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DOS TRANSPORTADORES DE PASSAGERCS SOBFE TRLHOS



A ANPTrilhos

Associacao Nacional dos Transportadores

de Passageiros sobre Trilhos (ANPTrilhos —
www.anptrilhos.org.br) foi fundada em 2010 com o
objetivo de promover o desenvolvimento e o aprimo-
ramento do transporte de passageiros sobre trilhos
no Brasil, com base em uma visao integrada entre
operadores, indUstrias e entidades do setor.

Representando 99,7% do setor metroferroviario de pas-
sageiros, a ANPTrilhos trabalha de forma articulada,
buscando contribuir para o aumento da mobilidade do
cidadédo e da qualidade de vida nos municipios, por
meio de disseminacao e implantacao do transporte so-
bre trilhos: um modo de locomogéo rapido, seguro e
ambientalmente limpo.

A atuacado da ANPTrilhos parte das necessidades
e anseios dos associados e dos usuarios de seus
servicos, buscando tornar concretas as agoes de in-
teresse do setor, sempre em defesa da opgao pela
implantacéo de sistemas sobre trilhos como solucao
sustentavel para a mobilidade das cidades.
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O crescimento do Brasil nos ultimos anos o fez alcangar
posicao de destaque na economia mundial, com mais
de 30 milhdes de brasileiros ascendendo de classe social.
Em decorréncia, afloraram novas necessidades seguidas
de reivindicagOes cada vez mais intensas. Diante desse ce-
nario, 0os governos tém demandado mais recursos para a
infraestrutura, com destaque para a mobilidade urbana.

O apelo que veio das ruas € muito claro: é preciso aumentar
a oferta e melhorar a qualidade do transporte publico urba-
no. E necessério disponibilizar o transporte a populagéo e
também adequa-lo a demanda, prover a sua seguranga e
integrar os varios modos, com modicidade tarifaria.

O transporte sobre trilhos tem papel fundamental na am-
pliagao da capacidade de mobilidade das cidades. Diver-
S0s planos e programas, das diversas esferas de governo,
passaram a considerar investimentos nessa modalidade de
transporte e, apesar de ainda estarem muito aquém das ne-
cessidades da populacéo, representam um enorme ganho
para o pals.

Entretanto, apesar do incremento de novos projetos, o setor
metroferroviario ainda carece de uma politica publica integra-
da e efetiva que priorize esse modo de transporte ndo apenas
por seus beneficios econdbmicos e sociais, mas também por
proporcionar as cidades uma alternativa para tratar do proble-
ma de congestdo. Dado o atual estagio de evolugéao do Bra-
sil, ndo se pode mais pensar em transporte urbano de forma
isolada. Os grandes centros estao se desenvolvendo muito
rapido e a populagao esta cada vez maior. E preciso que os



governantes tomem decisdes para evitar o colapso iminente
da mobilidade nas metropoles.

Focados nesse obijetivo e crentes da importancia que o
setor metroferroviario tem para o desenvolvimento social
e ambiental das cidades é que a Associacao Nacional
dos Transportadores de Passageiros sobre Trilhos
(ANPTrilhos) apresenta a seguir um conjunto de propos-
tas de politicas publicas intitulado Setor Metroferroviario
Brasileiro - Agenda de Governo 2015-2018.

O obijetivo desta iniciativa é contribuir para que o Governo
Federal e os Governos Estaduais e Municipais venham a pro-
mover ac¢des decisivas a favor da mobilidade urbana brasi-
leira, levando a ampliagao da sua capacidade e a integracéo
dos seus atores.

Um pals de porte continental como o Brasil, em que 86% da
populacao residem nas grandes cidades, o transporte me-
troferroviario é fundamental para contribuir para uma melhor
qualidade de vida aos brasileiros e também para inserir o
Brasil no rol das grandes nagoes. De fato, nenhum pais que
veio a ocupar posicao de destaque internacional o fez sem
adotar como objetivo a redugéo dos enormes custos logis-
ticos que os meios de locomogéao inadequados causam €
sem mitigar os dolorosos custos sociais e econdmicos que
0s acidentes, a poluicao e os congestionamentos provocam.

Os principais aglomerados urbanos e regides metropolita-
nas brasileiros crescem desmesuradamente, agravando as
condigdes de vida dos cidadaos e aumentando as pressoes

sociais. O aumento dos custos operacionais de todos os
meios de transporte — coletivos e publicos — causados pela
congestéao urbana generalizada impacta, ainda mais, os ja
crescentes indices de inflagao, necessitando de medidas
urgentes para reverter a matriz de mobilidade do Brasil, que
n&ao tem tido por mérito privilegiar o setor metroferroviario,
como as demais nacdes avangadas.

O espirito que move os operadores metroferroviarios brasilei-
ros, reunidos na ANPTrilhos, visa a melhoria da qualidade am-
biental das cidades e também de vida dos brasileiros; objetiva
ainda a reducao do custo operacional do transporte e a corres-
pondente ampliacéo da capacidade de investimento dos ope-
radores na melhoria da qualidade do transporte sobre trilhos
e na expansao da oferta de servigos. Como consequéncias
facilmente previsiveis, pode-se listar, entre outras, a redugéo do
consumo de energia das mais diversas fontes — contribuindo
para aliviar a forte presséo de demanda existente sobre o pe-
troleo e a eletricidade —, bem como a geragéo de empregos e
a melhoria da qualidade da mé&o de obra nacional.

A frente do presente trabalho, a ANPTrilhos, representante
de 99,7% do setor, organizou este conjunto de iniciativas para
apresenta-lo aos representantes dos poderes Executivo e Le-
gislativo de todos os entes federados do Brasil. Para tanto,
manifesta desde ja o decisivo apoio de todos os seus com-
ponentes, quais sejam, 0s operadores nacionais de transporte
metroferroviario e os integrantes da cadeia produtiva correspon-
dente, com vistas a levar adiante os pleitos aqui expostos, 0s
quais dizem respeito, indubitavelmente, aos mais elevados inte-
resses nacionais, especialmente aos dos cidadaos brasileiros.
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Dados
do Setor

Onde estao implantados
sistemas sobre trilhos
para passageiros

Os sistemas metroferroviarios brasileiros estéo restritos
a apenas doze regides metropolitanas (situadas em
onze Estados e no Distrito Federal), respondendo por
um percentual de viagens muito baixo, com excecao
dos Estados de Sao Paulo e do Rio de Janeiro, que
assumem uma maior participagdo na matriz modal.

Os vinte sistemas de transporte urbano de passageiros
sobre trilhos sdo administrados por doze operadores
metroferroviarios, sendo quatro privados.

H& muito espago para crescimento da participagéo do
transporte de passageiros sobre trilhos, visto que esta
modalidade responde por apenas 3,8% da mobilidade,
enquanto que os 6nibus tém participacéo de 25% e os
automoveis expressivos 39%.
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Mais de

9.8
milhoes

de pessoas utilizam

diariamente o transporte

sobre trilhos no Brasil
(2014)

2,9
bilhoes

de passageiros
(2014)

A contribuicao do
Setor Metroferroviario
para a mobilidade

dos brasileiros

O transporte de passageiros sobre trilhos
no Brasil é prestado por empresas que
operam metrds, trens metropolitanos, trens
regionais, veiculos leves sobre trilhos (VLT),
monotrilhos e trens turisticos e culturais.
E uma modalidade sustentavel, em razao
dos baixos impactos que ocasiona, na
comparagcao com outros meios de loco-
mocao, coletiva e individual. Esse sistema
proporciona, com rapidez e seguranca, a
mobilidade de mais de 9,8 milhdes de pes-
soas todos os dias (2,9 bilhdes ao ano, da-
dos de 2014), contribuindo com a retirada
dos centros urbanos mais de 1,1 milhao de
carros e mais de 16.000 6nibus por dia.

SETOR METROFERROVIARIO BRASILEIRO | Agenda de Governo 2015-2018
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Cada vez mais passageiros utilizam
o Setor Metroferroviario no Brasil

Apesar do crescimento do volume de investimentos na expan-
sao dos sistemas atuais e na implantacao de novos sistemas,
a rede metroferroviaria tem apresentado pouco crescimento
nos Ultimos anos, enquanto que a demanda de passageiros
se eleva aceleradamente, em torno de 10% ao ano até 2014.
Por outro lado, a rede registrou um crescimento, em km, de
apenas 3% ao ano em 2014, isso ja considerando os novos
sistemas que estdo em operagao assistida.

O fato de o Brasil estar transportando um volume cada vez
maior de passageiros € positivo para indicar que a popula-
¢ao tem interesse em recorrer a esse meio de transporte e
reconhece suas caracteristicas como ganhos que impactam
em sua qualidade de vida. Porém, esse crescimento de de-
manda passa a representar uma preocupacao, tendo em
vista que a evolugao da rede metroferroviaria ndo acompa-
nha as necessidades de deslocamento dos cidadaos.

EVOLUCAO DOS USUARIOS DA REDE METROFERROVIARIA BRASILEIRA

Bilhoes de passageiros

2010

20M 2012 2013 2014

Foto: Metro DF

REDE METROFERROVIARIA BRASILEIRA

Extensao (km)

2014 1.002,5
Carros
Estacoes

2014 521
Linhas

2014 40




Os beneficios do setor
vao muito além dos
tradicionalmente conhecidos

Rapidez, seguranga, regularidade, baixa poluicdo sonora,
consumo de fontes limpas e emissao zero nos sistemas ele-
trificados — estes s&o alguns dos principais beneficios pro-
porcionados pelo setor metroferroviario aos seus usuarios e
a toda a sociedade.

A contribuicao desse meio de transporte, portanto, extra-
pola a oferta de mobilidade aos cidadaos, proporcionando
vantagens muito importantes, mas pouco comentadas, que
envolvem, por exemplo, 0 menor uso do espaco urbano e a
possibilidade de revitalizar areas degradadas.

Isso é possivel tendo em vista que os sistemas sobre trilhos
necessitam de 20 vezes menos espaco do que outros meios
de mobilidade. Ao se considerar um centro urbano de mé-
dio e grande porte, a alternativa do transporte sobre trilhos
se torna fundamental para garantir a qualidade de vida nas
cidades e regides metropolitanas brasileiras.

Sistemas sobre trilhos necessitam

20 vezes menos espaco fisico
nas areas urbanas

do que outras alternativas de mobilidade
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Transporte sustentavel

A alta capacidade de transporte proporcionada pelos siste-
mas sobre trilhos permite perceber nitidamente os beneficios
dessa modalidade.

Uma Unica linha implantada de metr6, por exemplo, é ca-
paz de transportar até 60 mil passageiros/hora/sentido. Para
efeito de comparagao, o automovel e o dnibus tém capaci-
dade de apenas 1,8 mil e 6,7 mil passageiros/hora/sentido,
respectivamente.

Dessa forma, os sistemas metroferroviarios contribuem para
0 aumento da mobilidade nos centros urbanos, para o in-
cremento da qualidade, da seguranca e da regularidade do
transporte publico, reduzindo ainda a poluigdo sonora € as
emissOes atmosféricas.

Foto: DollarPhotoClub

QUANTIDADE DE PASSAGEIROS
TRANSPORTADOS POR HORA/SENTIDO

passageiros

1,3 it



Baixa emissao de CO,
e consumo de energia elétrica

Os sistemas sobre trilhos utilizam carros movidos a energia
elétrica, basicamente. Consomem pouca energia elétrica
(1.800 GWh ou apenas 0,4% do total consumido no Pais) e
apresentam baixissima emissao de CO,. E mais sustentavel,
transporta mais pessoas de uma vez e sua modernizagao e
expansao devem ser prioridades no Brasil.

CONSUMO ENERGIA
BRASIL

100%

CONSUMO SETOR
METROFERROVIARIO

0,4%

COMPARACAOQ DE EMISSAO DE Co,

60%

menos

emissao de CO,
comparado aos carros

menos

emissao de CO,
comparado aos 6nibus

Setor

Metroferroviario
consome apenas
0,4% da energia

elétrica nacional
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As vantagens promovidas pelo sistema sobre trilhos,
se monetizados, teriam gerado um ganho da ordem

de mais de R$ 20 bilhdes a sociedade (dados de 2014)

FORCA DE TRABALHO NO SETOR METROFERROVIARIO

empregados
diretos

Ganhos para a sociedade

Os beneficios promovidos pelos sistemas sobre trilhos, se
monetizados, teriam gerado em 2014 um ganho da ordem
de mais de R$ 20 bilhdes a sociedade.

O calculo leva em conta as caracteristicas desse modelo
de transporte, que proporciona redugao do tempo de des-
locamento da populagdo, economia em consumo de com-
bustiveis e a consequente diminuigao da emissdo de gases
poluentes, bem como a de acidentes no transito.

Nao fossem esses beneficios, haveria custos associados
para a sociedade relacionados a perda de produtividade dos
usuarios com deslocamentos, as providéncias decorrentes
de um maior nimero de acidentes e mortes no transito e as
medidas para minimizar o impacto ambiental.

Setor Metroferroviario pretende
aumentar oferta de empregos

O Setor Metroferroviario apresenta um aumento expressivo
na oferta de empregos. Em 2014, a geracao de empregos
subiu mais 8%, 0 que representa um aumento de 2.780
contratacoes, totalizando no ano, portanto, 38.870 empre-
gos diretos no setor metroferroviério.

As previsdes do setor para 0s préximos anos s&o muito posi-
tivas, tendo em vista as expansoes e 0s novos sistemas que
estao sendo implantados.

Estima-se, por exemplo, que até 2020 o setor contrate mais
empregados, chegando a cerca de 60 mil trabalhadores.



Foto: Metrd RJ

Propostas para a Melhoria
da Mobilidade Nacional e
o Desenvolvimento do
Setor Metroferroviario
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O Setor Metroferroviario Brasileiro entende que € fundamental
manter um ambiente institucional estavel e previsivel a ativida-
de investidora e empreendedora para o desenvolvimento da mobi-
lidade urbana brasileira e 0 avanco dos investimentos no setor me-
troferroviario. Sob o Tema “Ambiente Institucional e Regulatério”,
a Associacao Nacional dos Transportadores de Passageiros sobre
Trilhos (ANPTrilhos) apresenta um conjunto de onze propostas que
buscam melhores condicOes para a tomada de decisbes voltadas
esses a objetivos, promovendo condicdes favoraveis ao desempe-

nho e ao aprimoramento desse importante setor.

¢ As PROPOSTAS PRIORITARIAS desta Agenda de Governo estdo marcadas com este icone.
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¢ PROPOSTA 1.1
Criar a Autoridade e a Agéncia
Metropolitana de Transporte,

Foto: Metro SP

sob o conceito fundamental da cooperacgao e articulacao
dos interesses das politicas governamentais, estaduas e
municipais, no que se refere ao planejamento e gestao
urbana do transporte.

-
(o]

¢ PROPOSTA 1.2
Eliminar a tributacao sobre o aporte
de recursos ou sobre os recursos
repassados pelo Governo Federal e
demais entes publicos as PPP,
de modo a evitar que essa incidéncia continue a encarecer

0s projetos e a gerar um efeito circular no sentido de one-
ra-los e torna-los mais dependentes dos mesmos recursos.

¢ PROPOSTA 1.3
Destinar faixas de frequéncias em
VHF e UHF ao setor metroferroviario
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para assegurar que o sistema sobre trilhos opere com uma
rede de telecomunicagdes que garanta a qualidade e a se-
guranca das informacdes transmitidas, refletindo na segu-
ranca do prério sistema.




PROPOSTA 1.4

Preservar as faixas de dominio para
apoio e implantacao de projetos de
transporte sobre trilhos

para destina-las aos projetos de expansao e a novas liinhas
do sistema de transporte de passageiros sobre trilhos.

PROPOSTA 1.5

Vincular politicas habitacionais com
politicas de transporte sobre trilhos,
de modo a diminuir o impacto de externalidades nega-
tivas de um setor sobre os demais, considerando-se a
capacidade de resposta que o transporte metroferroviario

tem para fortes demandas, bem como para promover o
reordenamento territorial.

PROPOSTA 1.6

Segregar vias de transporte
metroferroviario entre carga

e passageiros

com o objetivo de minimizar problemas decorrentes do
compartilhamento de malha ferroviaria entre carga e pas-

sageiros, garantindo a implantagao de modernos sistemas
metroferroviarios para o transporte de pessoas.
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PROPOSTA 1.7

Criar instrumentos de apoio e
estimulo a capacitacao de Estados
e municipios para a gestao urbana
de transporte

com o objetivo de equilibrar a oferta de profissionais capa-
citados em gestéao urbana de transporte a expectativa de

aumento na implantacao de projetos nacionais de infraestru-
tura metroferroviaria ao longo das proximas décadas.

Foto: Trensurb

PROPOSTA 1.8

Outorgar frequéncia dedicada que
possibilite o avanco tecnolagico

das comunicacoes de 42 geracao,
independente da contratacao

de terceiros

para cobertura continua tanto ao longo do percurso das

linhas como em areas externas, superando gargalos que
afetam as operagdes de transporte.

PROPOSTA 1.9

Apoiar o fortalecimento

e a competitividade do

parque industrial brasileiro
metroferroviario

para elevar os niveis de competitividade da indUstria metro-

ferroviaria, gerando beneficios em toda a cadeia econémica
do setor.

A .. A A . A




PROPOSTA 1.10

Recomendar ao MEC a
incorporacao do ensino de
tecnologias de sistemas sobre
trilhos na grade escolar de
graduacao e pos-graduacao,

de modo a oferecer mais op¢des de formagao educacional

para profissionais que possam se interessar em desenvolver
projetos para a area de transporte sobre trilhos.

PROPOSTA 1.11

Estabelecer contratos de

gestao para a operacao publica
metroferroviaria,

visando assegurar aos operadores metroferroviarios a re-

muneracao integral pelos servicos de transporte prestados
a populagéo.
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Temalll
Reducao do

Custo Operacional
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T endo em vista que o transporte de passageiros sobre trilhos
€ um servico publico, de cunho social e essencial a mobilida-
de urbana, é necessario que as politicas publicas avancem além
da implantagao de novas redes para alcancar a modernizacao e a
melhoria da operacao dos sistemas existentes. Com esse objetivo,
os operadores metroferroviarios brasileiros reunidos na ANPTrilhos
apresentam sete propostas para reduzir o custo da operacao me-
troferroviaria, buscando o seu reinvestimento na modernizacao dos
sistemas atuais, garantindo e ampliando a qualidade do servico
prestado ao cidadao, e condicdes para oferecer uma tarifa modica,

que reflita o equilibrio do sistema.

TEMAII
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¢ PROPOSTA 2.1 ¢ PROPOSTA 2.4

=

s . . . ry -

= Reduzir a tarifa de energia eletrica Reduzir a zero o ISS cobrado
metroferroviaria, dos municipios sobre os servicos
com a restituicdo do desconto de 75% na tarifa de ener- de transporte
gia cobrada dos operadores, revertendo-se o percentual
desonerado, em sua totalidade, em investimentos para a para ampliar a capacidade de investimento na melhoria
modernizacao dos sistemas. da qualidade do transporte de passageiros sobre trilhos.

[\
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¢ PROPOSTA 2.2
Eliminar para os operadores
metroferroviarios o “sistema de
bandeiras”, atualmente aplicado
na cobranca do consumo de - —
energia elétrica, _ — e e e

- L " .
: —- L )
= . . o ¥ )
de modo a ndo onerar ainda mais 0s custos operacionais g T M M3
T - L)

desse sistema de transporte, que refletem na reducéo da ca-
pacidade de investimento do setor ou no aumento do custo
do bilhete de transporte.

Fotos: SuperVia

¢ PROPOSTA 2.3

Integralizar as cargas elétricas
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buscando manter as condi¢des de contratacao e de fatura-
meno praticadas ha mais de 40 anos pelo setor, evitando,
assim, como relfexo, onerar os operadores metroferroviarios
e impactar as tarifas de transporte.




PROPOSTA 2.5

Alterar o percentual de
contrapartida da atual politica de
desoneracao da folha de pagamento

visando ajustar os efeitos positivos desta politica de desone-
racao a real necessidade do setor metroferroviario.

PROPOSTA 2.6

Reduzir a zero o ICMS cobrado
sobre a venda de energia elétrica
por parte dos Estados,

de modo a integra-los no esforgo de alivio tributério para
estimular localmente a implantagao e/ou expanséo de siste-
mas de transporte de passageiros sobre trilhos.

PROPOSTA 2.7

Isentar o pagamento de IPTU sobre a
servidao das vias férreas urbanas e
estacoes e terminais de passageiros

com o objetivo de regulamentar o direito a imunidade tri-
butaria da prestagao de servigos pelos operadores metro-
ferroviarios por esta nao se caracterizar como atividade de
exploragdo econdmica no sentido usual.
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C om 0 acelerado crescimento da populacao brasileira e
uma taxa de urbanizacao préoxima a 86%, concentrada nas
grandes e médias cidades, planejar e expandir a malha metro-
ferroviaria de passageiros é fundamental para contribuir com a
melhoria da qualidade de vida dos brasileiros, ampliar a qua-
lidade ambiental das cidades e para inserir o Brasil no rol das
grandes nacoes. Por essa razao, a ANPTrilhos apresenta oito
propostas nao apenas para o surgimento de novas linhas, mas
para adequar a capacidade do sistema atual a sua demanda
e incentivar o investimento publico e privado na expansao das

redes de atendimento a populacao.

TEMA 111

N
~

fee]
o
o~
)
Te}
o
o~
o
c
c
[
>
o
o
[
©
[
©
c
[
(=2}
<
o
@
w
=
%)
<<
o
m
=
o
=<
>
[}
@
[
w
[V
o
@
—
w
=
@
o
=
w
%)




TEMA 111
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¢ PROPOSTA 3.1

Instituir fundo de investimento
voltado para a estruturacao

de um banco de projetos
metroferroviarios urbanos,

de modo a assegurar a elaboragao de projetos bem estrutu-

rados, que possam vir a receber investimentos, garantindo a
imediata implantagdo de sistemas metroferroviarios urbanos.

PROPOSTA 3.2

Instituir fundo de investimento
para a estruturacao de um banco
de projetos voltados para o
transporte de passageiros sobre
trilhos regional e inter-regional

com o objetivo de implantar mecanismo eficiente de finan-
ciamento de projetos de trens regionais que possam inter-
ligar de forma répida, segura e eficiente os principais aglo-
merados urbanos e cidades brasileiras.

Foto: DollarPhotoClub

PROPOSTA 3.3

Tornar flexivel a operacionalizacao
do Pro-Transporte,

de modo a ampliar a oferta de projetos de sistemas de

infraestrutura do transporte coletivo urbano elegiveis ao fi-
nanciamento pelo Pré-Transporte.

PROPOSTA 3.4
Reduzir as taxas de juros aplicadas
ao Pro-Transporte

para tornar o fundo mais atraente para candidatos a toma-
dores de financiamentos na area metroferroviaria.
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PROPOSTA 3.5

Ampliar o limite de financiamento
do Pro-Transporte

para permitir a apresentacao de projetos mais arrojados
e condizentes com a necessiade de investimentos para a

garantia de oferta de servigos de transporte metroferrovia-
rio a populagéo.

PROPOSTA 3.6

Tornar obrigatoria a destinacao de
50% da CIDE para programas de
transporte publico de passageiros
sobre trilhos

com 0 objetivo de ampliar fonte de receitas permanen-

tes para o crescimento e modernizacao deste sistema de
transporte de passageiros.

PROPOSTA 3.7

Instituir linha de financiamento,

a fundo perdido, para o
desenvolvimento de projetos
voltados para o fortalecimento
institucional do setor de transporte
sobre trilhos

com o objetivo de estimular a pesquisa relacionada as
inovacdes do sistema de transporte de passageiros sobre

trilhos, bem como a formacao de gestores especializados
nesse segmento.

PROPOSTA 3.8

Tornar obrigatorio o investimento
publico federal em implantacao,
modernizacao e expansao de oferta
de sistemas de transporte de
passageiros sobre trilhos,

de modo a adequar os recursos financeiros disponiveis
as reais necessidades da populagéo quanto ao transpor-
te urbano, levando-se em conta o crescimento continuo
da demanda.
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Apoiar acoes no sentido de tornar
as tarifas publicas modicas para
incentivar aimplantacao e a
utilizacao do transporte publico
sobre trilhos nas cidades brasileiras

Vérios s&o os predicados econdmicos e sociais que leva-
ram a ser adotado pela Constituicao Federal (Art. 30, V) o
carater de essencialidade do transporte coletivo e publico.
Primeiramente, o transporte é um forte indutor de desenvol-
vimento econdmico e social. Além disso, € ele um garantidor
do usufruto o mais pleno do direito de ir e vir, estabelecido
explicitamente no Art. V da Constituicao Federal; €, ademais,
um instrumento de intermediagao indispensavel para a rea-
lizagdo das mais diversas fungdes sociais: sem o transpor-
te urbano, outros servigos urbanos perdem em qualidade,
especialmente nas grandes cidades; é também um insumo
essencial ao processo produtivo, ja que, sem ele, qualquer
tipo de produgéo pode vir a ser prejudicada; €, por fim, um
fator integrador do territdrio e estimulador da cidadania, da
urbanidade e da civilidade. Todas estas func¢des sao indis-
pensaveis para o bom funcionamento de qualquer socieda-
de contemporéanea.

Diante da exacerbacao crescente dos fluxos urbanos, resul-
tante do aumento vertiginoso que as trocas econémicas e
sociais vém tendo, o estimulo ao uso dos meios coletivos e
publicos de locomogao visa dar sustentabilidade as cidades,
onde, no Brasil, vivem 86% dos brasileiros. De fato, os meios
coletivos e publicos demandam menores quantidades relati-
vas de recursos escassos em todo o mundo, como o espaco
urbano, o tempo urbano, o ambiente urbano e as energias —
todos eles essenciais para que as viagens possam se realizar.
Em termos mais concretos, ha que se evitar a congestao das
vias, 0 uso de combustiveis fosseis, a poluicao ambiental e
as demais consequéncias negativas que o transporte urba-
no, individual ou coletivo, pode causar, como 0s acidentes,

os males resultantes da contaminagéo aérea, as perdas de
tempo nas viagens, cujos custos para o Brasil sdo enormes.

Mas o custo do transporte publico coletivo nao pode ser
arcado Unica e exclusivamente pelo seu usuario direto, ja
que o fato gerador da maior parte das viagens diz respeito
a toda a sociedade e ndo somente ao cidadao que viaja.
De fato, nos paises mais desenvolvidos se faz o subsidio
governamental direto ou indireto ao transporte publico de
carater coletivo, visando suportar parte substancial dos seus
custos e, assim, incentivar o seu uso. E também desse es-
forgo participam os atores econdmicos privados, de sorte a
se fazer distribuir de modo tripartite, 0os custos do transporte.

Nesse quadro, o estimulo ao uso dos meios de transpor-
te coletivo, eletrificados e sobre trilhos, tem sido a solugéo
mais indicada para superar as vicissitudes urbanas causa-
das pela insustentabilidade, ao cabo, do transporte indivi-
dual. Os ganhos econdmicos e sociais dai decorrentes be-
neficiam a produtividade do trabalho, o aproveitamento da
educagao, a redugao de custos dos sistemas de saude e
de previdéncia, vindo a compensar largamente o subsidio
em pauta, segundo o ver dos principais paises que praticam
politicas de modicidade tarifaria.

As politicas de financiamento para realizar tais propdsitos cos-
tumeiramente reinem medidas de reducéo de custos dos
insumos necessarios a producéo do transporte (folha de pa-
gamento, energia, equipamentos, pecas e componentes),
reducao de tributos incidentes sobre o0 uso e ocupacao do
solo urbano; reducgao de tributos incidentes sobre a pres-
tac&o dos servigos; destinacao de 50 % dos recursos au-
feridos pela Contribuicao para a Intervengao no Dominio
Econdémico - CIDE.

Propde-se, no caso brasileiro, a adogao de todo o con-
junto das medidas indicadas nos itens anteriores, que se
refletirdo no incremento da qualidade dos servicos, tornan-
do a tarifa de transporte mais justa e moédica em relagéo ao
senvico prestado. Ganha a populacéo, ganha o Brasil.
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¢ PROPOSTA 1.1

Criar a Autoridade e a Agéncia
Metropolitana de Transporte

Nas Ultimas décadas o Brasil observou grande desenvolvi-
mento de suas cidades principais. A volta delas, enormes
conurbagodes de cidades se formaram, tornando muito com-
plexas as relagdes entre elas. Essas verdadeiras manchas
urbanas vieram a constituir Aglomerados Urbanos ou até
mesmo Regides Metropolitanas, dotadas de uma notavel
quantidade de fluxos circulatérios que ultrapassam os limi-
tes geograficos e politicos de cada municipio. Além disso,
problemas de outras ordens e também de caréater essencial,
passaram a depender de agbes publicas que escapavam
a competéncia constitucional de cada municipio, embora
fundamentais para a sua sobrevivéncia. E, por outro lado,
interesses extramunicipais, de ordem estadual ou nacional,
causados pelo peso politico e econémico especifico gera-
do por essas macro aglomeracdes, vinham deixando de ser
satisfeitos, tendo em vista as dificuldades institucionais ori-
ginadas da insuficiente e desatualizada consideragao exa-
rada seja na Constituicdo da Republica, nas Constituigoes
Estaduais e nas Leis Organicas Municipais.

A Carta Magna de 1988, apesar de ter antecipado alguns
dispositivos legais para permitir o trato compartilhado dos
interesses comuns dos municipios (estabelecimento de

consoércios municipais para o uso da agua, o tratamento do
lixo, a constituicao de servigos de transporte, o regramento
do transito etc.), carecia de um novo marco legal, de am-
bito nacional, atinente a administragdo dessas complexas
relagdes. O recém-promulgado Estatuto da Metrépole veio
cobrir parte das lacunas institucionais até agora existentes,
passando a depender, agora, apenas das medidas praticas
necessarias para levar adiante o espirito dessa lei. E este
pleito da ANPTrilhos refere-se especificamente ao carater
executivo que a desejada legislagao de carater metropoli-
tano veio a possibilitar.

A dindmica metropolitana, do ponto de vista da gestao dos
transportes, ressente-se da auséncia de articulagéo do pla-
nejamento, projeto e operagdao dos modais, suas integra-
¢Oes, racionalizagéo e solugbes tarifarias, e em relagdo os
planos de urbanizagéo e de ordenamento do uso do, institu-
cionalmente, segmentado territério metropolitano.

Com efeito, os fluxos circulatérios que caracterizam esses
enormes aglomerados de pessoas impdem necessidades
que somente sdo passiveis de ser tratadas por iniciativas
conjuntas de varios entes federados. Por exemplo, a presta-
¢ao de servicos publicos de transporte coletivo — que possui
carater essencial, segundo o Art. 30,V da CF — pode vir a ser
enormemente facilitada se tratada por iniciativas coletivas de
municipios vizinhos, assim como dos demais entes federa-
dos envolvidos em cada situagéo.
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Foto: DollarPhotoClub

Dada a relevante funcédo social que possuem 0S servigos
de transporte, a ndo resolucéo do “vacuo institucional” aqui
descrito ocasiona grandes prejuizos nao s6 para a econo-
mia (o transporte € fator fortemente indutor de desenvol-
vimento e garantidor da circulagao de insumos em geral),
Ccomo para como para a garantia plena do direito de ir e vir,
a integracao territorial e a realizagdo do acesso irrestrito a
todas as facilidades e oportunidades que as cidades ofere-
cem. Muitas das vezes, 0s servicos publicos se distribuem
por territdrios muito amplos, 0s quais se tornam inacessi-
veis por conta da inexisténcia de transporte de qualidade,
preco e facilidade compativeis.

Evidencia-se assim a necessidade de articulacao dos inte-
resses locais transcendentes aos respectivos limites territo-
riais dos municipios, visando promover sintonia com os de
carater metropolitano ou extramunicipais, ndo obstante sua
segmentagao institucional.

Nesse contexto propde-se instituir, em cada regido metropo-
litana, um organismo publico extramunicipal, com personali-
dade juridica e administrativa, estruturado em parceria entre
os municipios aderentes e o Estado, todos com articulacéo
e relacionamento com seus demais congéneres, conforme
atribuicbes e competéncias especificas, definidas em legis-
lacdo compartilhada, aprovada pelas respectivas Camaras
Municipais e Assembleia Legislativa.

Para essas novas instituigdes aponta-se a denominagéo de
‘Agéncia de Mobilidade Urbana da Regiao Metropolitana”,
visando expressar o sentido de sua atuacgéo, qual seja de
atuar como instrumento das acoes previstas nos respectivos
Planos Metropolitanos de Mobilidade - PMM, cujas diretrizes
e programas devem ser por elas construidos, sendo efetiva-
mente praticados pelas participes que a constituem.

Cabe ressaltar que a denominagao sugerida, especialmente
em relagdo ao sentido do termo “Agéncia”, difere quanto as
competéncias das atuais agéncias reguladoras, estas volta-
das ao regramento e controle de contratos de concessao.

Assim, a “Agéncia de Mobilidade Urbana da Regiao Metro-
politana” deve ser entendida como instituicao voltada para
a execugao associada das competéncias dos governos
dos varios entes federados nos territdrios metropolitanos,
como instrumento do relacionamento institucional e admi-
nistrativo com as entidades das respectivas estruturas de
governo envolvidas.

Sua estrutura devera ser concebida sob o conceito fun-
damental da cooperagao e articulagdo dos interesses das
politicas governamentais, estaduais e municipais, no que
se refere a mobilidade, com intensa participacao dos res-
pectivos organismos técnicos, em consonancia com as
diretrizes gerais de planejamento e gestao do Estatuto da
Cidade, da Politica Nacional de Mobilidade Urbana e do
Estatuto da Metrépole.



¢ PROPOSTA 1.2
Eliminar a tributacao sobre o aporte de recursos
ou sobre os recursos repassados pelo Governo
Federal e demais entes publicos as PPP

Duas sao as naturezas dos recursos repassados as Parcerias Publico-Privadas (PPP)
nos projetos de transporte metroferroviarios:

1 aporte de recursos, destinado ao custeio do investimento na constru¢ao ou aquisi-
cao de bens reversiveis;

W
|

2 contraprestacdo pecuniaria, devida pelos servicos prestados e também como remu-
neracéo dos investimentos realizados mediante capital do proprio parceiro privado.

A tributagéo sobre ambos 0s recursos encarece 0s projetos e gera um efeito circular no
sentido de onera-los e torna-los mais dependentes dos mesmos recursos. Atualmente,
constam os seguintes tributos:

- = 7 i
" 3 - ’ ¢ .—..

IRPJ&CSLL

Imposto de Renda Pessoa

Juridica/Contribuicao Social
sobre o Lucro Liquido

TRIBUTO APORTE DE RECURSOS CONTRAPRESTACAO PECUNIARIA

IRPJ&CSLL Diferido para o regime de caixa Diferido para o regime de caixa PIS/COFINS
Programa de Integracao
Social/ Contribuicao

PIS/COFINS Aliquota zero Aliquota zero para Financiamento
da Seguridade Social

CPRB 2% - diferido pelo prazo 2% - diferido para o regime de caixa CPRB
de concessao Contribuicdo Previdenciéria
sobre a Receita Bruta

ISSQN N&o aplicavel Nos projetos de transporte municipal, de 2% a 5% ISSQN _
Imposto Sobre Servic os

de Qualquer Natureza

SETOR METROFERROVIARIO BRASILEIRO | Agenda de Governo 2015-2018

ICMS Nao aplicavel Nos projetos de transporte intermunicipal, geralmente isento 1oMS
pelo Convénio ICMS n° 37/89 ou por Convénios especificos Imposto sobre a Circulacio
de Mercadorias e Servicos
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A tributagao sobre tais recursos encarece os projetos. Esse
custo adicional: (i) reduz a capacidade dos entes publicos
desenvolverem projetos de mobilidade, (ii) impde maior ne-
cessidade de garantias publicas, (iii) torna os entes publi-
cos — Estados e Municipios, especialmente — mais depen-
dentes da transferéncia de recursos do Governo Federal.
Além disso, peculiaridades do sistema tributario nacional
criam riscos adicionais que devem ser alocados contratual-
mente, tais como divergéncias entre Estados e Prefeituras
sobre a tributagao de ISSQN ou ICMS sobre o transporte
de natureza metropolitana.

A evolucéo das leis tributarias mais recentes pode ser consi-
derada contraditoria no sentido da desoneragéo dos proje-
tos de mobilidade. Por exemplo, se, por um lado, foi institui-
da a redugéo a zero do PIS/COFINS sobre a receita tarifaria
e a contraprestagao pecuniaria (sendo que, mais recente-
mente, foi reconhecida que a aliquota zero também se aplica
a parcela do aporte de recursos), por outro lado, o Governo
Federal insiste na cobranca de 2% a titulo de CPRB sobre
a contraprestagao pecunidria e sobre o0 aporte de recursos.

Neste particular, tem-se que, durante a tramitagao das
Medidas Provisorias n°® 627, 651 e, atualmente, 656, hou-
ve pleitos no sentido de que a CPRB nao seja cobrada
sobre tal parcela, visto que a receita auferida pelo parcei-
ro privado ao receber tal recurso tem a natureza de um
reembolso do custo incorrido para a aquisicao ou cons-
trucéo de bens reversiveis.

Entende-se como relevante que a legislagao avance no sen-
tido de reconhecer a nao incidéncia (ou aliquota zero) da
CPRB sobre tais parcelas, especialmente sobre o aporte de
recursos, uma vez que onera-las significa gravar, indireta-
mente, 0s proprios entes concedentes.



O PROPOSTA 1.3

Destinar faixas de
frequéncias em VHF e UHF
ao setor metroferroviario

No atual sistema regulatério da Agéncia Nacional de Tele-
comunicacoes (ANATEL) nao existe qualquer dedicacao es-
pecifica de frequéncias ao setor metroferroviario nacional,
que acaba concorrendo com todos os demais usuarios de
outros setores da economia, mesmo 0s que Nao possuem
o atributo de essencialidade (estabelecido pela Constituicao
Federal) pelos canais em VHF/UHF.

Atualmente, os canais utilizados pelo setor metroferroviario
de passageiros sao licenciados de forma dispersa, o que
nao contribui para a eficiéncia do uso do espectro, gerando,
inclusive, inseguranga com relagdo a garantia de uso das
frequéncias apds o seu vencimento.

Além disso, falta garantia quanto a atribuicdo das fre-
quéncias e canais de comunicagao utilizados pelo setor
metroferroviario, uma vez que estes nao sdo destinados
prioritariamente ao setor. Ressente-se o setor, ainda, da
potencial instabilidade regulatéria, que por vezes resulta
em que 0s seus canais de comunicagéo tém suas faixas
alteradas, gerando transtornos nas operacgoes e altos cus-
tos para o sistema.

O transporte metroferroviério de passageiros se caracteriza
por ser um servico publico, de cunho social, que contribui
com a circulacdo de pessoas de forma decisiva para os
destinos das cidades e do pais. Atualmente, mais de dez
milhdes de passageiros sao transportados diariamente nos
metrds e ferrovias e esse montante vem crescendo em torno
de 10% ao ano, 0 que exige uma operagdo segura, rapida e
eficiente. Para tanto, as condi¢cbes de operagao e manuten-
¢do vém se tornando cada vez mais criticas, exigindo dos
sistemas de telecomunicagdo requisitos tecnoldgicos mais

confidveis, seguros e compativeis com o que ha de mais
avancado no estado da arte da tecnologia.

Entretanto, para que o sistema opere dentro dessas condi-
¢oes é fundamental contar com uma rede de telecomunica-
¢Oes que garanta a qualidade e a seguranga das informacoes
transmitidas. S&o essas informagdes que possibilitam, dentre
outros, a perfeita operagao condizente dos trens, o funcio-
namento impecéavel dos sistemas de controle e sinalizagéo,
a comunicagao expedita com 0s passageiros nos trens, nas
estacdes, com as equipes de manutencao e de segurancga.

As condigdes criticas de funcionamento do transporte de
milhdes de pessoas diariamente exige rede de comunicagao
compativel e provida de faixas dedicadas ao setor, seja nas
faixas de VHF ou nas de UHF.

Destaca-se que desde 1974, por intermédio da Portaria
n° 989/74, o setor metroferroviario esta inserido dentre aque-
les que tém direito a reserva de faixa de frequéncia para
comunicagao, tendo em vista a necessidade de garantia de
segurancga de vidas humanas envolvidas.

Objetivando uniformizar as frequéncias atualmente utilizadas
pelo setor e considerando sua necessidade atual e futura
de comunicacéo, é imprescindivel que a ANATEL venha a
reservar um minimo de 60 canais de comunicagéo licencia-
dos em VHF para o transporte de passageiros sobre trilhos,
que devem ser distribuidos da seguinte maneira: 50 canais
nacionais e, adicionalmente, mais 10 canais para uso exclu-
sivo das operadoras paulistas, as quais sdo hoje responsa-
veis por mais de 80% das viagens realizadas por metrds e
ferrovias no Brasil.

Considerando a eficiéncia do uso do espectro de radioco-
municagdo, as diferentes operadoras metroferroviarias de
passageiros do pals fardo o reuso dos canais licenciados,
desde que atendam o limite de seguranga estabelecido, de
forma a nao gerar interferéncia na comunicagdo das opera-
doras localizadas numa mesma regiao.

AN N\ZIA

XINZT X

AN

avo.
AAX

RXXX

X

Y A A W AV AW AV AW AVA AV AT A W W AW

yAvAwATS WAV, w wsv. wavs
VAL 0L

yAV.AW AVAW AV W AY

fee]
o
o~
)
[fe}
-
o
o~
o
c
c
[
>
o
o
[
o
[}
h=}
=
[
(=2}
<
o
o
w
-
%)
<<
o
m
e
o
=<
>
[}
o
o
[
[
o
o
[
w
=
o
o
[
w
%)




»
(=]

©
o
o~
)
Te}
o
o~
o
o
C
()
>
o
G}
[
©
[
©
c
[
(=2}
<
=}
=
w
=
%)
<<
[
m
=)
@
<
>
o
@
o
[N}
[V
=)
o
[
w
=
@
o
=
w
%)

Foto: DollarPhotoClub

PROPOSTA 1.4

Preservar as faixas de dominio para
apoio e implantacao de projetos de
transporte sobre trilhos

A ampliagdo e o desenvolvimento tecnolégico do transporte
ferroviario dependem de espagco fisico para poderem ser
levados adiante. Isto implica acdes imediatas quanto aos
destinos a serem dados a terrenos remanescentes de em-
presas ferroviarias extintas.

O relativo descaso que houve quanto aos meios sobre tri-
lhos no Brasil, com a desativagéo de ramais ferroviarios
dantes muito ativos e que chegaram a ser responsaveis
pelo surgimento de cerca de mil cidades brasileiras, esta
levando a que muitos dos terrenos e instalacdes anterior-
mente utilizados passem a ser reivindicados pelas cidades
lindeiras, visando finalidades outras que n&o a sua preci-
pua e historicamente determinada. Independentemente do
fato de que algumas dessas reivindicagbes possam ser (€
venham sendo) atendidas, quando justas e con-
sideradas factiveis, ha que se ter um cuidado
especial com a preservagdo do patriménio
ferroviario brasileiro. O resgate do trans-
porte sobre trilhos tem como principio a
preservagao desses préprios, de sorte
nao somente a garantir a continuidade
ou a retomada da circulacao de trens,
como também permitir, 0 mais possivel,
a atualizagéo tecnolégica das ferrovias
remanescentes, de sorte a que voltem
a ser suficientemente competitivas no
mercado de transporte.

De fato, a malha ferroviaria nacional,
em grande parte quase centenéria,
ainda se apresenta com as caracte-
risticas herdadas de equipamentos e

instalagdes cujos padrdes, ja superados, revelam-se ina-
dequados as necessidades de desempenho dos novos
sistemas e tecnologias. Embora, historicamente, as ferro-
vias de carga e de passageiros tenham compartilhado da
mesma infraestrutura de transporte, hoje em dia, com o
crescimento das cidades e a alta demanda pelo transporte
de passageiros, passou-se a exigir dessas infraestruturas
uma dedicacao voltada para realizar o transporte de pes-
soas. Ademais, nas grandes cidades, quanto maiores as
exigéncias de se levar adiante o transporte de massa, me-
nos compativeis se tornam os usos compartilhados das
antigas vias: os trens de carga pesam muito mais do que
os de passageiros, seus motores tém poténcias de tragéo
muito distintas, as velocidades de circulacao diferem gran-
demente, exigindo das vias permanentes esforgos muito
maiores, além de que os gabaritos dindmicos das compo-
sicOes e das vias sdo outros etc.

Aos territdrios que constituem o mapa dos sistemas ferro-
viarios, de carga e passageiros, portanto, deve-se prover
a redistribuicdo estratégica de areas, de imediato, confor-
me critérios e avaliagdo da vocacgéo logistica dos imdveis
nao operacionais da extinta Rede Ferroviaria Federal S.A.
— RFFSA, estampados no Decreto n® 7.929, de 18/02/2013,
que regulamenta a Lei n°® 11.483, de 31 de maio de 2007.

Cabe ressaltar a importancia de se considerar a prerrogati-
va constitucional dos municipios quanto a gestao do uso e
ocupagao do solo de seus territérios, fundada na responsa-
bilidade de elaboracéo e aplicagao dos respectivos Planos
Diretores, 0os quais nem sempre consideram diretrizes de in-
tegragéo com politicas setoriais inter-regionais. A par disso,
ha que se reconhecer que ha direitos —também constitucio-
nais — dos demais entes federativos, a quem compete prover
meios circulatérios extramunicipais. Embora os interesses
locais devam ser necessariamente levados em conta, ha
interesses nacionais que nao devem ser desconsiderados.
Nesse quadro aparentemente dispar, impde-se — sempre -
solugbes de compromisso entre os interesses locais, metro-
politanos, estaduais e nacionais.



PROPOSTA 1.5

Vincular politicas habitacionais
com politicas de transporte
sobre trilhos

A formulacao de projetos de transporte sobre trilhos
necessita ser associada a outros tipos de intervencoes
publicas, decorrentes de politicas setoriais especificas,
como de educacgao, salde, lazer, assim como daquelas
voltadas para o desenvolvimento tecnoldgico, agricola,
industrial e urbano, vinculadas ao uso e ocupagao do
territorio focalizado.

No caso do transporte de passageiros, a implantacao de
eixos de mobilidade sobre trilhos deve estar especialmente
integrada a projetos habitacionais, de expansao da oferta
de emprego, ambientais, considerando-se a capacidade de
suporte do territério.

O Brasil carece de que as politicas de cada setor sejam
conduzidas em comum acordo com as dos demais seto-
res. A existéncia de planejamento matricial (a formulagao
simultanea de planos tanto setoriais quanto intersetoriais)
diminuiria 0 impacto de externalidades negativas de um
setor sobre os demais.

Essas diretrizes aplicam-se com maior intensidade ao se
considerar a capacidade de resposta que o transporte me-
troferroviario tem para fortes demandas, bem como de pro-
mover o reordenamento territorial.

Aos resultados positivos desse impacto, que agregam valor
aos investimentos privados, os quais s&o potencializados
com as inversdes publicas e com o reordenamento do uso
do territério, ndo se corresponde com qualquer contraparti-
da, apesar da previsao constitucional da incidéncia passivel
do tributo de Contribuicao de Melhoria.

Foto: Metro DF

Foto: DollarPhotoClub

De fato, o forte poder indutor de desenvolvimento eco-
ndémico e social que possui o transporte metroferroviario
gera externalidades positivas para todos os demais setores
(como a valorizagao fundiaria e econémica dos empreen-
dimentos), sem que isto se reverta para este setor. E, no
ambito metropolitano, considerados os polos urbanos e re-
gionais, onde se propicia maior nimero de oportunidades
de negocios e servigos, a estruturagao de eixos de trans-
porte sobre trilhos é essencial para o ordenamento do uso
e da ocupagéao do territorio.

Nesse contexto destaca-se a importancia da gestao inte-
gral dos empreendimentos publicos, tendo como referén-
cia os instrumentos do planejamento urbano municipal e
metropolitano, abrangendo a qualificagdo dos modos de
transporte em sintonia com as demandas atuais e futuras,
assim como a consolidagao de uma rede de transporte in-
tegrada e estruturada, com potencial para atendimento da
locomogao das populagdes que venham a ocupar futuros
projetos habitacionais, urbanisticos, socioambientais e de
desenvolvimento econémico.

SETOR METROFERROVIARIO BRASILEIRO | Agenda de Governo 2015-2018
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PROPOSTA 1.6

Segregar vias de transporte
metroferroviario entre carga
e passageiros

Dentre os entraves ao crescimento da participacao da fer-
rovia na matriz nacional de transporte, seja de cargas ou
de passageiros, destaca-se o compartilhamento de vias
para suprir deficiéncias de infraestrutura, em especial nos
territérios que abrigam polos econdmicos, nao por acaso
também demogréficos.

O compartilhamento de vias que, sob o enfoque operacional
constitui-se possibilidade para assegurar flexibilidade e me-
Ihor aproveitamento da infraestrutura ferroviéria, revela-se per-
verso quando, em razéo da deficiéncia dessa mesma infraes-
trutura, para prover maior oferta de transporte no atendimento
prioritario da demanda de passageiros, implica-se impor ao
transporte de carga restricao para sua operacionalizagao.
Essa impedancia, além de prejudicar ambos os sistemas,

¢ especialmente grave nas regides dos polos econémicos
que, nao por coincidéncia, também sao polos demograficos
e principais atores do processo de desenvolvimento nacional.

Assim, a busca do equilibrio leva a necessidade de empenho
firme e continuado na implantacao de infraestrutura, concen-
trando esforgos com visdo sistémica e atuando estrategica-
mente com acdes que permitam avangar na produtividade
dos setores, valorizando os aspectos de continuidade, confia-
bilidade, seguranca e racionalidade tanto para o transporte de
cargas quanto para o de passageiros nessas regioes.

Considerando alternativa de relocagao dos eixos de trans-
porte ferroviério de carga (ferroanel, desvios e pétios ferrovia-
rios), a priorizagao de solugdes sistémicas de infraestrutura,
compativeis com as caracteristicas técnicas e tecnoldgicas
dos sistemas, propicia reduzir impactos fisicos, operacionais
e ambientais nos centros urbanos e metropolitanos, ao mes-
mo tempo em que permite o uso do territério e instalagbes
remanescentes, para implantacéo de outros servigos proé-
prios do transporte de passageiros sobre trilhos, nos eixos
urbanisticamente adensados.

Foto: DollarPhotoClub



PROPOSTA 1.7

Criar instrumentos de apoio e
estimulo a capacitacao de Estados
e municipios para a gestao urbana
de transporte

O Brasil ressente-se da falta de formagéao de quadros espe-
cializados em circulagao urbana e regional. As universida-
des, gue poderiam apresentar um acimulo de experiéncias
exitosas desenvolvidas no passado, infelizmente nao foram
estimuladas quanto a tal propdsito. Os érgaos de fomento
e de financiamento tém encontrado dificuldades acerbas
guanto a criarem condigbes favoraveis para que os proje-
tos nacionais de infraestrutura metroferroviaria possam ser
desenvolvidos a contento. Ha dificuldades imensas quanto
ao planejamento, ao projeto, a construgéo, a operagéo e
a manutencdo dos empreendimentos pretendidos. E entre
as razdes bésicas para tal situagdo esta a falta de quadros
técnicos de alta qualificagédo, de sorte a dar aos investimen-
tos os resultados mais proficuos que deles se esperam.

O Brasil se ressente da criagdo imediata de um Programa de
Formagéo de Quadros que se valha dos técnicos ainda ativos,
ou dagueles recém-retirados da vida ativa, para levar adiante
um esforgo nacional de treinamento e acompanhamento de
técnicos de todas as empresas de transporte de passagei-
ros sobre trilhos. Para tal, esse programa deveria valer-se dos
guadros com maior experiéncia adquirida e demonstrada em
empresas que possam servir de benchmarking. As entidades
representativas de técnicos e engenheiros de metrés e ferro-
vias deveriam ser engajadas nesse intento.

Foto: Metrd RJ
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PROPOSTA 1.8

Outorgar frequéncia dedicada

que possibilite o avanco tecnoladgico
das comunicacoes de 42 geracao,
independente da contratacao

de terceiros

Os sistemas metroferroviarios ao longo de seus tuneis,
estacdes, patios e trens, dentre outros locais, necessi-
tam de alta disponibilidade de comunicagao, tanto fisica
guanto moével. A infraestrutura de comunicagao é distribui-
da no territério onde os sistemas operam e é composta
por equipamentos de alta complexidade e disponibilidade
cabeados e sem fio. Tais localidades s&o interligadas via
backbones 6ticos e séo conectadas aos seus Centros de
Controle Operacional (CCO).

A essa rede fisica deve-se interligar uma rede sem fio,
wireless, de forma a prover as facilidades de comunica-
cao indispenséaveis a operagado, como aquela denomi-
nada terra x trem e a comunicagéo entre a rede fisica
e os aparelhos portateis operacionais das equipes de
operagéo e de manutengédo (TPD - terminais portateis
de dados e notebooks).

E fundamental a obtengdo de uma cobertura continua
tanto ao longo do percurso das linhas como em éareas
externas, como no entorno das estagdes e nos
pétios, de forma que sempre seja possivel
atingir os equipamentos moveis dos agen-
tes operacionais e de manutengdo. Também
¢é imprescindivel se ter comunicagao mével
entre trem e estagdes e CCO durante a movi-
mentacao do trem (comunicagao terra x trem),
de tal forma que a comunicagao seja mantida
mesmo durante as operagdes de handover.

A Internacional Union of Railways (UIC) atualmente reco-
menda duas tecnologias para a comunicagao entre trens e
sistemas de terra, assim como a comunicagao entre siste-
mas diversos que compdem um empreendimento metro-
ferroviario. A primeira delas denominada Global System for
Mobile Communications — Railway (GSM-R) é a mais utili-
zada nas plantas ferroviarias do mundo. Ela é dedicada a
transmissdo de voz e de dados de sinalizag&do. A segunda
tecnologia é denominada Long Term Evolution (LTE), basea-
da em tecnologia Wireless 4G. Atualmente as solugdes dis-
poniveis implicam a divisdo dos sistemas em duas classes:
sistemas operacionais e sistemas de seguranca e servicos
aos passageiros. Essa é a posicéo recomendada pela UIC,
que reune ferrovias e metros de todo o mundo e trabalha em
cooperacao com diversos organismos para a unificagéo e
padronizacao dessas tecnologias a partir de 2028.

Nesse sentido, para que nao se limite a evolugéo tecno-
l6bgica no campo das comunicagdes operacionais ligadas
ao setor metroferroviario de passageiros, é fundamental
buscar a destinagdo de uma faixa de frequéncia de co-
municacao que possibilite a implantacdo das tecnologias
GSM-R e/ou de 42 geracéo passiveis de serem aplicadas
a comunicagédo metroferroviaria com um nivel de banda
suficiente para atender as necessidades operacionais de
seus sistemas.

Com essa tecnologia implantada e a faixa de frequéncia
apropriada, os operadores metroferroviarios brasileiros po-
derdo cobrir as areas externas, as vias, as estagoes, os pa-
tios, os CCO e os trens, dentre outras instalactes, estejam
elas a céu aberto ou em tunel, assim como solucionar o
problema de handover na comunicagao entre instalagées
fixas e méveis.

Atecnologia e sua faixa de frequéncia devem ser adequadas
para a transmissao de voz, dados e video, considerando
principalmente estes tipos de trafego entre terra e trem com
qualidade de servigo (QoS) provida de baixa laténcia.



Foto: Alston

PROPOSTA 1.9

Apoiar o fortalecimento

e a competitividade do
parque industrial brasileiro
metroferroviario

A indUstria metroferroviaria brasileira tem primado por desen-
volver, entre outros quesitos, inovagdo tecnoldgica em seus
eqguipamentos e componentes, sejam eles veiculos, sistemas
de via permanente, de eletrificacdo, de controle e automacao
e muitos outros produtos que compdem a sua cadeia pro-
dutiva. E amplamente conhecido o papel inovador que essa
cadeia produtiva teve e ainda vem tendo, n&o s6 absorvendo
tecnologias de ponta, como as desenvolvendo, bem como a
mao de obra altamente especializada que a caracteriza.

Para perenizar este e outros procedimentos, torna-se essen-
cial que a indUstria aumente sua competitividade, o que vira
a se refletir em participacoes vitoriosas em licitagdes no Bra-
sil e no exterior, melhorando o atendimento aos operadores.

Como a industria de bens de capital é sensivel as condigbes
de escala estabelecidas por volumes de fornecimento mini-
mos e regulares — um dos pilares para o aumento de sua
competitividade — é necessario que ela tenha equidade tribu-
taria em certames internacionais, o que lhe permitira concor-
rer em igualdade de condicbes com a indUstria estrangeira,
quando de concorréncias internacionais.

Isonomia de competicdo € um dos pontos essenciais para
o continuo desenvolvimento da industria nacional, impulsio-
nando investimentos no Brasil e gerando empregos.
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PROPOSTA 1.10

Recomendar ao MEC

a incorporacao do ensino de
tecnologias de sistemas sobre
trilhos na grade escolar de
graduacao e pos-graduacao

Na perspectiva de prover mobilidade as pessoas e fluidez
ao escoamento de bens e produtos nacionais, entende-se
como oportuno e essencial fortalecer, na formacao de profis-
sionais nas areas da engenharia, civil, de producéo, elétrica,
eletrbnica e mecanica, entre outras, a presencga da disciplina
“Transporte” focando os sistemas sobre trilhos, como fon-
te de conhecimento para capacitar jovens profissionais, de
modo que possam vencer os desafios que se colocam a
frente do desenvolvimento nacional. Assim, tendo em vista
o amplo espectro tecnolégico que caracteriza o setor, o pro-
fissional técnico ou de engenharia assim formado contribuira
decisivamente ndo somente para o proprio setor metrofer-
roviario, mas, como habitualmente ja hoje se verifica, para
toda a vasta gama de necessidades tecnolégicas de ponta
de que o Brasil anseia.

Nessa perspectiva, a ampliagdo da pesquisa e do conhe-
cimento estimulara a concepgao de novos produtos e ser-
vicos, planos e projetos, bem como o desenvolvimento de
novas tecnologias, o aperfeicoamento do debate e da pro-
ducéao de regulamentos e legislagao especificos, o intercam-
bio com organismos nacionais e internacionais, em beneficio
do desenvolvimento econdmico e social do Pals.
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PROPOSTA 1.11

Estabelecer contratos

de gestao para a operacao
publica metroferroviaria

Tradicionalmente a tarifa paga pelos usuéarios dos servicos
de transporte publico é diretamente identificada como remu-
neragao do custo do servigo prestado pelo transportador,
independentemente de essa remuneragao corresponder ou
nao ao montante dispendido pelo operador para realizar o
servigo. Esse quadro, evidentemente, gera desestimulo na
provisdo de maior eficiéncia, eficacia e efetividade, porquan-
to os investimentos que podem propiciar a melhoria do pa-
drdo de qualidade da oferta de transporte ndo encontram
compatibilidade com a remuneragéo estabelecida.

Foto: Metro RJ

Foto: DollarPhotoClub

Para superar os entraves decorrentes dessa postura, a re-
muneragao dos servigos de transporte deveria ser integral-
mente assegurada ao transportador, desde que respeitados
0s padrdes de atendimento estabelecidos e estar assegura-
da em montante compativel.

Para tanto, a politica tarifaria deveria ser responséavel pela
definigao de mecanismos que propiciem a fruicao dos bene-
ficios sociais ao passageiro estabelecidos em lei, como, por
exemplo, as gratuidades e tarifas diferenciadas.

Esse conceito esta presente, por exemplo, nos contratos de
concessao por Parceria Publico-Privada (PPP), nos quais a
remuneragdo do Concessionario (identificada como tarifa
técnica ou de remuneragéo) esta vinculada ao cumprimento
de parametros de desempenho dos servigos submetidos a
critérios de avaliagdo previamente definidos, sendo disso-
ciada do valor da tarifa publica, que é definida pelo Poder
Concedente no contexto das politicas publicas.

Assim, recomenda-se que a gestéo publica adote contratos
de gestdo de servigos com as empresas publicas, definin-
do valores de remuneragao independentemente das tarifas
publicas, mas vinculados a indicadores de desempenho
predefinidos para os servigos, como confiabilidade, regu-
laridade, continuidade, eficiéncia, seguranca e atualidade.
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¢ PROPOSTA 2.1

Reduzir a tarifa de energia
elétrica metroferroviaria

Propde-se ao Governo Federal que volte a adotar o desconto
de 75% na tarifa de energia elétrica, anteriormente aplicada
ao transporte sobre trilhos. Em contrapartida, o percentual
desonerado sera revertido, em sua totalidade, em investi-
mentos para a modernizacao dos sistemas. Esse desconto
encontra respaldo na legislagao, uma vez que o transporte
sobre trilhos é classificado como servico de carater publico,
essencial e social pela Constituicao Federal (Art. 30, V).

Na planilha dos principais custos para a operacao metrofer-
roviaria — recursos humanos, energia elétrica e manutencéo
— é na redugéo do custo da energia elétrica para os opera-
dores metroferroviarios que as politicas publicas poderao
ter maior efetividade, dado que os custos de mao de obra
e de manutencao sdo pouco flexiveis a medidas de conten-
¢ao. Isso porque, ao ampliar as operacgoes, 0s custos com
manutencao e recursos humanos ndo podem ser limitados.

Esta proposta considera o resgate de um desconto anterior-
mente aplicado ao valor da tarifa de energia elétrica cobrada
dos operadores de transporte publico eletrificado. Tendo em
vista 0 apelo de essencialidade do servigo, mesmo antes
do Processo Constituinte de 1988, qual seja, desde 1968,
o transporte publico eletrificado de passageiros tinha um

desconto na tarifa de energia elétrica. Esse abatimento esta
previsto no Decreto n° 62.724/1968, vigente até a presente
data. Ao longo dos anos, entretanto, o percentual de des-
conto foi sendo alterado por meio de Portarias do extinto De-
partamento Nacional de Aguas e Energia Elétrica (DNAEE),
caindo dos 75% originais para zero nos dias de hoje.

Ao longo do tempo, a reducao desse desconto levou ao
correspondente crescimento dos custos da operacao des-
ses sistemas, reduzindo a capacidade de investimento das
operadoras metroferroviarias.

Os beneficios gerados para a sociedade com a medida se-
rao extremamente positivos, tendo em vista o insignificante
impacto no setor de energia elétrica. Além do ganho para os
proprios sistemas, que seriam modernizados, todo o pais se
beneficiaria com a propria economia de energia gerada pela
modernizacao do setor.

S6 para exemplificar os ganhos, a estimativa € de que os
trens, quando devidamente atualizados tecnologicamente,
passam a consumir entre 25% e 30% a menos de energia
elétrica do que os trens antigos, reduzindo o consumo ener-
gético atual. Ganha a populagdo, ganha o Brasil.

E importante lembrar que mais de 70% dos sistemas metrofer-
roviarios brasileiros sdo operados pelo proprio setor publico,
0 que enseja que essa medida seja ainda mais efetiva sobre
a capacidade de investimentos das empresas operadoras.
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Ha que se dizer, ademais, que, dentre os dbices que hoje
tém se apresentado ao Governo Federal, assim como para
0s municipios e estados da Federagéo interessados em to-
mar recursos do Programa de Aceleragcdo do Crescimento
(PAC), visando fomentar a instalagdo de meios de transporte
coletivo, publico e eletrificado, esta — entre as dificuldades — a
insuficiente capacidade de sustentar o custeio dos metros e
ferrovias pretendidos. E, em meio aos componentes princi-
pais do custo operacional desses sistemas, a energia elétrica
ocupa lugar destacado. Quando se considera, valendo-se de
um raciocinio de politicas transversais, que o uso de meios
de transportes publicos suficientemente atrativos em relagao
ao uso de meios de transporte individual, implica redugoes
significativas de externalidades negativas como os acidentes
de transito, a poluigao, os congestionamentos etc., permitindo
que o custo publico dessas vicissitudes todas venha a ser
mitigado das contas da Uni&o, dos Estados e dos Municipios,
pode-se, por esse raciocinio, entender a abrangéncia de uma
medida de desoneracao como a aqui pretendida.

Foto: DollarPhotdClub




¢ PROPOSTA 2.2

Eliminar para os operadores
metroferroviarios o “sistema

de bandeiras”, atualmente aplicado
na cobranca do consumo de
energia elétrica

O servigo de transporte publico coletivo por meio de tracéo
elétrica &€ de extrema importancia para a garantia do adequa-
do funcionamento das principais cidades, notadamente nos
grandes centros. Ele movimenta mais de 10,1 milhdes de
passageiros por dia, contribuindo de forma decisiva para o
deslocamento de uma massa enorme de cidadaos e para a
sua mais plena inclusao social. A contribuicao desses meios
para estruturar todos os demais sistemas de circulagdo ur-
bana e, dessa forma, para a produgao econémica das gran-
des cidades, é muito significativa.

As diversas alteragdes procedidas na legislagdo aplicada ao
setor elétrico brasileiro tém feito com que 0 segmento de trans-
porte de passageiros sobre trilhos venha sendo impactado de
forma especialmente dura e iniqua em relac&o a outros servicos
publicos, gerando graves problemas para a manutencéo e o
custeio da operacao dos sistemas eletrificados brasileiros.

Uma das medidas que vem afetando diretamente o setor é
o Sistema de Bandeiras Tarifarias, que a partir de janeiro de
2015 passou a promover um reajuste adicional nos valores da
tarifa de energia em funcéo das condicdes de sua geragao.

O impacto inicial da adogéo do Sistema de Bandeiras estava
estimado em 15%, em média, sobre os custos dos operado-
res de transporte publico eletrificados. Entretanto, com as al-
teraces nas politicas publicas ditadas pelo Governo Federal
no inicio de 2015, que, dentre elas, promoveu 0 aumento no
valor das bandeiras tariférias a partir de marco/2015, o setor

passa a ser impactado com a elevagao de
25,5% no custo total da energia. Conside-
rando que ainda se somarao a esse mon-
tante os custos decorrentes do percentual
de reajuste anual aplicado aos diversos
distribuidores de energia elétrica e o rea-
juste extraordinario aprovado pela Agéncia
Nacional de Energia Elétrica (ANEEL), o au-
mento de custo a ser percebido pelos ope-
radores de transporte eletrificado, somente
no que tange a energia elétrica podera che-
gar a mais de 65%. Além disso, deve-se, ainda, considerar os
impostos incidentes e 0 aumento de custo provocado pela al-
teracéo da Resolugéao n® 414 da Agéncia Nacional de Energia
Elétrica (ANEEL), que ndo mais permite a cobranca da conta
de energia de forma integralizada, que ensejarao mais um
aumento préximo a 20%, fazendo com que o aumento total
medio a ser percebido na conta de energia para os operado-
res metroferroviarios chegue muito proximo de 90%.

Foto: DollarPhotoClub

Calculos dos operadores metroferroviarios apontam que, sé a
implantagao do Sistema de Bandeiras esta gerando um custo
de mais de R$ 22 milhdes anuais aos operadores metrofer-
roviarios brasileiros que estao no mercado cativo de energia.
Considerando o impacto que o prego desse servico tem sobre
a matriz de custos de toda a economia, e 0s custos que ainda
deverao se somar a questao da energia. € de se prever 0 quao
precario sera o quadro financeiro das empresas e instituicoes
responsaveis pela prestacéo desse tipo de servigo. A ameaga
que se impde culminara por incidir até mesmo sobre a pro-
pensao dos detentores de capital privado a virem a investir em
servicos publicos que tenham como insumo a eletricidade.

Os operadores metroferroviarios sdo extremamente de-
pendentes da energia elétrica para a tragcéo dos trens, pois
ela representa hoje o segundo maior item formador do seu
custo operacional. A sua elevacao se reflete de forma direta
sobre o valor do custo da tarifa que impacta especialmente
o orgamento familiar.
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¢ PROPOSTA 2.3

Integralizar as cargas elétricas

Ao alterar sua Resolugdo de n° 414/2010, a Agéncia Nacio-
nal de Energia Elétrica (ANEEL) alterou as regras de contra-
tacado de energia, ao obrigar que ela passe a ser feita por
ponto de suprimento e ndo mais da forma passivel de inte-
gralizacao, até recentemente adotada. Esse regime de medi-
¢ao integralizada veio a ser adotado por algumas empresas
de transporte para aumentar a confiabilidade do seu supri-
mento elétrico, que tem carater essencial. Para tanto, essas
empresas valem-se de alimentacgao distribuida por fontes
independentes umas das outras e dotadas da possibilidade
de transferéncia mutua de carga. Tendo em vista que essa
alteragéo veio a onerar ainda mais a estrutura de custo dos
operadores publicos do transporte sobre trilhos, sugere-se a
revisdo da alteracao desse dispositivo legal de sorte a poder
o setor metroferroviario, cujas instalacdes se estendem por
vastas regioes, voltar a ser tarifado de modo integralizado.
Devido a necessidade de alta confiabilidade operacional e a

manutengao do nivel de tenséo de alimentagao dos motores
e equipamentos dentro de valores tecnicamente aceitaveis,
o sistema metroferroviario, embora represente uma Unica
carga dindmica, possui multiplas fontes de alimentagao elé-
trica. Estas s&o geograficamente distribuidas e preferencial-
mente alimentadas por sistemas elétricos distintos, ao longo
de toda a sua extensao. Esse processo visa garantir que, em
caso de falha de suprimento em uma das fontes elétricas, a
carga da rede possa ser mantida por meio do suprimento de
uma das outras fontes alimentadoras, evitando a paralisagao
da operagéo dos trens. O eventual desligamento de uma
subestacao transfere a sua demanda individual para as de-
mais, sendo que a carga total do sistema, originada essen-
cialmente pelo movimento dos trens permanece a mesma.

Por ser o sistema metroferroviario de passageiros voltado ao
transporte publico, que, ademais desse atributo, tem tam-
bém carater constitucionalmente essencial de cunho social,
nao deveria o 6rgao regulador desconsiderar essas qualifi-
cagoes e tratar esse setor da mesma forma que os demais
grupos de consumidores.

PROPOSTA 2.4

Reduzir a zero o ISS cobrado

dos municipios sobre os servicos
de transporte

Para tornar os municipios parte integrante de uma politica
conjunta em prol da melhoria da qualidade do transporte
publico coletivo, propde-se a reducéo a zero do ISS cobrado
sobre o0s servigos de transporte prestados pelos operadores
dos sistemas publicos de transporte metroferroviario.



PROPOSTA 2.5

Alterar o percentual

de contrapartida da atual
politica de desoneracao
da folha de pagamento

A folha de pagamento ¢ o item de custo mais oneroso para
os transportadores de passageiros sobre trilhos, represen-
tando, em média, 48% do custo total da operagdo. O setor
metroferroviario foi incluido na politica de desoneragao tribu-
taria da folha de pagamento, por meio da Medida Proviséria
n° 612/2013 e, posteriormente, na MP 610/2013, esta Ultima
ja aprovada pelo Congresso Nacional.

A referida politica desonerou as empresas do pagamen-
to dos 20% de recolhimento sobre a folha de pagamento,
criando uma contrapartida, no caso do setor metroferrovia-
rio, de 2% sobre o valor da receita bruta do operador.

Devido as diferengas nas estruturas de custos das diversas
empresas que operam o transporte metroferroviario de pas-
sageiros no Brasil, as regras estabelecida pela politica de
desoneracao da folha de pagamento faz com que algumas
dessas empresas sejam oneradas de forma iniqua.

Como se néo bastasse, as alteragdes na condugao politica
e econdmica do pais no inicio de 2015 acabaram por impac-
tar na referida politica de desoneracéo, tornando a situagdo
ainda mais problemética para o setor.

O Governo Federal encaminhou o Projeto de Lei n® 863/2015
ao Congresso alterando as aliquotas de contrapartida j& pre-
vistas na Politica de Desoneragéo da Folha de Pagamento.
Caso aprovado pelo Legislativo, o projeto fard com que o
setor metroferroviario passasse a ser enquadrado em um
percentual de 4,5%, em vez dos 2% atualmente praticados.
Caso se confirme essa alteragao, projetando os valores que

Foto: DollarPhotoClub

passardo a ser praticados entre agosto e dezembro/2015,
haverd uma perda consolidada, s6 para os trés principais
operadores brasileiros, da ordem de R$ 73 milhdes.

Esse impacto seré sentido pelo setor metroferroviario afe-
tando nédo s¢ a sua atual forga de trabalho, bem como a es-
timativa de aumento das contratagdes, a abertura de novos
postos e o planejamento do seu programa de capacitagdes.

Sendo a politica de desoneragéo da folha de pagamentos es-
sencial ao desenvolvimento do transporte sobre trilhos, é fun-
damental alterar o enquadramento do setor metroferroviario de
passageiros, passando a considera-lo na aliquota de 1% sobre
a receita bruta, assim como ja o é para outros segmentos de
transporte, de modo a garantir que a politica continue gerando
os efeitos benéficos esperados para o setor.

PROPOSTA 2.6

Reduzir a zero o ICMS cobrado
sobre a venda de energia elétrica
por parte dos estados

Para tornar os Estados como parte integrante do esforgo
em prol da valorizagdo e da melhoria da mobilidade urbana
em nossas cidades, propde-se a reducéo a zero do ICMS
cobrado sobre a venda de energia elétrica voltada para a
tragao dos sistemas publicos de transporte sobre trilhos.
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PROPOSTA 2.7

Isentar o pagamento de IPTU
sobre a servidao das vias férreas
urbanas e estacoes e terminais
de passageiros

O transporte publico de passageiros sobre trilhos, ao ser
de titularidade exclusiva do Estado, mesmo que exerci-
do por sociedade de economia mista, ndo se caracteriza
como atividade de exploracéo econémica no sentido usual,
preponderando em seus objetivos primordiais a prestagao
de servigo publico de carater essencial para prover mobili-
dade da populacéo e acessibilidade integral ao territorio e
as oportunidades nele instaladas, para atender ao desen-
volvimento social e econémico da sociedade, em especial
nos centros urbanos.

Sendo de natureza Estatal, a prestacéo desse servico fica
sujeita ao regime juridico do direito publico, do que se
entende conferir a entidade delegada condigao para re-
conhecimento do direito a imunidade tributaria reciproca
(artigo 150. inciso VI, “a” da Constituicdo Federal), apli-
cada a propriedade, bens e servigos voltados
ao atendimento dos objetivos constitucionais
determinados ao Estado e por este realiza-
do, seja diretamente ou indiretamente, por
delegacéo (artigo 158, paragrafo Unico da
Constituicdo do Estado de S&o Paulo).

O reconhecimento desse perfil no ambito
tributario implica atribuir-lhe a aplicabili-
dade do que expressa o artigo 150, inciso
VI, “a”, que inibe o surgimento dos res-
pectivos fatos geradores a essas empresas

operadoras. Por decorréncia, considera-se inaplicavel a
cobranga de impostos das esferas de governo municipal
(IPTU e ISS), estadual (ICMS), bem como federal (IPl).
Ressalte-se que os montantes correspondentes as deso-
neracoes integram potencial de recursos para aplicacao
obrigatoria nos proprios sistemas.

Assim, valoriza-se a oportunidade de efetiva participagao
conjunta dos governos na acéo politica de redugéo dos
custos de transporte e em prol da melhoria da mobili-
dade, em face da essencialidade de sua provisao para
a sustentabilidade das demais atividades econbmicas e
sociais que impulsionam o desenvolvimento e a dinamica
econbmica do Pals.

Assim, quando aplicaveis as atividades operacionais des-
ses sistemas, propbe-se: a) reduzir a zero a aliquota do
Imposto sobre Produtos Industrializados (federal) nos ca-
sos de aquisicao de equipamentos; b) reduzir a zero a
aliquota de Imposto sobre a Circulagcéo de Mercadorias e
Servicos (estadual) referente a venda de energia elétrica
destinada a tragao dos sistemas publicos de transporte
de passageiros sobre trilhos; ¢) isencéao do pagamento de
Imposto Predial e Territorial Urbano (municipal), sobre a
servidao das vias férreas urbanas, patios de manobras e
manutencao do sistema, estacdes e terminais de passa-
geiros, bem como da aliquota de Imposto Sobre Servigcos
(municipal), em casos especificos.

No caso do IPTU vale ressaltar que esse imposto onera
0s servigos prestados pelos operadores do transporte de
passageiros sobre trilhos, impondo situagao de desigualda-
de em relagcao aos operadores de outras modalidades de
transporte, especialmente o rodoviario, porquanto, nesses
casos, nao ha incidéncia sobre o terreno onde se localiza a
via utilizada para passagem dos veiculos.



Foto: Trensurb
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” PROPOSTA 3.1

Instituir fundo de investimento
voltado para a estruturacao

de um banco de projetos
metroferroviarios urbanos

A primeira medida para o desenvolvimento de qualquer
facilidade de transporte ¢ a realizagdo de projetos bem
estruturados, que nédo sé identifiquem a viabilidade da in-
fraestrutura proposta, bem como, definam todos os deta-
lhes necessarios para a correta adequagdo do projeto a
demanda esperada.

Apesar das varias obras de expanséo, a malha metroferro-
viaria cresce a passos lentos a cada ano. Em 2013, cresceu
apenas 0,5% em relagéo a 2012, enquanto que o nimero
de passageiros transportados tem apresentado crescimento
superior a 10% ao ano. Isso explica, em grande parte, 0s
niveis de sobrecarga dos principais sistemas sobre trilhos, o
que implica a necessidade de maior investimento em obras
de expansao e ndo apenas na malha existente.

Atualmente, os sistemas metroferroviarios estéo restritos a
apenas 12 regides metropolitanas, respondendo por uma
participacéo relativa a matriz de viagens muito baixa, com
excegao de Sao Paulo e Rio de Janeiro, que assumem uma
maior participagdo nesta matriz. A malha metroferroviaria
conjunta das cinco principais operadoras do Pais ndo atinge
750 km, sendo que 330 km estéo instalados em Sao Paulo.

Destaca-se que, infelizmente, nos Ultimos quatro anos, pou-
cos sistemas de transporte sobre trilhos foram implantados
comercialmente no Brasil. A linha Sul do Metrd de Fortaleza
foi inaugurada em junho de 2012 e continua em operagao
nao comercial.

Dado o atual estagio de evolugao do Pais, ndo se pode mais
pensar em transporte urbano de forma isolada. Os grandes
centros estdo se desenvolvendo muito rapido e a populagdo
estd cada vez maior e o transporte sobre trilhos é funda-
mental nesse contexto para dar maior fluidez & mobilidade,
transportando os passageiros de forma moderna, segura,
ordenada, rapida e sustentavel nas cidades.

Desse modo, propde-se que haja um efetivo desenvolvi-
mento de projetos de mobilidade urbana que considerem o
modal metroferroviario, tornando-os uma referéncia e um es-
timulo & implantagao de novos empreendimentos de trans-
porte sobre trilhos.

Nesse sentido, propde-se que o Ministério das Cidades crie
e faca a gestao de um Fundo de Investimentos para finan-
ciar a realizagdo de projetos metroferroviarios voltados para
a mobilidade urbana em cidades de médio e grande porte.

Com a adogao dessa medida, em poucos anos o Brasil
certamente tera desenvolvido uma carteira de projetos que
facilitardo o direcionamento dos investimentos publicos e
privados, com a garantia e a seguranca de qualidade e dos
beneficios que eles levaréo para a mobilidade nos centros
urbanos onde serdo implantados.
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¢ PROPOSTA 3.2
Instituir fundo de investimento
para a estruturacao de um banco
de projetos voltados para o
transporte de passageiros sobre
trilhos regional e inter-regional

O Brasil se ressente da auséncia de trens regionais que
possam interligar de forma répida, segura e eficiente os
principais aglomerados urbanos e cidades brasileiras.

Hoje, existem apenas dois trens regionais instala-
dos, operados nas malhas trens de carga Vitéria -
Minas e Carajés, sob a responsabilidade da Com-
panhia Vale do Rio Doce — VALE. Apesar do
excelente trabalho realizado pela empresa e
da forma primordial com que se conduzem
as operagbes de passageiros, os trens
trafegam nas mesmas linhas dos trens de
carga, com velocidade comercial na faixa
dos 60 km/h, o que n&o torna o transporte
suficientemente atrativo frente as outras
modalidades como carro e dnibus. Ape-
sar disso, a VALE transporta mais de 1,5
milhdo de passageiros por ano em suas
linhas. Um ndmero que mostra o potencial
desse tipo de transporte.

O Governo Federal e o BNDES ha muito
tempo tém mapeado diversas ligagdes que
poderiam ter viabilidade para a implantagao
de projetos dessa natureza, mas os estudos
necessarios para torna-los realidade sao
lentos e os recursos financeiros escassos.

Fotos: DollarPhotoClub

Nesse sentido, propde-se que o Ministério dos Transportes
crie e faca a gestao de um Fundo de Investimentos para
financiar a realizagdo de projetos ferroviarios de passageiros
voltados para a mobilidade regional. Sdo projetos de trens
modernos, que trafegam entre 120-150 km/h e altamente
competitivos com os demais meios de transporte.

Com a adogao dessa medida, em poucos anos o Brasil cer-
tamente teré desenvolvida uma carteira de projetos de trens
regionais que facilitara o direcionamento dos investimentos
publicos e privados.



PROPOSTA 3.3
Tornar flexivel a operacionalizacao
do Pro-Transporte

O Ministério das Cidades possui um Programa de Financia-
mento, aplicado aos setores publico e privado, para a im-
plantagéo de sistemas de infraestrutura do transporte coleti-
vo urbano e a mobilidade urbana. O Programa, denominado
Pro-Transporte, é gerido pela Caixa Econémica Federal (CEF)
e tem linhas especificas voltadas para o Setor Publico (Esta-
dos, Distrito Federal, Municipios e 6rgaos publicos gestores)
e para o Setor Privado (Concessionaria de transporte publico,
Permissionario de transporte coletivo urbano e as SPE).

Cabe que, de acordo com as regras atuais, os proponentes
a esta linha de financiamento possuem apenas um perio-
do determinado do ano para a apresentacao de propostas
elegiveis ao Programa. Essa sistematica limita a atuacéo do
Ministério das Cidades e a apresentagao de projetos ao lon-
go de todo o ano.

Dessa forma, propbe-se que o Ministério das Cidades altere
a sistematica de operacionalizacéo do Pré-Transporte, bus-
cando a sua abertura permanente para o recebimento dos
pedidos, tal como ja acontece com o setor de saneamento.

Essa medida atendera a demanda do setor, que podera
apresentar seus projetos a qualquer tempo, buscando am-
pliar o rol dos financiamentos promovidos pelo Programa na
area de transporte e mobilidade urbana.
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PROPOSTA 3.4
Reduzir as taxas de juros aplicadas
ao Pro-Transporte

TEMA 111

O Pro-Transporte, programa de Financiamento para a im-
plantacao de sistemas de infraestrutura do transporte coleti-
vo e de mobilidade urbana do Ministério das Cidades, gerido
pela Caixa Econémica Federal (CEF), é um importante ins-
trumento para o financiamento voltado para equipamentos
ligados a mobilidade urbana.
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Entretanto, as atuais condicdes do Pré-Transporte ndo sao
competitivas o bastante para tornar o fundo atraente. A taxa
de juros deveria ser reduzida, buscando-se ao menos igua-
lar as condigbes ja praticadas pelo Finame/BNDES.

Nesse sentido, propde-se que o Conselho Curador do FGTS,
que faz a gestao das taxas de juros desse fundo, aprove a
sua reducéo para, no minimo, 0s seguintes percentuais:

* Reducao da taxa nominal anual para financiamento do PROPOSTA 3.5

sistema sobre trilhos dos atuais 5,5% para 4,5%; Ampliar o Iimite de financiamento

e Redugéo da taxa nominal anual para financiamento dos do Pro-Transporte
demais sistemas de transporte dos atuais 6% para 5%.
O Pré-Transporte, € um importante instrumento para o finan-
ciamento voltado para equipamentos ligados ao transporte
e a mobilidade urbana.

Entretanto, esse tem limite de financiamento de R$ 1 bilhao.

Foto: Metrd SP

Considerando os novos investimentos em sistemas de
transporte urbano, em especial 0s novos projetos que estao
] ) - sendo realizados em sistemas de transporte de passagei-
N 3 ol ' b e 3 ros sobre trilhos, e os vultosos montantes de investimentos

' “;&"T G 1, ligados a esses projetos, & imperioso ampliar o montante de
o ol o

financiamento desse Programa.

SETOR METROFERROVIARIO BRASILEIRO | Agenda de Governo 2015-2018

Foto: CBTU



PROPOSTA 3.6
Tornar obrigatoria a destinacao de 50% da CIDE para programas
de transporte publico de passageiros sobre trilhos

A imensa frota de veiculos automotores em circulagéo acaba produzindo engarrafamentos e acidentes de transito, além de
poluicdo ambiental. A insercdo na malha viaria do Pais de milhares de veioulps Novos por ano, que passam a disputar espaco
nas vias com os veiculos velhos, adensa e agrava cada vez mais o trafego. E mais do que necesséario modernizar os sistemas
publicos de transporte urbano, para que alcancem maior eficacia na prestacéo dos servigos, contribuindo com o conforto do
passageiro e a reducao da utilizagao do transporte individual.

Nesse sentido, o repasse obrigatério de 50% da Contribuicdo para a Intervengéo no Dominio Econémico (CIDE) para o finan-
ciamento da modernizagdo da frota de transporte publico de massa, como o metroferroviario, € uma forma justa de fomentar
a qualidade do transporte publico no Brasil.

Foto: SuperVia

TEMA 111
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PROPOSTA 3.7

Instituir linha de financiamento, a fundo perdido,
para o desenvolvimento de projetos voltados para

o fortalecimento institucional do setor de transporte
sobre trilhos

Durante décadas, o Brasil priorizou o transporte individual em detrimento do coletivo, o que
levou diversas cidades e regides metropolitanas a apresentarem problemas de mobilidade,
com impactos negativos na vida das pessoas e nos custos econdmicos e ambientais para
toda a sociedade. Os exemplos estao a vista, como o aumento dos congestionamentos, o
aumento da poluicao sonora e atmosférica, 0 maior consumo de combustiveis de fontes néo
renovaveis, o elevado tempo de deslocamento e a inseguranga no transito.

A implantacéo de sistemas metroferroviérios, como metrés, trens metropolitanos, VLT € mo-
notrilhos tem se tornado uma étima alternativa para amenizar os efeitos citados, contribuindo
para a qualidade de vida da populagao e o ambiente nas cidades. Esses sistemas sé&o res-
ponsaveis diretamente pela retirada equivalente de 16 mil 6nibus e 1,1 milhdo de carros das
ruas todos os dias.

Com o objetivo de valorizar essa modalidade de transporte e reduzir o lapso cultural sobre a
importancia do desenvolvimento e da utilizacdo do transporte de passageiros sobre trilhos
como uma alternativa importante no planejamento urbano das cidades brasileiras a proposta
¢ criar um Fundo de Investimento para pesquisas no setor. Os projetos beneficiados por este
fundo teriam como objetivo o fortalecimento institucional do setor metroferroviario, bem como
o0 estimulo a formagao dos gestores urbanos com relagao a este setor.

Com a adogao dessa medida, em poucos anos o Brasil certamente tera desenvolvido uma
série de estudos e projetos que auxiliardo na formagao e qualificagdo do gestor urbano vol-
tado ao transporte metroferroviario e passageiros.




Foto: Metro DF

PROPOSTA 3.8

Tornar obrigatorio o investimento
publico federal em implantacao,
modernizacao e expansao de oferta
de sistemas de transporte de
passageiros sobre trilhos

No Brasil, nos Ultimos anos, mais de 30 milndes de pessoas
ascenderam de classe social, acarretando a necessidade de
provisao de maior mobilidade, mormente aquela fornecida
pelo sistema metroferroviario, o que gera maior pressao por
recursos para este setor.

A retomada dos investimentos em projetos de mobilidade
urbana nas principais cidades brasileiras indica a tendéncia
de expansao dos sistemas de transporte de passageiros
sobre trilhos para a préxima década. Contudo, apesar do
aumento do volume de recursos previstos para o transporte
de passageiros sobre trilhos, eles ainda n&o correspondem
as necessidades da populagdo e tampouco acompanham o
crescimento da demanda nas diversas metrépoles.

Por essa razdo, as empresas metroferroviarias defendem
a aplicagao efetiva de recursos publicos federais, a fundo
perdido, voltados para a ampliagao das redes de transporte
urbano metroferroviario nas cidades brasileiras.
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ASSOCIACAO NACIONAL DOS TRANSPORTADORES DE PASSAGEROS SOBRE TRILHOS
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