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Sobre a gquestao do transporte

publico

Pontos basicos para abordar a questdo do
transporte urbano no Brasil sdo o crescimento atual
e projetado na populacdo urbana e a estrutura ad-
ministrativa e institucional que rege sua oferta aos
usuarios em nossas cidades de maior porte.

Assim, o pressuposto béasico desta analise é
o de que a questdo urbana no pais decorre ndo ape-
nas do crescimento demografico e do inchamento
urbano, mas, fundamentalmente, da auséncia de
mecanismos politico-administrativos adequados a
sua natureza. Cumpre, portanto, rever aquilo que
tange ao relacionamento intergovernamental, isto €,
entre estado, municipio e Unido; entre poder publi-
co e usuario, ou na relacdo entre diferentes setores
de investimentos, ou seja, habitacdo, saneamento
e transporte publico.

Nesse sentido, analisa-se o transporte urbano
como um exemplo a refletir o hiato que se observa
entre as peculiaridades da urbanizacao brasileira e as
estruturas politico-administrativas, técnicas e ope-
racionais, que carecem de diversos aprimoramentos.

Inicialmente, é necessério considerar o perfil
da estrutura e da rede urbana brasileira. Como cres-
ce, qual o tamanho de suas cidades e como influem
esses fatores na politica de transporte urbano? Com
as altas taxas anuais de crescimento observadas nas
décadas de 1960 e 1970, o Brasil chegara a uma po-
pulagdo entre 115 a 120 milhdes de habitantes ja no
proximo ano de 2000. O valor final dependera ape-
nas da maior ou menor taxa anual de crescimento,
ou seja, da seriedade com que a sociedade brasilei-
ra —e ndo apenas o setor publico —trate da ques-
tdo demogréfica, do crescimento familiar e da ques-

tdo de ocupacdo territorial." Isso significa que,
atualmente, 80,5 milhdes de brasileiros moram em
cidades (67% da populagéo total), prevendo-se que
serdo 140 milhdes dentro de dezoito anos (80% do
total).

Para efeito de transportes urbanos mais im-
portante ainda é estabelecer a distribuicdo dessa po-
pulacédo por tamanho de cidades, visto ser a grande
cidade o p6lo em que se agravam as exigéncias de
deslocamentos urbanos e onde se encontram os cor-
redores de transporte urbano com grandes movi-
mentos pendulares. Existe, portanto, uma relagéo di-
retamente proporcional entre o tamanho da cidade
e a complexidade do modo de transporte a ser ofe-
recido a populacéo, sendo este o metrd, o trem de
suburbio, o metr6 leve ou bonde, o 6nibus ou tro-
lebus, simples e articulado, e tudo o mais — lota-
¢do, taxis, pedestre, bicicleta, elevador, plano
inclinado.

Além do aspecto quantitativo, vale ressalvar
as disparidades qualitativas observadas intrametré-
pole. Esse constraste na qualidade de vida levou o
prefeito Olavo Setlbal a ilustrar a situagcdo dizendo
gue "Suica e Biafra convivem na Grande S&o Pau-
lo". Mutatis mutandis, isso também ocorre com a
oferta dos transportes urbanos e associa-se a mo-
dalidade em tecnologia do transporte oferecido, on-
de tanto S&o Paulo como o Rio de Janeiro apresen-
tam ndo so6 os corredores com as maiores deman-
das, mas também as maiores disparidades intrame-
tropole na qualidade de servigo ofertado. Compare-
se, como exemplo, os servigos do novo metré6 com
aqueles dos velhos 6nibus e dos trens de suburbios.



Como conseqiliéncia, a defini¢cdo tecnoldgica
€ questao basica nos transportes urbanos. Em qual-
quer situacdo deve haver compatibilizacdo da atual
escassez de recursos com as exigéncias dos usua-
rios e com o potencial do parque industrial brasilei-
ro — hoje assolado pela falta de solicitagfes. Dado
que os custos por quildmetro crescem exponencial-
mente, conforme passamos de uma modalidade ou
tecnologia de transportes para outra, cabe verificar
a aplicacao especifica de cada sistema quanto a ca-
pacidade, as condigBes de oferta e ao custo em ca-
da situacéo, em cada corredor e no sistema total de
cada metropole ou cidade.

Nesse sentido, vale mencionar o custo por
quildbmetro de cada modal, o qual oscila de US$ 80,0
milhdes, para o metrd; US$ 13,0 milhdes, para trens
de suburbios; US$ 10,0 milhdes, para pré-metrd e
US$ 1,3 milhdo até US$ 5,6 milhdes, para os corre-
dores para dnibus. Neste Gltimo, os valores néo in-
cluem os veiculos, seja 6nibus diesel simples (US$
56 mil/unidade), articulados (US$ 98 mil/unidade),
trolebus simples (US$ 110 mil/unidade) ou articula-
do (US$ 154 mil/unidade). (US$ 1,00 = Cr$ 270,00)

Essa extraordindria diferenca nos custos, ab-
solutos e relativos, e as areas de superposicao por
modo de transporte, associados a necessidade de
evitar uma diversidade modal inadequada e minimi-
zar as disparidades regionais no pais, levaram o go-
verno federal a criar a EBTU — Empresa Brasileira
dos Transportes Urbanos, 6rgdo do Ministério dos
Transportes.2

O porqué da EBTU

o quadro institucional das areas dos transpor-

tes urbanos foi transformado a partir de 1976, com
acriacdo da Empresa Brasileira dos Transportes Ur-
banos pela lei n? 6.261, de 14 de novembro de 1975,
art. 5? Apoiada financeiramente no Fundo Nacional
de Apoio ao Desenvolvimento Urbano, por meio da
subconta Fundo de Desenvolvimento dos Transpor-
tes Urbanos (EDTU/FNDU), a FBTU passou a de-
senvolver um amplo programa de investimentos e
a estruturar o sistema nacional dos transportes ur-
banos. Este Gltimo componente, que é fundamen-
tal para uma melhor oferta ao usuario dos transpor-
tes urbanos, tem sido o mais dificil de alcangar. Des-
sa forma, buscou-se compatibilizar a implanta¢éo
desse novo sistema administrativo com uma progra-
magao que maximizasse a utilizagdo dos recursos
técnicos, humanos, tecnoldgicos e financeiros
disponiveis.

Em seis anos, varias etapas

As funcdes da EBTU na implantacao da poli-

tica nacional dos transportes urbanos guardam ana-
logia com as do BNH na area da habitagdo e sanea-
mento, e da CNPU, hoje CNDU, quanto a politica
nacional de desenvolvimento urbano. A EBTU da
continuidade aos trabalhos alcancados localmente
pelo Metrd de Sao Paulo; pelo IPPUC, em Curitiba;
ou pelo GEIPOT, em Porto Alegre e outras cidades,
para mencionar alguns exemplos.

Desde sua criacdo até o presente, a EBTU vi-
veu diversos ciclos, dentro das diretrizes que lhe re-
gem a acdo. Embora tenha sido uma constante a
preocupacdo béasica de apoiar a melhoria da quali-
dade do transporte urbano oferecido, observa-se que

houve etapas diferenciadas no uso dos recursos
disponiveis.

Conforme sintetizado na aplica¢&o por progra-
ma dos recursos orgamentarios disponiveis (Grafi-
co 1), verifica-se que, entre os fatores que influen-
ciaram essas etapas, se destacam:

Etapa | — Aplicacéo de recursos em transpor-
te urbano obedece as metas da politica urbana es-
tabelecidas no Il PND, visando a desconcentracéo
e fixando o apoio preferencial as regibes metropoli-
tanas, capitais e cidades de porte médio e a execu-
¢do dos metrds do Rio de Janeiro e de Sdo Paulo
(1976/79).

Etapa Il — Paulatinamente, a crise energéti-
ca leva a revisdo das prioridades, concentrando-se
0s investimentos viarios nas grandes metrépoles e
em programas mais complexos de transporte (me-
trd, trolebus e, mais tarde, trens de suburbio) e de
sinalizacdo (SEMCO em S&o Paulo).

Etapa Il — A crise energética, soma-se a in-
flacdo: recursos relativamente menores sdo aplica-
dos na conclusdo de projetos inacabados, em espe-
cial terminais, corredores urbanos e metrdé do Rio de
Janeiro. Posteriormente, inclui-se a abertura politi-
ca, que induz projetos que atendam as massas po-
pulacionais mais carentes, reforcando-se os corre-
dores em regies metropolitanas e os trens de su-
barbio, tanto aqueles que se encontram em opera-
¢do (Rio de Janeiro, S&o Paulo, Salvador e Fortale-
za) como 0S novos projetos em execucao (Porto Ale-
gre, Belo Horizonte e Recife).

, Dessa forma, as etapas se sucedem nesse pe-
riodo de seis anos, sem que jamais ocorra a descon-
tmuidade de projetos em execugdo. Paralelamente,
‘elaboram-se novos projetos pelo GEIPOT e desen-
volvem-se programas de treinamento de recursos
humanos, de pesquisa e de investigagdo tecnol6gi-
ca, cujos resultados praticos (6nibus Padron, sema-
foros) permitiram fortalecer a criatividade, a capa-
cidade técnica e a melhor oferta de bens do empre-
sario brasileiro ao usuario.



Da dialética do realizado as novas
exigéncias

Dialeticamente, do modo previsivel, o que foi
realizado néo s6 gerou um know-how — que per-
mitiu aprimorar as metodologias e procedimentos
utilizados — mas também passou a exigir novas so-
wcles, tendo em vista 0 surgimento de novos pro-
blemas. Como sempre acontece, a alteracdo de uma
certa realidade gera uma nova realidade, que é qua-
litativamente diferente da anterior e, por isso, pas-

sa a exigir novos padrdes de comportamento e no-
vos tipos de solucdes.

Como exemplo, a implantagdo dos corredo-
res para 6nibus operando em comboios passou a
exigir dos organismos locais, dos técnicos e consul-
tores federais e da propria populacdo usuaria, uma
serie de iniciativas, de mudangas no comportamen-
to, de novas metodologias e de procedimentos e de
analise que nem sequer haviam sido imaginadas na
rase de planejamento da obra da operacéo.

Mais ainda: os resultados praticos alcangados
em alguns projetos ultrapassaram o previsto na lite-
ratura nacional ou estrangeira: o corredor Farrapos,
com fluxos de 9 mil passageiros/hora pico, utiliza o
onibus simples em comboio. Para essa demanda, a
literatura prevé a utilizacdo do bonde — que é, no
nninimo, 20,4% mais dispendioso.3

Complementarmente, os transportes urbanos
nas grandes metrépoles recebem, hoje, as influén-
cias nascentes do processo de abertura politica im-
plantado no pais. Nesse aspecto, néo se trata ape-
nas de haver vencido este ou aquele partido — vis-
to ndo mais tratar-se de posicdo versus oposicdes
— em tal ou qual cidade, mas, principalmente, de
responder as novas expectativas da comunidade e
ae grupos técnicos e politicos de participagcdo no
processo decisorio local.

Em conseqiiéncia, havera saudavel competi-
¢do entre administradores estaduais e municipais na
busca de melhores resultados. Para isso, além das
caracteristicas animadoras desse novo periodo,
dever-se-a levar em consideracéo a acelerada urba-
nizacdo e a inapropriada estrutura intergovernamen-

I que envolve o transporte urbano no pais.

Os resultados fisicos alcancados
e ‘spectivas conseqiéncias

Na avaliagdo de resultados obtidos, as areas
cnicas tendem sempre a utilizagdo de indicadores
Quantitativos, nem sempre os mais adequados. Is-
so porque avaliar a criagdo de uma nova 'mentali-
dade , ou medir transformag¢fes administrativas-ins-
titucionais, resulta sempre em infindaveis discussdes

de cunho qualitativo, em que despontam opinides,
experiéncias e ideologias pessoais. O mesmo ocotr-
re em relac@o aos transportes urbanos, pois, apesar
do carater técnico e fisico da operacdo, surgem
questdes tedricas a desnudar expectativas, vivén-
cias, formag6es intelectuais, uso pessoal e o0 modo
como cada um enfoca o transporte urbano — inclu-
sive quanto ao usuario, freqlientemente esquecido
nessa discussdo. Dessa forma, cabe inicialmente
perquirir quais os resultados alcangados pela EBTU,
pequena empresa publica sediada em Brasilia, que
coordena a aplicagdo anual de recursos estimados
em um bilhdo de dodlares, aplicados em aproxima-
damente 2 mil projetos, em metrépoles e cidades de
diversos portes, e em diversos sistemas modais. Sua
acdo recai em:

— trens de suburbio: uma primeira fase, de
85km, sendo implantada em Porto Alegre, Belo Ho-
rizonte e Recife a um custo médio de US$ 11,5 a
15,0 milhdes/quildmetros, o que permitird o trans-
porte e 1 milhdo de passageiros/dia em 1986;

— metr6s do Rio de Janeiro (37km) e de S&o
Paulo (42km), concluidos os 79km das linhas basi-
cas, que permitirdo transportar 2 milhdes de passa-
geiros/dia em 1984,

— trolebus: programa implantado nas cidades
gue ja tém uma rede basica, e com 346km conclui-
dos nesses ultimos cinco anos, atransportar 289 mil
passageiros/dia. Esse programa mereceria atencdo
mais especial, ndo fora o fato de que os investimen-
tos por passageiros séo bem maiores, e 0s recursos,
escassos;4

— infra-estrutura fisica: recebeu a maior par-
cela dos investimentos nos anos iniciais. A prioridade
aos corredores para 6nibus permitiu a construgcéo de
313km de vias;

— pavimentacgdo de vias alimentadoras (PRO-
PAV): foram pavimentados 464km, entre 1976 e
1981, destinados a atender as popula¢des de menor
renda residentes nos bairros pobres das cidades;

— outros programas: treinamento de recur-
sos humanos, sinalizagdo, hidroviario e pesquisa tec-
noldgica, entre outros que também alcangaram re-
sultados bastante significativos.

Observados os resultados fisicos ja alcangados
em diferentes etapas, chegamos atualmente a uma
nova fase que se caracteriza pela necessidade de for-
tes transformacgdes qualitativas nas estruturas poli-
tico-administrativas locais e no relacionamento inter-
governamental dos poderes municipal, estadual —
inclusive metropolitano — e federal. Isso porque a
reduzida capacidade técnica, financeira e adminis-
trativa das municipalidades e a desarticulacdo dos
agentes e organismos publicos e privados em nos-
sas cidades, tanto da area federal (RFFSA, ou Em-



presa e Consorcios de Trens Metropolitanos)5, co-
mo da area estadual (metrds, barcas, transito, poli-
cia militar, empresas publicas de terminais e de 6ni-
bus) ou de municipios (empresas de dnibus, termi-
nais, pavimentacao, sinalizacdo, construcdo de cor-
redores, horério e freqiiéncia dos veiculos, etc.), im-
pedem uma real melhoria dos servicos que estdo
sendo prestados. Eaprimorar, transformar e integrar
esses servicos sdo metas que devem ser alcangadas,
ainda que apenas para otimizar oS escassos recur-
sos disponiveis, tanto humanos como financeiros.
Nesse sentido, cabe observar que essas disfun¢des
— gue se evidenciam mais em decorréncia dos pro-
prios sucessos alcancados em diferentes cidades em
projetos do programa de transportes urbanos no
Brasil — s&o observadas também nos setores de ha-
bitacdo e saneamento e no desenvolvimento urba-
no em geral.

Por essas razfes, e prevendo-se que a tarifa
dos transportes urbanos ndo serd subsidiada pela
Unido, é possivel elaborar listagem bastante espe-
cifica dos topicos que irdo afetar mais profundamen-
te no afuturo a politica de transportes urbanos no
Brasil.

Caminhos para o transpone urbano

O caminho percorrido nos ultimos seis anos
partiu de alguns pressupostos, que colocavam a des-
coberto a necessidade de serem adotadas novas me-
didas, com vistas a obter melhor transporte urbano.
Como complementacado aos bons resultados ja atin-
gidos, cabe lembrar, porém, alguns itens de natu-
reza qualitativa em que metas permaneceram por al-
cancar: a) os corredores urbanos e as medidas de
racionalizagdo previstas em 1976 e 1979 carecem de
revisdo, e diversos programas e recomendacgdes ndo
ofereceram os resultados esperados, em especial
quanto ao aspecto tarifario; b) os convénios que es-
tabeleciam a aplicagdo conjunta de recursos fede-
rais, estaduais e municipais e que previam, comple-
mentarmente, a ado¢cdo de um conjunto de medi-
das administrativas, ndo foram integralmente exe-
cutados pelos 6rgaos locais; c) a otimizacédo dos in-
vestimentos em trolebus, metrés, trens e hidrovias
deixou de ser alcangada, em virtude da auséncia de
medidas administrativas e operacionais complemen-
tares.

Em resumo, as medidas administrativas de
adocao pelos organismos locais nédo foram integral-
mente realizadas, o que demonstra que a estratégia
de induzir o aperfeicoamento institucional pela vin-
culacéo a liberacdo de recursos federais frustra as ex-
pectativas. Assim, essa orientacdo, presente nas ati-
tudes do poder central durante 1968/1982, deve ser

alterada, merecendo estudos especiais dentro das re-
lacBes intergovernamentais no pais.

Como exemplo marcante, observe-se que al-
guns insucessos em projetos de corredores onde
transitam linhas metropolitanas intermunicipais de-
correram da auséncia de melhor articulagdo entre os
organismos municipais e o 6rgao estadual conce-
dente. Tais dificuldades ganharam dimenséo em fa-
ce das proprias melhorias operacionais realizadas
nesses corredores, paradoxo que ainda perdura in-
solivel. Dada a nova textura politica que o pais as-
sumiu apdés novembro de 1982, esse tipo de proble-
ma tende, em breve, a ampliar-se e a assumir tona-
lidades diversas daquelas que se observa atual-
mente.

Por isso vem a propdsito questionar sobre a
funcdo propria de cada nivel de governo, se preten-
dermos realmente melhorar o transporte urbano ou
mesmo a habitagdo, o saneamento e o crescimen-
to das cidades brasileiras.

A acéo intergovernamental

Para uma rapida especulagao sobre os rumos
de uma articulagdo intergovernamental, deve-se ob-
servar, inicialmente, que as dificuldades bésicas para
oferecer um melhor transporte urbano ao povo bra-
sileiro estdo muito mais no software — na adminis-
tracdo, no fazimento em nivel local — do que nos
grandes investimentos de hardware ou na implan-
tacdo de grandes planos nacionais.

Sob esse enfoque, observa-se que o governo
federal ndo dispde de quadros técnicos e adminis-
trativos assentados nas principais regides metropo-
litanas, capazes de servir de nucleos para os traba-
Ihos de articulagdo com os poderes locais. Sabendo-
se também que a escassez de recurso, por um la-
do, e atextura politica, por outro, ndo permitirdo im-
plantar um amplo sistema operacional federal/esta-
dual/municipal atuando sobre as éareas locais, per-
gunta-se: como estabelecer um sistema intergover-
namental, articulando os diferentes niveis de gover-
no e os sistemas modais existentes?

Inicialmente, destaque-se que a lideranca de
acdo estd com os organismos estaduais, metropoli-
tanos e municipais, com pouca chance de ingerén-
cia federal dentro dos atuais primados legais e insti-
tucionais. Conseqiientemente, havera uma possivel
competicdo entre administrdores e politicos de di-
ferentes estados, tendo em vista a afirmagédo de
guem consegue alcancar melhores resultados; e,
nesse aspecto, podera definir-se uma primeira res-
ponsabilidade para os governantes de estado: ven-
cer a competicdo de eficiéncia e eficacia administra-
tiva e politica nesse setor.

Em decorréncia, cabe estabelecer os setores
em que a area federal podera efetivamente partici-
par e colaborar. Além dos projetos em realizagdo por



orgaos federais, compete-lhe saber o que esta acon-
tccendo em nivel local. Para isso, ja se encontra ela-
borado um sistema padrdo, bastante simplificado,
de acompanhamento da capacidade e das caracte-
risticas de operacao dos sistemas de transportes ur-
banos no pais —o SITURB. Sua implantacao inte-
ressa a qualquer estado ou muncipio que deseje
aperfeicoar o sistema de transportes urbanos, inde-
pendente de qualquer motivacdo complementar, as-
sim como interessa também a Unido, e em especial
ao Ministério dos Transportes por intermédio da

Em segundo lugar, a Unido, deixando de la-
do algumas reservas que existem nos organismos
modais, podera tratar de promover a integragéo en-
tre os seus sistemas de transportes rodoviarios e fer-
roviarios e os organismos locais. Nesse sentido, de-
vem ser aparadas arestas junto as administragdes de
grandes terminais interurbanos, de trens de subur-
bio e de metrés (onde a Unido é acionista minorita-
rio)- articulando-os aos servigos de trolebus, barcas,
onibus metropolitanos e locais, entre outros. Pode-
se especular, inclusive, sobre os efeitos positivos e
negativos resultantes da criacdo de duas empresas
distintas da RFFSA, destinadas ao transporte de
passageiros urbanos e de cargas, respectivamente.

Finalmente, a Unido podera langar um quadro
juridico mais moderno e atualizado, compativel com
o0 atual estagio do desenvolvimento urbano e politi-
co. Visando a esses objetivos, poder-se-a aprimorar
os projetos ja elaborados e disponiveis no setor pri-
vado; no Executivo Federal, junto ao Ministério dos
Transportes; ou no proprio Legislativo, junto a Ca-
mara dos Deputados.

Adotando esse conjunto de medidas, que iréo
complementar os programas de investimentos ora
em execucao, podera a Unido colaborar no escalar
de mais de um degrau na oferta de melhores servi-
¢os as populagdes urbanas.

Quanto aos estados e municipios, suas admi-
nistragfes buscardo um papel proprio e peculiar,
compativel com a expectativa da populcao e de seus
lideres e com seus potenciais humanos e financei-
ros. Alguns pontos especificos deverdo, todavia, ba-
nzar suas opgoes:

a) arecessdo mundial e a reducéo, no Brasil,

dos investimentos publicos nos trés niveis de qover-
no;

b) a méa distribuicdo da renda nacional, con-
tribuindo para que alta percentagem da renda fami-
liar das populac¢des mais pobres seja absorvida com
o transporte urbano;

c) o forte comprometimento dos recursos fe-
derais, canalizados pela EBTU, em programas de

trens de sublrbio e conclusdo dos metrés do Rio e
S&o Paulo; em obras e corredores para 6nibus e em
projetos em aglomerados urbanos;

d) a conclusédo de obras complementares de
corredores urbanos metropolitanos e suas melhorias
operacionais, visto que, apesar de os componentes
fisicos estarem ultimados, estes ndo alcangaram um
desejavel nivel 'cinco estrelas’;

e) a funcao prioritaria do transporte por 6ni-
bus, pelo qual flui a maioria absoluta dos usuarios;
seu aprimoramento depende, fundamentalmente,
do poder publico como agente outorgante e fiscali-
zador; e do setor privado, como operador, sob con-
cessdo do 6rgao local (municipio ou do estado).
Poder-se-4, também, institucionalizar a participagao
do usuério, personagem muitas vezec esquecido;

f) o grave problema tarifario gerado pela bai-
xa densidade populacional das periferias brasileiras
e a dispersdo dos nucleos habitacionais, que geram
baixos ipk (indice de passageiros por quilémetros),
dada as grandes distancias a serem percorridas e a
presenca de passageiros apenas nas horas de pico.

Em conclusdo, é pertinente lembrar que o
transporte urbano deixou de ser atualmente aquele
problema dramatico, indicado como prioritario pe-
las populagfes urbanas nas pesquisas de opinido pu-
blica no primeiro qliinqiénio dos anos setenta. Con-
tudo, apesar do que foi realizado, muito ha que fa-
zer: cabe evoluir de um enfoque fisico (hardware) pa-
ra um enfoque operacional e urbanistico (software),
onde é necessario conferir maior énfase a engenharia
de operag0es de transito, a administracao, a fiscali-
zacao, ao treinamento de pessoal e a reducgédo rela-
tiva nos custos.

Eis ai 0 préximo degrau a ser vencido, que se
situard no interior de uma textura politica diversifi-
cada e cada dia mais rica de matizes locais e comu-
nitarios, mas é justamente na perspectiva desses em-
preendimentos que podemos vislumbrar grandes
oportunidades para inovagéo tecnoldgica e criativi-
dade das administracdes locais.

Notas

1. Para projegdes quantitativas e servicos urbanos, veja-se recente
artigo: ALBUQUERQUE, Roberto Cavalcanti. Habitagdo e desen-
volvimento urbano no Brasil. Revista do Servigco Publico. Brasilia
110(2): 41-52, abr./jun. 1982.

2. Ver Exposi¢ao de Motivos n? 10, de 10 de setembro de 1975.

3. Este nimero é conservador e resulta de estudo preparado pa-
ra Salvador, em 1979, pela EBTU/GEIPOT/CONDER/Prefeitura
Municipal de Salvador.

4. O programa de trolebus tem sido objeto de constantes deba-
tes na imprensa. Deve-se ressaltar que a discricdo com que se com-
porta o setor publico na discussdo dessa matéria impede o reco-
nhecimento do esfor¢o despendido para manter ativo o parque



industrial produtor da trolebus - embora um veiculo diesel para
110 passageiros (PROPA/) custe Cr$ 19,0 milhdes e um trolebus
para 110 passageiros custe Cr$ 28,0 milhdes (precos de jan/83).

5. A prioridade que os orgamentos da EBTU e da RFFSA conce-
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dem a execugédo dos trens de suburbio do Rio de Janeiro, Reci-
fe, Belo Horizonte, Salvador e Porto Alegre resulta da politica fe-
deral de internalizar recursos externos, gerando empregos no pais,
e isso ir4 gerar novas exigéncias administrativas e de integracéo
operacional em cada uma dessas metropoles.

MT/EBTU

Distribuicdo percentual
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emTransportes Urbanos

1977/1983
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nl
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Fonte: DFIEBTU



