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RESUMO

A complexidade do transporte publico apresentada nas regides metropolitanas, em
especial na Regido Metropolitana de Sdo Paulo, que possui mais de 20 milhdes de
habitantes e conta com um fluxo de deslocamento intenso para a grande metrépole,
€ um fator que interfere diretamente na qualidade de vida da populacdo e no
desenvolvimento da propria regido. Com o surgimento das PPPs, nas modalidades
de concessao patrocinada e concessdo administrativa, e com base na experiéncia
internacional, vislumbrou-se a possibilidade de esse novo modelo de investimento
atuar sobre a complexidade e heterogeneidade existente nas regides metropolitanas
e auxiliar no seu desenvolvimento. Assim, o objetivo desta pesquisa foi verificar se e
de que modo as Parcerias Publico-Privadas — PPPs, no setor metroferroviario,
contribuem para o desenvolvimento da Regido Metropolitana de Sao Paulo — RMSP.
A pesquisa, classificada como exploratério-descritiva, foi desenvolvida através do
estudo de dois casos de PPPs no setor metroferroviario na RMSP, com analise
documental e realizagdo de entrevistas com os gestores publicos envolvidos no
processo. Os estudos de caso analisados foram a PPP para implantacédo da Linha 4
— Amarela do METRO e a PPP para fornecimento e manutengdo de trens da CPTM.
Esses estudos de caso tiveram como objetivo verificar se a tematica do
desenvolvimento territorial foi considerada de forma explicita na redacdo dos
contratos de parceria, e as entrevistas tiveram como finalidade verificar a perspectiva
dos gestores publicos sobre o tema. Os resultados mostram que os contratos néo
contemplam explicitamente a questdo do desenvolvimento regional e que os
gestores publicos consideram o transporte metroferroviario como essencial para o
desenvolvimento da RMSP, porém destacaram que a discussdo sobre o
desenvolvimento da regido ocorre durante a elaboragdo do plano macro de
desenvolvimento do Estado, ou seja, antes da definicdo do projeto de PPP. Este
estudo permite concluir que a questdo do desenvolvimento territorial pertence
implicitamente ao projeto e que as PPPs podem auxiliar, antecipando a viabilizagao
de projetos que seriam implantados apenas no futuro, devido as restrigdes
orcamentarias e limites da capacidade de gestao do Estado.

Palavras-chave: Parcerias Publico-Privadas - PPPs. Desenvolvimento
Metropolitano. Transporte Metroferroviario. Desenvolvimento Regional.



ABSTRACT

The complexity of transport presented in metropolitan areas, particularly in the S&o
Paulo Metropolitan Region — RMSP, which has over 20 million inhabitants and an
intense flow of displacement to the great metropolis is a factor that which interferes
directly in the lives’ quality and development of the region. With the emergence of
Public-Private Partnerships — PPP’s in the forms of sponsored concession and
administrative, and based on international experience, saw the possibility of this new
investment model act on the complexity and heterogeneity in metropolitan areas,
assisting in their development. The objective of this research was to determine how
the Public-Private Partnerships — PPP’s in the sector metro-rail contribute to the
development of RMSP. The survey, classified as exploratory, descriptive, was
developed through the study of two cases of PPP’s in the sector metro-rail Sdo Paulo
Metropolitan Region through document analysis and the interviews with public
managers involved in the process. The first case study was the PPP for deployment
of Line 4 — Yellow Subway; the second was the PPP for supply and maintenance of
CPTM trains. The cases studies were designed to determine whether the issue of
regional development was considered explicitly in writing partnership contracts and
the interviews were intended to check the perspective of public officials about the
theme. The results show that the contracts did not contemplate explicitly the issue of
regional development and public managers consider transportation metro-rail
essential for the development of the RMSP, but they point out that the discussion on
the region's development occurs during the development of macro development plan
state, i.e., before the definition of the PPP project. The study concludes that the issue
of territorial development implicitly belongs to the project and that PPP’s can help
anticipate the feasibility of projects that would be implemented only in the future,

mainly due to budget constraints and limits the ability of state management.

Keywords: Public-Private Partnerships — PPP’s. Metropolitan Development.

Transportation Metro-rail. Regional Development.
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1. INTRODUGAO

1.1. Origem da Pesquisa

O interesse pela pesquisa surgiu durante a atividade profissional do
pesquisador na Companhia Paulista de Trens Metropolitanos — CPTM, empresa
responsavel pela operagédo do sistema ferroviario metropolitano de passageiros do
Estado de S&o Paulo, exercendo a funcido de Analista Econémico e Financeiro.

A CPTM opera em diversos municipios e os investimentos realizados
beneficiam, na maioria das vezes, mais de um municipio. Essa caracteristica deveria
ser um facilitador do processo de investimento, no entanto, o que se percebe é que
cada municipio tem interesses proprios e, assim, a cooperagao para alavancar
investimentos e aumentar a qualidade do servigo de transporte € comprometida.

Em contraponto a essa dificuldade, existe no Estado de Sao Paulo a
Companhia do Metropolitano de S&o Paulo — METRO, empresa estadual
responsavel por outro tipo de transporte sobre trilhos. Suas operagdes encontram-se
concentradas apenas na capital do Estado de Sao Paulo e, diferentemente do que
acontece na CPTM, a prefeitura de Sao Paulo participa dos investimentos na
expansao do metrd paulista.

Com o intuito de melhorar o servigco prestado e superar as limitacbes de
investimento publico, a CPTM, no ano de 2008, firmou um contrato de Parceria
Publico-Privada para manutencao e fornecimento de trens para a Linha 8 —
Diamante, que opera o transporte metropolitano de passageiros entre a Estagao
Julio Prestes, situada na capital paulista, e a Estacéo Itapevi, situada no municipio
de Itapevi, localizado na regido metropolitana do Estado de S&ao Paulo.

Durante o processo de elaboragao da Parceria Publico-Privada — PPP e de
implantagéo, o pesquisador percebeu que, embora as PPPs estejam norteadas pela
Lei Federal n° 11.079/04, existe uma lacuna no conhecimento sobre o tema,
principalmente por ser um modelo inovador de parceria entre o poder publico e a

iniciativa privada e sua aplicagao no Brasil ser relativamente recente.



12

1.2. Problematizagao e Justificativa

Até a década de 1960 o Estado foi o impulsionador do desenvolvimento
econdmico e social; porém, de acordo com Bresser-Pereira (1998), a partir da
década de 1970 esse modelo entra em crise e passa a ser o grande motivo da
queda no ritmo de crescimento dos paises e do aumento da inflagdo em diversos
paises do mundo. No Brasil, os efeitos dessa crise ganharam forgca na segunda
metade da década de 1980.

Para Bresser-Pereira (1998) surge ai a necessidade de uma reconstrugao ou
reforma do Estado, na qual esse processo envolveria quatro temas principais:

a) a delimitagdo do tamanho do Estado;

b) definicdo do papel regulador do Estado;

C) arecuperagao da governanga;

d) aumento da Governabilidade.

Dentre os critérios de reconstrucdo do Estado nossa pesquisa abordara as
fases desse processo de reconstrucdo. No Brasil a crise financeira iniciada nos anos
1980, ocasionada pelo aumento da inflagdo e do endividamento publico, reduziu
significativamente a capacidade de realizar investimentos do Estado brasileiro,
iniciando o processo de delimitacdo do tamanho e do papel do Estado.

Nesse contexto econdmico, iniciou-se o processo de privatizacbes e
concessdes de alguns setores em que preponderava o monopolio do Estado
brasileiro. Carvalho (2001) classifica o processo de privatizagdo em trés fases. A
primeira fase caracteriza-se pela privatizacdo de empresas que tinham pertencido
originalmente a iniciativa privada; durante o periodo de 1981 e 1989 foram
“reprivatizadas” principalmente as empresas que apresentavam elevado grau de
endividamento junto ao setor publico. O objetivo de destaque dessa fase foi o
saneamento financeiro do Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico — BNDE.

A segunda fase, de acordo com Carvalho (2001), teve inicio na década de
1990 com o Programa Nacional de Desenvolvimento (PND). Nessa fase o Estado
estava redefinindo seu papel, deixando de atuar em setores como industria,
infraestrutura e servigos e focando suas atividades na regulagao e fiscalizacdo de
servigos publicos essenciais. Essa fase estendeu-se até o final de 1994 e abrangeu

a privatizacdo de empresas de grande porte e historicamente estatais, em especial
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dos setores de siderurgia, petroquimica e fertilizante.

A terceira e ultima fase iniciou-se em 1995 e caracterizou-se pela concessao
de servigos publicos a iniciativa privada com o advento da aprovagao da Lei de
Concessobes, em fevereiro de 1995. Carvalho (2001) salienta que nessa fase
preponderou a concessdo de empresas de infraestrutura e, também, de servigos
publicos. Os setores de telecomunicagdes, energia elétrica e transporte foram os
mais atingidos.

As privatizagdes, mesmo apresentando efeitos positivos, foram amplamente
criticadas devido ao baixo valor presente atribuido as empresas. Para Savi (2007)
surge ai a necessidade de se criar uma nova estrutura de cooperagao entre o
publico e o privado, direcionada principalmente para o setor de infraestrutura, que
necessita de altos investimentos e apresenta retorno de longo prazo.

Atualmente, os governos tém utilizado diferentes mecanismos de articulagbes
Publico-Privadas — APPs para fornecer ao cidadao diversos tipos de servigos
publicos que, tradicionalmente, eram oferecidos pelo Estado provedor do bem-estar
social.

No ano de 2004 foi promulgada pelo governo federal a Lei n°® 11.079, que cria
dois novos tipos de concessao de servigos publicos: a concessao patrocinada e a
administrativa. Na primeira, a populagcdo usuaria do servico publico oferecido arca
com parte ou mesmo com toda a remuneragéo do parceiro privado. Ja na segunda,
0 parceiro publico remunera diretamente o parceiro privado pelo investimento
realizado.

A principal caracteristica dos modelos de concessido criados pela Lei n°
11.079/04 é a possibilidade de o investimento necessario para implantacido de
determinado projeto ser dividido entre o parceiro publico e o privado. Essa
caracteristica possibilita parcerias em setores nos quais o montante de investimento
€ muito alto e o retorno oferecido pela operagdo do servigco nédo € suficiente para
remunerar o investimento realizado.

Com as PPPs, o governo consegue aproveitar a agilidade do parceiro privado
para implantar projetos, além de também resolver um dos grandes problemas da
gestdo publica, que é a falta de recursos orgamentarios. Assim, investimentos que
seriam inviaveis para os parceiros de forma isolada tornam-se viaveis econémica e
socialmente.

Esse modelo de Parceria Publico-Privada surgiu na Inglaterra e rapidamente
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foi adotado em outros paises. Para Savi (2007) a realizagdo de PPPs pode ser
traduzida como uma nova opg¢ao em relacdo a politica de investimentos em
infraestrutura de um pais.

Com relacéao a relevancia das PPPs para o desenvolvimento, Azevedo (2008)
salienta que as elas constituem um fenébmeno recente e em evolugdo que tem
conquistado importancia em diversos setores, ao permitirem a implantacido de
politicas publicas arrojadas de desenvolvimento de infraestrutura e, também, na
modernizacao da prestacdo de servigos publicos em condigdes de restricdes
orcamentarias, propondo uma abordagem alternativa as formas convencionais.

Outro aspecto que, dada sua complexidade, carece de atencédo especial séo
as regides metropolitanas. A gestdo e o desenvolvimento dessas regides sao
extremamente complexos e exigem integragdo e colaboragcdo entre os municipios.
No entanto, essa relacéo € dificultada pela auséncia de instituicbes e instrumentos
capazes de promover e coordenar politicas publicas integradas de desenvolvimento
da regiao metropolitana.

O governo do Estado de Sao Paulo no ano de 2011, visando maximizar os
efeitos e incentivar as a¢des de carater metropolitano, decidiu reconfigurar a RMSP,
subdividindo-a em cinco sub-regides e criando mecanismos de governanga e
governabilidade.

Bresser-Pereira (1998) ressalta que no processo de reforma do Estado
aumentar a governanga significa dar ao Estado condigbes financeiras e
administrativas para pér em pratica suas decisdes e projetos.

Nesse sentido, a publicacdo da Lei Complementar 1.139/11 vai em busca da
governanga da RMSP. Bresser-Pereira (1998) reforca que a governabilidade
consiste na legitimidade do Estado e do seu governo em relagédo a sociedade; nesse
sentido a mesma lei introduz mecanismos de articulagdo entre a sociedade,
municipios e o governo estadual.

A questdo da governanga metropolitana € complexa e muito discutida entre os
académicos. Para Maricato (2011), Klink (2009), Spink, Teixeira e Clemente (2009),
Lencioni (2008), Fernandes (2004), Negreiros (2001), e Rolnik e Somekh (2000), sdo
inumeras as dificuldades de gestdo metropolitana. A Constituicdo de 1988 delegou
aos Estados o poder de criar e regular as Regides Metropolitanas; porém, a maioria
das constituicdes estaduais ndo deu a devida atencdo que a questdo merecia,

criando um vacuo institucional sobre o tema.
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Por ultimo, mas nao menos importante, destacamos a importancia do
transporte metroferroviario para o desenvolvimento das regides metropolitanas.
Historicamente as ferrovias impulsionam o crescimento e o desenvolvimento das
regides cortadas pelos trilhos, principalmente das areas que recebem as estagdes.

Nesse sentido Llorens (2001) salienta que para o desenvolvimento territorial e
regional existir € necessaria a criagdo de um entorno facilitador com toda a
infraestrutura, inclusive transporte, para facilitar a operacéo das empresas.

No Brasil, assim como nos demais paises em desenvolvimento, é evidente a
deficiéncia existente em relacdo a infraestrutura, o que acaba dificultando o
desenvolvimento, pois para suprir essa deficiéncia as empresas sao obrigadas a
absorver custos adicionais, perdendo assim competitividade no mercado
globalizado.

Nas regides metropolitanas nas quais o deslocamento da populagao entre os
municipios € constante, o impacto de investimentos em infraestrutura de transporte
metroferroviario é diretamente sentido na qualidade de vida da populagdo e na
produtividade das empresas, devido a redugcdo do tempo de deslocamento para o
trabalho ou mesmo lazer.

Para Azevedo (2008), as PPPs constituem um fendmeno recente e em
evolucdo que tem obtido importancia em diversos setores, principalmente
infraestrutura, ao permitirem a implantacdo de politicas publicas arrojadas de
desenvolvimento de infraestrutura.

A mesma autora salienta que, em tempos de restricdo orgamentaria, as PPPs
podem ser utilizadas na modernizagao da prestacao de servigos publicos, propondo
uma abordagem alternativa as formas convencionais de financiamento.

Considerando os aspectos citados, a pesquisa busca investigar a seguinte
pergunta problema: de que modo as Parcerias Publico-Privadas — PPPs no setor
metroferroviario podem contribuir para o desenvolvimento da Regiao

Metropolitana de Sao Paulo?

1.3. Objetivos

Nesse sentido, a proposta desta pesquisa é analisar de que modo as PPPs

no setor metroferroviario da RMSP abordam e contribuem para o desenvolvimento
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sub-regional.

Essa pesquisa possui os objetivos listados abaixo:

a) analisar, devido a tratar-se de um fendbmeno recente, a Revisédo da Literatura
sobre as PPPs;

b) verificar a nova configuragdo da RMSP criada pela Lei n°® 11.039/11;

c) identificar e analisar as PPPs, nas modalidades Administrativa e Patrocinada,
no setor metroferroviario existentes na RMSP;

d) identificar e analisar, segundo gestores publicos, a expectativa de as PPPs

contribuirem para a dinamica de desenvolvimento da RMSP.

1.4. Delimitagcao da Pesquisa

A pesquisa foi realizada utilizando como base as duas PPPs existentes no
setor metroferroviario na RMSP no ano de 2011.

A primeira PPP foi firmada entre o Governo do Estado de S&o Paulo em
conjunto com a Companhia do Metropolitano de S&o Paulo — METRO, empresa
publica responsavel pela operacdo do metré no Estado de Sdo Paulo, e a empresa
ViaQuatro, vencedora da concorréncia internacional para construcio e operagao da
Linha 4 — Amarela.

A Linha 4 — Amarela do METRO de S&o Paulo é o primeiro empreendimento
do Pais a contar com uma PPP.

A demanda de passageiros projetada para essa nova linha € de 700 mil
usuarios por dia, sendo 90% integrados com as demais linhas de trens e metrd
existentes na RMSP.

Apresentamos a seguir relagao de estagbes que integram a Linha Amarela.



Quadro 1
Linha 4 - Amarela

Estagéo

Situagio

Eutant&
Faria Lima
Fradigue Coutinho
Higiendpolis
Luz
Morumbi
Dscar Freire
Faulista
Finheiros
Repiblica
Vila Sdnia

Em operagéo
Em cperagéo
Em construgéo
Em construgéo
Em operagéo
Em construgdo
Em construgéo
Em operagéo
Em cperagéo
Em cperagéo
Em construgéo

Fonte: Elaborado pelo autor
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A segunda PPP foi realizada pela Companhia Paulista de Trens

Metropolitanos — CPTM, empresa publica responsavel pelo transporte ferroviario de

passageiros no Estado de Sdo Paulo, com a empresa CTRENS, sociedade de

proposto especifico — SPE — criada pelos ganhadores da licitagdo na modalidade de

concorréncia internacional.

A parceria, na modalidade de concessao administrativa, tem como objeto a

manutencao e o fornecimento de novos trens para operar na Linha 8 — Diamante da

CPTM. A seguir, apresentamos a relagao de estagdes beneficiadas com a PPP.



Quadro 2

LINHA 8 - Diamante da CPTM

Estacgdo Situacéo Estagao Situacédo
Amador Bueno Em operacéo Jandira Em operacéo
Ambuita Em operacéao Jardim Belval Em operacéao

Antonio Joéo

Barueri

Carapicuiba
Cimenrita
Comandante Sampaio
Domingos De Morais
Engenheiro Cardoso
General Miguel Costa
Imperatriz Leopoldina
ltapevi

Em operacéo
Em operacio
Em operacio
Em operacéo
Em operacéo
Em operaciao
Em operacéo
Em operacéao
Em operacéo
Em operacéo

Jardim Silveira

Julio Prestes

Lapa

Osasco

Palmeiras - Barra Funda
Presidente Altino
Quitatna

Sagrado Coracéo
Santa Rita

Santa Terezinha

Em operacéo
Em operacéo
Em operacéao
Em operacéo
Em operacéo
Em operacéao
Em operacéo
Em operacéao
Em operacéo
Em operacéo

Fonte: Elaborado pelo autor
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As duas PPPs foram constituidas em modelos diferentes: a primeira na

modalidade Patrocinada, em que a populagao participa com parte da remuneragao
do parceiro privado, e a segunda na Administrativa, na qual a remuneragdo do
parceiro privado € feita integralmente pelo poder publico.

Assim, embora apresentem caracteristicas distintas, as duas PPPs séao

norteadas pela Lei 11.079/04, o que justifica analisa-las em conjunto.

1.5. Metodologia

A pesquisa é de natureza qualitativa e de carater exploratério-descritiva,
apresentando, além das contribuigdes para o desenvolvimento das duas PPPs
vigentes no ano de 2011 na RMSP, através do estudo de casos multiplos, a
expectativa de os gestores publicos em relagdo ao potencial desse modelo de
parceria entre o publico e o privado contribuirem para o desenvolvimento da RMSP.

A pesquisa é considerada exploratério-descritiva, pois conforme Gil (1999) a
pesquisa exploratdria deve ser utilizada quando se deseja proporcionar uma visao
geral de determinado fato; em geral esse tipo de pesquisa é utilizado quando o tema
escolhido é pouco explorado.

Ja a pesquisa descritiva deve ser utilizada quando se deseja descrever as
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caracteristicas de uma populacao, fendbmeno ou o estabelecimento de relagdes entre
variaveis. Em nossa pesquisa pretendemos proporcionar uma visdo geral das PPPs
e relaciona-las com o desenvolvimento sub-regional ou metropolitano.

De acordo com Yin (2002), o estudo de caso € um estudo empirico que
investiga um fendbmeno atual dentro de seu contexto de realidade, quando as
fronteiras entre o fendbmeno e o contexto ndo sao claramente definidas e no qual séo
utilizados varios fatores de evidéncia.

Para Gil (1999, p.73) o “estudo de caso vem sendo utilizado com frequéncia
cada vez maior pelos pesquisadores, visto servir as pesquisas com diferentes
propaositos”, tais como:

a) explorar situagdes da vida real, cujos limites ndo estdo claramente
definidos;

b) descrever a situagdo do contexto em que esta sendo feita determinada
investigacao;

c) explicar as variaveis causais de determinado fendmeno em situagdes
muito complexas que n&o possibilitam a utilizacdo de levantamentos dos
experimentos.

Para a realizacdo do trabalho efetuamos a analise documental dos contratos
de Parcerias Publico-Privadas com o intuito de identificar se o desenvolvimento da
RMSP foi incorporado de forma explicita em suas redagdes, bem como realizamos
entrevistas com gestores publicos, envolvidos nas PPPs do setor de transporte
metropolitano, com o objetivo de verificar quais os beneficios das PPPs e como o
desenvolvimento da RMSP foi considerado durante as diferentes fases dos projetos
das PPPs.

Durante o processo de elaboracdo do questionario foram realizados dois pré-
testes visando verificar se as respostas obtidas eram suficientes para responder a
pergunta problema da pesquisa; apos 0s ajustes necessarios as perguntas abaixo
foram utilizadas para realizar as entrevistas semiestruturadas com os gestores
selecionados:

» Qual é o seu conhecimento e envolvimento com as PPPs regidas pela
Lei 11.079/047?

» Quais as vantagens e desvantagens que as Parcerias Publico-
Privadas, no modelo de concessao administrativa, podem proporcionar

em relacdo aos modelos tradicionais de contratacdo ou prestacao de
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servigos?

Quais as vantagens e desvantagens que as Parcerias Publico-
Privadas, no modelo de concessio patrocinada, podem proporcionar
em relacdo aos modelos tradicionais de contratacdo ou prestacao de
servigos?

Vocé participou do processo de formulagdo, implantacdo ou execugao
das Parcerias Pubico-Privadas no setor metroferroviario da RMSP —
Linha 4 do METRO ou PPP Trens da CPTM?

Se positivo, qual foi o seu papel no processo e como a tematica do
desenvolvimento da RMSP foi abordada?

Em sua opinido, qual a importancia do transporte metroferroviario para
o desenvolvimento da RMSP?

No setor metroferroviario como as PPPs contribuiram ou podem

contribuir para o desenvolvimento da RMSP?

Os principais autores e conceitos que tornearam a elaboragcdo do questionario

foram:

a)

b)

c)

Llorens (2001), ao salientar que a criagdo de um entorno facilitador
com toda a infraestrutura, inclusive de transporte, € determinante para
o desenvolvimento regional e territorial;

Pastori (2007), ao citar que, devido a crescente urbanizagdo, a melhor
opgao de transporte publico para as regides metropolitanas é o
transporte metroferroviario e que projetos de infraestrutura séo
imprescindiveis para estimular o desenvolvimento e o bem-estar social,
Oliveira (2006), quando afirma que € necessario reconhecer a
incapacidade do Estado em promover os investimentos para atender a
demanda de servigos publicos e de infraestrutura existente;

Pastori (2007), ao afirmar que os dois principais motivos para a
implantagao das PPPs sao a restricdo orcamentaria e o aumento da

eficiéncia e eficacia dos servicos publicos.

A populagdo foi definida considerando a experiéncia dos gestores em

transporte publico e PPP. Ja a escolha da amostra, contendo dez entrevistados, foi

realizada considerando a participagdo dos gestores publicos nas fases de

elaboragao, implantagdo ou execucado das PPPs vigentes e em desenvolvimento,

bem como no papel que ocupam na definicdo da politica publica de transporte
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metropolitano.

As entrevistas foram realizadas e gravadas com a autorizagdo dos
entrevistados e, posteriormente, transcritas e analisadas; porém, para preservar o
anonimato dos gestores publicos entrevistados, utilizaremos pseudénimos. A seguir

apresentamos os cargos dos gestores e os pseudénimos que serao utilizados:

Quadro 3
Gestores Publicos Entrevistados

Estacao Entidade Cargo

Gestor A CPTM Chefe do Departamento de Planejamento

Gestor B CPTM Assessor da Diretoria de Planejamento

Gestor C METRO Gerente de Controle Financeiro

Gestor D METRO Assessor da Diretoria Financeira
Coordenador da Comisséao de

Gestor E STM Monitoramento das Concessoes e
Permissdes

Gestor F CPTM Diretor de Planejamento

Gestor G CPTM Diretor Presidente

Gestor H CPTM Gerente de Planejamento de Transportes

Gestor | STM Qﬁfgggﬁtgﬁossecretério de Transportes

Gestor J SEPLAN Coordenador da Unidade de Financiamento

do Estado de Sao Paulo

Fonte: Elaborado pelo autor

Para a analise das entrevistas inicialmente foram identificados os pontos
principais destacados pelos gestores publicos e posteriormente foi realizada a
interpretacdo dos pontos, ou categorias, com o intuito de responder a pergunta

problema que norteia esta pesquisa.
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2. CONTEXTUALIZAGAO E REFERENCIAL CONCEITUAL

2.1. A Regiao Metropolitana de Sao Paulo - RMSP

A Regidao Metropolitana da Grande S&o Paulo foi criada pela Lei Federal n°
14, de 8 de junho de 1973, e disciplinada pela Lei Complementar Estadual n® 94, de
29 de maio de 1974. Recentemente, em 16 de junho de 2011, foi publicada pelo
Governo Estadual a Lei Complementar n° 1.139, que, além de mudar a
nomenclatura da regido para Regidao Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP), institui
diversas novidades, incluindo a reorganizagdo da regidao e também a criagdo do
Conselho de Desenvolvimento.

A RMSP possui, de acordo com o relatorio Emplasa (2011), 8.051 km?, o que
corresponde a menos de um milésimo da superficie brasileira e pouco mais de 3%
do territério paulista. Porém, comparando-a com outros paises, principalmente
europeus, verificamos que a RMSP corresponde a paises inteiros.

Figura 1: Demografia dos Aglomerados

@

Em termos populacionais, situa-se entre os maiores aglomerados

humanos do mundo: Téquio, Nova lorque e Cidade do México.

Nova | 19 42 %?)
:°"a W TR Téquio: 36 668 510

América do Norte Europa

Q& .

Cidade do MELIE248360 212

P T TM>» 3008 MO

América do Sul

Fonte: ONU, Demographic Yearbook, 2010 e Regiao Metropolitana de Sao Paulo: 19 683 975

site: www.maurito.pro.br/mapas/continentes.htm

Elaboragao: Emplasa, 2011

Fonte: Emplasa, 2011, Por dentro da Regido Metropolitana de Sdo Paulo (Jun 2011), p.17

A importédncia da RMSP fica ainda mais evidente quando analisamos os
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aspectos econdmicos.

De acordo com o relatério Emplasa (2011), a RMSP é o maior polo de
riqueza nacional, e a metrépole Sado Paulo é o grande centro financeiro e de
negocios do Pais, abrigando o comando do grande capital privado, sedes de
grandes bancos e empresas.

Ainda conforme o relatério Emplasa (2011), essas caracteristicas fizeram
surgir e condensar na regido metropolitana uma série de servigos sofisticados,
definidos pela intima dependéncia da circulacdo e transporte de informacoes:
planejamento, publicidade, marketing, seguro, finangas e consultorias, entre outros.

A Lei Complementar n°® 1.139/11 agrupou os 39 municipios pertencentes a
RMSP em cinco sub-regides, sendo o municipio de Sao Paulo pertencente a todas

as sub-regides, conforme demonstramos a seguir.

2.1.1. Sao Paulo

O municipio de S&o Paulo € a metropole da regido e, devido a sua
importancia, integra todas as cinco sub-regides. De acordo com o relatério Emplasa
(2011), o PIB paulistano supera R$ 357 milhdes, o que representa aproximadamente
62% do PIB da RMSP, 36% do PIB estadual e 11,9% do PIB nacional.

Assim como em outros municipios da RMSP, o setor industrial esta cedendo
espaco as atividades terciarias e, por consequéncia dessa migragao, a cidade
tornou-se importante centro mundial de servigos corporativos e financeiros, sede de
inumeras empresas nacionais e multinacionais e destacado centro de “turismo de

negocios”.

2.1.2. Sub-regiao Norte

Composta pelos municipios de Caieiras, Cajamar, Francisco Morato, Franco
da Rocha e Mairipora, a regiao, conforme relatério Emplasa (2011), caracteriza-se
por municipios de pequeno porte (a excegdao € o municipio de Mairipord) e por ser,
dentre as demais sub-regides da RMSP, a de menor porte populacional, com apenas

517.675 habitantes, o que corresponde a 2,6% — Censo 2010 — da populagdo da
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RMSP; o PIB da sub-regido € modesto e representa apenas 1,5% do total da RMSP.
Figura 2: Sub-regidao Norte

-3

Fonte: Emplasa, 2011, Por dentro da Regido Metropolitana de Sao Paulo (Jun 2011), p.49

A distribuicdo populacional da sub-regido concentra-se nos municipios de
Franco da Rocha e Francisco Morato, que juntos representam 55% da populagao
total da sub-regiao.

O processo de uso e ocupacdo urbana foi condicionado por fatores como a
topografia, o sistema viario e a estrutura fundiaria. Os centros urbanos dos
municipios da sub-regido desenvolveram-se as margens de rodovias ou ferrovias e
0s municipios de Caieiras, Franco da Rocha e Francisco Morato ao longo da antiga
Estrada de Ferro Santos-Jundiai, atual Linha 7 — Rubi da CPTM, e da antiga Estrada
Velha de Campinas. A ocupagcdo de Cajamar ocorreu ao longo da rodovia
Anhanguera e a de Mairipora junto a rodovia Fern&o Dias.

2.1.3. Sub-regiao Leste

A sub-regido Leste é construida pelos municipios de Aruja, Biritiba Mirim,
Ferraz de Vasconcelos, Guararema, Guarulhos, Iltaquaquecetuba, Mogi das Cruzes,
Poa, Salesoépolis, Santa Isabel e Suzano e, de acordo com o relatério da Emplasa,

sua extensao territorial corresponde a 35,3% dos 8.051 km? ocupados pela RMSP.
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Figura 3: Sub-regiao Leste

Fonte: Emplasa, 2011, Por dentro da Regido Metropolitana de Sdo Paulo (Jun 2011), p.54

A sub-regido tem como caracteristica, conforme relatério Emplasa (2011),
heterogeneidade em relagdo a ocupagao do solo, compreendendo areas urbanas
consolidadas e em processo de verticalizacdo, além de areas de producao
hortigranjeira especializada e éareas destinadas a reserva de agua para o
abastecimento publico.

Os municipios de Guarulhos, Itaquaquecetuba, Ferraz de Vasconcelos e Poa
encontram-se mais ocupados e consolidados, resultado da expansao do eixo Leste
da cidade de Sao Paulo, acompanhando a antiga estrada Rio-Sdo Paulo e a antiga
Rede Ferroviaria Federal S.A. — RFFSA, que ligava Sao Paulo ao Rio de Janeiro,
cujo trecho metropolitano foi transformado nas Linhas 11 — Coral e Linha 12 — Safira
da CPTM.

Outro fato relevante € que Guarulhos, além de ser a segunda maior cidade do
Estado de Sao Paulo, concentra o segundo maior aglomerado industrial da Regiao
Metropolitana, sendo superado apenas pelo Municipio de Sao Paulo.

Ja a porcdo mais a leste da sub-regido, formada por Santa Isabel,
Guararema, Biritiba Mirim e Salesopolis, caracteriza-se pela baixa densidade
demografica, com menos de 140 mil habitantes por km2 A sub-regido tem
apresentado crescimento demografico superior as demais sub-regides pertencentes
a RMSP.

A partir de 1985, com a inauguragao do Aeroporto Internacional de Séao



26

Paulo/Guarulhos — Governador André Franco Montoro, o maior da América do Sul,
por onde circulam, diariamente, cerca de 100 mil pessoas, entre funcionarios,
passageiros e visitantes, o setor terciario ganhou forga.

A sub-regido Leste apresentou no ano de 2008 um PIB de aproximadamente
R$ 52,6 bilhdes, correspondente a 9,2% do PIB total metropolitano.

A heterogeneidade da sub-regido fica evidente quando analisamos o PIB dos
municipios; enquanto Guarulhos contribuiu com 61% do total do PIB da sub-regiao,
0s municipios de Santa Isabel, Biritiba Mirim e Salesopolis, devido as extensas areas
de preservacao de mananciais, contribuiram juntos com apenas 2% do PIB da sub-

regiao.

2.1.4. Sub-regiao Sudeste

Integrada pelos municipios de Sdo Caetano do Sul, Diadema, Sdo Bernardo
do Campo, Santo André, Maua, Ribeirdo Pires e Rio Grande da Serra, a sub-regido
abrange 841 km?, o que corresponde a 10,4% dos 8.051 km? ocupados pela RMSP.
A sub-regiao é conhecida principalmente pelo complexo industrial automobilistico e
metalurgico.

Figura 4: Sub-regido Sudeste

Fonte: Emplasa, 2011, Por dentro da Regido Metropolitana de Sao Paulo (Jun 2011), p.60

Além da presenca do complexo industrial automobilistico e metalurgico ao



27

longo das rodovias Anchieta e Imigrantes, os municipios de Sdo Caetano do Sul e
as areas centrais de Sdo Bernardo do Campo, Santo André, Diadema e Maua
apresentam elevado grau de urbanizagdo. Em contrapartida, os municipios de Rio
Grande da Serra e Ribeirdo Pires encontram-se em areas de preservacao de
mananciais. Ja a regido sul da sub-regido possui areas comprometidas com a
producao de agua para o sistema de abastecimento metropolitano, incluindo a Bacia
do Reservatdrio Billings.

Reunindo 13% da populacdo metropolitana, a sub-regido teve seu
desenvolvimento associado a estruturagdo do parque fabril ao longo da antiga
ferrovia Santos-Jundiai, atual Linha 10 — Turquesa da CPTM. A concentragao
industrial do ABC atraiu migrantes de diversas partes do Brasil em busca de
trabalho. Essa migragcao acentuada resultou numa acelerada expansao urbana, em
parte localizada em areas inadequadas.

A sub-regido recebeu nas ultimas décadas investimentos do Governo do
Estado em diversas areas, mas destacamos os corredores de 6nibus metropolitanos
e o transporte ferroviario de passageiros que foi revitalizado, principalmente, apés a
criacdo da CPTM no ano de 1992.

Por sua vez, os municipios criaram mecanismos de articulagdo, como o
Consdércio do Grande ABC e a Agéncia de Desenvolvimento Econémico do Grande
ABC, que propiciaram agdes e investimentos coesos e de impacto regional, como
reurbanizagao de favelas, saneamento basico, entre outros.

Alinhada aos investimentos publicos, a sub-regido recebeu investimentos
privados, atraidos pelo poder aquisitivo da populagdo local, no setor imobiliario,
educacéo, lazer e muitos outros setores da economia. A juncdo das forgcas gerou
uma reurbanizacio unica que beneficiou, em especial, a populacao de baixa renda.

Essa sub-regido, apds o municipio de Sao Paulo, € a primeira em numero de

empregos, mas esta vivendo uma mudanga nesse perfil.

2.1.5. Sub-regiao Sudoeste

Pertencem a esta sub-regido os municipios de Tabo&o da Serra, Embu,
Embu-Guacgu, Itapecerica da Serra, Cotia, Vargem Grande Paulista, Sdo Lourengo

da Serra e Juquitiba, tendo grande parte de sua area sob o regime da Lei de
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Protecdo aos Mananciais e as diretrizes do crescimento limitadas por essa
legislagcdo. Assim, o perfil da sub-regido € de municipios residenciais cujo PIB

representa apenas 2,8% do total da RMSP.

Figura 5: Sub-regido Sudoeste

Fonte: Emplasa, 2011, Por dentro da Regido Metropolitana de Sao Paulo (Jun 2011), p.66

O processo de ocupagao urbana desse conjunto de municipios foi associado
a presenca da Rodovia Régis Bittencourt, que faz a ligagdo de S&o Paulo com o
estado do Parana. Mas, de acordo com o relatério Emplasa (2011), apesar de a
ocupacado acontecer ao longo desse eixo viario, as areas mais densamente
ocupadas estdo nos municipios de Tabodo da Serra e regido leste de Embu, em
areas limitrofes ao Municipio de Sao Paulo, caracterizando-se como uma expansao
deste.

Com excegcdao de Tabodo da Serra e Embu, que s&o municipios
territorialmente pequenos e praticamente ocupados, os demais municipios
caracterizam-se por apresentar um pequeno nucleo urbano e o restante de sua area

com ocupacao rarefeita por chacaras de lazer.

2.1.6.Sub-regiao Oeste

Os municipios de Osasco, Carapicuiba, Barueri, Jandira, Santana de
Parnaiba e Pirapora do Bom Jesus compdem a sub-regido Oeste e, se comparados
com os demais municipios da RMSP, possuem pequena extenséo territorial.
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Figura 6: Sub-regido Oeste

Fonte: Emplasa, 2011, Por dentro da Regiao Metropolitana de Sao Paulo (Jun 2011), p.71

A sub-regiao desenvolveu-se, inicialmente, ao longo da Estrada de Ferro
Sorocabana, atual Linha 8 — Diamante da CPTM, e posteriormente sob a influéncia
das rodovias Castelo Branco e Raposo Tavares.

A populagédo da sub-regido soma aproximadamente 1,7 milhdo de habitantes,
0 que corresponde a 8,6% do total da RMSP. Os municipios de Osasco, Carapicuiba
e Barueri juntos somam aproximadamente 1,3 milhdo de pessoas, 74,7% do total

sub-regional.

2.1.7. Caracteristicas da Reorganizagao da RMSP

Devido ao seu processo de crescimento, o municipio de Sao Paulo, embora
rico, apresenta areas de pobreza e precarias de infraestrutura. Apesar de dispor de
uma rede metroviaria que transporta 3,6 milhdes de passageiros por dia e ser
alimentada pelo sistema ferroviario oriundo das demais sub-regides, os problemas
de circulagao viaria estdo entre os mais dificeis de serem equacionados: nos
horarios de pico, os congestionamentos chegam a atingir mais de 200 km de
extensao.

O objetivo da reorganizagéo, de acordo com o artigo 3° da Lei n° 1.139/11, é
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promover:

a) o planejamento regional para o desenvolvimento socioeconémico e a melhoria
da qualidade de vida;

b) a cooperacdo entre diferentes niveis de governo, mediante a
descentralizagdo, articulagdo e integragdo de seus orgaos e entidades da
administracao direta e indireta com atuagdo na regido, visando ao maximo
aproveitamento dos recursos publicos a ela destinados;

c) a utilizagdo racional do territério, dos recursos naturais e culturais e a
protecdo do meio ambiente, mediante o controle da implantacdo dos
empreendimentos publicos e privados na regi&o;

d) a integracdo do planejamento e da execugdo das fungdes publicas de
interesse comum aos entes publicos atuantes na regiao;

e) aredugédo das desigualdades regionais.

A Lei Complementar n°® 11.079/04, além de reorganizar a RMSP, prevé a
criacdo dos Conselhos de Desenvolvimento e Consultivo.

O Conselho de Desenvolvimento tem carater normativo e deliberativo, cujas
atribuicdes sao, além daquelas fixadas no artigo 13 da Lei Complementar n°® 760, de
1° de agosto de 1994, deliberar sobre i) planos, ii) projetos, iii) servi¢cos e iv) obras, a
serem realizados com recursos do Fundo de Desenvolvimento da Regiéo
Metropolitana de Sao Paulo e, também, qualquer outra atribuicdo de interesse
comum que seja atribuida por lei a ele.

E responsabilidade do Conselho de Desenvolvimento especificar, dentre os
campos funcionais a seguir, quais sdo de interesse comum ao Estado e aos
Municipios da RMSP:

a) planejamento e uso do solo;

transporte e sistema viario regional,
habitagao;
saneamento ambiental;
meio ambiente;
f) desenvolvimento econémico;
g) atendimento social,
h) esporte e lazer.
O planejamento do transporte e sistema viario é de reponsabilidade do Estado

e dos Municipios da RMSP; porém, a operagdo de transporte de carater regional
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sera realizada pelo Estado de forma direta ou mediante concessao ou permissao,
conforme legislagao vigente.

O Conselho tera como membros representantes do Estado e de todos os
municipios pertencentes a RMSP, além de dois membros da Assembleia Legislativa,
definidos através de indicacdo da Mesa Diretora da Assembleia Legislativa. Os
representantes dos municipios serdo os proprios prefeitos ou pessoa por ele
designada; ja os representantes do Estado e seus suplentes serdo designados por
ato do Chefe do Poder Executivo, considerando a indicagao das Secretarias.

No Conselho sera mantida a paridade entre membros representantes do
Estado e dos Municipios, mas se por algum motivo existir diferenga entre o numero
de membros do municipio e do Estado, os votos serdo ponderados de modo a
garantir 50% para cada um e a paridade entre os membros.

Os membros do Conselho deverdo, através do voto secreto, eleger entre seus
pares quem ira ocupar a presidéncia e a vice-presidéncia, e também definir quais
serao suas atribuicdes. Além dos cargos citados, a entidade autarquica indicara a
Secretaria Executiva.

As reunides do Conselho serdo publicas e todas as deliberagdes deverao ser
publicadas no Diario Oficial e discutidas em audiéncia publica que devera ser
realizada a cada seis meses.

O Conselho de Desenvolvimento devera estabelecer, em seu regimento, as
regras para a criagdo de um Conselho Consultivo em cada sub-regido, contendo
membros da sociedade civil, do Poder Legislativo Estadual, do Poder Legislativo dos
Municipios da sub-regido e dos Poderes Executivos Municipais e Estadual. O
Conselho Consultivo tera a responsabilidade de:

a) elaborar propostas representativas da sociedade civil, do Poder Executivo
Estadual e Municipal, do Poder Legislativo Estadual e Municipal a serem
submetidas a deliberacdo do Conselho de Desenvolvimento;

b) propor ao Conselho de Desenvolvimento a constituicio de Camaras
Tematicas e de Camaras Tematicas Especiais;

c) opinar, se solicitado pelo Conselho de Desenvolvimento, sobre questdes
da sua sub-regi&o.

Por fim, compete ao Conselho de Desenvolvimento constituir, sempre que

julgar necessario, as Camaras Tematicas, para as fungdes publicas de interesse

comum, e as Camaras Tematicas Especiais, voltadas a um programa, projeto ou
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atividade especifica.

O Poder Executivo Estadual, através da Lei Complementar n® 11.079/04, foi
autorizado a criar uma entidade autarquica de carater territorial, com o fim de
integrar a organizagdo, o planejamento e a execugdo das fungdes publicas de
interesse comum da RMSP e que tera autonomia administrativa e financeira.

Com o intuito de dar suporte financeiro ao planejamento integrado e as agdes
conjuntas dele decorrentes, o Poder Executivo foi autorizado a criar o Fundo de

Desenvolvimento da RMSP.

2.2. Infraestrutura e Desenvolvimento

A infraestrutura de um pais €, sem duvida, um aspecto muito importante para
potencializar o desenvolvimento de seus territorios. Saraiva (2008) salienta que um
projeto de infraestrutura € potencialmente capaz de gerar externalidades e cita como
exemplo a construgdo de uma estrada que, além de beneficiar os usuarios diretos,
possui enorme potencial de afetar positivamente a populagado e empresas locais.

Pinto (2005) afirma que os investimentos em infraestrutura s&o essenciais
para o desenvolvimento econdmico, aumentando a produtividade, reduzindo custos
e estimulando a producdo. Os investimentos em infraestrutura tornam as empresas
mais competitivas nos mercados globais.

Considerando que a infraestrutura do territério € um dos aspectos
preponderantes para facilitar e estimular o desenvolvimento, Llorens (2001) nos da
um conceito diferente para o espago geografico que por essa visdo é denominado
como territorio.

[...] compreende a heterogeneidade e a complexidade do mundo real, suas
caracteristicas ambientais especificas, os atores sociais e sua mobilizagao
em torno das diversas estratégias e projetos e a existéncia e o acesso aos
recursos estratégicos para o desenvolvimento produtivo e empresarial
(LLORENS, 2001, p.111).

Conforme Llorens (2001), para que uma regido se desenvolva é necessaria a
construcdo de um entorno que estimule o desenvolvimento, sendo um dos aspectos
mais importantes a infraestrutura do local, inclusive quanto a sua logistica.

De acordo com Pinto (2005), na década de 1970 o Brasil investia sempre

acima de 5% do Produto Interno Bruto — PIB em infraestrutura, tendo no inicio da
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década de 1980 chegado a 14% do PIB. Nao por acaso, naquele periodo o Pais
apresentava crescimento sempre superior a 4% ao ano.

No entanto, na metade da década de 1980, as despesas correntes, aquelas
utilizadas para custear os servicos publicos, do Pais aumentaram e os investimentos
em infraestrutura comegaram a cair rapidamente. Saraiva (2008) cita como exemplo
os investimentos em estradas que, no periodo de 1990 e 1995, representaram
apenas um quinto do investimento realizado entre 1970 e 1975.

Os investimentos em infraestrutura séo estratégicos para o desenvolvimento;
nesse sentido, os investimentos em infraestrutura, quando realizados em municipios
pertencentes a Regides Metropolitanas, em geral, propiciam externalidades positivas
para 0s municipios vizinhos.

Pinto (2005), porém, salienta que, quando os investimentos em infraestrutura
nao acompanham o crescimento do pais ou da regidao, se formam os chamados
“gargalos”, como o visto com o apagao do setor elétrico do ano 2000 ou o que
ocorre hoje com os transportes, onde nossas estradas, portos, aeroportos e ferrovias
nao sao capazes de escoar a producao, diminuindo a competitividade dos produtos
nacionais.

Especificamente no setor de transporte de passageiros existe um déficit de
infraestrutura no Brasil, mas as regiées metropolitanas sofrem mais com o problema
devido as caracteristicas peculiares de deslocamento existente dos municipios
periféricos para a metrépole, principalmente devido a grande parte dos empregos
concentrarem-se na metropole.

Para Pastori (2007) a melhor opgado de transporte publico para regides
metropolitanas é o transporte ferroviario devido a crescente urbanizacdo e as
distancias percorridas pela populacdo para se deslocar da residéncia ao local de
trabalho.

Nesse sentido, considerando o déficit de infraestrutura de transporte
apresentado nos paises em desenvolvimento, Pastori (2007) salienta que, devido as
restricdes orcamentarias do Estado, investimentos em infraestrutura de transportes
sao uma alternativa de negocio para a iniciativa privada, ainda mais levando-se em
conta que um dos objetivos das PPPs é atrair investimentos privados para suprir
atividades que tradicionalmente sao obrigagdes do Estado.

A deficiéncia de infraestrutura € comum em paises em desenvolvimento.

Azevedo (2008) constatou que o crescimento desses paises §€,



34

significativamente, comprometido pela falta de infraestrutura, o que acaba
afastando as empresas e encarecendo os produtos, retirando a competitividade
da regido no mercado global. Para a populagdo o impacto da falta de
infraestrutura é sentido principalmente nos setores de habitacido, transporte e
saude.

A mesma autora salienta que mesmo os paises mais desenvolvidos estao
mostrando sinais de deterioracdo acentuada de sua infraestrutura econémica e
social devido ao longo periodo de subinvestimento pelas autoridades publicas.

Pastori (2007) salienta que os projetos de infraestrutura de transporte e
logistica s&o imprescindiveis para estimular e promover o desenvolvimento e o bem-
estar social. Esses investimentos sao capazes de contribuir para o crescimento
sustentado dos municipios e da regido. Quando canalizados de forma correta esses
investimentos podem minimizar ou eliminar gargalos logisticos nas rodovias ou
areas urbanas.

Nesse sentido, e com a necessidade de aumentar os investimentos em
infraestrutura e a grande restricdo orgamentaria, o Estado recorre a iniciativa privada
para retomar os investimentos em infraestrutura. Assim, na década de 1990
iniciaram-se 0s processos de privatizacbes e concessdes dos investimentos em
infraestrutura. E o que aconteceu com os setores de telecomunicacdes e elétrico.

Pinto (2005), porém, lembra que privatizagbes e concessdes s6 sao possiveis
quando o projeto € autossustentavel economicamente, ou seja, a operagao do
servigo é capaz de remunerar o investimento realizado pelo parceiro privado.

Assim, o que fazer com os projetos de infraestrutura de interesse publico que
nao sao economicamente viaveis para a iniciativa privada, como a construgcado de
ferrovias ou estradas com pouco trafego? Pinto (2005) nos da uma nogdo da

importancia desses servigos:

Embora ndo sejam rentaveis para os particulares, projetos desse tipo
interessam ao Estado porque seu retorno econdmico e social excede a
receita que as empresas privadas podem extrair deles diretamente. Ou seja,
esses projetos apresentam grandes externalidades positivas. Uma estrada
de trafego pouco intenso facilita o desenvolvimento de regides isoladas,
ainda que esse valor intangivel ndo possa ser apropriado a ninguém. De
forma semelhante, um servigo de coleta de lixo eficiente é essencial para a
saude de toda a populagdo, ndo somente para os seus usuarios diretos
(PINTO, 2005, p.4).

E nesse contexto de restricdo orcamentaria e déficit de infraestrutura que
surge a PPP, um instrumento de politica publica capaz de viabilizar projetos que
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seriam economicamente inviaveis para a iniciativa privada e muito caros para o
Estado prover devido a grande restrigdo orgcamentaria.

Pastori (2007) salienta que, particularmente para a realidade brasileira, a
PPP também é indicada para projetos de infraestrutura com pouca ou nenhuma
sustentabilidade financeira, ou seja, inviaveis para a operagéo unica e exclusiva da
iniciativa privada e muito caro para o governo.

Assim, a PPP surge como um mecanismo de politica publica poderoso para
promover o desenvolvimento territorial e regional, pois proporciona projetos
economicamente inviaveis, mas que socialmente proporcionam externalidades
positivas para todo o seu entorno.

Os investimentos em infraestrutura que utilizam a modelagem de PPPs
exigem a participagdo de um ente publico compartiihando os custos, em geral,
através da subvengao econémica ou subsidio de tarifa dos servigos ofertados.

Nos projetos de transporte de passageiros sobre trilhos, conforme Pastori
(2007), compete tradicionalmente ao poder concedente realizar os investimentos
em infraestrutura de via permanente e ao parceiro privado efetuar os
investimentos em material rodante.

De acordo com BNDES (2007) a longa experiéncia do Reino Unido e da
Australia evidenciam que o percentual de investimentos em PPPs em relagdo ao
investimento publico é de 10%, mas o potencial de crescimento desse modelo de
parceria depende da seguranca juridica existente em cada pais.

O BNDES (2007) salienta que, devido a complexidade de licitagdo e custos,
as PPPs ndo devem ser o principal meio de financiamento de investimentos em

infraestrutura.

2.3. A Infraestrutura de Transporte Metroferroviario de Passageiros

na Regiao Metropolitana de Sao Paulo

A rede de transporte na RMSP, embora seja uma das mais desenvolvidas do
Pais, € insuficiente para atender ao crescente aumento no fluxo de deslocamento
existente na RMSP.

Conforme Oliveira (2006), essa ineficiéncia ndo é exclusividade da RMSP;

mesmo o transporte coletivo sendo considerado essencial para o desenvolvimento
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econdmico e social, o Brasil como um todo ndo possui um sistema de transporte
coletivo de qualidade, o que resulta em maiores congestionamentos, devido ao
grande volume de carros circulando nas regides metropolitanas, e também ao
aumento dos niveis de poluigdo, pois o transporte individual, principalmente carros,
emite mais poluentes que o sistema metroferroviario.

A gestéo do transporte metropolitano no Estado de S&o Paulo é centralizada
na Secretaria de Transportes Metropolitanos — STM e composta pelas empresas a
sequir:

Figura 7: Organograma STM

SECRETARIA DOS
TRANSPORTES METROPOLITANOS

m o.:.IMTL- (>CPITN1

O transporte metroferroviario de passageiros na RMSP é operado por trés
empresas: duas publicas, a Companhia Paulista de Trens Metropolitanos — CPTM e
a Companhia do Metropolitano — Metrd, e uma empresa privada, a ViaQuatro,
Sociedade de Propdsito Especifico — SPE, vinculada ao Metrd, criada para operar a
Linha 4, que foi concedida na modalidade de PPP — Concessédo Patrocinada. A
seguir apresentamos mapa do transporte metropolitano de passageiros na Regiao

Metropolitana de Sao Paulo:
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Figura 8: Rede de Transporte da RMSP

Mapa do Transporte Metropolitano
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O mapa de transporte metropolitano, além das empresas pertencentes ao
sistema metroferroviario, inclui também a Empresa Metropolitana de Transporte
Urbano de Sao Paulo — EMTU, empresa do governo do Estado de Sao Paulo
responsavel pela coordenacgao do transporte publico sobre pneus.

A CPTM, empresa responsavel pelo sistema ferroviario, foi criada em 28 de
maio de 1992 através da promulgacéo da Lei 7.861 pelo Governo do Estado de Sao
Paulo. A empresa absorveu, devido a um acordo entre o governo federal e o
estadual, além das linhas de transporte de passageiros operadas pela Ferrovia
Paulista S.A. — Fepasa na RMSP, as linhas operadas na regido pela Companhia
Brasileira de Transportes Urbanos — CBTU.

A companhia, atualmente, opera em 22 municipios e possui 89 estacdes
ferroviarias; a malha ferroviaria total chega a 262 km e esta dividida em seis linhas,
conforme demonstrado no quadro a seguir:

Quadro 4
Linhas da CPTM

Nome Trecho

Linha 7 - Rubi Luz / Francisco Morato

Linha & - Diamante Julio Prestes / ltapevi

Linha 9 - Esmeralda Osasco/ Grajau

Linha 10 - Turquesa Luz / Rio Grande da Serra
Linha 11 - Coral Luz / Guaianazes - Estudantes
Linha 12 - Safira Bras / Calmon Viana

Fonte: Elaborado pelo autor

Para evidenciar o crescimento do transporte ferroviario destacamos que no
inicio da operagcdao da CPTM a empresa transportava 800 mil usuarios por dia;
conforme informacao da prépria empresa, em 2011 chegou a marca de 2,6 milhdes
de usuarios por dia.

A Companhia do Metropolitano — METRO foi constituida em 24 de abril de
1968; porém, as obras da linha Norte-Sul foram iniciadas somente oito meses depois
e apenas em 1972 foi realizada a primeira viagem entre as estagbes Jabaquara e
Saude; entretanto, s6 em 1974 fez a viagem de forma comercial entre as estagdes
Jabaquara e Vila Mariana.

Atualmente a empresa possui 64 estacbes e 74,3 km de extensao,
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transportando, conforme informacdes da empresa, aproximadamente 4 milhdes de
usuarios por dia. O quadro 5 demonstra a divisdo das esta¢des em cinco linhas:
Quadro 5 — Linhas do METRO

Mome Trecho

Linha 1 - Azul Tucuruwvi [ Jabaquara

Linha 2 - Verde Vila Madalena - Vila Prudente
Linha 3 - Vermelha ltaquera - Barra Funda

Linha 4 - Amarela Luz - Butanta

Linha 5 - Lilas Capéo Redondo - Largo Treze

Fonte: Elaborado pelo autor

Considerando que a malha metroferroviaria é insuficiente para atender a atual
demanda de transporte o Governo do Estado de Sao Paulo canalizou, nos ultimos
anos, investimentos significativos nas empresas de modo a recuperar um longo

periodo de auséncia de investimento em transporte metroferroviario, conforme

demonstramos:
Quadro 6 Investimento 1995-2010
Empresa Valor R$ Milhdes
1995 - 2006 2007 - 2010
Companhia Paulista de Trens Metropolitanos - CPTM 6.186,6 7.662,3
Companhia do Metropolitano - METRO 5.660,2 11.365,2

Fonte: Adaptado de CRUZ (2010) p. 104

Durante o periodo de 1995 a 2006 os investimentos em transporte
metroferroviario foram insuficientes, o que resultou em servigos ineficientes e,
conforme Oliveira (2006), criou uma imagem marginalizada para esse tipo de
transporte.

Interpretando o quadro 6, percebemos que o Governo do Estado investiu em
quatro anos, 2007 a 2010, um montante muito superior ao investido em um periodo
de 12 anos, entre 1995 e 2006.

Esse volume de investimentos direcionados para o modal metroferroviario
indica uma tendéncia de crescimento na oferta de transporte publico de qualidade, o
que conforme Sardinha Neto e Conceigédo (2010) € vital para melhorar a qualidade
de vida da populacido, uso do solo e a democratizagdo do acesso aos servigos e

trabalho.
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2.4. As Parcerias Publico-Privadas — PPPs

2.4.1.A Evolugéao do Conceito de PPP

As PPPs, segundo Shinohara e Savoia (2008), surgiram na Europa,
especificamente no Reino Unido, com o nome de PFl — Private Finance Iniciative.
Nesse sentido, Pastori (2007) cita que a maioria dos autores, quando se referem a
moderna origem das PPPs, utiliza-se do exemplo britAnico como precursor dessa
modalidade. Porém o mesmo autor ao tratar do modelo britanico esclarece que no
PFl o setor publico mantém a responsabilidade pela prestacdo de parte dos
servicos, o que nao acontece no modelo brasileiro.

De acordo com Shinohara e Savoia (2008), o objetivo principal do PFI é
viabilizar projetos por meio do financiamento privado, pois a capacidade de implanta-
los com recursos publicos estava extremamente reduzida.

No ano de 1997 o programa PFI foi ampliado e rebatizado para Public-Private
Partnership (PPP); esse novo programa tinha como objetivo mudar a forma de
contratagao de servicos publicos, passando da compra de ativos para a compra de
servigos.

A justificativa para a criagao das PPPs foi o crescente déficit publico aliado a
ideia de potencializar sinergias e economias, aproveitando a experiéncia da iniciativa
privada para implementar projetos de infraestrutura necessarios para o
desenvolvimento territorial.

Azevedo (2008) indica que as parcerias surgem como consequéncia ndo sé
de reorientar e redimensionar o setor publico, mas também de aproximar a iniciativa
privada, tendo uma base de cooperacado duradoura entre o publico e o privado na
provisdo de investimentos em infraestrutura e na oferta de servigos publicos. Essas
afirmagdes corroboram o processo de reforma do Estado indicado por Bresser-
Pereira (1998).

As parcerias entre o setor publico e privado, de acordo com BNDES (2007),
ganharam folego com a aplicagdo adaptada do modelo inglés de PFl. Na década de
1990 outros modelos, como privatizagdes e concessdes, foram utilizados em grande
escala, mas as possibilidades para aqueles tipos de parcerias sao limitadas. A

implantagcdo do novo modelo de parceria — PPPs — considerou as caracteristicas
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politicas e o contexto econdmico de cada pais.

De acordo com Saraiva (2008), as PPPs estdo em uso em varios paises
desenvolvidos como uma opc¢édo dos governos para aumentar a eficiéncia global.
Nesses paises ha a possibilidade de realizar os investimentos com recursos publicos
ou a alternativa de desenvolver uma PPP; a decisdo 6tima é aquela que oferece os
melhores resultados para o contribuinte e a sociedade.

Alvarenga (2005) salienta que, por definicdo, nas PPPs cabe ao parceiro
privado realizar os investimentos em construcdo da infraestrutura exigida para a
prestacdo do servico e ao Estado remunera-lo de acordo com o desempenho ao
longo do contrato. Assim, esse modelo € de grande importancia para superar as
restricdes orcamentarias existentes nos paises em desenvolvimento.

Nesse sentido, Saraiva (2008), considerando que a iniciativa privada tem
melhores incentivos para operar servigos, em especial de infraestrutura, que exigem
grandes investimentos, lembra que diversos paises passaram a utilizar a iniciativa
privada para prover obras e servigos que eram, historicamente, prerrogativas do
governo.

Para Azevedo (2008) as PPPs combinam os pontos fortes dos setores
publico e privado, partiihando os riscos, em resposta as falhas de mercado e
minimizando as falhas do Estado, assumindo uma nova via na qual Estado e
mercado caminham juntos na busca da eficiéncia na utilizagdo de recursos
publicos, mas sem se esquecer da remuneracao dos parceiros privados.

Para Pastori (2007) as PPPs sdo modalidades de contratagdo em que o
governo e as empresas dividem o investimento e os riscos na construgdo e operagéo
de obras e servicos publicos. As PPPs podem ser utilizadas como alternativa para
viabilizar investimentos em infraestrutura em momentos de restricdo orcamentaria do
governo, com a vantagem adicional de, em geral, apresentarem reducdo dos custos
das obras e aumento da eficiéncia.

As PPPs recebem formatos diferentes, dependendo das condig¢des politicas e
sociais de cada pais; nesse sentido Pasin e Borges (2003) salientam que as PPPs
possuem variantes distintas, de acordo com o pais em que sio aplicadas, com a sua

legislacéo e com a sua cultura.
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2.4.2. A Experiéncia Internacional

A modelagem denominada PPPs esta sendo utilizada em mais de sessenta
paises, principalmente pela capacidade de atrair capital privado para a realizacéo
de investimentos e obras publicas.

Para Pastori (2007) os motivos para a adog&o das parcerias séo diversos,
mas dois se destacam; o primeiro € a restricdo orgcamentaria, que ocorre
principalmente nos paises em desenvolvimento. O segundo, que acontece em
paises mais desenvolvidos, € o aumento da eficiéncia e eficacia da provisdo de
servicos publicos.

Alvarenga (2005) ressalta que é necessario cuidado com o modelo de PPP
a ser utilizado. O autor lembra que em Portugal o modelo de PPP utilizado para as
rodovias mostrou-se prejudicial ao Estado, pois o usuario da rodovia ndo tem
custos, ou seja, a remuneracdo ficou a cargo do Estado, que passou a ter
dificuldade de honrar os compromissos com o0s parceiros privados devido ao
grande volume de PPPs que utilizavam o mesmo modelo.

De acordo com BNDES (2007) ao analisar a pesquisa sobre Parceria Publico-
Privada (PPP) de um ano (julho de 2005 a julho de 2006), realizada em 12 paises,
por Pierre Bernheim e Alexix Duprez (PPP International), em conjunto com as
equipes de Project Finance da Ernst & Young, de que Luiz Ferreira Xavier Borges
(AJ/ICOJOP) participou na parte relativa ao Brasil, constatou que a aplicagdo das
PPPs esta em diferentes estagios nos paises estudados, mas é possivel
classificar em trés categorias em relagdo ao patamar de desenvolvimento das
PPPs. Os 12 paises estudados classificam-se em paises maduros, com potencial
futuro e paises iniciantes.

Os paises maduros sado Reino Unido, Australia e Japdo. O primeiro, como
mencionado anteriormente, foi o precursor dessa modelagem e por esse motivo
possui contratos com certa antiguidade que permitem o distanciamento necessario
para realizar os estudos; também possui grande numero de contratos assinados,
aproximadamente 48 novos projetos por ano. Ja a Australia e o Jap&o assinaram
em um curto periodo um volume significante de parcerias. Nos trés paises os
investimentos que utilizam a modelagem PPP sdo comuns e ja atingiram

aproximadamente 10% dos investimentos em infraestrutura do pais.
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india, Canada, Francga, Brasil, Estados Unidos, México e Africa do Sul
pertencem aos paises com potencial futuro, nos quais a legislagédo ¢é
relativamente recente e ainda nao existem projetos que possibilitem uma analise

detalhada das vantagens e desvantagens da modelagem. Embora com poucos
contratos assinados, esses paises apresentam perspectivas de desenvolver
essa modalidade de investimento ou parceria.

Os paises iniciantes sdo China e Marrocos, onde existem projetos-piloto de
PPP em fase de experimentacdo e somente apds seus resultados podera ser definida

a perspectiva de desenvolvimento da modelagem nos paises.

Para Azevedo (2008), ao equilibrarem o triplo vértice (proviséo, financiamento e
prestacdo de infraestruturas e servicos publicos), as PPPs passaram a ser
encaradas como parte integrante das solugdes governamentais como instrumentos
de politicas publicas capazes de responder a preméncia de superar os significativos
déficits de infraestrutura encontrados na maioria dos paises.

2.4.3. As PPPs no Brasil

No Brasil as parcerias entre o publico e o privado acontecem ha muitos anos.
Alvarenga (2005) lembra que elas existem desde a época do Império, por exemplo,
quando as ferrovias eram financiadas pelo capital privado mediante uma garantia
de remuneracgéao do capital investido, na forma de juros garantidos pelo Tesouro do
Império.

Na literatura internacional qualquer articulagdo ou transferéncia de
responsabilidade entre o poder publico e a iniciativa privada é considerada como
PPP; sdo exemplos as sociedades de economia mista, joint ventures, franquias,
terceirizacao, privatizagdes e também as concessbdes em geral. Diferentemente do
que acontece em outros paises, no Brasil sdo consideradas PPPs apenas as
parcerias regidas pela Lei 11.079, de 2004.

Quando se analisam as experiéncias internacionais com PPPs, percebe-se
que o termo “parceria publico-privada” se aplica a uma série de parcerias
que variam dentro de um espectro de transferéncias de responsabilidades e
propriedade dos ativos envolvidos. Analisando-se o texto no contexto
brasileiro, nota-se que este se refere a um tipo particular de parceria que, a
primeira vista, assemelha-se a uma concesséo tradicional (SHINOHARA E
SAVOIA, 2008, p.42).
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Nesse sentido o site da Secretaria de Planejamento do Governo Federal

solicita cautela, conforme demonstramos:

O termo PPP encontrado na literatura internacional, portanto, deve ser lido
com cautela e encontra um conceito similar no Brasil que denominamos
"Parcerias da Administragcao”, conceito amplo, ndo definido legalmente, que
englobaria institutos como privatizagdo, permissao, concessées em geral,
franquia, terceirizagédo, convénios, termos de parceria, contratos de gestéo e
outros (Site da Secretaria de Planejamento, acesso em 14/12/2011)

Mesmo no Brasil, o termo parceria publico-privada € usado de diferentes
maneiras, o que dificulta uma definicdo precisa.

A Lei 11.079/04, Lei das Parcerias Publico-Privadas, que “institui normas
gerais para licitagcdo e contratagcdo de parceria publico-privada no ambito da
administragcao publica”, foi sancionada em 30 de dezembro de 2004 pelo entao
presidente da Republica Federativa do Brasil Luiz Inacio Lula da Silva.

A legislacdo brasileira considerou as experiéncias internacionais em sua
elaboragdo; sendo assim, tentou-se evitar falhas identificadas nas experiéncias
internacionais, estabelecendo, de forma explicita, critérios de distribuicao de riscos e
também definigdes rigidas quanto aos projetos que podem ser viabilizados através
de PPPs.

A Lei Federal define em seu art. 2° a parceria publico-privada como um
‘contrato administrativo de concessdo, na modalidade patrocinada ou
administrativa”. Assim, criaram-se dois novos modelos de concessao que diferem
das concessdes comuns reguladas pela Lei 8.987/1995.

Concessao Patrocinada: Definida no art. 2° inciso 1 da Lei Federal como
concessao de servicos ou obras publicas nos moldes da Lei 8.987/1995,
envolvendo, adicionalmente a tarifa cobrada dos usuarios, contraprestagao
pecuniaria do parceiro publico.

Concessao Administrativa: Definida no art. 2° inciso 2, da Lei Federal, como
contrato de prestacdo de servicos em que a administracdo publica seja usuaria
direta ou indireta, mesmo que envolva a execugao de obras ou fornecimento de
bens e instalagdes.

Na concesséo administrativa, conforme Oliveira (2006), a concessionaria nao
€ remunerada diretamente pelos usuarios do servigco ou bem publico, mas sim pelo
governo ou 6rgao ligado a ele.

A Lei Federal também instituiu diretrizes que devem ser observadas na

contratacao de PPPs:
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a) eficiéncia no cumprimento das missées do Estado e no emprego dos
recursos da sociedade;

b) respeito aos interesses e direitos dos destinatarios dos servigos e dos
entes privados incumbidos de sua execucao;

c) nao delegacéo das fungdes de regulagéo, do exercicio do poder de policia
e de outras atividades exclusivas do Estado;

d) responsabilidade fiscal na celebragéo e execugao de parcerias;

e) transparéncia dos procedimentos e das decisoes;

f) reparticdo objetiva de riscos entre as partes;

g) sustentabilidade financeira e vantagens socioeconémicas dos projetos de
parceria.

Nas PPPs o prazo de vigéncia dos contratos deve ser compativel com a
amortizacdo dos investimentos realizados e ndo deve ser inferior a cinco anos nem
superior a 35 (trinta e cinco) anos.

Outra diferenga significativa € a obrigatoriedade da constituicdo de uma
Sociedade de Propdsito Especifica — SPE para gerir exclusivamente o objeto da
parceria antes da assinatura do contrato.

De acordo com Souza (2008), a justificativa para a exigéncia de criagcdo da
SPE é, por parte do poder publico, a facilitacdo do controle exercido sobre o
cumprimento do contrato e também porque ndo é conveniente misturar recursos
publicos e privados, destinados uns e outros a finalidades diversas.

Uma das grandes dificuldades para implantar as PPPs €& atrair a iniciativa
privada para projetos que envolvem diversos tipos de riscos.

Segundo Azevedo Neto (2008) os riscos de uma PPP podem ser resumidos
nos seguintes:

a) riscos de receita — variagdo da demanda, valor de remuneragéo,
competicdo eficiente, atraso no inicio da operagdo, inadimpléncia na
contrapartida publica;

b) riscos atrelados a custo — falhas de projeto, risco tributario, variacédo de

precos de insumos;

c) riscos de financiamento — cambial, politica monetaria, aversdo do
investidor;
d) riscos de autoridade - regulatério, politico, judiciario, interfaces

federativas;
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e) riscos externos — ambiental, movimentos de consumidores, movimentos

sindicais.

Para Pinto (2005), nas PPPs regidas pela Lei 11.079/04, o Estado contrata
uma empresa particular para realizar uma obra e depois prestar um servico; em
contrapartida, o Estado paga uma remuneragdo que complementa ou substitui a
receita obtida com a prestacéo do servico.

Pode-se considerar que as PPPs sao arranjos contratuais, entre o governo e
o setor privado, para a provisao de bens e servigcos tradicionalmente providos pelo
setor publico. Outras definicdes mencionam a questao da divisdo de prémio e risco
entre setor publico e setor privado, pois, para que haja um envolvimento voluntario
do setor privado na realizagcdo de investimentos, ha a necessidade do
estabelecimento do prémio (SARAIVA, 2008).

Para Pastori (2007) a PPP brasileira € um contrato de prestagao de servigos
de longo prazo entre o ente publico e o privado, podendo os servigos ser prestados
a populagao ou diretamente ao governo.

Pinto (2005) salienta que as PPPs permitem que o Estado delegue ao
particular ndo s6 a execugao da obra, mas também a elaboracdo do projeto. Isso faz
com que os ganhos de eficiéncia nas PPPs sejam maiores do que nas obras
publicas, pois grandes economias podem ser obtidas na formulagao dos projetos.

Considerando que os projetos de infraestrutura indicados para a modelagem
PPP sao economicamente deficitarios, existe a dificuldade de atrair investidores;
Pastori (2007) aponta como caracteristica da PPP a capacidade de estimular o
investidor privado para efetivacdo de investimentos publicos, considerando que
essa modelagem permite o compartilhamento de riscos entre os parceiros e assim
atingir o equilibrio econédmico e financeiro do projeto.

Dessa forma, conforme Azevedo (2008), as PPPs representam também um
instrumento de politica publica que permite manter, em tempos de restricdo
orcamentaria, um volume de investimento adequado e a modernizagao dos servigos
publicos, utilizando o financiamento privado em troca da devida partilha dos riscos
do projeto.

Em relagéo a restricdo orgcamentaria, Oliveira (2006) salienta que € necessario
reconhecer a incapacidade do Estado em promover os investimentos para atender a
demanda de servicos publicos e de infraestrutura existente.

Contudo, o interesse do governo ao procurar a modelagem de PPP vai além
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do beneficio financeiro. Dentre os objetivos estdo, conforme Pastori (2007),
questdes legais, a aderéncia do projeto ao plano governamental e também os
interesses politicos.

Em sintese, enquanto a iniciativa privada esta procurando o retorno
financeiro para o investimento, o ente publico procura promover o bem-estar social
mantendo uma boa relacido custo beneficio.

Em geral os investimentos em infraestrutura séo, devido as necessidades de
altos investimentos, os mais beneficiados com a modelagem de PPP; entretanto
conforme BNDES (2007), ao analisar a pesquisa sobre Parceria Publico-Privada
(PPP) de um ano (julho de 2005 a julho de 2006), realizada em 12 paises, por Pierre
Bernheim e Alexix Duprez (PPP International) em conjunto com as equipes de
Project Finance da Ermnst & Young, de que Luiz Ferreira Xavier Borges
(AJ/ICOJOP) participou na parte relativa ao Brasil, o setor de transporte tem
recebido atengcdo especial em diversos paises, dos 12 paises estudados 11 ja
contrataram parcerias nos setores de estradas ou ferrovias.

No Brasil, as PPPs estdo sendo utilizadas com diversas finalidades, tais
como construgdo de estadios de futebol, estacdo de tratamento de esgoto e,
confirmando a tendéncia apontada pelo estudo de que os investimentos em
transporte possuem grande atratividade para utilizagdo da modelagem PPP, a
primeira PPP efetivamente contratada foi para a implantagcado e operagao da Linha
4 — Amarela do METRO.



48

3. AS PPPS NO SETOR METROFERROVIARIO DA RMSP

3.1. APPP da Linha 4 — Amarela

A PPP, na modalidade de concessdo patrocinada, foi assinada em
29/11/2006 entre o Governo do Estado de S&o Paulo, na qualidade de poder
concedente, e pela sociedade de propdsito especifico — SPE Concessionaria da
Linha 4 do Metr6 de Sao Paulo S.A. — ViaQuatro.

A contratacao teve como interveniente a Companhia do Metropolitano de Séo
Paulo — Metré e a Companhia Paulista de Trens Metropolitanos — CPTM. Além das
empresas citadas assinaram o contrato na condicdo de anuentes as empresas
Companhia Paulista de Parcerias — CPP e a Empresa Metropolitana de Transportes
Urbanos de Sao Paulo S.A. - EMTU.

O objetivo da parceira € a concessdo para a exploragdo dos servicos de
transporte de passageiro na Linha 4 — Amarela do METRO de S&o Paulo, no trecho
compreendido entre as estagdes Luz e Tabodo da Serra. O projeto esta dividido em
trés fases progressivas.

A Fase | consiste na operacdo dos trens entre seis estacbes (Butant3,
Pinheiros, Faria Lima, Paulista, Republica e Luz) e também a implantagdo do patio
de manutencido de Vila Sénia. Os investimentos realizados por parte do parceiro
privado s3o:

a) fornecimento de material rodante — catorze trens metroviarios de seis

carros cada;

b) implantacédo do sistema de sinalizagcdo nas estacoes, via permanente e

patio de manutencao;

c) subsistemas de comunicagao movel de voz e dados do sistema de

telecomunicacoes;

d) sistema de controle de patio Vila Sonia;

e) sistema de supervisédo e controle centralizado.

Além dos investimentos o parceiro privado devera realizar os servicos de
operacao e manutengao do trecho em operacao.

Nessa fase os investimentos realizados pelo poder concedente consistem na
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construgdo da infraestrutura e na implantagdo de alguns sistemas, conforme
detalhado:

i) tuneis e via permanente;

ii) construcao das seis estagoes pertencentes a Fase | de operagéo;

iii) construcdo da estrutura das estacgdes Fradique Coutinho, Oscar Freire

e Higienopolis;

iv) parte do patio de manutencao Vila Sénia.

As partes do fornecimento e implantacdo dos sistemas de responsabilidade
do Estado sdo:

a) energia;

b) telecomunicacéo;

c) controle local;

d) auxiliares;

e) subsistema de transmisséo digital do sistema de telecomunicagdes;

f) sistema de controle de arrecadacao e de passageiros;

Q) equipamentos auxiliares do patio de Vila Sonia e veiculos auxiliares.

A operagao da Fase |, conforme informac&o do site da empresa ViaQuatro,
iniciou em maio de 2010, com a inauguragao das estacdes Paulista e Faria Lima, e
no decorrer de 2010 e 2011 as outras quatro estagbes entraram em operagéo.

Atualmente as estagbes da Linha 4 — Amarela possuem interligacéao na
estagcao Pinheiros com a Linha 9 — Esmeralda da CPTM, na estacdo Paulista com a
Linha 2 — Verde do Metrd, na estagado Republica com a Linha 3 — Vermelha do Metrd
e na estacdo Luz com as Linhas 7 — Rubi e 11 — Coral da CPTM e com a Linha 1 —
Azul do Metré.

Essa caracteristica de linha integradora proporcionou significativa redugao no
tempo dos usuarios do sistema metroferroviario.

A Fase Il considera a operacdo da Linha 4 — Amarela com as 11 estagdes
previstas (Vila Sénia, Morumbi, Butanta, Pinheiros, Faria Lima, Fradique Coutinho,
Oscar Freire, Paulista, Higienopolis, Republica e Luz), em pleno funcionamento, e
também a operag&o por 6nibus no trecho entre a estagédo Vila Sénia e a regido do
Tabo&o da Serra.

Os investimentos do parceiro privado na Fase |l so:

a) fornecimento de material rodante — 15 trens metroviarios de seis carros

cada;
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b) implantagéo do sistema de sinalizagéo;

c) subsistemas de comunicagdo movel de voz e dados do sistema de

telecomunicacoes;

d) sistema de controle de patio Vila Sonia;

e) sistema de supervisédo e controle centralizado.

Além dos investimentos citados, o parceiro privado devera operar o servigo de
transporte metroviario da Linha 4 — Amarela entre as 11 estagdes e operar no trecho
Vila Sénia-Tabodo da Serra, através de veiculos sobre pneus. Ressalta-se que a
operacao do trecho que ocorrera através de veiculos sobre pneus nao tera cobranca
adicional de tarifa.

Na Fase Il os investimentos realizados pelo poder concedente consistem no
término das obras de infraestrutura e conclusao da implantagao de alguns sistemas,
conforme detalhamos:

a) conclusdo das estacbes Fradique Coutinho, Oscar Freire e

Higiendpolis;

b) conclusao do patio de manutencdo Vila Sénia, terminal de Onibus

urbano e a extensao do tunel e da via permanente até Vila Sonia;

c) totalidade das estagdes Vila Sénia e Morumbi.

Além das obras citadas o Estado concluira o fornecimento e implantagao dos
sistemas:

i) energia;

ii) telecomunicacgao;

iii) controle local;

iv) equipamentos auxiliares;

V) subsistema de transmissé&o digital do sistema de telecomunicacoes;

<.
~—"

sistema de controle de arrecadacéo e de passageiros.

A aquisicdo de todos os outros materiais e equipamentos necessarios para a
operacao da Linha 4 — Amarela serdo de responsabilidade exclusiva do parceiro
privado.

Ja a Fase lll do contrato de PPP prevé a operacao sobre trilhos do trecho
compreendido entre as estagdes Vila Sénia e Tabodo da Serra. As condi¢des de
operacao dessa fase deverao ser definidas no decorrer do contrato.

O contrato de parceria condiciona o inicio da Fase Il com uma série de

investimentos em material rodante na Linha 9 — Esmeralda da CPTM, de forma a
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garantir a integragcdo dos usuarios com a Linha 4 — Amarela na estagao Pinheiros.

A remuneracdo do parceiro privado ocorrera, por se tratar de concessao
patrocinada, de duas formas. A primeira € através da receita tarifaria do sistema
metroferroviario, que deve ser centralizada em uma cadmara de compensacao
financeira do sistema metroferroviario e do transporte sobre pneus geridos pela Séo
Paulo Transportes — SPTrans; a segunda forma é através de contraprestagao
pecuniaria paga diretamente pelo Estado de S&o Paulo.

Cabe ressaltar que a receita tarifaria devida ao parceiro privado é calculada
pela quantidade de passageiros transportados e pelo cumprimento dos indicadores
de qualidade dos servigcos prestados e de manutencéo.

Em relacdo a divisdo dos riscos citada pelos académicos, a PPP da Linha 4
identificou e apropriou os riscos considerando qual dos membros da parceria
possuia melhores condigbes para gerir e minimizar o risco.

O principal risco identificado foi o de demanda e, com intuito de mitiga-lo,
foram criadas faixas de tolerancia para a variagdo da demanda, conforme
demostrado a seguir.

Em casos de variacdo da demanda em 10%, para mais ou para menos, 0
risco € todo do parceiro privado. Para variagdes entre 10% e 20%, para mais ou para
menos, devera ser aplicada uma formula que compartilhe o risco entre os parceiros
publico e privado. As variagdes entre 20% e 40%, para mais ou para menos, sera
aplicada outra forma de compartilhamento do risco.

Nos casos extremos, em que a variagao for superior a 40%, devera ser
realizado o reequilibrio econémico e financeiro do contrato de concesséo.

O mecanismo de mitigagao do risco de demanda s6 podera ser utilizado seis
meses apos o inicio de operacao da Fase |.

Outros riscos identificados foram o atraso, por parte do Governo do Estado,
na implantagdo das obras de sua responsabilidade, n&o realizagdo dos
investimentos na Linha 9 — Esmeralda da CPTM e concorréncia das linhas de 6nibus
intermunicipais com a Linha 4.

Ao analisar detalhadamente o contrato de PPP, percebemos que diversas
caracteristicas citadas pelos autores sédo explicitamente consideradas, tais como a
alocacao de riscos para o parceiro que possuir melhor capacidade para efetuar a
mitigacdo, a remuneracgao, o sistema de remuneragdo no qual parte é feita pelo

usuario do servico e o restante através de contraprestacado do Estado, a divisao dos
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investimentos realizados.

Contudo, a questdo do desenvolvimento da RMSP nao foi abordada de forma
explicita nos documentos e a discussao ficou sempre na esfera do transporte
metropolitano, ou seja, da implantagdo da nova linha; porém, considerando os
beneficios que a implantagcdo de uma nova linha de metr6 proporciona para o
entorno, € indiscutivel que a construcédo da linha contribuiu para o desenvolvimento
da RMSP.

3.2. A PPP Trens da Linha 8 — Diamante

A PPP na modalidade de concessao administrativa assinada entre a CPTM e
a Companhia de Manutencédo — CTrens tem como objeto a prestagao de servigos de
manutencgao preventiva, corretiva, revisao geral e a modernizagcdo dos 288 trens da
frota que operam na Linha 8 — Diamante, com critérios de confiabilidade,
disponibilidade e tempo de reparo pré-definidos no referido contrato.

O contrato prevé, também, a substituicdo gradativa dos trens da série 5000,
que atualmente operam na linha, por trens novos com um novo padréao de conforto e
desempenho operacional.

A prestacao de servicos de manutengao esta dividida em trés etapas. Na
primeira o parceiro privado devera efetuar a manutencao preventiva e corretiva dos
204 carros ferroviarios da série 5000 que atualmente operam na Linha 8.

No segundo momento, com a entrega dos trens modernizados (novos), o
parceiro privado devera efetuar, em conjunto com a manutengao dos trens da série
5000, a manutencgao preventiva e corretiva dos trens modernizados.

E, por fim, a terceira etapa consistira, depois de concluida a substituicdo dos
trens da série 5000, na manutencao dos 288 carros ferroviarios que fardo parte da
nova frota da Linha 8 até o final do periodo da concesséao.

Em relacdo a modernizacédo da frota, embora no edital de licitacdo constasse
que parte da frota da série 5000 deveria ser modernizada, o parceiro privado, no
plano de negocios apresentado no processo de licitagdo, indicou que faria a
substituicdo total dos trens da série 5000 por novos trens. Assim, 0 processo de
modernizagao ou substituicdo dos trens ficou dividido em duas etapas.

A primeira etapa consiste na entrega de 12 trens novos de oito carros cada,
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totalizando 96 carros. O cronograma prevé que o primeiro trem deve ser entregue no
13° més apos a emissao da ordem de inicio dos servigos e os demais deverédo ser
entregues mensalmente até o 24° més.

Na segunda etapa, que devera ocorrer entre o 22° e o 24° més, deverao ser
entregues 24 trens de oito carros, totalizando 192 carros novos e concluindo o
processo de modernizacdo do trens, com consequente substituicdo dos trens da
série 5000.

O processo de substituicdo dos trens atuais pelos modernizados devera ser
efetuado de forma a n&o interferir na qualidade da operagéo da Linha 8 — Diamante
da CPTM, minimizando assim os impactos para a populagédo usuaria do transporte
publico.

Ja em relacdo aos aspectos financeiros do contrato cabe ressaltar que, de
acordo com o relatério da Secretaria de Planejamento e Desenvolvimento Regional,
todo o investimento de R$ 993 milhdes devera ser efetuado pelo parceiro privado;
conforme o contrato de parceria, o valor presente da PPP, base 11/2009, é de R$
1.802 milhdes.

Nesse sentido a remuneracéo do parceiro privado ocorrera em duas parcelas.
A primeira, denominada Parcela A, relacionada com a prestagdo dos servicos de
manutengao preventiva, corretiva e revisdo geral dos trens, é variavel e depende do
Coeficiente de Mensuragao de Desempenho — CMD, que é o mecanismo de
verificagcao qualitativa de desempenho operacional.

A segunda, denominada Parcela B, é fixa, estd relacionada com o
fornecimento dos novos trens e sera paga mensalmente a partir do 13° més, data do
recebimento do primeiro trem novo, até o final do periodo de concessao.

O contrato da parceria prevé, como instrumento de mitigagdo de riscos, em
especial de inadimplemento no pagamento da contraprestagdo pecuniaria, que a
CPTM constitua mensalmente garantia suficiente para liquidar o valor da
contraprestacao corresponde aquele més.

A garantia devera ser composta dia a dia em conta corrente vinculada
denominada “Conta Vinculada CPTM/PPP”, imediatamente apds a emissdo das
faturas de cobranga por parte do parceiro privado, utilizando a receita tarifaria da
CPTM que consiste na participagcao a que tem direito a CPTM na distribuicdo dos
recursos do Sistema de Bilhetagem Eletrbnica — SBE com cartdo inteligente,

popularmente conhecido como Bilhete Unico.
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A mitigagdo do risco ocorre dado que toda a arrecadagdo do Sistema de
Bilhetagem Eletrénica é centralizada em conta da Caixa Econbémica Federal e,

conforme clausula 11.2.1.1.1 do contrato de PPP,

Da “Receita Tarifaria Centralizada CPTM” serdao primeiramente deduzidos
os valores decorrentes dos “Direitos Creditérios Centralizados PPP”
destinados a conta corrente vinculada de titularidade da CPTM (“Conta
Vinculada CPTM/PPP”), de movimentagdo restrita, sendo o saldo
remanescente distribuido nos termos definidos pela CPTM (CONTRATO DE
PPP).

Além da garantia demonstrada, a Companhia Paulista de Parcerias — CPP na
condicdo de fiadora da CPTM podera ser acionada na ocorréncia de evento de
inadimplemento no pagamento da contraprestagdo pecuniaria; porém, antes de
acionar a garantia CPP, devera ser liquidada a garantia CPTM e caso reste algum
saldo a pagar, a CPP compromete-se a pagar em dinheiro o saldo nao satisfeito.

O processo de absorcio dos servigos e dos bens por parte da CPTM, devido
ao fim do prazo contatual, devera comegar com 12 meses de antecedéncia de modo
a proporcionar uma transicao tranquila que nao acarrete problemas na prestacdo do
servigo do transporte e consequente dano a populagao usuaria.

Cabe ainda lembrar que ao término do contrato de concessao todos os bens
objeto da concessdo devem estar livres de 6nus ou encargos.

Assim como o contrato de parceira da Linha 4, o contrato de PPP na
modalidade de concessao administrativa para o fornecimento de trens para a Linha
8 — Diamante da CPTM ndo contempla de forma explicita a questdo do
desenvolvimento da RMSP.

Porém, se considerarmos as afirmagdes feitas pelos académicos de que o
transporte metroferroviario € um indutor do desenvolvimento, a execucdo dessa
parceria vai aumentar a oferta de transporte na sub-regido Oeste e, também, a

qualidade do servigo prestado, auxiliando no desenvolvimento da RMSP.
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4. APRESENTAGAO E ANALISE DAS ENTREVISTAS

4.1. A Experiéncia dos Gestores Publicos em PPPs

A primeira etapa das entrevistas realizadas teve como objetivo identificar o
nivel de conhecimento dos gestores publicos entrevistados em relagao as Parcerias
Publico-Privadas regidas pela Lei 11.079/04.

O primeiro entrevistado, que para efeito deste estudo sera denominado como
Gestor A, é engenheiro eletricista de formagao e atua como Chefe do Departamento
de Planejamento de Transportes da CPTM.

Questionado quanto ao conhecimento da legislacdo sobre PPPs o
entrevistado demonstrou dominio do assunto e ressaltou que o conhecimento que
possui foi adquirido no desempenho de sua atividade profissional, tendo participado
da projegédo dos impactos que a operagao da Linha 4 — Amarela do Metrd poderia
ocasionar na operagcdo da CPTM e, também, durante a modelagem da PPP de
Trens.

O segundo entrevistado, que sera denominado como Gestor B, ocupa o cargo
de Assessor Técnico Executivo na Diretoria de Planejamento da Companhia Paulista
de Trens Metropolitanos e representa a empresa como Gerente do programa “Plano
Integrado de Transportes Urbanos — Pitu em Marcha” e do Plano Plurianual — PPA
2012-2015.

Ao relatar o seu conhecimento sobre as PPPs ele menciona que participou de
treinamento especifico oferecido pela Fundagdo Getulio Vargas — FGV e que, na
condigao de gerente do programa “Pitu em Marcha”, que contempla a modernizag&o
e expansao da rede, enfatiza que tanto a CPTM como o Governo do Estado de Sao
Paulo possuem a perspectiva de realizar parcerias com a iniciativa privada para, em
conjunto com investimentos diretos do Estado, promover melhora na qualidade e o
aumento da oferta de transporte na RMSP.

O terceiro entrevistado, que sera denominado Gestor C, é, atualmente,
Gerente de Controle Financeiro na Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo —
Metré.

Ele relata que o seu envolvimento com as PPPs iniciou-se antes mesmo da
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publicagdo da Legislacdo Federal, pois o Estado de Sdo Paulo em conjunto com o
Metrd ja estavam trabalhando na modelagem da Linha 4 — Amarela utilizando como
parametros a Lei de Concessobes tradicionais e, posteriormente, a Lei de PPPs do

Estado de Sao Paulo.

Enquanto a Lei 11.079 estava sendo aprovada nés estavamos ja no
desenvolvimento de concessao da Linha 4. Entdo, nés ndo tinhamos a Lei
11.079; nés tinhamos, na verdade, s6 a Lei Estadual que havia sido
aprovada seis meses antes, mas nds ja estavamos trabalhando na
concessao mesmo antes da Lei Estadual. N6s acompanhavamos, ja
naquele momento, a tramitacdo da Lei Federal, e tinhamos alguns
principios, parametros e condi¢des que estavam sendo discutidos e
negociados no Congresso Nacional, mas estavamos trabalhando sem os
detalhes do que depois foi aprovado na Lei.

O fato de ter se antecipado a publicagao da legislagao federal ndo ocasionou
grandes dificuldades de adaptagdo da PPP, pois o escritério de advocacia do Dr.
Carlos Ari Sundfeld, que auxiliou a modelagem da PPP, também participava, como

consultor no Congresso Nacional, da redagao da Lei 11.079/2004.

Entdo, trabalhamos, na verdade, muito mais com o que a gente tinha na
concessao onerosa, a chamada concessao tradicional, com os principios
desse modelo, porque as informagdes que nés tinhamos é que a Lei 11.079
traria algo adicional a Lei 8.987, mas ndo a mudaria, e foi justamente o que
aconteceu, e nos ajudou muito porque quando a Lei foi promulgada e
iniciamos o trabalho para adequar o que tinhamos ao modelo da Lei 11.079
em, praticamente, seis meses apds a promulgacao da Lei. Nés estavamos
com a modelagem pronta e o edital praticamente pronto, porque o avango
que noés tivemos durante esse periodo foi muito grande e nés tivemos uma
ajuda muito grande nesse periodo porque haviamos contratado o Unibanco
para ser o nosso adviser no desenvolvimento da PPP; mas, além do
Unibanco, nés contamos com um escritério de advocacia contratado pelo
Unibanco e pelo Metrd, do Dr. Carlos Ari Sundfeld, que foi o consultor do
Congresso Nacional na redagdo da Lei 11.079, o que nos ajudou
tremendamente, porque ele trouxe muita contribuicdo com suas orientagdes.

Além da PPP da Linha 4 ele ressalta que participa atualmente de todas as
parcerias que estdo em estudo no Metr6é de Sao Paulo.

O quarto entrevistado, que sera denominado Gestor D, ocupa o cargo de
Assessor da Diretoria Financeira do Metro.

Perguntado sobre o seu conhecimento em relagao as PPPs ele ressalta que o
Metrdé trabalha com esse modelo desde antes da publicagcdo da Lei; porém, sua
participagéo direta ocorreu apenas na modelagem de toda a documentagéao e edital
da concessao administrativa do Sistema de Arrecadacdo Centralizada, em que o
parceiro privado sera responsavel por toda a arrecadacdo do sistema
metroferroviario. Cabe salientar que essa PPP até o presente momento nao foi
contratada.
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O quinto entrevistado, que sera denominado Gestor E, no momento atua
como Coordenador da Comissao de Monitoramento das Concessdes e Permissdes
dos Transportes Publicos Metropolitanos que esta atrelada a Secretaria dos
Transportes Metropolitanos.

Ele relata que sua experiéncia com as PPPs se resume aos trabalhos da
comissdo que sdo o monitoramento, fiscalizagdo, liberagbes dos pagamentos,
analise de eventuais pleitos de reequilibrio econémico e financeiro, mitigacdes de
riscos, ou seja, toda a interface entre a concessionaria e o poder concedente,
representado pelo Estado.

Ele ressalta que essa comissao, da qual € coordenador, é proviséria e sera
extinta quando da criagdo da Agéncia Reguladora dos Transportes Publicos

Metropolitanos.

O meu envolvimento se deu em funcdo da minha atividade como
Coordenador da Secretaria dos Transportes Metropolitanos da Comissao de
Monitoramento das Concessdes e Permissdes dos Transportes Publicos
Metropolitanos, de carater provisério, criada no final de 2006 para atender
ao primeiro contrato do Estado de Sdo Paulo com a Concessionaria da
Linha 4 — Amarela constituida provisoriamente até que o Estado
implantasse a Agéncia Reguladora dos Transportes Publicos
Metropolitanos. O estudo dessa agéncia ja foi concluido e ja se encontra em
fase de andamento a proposi¢ao da sua criagao.

O sexto entrevistado, que sera denominado Gestor F, trabalha como Diretor
de Planejamento na Companhia Paulista de Trens Metropolitanos e possui grande
experiéncia no planejamento de transportes, tendo atuado ativamente no
planejamento da Secretaria de Transportes Metropolitanos durante a gestdo do
entdo Governador José Serra, no periodo de 2007 a 2010.

Questionado sobre a experiéncia com as PPPs ele ressaltou que participou
de treinamentos e oficinas de capacitacdo e, também, através da participagdo em
trés projetos de PPP.

Noés participamos de maneira mais significativa na PPP do Expresso ABC e,
de maneira colaborativa, na PPP de trens da Linha 8; também
acompanhamos o sistema de bilhete integrado da Secretaria dos
Transportes Metropolitanos.

O sétimo entrevistado, que sera denominado Gestor G, atualmente ocupa o
cargo de Diretor Presidente na Companhia Paulista de Trens Metropolitanos.

Ao relatar seu envolvimento com as PPPs ele ressalta que sua experiéncia
com concessdes antecede a publicagcao da Lei das PPPs em 2004, pois participou

do Programa de Concessdes de Rodovias para o Estado de S&o Paulo e
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posteriormente trabalhou como Diretor Administrativo e Financeiro na Agéncia
Reguladora de Servigos Publicos Delegados de Transporte do Estado de Sdo Paulo
— Artesp.

Na realidade, a minha experiéncia antecede um pouco a PPP. Eu trabalhei
no Programa de Concessdes de Rodovias para o Estado de Sao Paulo,
quando o Estado resolveu fazer um programa de concessao administrativa
para as rodovias estaduais. Eu fiz parte da equipe que trabalhou na
modelagem e, depois, trabalhei na Artesp como Diretor Administrativo e
Financeiro, que foi a minha primeira experiéncia.

Especificamente em relacdo as PPPs o Gestor G salienta que, embora tenha
conhecimento das PPPs vigentes, ndo participou de forma ativa do processo de
elaboragao e que sua experiéncia se resume principalmente a gestao das PPPs. Ele
ressalta que, hoje em dia, a CPTM esta trabalhando na modelagem de uma PPP
para o Expresso ABC, que esta ainda em fase de analise junto ao Comité Gestor na
Secretaria de Planejamento.

O oitavo entrevistado, que sera denominado Gestor H, atua como Gerente de
Planejamento de Transportes na Companhia Paulista de Trens Metropolitanos.

Perguntado sobre a sua experiéncia ele ressalta que, embora tenha
participado de alguns cursos introdutorios, seu conhecimento foi adquirido na
pratica, durante as discussdes sobre os projetos de PPPs vigentes e, principalmente,
dos novos projetos em fase de modelagem.

E um conhecimento adquirido com a pratica. Participei de alguns cursos
introdutorios sobre o assunto; contudo, com o desenvolvimento dos projetos
vocé tem a oportunidade de conhecer melhor e, ao se deparar com
problemas, conseguir manobrar certos empecilhos [...] Entdo, esse é o
conhecimento que eu tenho, adquirido nas discussdes cotidianas durante
esses anos de discussao referente ao projeto do Expresso ABC que esta
sendo tratado na CPTM.

O nono entrevistado, que sera denominado Gestor |, € consultor licenciado da
Fundagao Getulio Vargas e atualmente Assessor Técnico Executivo no Gabinete da
Secretaria dos Transportes Metropolitanos — STM.

Questionado sobre o seu conhecimento e envolvimento com as PPPs ele
ressalta que sua experiéncia se deu na modelagem das novas PPPs. No primeiro

momento foi identificado que existiam alguns defeitos estruturais na legislagao.

[...] Na época, ficou claro que essa legislacdo tinha alguns defeitos
estruturais, como, por exemplo, o fato de o investimento privado, voltado a
infraestrutura pesada, necessitar de uma contraprestagao pesada do Estado
e essa contraprestagao ser considerada receita tributavel da SPE.

O Gestor | salientou que o seu interesse nesse processo se deu no aspecto
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da analise dos fluxos financeiros e dessa inconsisténcia da legislagdo. Uma de suas
atribuicbes esta relacionada a viabilizar meios para o poder publico conseguir
ampliar sua capacidade de atuacdo, de uma maneira, teoricamente, mais rapida e

eficiente. Em relagao a tributagao ele foi enfatico em seu posicionamento:

Se o Estado quer desenvolver uma parceria com o privado, na qual ele é
interessado, no momento em que sado colocadas tributagbes dessa
natureza, essa parceria se torna financeiramente inviavel.

O décimo entrevistado, que sera denominado Gestor J, atualmente é
Coordenador na Unidade de Financiamento da Secretaria de Planejamento e
Desenvolvimento Regional. Ja atuou como Secretario Executivo substituto do
programa de PPPs e Concessdes e participou de diversos seminarios internacionais
com o intuito de conhecer esse modelo de parceria, que ja estava consolidado em
outros paises e que no Brasil apresentava-se de forma incipiente.

Ele participou ativamente da equipe que elaborou o Projeto de Lei do Estado
de S&o Paulo e, inclusive, fez a leitura e os esclarecimentos necessarios na

Assembleia Legislativa do Estado de S&o Paulo.

Foi um momento certo e adequado, no qual tivemos a oportunidade de
elaborar o Projeto da Lei Paulista, assim como a defesa do Projeto de Lei
na Assembleia Legislativa. Ficamos dois ou trés dias diretos, até a meia-
noite, respondendo a questdes dos deputados para conseguirmos a
aprovacgao. A partir da elaboracéo da Lei de PPP que antecedeu a Federal,
nés partimos, conforme previsto na Lei, para a montagem de estrutura
institucional do Programa PPP em Sao Paulo.

Analisando as informagdes apresentadas percebemos que a experiéncia dos
entrevistados é relevante e que foram selecionados gestores que possuem
experiéncias complementares, ou seja, nas diferentes etapas de um projeto de PPP.

Embora todos os gestores tenham demonstrado conhecimento sobre a
legislagcdo, cabe ressaltar que o conhecimento da legislagdo demonstrado pelo
Gestor I, que, inclusive, realizou um comparativo entre a legislacdo estadual e a
legislagcao federal, e a experiéncia do Gestor J, que participou da elaboragédo da
legislacdo estadual, foram de grande contribuigdo para a elaboragdo das parcerias
vigentes e da modelagem dos projetos que estdo em estudo.

Em relagcdo a experiéncia dos gestores com as PPPs em operagao,
destacamos que quatro dos entrevistados participaram de ao menos uma das etapas
— modelagem, implantagdo ou execugédo — da PPP de trens da CPTM e que cinco
deles participaram de alguma fase da PPP da Linha 4 — Amarela do METRO.

Entre os entrevistados apenas o Gestor J ndo esta participando de nenhum
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novo projeto de PPP, pois atualmente ele coordena na Secretaria de Planejamento e
Desenvolvimento Regional a equipe responsavel pela captagdo de recursos junto a

bancos de fomento.

4.2. As Vantagens e Desvantagens das PPPs em Relagao aos

Modelos Tradicionais de Contratacao

A segunda etapa da entrevista teve o objetivo de verificar, na opinido dos
gestores publicos, quais sdao as vantagens e desvantagens que as PPPs, nas
modalidades de concessao patrocinada e administrativa, proporcionam em relagao
as modalidades tradicionais de contratagdo ou prestagao de servigos.

O Gestor A ressalta que, embora muitos acreditem que as PPPs sao apenas
uma nova maneira de financiamento para obras e servigos publicos, a PPP é sim um
instrumento de financiamento, porém ndo é apenas isso. Ela proporciona a divisdo
de riscos entre os parceiros, 0 que proporciona uma vantagem para o modelo de

PPP em relagdo aos outros tipos de contratacao.

[...] Nao é simplesmente um financiamento. Quando se estrutura bem uma
PPP, independente da modalidade, deixando bem claros os riscos e
atribuicbes que cada ente deve assumir, tanto o parceiro privado quanto o
ente publico, eu acredito que, além de se obter uma fonte alternativa de
financiamento aos modelos tradicionais, também se consegue obter uma
mitigacao de riscos.

Assim, para o Gestor A as PPPs sdo, além de uma importante fonte de
financiamento que desonera o Estado, um importante instrumento de gestao, pois
proporciona a divisdo dos riscos entre os parceiros publico e privado.

Ja para o Gestor B a principal vantagem € o tempo, ou seja, a maior agilidade
na implantacdo de projetos de grande magnitude, pois o Estado esta sujeito a
regras, como a Lei 8.666/93, que impde um tramite processual que torna o processo
de licitacédo e contratagcdo mais lento que o praticado pelo parceiro privado.

Cabe ressaltar que para a contratagcdo de uma PPP €& necessario um
processo licitatorio que, além de seguir a Lei das PPPs, segue as regras e normas
instituidas pela Lei de Licitagdes 8.666/93.

Outra vantagem mencionada pelo Gestor B foi a utilizagdo da PPP como
instrumento de financiamento. Ele ressaltou que, uma vez que grande parte dos

investimentos de uma PPP sao realizados pelo parceiro privado e o ente publico é
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desonerado, isso proporciona a possibilidade de investimentos simultaneos em
diversos setores da administragao publica.
Para finalizar essa questdao o Gestor B resumiu as vantagens das PPPs em

relacdo aos demais modelos, conforme demonstrado abaixo:

Eu resumiria da seguinte forma: tempo e desoneragdo do Estado com
respeito ao investimento em larga escala num curto espago de tempo.

O Gestor C, quando questionado sobre as vantagens das PPPs em relagao
aos modelos tradicionais de contratacdo e prestacao de servicos, ressaltou que as
PPPs proporcionam uma série de vantagens, porém destacou que o ponto central
que deve ser observado é que a PPP é uma alternativa de obtencdo de recursos
para o setor publico, ou seja, € uma opgéo de financiamento de que o Estado pode
se beneficiar.

Ele foi enfatico ao salientar que, embora as PPPs possam proporcionar
diversas vantagens em relacdo aos demais modelos, a sua utilizagado deve ser feita
de forma criteriosa e ndo apenas como um “modismo” ou como uma opgao de

financiamento, conforme demonstrado abaixo:

O Estado sempre vai perder se entrar em uma PPP por “onda”, ou seja, “o

Governo Federal esta fazendo”, “os municipios estdo fazendo”, “os outros
setores estdo fazendo”, “entdo o nosso setor de transporte tem que fazer
também porque a 'onda' é essa, fazer PPP”. Esta errado, o caminho néo é
esse; o caminho é aproveitar uma PPP como oportunidade; efetivamente, a
andlise tem de ser feita para o Estado, e o Estado tem sim como se
beneficiar disso, quando da analise de varias ferramentas que se utilizam
para avaliar essa oportunidade e esse beneficio que uma PPP pode gerar,
uma das ferramentas que se utiliza muito, o value for money, para avaliar

realmente que havera um ganho na Parceria Publico-Privada.

Para ele existe uma série de atividades de apoio no servigo publico que pode
ser explorada por Parceria Publico-Privada na modalidade de concessao
administrativa, principalmente no setor de transportes, no qual as entidades devem
privilegiar o transporte de passageiros.

As atividades de apoio podem muito bem ser delegadas para a iniciativa
privada com ganho para o setor publico. Porém, ele ressalta que muitas
contestagdes sao feitas em relacdo a participagdo privada no fornecimento de
servigos publicos.

Colocam-se muitas contestagdes na participacdo da iniciativa privada, um
termo muito usado pelos opositores dessa parceria € o “entreguismo”, ou
seja, entregar a iniciativa publica ao setor privado, mas ndo se trata de
entregar. E o Estado ser beneficiado, talvez seja um termo desgastado, mas
significa o Estado ganhar, e ndo ha problema nenhum em o Estado ganhar;
muito pelo contrario, o Estado tem que ganhar sempre numa parceria com o



62

setor privado. Eu acho que esse é o aspecto que tem de ser analisado.

Como exemplo o Gestor C lembra que o Estado de Sao Paulo esta
retomando um projeto de PPP, na modalidade de concessdo administrativa, que
durante muito tempo foi chamado de Metropas e que tem por finalidade a concessao
do sistema de arrecadacgéo, ou seja, todo o sistema de bilhetagem. Para ele o
grande beneficio € que essa € uma atividade de apoio na qual existe todo um

enfoque financeiro e os profissionais de transportes nao sao especialistas.

[...] ndo somos especialistas; portanto, eu tiro essa preocupagédo da
empresa de transporte e foco no que eu tenho de mais importante, que é o
transporte de passageiros, e me beneficio da qualidade desse servigo de
bilhetagem por quem sabe fazer por um custo menor e com maior
qualidade, e até me beneficiando em termos financeiros, porque ele oferece
0s servigos por um custo menor e com oportunidades de negocio que
podem me render inclusive ganhos. Entdo, eu acho que o Estado e o
parceiro privado ganham. Todos ganham e, na ponta, 0 nosso usuario de
transporte também ganha, porque ele vai ter uma qualidade de servigco de
transporte melhor e se beneficiando de todas as vantagens de um sistema
de arrecadagao também eficiente.

Para o Gestor C é exatamente essa a vantagem das PPPs da modalidade de
concessao administrativa: ganho de tempo e de qualidade ao deixar as empresas
publicas e o Estado focados em sua funcéao principal € na qual sdo especialistas.

Em relagdo as PPPs na modalidade de concessdo patrocinada ele ressalta
que, além dos beneficios da concessao administrativa, ela permite a concesséo de
servigos publicos deficitarios ou com tarifas sociais, como € o caso do transporte

metroferroviario.

[...] a patrocinada € um grande avanco na verdade, eu vejo como mérito
deste modelo o fato de o Estado vir e complementar a tarifa publica que nao
é suficiente para remunerar o parceiro privado, porque a tarifa publica,
principalmente na area de transporte, tem um carater social, ela tem que
levar em conta o poder aquisitivo do usuario e a sua necessidade. Entao,
como vocé viabiliza isso? S6 tem uma forma, é contando com a figura da
contraprestagdo pecuniaria que complementa o que a tarifa publica nao
pode complementar.

No caso da concesséo patrocinada o Gestor C ressalta que, além do ganho
de tempo e de qualidade ja demonstrados na concessao administrativa, existe
também o beneficio do compartihamento dos principais riscos dos
empreendimentos. Essa divisdo proporciona conforto e garantia ao privado, mas
coloca o Estado como beneficiario caso o lucro seja maior do que o estimado no
contrato. Nos modelos de contratacbes ou prestagcado de servigos tradicionais nao
existe essa possibilidade de divisdo dos riscos.

A PPP nao traz s6 uma fonte de recursos, mas junto com uma alternativa de
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obtencdo de recursos traz também a melhoria do proprio servigo do Setor
Publico.

O Gestor D, quanto as vantagens que as PPPs podem proporcionar em
relacdo aos modelos tradicionais de contratacdo e prestacdo de servigos, ressalta
que a visdo de que a concessao administrativa € uma contratacdo de prestacido de
servigos com prazo maior do que o permitido pela Lei 8.666/93, ou seja, cinco anos,
€ uma visao incompleta, pois pode-se utilizar a concessio para efetivas melhorias,
inclusive, como €& permitido pelo contrato de PPP, vincular pagamento a

desenvolvimento e prestacao de servigos.

Nas PPPs os servicos devem ser medidos na forma de indicadores de
avaliagdo, vinculando, dessa forma, o pagamento ao cumprimento de
alguns desses indicadores, o que nao é permitido pela Lei 8.666.

Ele cita como exemplo a contratacdo de servico de limpeza, na qual no
modelo tradicional de contratacdo remunera-se o servico de limpeza por metro
quadrado limpo, independente da qualidade do servigo. Por outro lado, em um
processo de concessdo administrativa, € possivel estabelecer indicadores para
representar efetivamente esse servigo de limpeza e efetuar a remuneragao de forma
variavel quanto a qualidade medida pelo indicador. Ele cita outro exemplo, porém

desta vez real:

Ha também a concessdao administrativa dos trens da CPTM, em que o
Concessionario recebe de acordo com a disponibilizacdo de oferta; dessa
forma, se consegue pagar mediante o cumprimento de alguns indicadores,
dindmica essa que nao pode ser adotada em um contrato baseado na Lei
8.666.

Outra vantagem citada € o Estado efetuar apenas uma licitacédo e realizar a
gestdo de somente um contrato. Mais uma vez ele utiliza como exemplo a PPP de
Trens: na concessao administrativa para a manutengao e fornecimento de trens foi
realizada uma licitagdo publica e o parceiro privado ficou responsavel por todos os
servigos necessarios; se fosse utilizado o modelo tradicional de contratagdo seria
necessario efetuar diversos processos licitatorios e consequentemente efetuar a
gestao de diversos contratos.

Estimulado a responder sobre a PPP ser considerada uma opc¢ao de
financiamento, o Gestor D diz acreditar que na concesséo patrocinada isso até certo
ponto seja verdade, e faz um resgate do surgimento das PPPs na Inglaterra:

Essa questdo nos leva ao cerne do surgimento das PPPs que ocorreu na
Inglaterra nos tempos da Margaret Thatcher, quando o Estado estava sem
recursos para aplicar em infraestrutura que ainda deveria ser implantada.
Optou-se, portanto, a buscar, no parceiro privado, os recursos para as
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infraestruturas basicas que sao de responsabilidade do Estado.

Ele ressaltou que, além dos recursos, o Estado buscava a expertise da
iniciativa privada, o que € um beneficio adicional que as PPPs proporcionaram.

Para o Gestor D o grande desafio de uma PPP é encontrar o equilibrio entre
os interesses dos parceiros publico e privado. O parceiro publico quer a prestagao

do servico e o parceiro privado visa ao lucro.

E necessario encontrar um equilibrio para atender a necessidade de ambas
as partes. Deve haver uma consciéncia do parceiro privado de que, a partir
do momento em que ha essa parceria, ele € um prestador de servigo publico
e ndo deve pensar apenas em ganhar dinheiro com essa parceria.

Em relacdo ao beneficio da divisao dos riscos ele ressalta que a situacao
econdmica tem bastante influéncia no processo de alocagao dos riscos, pois, se ha
uma grande necessidade de realizar uma PPP e n&o se tem recursos, muito
provavelmente o parceiro publico tera de assumir grandes riscos.

Se 0 momento da economia esta desfavoravel, esse risco ira decair muito
mais sobre o parceiro publico, fazendo com que o parceiro privado assuma certa
autonomia diante dessa parceria, estabelecendo suas proprias regras e condigdes e
tornando o parceiro publico refém.

Ja quando o momento econémico é favoravel, o parceiro publico justifica as
necessidades de se realizar essa parceria, ndo em fungdo da falta de recursos, e
sim da agilidade que o parceiro privado possui. Assim, a divisdo dos riscos e 0 jogo
de poder sao proporcionais, 0 que gera resultados positivos para o parceiro publico

€ para o privado.

Se o parceiro publico demoraria quatro ou cinco anos para implantar um
terminal aeroviario, o parceiro privado o faz em dois ter¢cos desse tempo.
Logo, o parceiro privado deixa claro que tem a pretensdo de realizar a
parceria sem assumir grandes riscos. Dessa forma, isso passa a ser um
projeto bom também para o parceiro privado e se consegue fazer a divisao
de riscos.

A correta alocagao dos riscos € fator determinante para o custo da PPP, pois
quanto mais riscos o0 parceiro privado assume maior € o retorno exigido para
participar da PPP; porém, o privado ressalta que o publico ndo pode assumir todos
0s riscos, pois no futuro ele teria que arcar com problemas dos quais nao possui
gestao.

Em relacdo ao custo das PPPs em comparagcdo com os modelos tradicionais
de contratacdo e prestacado de servicos o Gestor D salienta que a analise deve ser

feita considerando o custo beneficio e ndo apenas o custo financeiro; nesse sentido,
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uma PPP bem estruturada pode ter um custo beneficio para o Estado e para a
populagdo muito atraente.

Ja o Gestor E, quando questionado sobre as vantagens e desvantagens que
as Parcerias Publico-Privadas, no modelo de concessdo administrativa ou
patrocinada, podem proporcionar em relagdo aos modelos tradicionais de
contratagdo ou prestacédo de servigos, ressaltou como ganho principal a redugédo no

tempo de implantagéo do projeto, conforme citamos a seguir:

Na Parceria Publico-Privada, onde ha investimento de um concessionario,
se reduz o tempo de implantacdo, porque a velocidade de implantagdo da
iniciativa privada € maior do que a do Estado, ja que este ndo possui a
legislacdo e todo o processo burocratico de implantagcdo. Entéo, fazer uma
concessao ou contratagdo comum significa que o Estado tem que fazer todo
o investimento e, depois, a concessdo. No caso das parcerias, a
participacdo do concessionario consegue acelerar bastante esse processo.

Em relagdo ao ganho de tempo no processo licitatério ele foi enfatico quanto a
existéncia de uma redugao significativa no tempo do processo licitatério e citou como
exemplo a construgdo de uma nova linha de metrd, em que as contratagbes s&o

feitas por especialidades, o que demanda tempo e aumenta o custo total do projeto.

[...] O Estado tem que fazer diversas licitagdes; pelo menos no nosso caso,
ndao ha uma contratagdo unica pelo Estado, ha uma divisao em
especializagbes: o Estado contrata a obra, os sistemas elétricos e auxiliares,
material rodante, sistema de sinalizacéo e toda a parte de fiscalizagao.

O Gestor E cita como exemplo a PPP da Linha 4, em que o investimento foi
dividido entre o Estado e a Concessionaria e, em sua opinido, o resultado foi
positivo; entretanto, salientou que quando os investimentos s&o divididos é
necessario atencao especial com as interfaces, porque sempre que se divide um
fornecimento, se divide também a responsabilidade, e a interface fica muito dificil.

Outro ponto destacado foi a questdo do custo de uma PPP em comparagao
aos outros modos de contratacdo. O Gestor E salientou que independentemente do
custo financeiro temos que observar outros aspectos, como a capacidade de

implantagédo do Estado e as externalidades geradas com o projeto.

[...] se vocé imaginar quanto se gasta em uma cidade como Sao Paulo, Rio
de Janeiro e outras grandes capitais, com o transito castico que nés temos
hoje, com os acidentes, gastos com combustiveis, poluicdo atmosférica, ou
seja, com as externalidades, mesmo tendo recursos, o Estado tem uma
limitacdo de implantagéo; entdo, se o Estado faz uma parceria em que a
iniciativa privada consegue, também com qualidade, implantar sistemas
paralelos ao Estado, se obtém um ganho fantastico. Uma linha de metrd,
por exemplo, se paga muito rapidamente com as externalidades.

Em relacdo ao impacto no entorno das obras ou do local do investimento, o
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Gestor E utiliza como exemplo as estagbes de metré ou trem na RMSP; em geral as
regides que recebem uma estagdo recebem melhorias viarias e o comércio no
entorno é impactado positivamente.

Ele destaca, porém, que alguns bairros residenciais de alto padrdo sao
contrarios a implantacdo de uma estagcdo de metré devido ao aumento no fluxo de
pessoas na regiao.

O Gestor F, quando questionado sobre as vantagens e desvantagens que as
Parcerias Publico-Privadas, no modelo de concessao administrativa e patrocinada,
podem proporcionar em relacdo aos modelos tradicionais de contratacdo ou
prestacdo de servigos faz uma reflexdo que ndo se trata de vantagens ou
desvantagens e sim do planejamento efetuado pelo Estado e as possibilidades que

cada modelo de contratacdo ou concessao pode proporcionar.

A Lei da PPP possui uma dinamica diferente de uma prestacao de servigos
e de uma contratacdo de obras e infraestrutura. Ela traz no bojo a
implantacdo, manutencdo e operagcao de servigos, e ndao o projeto. A
identificacao deste deve estar alinhada a existéncia da proposta dentro do
PPA (Plano Plurianual do Governo do Estado). Logo, a PPP surge para
permitir e facilitar uma estruturacdo de negoécios que possa ter a
participacdo da iniciativa privada. Algumas vezes, o Estado ndo necessita
desses servicos sob seu cuidado; ele necessita, sim, da implantagdo do
servigo, que pode, no caso, ser gerido por uma empresa privada e regulado
por agentes do Estado.

Estimulado a realizar uma comparagao entre os modelos ele ressaltou que
pode haver um ganho no tempo total do projeto, especialmente no processo
licitatério, mas que esse ganho nao é significativo, pois a modelagem de uma PPP é
muito complexa e demanda mais tempo do que a de uma contratagdo comum.

Porém, ele conclui dizendo que o ganho principal é a transferéncia para a
iniciativa privada de uma atividade que n&o precisa obrigatoriamente ser

desenvolvida pelo Estado.

O processo de contratagao, eventualmente, pode ser mais eficiente, porque
o Estado fica, muitas vezes, sob o julgo dos processos licitatérios que
podem se prolongar. Mas, por outro lado, também ha o prazo necessario
para estruturar a PPP, que n&o é algo simples: & preciso fazer a contratagéo
de uma empresa para realizar os estudos necessarios, e somente apos
esses estudos se estrutura a proposta e se adquirem as autorizagdes do
Estado, bem como ocorre a discussao com outros 6rgaos do Estado. Apos
todo esse processo, € necessaria autorizagao para que ocorra a publicagao
do edital e o processo licitatério. O maior ganho, portanto, ndo esta
relacionado as questdes temporais, e sim ao fato de se poder transferir essa
atividade do Estado para a iniciativa privada.

Questionado sobre o fato de a PPP ser uma forma de financiamento, ele

concorda que a PPP é de fato uma fonte alternativa de financiamento e que pode
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antecipar beneficios para a sociedade.

Eu entendo que essa é uma alternativa inteligente como forma de se obter a
participacdo da iniciativa privada, porém o0s ganhos sociais e
socioambientais sdo da natureza do projeto e nao resultado da participagcao
do parceiro privado. Pelo fato de os projetos ja trazerem ganhos para a
sociedade, eles acabam entrando na carteira de politicas do Estado e de
municipios. Com a participagdo da iniciativa privada, esses municipios ou o
Estado podem voltar suas atengdes de uma forma mais distributiva para as
politicas setoriais.

O atual presidente da CPTM, Gestor G, quando questionado sobre as
vantagens e desvantagens que as PPPs podem proporcionar em relagcdo aos
modelos tradicionais de contratagcdo ou prestacdo de servicos, salientou que para
determinados empreendimentos, nos quais a presenca do Estado é dispensavel, é
sempre positiva, porém ressaltou que esse processo deve estar alinhado com as
condicdes e planos do Estado.

[...] Nao adiantar sair buscando recursos "a torto e direito" e pagando, as
vezes, alguns custos financeiros adicionais se o Estado tem recursos
orcamentarios para fazer frente ao programa de investimento.

Ele ressalta que o mais importante € a analise de todos os projetos prioritarios
do Estado, independente do setor, e depois verificar a capacidade orcamentaria de
financiar a execugao desses projetos, tanto com recursos proprios como de bancos
de fomento, como o BNDES, BID e BIRD, e s6 entdo devem-se procurar outros

mecanismos, como as PPPs, para viabilizar esses projetos.

[...] eu acho interessante buscar a parceria do privado para fazer frente ao
investimento. Eu sou favoravel, mas dentro dessa ldgica, o plano tem que
ser inteiramente analisado em nivel de Estado, avaliado, estruturado e
distribuido de uma forma organizada, para que nao haja desbalanceamento.

Para o Gestor G a decisdo pelo modelo de contratacdo que sera utilizado
passa necessariamente pelas caracteristicas do projeto e cita como exemplo a
construcdo da Linha 4, na qual parte dos investimentos, aqueles que ficaram sob a
responsabilidade do Estado, foram efetuados através de contratagdes tradicionais e
outra parte foi realizada pelo parceiro privado contratado através da modelagem de
PPP.

Resumindo, a escolha do modelo de contratagao depende muito do projeto e
das condigdes orcamentarias do Estado. O Gestor G ressalta os projetos que a

CPTM esta desenvolvendo.

Aqui na CPTM, nés temos falado muito em dois projetos, que sdo o trem
regional de Jundiai e o de Sorocaba; sao dois projetos de valores bastante
elevados. E bem provavel que o Estado tera que arcar com uma boa parte
ou o todo da obra, mas essa informagao nés s6 vamos ter com o processo
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base executivo que estaremos langando no més de agosto para o projeto de
Jundiai.

7

Para o Gestor H a principal vantagem das PPPs é a possibilidade de
implantar projetos que nao apresentam viabilidade econémico-financeira e, também,
que a utilizacdo da parceria proporciona economia de tempo na concepciao e
implantagdo do empreendimento; porém, como o Estado ainda esta aprendendo a

utilizar esse modelo, essa vantagem n&o pode ser confirmada.

Houve uma demora muito grande para conseguirmos compreender as
ferramentas que sdo dadas por essa lei ou perceber a falta de ferramentas
para se operacionalizarem as proprias concessdes. O tempo que se fica
discutindo e debatendo dentro das préprias areas de Governo essas
ferramentas faz com que empreender aplicando uma lei de concesséao
simples ou a Lei de Licitagdo 8.666 do préprio Estado parega algo mais
simples.

O Gestor H lembra uma questdo, um tanto quanto subjetiva, mas que € muito
presente, que diz respeito ao entendimento da sociedade civil em relagdo a esse

novo modelo de contratacio.

Existem vaérios setores que atuam junto ou dentro do mercado, no qual
estamos inseridos, que ndo avalizam e ndo compreendem a validade e
viabilidade dessa ferramenta, que é a PPP. No caso da Linha 4, é possivel
ver que ainda existem segmentos dentro do préprio corpo do Metré que néo
lidam bem com a questao de se ter um concessionario operando um servigo
que sempre foi oferecido por eles, obtido na modalidade de PPP.

Para ele ainda ndo é possivel definir se a modelagem de PPP tem ou nao
vantagens em relacdo aos modelos tradicionais de contratagdo, pois falta a
validacdo por parte da sociedade, que pode num primeiro momento n&o parecer,
mas que € importante para a propria continuidade das politicas que se seguirdo
depois.

Questionado quanto a se a sociedade em geral percebe a utilizagdo de uma
PPP, o Gestor H entende que nao; porém, os segmentos organizados da sociedade
percebem e fazem grande pressao no poder publico para evitar a utilizagdo das
PPPs.

Como exemplo pratico temos as inovagdes trazidas para a operagao da Linha
4, em especial a nao utilizagdo de condutor nos trens, que reduziram
significativamente o custo operacional, porém foram duramente criticadas pelos
sindicatos por reduzirem os postos de trabalho. Entretanto, o Gestor H ressalta que
€ mais uma questédo cultural do brasileiro do que aspetos ligados ao modelo PPP.

Ja o Gestor | quando questionado sobre as vantagens e desvantagens que as
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Parcerias Publico-Privadas, no modelo de concessao administrativa e patrocinada,
podem proporcionar em relacdo aos modelos tradicionais de contratacdo ou
prestacdo de servicos, ele comega citando uma grande desvantagem, que é a
questao tributaria da contraprestacao de investimento, que muitas vezes inviabiliza a

PPP do ponto de vista financeiro. Ele cita como exemplo a modelagem da Linha 4.

Para a modelagem da Linha 4 — que é a unica grande PPP do setor — ficar
de pé, foi necessario realizar a construgdo de obras publicas com recursos
do Estado e complementar o investimento privado como um investimento
marginal que tinha remuneragéo basica proveniente da tarifa que ele recebe
do sistema. Isso porque se a obra fosse colocada dentro da PPP ela se
tornaria inviavel devido ao tamanho do custo tributario que esta embutido.
Dependendo da modelagem, o custo da tributagdo federal — o valor
presente — & superior ao investimento privado.

Questionado de como esse problema esta sendo tratado o Gestor | lembrou
que um dos seus primeiros trabalhos junto a Secretaria de Transportes
Metropolitanos foi uma analise critica de toda a legislagdo sobre as PPPs, quando
uma série de deficiéncias foram apontadas e enviadas para o Conselho das PPPs
do Estado, que, em conjunto com a Procuradoria Geral do Estado, elaborou um
estudo para modificagcdo da legislagdo para facilitar a implantacdo de PPPs
completas. Ele ressalta que as negociagbes com o governo federal estéo

adiantadas.

Ha trés ou quatro semanas, houve uma reunido da Presidente Dilma com os
governadores através da qual se anunciou, tanto pelo Governo quanto pelo
Ministro Mantega, que seria feita a modificagdo dessa questdo dos impostos
federais na contraprestacgao.

Ele ressalta que as alteracdes ainda nao foram publicadas devido a questdes
técnicas, mas que em breve deve ser publicada a regulamentagcdo através de
medida provisoria ou portarias da Receita Federal ou do préprio Governo, que vao
regulamentar essa questao contabil e tributaria.

Em relacdo as vantagens o Gestor | faz uma reflexdo sobre o contexto
econbmico atual e lembra que os esforgos feitos para aplicacdo da Lei de
Responsabilidade Fiscal e do Governo Federal em refinanciar os Estados fizeram
com que houvesse um aumento dos recursos disponiveis para estados e municipios,
situacdo essa que nao existia ha dez anos; porém, ele ressalta que a disponibilidade
de recursos ndo resultou no aumento na velocidade de implantacdo dos

investimentos.

Existe uma questdo clara que é a impossibilidade gerencial de fazer
investimentos simultaneamente no Estado, n&do se trata estado de Séo
Paulo e sim no modelo de organizagédo do Estado Brasileiro, que abrange o
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Governo Federal e o Governo dos Estados.

Na opinido do Gestor |, o Estado comecou a entender que PPP é uma
ferramenta de aporte adicional de capacidade gerencial ao Estado envolvendo
organismos diversos da sociedade civil,b como as grandes empreiteiras e
construtoras, operadores privados e internacionais e bancos internacionais. Ele

ressalta que na RMSP essa situagao € ainda mais evidente.

Uma regido metropolitana como a de Sao Paulo, que tem metade da
populacao do estado e renda marginalmente crescendo, faz com que sejam
criadas mais necessidades de deslocamento que, apesar de o Estado ter o
recurso necessario, nao é possivel dar conta. Logo, a PPP estd menos
ligada a alavancagem financeira, e mais a gerencial.

Em relagdo aos ganhos na licitagao ele utiliza como exemplo o metrd de Sao
Paulo, que é considerado o terceiro melhor metr6 do mundo e que tem que
transportar aproximadamente quatro milhdes de passageiros por dia. O foco dessa
empresa tem que ser o transporte e ndo utilizar a sua capacidade gerencial para
licitar todos os diversos sistemas necessarios para a constru¢ado de uma nova linha.

Assim, existe uma economia de tempo na licitacdo, e mais importante do que
0 ganho de tempo é a economia de capacidade gerencial e o foco que sera dado ao
transporte de passageiros.

O Gestor | cita como exemplo a Linha 4 — Amarela, na qual foi firmada uma
PPP e o consodrcio que ganhou a licitagdo teve que aprender a operar o Metré de
S&o Paulo; para tanto foi necessario intercambio de funcionarios com a Companhia
do Metropolitano de Sdo Paulo — Metrd6 e esse aprendizado aumentou
significativamente a capacidade de fornecer o servigo de transporte no Brasil,

podendo no futuro gerar a reducéo do custo de operacao desse sistema.

Quando houver mais sete linhas dessa forma, havera mais sete grupos que
aprenderdo a operar esse servico. Gestdo significa também melhorar o
desenho da solugao, de forma integrada, para que haja um ganho de custo
nesse processo. Essa deve ser a légica que conduz a questao.

Ele ressalta que néo é questao de o privado operar o servico melhor ou pior
que o ente publico e que, em algumas atividades, a iniciativa privada € menos
eficiente do que o Estado. A questdo que se coloca é a possibilidade de realizar
investimentos simultaneos, ou seja, o aumento da capacidade de gestéo.

Ja para o Gestor J a grande vantagem das PPPs em relacdo aos modelos
tradicionais de contratacao e prestacado de servigcos € o fato de funcionar como um

instrumento de financiamento de grandes obras publicas, complementar aos demais
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que o Estado tem disponivel, ou seja, recursos proprios e recursos de terceiros
obtidos através de financiamento junto a bancos de fomento.

Ele faz um comparativo entre as PPPs e os financiamentos tradicionais:

Ambas s&o formas de financiamento que, futuramente, o Tesouro tera de
arcar, seja via instituicdo bancaria, seja via contraprestacdo de PPP. E uma
forma de antecipar a implantagédo de projetos de interesse da sociedade.

Para ele o grande beneficio é a antecipagdo da implantagdo de projetos de
interesse da sociedade, ou seja, essa nova opgao de financiamento possibilita
antecipar planos e projetos que o Estado possui e que, devido a restricoes
orcamentarias, seriam postergados.

Ao analisar os beneficios citados pelos gestores verificamos que todos
concordam que a PPP é um instrumento de financiamento que o Estado pode utilizar
para viabilizar investimentos em infraestrutura.

A segunda maior vantagem apontada foi o tempo de execugao do projeto, em
que 80% dos entrevistados informaram que a utilizacdo da modalidade de PPP pode
proporcionar a redugdo no tempo de implantagdo do projeto, principalmente pelos
ganhos obtidos no processo licitatério.

A terceira maior vantagem, apontada por quatro gestores publicos, da PPP
em relacdo aos modelos tradicionais de contratacdo é a possibilidade que ela
proporciona ao Estado de focar nas atividades esséncias, ou seja, delegar através
da PPP os servigos que nao precisam obrigatoriamente ser prestados pelo poder
publico.

As outras vantagens citadas pelos gestores foram a possibilidade de divisdo
de riscos, apontada por dois gestores, o ganho de qualidade no servigo, também
apontado por dois gestores; um gestor mencionou o ganho na relagdo custo
beneficio do projeto e o ganho na capacidade de implantagéo.

Apenas dois gestores indicaram que existe uma desvantagem da PPP em
comparagdo com as contratagdes tradicionais, qual seja, a questdo dos tributos
sobre a parcela de investimento; porém, foi destacado que esse ponto esta sendo

discutido junto ao governo federal.

4.3. A Participacao dos Gestores Publicos nas PPPs no Setor

Metroferroviario e o Desenvolvimento Metropolitano
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A terceira etapa das entrevistas teve como objetivo verificar qual foi a
participacao dos entrevistados no processo de formulagdo, implantagéo ou execugao
das Parcerias Publico-Privadas do setor metroferroviario da RMSP — Linha 4 do
Metré, PPP de trens da CPTM ou outros projetos de PPPs ainda em estudo,
elaboracao ou licitagdo e, também, verificar como a tematica do desenvolvimento da
RMSP foi ou esta sendo abordada.

O primeiro entrevistado, o Gestor A, afirmou que n&o participou do processo
de formulacdo e modelagem da PPP da Linha 4, porém teve participagao durante a
execugao dessa PPP, principalmente na projegao de demanda que deu suporte ao
inicio da fase 2 desse projeto.

Para comecar a fase 2 dessa PPP, referente a operagao da Linha 4, teve de
se refazer um estudo de reprojecdo de demanda, do qual eu participei
ativamente na CPTM, em parceria com o Metrd, porque algumas clausulas
do contrato envolvem a Linha 9 da CPTM; entao, essa parte de informacao
de demanda quem faz somos nés, do Planejamento de Transportes.

Em relacdo a PPP de trens ele informou que participou na elaboracédo e
implantagdo fornecendo dados de demanda e realizando a projecédo da frota
necessaria para operar a linha com o padrao de qualidade desejado.

Questionado sobre como foi abordado o desenvolvimento da RMSP — RMSP
ele ressalta que no caso da PPP de trens ficou evidente que se trata apenas de uma
opgao de financiamento para a renovacgao da frota, mas que essa renovagao gera
aumento no conforto para o usuario e, também, possibilita a redu¢cdo do intervalo
entre trens.

Em relacdo a PPP da Linha 4 ele entende que o foco foi o desenvolvimento
da RMSP, pois a linha néo existia e sua implantagdo mudou a forma de viajar na
regiao, reduzindo significativamente o tempo de viagem do cidadao.

O Gestor B, sobre a mesma pergunta, ressalta que nao participou da PPP da
Linha 4 e que na PPP de trens acompanhou todo o processo, porém nao fez parte
do grupo principal que a conduziu.

Sua participagdo ocorreu antes da definicdo de que seria utilizada a
modelagem de PPP, ou seja, a definicdo da necessidade ocorreu independente da
modelagem que seria utilizada; segundo ele, seu papel como membro da diretoria
de planejamento da CPTM foi definir quais eram as necessidades e os investimentos
necessarios para a melhoria do servigo de transporte oferecido pela CPTM.

Entre as necessidades apontadas estava a renovacgao da frota de trens da
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Linha 8 — Diamante da CPTM, que era uma das poucas que n&do haviam recebido
investimentos significativos em sua modernizag&o nos ultimos anos.

Ele ressaltou que, em sua opinido, a decisdo de se utilizar uma PPP para
viabilizar a modernizacdo dos trens foi basicamente por motivos financeiros e
orcamentarios, e que a modernizagcdo da frota de outras linhas esta ocorrendo
através de financiamentos junto a bancos multilaterais, como o BID e o BIRD.

O Gestor C, ao falar sobre a sua participacdo nas PPPs no setor
metroferroviario, informa que nao teve participacdo na PPP de trens, porém que
participou ativamente da modelagem da PPP da Linha 4 e que, recentemente, esta
trabalhando na PPP do sistema de arrecadacgao centralizada e outras PPPs.

Ele relata que esta participando de um processo novo no Estado de Séao
Paulo, que é a chamada Manifestacao de Interesse do Parceiro Privado, em que o
parceiro privado oferece ao Estado um projeto de infraestrutura para ser viabilizado
pela modelagem de PPP. Nesse caso cabe ao Estado avaliar se o projeto consta
nos planos de expansao da malha metroferroviaria; se positivo, abre para o processo
de licitacdo normal para todos os possiveis interessados.

Como exemplo ele citou o projeto da Linha 6, que vem de Brasilandia até Sao
Joaquim, que foi iniciado através da manifestagao de interesse do parceiro privado
que apresentou o projeto, a proposta e toda a modelagem, cabendo ao Estado

avaliar e divulgar para a participagao de outras empresas do mercado.

Tal experiéncia foi positiva porque nés recebemos de um grupo a proposta
da Linha 6, e, ao abrir para o mercado, recebemos outras duas propostas.
Foi um trabalho muito rico porque trouxe uma série de contribuicdes para o
desenvolvimento da linha e foi aprovado, recentemente, pelo Conselho
Gestor de PPP do Estado de Sao Paulo; até o final do ano, talvez outubro
ou novembro, o Edital ja estara pronto para publicagéo.

Para o Gestor C a utilizagdo desse instrumento que a Lei de PPPs trouxe
proporciona a reducdo dos custos e principalmente o ganho de tempo, se

considerarmos o projeto inteiro. Em relagdo a economia de tempo ele ressalta que:

[...] o Setor Publico enfrenta uma série de dificuldades no andamento da
obra, questdes inerentes ao Setor Publico, que o Privado nao necessita
enfrentar. Isso traz uma vantagem muito grande para o Estado e também
para a sociedade, que esta sendo atendida e que é carente do servigo
prestado pelo setor publico de transporte.

Questionado sobre como a tematica do desenvolvimento da RMSP foi
abordada nos processos em que participou, ele foi enfatico ao ressaltar que essa

discusséao é feita em uma etapa anterior a decisdo de utilizagdo da PPP, ou seja, a
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discusséao é realizada durante a elaboragédo do plano macro de transportes que, no
caso da Secretaria de Transportes Metropolitanos, € o chamado Pitu, que contempla
além dos projetos da RMSP o de todas as outras Regides Metropolitanas do Estado
de Séo Paulo.

Esse gestor menciona que durante a elaboragéo do Pitu, que € realizada com
base na pesquisa origem destino, toda a questdo do desenvolvimento da RMSP é
considerada para priorizar quais serao os projetos prioritarios para o Estado e que
resultardao em maior beneficio para a populacdo. Ele ressalta que, tanto a Linha 4,
que ja esta em funcionamento, como a Linha 6, que esta em estudo, constam no
programa do Estado de S&o Paulo.

O Gestor C encerra a sua resposta sobre a questdo evidenciando que o
planejamento do desenvolvimento da regido antecede a escolha pela modelagem a
ser utilizada.

Ja o Gestor D destaca que, embora conhecga as PPPs da Linha 4 e a PPP de
trens, ndo participou diretamente no processo, porém esta participando ativamente
nos novos projetos que estdo sendo conduzidos pela Secretaria de Transportes
Metropolitanos, dentro do Metrd. Os projetos sdo as Linhas 17 e 6, que ja estdo em
desenvolvimento faz algum tempo, tendo também comecgado os estudos para as
PPPs da Linha 18, que € o monotrilho que abrangera o trecho Tamanduatei-ABC, e
da Linha 20, que cortara o centro-oeste Lapa-Moema.

Esse gestor ressalta que todos esses processos se iniciaram mediante a
apresentacao do interesse pelo parceiro privado, primeiro em desenvolver estudos e
depois em ser futuros concessionarios dessas linhas.

Questionado sobre o ganho que a manifestagdao do privado proporciona, o
Gestor D relata que esse modelo possibilita a antecipagao de investimento que o
Estado ja previa fazer e ndo executava devido a capacidade de gestdo econémico-
financeira do Estado em construir essas linhas, citando como exemplo a Linha 20:

A Linha 20 fazia parte de um plano nao prioritario do Metré com prazo para
2030; ja se o privado se apresenta como interessado, e o Estado possuindo
capacidade financeira dentro das normas existentes de arcar com esses
compromissos, acontece uma antecipagcédo de projetos, ou seja, ocorre um
beneficio antecipado para a populagéo.

Ele ressalta um ponto que vem dificultando a implantacdo das PPPs, que é a
questado da tributacido, e salienta que o Governo do Estado e o Governo Federal

estdo trabalhando para soluciona-lo, pois ndo faz sentido o governo cobrar imposto
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sobre a contraprestagdo paga ao parceiro privado a titulo dos investimentos
realizados. Nessa situagao o parceiro privado inclui a Taxa Interna de Retorno — TIR

sobre um valor que sera pago para o proprio Estado.

Ha uma cadeia “ingrata”, onde o parceiro privado recolhe impostos e cobra
a TIR desse imposto do Estado, se caracterizando como uma incoeréncia.
Essa desoneragéo ira abaixar o custo da implantagdo e garantir o beneficio
da disponibilizagdo de mais recursos para mais projetos.

Sobre a maneira com que o desenvolvimento da RMSP esta sendo abordado
ele ressalta que ao interessado em submeter um projeto sempre € solicitado um
estudo com os impactos que serdo gerados nao sé na regido, mas em toda a rede

de transporte metroferroviario.

No6s sempre pedimos uma visdao de insergdo urbana com relagcdo a RM.
Nesses projetos nos quais estamos trabalhando deve haver um estudo da
influéncia que a implantagcdo de uma linha de metrd causa dentro da cidade
de Sao Paulo e, se acontece, qual a influéncia que ela tem na RM, com
relacao a utilizagao do solo e insergao urbana.

Porém, independente do estudo apresentado, € avaliado se o projeto esta nos
planos do Estado de S&o Paulo; se positivo, toda a questdo do desenvolvimento ja
foi estudada durante a elaboragdo do Pitu. Entretanto, ele ressalta que € possivel
incluir uma nova linha que nado esteja nos planos do Estado, desde que os
beneficios sejam positivos e significativos para a populagéo.

O Gestor E, questionado sobre sua participagao na formulagao, implantagao
ou execucao das Parcerias Publico-Privadas do setor metroferroviario da RMSP —
Linha 4 do Metr6 ou PPP de trens da CPTM, ressalta que n&o participou da PPP de
trens, porém teve participacdo ativa nas diversas fases da PPP da Linha 4 —
Amarela.

Ele destaca que durante a modelagem da PPP da Linha 4 ocupava o cargo
de diretor de operagcbes do Metrd6 e participou fornecendo as especificacoes
técnicas. Posteriormente, ja na fase de implantagcdo e operacdo da PPP, ele
participou como coordenador da Comissao de Monitoramento das Permissdes e
Concessoes.

Ao ser questionado como a tematica do desenvolvimento da RMSP foi
abordada o Gestor E lembra que o planejamento da Linha 4 deve ter algo em torno
de 20 anos e que, devido a falta de recursos, houve uma demora muito grande na
implantagdo. O andamento desse projeto s6 foi possivel apds a publicagdo da Lei
das PPPs.

Contudo, ele informa que o beneficio que essa linha proporciona hoje a
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cidade é fantastico; em poucos minutos é possivel sair da Estacdo Butantad e chegar
a Estagao Luz. Assim, a questdo do desenvolvimento foi tratada antes da escolha da
modelagem; a PPP apenas viabilizou a realizagao do projeto.

Ao falar sobre o desenvolvimento da RMSP o Gestor E ressalta que é
necessario gerar empregos em regides consideradas dormitorios, citando como
exemplo a Zona Leste da cidade de Sao Paulo, onde todo o fluxo de passageiros se

concentra em um Unico sentido.

O importante hoje para a cidade de Sdo Paulo ndo é apenas levar o
transporte para aqueles que estdo distantes, mas também gerar empregos
nessas regides, que é o fundamental, e descaracterizar regides que séo
consideradas dormitorios.

O Gestor F, atual Diretor de Planejamento da CPTM, relatou que nao
participou diretamente da PPP da Linha 4 do Metrd; sua participacao se deu na PPP
de Trens para a CPTM e na modelagem das PPPs Expresso ABC e do Sistema de
Arrecadacao Centralizada.

Questionado sobre como o desenvolvimento da RMSP foi abordado, ele foi
categorico ao dizer que a discuss&o sobre o desenvolvimento da regido ndo ocorre

em funcdo da PPP, e sim do projeto, independente de como sera implantado.

No caso do Expresso ABC, houve uma discussdo com a sociedade, porém
o fato de haver a PPP nao implica, necessariamente, a existéncia da
questdo do desenvolvimento regional. A pergunta poderia ser feita da
seguinte forma: "Se n&o houver a PPP nesse projeto, o projeto tera
continuidade?". Nesse caso, se houver risco a existéncia do projeto, o
modelo PPP deixa de ser alternativa e se torna inerente a existéncia do
projeto. Mas esse caso nao é aplicavel ao Expresso ABC, que estd na
carteira do Estado e ja se encontra inserido em nossas atividades, o qual,
seja por PPP, seja por alternativa de financiamento do Estado, sera
implantado.

Ele ressalta que a discussdo do desenvolvimento acontece no momento da
elaboracado do planejamento do Estado, que, no caso da area de transporte das
Regides Metropolitanas no Estado de Sao Paulo, € no momento da elaboragdo do
Pitu — Plano Integrado de Transporte Urbano, que contempla as diretrizes que

deverédo ser seguidas no curto e meédio prazo.

O Pitu aborda a questéo dos transportes e identifica, apds as ODs, através
da rede de implantacdo e o desenvolvimento percebido na prépria regiao,
alternativas de tracado. Para isso sdo usados softwares especializados e
modelos matematicos.

O proximo passo para a definicdo dos projetos que séo prioridades para o
Estado é a analise dos impactos que cada projeto gera para o desenvolvimento da

regido, nao considerando cada um isoladamente, mas como uma rede que vai se
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integrar com a atual rede de transportes existente. Com essa analise sao
identificados os projetos com maiores externalidades positivas que sao priorizados e
incluidos no PPA — Plano Plurianual, que representa o planejamento de médio

prazo.

[...] Depois as atengdes voltam-se novamente ao PPA, para que seja feita a
definicdo de uma diretriz — considerando-se as oportunidades das fontes de
financiamento disponiveis e, também, sendo esclarecidas as vantagens e

desvantagens das alternativas existentes. [...] Com o tempo, cada processo
vai sofrer uma maturagdo que auxiliara na definigdo do melhor caminho a
ser seguido.

O Gestor F informa que, embora o PPA indique uma determinada fonte de
financiamento, existe a possibilidade de alteragao durante a fase final de elaboracao
do projeto sem prejuizo para o bom andamento do projeto, pois a questdo do
desenvolvimento gerado pelo empreendimento nao esta ligado diretamente a forma
de financiamento, e sim ao proprio projeto.

O Gestor G informou que nao participou da PPP da Linha 4, pois o projeto foi
conduzido pelo Metrd, e em relacdo a PPP de trens da CPTM sua participagao
ocorreu preponderantemente na gestdo dessa parceria, mas que tem participado
dos novos projetos em elaboragao pela CPTM.

Questionado sobre como a questdo do desenvolvimento da RMSP esta sendo
abordada nesses projetos, ele refor¢ca que a questdo do desenvolvimento € discutida
antes da definicdo da estratégia de implantacédo e ressalta que é muito importante
conhecer o fluxo de deslocamentos que estdo ocorrendo na macrometrépole como
um todo para identificar as necessidades e onde os impactos positivos serao
maiores para a sociedade.

[...] através dessas necessidades ndés vamos fazer os projetos funcionais,
que, por sua vez, vao nos nortear as estratégias de implantagao, a fonte de
recursos, a modelagem e outros fatores de importancia.

O Gestor H questionado sobre a sua participagao nos processos de Parcerias
Publico-Privadas do setor metroferroviario da RMSP disse que participou
indiretamente da PPP da Linha 4, avaliando as propostas do ponto de vista da
CPTM, principalmente questdes relacionadas ao impacto da demanda e distribuicao
da receita e que nao participou da PPP de trens, porém esta participando ativamente
do projeto da PPP do Expresso ABC, que € a ligacdo entre as estagdes de Maua,
Santo André, Sdo Caetano, Tamanduatei, Bras e Luz, paralelas a Linha 10 —

Turquesa.
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Segundo ele a modelagem esta direcionada para uma PPP na modalidade
patrocinada e com prazo de trinta anos, quando o servico de transporte sera
ofertado em paralelo ao sistema atual, no qual o trem para em todas as estacdes da
linha. Com a implantagdo da PPP espera-se, também, uma melhora significativa na

qualidade do servigo prestado pelo atual “trem parador”.

O parceiro privado ira fazer o investimento que se refere ao servigo do
Expresso ABC e reconstrucdo das estagbes da Linha 10. Dentro dessa
l6gica, foi concebido um servigo novo, no qual o parceiro privado faz uma
espécie de outorga para o Estado fazendo o investimento de modernizagéo
das estagdes da Linha 10.

Perguntado sobre como a tematica do desenvolvimento da RMSP foi
abordada nesse projeto o Gestor H ressaltou que o desenvolvimento da sub-regido
metropolitana ocorrera principalmente pelas caracteristicas do projeto e da sub-
regiao, e néo pela utilizacdo da PPP.

Esse gestor ressalta que esse projeto traz beneficios indiretos, pois a medida
que ha mais oferta e maior qualidade no transporte existe uma reestruturacdo do
entorno da sub-regido, gerando novas oportunidades de negécio; ele cita como
exemplo a reorganizagdo dos servicos de 6nibus da sub-regido impactada, que
atualmente sao ineficientes. Outros beneficios citados s&o a reducdo de 33% no
tempo de viagem e a redugao da emissao de poluentes. Ele ressalta que a relagao

custo beneficio desse projeto € muito interessante.

Na hora de fazer um balango econémico desse projeto, nés temos uma
relacdo custo beneficio de 1,5, o0 que nos mostra que ele é realmente
significativo no aspecto de desenvolvimento da regiao.

O Gestor | ressalta que nao participou de forma ativa nas PPPs e que tem
contribuido tecnicamente na modelagem dos novos projetos de PPP e na analise de
pontos especificos das PPPs vigentes.

Em relagdo ao modo com que o desenvolvimento da RMSP esta sendo
tratado ele ressalta que é necessaria uma visdo sistémica do assunto e essa visao

esta refletida no Pitu e que independe de como o projeto vai ser implantado.

[...] todas essas preocupagdes nao sao relativas a PPP; elas séao
preocupacdes ex-ante, que estdo dadas, uma vez que o Estado faz esse
planejamento de longo prazo e esses planejamentos tentam visualizar a
questao urbana da cidade em 2025, 2030, olhando la na frente.

O Gestor | ressalta também que para realizar uma PPP é necessario que ela
esteja incluida nas diretrizes do programa macro, que € o Pitu, e do programa de
meédio prazo, que é o PPA. No caso de o projeto de uma determinada linha nao
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constar no plano, ele é reavaliado do ponto de vista da malha, para que passe a
constar no futuro.

Outro ponto importante destacado é que a PPP nao gera o planejamento do
Estado; ela é apenas o meio pelo qual se cumpre esse planejamento. Ao planejar
uma rede futura o Estado avalia todos os aspectos e determina o melhor arranjo a

ser feito em consideragao aos seus interesses.

A questao urbana é ex-ante; a PPP é um mero instrumento de aplicagao da
politica publica que estd desenhada nesses Planos Plurianuais e nos
estudos feitos em conjunto, no caso do Pitu, com a Prefeitura. A PPP
comparece como um ferramental para aplicagdo daquela politica. Ela pode
antecipar e ampliar capacidade.

Para fechar a questdo o Gestor | salientou que a PPP é um instrumento com
caracteristicas unicas e que proporcionam muito beneficios, porém ele ressalta que

a politica de Estado € maior que a modelagem PPP.

A politica do Estado é superior a ferramenta que esta sendo utilizada, e é
importante fazer essa separagdo. Uma coisa € o planejamento de longo
prazo, a questao urbanistica, a questdao de mobilidade do ponto de vista de
interesse do Estado e municipios. E outra coisa € o "como eu vou fazer".

Cabe destacar que o Gestor | também ressaltou a questdo da manifestagao
de interesse do parceiro privado em relagcdo a elaboragcdo de PPPs; ele salientou
que essa possibilidade que a Lei proporciona gera economia de tempo e de recursos
para o Estado e que pode diminuir significativamente o tempo de implantagcdo de
uma PPP, além do tempo de ampliacdo da malha metroferroviaria.

O Gestor J, quando questionado sobre sua participagao nas PPPs no setor
metroferroviario, disse que participou de forma ativa na PPP da Linha 4, pois na
ocasiao pertencia a Unidade de Parceria Publico Privada do Estado de S&o Paulo e,
em conjunto com outras pessoas do Metr6é e da Secretaria da Fazenda, conduzia o
processo de modelagem da PPP.

No caso da PPP de trens para a Linha 8 ele participou de forma indireta
enviando sugestbes ao Conselho Gestor de PPPs, pois na época da modelagem
ocupava a Secretaria Executiva do Estado de Sao Paulo.

Questionado como o desenvolvimento da RMSP foi abordado ele ressaltou
que essa questdo sempre é levantada, uma vez que faz parte do planejamento das
necessidades e da priorizagdo dos projetos, independente da fonte de financiamento
que sera utilizada. Para ele existe uma demanda reprimida superior a capacidade de

execucao do Estado e assim é necessario priorizar os investimentos.
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Ha muita demanda reprimida em nivel do Estado, nos varios segmentos,
transporte metroferroviario, hidroviario, dentre outros. Existe, entdo, a
definicdo das prioridades e, a partir dai, decide-se se o projeto se dara
através de banco ou PPP.

O Gestor J lembra que na época da modelagem da Linha 4 o Estado estava
com o limite de endividamento esgotado, pois os recursos estavam ja alocados em
outros projetos priorizados pelo Estado; porém, considerando a importancia da Linha
4 para o desenvolvimento, decidiu-se pela utilizagdo da PPP, uma vez que a
modelagem atendia as caracteristicas do projeto.

Em relagdo ao contexto atual do ano de 2012, ele informou que o Governo do
Estado de S&o Paulo possui R$ 10 bilhdes em recursos aprovados e com destino
certo e, paralelamente, esta modelando a PPP da Linha 6 do Metrd, que se encontra
ja “engatilhada”. Logo, ha uma somatoria, as duas modalidades se agregam.

Analisando as respostas dos gestores percebemos que a experiéncia deles
com as PPPs no setor metroferroviario € significativa, porém percebemos que a
discussdao em relagdo ao desenvolvimento regional ou metropolitano que um
determinado projeto pode proporcionar é efetuada antes da definigdo da modelagem
financeira que sera utilizada.

Percebemos que a discussdo do desenvolvimento ocorre inicialmente na
elaboragcdo do Pitu — Plano Integrado de Transporte Urbano e, posteriormente,
durante a elaboragdo do projeto propriamente dito, ou seja, com base nas
externalidades que os projetos podem proporcionar, o Estado define qual projeto vai
ser priorizado, € é apenas nesse momento que ocorre a discussdo de como

viabilizar financeiramente o projeto.

44. A Importancia do Transporte Metroferroviario para o

Desenvolvimento da RMSP

A quarta etapa das entrevistas foi realizada com o intuito de verificar, na
opinido dos gestores publicos entrevistados, a importancia do transporte
metroferroviario para o desenvolvimento da RMSP.

Para o Gestor A o transporte metroferroviario € essencial, pois ocorrem mais
de 40 milhdes de viagens por dia dentro da RMSP em todos os modais, e a

complexidade dessa regido, que possui mais de 20 milhdes de habitantes, necessita
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de um transporte estruturador de alta capacidade como os trens e o metro.
Para ele outro ponto que merece destaque, além da reducdo do tempo de
viagem, séo as transformagdes que ocorrem no entorno das regides que recebem

esse tipo de transporte; existe um impacto direto no uso do solo dessas regides.

Hoje, quando se faz a venda de empreendimentos imobiliarios informa-se
que o imdvel se encontra a “x” metros de tal estagdo ou futura estagao;
portanto, ele tem um carater tanto de desenvolvimento do transporte quanto
de carater urbano.

Estimulado a citar um exemplo ele mencionou a construgcdo da Linha 5 do
Metré, no trecho Capao Redondo ao Largo Treze, onde o entorno das estagbes
sofreu uma mudanga drastica que ajudou a estruturar a regido e aumentou a
qualidade de vida da populacédo que vive nas proximidades.

O principal motivo desse desenvolvimento é que uma estagdo de trem ou
metré necessariamente € acompanhada de investimentos no sistema viario local. No
entanto, para a implantagao da linha e das estagdes, € necessario desapropriar um

percentual dos imoveis da regido, o que também interfere no entorno.

Quando se tem um equipamento publico de uso tao intenso como uma linha
de trem ou metrd, o entorno se adapta a ela, que passa a ser referéncia
naquela regido. As melhorias sdo sentidas pelo proprio sistema de
transporte, que, apesar de nao ser algo facil de mensurar, sabemos, sem
duvida, que um sistema de alta capacidade como esse faz uma grande
industria de desenvolvimento urbano.

Ja o Gestor B entende que o transporte metroferroviario é fundamental para o
desenvolvimento da RMSP e cita que nos grandes centros urbanos do mundo, onde
se tém equipamentos de transporte publico instalados, como Paris, Londres ou Nova
lorque, a mobilidade da populacdo € maior e a um custo social menor, pois o
transporte metroferroviario proporciona diversos beneficios, tais como a diminuigao
do:

a. transito e, consequentemente, dos acidentes;
b. estresse da populacao;
C. poluicéo.

Para esse Gestor os ganhos citados sédo de dificil mensuragdo; contudo, é
possivel concluir que existe um ganho socioambiental e que pode ser transformado
em um dado econbémico, ou seja, quando a sociedade ganha com menos horas de
trabalho perdidas no transito, com menos acidente, menos polui¢ao, isso vai implicar
em menos doengas, enfim, quanto a sociedade ganha com o transporte de alta

capacidade.
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Ele ressalta que a RMSP, considerando que sua populagado ultrapassa os 20
milhdées de habitantes, estda muito atrasada em relacdo a oferta de transporte
metroferroviario e que é necessario aumentar o ritmo de crescimento da oferta desse
tipo de transporte.

O Gestor B ressalta que quando uma estacao de trem ou metrd € desativada,
todo o entorno é impactado, citando como exemplo o abandono que ocorreu com o
transporte ferroviario de passageiros na RMSP durante as décadas passadas e a
regiao da estacdo da Luz, onde, embora a estagdo estivesse em operagao, o
abandono do transporte ferroviario afastou os usuarios do sistema, o que gerou um
impacto desastroso em todo o seu entorno.

Ele menciona um exemplo da situagcdo inversa que ocorreu com a
inauguragao das estacbes USP Leste, Jardim Romano e Jardim Helena, estagbes
implantadas em uma regido que, do ponto de vista urbanistico, estava deteriorada.
Ele ressalta que houve uma melhoria significativa porque, quando se faz uma
intervengao urbana do porte de uma estacido da CPTM, o impacto e investimento
que a empresa faz, somado as melhorias no sistema viario do entorno, revitalizam a
regiao e geram pequenos polos de desenvolvimento.

O Gestor C conta que, em sua opiniao, o transporte metroferroviario é
imprescindivel para o desenvolvimento da RMSP e diz que € esse tipo de transporte
que oferece a sustentagao necessaria para que o desenvolvimento se efetive.

Ele ressalta que no transporte ferroviario, por exemplo, percebe-se um
crescimento em larga escala no numero de passageiros transportados, porém o
potencial de transporte seria muito maior e poderia ter contribuido muito mais para o
desenvolvimento da RMSP se a nossa malha metroferroviaria estivesse em outro
patamar, tanto em extensao quanto em qualidade.

Para exemplificar o impacto que a construgdo de uma nova linha de metrd ou
trem pode proporcionar o Gestor C cita que, desde o inicio da implantagédo do metro,

a cada novo trecho inaugurado eram gerados novos focos de desenvolvimento.

[...] a cada caminho novo que o Metr6 ia fazendo, ia gerando ja grandes
focos de prosperidade e desenvolvimento. Foram transformagdes
significativas.

Para esse Gestor o impacto é percebido muito rapidamente no entorno das
novas estagdes, citando como exemplo as estacbes da CPTM USP Leste e Dom

Bosco.
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Nés efetivamente mudamos a cara das regides e isso é notado de forma
muito rapida, ja no anuncio da obra, e ndo apenas em sua conclus&o. As
estagdes da CPTM, na regidao da Zona Leste, Dom Bosco, USP Leste, no
entorno da estagao se vé o desenvolvimento que aconteceu e acontece na
regido; surgem novos empreendimentos, o comércio fica totalmente ativo,
préspero. Traz um avango tremendo.

O Gestor E diz que o transporte metroferroviario € primordial para o
desenvolvimento da RMSP, fazendo uma reflexdo sobre como seria a cidade de S&o
Paulo sem o transporte metroferroviario, bem como uma analogia dos
congestionamentos no corredor Norte-Sul, na Avenida 23 de Maio, e da Linha 1 do
Metré, que transporta mais de 1 milhdo de passageiros por dia.

Para ele a RMSP so6 vai conseguir atrair novos investimentos se a mobilidade
urbana aumentar, pois essa falta de mobilidade que vivenciamos atualmente afasta
as empresas.

O Gestor F, quando questionado sobre a importancia do transporte
metroferroviario para o desenvolvimento da RMSP, salientou que é muito importante,
que é um sistema de transporte rapido, eficiente, nao poluente, que reduz bastante o
tempo de viagem e se estrutura em uma rede de transportes.

Ele ressaltou que o sistema metroferroviario da RMSP transporta o mesmo
volume da populagao do Uruguai, com relagdo a movimentagédo que ocorre da Zona
Leste para o centro; porém, ele destaca que, se tivéssemos uma distribuicdo de
empregos fora do centro, o desenho da mobilidade e infraestrutura mudaria de

imediato, pois todo o fluxo concentra-se em um unico sentido.

Logo, a politica de transportes n&o pode estar dissociada do
desenvolvimento econdmico, da politica urbana e das questdes de transito,
devendo ser entendida como um sistema de transporte integrado, para que
nao haja a perda do sentido de rede.
Questionado se quando menciona o termo “rede” esta incluindo o sistema de
Onibus dos municipios, ele concorda e diz que esse € um grande problema que
enfrentam.

Quando a Constituicdo de 88 gerou a oportunidade de formagédo das
Regides Metropolitanas, aglomerados urbanos e microrregides, nao foram
mencionadas as solugdes que poderiam ser tomadas para os problemas de
transporte dessas regides, uma vez que a autoridade de transporte nédo é
unificada.

O Gestor F diz que para criar uma linha deve haver estudos que atendam ao
crescimento da regido, que a linha conceda facilidades e que esteja inserida em um

sistema integrado, porque a partir do momento que ocorre a integragcéo, ocorre
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também a racionalizagdo das linhas, levando dessa forma o beneficio ao sistema e
ao usuario. Porem, a RMSP enfrenta grande dificuldade nessa integragdo, e o
Gestor cita exemplos de outros paises e regides que ja ultrapassaram essa
dificuldade.

E importante que o sistema seja integrado e que haja uma autoridade
metropolitana. O Canada, os EUA e Madri, na Espanha, possuem um
consorcio das cidades, sendo, esta ultima, responsavel pela gestao de 138
municipios. Em contrapartida, n6és temos 39 municipios e ainda nao
conseguimos constituir uma autoridade metropolitana.

O atual presidente da CPTM, Gestor G, considera que o transporte
metroferroviario € muito importante para o desenvolvimento da RMSP, pois se trata
de um modal que utiliza energia limpa e sustentavel; porém, destaca que tem que
ser implantado de forma estruturada e organizada, precedido da lei de ocupagao do

solo dos municipios.

Nao adianta pura e simplesmente levar um processo de um modal
estruturado de alta capacidade sem uma politica de ocupacédo do solo. Ao
se fazer isso, ha o estimulo de novas moradias, novos empreendimentos
sem um modelo estruturado.

Contudo, ele ressalta que o transporte metroferroviario ndo deve ser o unico
modal utilizado, e sim fazer parte de uma rede com os demais modais.

O Gestor G lembra que, nas décadas de 1960 e 1970, o setor metroferroviario
foi considerado, erroneamente, apenas como chave para o setor de pneus, e
pagamos até hoje um prego muito alto por essa politica publica que, com o tempo,

se demonstrou equivocada.

E nos temos de arcar com esse erro agora, porque boa parte desses
ramais, dessas linhas, foi totalmente sucateada por forca do tempo,
invasdes, outras se transformaram em areas para outros fins.

Para o Gestor G a reconstrugdo dessas ligagdes que foram sucateadas é
imprescindivel para o desenvolvimento da RMSP, porém tem que ser precedida de
bom planejamento, de boa lei de ocupagao do solo, para estruturar bem as ligagdes
entre os modais.

Ele cita como exemplo que n&o deve ser seguida a situagdo que esta
ocorrendo no entorno da Linha 9 — Esmeralda da CPTM, onde o eixo da Marginal
Pinheiros era predominantemente uma area industrial, principalmente do Morumbi
para o sentido Zona Sul; com a transferéncia dessas industrias para outro local do

Estado, as areas estdo sendo ocupadas por grandes empreendimentos imobiliarios.

Sera que ndés temos viario suficiente para fazer frente a esse volume de
empreendimentos? Provavelmente n&o. Temos que verificar os limites a
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serem impostos, porque sendo o setor de transportes estara sempre
atrasado, como ocorre na maioria das situagoes.

Para o Gestor G, atualmente se esta retirando o atraso causado por anos de
subinvestimentos e, se as leis de ocupacédo do solo ndo forem claras e objetivas,
essa situacao continuara por tempo indeterminado, pois a especulagao imobiliaria
criada pelo anuncio de uma nova linha ou estacdo do metr6 ou do trem é muito

grande.

Eu entendo que as politicas publicas tém que estar muito mais fortes, mais
claras, definindo o que se deve fazer; caso contrario, nés teremos desvios
como os que temos hoje. Em breve havera a necessidade de uma terceira
linha Leste-Oeste que talvez nem seja suficiente para suprir demanda.

Questionado sobre qual instrumento norteia o transporte publico na RMSP, o
Gestor G respondeu que, atualmente, € o Pitu 20/25, que se refere ao planejamento
para o ano de 2025; ele menciona ainda que esse plano € reavaliado a cada cinco
anos e os ajustes necessarios sao incorporados ao plano.

Segundo o gerente de planejamento da CPTM, Gestor H, o transporte
metroferroviario € muito importante para dar mobilidade a massa de trabalhadores
nos constantes deslocamentos dentro da RMSP.

Ele ressalta que a dindmica da econdmica da RMSP é muito diferente da
existente na década passada; houve uma mudang¢a do emprego do setor secundario
para o terciario, que € um setor com uma dinamica de deslocamento diferente. Essa
mudanga de perfil justifica o crescimento de demanda ocorrido na CPTM nos ultimos
dez anos.

Ele ressalta que novos polos de emprego comegaram a surgir em regioes
como Alphaville e Zona Leste. E isso sO é viabilizado porque ha uma oferta de
transporte nesses locais; quando realizamos um mapeamento das regides, é nitida a
relagao entre a oferta de transportes e a dindmica econémica.

O gerente de planejamento da CPTM ressalta ainda que o transporte
metroferroviario € muito importante, porém existe a necessidade de politicas de

ocupacao do solo clara para subsidiar o desenvolvimento deste modal de transporte.

[...] estd chegando ao limite da exaustdo, tanto do transporte quanto da
prépria ocupagéo do territério, obrigando o surgimento de novas fronteiras
de ocupacao e desenvolvimento na cidade.

Ainda segundo o Gestor H, o transporte metroferroviario esta inserido em
regidbes com grande potencial de adensamento; pensando na rede atual e na

integragcdo com a expansdo do sistema, novos caminhos sdo gerados e as
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oportunidades comegam a surgir no territorio, o que ajuda no desenvolvimento das
regides.

O desenvolvimento da RM esta nos eixos da ferrovia, mas a ferrovia tem
que estar preparada para lidar com isso.

Questionado sobre quais seriam as principais contribuicbes que 0s municipios
poderiam dar para a melhoria do transporte na RMSP, o Gestor H destaca duas; a
primeira é a definigdo de politicas de ocupagéo do solo que se integrem e subsidiem
o planejamento do transporte metroferroviario.

A segunda € a reorganizacdo dos sistemas municipais de Onibus que,
atualmente, sobrecarregam determinadas estag¢des, principalmente as localizadas
no centro, com usuarios que residem proximo a outras estacdées com menor fluxo de
passageiros. Essa situagdo propicia o uso desequilibrado do sistema e, também,

aumenta o tempo total de viagem da populagéao.

Essa logica da cidade ndo esta resolvida e a CPTM nao pode atuar nisso;
ela oferece a oportunidade mostrando que ha trés estagdes com as quais se
pode trabalhar, mas a organizac¢ao do territério e do sistema de 6nibus local
é deles. E dificiimente eles conseguem compreender isso.

O assessor da STM, Gestor |, entende que o transporte metroferroviario &
muito importante para o desenvolvimento da RMSP, porém ressalta que ao avaliar a
situacao atual desse modal na RMSP e no Brasil € necessario realizar uma analise

do contexto histdrico e ndo apenas da foto do atual momento.

No caso de Sao Paulo, esse processo comegou ha quatrocentos e
cinquenta anos e tem uma dinamica de infinitas interacdes e interesses que
resultaram no dia de hoje. A dindmica de utilizagdo do solo, a forma que
permitiu o crescimento dessa metrépole, como as populagbes se
apropriaram desses espacgos.

Para o Gestor | a dindmica de deslocamento existente hoje € o resultado
desse processo histérico no qual o Brasil organizou os estados, depois os
municipios, que, mais para frente, foram agrupados em regides administrativas e
depois em regides metropolitanas para resolver problemas que o0s proprios
municipios n&o conseguem resolver sozinhos; porém, essas fragmentagdes politicas
entre Governos Federal, Estadual e Municipal dificultam a implantagdo de projetos
em ambito metropolitano.

A questdo que se coloca, segundo o Gestor |, € que as leis de uso e
ocupacao do solo refletem a condi¢cao das forgas de cada época e seus interesses
politicos; como a dindmica da sociedade € mais veloz que o Estado, a tendéncia é

que o Estado tenha dificuldade em antecipar esse movimento.
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Ele ressalta que o ideal seria que ha 150 anos houvesse certo conjunto de
regras que levassem a uma organizagao urbana diferente, porém o fato de isso nao
ter acontecido nao significa que ndés estamos impossibilitados de buscar solugdes, e

sim que as solucdes serdao mais complexas.

Mas é mais dificil do que se tivesse sido feito desde o comecgo. Ja carrega
um passivo tdo grande, pesado e oneroso, que, no momento em que a
sociedade precisa tomar essas decisdes, ao serem considerados 0s seus
impactos, elas sao adiadas.

Ja o Gestor J entende que o transporte metroferroviario € essencial para o
desenvolvimento da RMSP e salienta que tudo o que for feito de investimento no
transporte metroferroviario sera pouco, e continuaremos ainda atrasados; porém, ele
ressalta que no governo passado do José Serra e no atual governo do Geraldo

Alckmin os investimentos para diminuir essa demanda reprimida foram significativos.

Nos quatro anos de Serra e, no momento atual, com o Dr. Geraldo Alckmin,
foi dada uma atencao especial a essa demanda reprimida. Considerando o
caos do transito da cidade de Sao Paulo, imagine se ndo houvesse o Metrd
nas condi¢cdes ja de ampliacdo de linha, e a CPTM, na questdo da
modernizagao. Mas ainda precisa-se fazer muito.

Considerando as afirmagdes dos gestores publicos percebe-se que o
transporte metroferroviario € imprescindivel para o desenvolvimento da RMSP; todos
os gestores foram enfaticos ao relatarem que consideram o transporte
metroferroviario um dos mais importantes meios de deslocamento na RMSP.

Analisando as respostas dos gestores percebemos que trés categorias
surgiram como predominante em relagcdo aos beneficios do transporte
metroferroviario para o desenvolvimento da RMSP; o primeiro foi o menor tempo de
deslocamento em relagdo aos outros modais de transporte metropolitano.

O segundo beneficio mais apontado foi a questdo do entorno das estacdes; a
melhoria no entorno das novas estagdes de trem e ou metré é imediata. Além dos
investimentos realizados pelas prefeituras no sistema viario do entorno das estagdes
€ importante considerar o impacto causado no comércio e no mercado imobiliario da
regiao.

O terceiro ponto é o mais dificil de ser mensurado e diz respeito aos ganhos
proporcionados a saude da populagdo; os gestores apontaram que o transporte
metroferroviario de qualidade diminui o transito e, consequentemente, o numero de
acidentes, diminui a poluicdo e o estresse.

Durante as entrevistas, um ponto surgiu com grande importancia e merece
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ser discutido; a questao diz respeito a politica de ocupacéo do solo. O entendimento
dos gestores é que as prefeituras precisam definir de forma objetiva e coerente
como se dara a ocupacao do solo nas cidades, pois s6 com essa definicdo sera
possivel estruturar uma rede de transporte metropolitano que atenda as
necessidades da populagao.

Com a integracdo do planejamento de transporte com as politicas de
ocupacao do solo sera possivel racionalizar a utilizacdo do transporte. A correta
definigdo de como determinada regido vai ser ocupada proporcionara empregos em
regides que hoje s&o consideradas dormitorios e com isso evitara o aumento da

necessidade de deslocamento da populagéo.

4.5. A Contribuicao das PPPs para o Desenvolvimento da RMSP

A Ultima etapa das entrevistas teve como objetivo verificar, na opinido dos
gestores publicos, se e como as PPPs no setor metroferroviario ja contribuiram, ou
podem contribuir, para o desenvolvimento da RMSP.

Para o Gestor A, chefe do departamento de planejamento da CPTM, as PPPs
podem contribuir bastante, pois o custo de implantacdo de uma linha de trem e
metrd é elevado e os recursos do Estado s&o limitados.

O transporte sobre trilhos tem um custo muito alto e o Governo do Estado
ndo tem todos os recursos necessarios para fazer todas as obras que
precisa e, principalmente, na velocidade que as coisas devem acontecer.

Ele ressalta ainda que o tempo de construgdo de uma nova linha varia entre
cinco e sete anos e, se o Governo do Estado conseguir um parceiro privado que
execute essas obras em menor tempo e sem onerar os cofres publicos,
imediatamente torna-se possivel a expansio da rede.

Assim, para o Gestor A as PPPs podem aumentar a velocidade de
crescimento da rede de transporte metroferroviario minimizando os
congestionamentos — que geram emissdo de poluentes e perda de tempo — e
deseconomias decorrentes desses problemas, fazendo com que esses e os demais
problemas sejam reduzidos ou controlados.

Questionado se o parceiro privado opera o sistema de transporte com mais
qualidade que o ente publico, o Gestor A salientou que ainda nao existe o
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distanciamento necessario para efetuar essa comparagao, porém ele acredita que a
qualidade sera a mesma do servigo ofertado pelo ente publico.

O Gestor B, quando questionado sobre a contribuicdo que as PPPs ja
proporcionaram ou podem proporcionar para o desenvolvimento da RMSP, informa
que, embora a experiéncia de PPPs ainda seja pequena no Brasil, as duas parcerias
em operagao ja apresentaram uma contribuigao significativa.

A Linha 4 é um exemplo; as possibilidades de integragdo entre as atuais
linhas de trem e metrd contribuiram para a rede de transporte metroferroviario como
um todo e, consequentemente, tiveram impacto direto na qualidade de vida do
usuario com a significativa redugado no tempo de viagem dos usuarios.

No caso da PPP de trens o Gestor B destaca que a grande vantagem foi a de
disponibilizar trens novos com um padrao de qualidade diferenciado em um curto
periodo para a populagao.

Ele ressalta que as PPPs podem contribuir para a implantacdo dos novos
servigos, pois existem muitos projetos sendo discutidos para a ampliagdo do
transporte metroferroviario e a possibilidade de o governo do Estado implantar todos
simultaneamente sem o apoio da iniciativa privada é minima.

Assim, com as PPPs o ritmo de ampliacdo da malha metroferroviaria pode
aumentar sem comprometer orcamentariamente o Estado. Para ele os motivos para

direcionar um projeto para PPP sao:

[...] recurso e tempo. O Estado pode fazer? Claro, pode e deve, tem feito e
vai continuar fazendo, a questdo é a sua capacidade. Ndo penso nem no
aspecto ideolodgico, o que cabe ao Estado fazer ou ndo, e sim no aspecto
pratico, pragmatico, nesse sentido, recurso e tempo. Pode-se ganhar por
conta disso.

Questionado sobre a contribuicdo das PPPs no setor metroferroviario para o
desenvolvimento da RMSP o Gestor D € categérico ao dizer que o principal
beneficio é a antecipagao da ampliacdo da rede.

A ampliacdo da rede de transporte metroferroviario, que demoraria de 20 a 25
anos se executada diretamente pelo Estado, pode ser implantada em menos tempo
se a o processo for dividido entre o parceiro publico e o privado simultaneamente.

O Gestor D ressalta que a implantacdo de uma linha de metr6 demora em
meédia cinco anos e que o Estado tem que desembolsar todo o recurso durante esse
periodo; com a utilizagdo das PPPs a implantagdo ocorre no mesmo periodo, ou

menos, € o desembolso é efetuado em 20 ou 30 anos, possibilitando ao Estado
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investir simultaneamente em outros projetos.

Ha uma melhor distribuicdo do recurso, com antecipacédo de projetos. O
beneficio para a populagdo é ter uma rede maior implantada em menos
tempo.

Para o Gestor E a contribuicdo para o desenvolvimento ocorreu com a
implantacédo da Linha 4 — Amarela, pois a PPP foi uma fonte de financiamento que
possibilitou implantar um projeto muito importante e que modificou a forma de viajar

na RMSP e gerou grandes externalidades para todo o entorno das estagdes.

A Prefeitura ja esta desenvolvendo na Vila Sénia um terminal intermunicipal
para viagens de longa distancia. Had uma previsdo de um grande shopping
center na regido, em fungcédo dessa linha do metrd, além do shopping da
Faria Lima e outros empreendimentos que estdo em andamento, como o
comeércio na regido das estagdes. Ha uma mobilidade fantastica.

Para o Gestor F a grande contribuicdo que as PPPs podem dar ao
desenvolvimento da RMSP ¢ a possibilidade de antecipar projetos, pois o Estado
tem que investir em diversos segmentos simultaneamente e os processos sao
priorizados de acordo com os recursos disponiveis. Se a PPP for utilizada, ela
aumenta essa capacidade de implantagcdo de projetos, pois o desembolso dos

recursos ocorre no decorrer dos anos da parceria.

Quando se passa a considerar outras fontes de financiamento, os projetos
passam a ser realizados de maneira mais facil e rapida.

O Gestor F relata que o sistema de transportes € um fator determinante para
o desenvolvimento e para moldar a dindmica de desenvolvimento das cidades; se a
ampliacdo da capacidade n&o ocorrer no ritmo do crescimento da cidade e atrelada
aos projetos de todos os outros setores que compdem essa dinamica de
crescimento, o prejuizo para a populacgéao é evidente.

Para o atual presidente da CPTM, Gestor G, a PPP pode contribuir
principalmente como uma fonte de financiamento, porém ela s6 proporcionara
beneficios reais se o projeto for bem estruturado.

Estimulado a responder sobre a contribuigdo no aumento da capacidade de
execucao, o Gestor G ressalta que isso até pode acontecer, porém existe no Brasil
um déficit de mé&o de obra qualificada para o segmento de transporte
metroferroviario que torna essa vantagem dificil de ser percebida. Ele cita ainda que
algumas empresas privadas estdo buscando profissionais em outros paises para

suprir essa falta existente no Brasil.

[...] ndo se trata de o Estado nao ter a capacidade, e sim de o mercado nao
ter essa capacidade, porque nds nao o treinamos, e isso € uma situagao
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critica que o Pais esta vivendo; nds saimos de um periodo de crise, de
poucos investimentos em que alguns setores foram desestimulados, o que
fez com que nés deixassemos de formar determinada méo de obra.

Para o Gestor H a grande contribuicdo que a modelagem de PPP ja
proporcionou foi a possibilidade de implantar a Linha 4 em um momento em que o
Estado nao possuia recursos orgcamentarios para executa-la. Essa linha
proporcionou a mudanga do modo de o usuario viajar na RMSP e causou grande
impacto na regiéo.

Ele ressalta que o contexto econdmico atual € outro e que a PPP ndo pode
ser utilizada somente como um instrumento de financiamento; nesse sentido, ainda é
necessario entender melhor a modelagem e evoluir a legislagdo para adapta-la ao

contexto econdmico atual.

Isso faz com que a legislagao e a prépria ferramenta PPP sejam obrigadas a
evoluir um pouco mais para conseguir abarcar todos os interesses.

Porém, ele destaca que a modelagem de PPP ainda pode proporcionar
grandes beneficios para o desenvolvimento da RMSP e que isso depende do
amadurecimento da modelagem e do processo continuo de evolugao das politicas
publicas.

Para o Gestor | a contribuicdo para o desenvolvimento da RMSP como um
todo ainda ndo ocorreu, pois a Linha 4 esta situada apenas na metrépole Sao Paulo.

O grande beneficio que essa parceria proporcionou foi a possibilidade de
construir a linha mesmo em um periodo em que o Estado ndo tinha recursos e ao
fato de outra empresa estar aprendendo a construir e a operar metrd6 na cidade de

Sao Paulo.

O que néo significa que a sociedade & cobaia nesse processo, e sim que
alguém esta aprendendo a fazer algo que ja foi feito em outros lugares do
mundo. Ele estd aprendendo a se relacionar com a sociedade paulista ou
paulistana.

Para as novas PPPs, no contexto econémico atual, no qual o Estado possui o
dinheiro para financiar o projeto, a grande questdo que se coloca € a possibilidade
de implantar projetos simultaneamente, ou seja, a ampliacdo da capacidade de

implantagéo e gestédo do transporte metroferroviario.

Dentro dessa modelagem, & necessario ter um conjunto de pardmetros
técnicos para estabelecer um padrdo de qualidade para a operacgédo. Isso ja
ocorre na PPP de trens e na PPP da Linha 4.

Para o Gestor J a PPP contribui e continuara contribuindo como uma
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modalidade de financiamento complementar aos recursos do Governo do Estado de
Sé&o Paulo e aos recursos que sao captados junto a bancos de fomento, nacionais e

internacionais.

Tem-se que fazer muitas coisas, mas nao ha disposi¢cao dos recursos fiscais
e do Tesouro para tudo.

A PPP é uma maneira de somar recursos aos disponiveis para implantar mais

projetos simultaneamente.

As PPPs ja contribuiram, podem contribuir e continuaréo contribuindo para
esse desenvolvimento, para tirar o atraso do setor metroferroviario.

Para o Gestor J, além dos beneficios socioeconémicos, a grande contribuigdo
que investimentos em transporte metroferroviario em grande escala, é ai que se
encaixam as PPPs, podem proporcionar € em relacdo a saude e qualidade de vida
da populacao.

Ao se investir no "pesado” do transporte metroferroviario, ha a redugao de
gas carbénico. As pessoas, ao gastarem menos tempo nos percursos, com
mais conforto, ttm um ganho de saude, de lazer.

Os beneficios para a sociedade citados sdo dificeis de quantificar, porém
possuem reflexo direto na produtividade da regido.

Na opinido dos gestores publicos entrevistados a grande contribuicdo que as
PPPs podem proporcionar para o desenvolvimento da RMSP é a possibilidade de
antecipar investimentos que seriam realizados no futuro e a possibilidade de realizar
investimentos simultaneamente.

Percebe-se que a PPP é uma opcéao de financiamento e um instrumento para

o aumento da capacidade de execucgao de investimentos em infraestrutura.
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5. CONCLUSAO

A complexidade do transporte apresentada nas regides metropolitanas, em
especial na RMSP, que possui mais de 20 milhdes de habitantes e conta com um
fluxo de deslocamento intenso para a grande metropole € um fator que interfere
diretamente na qualidade de vida da populagdo e no desenvolvimento da propria
regiao.

Nesse sentido, os gestores publicos responsaveis pelo transporte
metroferroviario na RMSP sao unanimes ao afirmarem que consideram o transporte
metroferroviario um dos mais importantes meios de deslocamento na RMSP e que o
transporte publico de qualidade diminui o tempo de deslocamento da populacéo e
geram mudancas significativas no entorno das estagdes.

Conforme afirma Llorens (2001), a logistica de determinada regido € um dos
fatores que melhoram o entorno e propiciam as condigcdes necessarias para o
desenvolvimento regional.

Outra vantagem de possuir um sistema de transporte metroferroviario de
qualidade é que ele diminui o transito e, consequentemente, o numero de acidentes,
reduzindo a poluigdo e o estresse. O sistema metroferroviario de qualidade gera
externalidades positivas em diversos segmentos do governo, como saude e meio
ambiente.

Porém, as regides metropolitanas apresentam, devido a fragmentagao politica
existente, muitas dificuldades para organizar o sistema metropolitano de transporte.
A maior dificuldade apontada é a questdo das leis de ocupacado do solo, que nao
existem ou ndo s&o objetivas.

Como planejar o transporte se no momento do anuncio de uma nova linha
acontece um grande movimento de especulacdo imobiliaria e grandes
empreendimentos sdo construidos de forma desordenada no entorno dessa linha?
Devido a essa ocupagdo desordenada muitas vezes uma linha, quando ¢é
efetivamente implantada, ja esta sobrecarregada.

O grande desafio para aumentar a eficiéncia do transporte e da cidade é a
integracédo entre o planejamento de transporte e as politicas de ocupagdo do solo
praticadas pelos municipios.

Ja em relagdo as PPPs, atualmente os governos tém utilizado diferentes
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mecanismos de Articulagbes Publico-Privadas — APPs para fornecer ao cidadao
diversos tipos de servicos publicos que, tradicionalmente, eram oferecidos pelo
Estado provedor do bem-estar social.

Contudo, o processo de redefinicdo do tamanho do Estado através de
parceiras com a iniciativa privada ficou limitado, uma vez que muitos setores e
servicos que poderiam ser delegados para a inciativa privada eram inviaveis
financeiramente.

Porém, apds a publicagdo da Lei n°® 11.079/04, que regulamentou as PPPs
nas modalidades de concessao administrativa e patrocinada, tendo como principal
caracteristica a possibilidade de divisdo dos investimentos necessarios para
implantacdo de determinado projeto entre o parceiro publico e o privado, esse
empecilho foi até certo ponto solucionado.

Assim, foram viabilizadas parcerias na area de transporte metroferroviario e
ficou o questionamento: como as PPPs no setor metroferroviario podem contribuir
para o desenvolvimento da RMSP?

Ao analisar os contratos de parcerias publico-privadas da Linha 4 — Amarela
do METRO e da PPP de trens da CPTM verificamos que a questdo do
desenvolvimento regional ndo foi abordada de forma explicita nos contratos de
parceria.

Ja nas entrevistas com os gestores publicos foi identificado que as PPPs
proporcionam trés grandes vantagens em relagdo aos modelos tradicionais de
contratacao e prestacao de servicgo.

A primeira vantagem é a PPP como um instrumento de financiamento; a
segunda é a reducao do tempo total de implantacéo do projeto; e a terceira € o fato
de, ao realizar PPPs em setores n&o esséncias, o Estado pode focar suas atividades
e capacidade de gestao nas atividades que ndo podem ser delegadas.

Em relacdo a como a tematica do desenvolvimento regional € abordada no
processo de elaboracdo das PPPs, percebemos que a discussdo da tematica do
desenvolvimento regional esta totalmente desvinculada das PPPs.

A discussao referente ao desenvolvimento ocorre inicialmente na elaboracao
do Pitu — Plano Integrado de Transporte Urbano e, posteriormente, durante a
elaboragao do projeto propriamente dito, ou seja, com base nas externalidades que
os projetos podem proporcionar, o Estado define qual projeto vai ser priorizado.

Nesse momento, apds a escolha do projeto com maior potencial de
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desenvolvimento para a regido, é que a PPP surge, em conjunto com 0s recursos
fiscais e com os financiamentos, como uma das maneiras de viabilizar
financeiramente esse projeto.

Contudo, embora as PPPs nao estejam ligadas diretamente ao
desenvolvimento regional ou metropolitano, ela € um ferramental muito importante,
pois funciona como uma fonte alternativa de financiamento e, também, de
capacidade de execugao de obras publicas.

O simples fato de a PPP permitir a antecipagdo de projetos proporciona
beneficios significativos no curto prazo e, como atualmente existe uma deficiéncia de
infraestrutura de transporte metroferroviario na RMSP, ela & um importante
instrumento de politica publica para viabilizar os investimentos em transportes que

proporcionaram o desenvolvimento da RMSP.
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