PANORAMA PROFISSIONAL

Novos Caminhos Ferroviarios
Frederico Bussinger (*)

1) Durante varias décadas as ferro-

vias foram o principal meio de
transporte urbano e interurbano
no Brasil. Nas ultimas trés ou
quatro décadas elas vém passan-
do por um processo de degrada-
¢do e perda de importdncia rela-
tiva na matriz de transportes,
com algumas excegOes localiza-
das, como € o caso dos metros.

2) Varias sdo as causas apontadas

como responsaveis por tal pro-
cesso, mas importancia crescente
vem sendo dada aos aspectos
institucionais e gerenciais, para
os quais ESTADUALIZACAO e
PRIVATIZACAO tém sido apre-
sentadas como instrumentos efi-
cazes a recuperagio € soergui-
mento das ferrovias no Brasil.

3) De inicio, cabe destacar que,

apesar de ligadas no titulo deste
Painel, ESTADUALIZACAO e
PRIVATIZACAO sio categorias
ou movimentos distintos, ainda
que, eventualmente, complemen-
tares. De igual forma, ¢ impor-
tante explicitar: o tema aqui pro-

posto e em analise neste Painel
tem como escOpo o transporte
sobre trilhos de passageiros de
natureza metropolitana. E, fi-
nalmente, minha abordagem do
tema parte da experiéncia pau-
lista que abrange a criagdo de
uma Secretaria (STM) e uma
empresa especifica (CPTM), a
estadualizagdo e modernizagio
parcial da CBTU-STU/SP, o
desmembramento e fusdo do
suburbio da FEPASA e a expan-
sdo do sistema resultante.

4) O projeto de estadualizagdo da

CBTU-STU/SP tomou corpo a
partir de 1991, apesar de ter rai-
zes bem antigas:

e Quando criada, em 1957, a
RFFSA o foi com vocagdo de
ser uma "holding" de empre-
sas especializadas, funcional e
geograficamente, nos moldes
da ELETROBRAS e
EMBRATEL / TELEBRAS.

e No inicio dos anos 70, a par
do processo de implantagdo
dos metroés em SP e RJ, ja se
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falava e, no caso de SP, che-
gou até a ser assinado um
convénio prevendo a moder-
nizagio da ferrovia suburbana
federal e cooperagdo com os
metrds em implantagdo.

Mais tarde, os sistemas de
Porto Alegre, Belo Horizonte
e Recife foram implantados
para serem, posteriormente,
transferidos a administragdo
local.

Ao longo das décadas de 70 e
80, praticamente apOs a criagdo
da ANTP, foram sendo
concebidos e  cristalizados
conceitos  propugnando "
transporte coletivo (urbano /
metropolitano) como  sendo
direito do cidadao ", "dever do
Estado" , "TC uma questdo
local", "a necessidade de
integragdo fisica, operacional e
tarifaria  (entre os diversos
modos)", "o financiamento do
TC como responsabilidade de
todos os beneficiarios (e ndo s
dos usuarios)", "a impor-tancia
da autoridade metro-politana”,
e assim por diante.

Em 1984 o Governo Federal
criou a CBTU com a finali-
dade, primeiro, de segmentar
o transporte metropolitano de

passageiros da RFFSA e, a
seguir, conduzir o projeto de
sua regionalizagdo: a CBTU
nasceu, assim, como uma
empresa com objetivo, projeto
e duragdo definidos.

Em 1987, pelo Decreto-Lei n°
2399, de 21/DEZ, o Presi-
dente Sarney autorizou ...
alienar, a qualquer titulo, aos
estados e a entidade de sua
Administragdo Indireta ... " a
CBTU. Para isso admitia, in-
clusive, "... a participagdio da
Unido no custeio dos servigos
a serem transferidos ...".
Consagrando as formulacdes
da ultima década e meia, in-
clusive pela participagdo ativa
da "comunidade de transpor-
tes", a Constitui¢do de 88 es-
tabeleceu ser o transporte
publico, urbano e metropoli-
tano, "uma questdo local".

O Presidente Collor, assu-
mindo em 1990, incluiu a re-
gionalizagdo desses sistemas
no seu projeto de “enxuga-
mento do Estado” amea-
cando, inclusive, de encerra-
mento* dos servigos e liqui-
dacdo das empresas, caso nio
fosse logrado sucesso no seu
desiderato.
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5) A analise desses fatos permite-

nos constatar e destacar dois as-
pectos principais:

a) A crescente consciéncia da
necessidade e importancia da
regionalizacdo dos sistemas
ferroviarios metropolitanos de
passageiros, como forma de
melhorar a qualidade dos
servigos e a eficiéncia empre-
sarial;

b) A dificuldade, aparentemente
intransponivel, de fazé-lo,
malgrado as diferentes alter-
nativas concebidas e esfor¢os
feitos. Fica evidente, a par do
discurso  conceitual-progra-
matico, a motivagdo central
do Governo Federal para em-
preender tal regionalizagfo; a
mesma motivagdo dos gover-
nos estaduais para evita-la. Na
verdade, o busilis: a deso-
neracdo / assungdo do Onus
econdmico-financeiro  decor-
rente da administracio e ope-
ragdo dos sistemas, particu-
larmente os referentes ao
custeio (da ordem de centenas
de milhdes de dolares anuais).
Isso foi agravado pela nova
partilha tributaria estabelecida
pela Constituigdo/88.

6) O rompimento dessa polariza¢io

imobilizante comegou a tornar-se

possivel com a existéncia de dois

instrumentos:

e Uma lei especifica;

e Um projeto de recuperagio
parcial dos sistemas de SP e
RJ, viabilizado com financi-
amento do BIRD.

7) A Lei n°® 8.693, de 3/AGO/93, de

tramitacdo e desenlace bastante
rapidos (como diversos projetos
do periodo Goldman no Minis-
tério dos Transportes: "Lei dos
Portos", novo Regulamento de
Transporte Rodoviario de Passa-
geiros, programa de concessdo
rodoviaria, " Trem de Prata ",
etc) estabeleceu os marcos legais
para a cisdo parcial da CBTU e
sua transferéncia acionaria aos
Estados.

8) O BIRD-1, cujo Acordo de Em-

préstimo foi assinado no final de
1992, prevendo investimentos
globais de US$ 281 milhdes em
SP e US$ 272 milhdes no RJ
(45% correspondentes ao finan-
ciamento), tendo como tomador
e responsavel pela contrapartida
(cerca de 55%) o Governo Fede-
ral, objetivava, no caso de SP, a
recuperagdo parcial de aproxi-
madamente 1/4 dos trens, esta-
¢Oes e vias permanentes, € a mo-
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dernizagdo da maior parte dos 11.No caso de SP, no entanto, apesar

sistemas de sinalizacdo e tele-
comunicagdes.

. Assim, a par da dimensdo legal,
patrimonial e de RH, as transfe-
réncias tiveram também uma
dimensdo negocial ou econdmi-
ca, com equagdes distintas em
SP e no RJ: em ambos os casos
os projetos BIRD-1 foram um
atrativo ou uma compensagio
que os Estados receberam pela
assungdo da responsabilidade
pelas enormes despesas de cus-
teio desses sistemas, historica-
mente de responsabilidade do
Governo Federal ( da ordem de
US$ 80 milhdes/ano em SP e
USS$ 150 milhSes/ano no RJ ).
No caso do RJ, o Governo Fede-
ral assumiu, ainda, a responsabi-
lidade pela divida do Métro/RJ,
da ordem de USS$ 2 bilhdes, alem
de outros compromissos meno-
res.

10)Tais despesas de custeio, no

entanto, deveriam ser paulatina-
mente reduzidas com a implan-
tagdo do BIRD-1, fruto da com-
binagdo de trés fatores: aumento
do nimero de passageiros trans-
portados, redugdo da evasdo
(estimadamente superior a 20% )
e recuperagao tarifaria.

O  projeto

da  recuperagdo tarifiria ter
ocorrido mais rapidamente que o
previsto (superando até as metas
do projeto), o Estado devera arcar,
no periodo pos-efetivagio da
transf€rencia, com despesas de
custeio superiores, em cerca de
US$ 200 milhdes, ao previsto e
compromissado no Acordo inicial.
Tal fato, fruto do atraso no
andamento do projeto rompe, a
nosso ver, o "equilibrio econd-
mico-financeiro” do acordo Uni-
do-Estado. Caso similar deve
ocorrer, também, no RJ. Em am-
bos, cremos ser inevitavel uma
renegociagdo  dos termos do
Acordo inicial, a partir da insta-
lagdo dos novos governos eleitos.

paulista,  entretanto,
transcende em muito & transfe-
réncia da CBTU-STU/SP para o
Estado: Em 1991 foi criada a STM
(Secretaria  dos  Transportes
Metropolitanos), proposta antiga
da "comunidade de transportes",
visando coordenar os investi-
mentos no setor e gerir 0s sistemas
estruturadores:  Metrd/SP, o
sistema intermunicipal de dnibus na
RMSP e o sistema ferroviario
metropolitano que, sob a CPTM
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(Cia. Paulista de Trens Metro-
politanos), vira a fundir os sis-
temas CBTU e FEPASA.

A par das iniciativas institucio-
nais no ambito do Governo, a
CPTM tem um projeto de quatro
dimensdes: recuperar o que um
dia existiu e funcionou (“Plano
de Recuperagdo Emergencial”,
BIRD-1, “Estacdes Modelo”),
concluir o que foi iniciado e
esta inconcluso ( FEPASA/SUL,
por exemplo ), otimizar o par-
que instalado, com pequenos in-
vestimentos complementares
(“Integracdo  Centro”, "Trem
Expresso", por exemplo ) e ex-
pandir a capacidade instalada e
a area abrangida (aquisi¢do de 30
novos TUEs - trem unidade
elétrico - para o Sistema Leste ¢
construgdo da linha Campo
Limpo/ Santo Amaro). Todos es-
ses projetos ja ultrapassaram a
fase de concepgdo fisica e mon-
tagem dos esquemas de financi-
amento: alguns estdo concluidos,
outros em implantacdo e quase
todos os restantes em processo
de licitacdo, o que faz prever po-
der estarem todos concluidos ao
longo dos proximos trés ou qua-
tro anos.

14 PRIVATIZACAO, em contra-
partida , € um outro processo,

onde o setor ferroviario € apenas

um caso particular. Normalmen-

te, ao se tratar da questdo, tem-
se, pelo menos, trés campos de
abrangéncia:

e Privatizacdo da propriedade
(venda de controle acionario,
por exemplo);

e Privatizacio da gestio
(terceirizago, arrendamento -
nos moldes do ora proposto
para a RFFSA -, concessdo);

e Projetos Associados com a
iniciativa privada (visando o
“funding” dos projetos de in-
fraestrutura).

15.Entendo dificil a “privatizagdo da

propriedade” no setor; mas as

duas outras sim e desejaveis :

e Gestiio: para se segmentar o
processo produtivo (se bem
que ndo exatamente uma vir-
tude do ser privado), poder
avalia-lo mais amiude e, prin-
cipalmente, para se ter uma
gestdo mais livre do direito
piblico (que ndo objetiva,
centralmente, resultado mas
sim os meios: a administragao
publica é regida pelo “so
fazer o que for permi-
tido”).

e Projetos Associados: neces-
sario para se poder externalizar
custos dos projetos / siste-
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mas ou se apropriar, microe-
conomicamente, as suas exter-
nalidades ou ganhos macroe-
conomicos (valoriza¢Ges imo-
biliarias, redugdo de tem-pos
de wviagens, consumo de
combustiveis, acidentes,
poluigdo,etc).
Obs: Esse tema ( PARCERIAS
PUBLICO - PRIVADO ) sera
objeto do seminario ANTP /
CPTM, dias S e 6 proximos.
16)Apesar dos longos periodos de
maturagdo, os dados e fatos aqui
registrados, e seguramente os
que serdo apresentados pelos
demais painelistas, nos indicam
que o setor ferroviario esta
prestes a demarrar, a viver um
novo momento, a trilhar novos
caminhos, certamente reposicio-
nando a ferrovia na matriz de
transportes  brasileira.  Nesse
processo,a ESTADUALIZAO /
REGIONALIZACAO e a
PRIVATIZACAO (nas suas
diversas formas) deverdo ter
contribui¢@o decisiva.

N.E.:

Sumdrio da apresentagdo inicial
do autor no Painel “Estadualizacdo ¢ Pri-
vatizagdo  dos  Transportes  sobre
Trilhos™no VIII ANPET - Congresso de
Pesquisa ¢ Ensino em Transportes.

Entre o Painel e o fechamento da
edicdo da Revista, seria importante

destacarem-se¢  os scguintes fatos para
atualizagio das informagdes:

Foi cfetivada, a 22/DEZ/9%4, a
transferéncia da CBTU-STU/RJ para a
FLUMITRENS.

Nesta mesma data, foi também
assinado um Convénio pelo qual a Unido
se¢ comprometeu a transferir ao Estado do
RJ, adicionalmente, cerca de R$ 105 mi-
1hdes como “dotagdo orgcamentdria inicial,
destinados ao atendimento das despesas
decorrentes do pagamento de pessoal e
encargos dos empregados transferidos da
CBTU para a FLUMITRENS...”.

O relatorio anual do BIRD-1/SP
registrou despéndios, em 1994, de apenas
cerca de 1/3 dos US$ 155 milhSes com-
promissados no Convénio firmado entre a
Unifo ¢ o Estado, quando da efetivacio da
transferéncia, em MAI/94. A ocorréncia
de tal fato, apesar da cxisténcia de
Dotacdo Orgamentdria no Orcamento
Geral da Unido, confirma a morosidade na
implantacdo do projeto e os progndsticos
da necessidade de subsidios superiores ao
previsto no Acordo inicial, a serem
arcados pelo Tesouro estadual paulista.

O Seminario “Parcerias Publico-
Privado: do Discurso & Prdtica” ocorreu
como programado, tendo tido ccrca de 150
participantes e intensos debates, estando a
ANTP concluindo a edicdo dos seus
anais. '

A lei que fundamentou as cisdes
da CBTU (Lei n° 8.693/93) recebeu, a épo-
ca, veto em treze de seus dispositivos, en-
volvendo a metodologia de avaliagdo do
patrimdnio, responsabilidade do Governo
Federal no tocante a investimentos para re-



116

TRANSPORTES

cuperagdo e modernizagfio dos sitemas, e
questdes trabalhistas. Apesar de esgotado
0 prazo constitucional para apreciacio
desses vetos, em 17/SET/93, a Mensagem

Presidencial que os faz e fundamenta
permanece pendente de apreciago pelo
Congresso Nacional, tendo sido pautada,
pela ultima vez, para 19/ABR/95.

(*) Presidente da CPTM quando da Transferéncia da CBTU-STU/SP.



