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CBTU entrevista Eduardo Vasconcelos, da ANTP

Em todas as entrevistas concedidas, as mais diversas autoridades, ligadas ou ndo ao
setor de transportes, as opinibes sempre levaram ao consenso sobre o caos urbano

instaurado pelos constantes engarrafamentos.

Esse quadro ainda persistira por muito tempo, se ndao houver uma solucdo imediata,
afirmam os especialistas do setor que foram entrevistados até o momento. Para
abrilhantar a série “Perspectivas Metroferrovidrias — O Transporte e as Cidades”, com
um teor a mais de conhecimento, a CBTU convidou o engenheiro civil, Eduardo
Vasconcelos, um profundo conhecedor no assunto de transporte de massa, mesmo

quando entra na complexa relagdo do transporte com o desenvolvimento econdmico.

Eduardo Vasconcelos aborda ainda a dura realidade politica do pais “Pela tradi¢do do
Brasil, nenhum politico pode falar contra o transporte publico, pega mal. Entdo ele fala
bem, mas na hora de vocé distribuir os recursos, as forcas verdadeiras que vém lhe
pressionar, ndo sdo mais aquelas que apoiaram essa idéia genérica do transporte publico.
Sao as forgas reais da classe média que usa o automovel, dos empresérios... Enquanto a
forca que vem daqueles que usam transporte publico € pequena ainda, por causa da

fragilidade da democracia.”

Militando no setor desde a década de 70, o doutor em Politicas Publicas pela USP —
Universidade de Sao Paulo e pés-doutorado em Planejamento de Transportes na Cornell
University, Eduardo Vasconcelos, que é consultor em transporte publico e assessor da
Associacdo Nacional de Transportes Publicos - ANTP, ressalta e inclusive faz um“mea
culpa” , como engenheiro, ao conceito antigo que grande parte dos engenheiros e que as
empresas tinham, somente que se preocupar em construir, sem considerar a estética, a
beleza da obra, ou mesmo o conforto. Nunca pensando na questio urbanistica. “Temos
que mudar, temos que entender o transporte publico, como uma coisa bonita, uma coisa

atraente, uma coisa que recompoe o espago urbano (...)”, visualiza o assessor.



Para Eduardo Vasconcellos, as pessoas quando tiverem acesso a um VLT, tém que ter a
sensacdo de se sentirem bem num modo de transporte que alia a maquina ao meio
urbano, sem agressdo. “Vocé tem que aproveitar a oportunidade para recompor
urbanisticamente a cidade e aumentar a qualidade de vida e a estética. NOs engenheiros
temos que aprender que tem que ser dessa forma. N&o é so botar para rodar, isso ndo

tem mais sentido”, garante.

Todos o0s conceitos e argumentos do engenheiro Eduardo Vasconcellos, durante
entrevista concedida na propria ANTP, vocé acompanha, na integra, logo a seguir.

CBTU - A Cidade nos Trilhos: Qual a sua visdo sobre o transporte urbano nas
cidades brasileiras?

Bom, o transporte urbano nas cidades brasileiras esta passando por uma fase semelhante
a que ocorreu em outros paises e que continua ocorrendo, caracterizada pelo aumento do
uso do transporte individual em detrimento ao transporte coletivo. Esse é um fenbmeno

internacional com muita incidéncia no Brasil.

Nesse tipo de modelo, o resultado em geral € muito ruim, porque gera externalidades
negativas como poluicdo, acidentes no transito, congestionamento e o rompimento das
relagcbes sociais que transformam a sociedade num ambiente muito mais agressivo e
muito menos adequado para a populacdo. A conjuntura atual € muito preocupante,
porque apesar de ser um problema soluciondvel ndo estd no horizonte politico de

nenhuma autoridade relevante no Brasil.

CBTU - A Cidade nos Trilhos: Percebe-se, entdo, que o caos esté instalado. Como,

guem e quando podera ser tomada alguma atitude?

A atitude, eu creio, que vira por parte da sociedade, uma vez que a correlacao de forcas,
atualmente, continua muito desigual, o que é caracteristico de um pais com a
democracia muito recente, aléem de muito fragil e com baixissimo grau de educacao da

populagéo e em geral com auséncia total de cidadania.



Entdo é uma relacdo de forcas que favorece 0s processos macroeconémicos de
acumulacdo de capital, priorizando os interesses das elites e das classes médias,
relegando para um segundo plano os interesses da maioria da populacdo, cuja

mobilidade se caracteriza pelas viagens a pé e pela utilizacdo do transporte publico.

Portanto, ndo sera de dentro do sistema e nem por parte dessa correlacdo de forcas que
algo relevante acontecera no curto prazo. Um fato relevante poderd ocorrer, em um
outro sentido, acentuando drasticamente a crise de tal forma que as proprias elites

tomaréo alguma providéncia.

Essa crise pode ser de fundo econdbmico como, por exemplo, a redugdo do processo de
acumulacdo de capital ou pode ser também de cunho internacional. A crise ambiental
pode forcar a uma alteracdo desse processo no pais, mesmo que a elite ndo tenha
interesse nesta mudanca. Resumindo, sdo dois 0s motivos: a crise ambiental e a queda

da rentabilidade do capital.

Esses dois fatos poderdo modificar o sistema de mobilidade, no sentido de reduzir o uso
do transporte individual e aumentar a utilizagdo do transporte coletivo. A mudanca
politica gerada no interior da sociedade vai demorar muito, porque a maioria da

populacdo brasileira é totalmente leiga em relacdo ao assunto.

CBTU - A Cidade nos Trilhos: E o fato da populacédo conseguir a realizacdo do
sonho da compra do carro zero com a facilidade de financiamento em apenas 90

meses?

Essa facilidade estd sem davida ajudando muito. Se vocé for competente o suficiente,
vocé trabalha, ganha dinheiro e compra um carro. As pessoas ndo querem saber de
transporte publico, quem pode fugir, foge. O governo recentemente ainda deu mais uma
mdozinha importando motocicletas do exterior a um preco baratissimo, liberando

crédito. Tudo que nédo deveria ter feito.

E muito dificil vocé vislumbrar uma situacdo de mudanca na classe média que é um ator
muito importante no capitalismo. E um processo complexo de desenvolvimento
econdmico em que vocé cria uma classe média em funcdo de um modelo de

concentracdo de renda e vocé comega a mercantilizar todas as relagdes. Tudo tem que



ser pago de alguma forma e tudo tende a se transformar cada vez mais em privado,

individualizado, num sentido um pouco mais psicoldgico, egoista.

Entdo, nos vivemos no Brasil nos altimos 40 anos a formagéo dessa grande classe média
que ndo existia. Essa classe média se formou num processo autoritario/politico, num
processo de concentracdo de renda, que foi trocando a escola publica pela escola
particular, a satde publica pela sadde particular, o lazer publico pelo lazer particular em
clubes fechados, a seguranca publica pela seguranca particular, e o transporte publico
pelo transporte individual. E um processo de mercantilizagdo, € um processo muito

profundo. Junto com isso vem propaganda, vem a ideologia.

CBTU - A Cidade nos Trilhos: E guando se chega a qualidade de servico prestado?

A qualidade e também a acessibilidade. Esquecemos do seguinte: quando a classe média
se forma num ambiente privatizante, a rede de relagcdes que ela desenvolve ao longo do
dia torna-se muito mais complexa. E s6 vocé analisar, por exemplo, um casal de classe
média com dois filhos e uma empregada doméstica, o tipo de deslocamento que todo
mundo precisa fazer todos os dias, € um tipo de deslocamento que sé uma rede de
transporte publico muito ampla e boa consegue atender e nés nao temos isso. Entéo,
para a classe média fazer o que ela necessita, precisa de uma ajuda tecnolégica do
transporte que se chama automdvel. Ndo tem alternativa, quer dizer, a classe média ndo
compra mais automével por simbolo de status, isso para mim é coisa do passado, o
principal motivo é porque ela percebe que o automével é o que chamamos em
sociologia de instrumento de reproducéo social. A classe média nédo vai lhe falar isso se
vocé perguntar, mas ela ja fez essa conta na cabeca, j& sacou que para levar o filho na
escola de inglés, a mulher ir trabalhar ndo sei aonde, de dnibus vocé ndo faz. Entédo o

automovel se transforma numa necessidade de reproducéo.

CBTU - A Cidade nos Trilhos: Agora, tem uma contradicdo ai, em qualquer
pesquisa que vocé faz, em todos os niveis sociais, existe a solicitacdo de um

transporte de qualidade.



Temos que lembrar do seguinte: a politica vive muito de retérica, e a retérica € a
organizacdo dos argumentos para tentar convencer as pessoas sem apego a verdade.
Pela tradicdo do Brasil, nenhum politico pode falar contra o transporte publico, pega
mal. Entdo ele fala bem, mas na hora de vocé distribuir os recursos, as forcas
verdadeiras que vém lhe pressionar ndo sdo mais aquelas que apoiaram essa idéia
genérica do transporte publico, séo as forcas reais da classe média que usa o automovel,
dos empresarios... Enquanto a forca que vem daqueles que usam transporte pablico €

pequena ainda, por causa da fragilidade da democracia.

Entdo as elei¢bes sdo uma espécie de teatro em que o politico promete tudo e as pessoas
aplaudem. Mas na hora do vamos ver, a correlacdo de forcas ndo deixa acontecer. Ai
entdo comeca a verdadeira correlacdo de forgas sem entrar na discussdo de corrupgéo

que é uma outra coisa.

CBTU - A Cidade nos Trilhos: Pesquisas mostram uma grande excluséo das
classes mais desfavorecidas e conseqiientemente o aumento do nimero de viagens
realizadas a pé. Essa populacdo ndo consegue nem buscar emprego por falta de
acessibilidade ao transporte publico. Mas isso ndo justifica sua impedancia de

locomocé&o. Qual a sua opinido?

Se vocé pegar uma pesquisa de origem e destino em Sao Paulo, por exemplo, vocé ira
perceber que se costuma falar de mobilidade, porém o contrario dela é tdo importante,
quanto a imobilidade, como vocé falou. A imobilidade é muito alta na populagdo de
baixa renda. Na cidade de Sdo Paulo ela é mais de 50%. O que € isso? Significa que as
pessoas foram entrevistadas em casa, para gerar os dados da pesquisa de O/D, que Ihe
mostra todas as viagens realizadas no dia anterior da familia. 50% ou mais, das pessoas
de renda baixa, ndo saem durante o dia porque ndo tém dinheiro, ndo podem pagar a

tarifa do transporte porque ndo tém emprego.

Entdo existe um alto grau de imobilidade das pessoas que é uma fungdo de um conjunto
de fatores, dentre eles o custo e a dificuldade de acessar o transporte publico. Por isso é
que eu venho propondo abandonar a conotacdo negativa da palavra subsidio. Subsidio
sempre vem associado a idéia negativa, porque a teoria liberal econémica considera o

subsidio um erro. Mas ndo tem que trocar a palavra subsidio por palavra do tipo



inversdo, inclusdo... Ou seja, sdo investimentos que a sociedade faz decididos num
ambiente democratico, controlados pela sociedade, para vocé investir na propria
sociedade que ndo cria condi¢des de fazer sozinha. Entdo isso também ndo estd sendo

feito.

E muito forte essa no¢ao do subsidio. Mas o que é importante lembrar, no caso da classe
média, é que as pessoas raciocinam em funcdo do custo geral do uso do sistema de
transporte, de ter acesso aonde vocé quer, ndo é sé dinheiro, é tempo, conforto, um
conjunto complexo de valores. Entdo na hora de vocé tentar convencer as pessoas a
mudarem de modo, vocé precisa oferecer uma série de qualidades, ndo é sd o custo.
Alias, o custo, por exemplo, de um transporte publico comum € irrelevante para classe

média. O problema ¢ a falta de conforto, qualidade, disponibilidade...

CBTU - A Cidade nos Trilhos: Como é que vocé vé a criacdo do Ministério das

Cidades, na visdo do Governo Federal?

Esse é um antigo sonho nosso. Ajudei a batalhar por isso durante muito tempo, acho que
criacdo do Ministério das Cidades foi uma decisdo muito correta. Agora a realidade, por
conta de numa série de fatores, empurrou o Ministério das Cidades para uma posi¢édo
aquém do que queriamos que fosse. Primeiro porque ndo se pode negar que existe uma
disputa interna entre a area de transportes e a grande caréncia social nas areas de
habitacdo e saneamento. Entdo ha uma disputa de recursos e ha uma disputa de poder
evidentemente. VVocé tem na &rea ambiental e de saneamento movimentos sociais mais

articulados do que na area de transportes e habitacéo.

CBTU - A Cidade nos Trilhos: E na area de Transporte?

O transporte sozinho também ndo adianta nada, se ndo houver emprego e habitacéo.
Entdo eu vejo o movimento do Ministério das Cidades como um movimento positivo.

Acho ainda que temos que encontrar uma outra férmula para que funcione bem.



A pergunta é: Qual o caminho a seguir? O modelo americano onde o percentual de
utilizacdo do Transporte Publico é bem reduzido, ou 0 modelo europeu onde a utilizagdo
é de 20%? E me parece que se nds conseguissemos nos manter dentro dos parametros
europeus era muito melhor para nds, muito mais justo. A demanda pelo transporte
publico vem apresentando uma leve tendéncia de queda. Mas quando acrescentamos 0s
dados de populacdo que vem aumentando, vé-se nitidamente que a que a queda real é
maior. As motocicletas estdo batendo recorde de vendas esse ano, 0s automoveis estéo

crescendo muito.

Nas pequenas cidades, segundo a ANTP, o transporte publico vem praticamente
morrendo. Estad sendo substituido pela moto, pela moto-taxi... os énibus nas cidades

abaixo de 100 mil habitantes vdo desaparecer. Isso é verdade.

CBTU - A Cidade nos Trilhos: Deveriamos estar discutindo ndo o modo de
transporte e sim o sistema de transporte. Dentro desse contexto, como é que vocé

V€ as perspectivas quanto ao setor metroferroviario?

O setor metroferroviério estd muito conectado as grandes cidades e ao grande volume
de trafego devido ao nosso processo de desenvolvimento econdmico, politico e da
grande desigualdade social - pobreza e baixos salarios. O momento de vocé ter grandes
estruturas de transporte Metroferroviario no Brasil acabou. Nao € culpa exatamente do
setor. Ele pode estar sendo mal operado. VVocé pega a Regido Metropolitana de Sao
Paulo, inclusive é um erro que os jornalistas fazem muito, comparar os 400 km de Paris
com o0s 50 do metrd de Sdo Paulo, esquecem de dizer que tem 260 km de CPTM, que
somados aos 60 do metrd da 330 km que é uma belissima rede, s6 que grande parte da
CPTM né&o estd funcionando bem. Ou a CPTM esta em pessimas condigdes ou ela
transporta um terco do que poderia transportar.

Temos que lembrar ainda que a populagéo urbana das cidades brasileiras vem crescendo
mais lentamente. Esse crescimento de seis, sete por cento foi hd 30 anos. Atualmente
estamos no patamar entre 85 e 90%, devendo alcancar 95%, que é o padrdo

internacional.



CBTU - A Cidade nos Trilhos: Podemos reverter esse processo?

Ele estd muito lento porque ja aconteceu o grande processo de urbanizacdo brasileiro,
que inchou todas as cidades. E naquela época, grandes sistemas metroferroviarios foram
construidos. Se depois eles foram bem operados, ai isso é outra coisa. J& foi feito,

quando eu comecei a carreira em 76, década de 80...

O clima era propicio na época de grande crescimento populacional urbano, vocé tinha
uma enorme quantidade de pessoas indo para as cidades, gerando, portanto um mercado
compativel com o sistema de trilhos que havia sido implantado no século XIX. S&o
Paulo j& estacionou em 11 milhfes de habitantes. A Ultima projecdo da Regido
Metropolitana de S&do Paulo, (aquelas posicdes de 30 milhdes estdo totalmente
abandonadas) estd com 20 milhdes, tendenciando a chegar no ano de 2025 em 22 ou 23
milhGes e vai parar. O Brasil vai chegar a uns 230 milhdes de habitantes e vai também

parar.

Entdo vocé ndo tera mais a geragdo de grandes areas com alta densidade populacional
nas quais vocé faria novos sistemas metroferroviarios. Isso ndo vai mais acontecer, ndo
podemos nos esquecer disso. E um fendmeno historico, geografico, demografico, entdo
a tendéncia do sistema metroferroviario é se consolidar, se soubermos usar bem o
dinheiro, o préximo passo serd consolidd-lo nas grandes cidades brasileiras que

realmente precisam dele.

CBTU - A Cidade nos Trilhos: Sao 15 sistemas ao todo no Brasil.

Eu acho que esses sistemas ndo vao crescer. Se crescerem sera entorno de 10% no
maximo. N&o tem muito sentido o crescimento desses sistemas como acontece
atualmente. Sao sistemas pesados. Acho que a CPTM em S&o Paulo, por exemplo,
deveré triplicar sua capacidade, de forma a atender realmente a demanda reprimida

existente, dando mais conforto ao usuario da ferrovia.

Vejo mais um movimento interno de crescimento do que sua expansdo. Sua expansao
fisica podera acontecer com o VLT que trard grande beneficio também, que é diferente,

dos sistemas grandes e muito caros que temos atualmente na ferrovia.



Os sistemas de 6nibus tém que melhorar muito. Imagina. A China vai levar 300 milhdes
de pessoas para as cidades nos proximos 20 anos. Entdo a China estd fazendo 1000 km
de metro e dois ou 3000 km de ferrovia.

Entdo, a China estd numa fase que nds estavamos ha 30 anos, vocé imagina botar 300
milhGes de pessoas dentro das cidades chinesas, casa, escola, trem, 6nibus. Eles estdo
numa fase de grande expansdo. No6s ja passamos desta fase. E uma conclusio talvez

dificil para meus amigos apaixonados pelas ferrovias, mas é uma coisa real.

CBTU - A Cidade nos Trilhos: A tendéncia atual ndo s6 na Europa, mas como
também na Asia, é a adogdo do conceito VLT para o transporte de média
capacidade, ofertando um servico de qualidade e confiabilidade.

Isso eu acho que tem futuro no Brasil. Entdo vocé pega aqui, por exemplo, n6s temos
hoje 210 mil km de linhas de 6nibus municipal, isso no sistema de acima de 60 mil
habitantes, que o que a gente cobre aqui. 124 mil de énibus metropolitanos e 154 de
metroferrovias, isso é o sistema brasileiro de mobilidade, e ele implica no patriménio
que a nossa sociedade investiu, 90 bilhdes, nas vias, infra-estrutura metroferroviarias e
17 bilhGes em carros e trens do metr6. Por exemplo, no total de R$ 1 trilhdo, porque
aqui entra o sistema viario, as vias mesmo, comuns, que € muito pesado. Essa € a leitura
que o sistema permitiu a gente nunca tinha feito essa conta, é importante para nos, nds

investimos isso aqui para calcular...

CBTU - A Cidade nos Trilhos: Quando vocé fala em sistema viario, que sistema

viario?

As ruas, ruas mesmo. As ruas locais a gente tem um pre¢o mais barato, isso sdo valores
novos. Se a sociedade brasileira tivesse que fazer de novo tudo, nds gastariamos um
trilhdo de reais, € uma nota, para fazer tudo. E o sistema metroferroviario nosso, ele esta
sem 100 bi. Como é que a gente fez isso, a gente pegou o preco mais alto, que é o prego
do metrd de S&o Paulo e do metrd do Rio, que sdo as estruturas mais sofisticadas, mais
caras, e as outras a gente pegou por uma porcentagem desse preco, entdo acabou, por

exemplo, que os trens 14 do Nordeste eles tém um valor por quildmetro mais baixo...



Hoje no Brasil cabe cerca de dois mil quilémetros de sistemas de transporte pablico de
alta qualidade, e ai se encaixa os corredores de 6nibus, 0 VLT e 0s metr6s e trens nas
grandes cidades. Isso eu acho que é perfeitamente possivel, quer dizer, pelo tamanho do
Brasil, das cidades, n6s estamos hoje com 190 milhGes de pessoas e a populacéo urbana
de 160 milhdes.

Uma parte muito grande dessas pessoas mora em lugares em que o transporte publico
ndo € necessario, porque sdo pequenos. Dos 5.500 municipios brasileiros, no minimo
quatro mil, sdo tdo pequenos que nem o Onibus naturalmente surgiu, nem van, nem

nada.

Imagine que teremos 100 milhGes de pessoas vivendo nessas cidades brasileiras no
futuro e que havera necessidade de transportes publicos. Essas 100 milhdes de pessoas
hoje, com a renda baixa, fazem 170 milhGes de deslocamentos por dia, 1,7 por pessoa,
metade a pé e o resto dividindo automdvel e transporte pablico. Entéo, hoje deve ter 55
milhdes de passageiros de transporte publico por dia e num crescimento vegetativo vocé
vai chegar ai a 65 milhdes e vai parar. 1sso vegetativo, além de que o automovel esta
puxando uma parte disso. Entdo o Brasil pode crescer e ficar nos 55 milhGes e pode até
cair a demanda, se continuar o processo de atracdo do automdvel e da motocicleta. Por

tudo isso, o sistema ndo vai crescer muito.

CBTU - A Cidade nos Trilhos: Vocé falou nesses dois mil quildometros de sistemas
de maior qualidade, entre corredores de dnibus e sistemas sobre trilhos - VLTSs.

Como vocé vé essa divisdo entre eles?

E como falei no inicio da entrevista. A tendéncia desses dois mil quildmetros, por
exemplo, muito pouco vai ser em sistemas do tamanho dos trens que a gente tem hoje e

dos metros. Ja temos 850 que tem que funcionar bem.

Numa estimativa pessoal, que me parece razoavel, estimo em 5% para grandes
estruturas, uns 10 ou 15% para VLT e o resto Onibus. I1sso ndo vai nenhuma simpatia,
digo, pensando concretamente, se hoje um VLT, que é um espetaculo, custa dois

milhGes de doélares um veiculo, e um 6nibus que custa 200 mil délares que é um



décimo, e a industria metroferrovidria ndo abaixa esse preco, e a competicdo
internacional e os financeiros e ¢ um sistema que vai custar caro para sociedade
brasileira ndo € crivel vocé imaginar que vai ter 500 quildmetros de VLT no Brasil? E
natural que no maximo vai ser assim, 70% em pneus, 20% em VLT e 10% em metros.
Se as cidades brasileiras continuassem crescendo muito rapidamente era outra conta. Se
0 processo de concentracdo de renda do Brasil diminuir, e com mais distribuigdo isso
pode mudar. Mesmo com a populacéo fixa, que ela vai parar de crescer, se houver mais
distribuicdo de renda, vai ter mais mobilidade. VVocé vai ter mais gente precisando

andar. Entdo essa equacdo pode mudar um pouco se houver distribuicao de renda.

Agora falando de Séo Paulo e Rio de Janeiro, acredito que tinha que investir nos trilhos
pesados dessas duas maiores cidades brasileiras. Fazer uma revolugdo nessas duas
cidades, que vocé consegue em seis anos mudar completamente o contexto, junto com o
sistema de Onibus, e é ldgico, havendo integracdo entre os diversos sistemas de

transporte da cidade.

A deseconomia, 0s prejuizos que estdo sendo gerados nessas duas grandes cidades sao
enormes para sociedade. Deveria haver investimento pesado nessas duas grandes
cidades, sempre integrado com os Onibus, restringir mais o automdével, ndo adianta s6
melhorar o transporte publico, nem so restringir o automovel, vocé tem que fazer as

duas a0 mesmo tempo para conseguir o resultado.

Eventualmente Belo Horizonte, seria a terceira candidata a ter um investimento mais
pesado, mas vai parando por ai, na minha lista. Belo Horizonte € a cidade brasileira que
esta parecida com S&o Paulo era ha 40 anos, quer dizer, um enorme sistema de dnibus.
Como é muito concentrada no Centro Historico, ainda ndo se espalhou, entdo vocé
chegou num grau de congestionamento tipico de cidade super concentrada, a maior
parte dos empregos ainda € no Centro, todo mundo vai para o Centro ou de 6nibus ou de
automovel e para tudo. Entdo ali eu acho que eventualmente uma mexida estrutural
valeria a pena acontecer. Mas nunca seria um grande sistema metroferroviario, a cidade

estd com 2,5 milhd@es, vai chegar em 2,8 ou trés e vai parar.

CBTU - A Cidade nos Trilhos: E para os sistemas de VLT, quais sdo as cidades

gue vocé vé com potencial?



Sdo as cidades que ndo sdo tdo grandes quanto estas, mas que tem bastante gente. O
campo é bem amplo, vai depender de vocé conseguir abaixar o preco do VLT. Se
continuar com um custo elitista, ai vai ser limitado a cidades como Curitiba, Vitoria,
Goiania e cidades intermediarias, com um milhdo, um milhdo e meio, dois milhdes de

habitantes. Sdo Paulo tem lugares que poderia usar um VLT.

CBTU - A Cidade nos Trilhos: Isto também vai depender muito também do que
cada cidade quer para si. Um sistema que tem qualidade e ofereca qualidade para

cidade, que seja mais amigavel.

Eu vejo isso como um ponto importante porque quando a gente comegou nossa carreira,
a maior parte de nds, nunca pensava na questdo urbanistica, da estética, da beleza, do
conforto, sempre foi uma coisa muito de engenharia pesada, mandar fazer, mandar
construir, mandar rodar. Temos que mudar, temos que entender o transporte publico
futuro como uma coisa bonita, uma coisa atraente, uma coisa que recompde 0 espago
urbano e faz as pessoas terem a reacdo que elas tém aqui nos corredores de onibus e no
metré de Sdo Paulo. Isso € um patrimdnio nosso, isso enriqueceu a cidade, eu tenho
orgulho. Essas idéias tém de estar no VLT, que é uma forma de transporte deliciosa de
usar, vocé tem que aproveitar a oportunidade para recompor urbanisticamente a cidade e
aumentar a qualidade de vida e a estética. NOs engenheiros temos que aprender que tem

de ser dessa forma, ndo é sé botar para rodar, isso ndo tem mais sentido.



