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TREM DA SERRA DE PETROPOLIS:
PASSADO, PRESENTE E FUTURO

Antonio Pastori'

RESUMO

O presente artigo ¢ um breve resumo da Dissertacdo de Mestrado em
Economia Empresarial, intitulada “AS PPPs COMO FERRAMENTA
PARA VIABILIZAR PROJETOS DE INFRA-ESTRUTURA
FERROVIARIA: Um estudo para reativagio do trem de passageiros
Rio-Petropolis (Trem da Serra)”. O estudo objetiva contribuir para os
avancos nos EVTE — Estudos de Viabilidade Técnico-Econdmica para
modelagem de projetos de implantagdo de Trens Regionais, Turisticos &
Culturais (TRTCs) mediante uma breve andlise do projeto Trem da
Serra. Essa pioneira e fantastica ferrovia teve um passado repleto de
historia e pioneirismo e o que dela ainda pouca resta revela um presente
decadente. Porém, a possibilidade de retomada das operagdes revela a
possibilidade de um futuro promissor. O projeto foi modelado de trés
formas: tradicional, exclusivamente privada, e através das PPPs. Os
resultados desta ultima modelagem demonstram a viabilidade
econdmica e permitem concluir que essa ferramenta - as PPPs -, se bem
empregada poderd contribuir para aperfeicoamento dos estudos de
reativacdo e/ou implantagdo de TRTCs em nosso Pais.

1. CONSIDERACOES INICIAIS

Antes de 1854, a ligagdo de Petropolis ao Rio de Janeiro se
dava em trés etapas, através da utilizacao de trés ou quatro modais:

e Charrete - ou cavalo - até o cais no Largo da Prainha (hoje Praga
Maua) no centro do Rio de Janeiro (30 minutos);

e L4 embarcava-se em um barco a vapor da Cia. de Navegacdo
Petropolis, indo em diregdo ao fundo da Baia da Guanabara, no
Porto Maua (1 hora);

! Banco Nacional de Desenvolvimento Economico e Social - BNDES

Programa RUMYS / Projeto Estrada Real



Programa RUMYS / Projeto Estrada Real

198 | oA Estrada Real o a Gransferoncia da Corte Portuguesa

e Do Porto até a Raiz da Serra os deslocamentos novamente eram
feitos por diligéncias, charretes ou cavalos (1,5 hora), e por meio
destes galgava-se a subida da Serra da Estrela (2,5 horas).

E facil perceber que todo esse deslocamento consumia mais de
meio dia de viagem. Contudo, com a evolucdo gradativa da ferrovia, a
viagem pode ser realizada em pouco mais de 1,5 hora, um feito
absolutamente fantastico para época.

O marco inicial deu-se em 30/04/1854, quando o Imperador
Pedro II inaugurou a primeira ferrovia do Brasil — a E. F. Maua. O
trecho em questdo era de apenas 12,5 km, ligando Guia de Pacobayba a
localidade de Fragoso, proximo a Raiz da Serra. O trajeto foi percorrido
em 23 minutos a uma velocidade de 37,8 km/h, um fato até entdo
inédito. Mais tarde, em 16/12/1856, foi feito o prolongamento até Raiz
da Serra. Apesar da introdu¢do deste novo modal, a viagem completa
ainda era realizada em meio dia.

Foram necessarios mais 29 anos - precisamente em 19/02/1883
-, para que o primeiro trem chegasse a cidade de Petropolis, agora
através da E. F. Principe Grao Para, com o Imperador mais uma vez a
frente do Trem.

Em 17/10/1888 a empresa Northen Railway Company Limited
assumiu o controle da Grao Para. Porém, foi somente em 1926 que a
linha ligou-se por completo ao Rio de Janeiro - agora sob a famosa
denominagdo L. R., Leopoldina Railway -, com a inauguragdo da
magnifica Estagdo Bardo de Maua. Desta feita, Petropolis estava
distante do Rio 55 km - apenas 1,5 hora de viagem -, em “Trens Rapidos
e Confortaveis”’, conforme anunciava um raro cartaz da época.

Em 1957 a L. R. passou para o controle da RFFSA. Desta data
até a sua erradicagdo em 1964 pouca coisa mudou na operagdo,
continuando o trecho da serra sendo operado da mesma forma que em
1883. Hoje essas duas Cidades da Regido Metropolitana do Rio de
Janeiro estdo conectadas somente por via rodoviaria (BR-040),
perfazendo um percurso de pouco mais de 66 quilometros, com a
duracdo da viagem de Onibus variando entre 60 a 120 minutos,
dependendo da faixa de horério.
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Somente o trecho de 6,1 quilémetros da serra foi erradicado. Os
49,4 quilometros restantes da parte plana ainda existem e estdo em
utilizagdo de forma bastante irregular, com trens de passageiros
operando, a titulo precario, algumas poucas composi¢des entre Vila
Inhomirim e Saracuruna. Eventualmente circulam alguns trens de carga
entre Saracuruna ¢ Bardo de Maua, em dire¢do ao Porto do Rio de
Janeiro.

A proposta de reativagdo deste trecho ferroviario podera
promover uma série de efeitos benéficos, diretos e indiretos, para a
sociedade:

i)  geracdo de emprego e renda;

ii) contribuicdo para o aumento da mobilidade ao oferecer mais
uma opc¢ao de deslocamento;

iii) a redugdo do tempo de viagem no trajeto Rio-Petropolis, além
da redugdo dos acidentes rodoviarios, redugdo da poluigdo,
congestionamentos, atropelamentos etc.

iv) resgate Historico-Cultural de wuma riquissima memoria
industrial-ferroviaria que envolve a Regido e cobre os periodos
do Império, Primeira Republica, Periodo Vargas até os dias
atuais;

v) incremento ao Turismo;
vi) protecdo e revitalizagdo do meio ambiente local.

Destarte, o estudo para reativagdo contempla a modelagem do
projeto consoante as formas de participagdo dos entes publico e privado
em trés possibilidades distintas:

e Na primeira, o ente publico assume a parcela dos investimentos
que lhe compete (via permanente); o ente privado adquire o
material rodante, reforma as estagdes e opera os trens;

e Na segunda modelagem, devido as restrigdes orcamentarias-
fiscais, o ente publico fica impedido de promover sua parcela de
investimentos, que sdo integralmente assumidos pelo ente
privado;
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e A ultima situagdo ¢ uma adaptagdo da segunda a Lei
11.079/04, Lei das PPPs. Devido ao maior peso dos
investimentos privados, a tarifa do trem terd de ser maior
que a inicialmente prevista na modelagem tradicional. A
ferramenta das PPPs permite que o projeto se torne vidvel
através da adocdo de uma espécie de subsidio a ser pago
pelo ente publico ao entre privado. Essa contribuicdo
denomina-se contraprestacdo pecunidria.

2. O PASSADO

O trecho ferrovidrio Rio-Petrdpolis, a exemplo de dezenas de
tantos outros desativados entre 1961 a 1965 2, foi considerado
antiecondmico, pois a operagdo no trecho de subida dos trens pela Serra
da Estrela exigia consideravel volume de mdo de obra e um grande
esforgo de tragdo, tendo em vista o dificil plano inclinado de 13° que se
apresentava na subida. A Figura 1l apresenta o perfil altimétrico do
trecho em questdo, com a altura das esta¢des e distancias entre clas:

2 Em 1961 o Ministério da Viagdo institui um Grupo de Trabalho que selecionou
4.996 quilometros de linhas cujos trilhos seriam erradicados, dando lugar as rodovias que
mantivessem ligagdes entre as cidades e estimulando o desenvolvimento da nascente indistria
automobilistica brasileira. De 2000 a 2006 foram erradicados mais 4,3 mil quilometros. No
total foram erradicados mais de 9 mil quilometros de linhas.
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Perfil da Linha

Ahtitude em metros

-28EBE85888&888

Est Bardo de Maud Wila Inhormirim Ieio da Serma Alto da Serra Certro de Petrdpolis
Estacdes

Fonte: Elaboracdo do Autor com base em Rodrigues, 2004.

Figura 1: Perfil altimétrico do trecho

O trem era formado na estacdo Bardo de Maua (km 0) no
Centro do Rio de Janeiro, tracionado por uma possante locomotiva a
vapor capaz de movimentar até dez carros de passageiros com até 50
lugares. Apds a partida da composicdo, o trem podia realizar de trés a
quatro paradas regulares para embarque ¢ desembarque de passageiros
em certas estagdes especificas, mas era obrigada a fazer uma parada
técnica ao chegar a estacdo Vila Inhomirim ou Raiz da Serra (km 49,4).
Nessa localidade, a composi¢do estava na cota 44 metros ao nivel do
mar e teria de elevar-se mais 797 metros para alcangar a cota 841
metros, (estagdo Alto da Serra, no km 55,5). A composi¢do era, entdo,
desmembrada em cinco comboios de dois carros cada um, para iniciar o
processo de subida (RODRIGUES, 2004).

Para vencer esse diferencial de quase oitocentos metros da Serra
da Estrela, em cada comboio de dois carros era conectada uma
locomotiva Baldwin-cremalheira *, a vapor, operada por um magquinista

3 A tragio a cremalheira é feita através do sistema Riggembach, no qual o deslocamento nio se
da através da simples aderéncia das rodas da locomotiva aos trilhos, muito comum em trechos
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e um foguista, para empurrar a composi¢do serra acima (Figura 2).
Também era imprescindivel a permanéncia de um operador do sistema
de frenagem manual (guarda-freios) no extremo de cada comboio, por
questdes de seguranga. Assim, eram necessarias cinco equipes, com trés
profissionais em cada uma, totalizando quinze trabalhadores apenas para
promover o processo de subida - ou de descida - fora o pessoal de terra
(equipes da estagdo, sinaleiros, agentes, etc.).

Fonte: Colegdo particular do autor

Figura 2: Antiga composi¢ao iniciando processo de subida
em Vila Inhomirim

O processo de subida durava entre 25 e 30 minutos. Ao chegar
na estagdo Alto da Serra, no ponto maximo da subida da Serra da
Estrela, ja em Petropolis, os comboios eram novamente desengatados

planos. Além do par de trilhos normais que caracteriza qualquer ferrovia, existe um terceiro
trilho central, sulcado, que faz o contato mecéanico com a coroa, uma engrenagem central da
locomotiva. Através desta engrenagem ¢ realizado todo o movimento de tragdo, permitindo,
assim, uma maior aderéncia ao empurrar a composi¢cdo na subida, além de segura-la na
descida. No Brasil a Estrada de Ferro Corcovado, no Rio de Janeiro, ¢ a uma ferrovia que opera
por esse sistema, fazendo transporte de turistas por meio de modernos trens elétricos com a
capacidade para até 100 passageiros. A viagem de 3,8 quilometros dura de 20 a 25 minutos
(GUIMARAES, 1993).
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das cremalheiras e a composigdo original de até 10 carros era remontada
¢ acoplada a uma outra possante locomotiva a vapor para movimentar o
trem no trecho plano. A tabela 1 apresenta as algumas caracteristicas da
linha:

Tabela 1 — Principais caracteristicas do trecho

Distancia
Principais entre km Altitude Variacio Inclinacéo
estacoes estacoes — | acumulada | (metros) ¢ da Rampa
em km
Barao de
Maua - Zero 2 - -
Duque de
. 20,00 20,00 8 6 0,03%
Caxias
Saracuruna 15,00 35,00 23 15 0,10%
Vila 14,40 49,40 44 21 0,15%
Inhomirim
Meio  da 2,30 51,70 333 289 12,57%
Serra
Alto —da 3,80 55,50 841 508 13,37%
Serra
Total 55,50

Fonte: Elaboragao do autor

As locomotivas cremalheiras eram pecas fundamentais para
transpor esse grande diferencial de altitude, uma vez que o pequeno
trecho de subida de apenas 6,1 quilometros tinha, por sua vez, uma
inclinacdo muito forte que somente seria possivel de ser vencida com a
utilizacdo desse fantastico tipo de veiculo a vapor.

Porém, toda essa operacdo de movimentar um Unico trem
envolvia, no minimo, mais de 30 trabalhadores, dos quais somente sete
eram maquinistas, que normalmente detinham os maiores salarios.
Desde a sua inauguracgdo, em 1883, até a sua desativagdo em 1964, essa
ferrovia sempre operou com tragdo a vapor no trecho da serra. A Figura
3 fornece um mapa da atual situacdo das linhas férreas existentes na
Regido Metropolitana do grande Rio. No centro da elipse é possivel
identificar as principais esta¢des do trecho.
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Elaboragdo: CENTRAL — Cia Estadual de Engenharia de Transportes e Logistica -
Abril/2007 (Nao inclui Metro).

OBS: A Elipse demarca o trecho de influéncia do Trem da Serra.

Figura 3: Linhas ferroviarias na regido metropolitana
do Rio de Janeiro

3. O PRESENTE

O plano inclinado de 6 km da Serra esta totalmente paralisado
ha mais de 40 anos. Percorremos esse trecho a pé por quatro vezes, entre
2005 e 2006 e constatamos que leito onde se assentavam os trilhos ainda
existe. Alguns segmentos estdo em condi¢des razoaveis; outros, porém,
encontram-se bastante deteriorados carecendo, tdo somente, de uma boa
terraplenagem. Interessante notar que das cinco pontes e viadutos, duas
inexistem e trés estdo em razoaveis condi¢des de uso. Existem, também,
quatro passagens de nivel que va@o exigir alguma sinalizacdo especial.
As Estagdes Bardo de Maua e Vila Inhomirim estdo em bom estado
carecendo to somente de pequenas reformas visando modernizagdo. A
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Estagdo Meio da Serra foi invadida e descaracterizada. A
descaracteriza¢do vem aumentando ano a ano devido a invasdo do leito,
além da crescente degradagdo ambiental: mais de 250 habitam a faixa
lindeira ao leito.

Vestigios da Estrada Real (Cal¢ada da Estrela), antigos bueiros
e sistema de drenagem sao facilmente encontrados e estdo em perfeito
estado ap6s mais de 120 anos. Ruinas da Féabrica de Tecidos Cometa, e
sua barragem, ainda existem, porém sem qualquer tipo de protegdo.

4. O FUTURO

4.1. Concepcao da nova operacdo e especificacio do material
rodante

Para ser vidvel, a futura operacdo ferroviaria do trecho devera
contar com 0s seguintes pressupostos:

1)  Maior produtividade na operagéo;

i) Baixo nivel de investimento/km na via permanente
(superestrutura e infra-estrutura);

iii) Tarifa ferroviaria competitiva (igual ou menor) com a tarifa
rodoviaria;

iv) Custo cash operacional baixo;

v) Baixo risco de demanda, com um fluxo regular de passageiros e
em numero suficiente para promover um retorno minimo
acionistas;

O primeiro passo para a concepcdo da nova operagdo foi
inspecionar o trecho in loco verificando as condigdes de trafegabilidade
deste, identificando e dimensionando os investimentos necessarios. Essa
analise nos levou a segregar o percurso em dois trechos distintos: trecho
plano ¢ plano inclinado, tendo em vista que este ultimo era o que
envolvia maior custo operacional e esforco de tragdo.

O trecho plano vai da estagdo Bardo de Maua (km 0) a estagdo
de Vila Inhomirm (km49,4), encontrando-se em bom estado, embora
com uso limitado. Para cobertura deste percurso supos-se a utilizagdo de
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um moderno equipamento, um VLT - Veiculo Leve sobre Trilhos, com
tracdo a cremalheira *  conduzido por Unico condutor. Por ser tratar de
um trem expresso ndo haverd nenhuma parada intermedidria para
embarque ¢ desembarque de passageiros - ao menos durante os
primeiros anos de operagdo - para que esse percurso possa ser realizado
em até uma hora, consumindo o mesmo tempo que era efetuado no
passado.

A operacdo no plano inclinado, a exemplo de como ocorria no
passado, comecard apds uma pequena parada do VLT (Figura 4) no km
49,4, aguardando ordem para iniciar a subida, que devera consumir néo
mais que os 30 minutos exigidos no passado. Vale notar que a operagéo
de subida/descida sera realizada pelo mesmo maquinista do VLT, que
contara com modernos sistemas operacao, frenagem, radio-comunicagio
e sistemas de geo-posicionamento (gps) para identificagdo e localizagdo
da composi¢do em tempo real, facilitando a seguranga da operagao.

Fonte: DAVID, 2005.
Figura 4: Modelo de VLT hibrido desenvolvido pelo Lesfer/UFRJ

Apds a chegada na estagdo Alto da Serra em Petropolis — e
decorridos 30 minutos para promover o desembarque, limpeza dos
carros ¢ embarque de novos passageiros - a composi¢do retomara o
processo de descida da serra de forma idéntica ao descrito, retornando
ao km 0; ou seja, 90 minutos apds a partida da Estacdo Alto da Serra,
consumindo o mesmo tempo da vigem completa no passado.

O passo seguinte foi dimensionar as necessidades de material
rodante (trens). Estimou-se um conjunto minimo de trés composi¢des

* O equipamento mais indicado é de procedéncia Suiga, fabricado pela firma Stadler Bussang
AG, sendo idéntico aos que atualmente sdo utilizados em estradas de ferro Suigas e Alemas,
que possuem trechos semelhantes de serra com grandes inclinagdes. Essas indicagdes foram
colhidas junto ao Sr. Savio Neves, Diretor Presidente da EsFeCo-Estrada de Ferro Corcovado,
no Rio de Janeiro, que é usuaria de equipamentos semelhantes deste fabricante.
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(VLTs), com capacidade de transportar até 130 ° passageiros/viagem,
com dois veiculos operando em sentidos opostos. O terceiro VLT ficara
parado como reserva técnica, podendo ser acionado quando houver
necessidade de parada de um dos demais, por defeito ou para
manutengdo. O custo de aquisi¢do de cada composi¢do foi estimado em
R$ 2,5 milhdes, segundo coleta de dados juntos aos
fabricantes europeus °.

De forma conservadora, estimou-se que o deslocamento
completo devera consumir 90 minutos, ficando bastante proximo ao
tempo despendido pelos 6nibus regulares em condi¢gdes normais as de
hoje. Supds-se dois trens diarios operando em um intervalo de 150
minutos em cada um dos pontos de partida, perfazendo uma freqiiéncia
diaria de sete viagens para cada sentido, sendo quatorze viagens/dia,
98/semana e 5.110/ano. Traduzindo-se para o equivalente em
passageiros do VLT, estima-se que poderdo ser transportados,
diariamente, cerca de 1.500/pax; pouco mais de 10 mil/semana e 500
mil/ano. Essa estimativa representa, grosso modo, 1/3 do fluxo anual de
passageiros que se movimentam através do modal rodoviario Rio-
Petropolis. Vale registrar que o fluxo de Turistas que advém a Petrdpolis
¢ superior a 1,5 milhdo/ano, segundo estimativas da Prefeitura da
Cidade. Supondo-se que a tarifa do trem fique ligeiramente menor que a
do Onibus - assim como o tempo de deslocamento igual ou
possivelmente menor -, a demanda para o Trem da Serra fica, assim,
plenamente assegurada.

Para facilitar a compreensdo, abaixo estd o mapa de
influéncia com as linhas de trem que servem a Regido Metropolitana do
Rio, area de influéncia do Trem da Serra. O respectivo trecho
compreende as localidades de Vila Inhomirim, Saracuruna e Bardo de
Maua. Esse trecho ja possui 49,5 km de trilhos.

° Essa concepgdo esta detalhada nos estudos: “As Possibilidades dos VLT’s Hibridos em
Decorréncia dos Avangos Tecnologicos na Tragdo Ferroviaria” (DAVID, 2005) e “Trens
Regionais de Passageiros - o Renascimento de um Vetor de Desenvolvimento Econémico no
Pais”, (SHARINGER, 2002).

¢ Segundo estudos desenvolvidos no LESFER-Laboratério de Estudos Metro-ferroviario da
COPPE/ UFRJ, existe a possibilidade de o valor do VLT reduzir-se para R$ 1,6 milhdo se a
fabricagdo for nacionalizada (DAVID, 2005).
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4.2. Investimentos necessarios a retomada da operacao.

As obras para a (re)constru¢do da linha férrea em si (trilhos,
pontes, viadutos, estagdes demais estruturas fisicas), além das
desapropriagdes que se fizerem necessarias sdo - via de regra - os gastos
mais expressivos em um projeto ferrovidrio representando, por vezes,
mais de 75% dos investimentos totais, € normalmente sdo atribuidos ao
ente publico.

Por outro lado, compete ao investidor privado promover
investimentos em estudos preliminares, projeto executivo, material
rodante, sistemas de comunicag¢des, dentre outros. Foi considerada a
hipotese de que as obras de reforma das antigas estacdes (Bardo de
Mau4, Raiz da Serra e Meio da Serra) e a construgdo de uma nova no
Alto da Serra, por serem de pequena monta, também poderiam ficar a
cargo do ente privado. Nao se trata de uma simples liberalidade, pois a
intengdo de construir estagdes privadas ¢ tdo somente evitar que o
passageiro seja onerado através da taxa de embarque que ¢ incluida na
passagem, mas normalmente sdo repassadas para as prefeituras.

Destarte, um dos grandes méritos do projeto ¢, sem duvida, a
possibilidade de tirar-se o maximo proveito da infra-estrutura da via
permanente ainda existente entre as estagdes Bardo de Maud e Vila
Inhomirim, reduzindo-se substancialmente o custo/km do investimento.
As estimativas de precos de bens e servigos foram obtidas junto a
algumas operadoras ferrovirias, conforme mostra a Tabela abaixo:

Tabela 2 — Resumo dos invenstimentos (em R$ mil)

Item Privado Publico Total Peso
Estudos e Projetos 500,0 500,0 |1,7%
Via permanente 800,0 13.401,0 14.201,0 | 48,5%
Material Rodante 10.776,0 10.776,0 | 36,8%
Reserva Técnica

(5%) 603,8 670,0 1.273,8 | 4,4%
Desapropriacoes 2.500,0 2.500,0 |8,5%
TOTAL GERAL 12.679,8 16.571,0 29.250,8 | 100,0%
distribuicio 43.3% 56,7% 100,0%

Fonte: Estimativas do autor.

Programa RUMYS / Projeto Estrada Real



Programa RUMYS / Projeto Estrada Real

210 | A Estrada Real o a Transforencia da Corte Portug

(A

O montante dos investimentos a cargo do ente publico responde
por pouco mais da metade dos investimentos totais. O custo equivalente
por km ¢ de R$ 2,7 milhdes, considerando-se o trecho de 6,1
quilometros a serem reimplantados, ficando ligeiramente superior a
grandeza atual das ferrovias consultadas " pelo fato da exigéncia de um
terceiro trilho central e pelo custo de desapropriacdo das familias que
estdo no entorno da ferrovia. Dado a pequena extensdo quilométrica
envolvida — implantag@o de apenas seis quildmetros de trilhos na serra -
essa da obra pode ser facilmente concluida em bem menos de um ano.

Contudo, convém lembrar mais uma vez que promovendo-se
um pequeno montante de investimentos publicos para apenas seis
quilometros de via permanente, viabiliza-se uma ferrovia de quase 60
quilometros.

Por outro lado, os investimentos privados, por contemplarem
basicamente o material rodante e reforma das estagcdes, também podem
ser concluidos em menos de um ano, supondo-se que as obras tenham
inicio - e término - no ano referencial zero das proje¢des. Outrossim, o
prazo de concessao foi arbitrado em 25 (vinte cinco anos).

Assim, levando-se em conta que ndo ha necessidade de
aplicagdo de tecnologia complexa de engenharia ferroviaria no trecho,
foi admitida a hipotese de que, uma vez concluido o processo licitatorio
e iniciadas todas as obras e encomendas de material rodante, o projeto
poderia ser concluido em menos de um ano, com os trens operando em
escala comercial logo em seguida, no ano 1 das projecdes, estendendo-
se até o ano 25. Os principais indicadores do EVTE estdo a seguir
resumidos:

7 Os investimentos em via permanente foram confrontados com aqueles realizados por
ferrovias de carga de bitola métrica. O custo de implantagdo de novas linhas nessas ferrovias é
de R$ 2,4 milhdes/km, uma vez que o transporte de cargas exige uma superestrutura mais
robusta. Os custo/km do Metrd do Rio e o de Sdo Paulo nédo sdo passiveis de comparagdo, pois
além de possuirem bitola maior (1,6 metro) sdo subterraneos, o que demanda elevadissimos
investimentos na escavagao de tineis e obras civis (estacdes e obras de arte), além do fato de
que sdo alimentados por energia elétrica e exigem um terceiro trilho lateral para prover a
transferéncia de energia para os trens.
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RESUMO DOS PRINCIPAIS INDICATIVOS FINANCEIROS DE
CADA MODELAGEM

Basica 100%

Modelagem tradicional | Privada PPP
1. Invest. Privado (R$ Milhdes) 12,7 29,3 29,3
2. Invest. Publico (R$ Milhdes) 16,6 - -
3. Invest. Total (RS milhdes) 29,3 29,3 29,3
4. Particip. Invest. Privado/total 43,3% 100,0% | 100,0%
5. Particip. Invest. Publico/total 56,7% 0,0% 0,0%
6. Pax/ano 500.000 | 500.000 | 500.000
7. Tarifa: R$/pax 12,00 12,00 12,00

3,64 a
8. Contraprestacio (R$/Pax) 0 0 8,40
9. Lucro Lig. Acu. 25 anos (R$ Milhdes) 25,4 25,0 54,1
10. Flx Cx Acumulado (R$ Milhdes) 25,4 25,0 54,1
11. VPL (K =10%) (R$ mil) (263,4) ((10,509,0) 0
12. TIR — Taxa Interna de Retorno 9,77% 5,24% | 10,0%
13. Pay Back Nominal 19 anos |Indeterm. | 19 anos
14. Pay Back Descontado 23 anos |Indeterm. | 23 anos
15. Tem auto-sustentabilidade (EEF) ? Precaria Nao Sim
16. Viabilidade do projeto: viavel inviavel | vidvel

Fonte: Elaboragao do autor.
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CRONOGRAMA PARA REATIVACAO

Etapa/Descricio Prazo
O (marco zero) — Realizagdo de Estudos Ambientais para | 6 meses
identificar as interferéncias no ambiente econdomico-Social.

1 - Apresentacdo de um Anteprojeto ao Poder Concedente | 1 més
(ANTT e Governo do Estado do Rio de Janeiro)
justificando razoes da licitagdo.

2 - Apresentagdo de um EVTE — Estudo de Viabilidade | 1 més
Técnico-Econdmico ao Governo, para fins elaboragdo de

Termo de Referéncia (pré-Edital).

3 - Elaboragdo, pelo Poder Publico, de minuta do edital; | 2 meses
Realizacdo de audiéncias publicas.

4 - Publicacdo do Edital 2 meses
5 - Eleigédo do licitante vencedor/contratacio 2 meses
6 - Elaboragdo de projeto executivo pelo Licitante | 3 meses
Vencedor

7 — Contratacdo de Fornecedores de bens e servicos; | 3 meses
obtengdo de licengas ambientais

8- Execucdo das obras, recebimento do equipamento, | 12 meses
segundo cronograma fisico-financeiro;

9 - Testes de comissionamento/ajustes 2 meses
10 — Imprevistos/ Contingéncias 2 meses
11- Entrada em operagéo 0 més
Prazo Total 36 meses

Por fim, cabe destacar que o presente projeto, além de ter sido
submetido a rigorosa a avaliacdo da Banca de Mestrado da Universidade
Candido Mendes para obtengdo da titulagdo Mestre em Economia, em
2007, ja foi tornado publico nos seguintes eventos/organizagoes:

e VIII Seminario Nacional de Preservagdo e Revitalizacdo
Ferroviaria, que aconteceu no Auditoério do CREA-RJ,;




projeto:
[ ]
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IT Seminario de Turismo que aconteceu no Palacio de Cristal,
em Petropolis;

MT/ANTT, através da ABOTTC, no sentido de pleitear verba
para realizagdo de estudos de demanda de passageiros;

Midia: TRIBUNA DE PETROPOLIS, Diario, SBT, Jornal o
Globo, Caderno Globo Serra, Revista Ferroviaria, etc.

AMCHAM Brasil — Camara de Comércio Americana-RJ
UNIVERSIDADE BENNET

Seminarios internos no BNDES

Sao apoiadores (Sponsors) e entusiastas do projeto:
MPF — Movimento de Preservacdo Ferroviaria;

ABOTTC - Associacdo Brasileira dos Operadores de Trens
Turisticos e Culturais;

EsFeCo — Estrada de Ferro Corcovado;

LESFER — Laboratorio de Estudos e Simulagdes de Sistemas
Metro-ferroviarios da COPEAD/UFRJ

CIVIS - Instituto Civis para Cidadania — Petropolis;

PAX — Grupo de discussdo virtual dos Usuarios dos Onibus
Petrépolis —Rio

Outrossim, manifestaram interesse em conhecer detalhes do

Secretario de Transportes do Estado do Rio, Julio Lopes;
Vice-Prefeito de Petropolis, Carlos Henrique Manzani;
Deputado Atila Nunes;

FIRJAM (a ser agendado em breve)
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5. CONCLUSAO

No inicio do estudo foram mencionados alguns pressupostos

como condi¢des fundamentais para promover a viabilidade e a atragdo
de investidores privados no processo de reativagdo do Trem da Serra de
Petropolis. O autor, em seus estudos, realizou trés modelagens distintas:

A primeira simulacdo demonstrou a viabilidade do projeto se
houver a participacdo do ente publico arcando com os
investimentos que lhe compete;

Na segunda modelagem, devido as restrigdes orcamentarias-
fiscais, o ente publico foi impedido de promover sua parcela de
investimentos, que foram integralmente assumidos pelo ente
privado; a tarifa teve de ser majorada, ficando acima da tarifa
rodoviaria. A demanda pax necessaria certamente ndo seria
atingida e ndo vai haver o trade off,

A tltima simulagdo foi praticamente idéntica a segunda, s6 que
desta vez a tarifa foi mantida idéntica a da primeira simulagdo,
gragas a contribuicdo pecuniaria (contraprestacdo) do ente
publico que “subsidiara” a tarifa. Notem que ndo se trata
propriamente dito de um subsidio, pois o ente publico deixa de
investir sua parcela & vista, substituindo-a por um fluxo de
recursos relativo ao complemento a tarifa em nivel suficiente
para manter EEF—Equilibrio Econdmico-financeiro do projeto.

Assim, a modelagem PPP revelou indicadores de que os

pressupostos iniciais podem ser alcangados satisfatoriamente, uma vez

que:

)

Havera maior produtividade na operagdo gracas a inclusdo de
material rodante (locomotivas e carros de passageiros) mais
rapido, seguro, confortavel, confiavel e com eficiéncia superior
aos equipamentos utilizados na época do vapor. No caso optou-
se pela utilizagdo de um moderno VLT — Veiculo Leve sobre
Trilhos;

Foi requerido um baixo nivel de investimento/km na via
permanente (superestrutura e infra-estrutura), ficando em R$
2,7 milhdes/km, (o custo hoje, para trechos planos ¢ de R$ 1,5
milhdo/km);
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iii) A tarifa ferroviaria é competitiva: R$ 12,00 para os passageiros

iv)

V)

do trem (a tarifa rodoviaria ¢ de R$ 12,50/pax);
O custo cash operacional representa, em média, 40% da tarifa;

O risco de demanda foi mitigado através da estimativa de que
existe um fluxo anual de passageiros no corredor Rio-Petrdpolis
superior a 1,5 milhdo de pax/ano que se deslocam por via
rodovidria; e que seria necessario uma taxa de transferéncia
proxima a 33,3% para viabilizar o projeto, o que equivale a 500
mila/pax ano para o trem se tornar viavel.

Por derradeiro, podemos resumir projeto, elencando suas dez

maiores vantagens, a saber:

1.

Esse modal e mais rapido e confiavel: a viagem podera ser feita
em 1,5 hora, pois trafegarda em via propria e estara livre dos
congestionamentos que os Onibus sofrem;

E mais seguro: os acidentes com trens sdo infinitamente
menores que aqueles com onibus e avides;

E mais charmoso: é o resgate da memoéria nacional e memoria
petropolitana, pois o Imperador Pedro II, os Nobres do Império,
os Presidentes da Republica, personalidades e artistas, vinham
para Petropolis de Trem;

Baixo indice de poluicdo devido ao baixo consumo de
combustivel, além do que, cada trem elimina até cem carros da
rua ou 2,5 Onibus lotados. Se a tracdo for elétrica, a emissdo de
poluentes sera zero;

Contribui muito para Geragdo de emprego e renda: vai ajudar a
promover o Desenvolvimento Sustentavel na Cidade e para
revitalizagdo da Rua Teresa (as famosas "sacoleiras" vdo poder
desembarcar direto no local), e Regido;

Mais Turistas vao querer visitar nossa Cidade de Trem, curtindo
a tranqiiilidade do passeio de trem em meio a beleza estonteante
do trecho de Mata Atlantica ainda preservado, na Serra da
Estrela;

Forte apelo ambiental: vai contribuir para preservagao
ambiental da Serra de Estrela, que ¢ uma APP — Area de
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Preservacdo Permanente, e estd sendo invadida e
descaracterizada por invasdes;

8. Trata-se de uma excelente alternativa para aqueles que ndo
querem se deslocar at¢ a Rodoviaria no Bingen. Do Alto da
Serra pode-se acessar facilmente diversos bairros da Regido:
Centro, Morim, Siméria, Cascatinha, ¢ muitos outros. A Cidade
terd mais uma alternativa de ligacdo com o Rio, ficando menos
dependente da Rodovia BR-040, tinica saida.

9. Os investimentos s3o de pequena monta. Ja existem
investidores interessados no projeto (Estrada de Ferro
Corcovado), além de diversos 6rgdos apoiando a iniciativa

10. Uma cidade como Petropolis ndo pode ficar refém de um unico
modal. Para viabilizar outra op¢do de deslocamento faltam
apenas reassentar os 6 (seis) quildometros de trilhos na serra para
ligar a Cidade ao Rio de Janeiro!
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