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As experiéncias de implementacao das edi¢cdes anteriores do PITU demonstram resultados apreciaveis,
que contribuiram para a ampliagao do servigo de transporte coletivo em seus varios modos. Os esforgos
encetados levaram a marcantes realizagdes, podendo-se citar, por exemplo, na esfera metropolitana, a
execugao simultdnea de duas novas linhas de Metro, em curso na data de publicacdo deste plano; os
grandes progressos do trem metropolitano, com a integragdo centro, 0s servicos expressos e varios
outros melhoramentos, aumentando significativamente o fluxo de passageiros transportados; a
sustentabilidade do sistema EMTU, sua elevada aceitagcdo pelo publico e a reestruturagao
modernizadora que se avizinha, com a futura concessao dos servigos por area.

Esses resultados, todavia, tém sido insuficientes na ardua luta que a administragao trava contra a
tendéncia de aumento da participagéo do transporte individual na divisdo modal, o congestionamento, o
aumento do custeio e a poluicao veicular. Uma das principais causas desses problemas residiu na
impossiblidade pratica de execugao integraldos PITUs 1993 e 2000.

No PITU 2025 foi desenhada uma proposta de conjugar politicas publicas que promete atacar as
questdes acima citadas na raiz. Sua aplicacao, todavia, envolve desafios técnicos, institucionais,
organizacionais e financeiros maiores ainda do que os que impediram a execugao das versdes anteriores
do PITU. Esses 6bices precisarao ser superados, para que o PITU 2025 seja bem sucedido.

F.1 _Critica do modelo vigente de financiamento

Os estudos financeiros anteriormente realizados demonstraram que, ndo obstante a exequibilidade
econdmica da estratégia preferida, a sua viabilidade financeira, especialmente na 6tica da exploragao do
servico por empresa privada, depende de estratégia inteiramente nova de mobilizacao de recursos. Isso
por que o modelo tradicional de financiamento, sobre estar esgotado em seu alcance quantitativo, tende a
agravar os desequilibrios sociais.

No campo dos 6nibus, os investimentos para implantagao e manutencéao da infra-estrututra viaria — ruas,
avenidas e os varios tipos de tratamentos para segrega¢cao maior ou menor do transporte coletivo em
corredores, inclusive terminais e estacbes de embarque e desembarque — foram historicamente
financiados pelo poder publico, essencialmente com recursos fiscais. Ja a aquisicao de veiculos e as
garages e o custeio tém sido cobertos basicamente pela tarifa, com operacao privada, com eventual
subsidio governamental, para compensar gratuidades e abatimentos tarifarios e déficits do sistema
integrado — que leva a queda da tarifa média e portanto da receita, se ndo for compensado por aumento do
fluxo de passageiros e reducao de custos operacionais devido a racionalizagao. Na area de trilhos, por
sua vez, o poder publico, além de arcar com os custos completos da infra-estrutura e material rodante,
tem subsidiado a operagéao, por razdes analogas as acima apontadas, ou no caso do trem metropolitano,
por serem as linhas intrinsecamente deficitarias, dados a sua grande extensao, o baixo carregamento em
certas extremidades mais remotas e o perfil pendular da demanda. Também para o sistema trilhos esse
financiamento publico tem sido realizado com recursos fiscais. Em todos os casos, pneus ou trilhos, as
inversdes do poder publico tém sido feitas sem expectativa de retorno ou remuneragao.

Esse modelo apresenta limitagdes crescentes e tem distorgdes estruturais. Pode-se afirmar que ele
naoteracondigdes darasustentacao financeirarequerida pelo PITU 2025, ou seja, a sua preservagao
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integral implicaria decretar a inexequibilidade do plano. Essa questéo, portanto, necessita ser discutida
em maior profundidade.

Para tanto, sera feito uso do diagrama abaixo, que remonta a um dos pais da ciéncia econémica, David
Ricardo (1772 —-1823), e procura representar um modelo social de produgao genérico:

Figura F.1.1 - Modelo de produgao genérico
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Os fatores de producao trabalho, capital e terra (area) geram, através do sistema produtivo, rendas que
sdo respectivamente representadas por salarios, juros e dividendos e aluguéis. Aplicando
simplificadamente o modelo a, por exemplo, um sistema sobre trilhos, os recursos de capital para a
implantacao provém inteiramente do poder publico, seja para aplicagao direta, seja para atender ao
ressarcimento de financiamentos anteriores. Esses recursos pagam os diferentes insumos necessarios
ao sistema produtivo que materializara a nova rede, ou seja, o trabalho aplicado na construgéo, os
imoveis desapropriados e os equipamentos, que representam ativos fisicos trocados por ativos
financeiros. Duas perguntas se colocam no exame desse modelo: (a) quem séo os supridores primarios
dos recursos usados pelo poder publico? e (b) quem se beneficia do empreendimento ? Em outras
palavras, quem paga e quem lucra com a implantagao da nova linha? Rapidamente se concluira que os
agentes ndo sdo os mesmos, o que equivale a dizer que o empreendimento transfere renda.

O financiador primario do poder estatal € uma entidade denominada “contribuinte”, que com seus aportes
constitui a principal fonte do orgamento publico. Ora, sabe-se que no Brasil 70% do “bolo fiscal” € derivado
de impostos indiretos, caracteristica nacional muito tipica, ndo usual em outros paises. E sabe-se
também, inclusive a partir de estudos do IPEA, que essa modalidade de tributo onera mais os grupos de
baixa renda’ Significa que esse contribuintes pobres estdo, comparativamente, sacrificando-se mais para
pagar o investimento narede de transportes.2
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Para entender, por outro lado, quem se beneficia do investimento € necessario relembrar o que ja foi dito
anteriormente, isto €, que quando o poder publico investe em uma rede de transporte, melhorando a
acessibilidade a um determinado local, o valor dos iméveis aumenta, sejam eles formados por terra ou
edificagdes, o que tem por consequiéncia um incremento da renda dela derivada, ou seja, dos aluguéis.
Esse efeito provoca a expulsao das pessoas mais pobres, que ndo podem pagar os novos aluguéis,
perdendo, assim, a acessibilidade inicialmente conquistada. Assim, os beneficios do investimento sdo
auferidos como renda imobiliaria pelos proprietarios, via valorizagdo, ou como aumento de
acessibilidade, por novos inquilinos ou proprietarios, de renda mais elevada, que podem pagar os
aluguéis ou comprar os imoveis.

Confirma-se assim a tese antes aludida, de que o empreendimento esta transferindo renda. E verifica-se
que essa transferéncia esta sendo feita em direcdo indesejavel, do ponto de vista da equidade,
contribuindo para acentuar o gravissimo desbalanceamento social que bloqueia o futuro da sociedade
brasileira. Usando uma expressdao de Fred Harrison, diretor do Land Research Trust de Londres,
“Transport systems are a means of transferring money from the poor to the wealthy. e

Analisado sob outro angulo, mais ameno mas ndo menos grave, pode-se dizer que esse modelo de
mobilizagdo de recursos € um enorme obstaculo a materializagao da Visao da Metrépole.

Infelizmente, as distorcées da estrutura de financiamento nao param por ai. Voltando ao modelo de
produgéao social genérico da Fig F.1.1 antes apresentada, a fonte primaria de capital, como dito, sao
tributos aplicados sobre fatores de producédo e em seguida repassados aos consumidores. Esse
mecanismo, além da inequidade social antes apontada, funciona, quando os volumes envolvidos
ultrapassam certo montante, como freio do setor produtivo, inibindo tanto a produgdo como o consumo,
ou seja, impedindo o crescimento econdmico. IPI, ICMS e ISS sao impostos desse tipo, inibidores da
competitividade e do desenvolvimento econémico, tendo alcangado montantes tdo elevados no Brasil
que impedem o crescimento da economia, como pode ser observado no diagrama apresentado a seguir.

Figura F.1.2 - Carga tributaria e divida liquida do setor publico
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O diagrama mostra que a carga tributaria bruta e a divida liquida do setor publico, no Brasil, cresceram
nos ultimos anos até atingir faixas préximas a, respectivamente, 38% e 50% (estimativa 2006),
ultrapassando de muito os limites “saudaveis” caracterizados pelo benchmark de 26% e 30%. O modelo
de financiamento da infra-estrutura, portanto, de um lado esta contribuindo para travar o desenvolvimento
econdmico, com o que inibe a prépria ampliagdo da receita fiscal. De outro, esta criando mais valia
imobiliaria e, ao invés de internaliza-la para financiar as novas redes e proporcionar subsidio habitacional
capaz de fixar os usuarios de baixa renda, permite que seja apropriada por agentes que ndo arcaram com

qualquer custo.

O recomendavel é exatamente o oposto. Manter os tributos que incidem sobre producdo e consumo no
nivel mais baixo possivel, estimulando o crescimento, e apropriar a0 menos parte da valorizacdo dos
imoveis para dar suporte aos investimentos e subsidios citados no paragrafo anterior. Essa proposi¢ao
n&o é absolutamente nova. E empregada correntemente em outros paises, na area de transportes, como
o demonstram exuberantemente no setor publico, o exemplo da MTR Corporation, titular do Metro de
Hong Kong e no setor privado o dos enormes sistemas de trens de suburbio de T(’)quio.4

N&o haveria todavia necessidade de recorrer a exemplos do Exterior. Basta lembrar que em S&o Paulo, ja
em 1915, duas empresas, uma concessionaria explorando, dentre outros, os servicos de bondes
elétricos, a Sao Paulo Tramway Light and Power Co. e a outra, uma empresa de desenvolvimento
imobiliario, a Cia City de Melhoramentos se associaram para promover a constru¢cao de cercade 15 kmde
novas linhas adentrando os loteamentos da segunda. E parte da mais valia imobilidria assim gerada
financiou o servico de transportes, mediante transferéncias financeiras anuais da City para a Light

durante 10 anos?

Dentre os exemplos negativos, que ilustram a impropriedade de modelos de financiamento como o hoje
praticado no Brasil, vale ressaltar o do Metro de Londres, que construiu o seu ultimo grande projeto, a
extensdo da Linha Jubilee ao custo de 3,5 bilhdes de libras, em nada se beneficiando da mais valia
imobiliaria criada. Esta foi estimada pela TfL (Transport for London, a entidade que gere o transporte
urbano dessa capital), em 2,8 bilhdes de libras apenas nas regides das estagcbes Canary Wharf e
Southwark. Ressaltem-se as dificuldades financeiras do Metro de Londres na ultima década, para realizar
a adequada manutencdo de seus ativos, problema que o forcou a conceder a infra-estrutura para
consorcios privados em PPPs, mantendo apenas a operagao do sistema.

Em resumo, ndo é recomendavel e tampouco viavel financiar o PITU 2025 usando na integra o modelo
vigente no Brasil, baseado, na esséncia, em recursos fiscais tradicionais. Por outro lado, ndo parece
realista fundamentar uma mudanca radical de rumos na exploragao plena da recuperagao da mais valia
imobiliaria, por mais consistente que seja a sua justificagdo sécio-econdémica. A vista disso, a proposta
que ora se faz combina as duas vertentes, sem prejuizo de se ampliar a exploragdo da segunda opg¢éo, no
futuro, a partir da experiéncia colhida nos primeiros anos.

F.2 Fontes e Usos

Assume-se que o investimento do PITU 2025 sera financiado por uma combinacao de fontes prima-
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rias, viabilizando a sua implantagdo e amenizando o efeito regressivo inerente ao modelo atual. Quanto
ao custeio, as politicas conjugadas propostas no plano deverao promover efeitos benéficos em termos de
perfil da demanda, com menores diferenciais entre picos e vales e entre fluxos e contra-fluxos,
melhorando o desempenho econémico do servigo. A nivel estratégico, neste plano, ainda néo foi possivel
mensurar o alcance desse beneficio na fase operacional, matéria que devera ser objeto de cuidadoso
monitoramento, medicao e analise, a medida que se materializarem os efeitos das novas politicas
conjugadas que visam a redistribuicdo das atividades na cidade.

Com base nesses pressupostos sdo apresentados na pagina seguinte as tabelas globais estimativas de
fontes e usos para os investimentos, que ddo uma idéia dos montantes em jogo. Nao constam da primeira
tabela de fontes as contrapartidas devidas pelo poder publico nas PPPs, a serem desembolsadas durante
30 anos apos o inicio de operacao dos projetos respectivos. Assumiu-se que esse total correspondera a
50% do valor das PPPs (portanto R$ 4.700 milhdes), hipétese que devera ser confirmada ou ajustada,
quando da modelagem dessas concessoes. Admitiu-se ainda que essas contrapartidas serao atendidas
em parteseiguais pelo GESP (com recursos fiscais) e pela PMSP (com recursos das outorgas onerosas
nasAlUs).

TabelaF.2.1 - Quadro de Usos (investimentos) (Import=R$ milhdes)

Metro km 32 8.113 78 21.929 110 30.042
Trem metropolitano global sim  3.433 sim  1.779 sim  5.212
Expresso/trem aeroporto km 28 1.431 0 0 28 1.431
SIVIM/SVE global sim 196 0 0 sim 196
EMTU — Troncalizagao global sim  1.296 0 0 sim  1.296
Corredores — Via livre km 0 0 100 113 100 113
Corredores — Passa Rapido km 27 180 83 409 110 589
Expresso Tucuruvi-Guarulhos km 21 519 0 0 21 519
Expresso ABD - Cecap km 0 0 24 391 24 391
Expresso — Tiradentes km 32 720 0 0 32 720
Corredores urbanisticos km 10 460 100 4.589 110  5.049
SP Trans — Terminais global sim 100 sim 545 sim 645
EMTU — Terminais — Pr6 Polos un 25 133 0 0 25 133
Terminais chave — Pr6 Polos un 0 0 15 140 15 140
i&:ﬁ”o + estacionamentos * verba 0 0 sim 1600 sim 1.600
Pedagio urbano global 0 0 sim 600 sim 600
Totais 16.581 32.095 48.676
— —
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Tabela F.2.2 - Quadro de Fontes (investimentos) R$ milhoes)

GESP — Aportes Tesouro 7.700
GESP - Financiamentos 600
Governo Federal — retorno impostos 1.000
Governo Federal — CIDE 600
PMSP — Retorno IPTU 300
PMSP — Financiamentos 300
PMSP - Pedagio urbano 0
Privado (PMSP e outras) — concessoes 500
urbanisticas

Privado — PPPs mistas estaduais/municipais 5.400
Privado — Margem operacional operadores 200
Totais 16.600

13.200
2.800
2.000
1.200
1.000

3.000

4.500

4.000

400
32.100

A partir dessas hipoteses pode-se resumir a participacao de cada agente financiador como mostrado na
tabela apresentada a seguir, onde a amortizacédo dos financiamentos foi somada no campo das fontes
fiscais, uma vez que deverao ser cobertos pelos respectivos orgamentos publicos. Note-se que a parcela
de financiamentos é comparativamente pequena, tendo em vista as incertezas relativas a capacidade de

endividamento das entidades estatais.

TabelaF.2.3 - Resumo das fontes e época de desembolso (R$ milhoes)

GESP 20.900 3.400
Recursos
.. Governo federal 4.800
fiscais
PMSP 1.300 300
RMSP — Pedagio urbano 3.000
PPPs mistas estaduais municipais 9.400
Setor PMSP e outras — concessoes
. , 5.000
privado urbanist.
Margem operacional 600
Total 45.000 3.700

2.350

2.350

(4.700)

Vale observar que toda a participacao da esfera municipal podera ser equilibrada pela captacdo da mais
valiaimobiliaria (inclusive adicional de IPTU gerado) e que dos recursos fiscais restantes, no montante R$
31,5 bilhdes, da ordem de 25% poderao provir dos tributos gerados na propria atividade de implantagao
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Uma visdo sintética das entidades responsaveis por origem principal € mostrada na tabela abaixo.

Tabela F.2.4 - Participagées por agente ®$ milhoes)

GESP 26.650 54.7%
Governo federal 4.800 9,9%

PMSP 6.950 14,3%
Setor privado 5.300 10,9%
Concessdes urbanisticas 5.000 10,3%
Totais 48.700 100,0%

Finalmente, indica-se no diagrama seguinte um resumo por natureza das fontes.

Figura F.2.1 - Participagao percentual das fontes, por natureza
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Apresentam-se a seguir comentarios sobre as principais fontes propostas.

a) Apropriagdo da mais valia imobiliaria

E na apropriagdo dos recursos gerados pela valorizagao imobiliaria que reside um dos maiores desafios
do PITU 2025. De fato, amplificar o potencial desses efeitos em grande escala, medi-los e internalizar a
mais valia no setor de transportes (metropolitano e municipais) implica uma verdadeira revolugéo, em
termos financeiros, institucionais e organizacionais.

O primeiro aspecto a ter em conta é a escala dos montantes em jogo. Aengenharia financeira deve obje-
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tivar a mobilizagao de recursos entre 8 e 9 bilhdes de reais, a maior parte nos 20 anos do plano. Esse
objetivo quantitativo tem pouca similitude com a propor¢édo até hoje considerada nas atividades que
geram receitas nao operacionais das empresas inculadas a STM. Sao trés as principais origens, nesse
campo: outorga onerosa nas AlUs, retorno de parte do adicional de IPTU e concessées urbanisticas em
toda a extensao dos corredores urbanisticos.

Os dois primeiros ndo sdo tao desafiantes. No primeiro caso o montante é de R$ 2.350 milhdes, a serem
arrecadados em 30 anos, como contraprestagdo da PMSP nas PPPs mistas estadual-municipal, apés a
entrada em operagéo dos projetos respectivos. O valor anual é portanto da ordem de R$ 80 millhdes por
ano, cifra que encontra respaldo em estudo realizados por especialistas no mercado imobiliario de Sao
Paulo. O segundo componente (adicional do IPTU) atinge R$ 1.100 milhées nos 20 anos de investimento,
um numero que até pode ser considerado modesto®

A questao realmente complexa é a obtengdo de R$ 5 bilhdes como produto de concessdes urbanisticas
ao longo dos 110 km de corredores urbanisticos propostos, em 20 anos. Tais corredores sdo um novo
produto de transportes. Trata-se de eixos de maior capacidade do que os convencionais, com veiculos
modulares de tecnologia moderna, que transportam da ordem de 400 passageiros, sobre pneus ou
trilhos, de tracao elétrica, e associados, por sua caracteristica de estabilidade ao longo dos anos,
qualidade e conforto, a amplos projetos de renovagéo urbana em seu entorno. A maior parte desses
corredores situa-se em bairros periféricos ou no chamado “anel imtermediario” da metrépole, onde mais é
necessariaa revitalizac,:éofa

As concessdes urbanisticas deverao, exatamente, transferir para o setor privado o escopo de renovagao
dos bairros ao longo desses eixos, obedecidas as diretrizes exaradas pelo poder publico, funcionando
como contrapartida minima do empreendedor (6nus da concesséo) a construgdo do corredor de
transportes. Para expandir a mais valia imobiliaria gerada sera necessario reconceituar a formulagao dos
projetos técnicos de transportes. Eles deverdo, desde a origem, ser concebidos para atender ao seu
propésito funcional e, ao mesmo tempo, inserir-se harmonicamente nos “lugares” percorridos,
respeitando as peculiaridades de cada vizinhanga e alavancando a revitalizagao. Os projetos deverao ser
apropriados as caracteristicas de cada bairro e ser sempre concebidos para melhorar a qualidade de vida
das pessoas e o padrao visual urbano.

Para uma idéia preliminar dos montantes em jogo deve-se computar que o investimento em um eixo de
transportes desse tipo foi estimado em R$ 46 mil por metro linear (v. Anexo 4). Se se considerar que o
entorno do corredor objeto da concesséo urbanistica tera 600 m de largura (300 m de cada lado) e
admitindo que 50% seja aproveitavel para os projetos imobiliarios da concessao, deduz-se que o
montante de mais valia a ser transferido para o setor publico, via construgcao do corredor, é da ordem de
R$ 150 por m2 de terreno. Para efeito de comparagéo considere-se que analises realizadas ao longo da
Linha 4 do Metro ja detectaram valorizagdes entre 12% e 191% (entre R$ 100 e R$ 1.500 por m2 de
terreno)1.O E que apenas o anuncio do projeto do chamado Bairro Novo, na Barra Funda (afinal
descontinuado), provocou valorizagdo conforme citagbes a seguir, extraidas do trabalho "Pensando a
Cidade no Século XXI: O Concurso Bairro Novo em Sao Paulo, 2004” de Gustavo Pires de Andrade:
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As melhorias feitas nos ultimos cinco anos ja valorizaram os terrenos,diz Roberto Gerab, 50, diretor da
incorporadora Kallas, sequnda no ranking de langamentos no Prémio Folha Qualidade Imobiliaria 2004. “Em 2000, o
metro quadrado custava R$ 150; hoje, ndo sai por

menos de R$ 750.”

O valor dos iméveis na Agua Branca, Pompéia e Vila Romana, no entorno das glebas subutilizadas onde seria
construido o Bairro Novo, continuou a aumentar desde a realizagdo do concurso Bairro Novo em 2004, com
valorizagdo de 36% em apenas dois anos:

...0S langamentos ficam mais caros. O pre¢o de um apartamento novo ainda é atraente, mas subiu 36% de 2004 a
maio deste ano. O metro quadrado, que custava R$ 2.373 em 2004, passou para R$ 3.228 em 2006, segundo
calculos da Folha sobre numeros do banco de dados

Geoimovel, elaborado pela consultoria Amaral d'Avila Engenharia de Avaliagées.

As concessoes urbanisticas estao previstas no artigo 239 do PDE do municipio da Capital (onde se situaa
maior parte cos corredores urbanisticos) e poderao ser incluidas nas legislagcées dos municipios vizinhos
atravessados pelos mesmos (Osasco, Sdo Bernardo e Sdo Caetano), se seus planos diretores nao

contiverem essa provisao. Em abono da consisténcia juridica desse modelo pode ser citada a opinido de

renomados especialistas, como segue:'’

“A concesséo urbanistica é um instrumento de intervengdo ampla no ambiente urbano. Pode comportar a execugdo
de obra publica, mas com dois pontos diferenciais.

O primeiro reside na possibilidade da pluralidade e heterogeneidade de obras publicas comportadas no ambito da
contratagdo. Assim, a concesséao urbanistica podera impor ao particular a execugédo de vias publicas, de edificios
destinados a instalagao de reparticées publicas e de toda a infra-estrutura necessaria a servigos publicos e privados.

O segundo tépico peculiar consiste na possibilidade de atribuicdo de encargos de outra natureza, que nao
configurem obra publica. Se for o caso, o concessionario sera autorizado a promover atividades de puro cunho
econdémico, destinadas a propiciar rendimentos lucrativos e assegurar a viabilidade do empreendimento.

A assercéo se funda, ademais disso, em passagem contida no § 1do artigo 239. Ali se determina que a remuneragéo
da concessionaria sera obtida por meio da exploragdo, por conta e risco proprios, dos terrenos e edificagbes
destinados ao uso privado, assim como da renda derivada da exploracdo de espacos publicos. Ou seja, a
concessao urbanistica envolve a transferéncia para o particular do encargo de produzir tanto obras publicas como
néo publicas.

E tal é evidente, na medida em que promover a urbanizagdo e reurbanizacdo envolve a implantagcdo de
equipamentos de natureza publica, mas tambem resulta, de modo inevitavel, em outras areas de diversa
configuragédo.”

(Margal Justen Filho, "Concessbes urbanisticas e outorgas onerosas”, in Estudos em Homenagem ao Professor
Adilson Abreu Dallari, Editora Del Rey, 2004, p. 526.)

E mais:

“Um importantissimo instrumento de implantagdo dessa nova ordem é, exatamente, a concessdo urbanistica.
Mediante sua utilizacdo seréa possivel urbanizar areas anteriormente reservadas a especulagdo e, também,
promover a renovacdo de areas degradadas existentes em meio ao espac¢o urbanizado, otimizando-se o0s
investimentos em equipamentos urbanos e sociais.

Esses objetivos podem ser atingidos sem que o Poder Publico tenha que aplicar recursos do erario. Cabera ao
concessionario de determinado projeto urbanistico fazer os investimentos necessarios, inclusive o pagamento das
indenizagbes,remunerando-se com a venda ou locagdo dos novos espagos imobiliarios criados de acordo com as
prescrigcoes estabelecidas pela lei autorizadora especfiica.”
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(Adilson Abreu Dallari, "Concessbes urbanisticas”, publicado in Revista Trimestral de Direito PUblico, n. 37,
Malheiros Editores, p. 20-21.)

Embora os numeros parecam promissores e afundamentacgao juridica consistente, ndo se deve esquecer
que as demandas institucionais e organizacionais para viabilizar as concessdes urbanisticas em torno do
corredores serdao muito amplas. Sera necessario fazer uso dos instrumentos apropriados, sobretudo os
contemplados pelo Estatuto da Cidade, para desenvolver uma estratégia fundiaria que assegure os
resultados financeiros esperados. Essa estratégia devera outrossim ensejar a inser¢ao dos corredores
urbanisticos como uma “camada” estratégica do PDE revisado, capaz de levar a sua inclusao nos planos
regionais da PMSP e nos planos diretores dos demais municipios afetados. Essas providéncias
requererdo coordenacgao intergovernamental e substancial ampliagdo dos recursos organizacionais hoje
empregados nas empresas vinculadas a STM no campo dos empreendimentos associados, com possivel
criacao de organizacgao subsidiaria especializada. Além disso, deverao ser estabelecidos 0s necessarios
acordos com as prefeituras interessadas, de modo a dar guarida as transferéncias financeiras e
consequente aplicagao dos recursos municipais assim criados em projetos que nao pertencem a mesma
jurisdicdo. Finalmente ha que considerar que o volume do conjunto dos empreeendimentos em torno dos
110 km de corredores urbanisticos, embora compativel com as demandas de transformacgao da
metropole, é de porte muito grande.

Por todos esses motivos o langamento desse componente do PITU 2025 — os corredores urbanisticos —
devera cercar-se dos cuidados necessarios, devendo ser confirmado somente apds o exame dos
resultados de um projeto pioneiro, que sera incluido no programa 2006-2012 (embora nao fazendo parte
das estratégias Minima ou Complementar). Essa questéo sera reexaminada mais a frente neste relatorio.

b)  Recursos fiscais

Como ja exposto, uma parte significativa dos recursos para implantar a infra-estrutura continuara a provir
dos recursos fiscais. Na presente proposta, todavia, essa parcela € muito mais reduzida do que o0s quase
100% histéricos, caindo para cerca de 60% (ver Fig F.2.1 anterior).

Para exame das possibilidade e tetos do orgamento publico é conveniente relembrar o volume das
aplicagdes do Estado no transporte metropolitano, nos ultimos anos. Essa apreciacao pode ser feita a
partir do diagrama apresentado a segulir.
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Figura F.2.2 - Aplicag6ées do GESP no transporte metropolitano
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Fonte: GPS da STM - Valores correntes atualizados para 2006
no presente trabalho.

Verifica-se que, apés manter uma aplicagdo média um pouco acima de R$ 800 milhdes, em termos de
dinheiro novo para investimento (exceto 2003) nos ultimos anos, o GESP ampliou o seu investimento
para a faixa de quase R$ 1,5 bihdes em 2005. A colaboracgdo no custeio, para suplementar a receita
tarifaria, esta razoavelmente estabilizada em torno de R$ 500 milhdes anuais, enquanto o servigo da
divida mantem-se na faixa de R$ 400 milhdes. A uniformidade da aplicagdo no custeio sugere a
ocorréncia de aumento de eficiéncia da gestao, tendo em vista que houve incremento consideravel do
fluxo de passageiros no sistema metropolitano.

As aplicagdes acima descritas, realizadas no servico de transportes metropolitanos de passageiros,
consomem parcela nao desprezivel da receita tributaria do GESP, conforme pode ser observado no

grafico apresentado a seguir.

FiguraF.2.3 - Relagdo das agljj%%gées do GESP no transporte metropolitano combr%g}eita tributaria
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Fonte: Site da Secretaria da Fazenda do GESP e elaboracdo no
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Observa-se que a percentagem de receita tributaria aplicada no transporte metropolitano atinge montante
consideravel e que apresenta tendéncia crescente. Tudo considerado, especialmente o volume de
tributos gerados na implantacdo dos proprios projetos, admite-se, para ndo aumentar as pressdes
orgcamentarias, que o Tesouro estadual podera contribuir no entorno de R$ 1,1 (um virgula um) bilh&o por
ano como dinheiro novo para investimento. Esse montante anual leva, em 19 anos, a contribui¢cao direta
do GESP no periodo de investimento ao montante de R$ 20,9 bilhdes indicado na tabela detalhada de
fontes antes apresentada. Quanto aos pagamentos ulteriores dos financiamentos contraidos e das
contraprestagcbes em PPPs, ndo deverao atingir montante superior aos hoje incorridos no servigo da
divida. E, dada a maior participacdo do setor privado na operacéo de parte das novas redes, pode-se
ainda supor que as subvencgdes operacionais totais ndo deverao atingir montante superior ao hoje
verificado.

Como ja exposto, as demais contribui¢des de origem tributaria para investimento, provindas das esferas
municipal e federal, sdo equilibradas pela recuperacao da mais valia imobiliaria (municipios) e impostos

gerados nas obras (federal), além da CIDE.

c) Recursosdo setor privado

Além de sua participagao nas concessoes urbanisticas o setor privado devera fazer aplicagdes de capital
de risco (préprio e de terceiros) nas PPPs (R$ 9.400 dos quais R$ 4.700 recuperaveis como
contraprestagao governamental) e na aquisi¢cao de veiculos e construgao de garages e oficinas para os
sistemas de 6nibus, no montante liquido estimativo de R$ 600 milhdes.

d) Pedagiourbano

Iniciando-se em torno de 2013, a arrecadacao do pedagio, devera atingir, em condi¢cao de regime cerca de
R$ 650 milhées por ano em 2025, conforme apurado na simulagdo analitica desse instrumento. A
avaliacao do valor do investimento e do custo e margem operacional para o PITU 2025 em Sao Paulo
foram feitos por simples analogia com outros projetos desse tipo, como mostrado na tabela apresentada a
seguir.

Tabela F.2.5 - Pedagio urbano e interurbano em varias regidoes (em milhdes de euros)

Investimento 370 2.20C 200 130 190 97 200
Custo (% dareceite |  12% 23% 8% 55% 40% 40% 23%

Fonte: ECMT — Conference on Road Charging Systems, 2006 (salvo S. Paulo, onde o valor é estimativa do
presente trabalho).
O custo operacional como % da receita inclue também o custo de capital.

Note-se nessa tabela que os trés primeiros projetos envolvem pedagios de caminhdo em auto-estradas,
de ambito nacional, mobilizando tecnologias de ultima geracdo, com uso de satélites, GPS e
comunicagao celular. O projeto de Londres € apenas baseado em fotos de placas, com pesado processa-

—

e ——
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mento no back office. Admitiu-se, para Sdo Paulo, que até 2013 estarao disponiveis tecnologias digitais
para uso urbano que levem os custos operacionais para a faixa adotada.

A partir desses valores admite-se que em 2025 o pedagio ensejara uma margem liquida da ordem de R$

500 milhdes por ano e que partindo de zero em 2013 (ano da implantagao) crescera progressivamente,
gerando (12 anos x 500/ano)/2 = R$ 3 bilhdes no periodo de investimento do PITU 2025

F.3 Aimplementacio e suas etapas criticas: de volta as politicas publicas conjugadas

Tendo a concepgao do PITU 2025 sido apoiada na hipotese de conjugacao de varias politicas publicas, a
sua implementacdo devera necessariamente ser pautada pelo mesmo critério, ou seja, envolvera
atuacgdes articuladas de varias agéncias e esferas de governo. O aspecto quiga mais importante, como
ressaltado por diversas vezes ao longo dos estudos do PITU é reforma urbana inerente as diretrizes de
uso do solo, que pode vir a ter desdobramentos cruciais sobre o futuro do sistema de transportes e o seu
esquema de financiamento.

O presente trabalho deixa também claro que a obtengao desses resultados envolve uma mudanca de
paradigma na gestao da politica urbana e que, mesmo que tal redirecionamento ocorra, seus produtos
finais, em termos de realocacao de atividades capazes de levar a uma cidade mais equilibrada e
sustentavel, dependeréo da resposta do mercado (principalmente o imobiliario) a tais iniciativas. A
verificacdo estimativa da exequilibilidade global dessa transformacdo, em termos técnicos e
possibilidades econdmicas, foi um dos resultados do presente estudo. Entretanto, € 6bvio que nao é
possivel antecipar, a esta altura, que a agdo coordenada das varias agéncias e os ajustes institucionais
que darao respaldo ao PITU 2025 serdo realizados no ritmo e com os conteludos subjacentes as
propostas do projeto.

Por esses motivos o PITU 2025 deve ser tomado como um plano indicativo, que abre amplas
possibilidades de mudancgas estruturais na cidade e em seu sistema da transportes, mas cuja
implementacao integral dependera de evolugéo da conjuntura politico-administrativa, da sua aptiddo para
produzir um estilo de gestao cooperativa sustentada, ao longo de varios anos e do comportamento dos
mercados envolvidos. Em consequéncia, o PITU 2025 deve ser gerido de forma flexivel, com
monitoramento constante e ajustes quando necessario, tudo isso associado a um processo de tomada de
decisao sincronizado entre as varias agéncias intervenientes, que permita manter a necessaria sintonia
gerencial entre as mesmas.

Aluz desses conceitos, dois horizontes de atuacdo podem ser divisados, como se expde a seguir.

a) Agenda imediata

As agbes imediatas visarao, na esséncia, (i) melhorar o aproveitamento dos recursos existentes, (ii)
implementar os projetos prioritarios e (iii) dar inicio as medidas institucionais e estudos complementares
da agenda de transformacao, que se estendera ulteriormente por todo o horizonte cronolégico do PITU
2025.
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A medida preconizada no item (i) acima envolve melhorar a concatenagéao entre as atuagdes das varias
entidades que atuam na area de transportes, com medidas tipicamente de gestao, visando extrair o
melhor resultado possivel dos recursos de infra-estrutura hoje existentes.

Os projetos prioritarios (item ii acima) envolvem completar a implantagao da estratégia minima que se
encontra em andamento. Ela contem projetos de vulto, como exposto no capitulo C.2, e exigira forte
empenho da administragdo para a sua execugao, podendo ser concluida até 2012 e atingir a plenitude de
seus efeitos em torno de 2015.

As medidas preparatérias da agenda estratégica (item iii acima) envolverdo a producao regulatéria e
legislativa de base, sob a forma de decretos, projetos de lei e seu acompanhamento legislativo, para
ensejar a exploragao plena dos instrumentos do Estatuto da Cidade aplicaveis. Deverao outrossim incluir
arealizacao de dois estudos complementares ao PITU 2025: um devera ser feito de comum acordo com a
Sempla (PMSP) para otimizar a configuragcdo do cenario equilibrado, estabelecer a necessaria
compatibilizacdo entre capacidade de suporte e adensamento das centralidades e determinar os
correspondentes estoques de potencial construtivo, tudo isso levando a um projeto de lei que atualizara o
PDE; o outro estudo devera ser feito de comum acordo com os 6érgaos habitacionais (CDHU e, se
possivel, a COHAB do municipio da Capital) para gerar ou adaptar os planos estratégicos habitacionais
as propostas de adensamento e de balanceamento entre empregos e habitacdes. Aexperiéncia ganha na
realizacao desses dois trabalhos devera ser usada para estendé-los a todas as demais prefeituras
pertinentes da RMSP, com propdsitos analogos.

E recomendavel, também, dar inicio imediato a dois empreendimentos piloto, que serao usados para dar
concretude aos conceitos formulados no presente trabalho e recolher a experiéncia pratica necessaria a
confirmacgao ou eventual corregao de rumos, e integral execugao do PITU 2025. O primeiro devera ser um
corredor urbanistico pioneiro, associado a empreendimentos habitacionais estratégicos, e sua execugao
devera envolver a definicdo de area de intervengao expandida, isto €, agregando um perimetro maior, de
revitalizacao urbana, onde possam ser testadas estratégias fundiarias, técnicas para geragao de mais
valia imobiliaria, formulagbes arquitetbnicas e urbanisticas com estimulos a ndo segregacao entre
extratos sociais. O projeto envolvera também o estudo e definicdo do modelo de negdcio e a avaliagéo da
margem de contribuicdo que pode ser retirada da area expandida do empreendimento, para aplicagéo na
construcao do eixo de transportes e outras infra-estruturas, pelo proprio concessionario (da concessao
urbanistica). Os documentos para as licitagdes correspondentes, desde os projetos urbanisticos e planos
de negécios até a realizagao da contratagao, deverao ser produzidos no prazo mais curto possivel. Note-
se ainda que esse projeto podera eventualmente ser desdobrado em dois, destacando-se o
empreendimento habitacional social na area mais central da cidade do da concesséao urbanistica (que
contera o corredor e correspondente projeto associado de revitalizagao urbana).

O segundo empreendimento pertence a jurisdicao da Secretaria de Transportes (cargas) e devera ser um
CLI pioneiro na RMSP. E recomendavel que a STM acompanhe a realizagéo do projeto tdo de perto
quanto possivel, para extrairinformagdes relativas a sua coordenagao com as mini-plataformas logisticas
propostas pelo CET no municipio da Capital e colher dados sobre o potencial de otimizagao da logistica
urbana e consequente redugao da interferéncia no transito da cidade. Esse acompanhamento devera
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também permitir a obtencéo de dados dos projetos de desenvolvimento urbano e geragdo de empregos
no entorno dos CLIs, em tudo compativeis, a nivel de concepgao, com os principios de reforma urbana
subjacentes a este PITU 2025.

Todas as medidas da ampla agenda acima indicada deverao ter inicio logo apés a edicdo deste PITU
2025.

b)  Agenda de curto prazo

A primeira acéo refere-se a viabilizagao e execug¢ao da Estratégia Complementar (descrita no Capitulo
C.4), que também é de porte consideravel, devendo ser completada até 2012 e atingir condigao de regime
até 2015. Elainclui a Linha 5 do Metro, o Expresso Aeroporto, o Expresso Sudeste, levaa CPTM a esgotar
sua capacidade funcional e transforma a troncalizacdo da EMTU, que passa de uma fase puramente
operacional para a etapa de segregacao fisica dos corredores. AEstratégia Complementar, por seu porte,
vai requerer muita dedicacdo e sobretudo o inicio do processo de reestruturacdo do modelo de
financiamento, dada a necessidade de mobilizar vultosos recursos para a execugao dos
empreendimentos.

Um segundo grupo de acdes envolve a avaliagdo dos resultados das iniciativas preparatorias da agenda
estratégica, desenvolvidas como descrito no capitulo anterior. Em decorréncia desses resultados e da
interacdo com o mercado imobiliario podera ser completado o processo de otimizagdo do cenario
equilibrado e aprovado o correspondente cabedal legislativo, inclusive a revisdo do PDE e dos planos
diretores dos demais municipios pertinentes.

Devera também ser estudada e implementada a criagdo dos colegiados que dardo suporte a execugao
das politicas publicas conjugadas, sendo inclusive recomendavel estudar-se a criagdo de uma agéncia de
desenvolvimento urbano e econémico, a nivel da RMSP, que podera congregar também membros do
setor produtivo privado e de outros segmentos representativos da sociedade civil.

Em meados de 2009 sera possivel avaliar os resultados dos projetos piloto e das estratégias financeiras e
de uso do solo e a sua aptidao para, de fato, viabilizar os projetos dos corredores urbanisticos e promover
a reforma urbana subjacente a este PITU 2025. Os produtos dessa analise deverao entédo informar uma
revisao intermediaria deste Plano, adaptando — se necessario — as estratégias de transportes para ajustar
0 rumo a experiéncia colhida e aos instrumentos acordados na interagdo com as agéncias e grupos
sociais participantes.

Deve-se lembrar que essa revisao ja podera contar com a base de dados oriunda da nova pesquisa O-D
da RMSP, que devera ser feita em 2007. E, portanto, conveniente que, ao se definir a metodologia para
realizar esse novo levantamento, sejam estabelecidas as provisdes necessarias, em termos de zonea-
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mento e conteudo dos questionarios, para permitir o refinamento dos estudos analiticos e o ajuste mais
preciso e detalhado das politicas de uso do solo do PITU 2025.

Para maior clareza apresenta-se na pagina seguinte uma visdo cronoldgica das providéncias acima
preconizadas. A partir delas o PITU 2025 deve ser entendido como uma agenda executiva flexivel, em

lugar do “plano livro” tradicional.

PITU 2025 -UmaAgenda Executiva, flexivel e adaptativa, substitui o Plano Livro

ATIVIDADES

- Melhoria aproveitamento recursos atuais

- Completar medidas para E. Minima P Execucdo até 2012

- Estudos capac. suporte e habitacionais

- Estudos CLI pioneiro

|
1
- Projeto corredor urbanistico piloto |
I
- Preparo agenda regulatéria e legislativa 1
- Interagdo com mercados *

- Viabilizar E. Complementar P Execucdo até 2012

Agenda imediata

- Otimizar pardmetros Cenario Equilibrado
- Processo legislativo (incl. revisdo PDE)
- Contratac@o concessao urbanistica piloto

Agenda de
curto prazo

- Acompanhamento CLI piloto
- Avaliagao base juridica e financeira/projeto

piloto/reagdo mercados

Pontos de tomada de decisdo Inicio Avaliagao
Autorizado Confirmagao ou

| ajustes rumos

F.4 O suporte institucional

A necessidade de criar um renovado suporte institucional na RMSP tem sido estudada a trabalhada com
afinco pela STM nos ultimos anos e esta documentada em trabalhos anteriores de forma bastante
detalhada. Esses estudos e a iniciativa dos gestores da STM ja levaram a alguns resultados tangiveis,
desde a propria iniciativa de realizar o primeiro PITU em 1993 e renova-lo periodicamente, até a recente
criacdo do CDTI — Comité Diretor de Transporte Integrado. E um histérico impasse de grande impacto
negativo, o divorcio institucional entre transportes e uso do solo, comega a ser resolvido neste PITU 2025,
inclusive como parte de estratégia amplificada, que traz para a pratica — muito trabalhosa mas altamente
promissora — o ideal de conjugar no projeto um leque qualificado de politicas publicas
intergovernamentais1.2
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a) Problemas e respostas

Para uma visdo mais abrangente da problematica institucional pode ser transcrito o seguinte diagnéstico
anteriormente formulado:

“O porte da RMSP transforma o atraso institucional da gestao metropolitana em problema critico do estado, tais as
deseconomias e inconvenientes que origina. A sua superagao — dificil e trabalhosa — passa pelo equacionamento de
uma série de questoes...., como segue:

e Alcancgargrau aceitavel de coordenacgao de politicas de planejamento e operagao entre as esferas de
governo e agéncias responsaveis pelo transporte urbano na regido metropolitana, inclusive para
obter a integragdo operacional e tarifaria do servigo.

e  Gerarinstrumentos que possam evitar a descontinuidade de programas e projetos nas transicées de
mandatos governamentais.

e Obter clareza na definicdo dos papéis das trés esferas de governo, evitando os conhecidos
fenémenos de criagdo de superposigbes, areas cinzentas ou vazios jurisdicionais.

e  Modernizar, harmonizar e consolidar, de uma maneira geral, 0 marco juridico-regulatério, que, a
excegao do nivel constitucional, foi construido de forma episddica e as vezes casuistica ao longo dos
anos.

e  Renovar os modelos de relagbes contratuais e parcerias com o setor privado, para atender a uma
nova situagao, onde passam a ocorrer concessées de grande porte e extensao cronologica, trazendo
a baila a necessidade de instituicdo de uma Agéncia Reguladora.

e Modernizar os instrumentos estatutéorios das empresas vinculadas a STM, para ajusta-las a um
quadro institucional renovado.

Alcangar melhor concatenagdo com as politicas e servigos publicos que se relacionam de forma mais intima com o
transporte urbano, com destaque para as referentes ao sistema viario, transito e uso-do-solo, tendo em vista,
inclusive, a necessidade aproximar as pessoas das oportunidades, de modo a reduzir a demanda de transportes
sem prejudicar a acessibilidade.” STM, relatorio FIA 2005.

Como acimadito, o PITU 2025 esta procurando dar resposta ampliada aos preceitos do ultimo topico.

Existe todavia uma iniciativa estruturante e de cunho global para os problemas acima citados,
representada pela proposta legislativa de re-institucionalizar a RMSP e criar a respectiva entidade
autarquica, que é o seu braco executivo. Essa iniciativa ndo esgotara todavia a questdo, mesmo quando
completada com a aprovagao da competente lei complementar, uma vez que néo chega a regulamentar
as questodes setoriais, isto €, os temas relativos a cada um dos servigos de interesse comum — inclusive
transporte urbano — que deverdo compor o escopo metropolitano.

O projeto de lei complementar da RMSP (PLC 006/2005) estabelece os conselhos deliberativo e
consultivo e autoriza criagao das cémaqgs tematicas e da entidade autarquica, conforme o arcabouco
instituido na lei complementar nr. 760/94.  Ha entretanto dois pontos que merecem reflexdo. De um lado,
nao se pode fazer uma previsao segura do prazo de tramitagdo do PLC na Assembléia Legislativa, onde
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vem sendo examinado nas comissfes desde maio de 2005. Segundo, apds tal aprovagao havera
necessidade de detalhar, a nivel da legislagdo ordinaria e da regulamentacéo, as definicbes da lei
complementar, para a operacionalizagao das suas diretivas. Isso envolvera a definicdo pormenorizada
dos 6gaos e instrumentos de gestao integrada, que farao parte da entidade autarquica.

Nesse contexto, estudos anteriores ja recomendaram dar inicio as providéncias necessarias, no ambito
setorial do transporte urbano tais que — sem se chocar com a orientagao global do PLC em estudo na
ALESP —, possam dar inicio ao esfor¢co de equacionamento dos problemas institucionais apontados.

A coordenagéo de politicas publicas tem inclusive amparo na Constituicado de Sao Paulo, em seus artigos
155 e 156, que determina a compatiblilizagdo mutua entre planos e programas regionais € municipais. Em
reforgo a esses principios os legisladores municipais fizeram incluir na lei organica do Municipio de Sao
Paulo os artigos 172 e 173, onde se estipula que a organizacao e prestagao dos servigos de transportes
publicos, bem como seu planejamento, estrutura e operacao devem respeitar as interdependéncias com
outros municipios, o Estado e a Unio.

A questdo da continuidade de politicas ao longo do tempo e dos varios mandatos governamentais
também é crucial. Os grandes empreendimentos de infra-estrutura de transporte nas regides
metropolitanas — corredores de dnibus e sobretudo sistemas metro-ferroviarios — levam anos para serem
concebidos e décadas para produzir seus efeitos. Nao é por outra razdo que os planos estratégicos como
este PITU 2025 apresentam horizonte de 20 anos. A falta de continuidade coloca um ponto de
interrogagao logo ao se editar o plano, que deve ser sanado pois a implementagcéo ndo depende so6 do
setor publico. E crescente a participacdo de empresas privadas, inclusive instituigbes bancarias, na
construcao, na obtencao dos financiamentos, na operacao dos sistemas. A responsabilidade financeira
envolvida é de grande porte, ndo se podendo esperar que os varios agentes estejam dispostos a assumir
riscos desproporcionais. Assim, as ameacgas potenciais decorrentes da descontinuidade administrativa
devem ser resolvidas pelo estabelecimento de um marco institucional competente, que pode ser
transitorio, até a aprovacgao do PLC 006/2005 naALESP.

Note-se que as incertezas associadas a falta de continuidade das politicas ndo se limita as relagcbes
contratuais entre o poder publico e empresarios privados que exploram negécios ligados ao
transporte urbano. Elas ocorrem também nas interagdes entre agéncias do setor publico, dada a
fragilidade dos instrumentos de associagao entre esses entes, inclusive o chamado “convénio”.
Umaimportante inovagaoinstitucionalfoiintroduzida no ano passado (leifederal 11.607 de 6 de abril
de 2005), com a promulgagao da chamada lei dos consoércios, que oferece novos mecanismos para
formalizar as associacdes entre entes publicos, para propositos especificos. Devem portanto ser
exploradas as possibilidades abertas poresse novodiploma e os ensejos de sua utilizagao, deforma
harmdnicae complementarafuturalegislacdo metropolitana.

O arcabouco institucional modernizado deve outrossim dar suporte a uma integragcdao mais
completa e efetiva entre os sistemas metropolitano e municipais de transportes, proposicao que
estapresente de formamarcante neste PITU 2025. As possibilidades operacionais abertas com as
tecnologias digitais de bilhetagem ampliaram em muito o alcance das estratégias de integracéo,
como vem sendo demonstrado na pratica no municipio da Capital e na prépria RMSP. Um dos
instrumentos juridicos que podem serinvocados paradarsuporte aesse misteré o propriodiploma
decriacdodaSTM, alei7450dejulhode 1991. Emboranaoestabelegcacomclarezaaquemcabea
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iniciativa de promover a integracao propriamente dita, a lei é absolutamente clara quanto a necessidade
i i g
de fazer materializar essa polltlca.5

b) Possiveis desdobramentos

Enquanto ndo se finaliza na ALESP a tramitacdo do PLC que reinstitucionaliza a RMSP, algumas
iniciativas podem ser empreendidas para melhorar a sustentabilidade institucional deste PITU 2025,
como descrito a seguir.

e providéncias para obter a adesdo dos demais municipios da RMSP ao CDTI, comecando a
ampliacado desse colegiado pelas unidades que provocam ou recebem maior impacto das
proposicoes do PITU, como Guarulhos, Osasco e os do ABCDM.

e possiveltransformacgéao do colegiado em consércio publico, como antes mencionado.

e operacionalizagcdo de uma Comissao Proviséria de Concessbes, como ponto de partida
para a instituicao de uma Agéncia Reguladora dos Transportes Metropolitanos. Esta
instancia organizacional, com escopo proprio e jurisdicao sobre as trés RMs do estado,
torna-se necessaria na STM a medida que avangam os projetos de grandes concessoes
dos servicos geridos pela mesma. Os contornos dessa entidade, que também né&o se
confunde com a entidade autarquica de cada RM (também chamada de Agéncia), devem
obedecer aos ditames que presidem a atuacdo do Estado na area de regulagdao da
economia.

e criagao do colegiado intergovernamental antes mencionado, que presida o relacionamento
técnico das entidades responsaveis por politicas publicas que interagem com as de
transportes urbanos. Estao neste caso as entidades que ditam as politicas de planejamento
urbano, desenvolvimento econémico e habitacdo. Esse corpo podera iniciar a sua atuacao
de maneira informal, ainda que sistematizada, evoluindo depois para um modelo
institucionalizado.

instituicdo da Agéncia de Desenvolvimento preconizada na alinea b) do capitulo F.3.

Note-se, em abono das proposi¢cdes formuladas neste capitulo, que a experiéncia internacional
comprova a importancia do conceito de coordenacao de politicas publicas, inclusive e especialmente as
internas ao setor de transportes. Por exemplo na Europa, adotam-se numerosos formatos institucionais,
como “Transport Authorities” (Praga), Conselho Metropolitano (Helsinki), consoércios (Madrid e outras
cidades espanholas), sindicato de autoridades (Paris — lle de France) e outras designacoes. Apesar da
diversidade de configuracdes todos tém em comum a idéia de coordenar operagdes, financiamentos e
outras fungdes criticas. Nos Estados Unidos reforgcou-se o papel e a quantidade das Metropolitan
Planning Organizations (MPOs), que jogam um importante papel na cena de transportes e planejamento
urbano nas conurbagdes. Esse formato institucional disseminou-se tanto que ha muitos estados com
mais de 10 MPOs, cobrindo os aglomerados das capitais e as conurbacdes em torno de todas as cidades
mais importantes.

c) Repercussdes nas empresas vinculadasa STM

O aperfeicoamento institucional do setor de transportes de passageiros nas RMs de Sdo Paulo, tornando
inclusive mais intimas as suas relagdes com os sistemas municipais, podera ter fortes repercussdes nas
empresas vinculadas a STM. Ao promover a nitida distingcao entre as missdes dos entes operadores e re-
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guladores, a iniciativa trara clareza e melhor confiabilidade para o servigo, especializando cada agente e
resolvendo antigas distor¢des provocadas pela mistura dessas fungdes em uma mesma entidade. Metro
e CPTM terao reforgada a sua condigdo de empresas operadoras, sendo a regulagao do servigo provida
por outro 6rgao. A EMTU vai se situar em posigao diferente, pois ela ja ndo € operadora, mas gestora de
um complexo de concessoes e permissdes. Além disso, esta adentrando mais decisivamente o campo
das intervencgdes em infraestrutura, com os projetos do Pr6-Pélos e do SIVIM.

Outros impactos serao trazidos pela instituicdo sucessiva de varios instrumentos juridicos de base, como
0s possiveis consorcios publicos e a citada re-institucionalizagcdo da RMSP. Assim, por exemplo, criados
consorcios publicos de transportes entre o GESP e as prefeituras, nas trés RMs, pode-se supor que o
desempenho do servigo provido pelos operadores (inclusive Metro e CPTM) passe a ser controlado por
essas entidades (ressalvado o campo jurisdicional da Agéncia Reguladora), com as quais as empresas
passarao a manter “contratos de programa”, como previsto nalei 11.607. Essa nova situac&o ndo altera,
entretanto, a estrutura acionaria das empresas, que, salvo iniciativa especifica da STM, continuarao a ela
vinculadas.

A STM prosseguira como a entidade responsavel pela politica de transportes metropolitanos no Estado,
com algumas mudancgas. De um lado, havera um aumento de atribuicbes, uma vez que devera se
interessar forma mais intensa — tomando as necessarias iniciativas — pela completa integragdo com os
servicos municipais. De outro, devera sistematizar os incipientes procedimentos colaborativos com
outros orgaos, na formulagao de diretrizes e planos estratégicos de transporte urbano metropolitano e
suas repercussoes nas demais politicas publicas pertinentes.

Finalmente, ha que considerar a conveniéncia ou mesmo necessidade de promover as transformacdes
institucionais que dém guarida a transferéncia de recursos financeiros tipicamente municipais, como os
gerados pela mais valia imobiliaria criada por projetos da jurisdicdo metropolitana, para uso em tais
projetos. Ha varias alternativas para tal mister, inclusive a de aumento de capital nas empresas vinculadas
a STM, com subscricao pelas prefeitura(s) que estejam transferindo tais recursos.

F.5 Onde entra o setor privado

O modelo institucional deve dar respaldo a diferentes combinag¢des de atuagao entre os setores publico e
privado, objetivando alcangar niveis mais elevados de desempenho e sinergia entre os agentes, em
beneficio da qualidade do servigo e de sua economicidade e portanto do usuario.

O setor privado, tendo no passado, até a década de 1940, participado da exploragao de servigos sobre
trilhos (época dos bondes), recolheu-se depois para apenas operar 0s servicos sobre pneus. Nesse
campo, nao colabora nos investimentos de infra-estrutura (inclusive terminais) como mencionado
anteriormente neste relatério. Na época em que este texto estava sendo redigido a Cia. do Metro,
entretanto, conduzia uma licitagao que visa conceder a exploragdo dos servicos da nova Linha 4 para o
setor privado.

Aquestao da participacao do setor privado deve ser estimulada por uma série de razées, inclusive nos
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servigos sobre trilhos.

Um primeiro motivo reside na circunstancia de gradativamente, ao longo dos anos, o setor publico ter
gradativamente engessado a sua flexibilidade gerencial, enredado em um complexo juridico que lhe
impde margens muito estreitas na atuagdo administrativa. Como consequéncia apresenta menor
produtividade em suas operagdes, ndo obstante a inegavel qualidade técnica e gerencial de seus
executivos. Dadas essas limitagdes, eles ndo conseguem o mesmo rendimento que teriam se atuassem
no setor privado. Em termos concretos, como por exemplo pode se ver pela experiéncia colhida apés as
concessdes realizadas no setor ferroviario de cargas, a gestdo privada, por sua flexibilidade
administrativa, consegue melhorar o desempenho financeiro da operagao.

A segunda razao decorre da existéncia, especialmente apdés a emissédo da legislagdo das PPPs, de
melhor acesso do setor privado aos recursos financeiros de varias fontes, inclusive os provenientes de
fundos de pensao; de empresas fornecedoras de equipamentos e servigos para projetos de infra-
estrutura, com interesse de promover as vendas do seu produto; de agéncias multilaterais, como o BID, o
IFC e a OPIC (Overseas Private Investment Corporation); de bancos comerciais e seguradoras; e de
outros grandes investidores nacionais e internacionais.

Nessas condigdes, seja em regime de PPPs, seja na modalidade de concessdes, podem ser apontadas
as seguintes vantagens ligadas a participacao do setor privado nos projetos deste PITU 2025:

e Economia, para a esfera governamental, de parte dos investimentos;

e Em principio, o setor publico ndo financiara (ou s6 o fara parcialmente) o custeio dos
servigos concedidos, obtendo portanto economia em relacdo a situacao tradicional,
quando a exploracao do servico é feita por operador estatal;

e Os ativos pagos pelo setor privado reverterdo ao setor publico, em época a ser
determinada;

e Os competentes recursos humanos das estatais serdo liberados para as tarefas mais
nobres e complexas de viabilizagdo do PITU, de supervisdo de uma rede muito maior e,
mais importante, de efetivamente promover a regulagao do mercado. Em outras palavras,
muda-se o foco, que sai da construcado-operacéao de linhas e evolui para a gestdo global e
estratégica do projeto de transporte publico como um todo e a provisdo de um servigo muito
mais amplo.

F.6 Monitoramento daimplantacido e da operacao

E recomendavel o estabelecimento de uma sistematica de acompanhamento da implantacdo do PITU
2025 e, ainda mais importante, do desempenho do servico de transportes, a medida que os projetos vao
entrando em operagao.
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No primeiro caso, deve ser montada uma estrutura de monitoramento e gestao globais da implantagao,
uma vez que o gerenciamento, projeto a projeto, € usualmente realizado pelas empresas. Pelo menos
duas alternativas, podem ser pensadas na criagdo dessa estrutura. Uma delas envolveria re-
operacionalizar os antigos Grupo Diretor e Unidade Executiva, que foram criados na STM para
acompanhar a implantagao do Programa Prioridade na Rede. A atuagéo desses colegiados foi reduzida,
quando da criagao do CDTI. A segunda alternativa seria designar um comité ou grupo de trabalho que se
reportaria ao proprio CDTI.

O segundo caso, que envolve o monitoramento do servigo integrado como um todo, deve examinar o
desempenho face aos indicadores da propria estrutura de avaliagdo do PITU 2025 ou de proxys dos
mesmos. Esse acompanhamento e a determinagcido de medidas de corregao de rumos podem ser feitos
pelos érgaos citados no paragrafo anterior.

Deve ser ressaltado, entretanto, que a dimensao dessas tarefas, na escala do PITU 2025, ndo encontra
similar com a experiéncia vigente ou anterior em Sao Paulo. Trata-se de implantar, a cada ano, um volume
de infra-estrutura acima do dobro do usual e de gerir um sistema cujas dimensdes e requisitos de
integracao se tornam cada vez mais complexos. Tudo isso s6 no campo dos transportes.

Ocorre, todavia, que o modelo de financiamento proposto pelo PITU envolve também uma forte
penetracao estatal no mercado imobiliario, para o desenvolvimento das estratégias fundiarias apontadas
nos capitulos anteriores. A execugdo e monitoramento desse escopo, por seu grande porte e ineditismo,
coloca demandas organizacionais inteiramente novas, em termos de quantidade e especializagéo, que
devem ser atendidas com proficiéncia. Envolverao, possivelmente, a criacdo de empresa especialmente
dedicada a esse mister, como ja mencionado anteriormente.

FiguraF.6.1 - Ciclo de planejamento, implantacao, operagao e monitoramento
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Afigura acima fornece uma viséo da dindmica do processo de planejamento, execugao e monitoramento.
Mostra também que o PITU 2025, um plano de carater estratégico, deve ser imediatamente seguido de
sua traduc&o em termos operacionais, ou seja, dos seus detalhamentos a nivel tatico, para subsidiar as
acdes executivas que levarao a suaimplementagao, bem como das agdes prioritarias jaidentificadas.
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Notas:

1 “Historicamente, os impostos indiretos, n&o raro cumulativos, respondem por até 70% da carga tributaria no Brasil. Os
restantes 30% séo sacados da taxagéo da renda, do patriménio e de fontes residuais diversas. Em meio mundo ocorre,
em média, exatamente o contrario: 30% da arrecadacao total sdo extraidos dos impostos indiretos e 70% dos tributos
diretos, declaratorios.

Um dos dois deve estar errado: ou o Brasil ou o mundo. Os impostos indiretos s&o politicamente ladinos e socialmente
perversos.

Eles se escondem nos precos finais dos bens e servigos em geral. Os contribuintes, na quase totalidade, nem sabem
que estao pagando tais tributos furtivos. Que podem variar de 29,2% nos remédios a 73,4% nos cigarros, passando por
64,3% na gasolina, por 31,9% nos alimentos industrializados ou por 41,3% na prestagéo da casa popular.

Sobre ser politicamente esperta, porque oculta, a estrutura dos impostos indiretos € socialmente genocida. Sao tributos
que tratam igualmente os desiguais. Eles retiram da cerveja do pobre os mesmos 57,3% cobrados da mesma cerveja do
rico. Ja a tributagédo da renda e do patriménio seguem a sabedoria fiscal de tratar desigualmente os desiguais: quem
ganha mais paga mais e quem ganha menos paga menos ou nada paga.

Eis que o Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (Ipea) - www.ipea.gov.br - sai a campo para dar nomes e numeros
aos bois. Um Unico comparativo ja diz tudo: a) quem ganha mais de 30 salarios minimos gasta apenas 7,3% da renda
total no pagamento dos impostos indiretos; b) quem ganha até 2 salarios minimos empenha nada menos de 26,5% do
rendimento magro no pagamento desses mesmos tributos.” Joelmir Betting — Cadé o Plebiscito?

2% “Oimposto direto aplica-se a quem tem, de acordo com as suas posses. O imposto indireto recai sobre quem nao tem, de
acordo com as suas necessidades” Rubens do Amaral, “Os cristdos e o problema da terra” Editora Anhembi, 1950.

34 “Sistemas de transporte sdo um meio de transferir renda dos pobres para os ricos.” extraido do site da Comunidade
Européia - ec.europa.eu/research/transport/news/article_3573_en.html.

4. Apenas para exemplificar, uma das operadoras do servigo sobre trilhos para os suburbios, a Tokyu Corporation (2,5
milhdes de passageiros/dia), obtém, do total da sua receita anual, apenas 23% da arrecadacao tarifaria do servigo de
transporte. Os restantes 77% s&o oriundos da exploracéo dos ramos imobiliario, do comércio, lazer e servigos, hotelaria
e construcdo. O caso da MTR Corporation, holding do Metré de Hong Kong pode ser ilustrado com a informagéo de que
ela teve um lucro de US$ 540 milhdes em 2002, dos quais quase 90% derivados de atividades de desenvolvimento
imobiliario (sem contar os lucros dos servigcos de administragéo predial).

51 “O capital imobiliario e a produgéo do espago urbano” dissertagéo de Maria Claudia Pereira de Souza, FGV, 1988.

6. Considerou-se que no periodo 2007-2013 serao objeto de PPPs os empreendimentos das linhas 4 e 5 do Metro e todo o
Expresso Aeroporto. Para o periodo 2011 a 2025 apenas se alocou a verba nessa rubrica, ndo se investigando quais os
projetos que seriam executados nesse modelo.

vel TNM = transporte ndo motorizado

8. Parailustrar o potencial do IPTU veja-se a seguinte citagao: “Em Sao Paulo a Linha 1 do Metro permitiu um incremento do
IPTU no entorno dela que, em um prazo de 25 anos, seria equivalente a todo o investimento feito pela prefeitura— que, na
época, foi a pomotora do Metro” Luiz Nassif, FSP, 14/6/06.

9. No Anexo 4 ha uma descrigcado mais pormenorizada do corredor urbanistico, seus propdsitos de revitalizagéo urbana e
dados técnicos e financeiros.

10. Cf palestra no seminario da AEAMESP de 2006.

11l Extraido do livro “O Financiamento de Obras e de Servigos Publicos” de Adriano Branco e Adilson Dallari, Editora paz e
Terra, 2006.
12. Note-se que a prépria criacdo da STM, na primeira metade da década de 90, ja significou uma iniciativa para colocar sob

amesma égide diferentes operadores de transportes, unificando as suas politicas.

13. O projeto, em sua feigdo original (ja recebeu muitas emendas e ha um substitutivo em pauta) introduz uma inovacéo
relativamente as regides metropolitanas de Campinas e da Baixada Santista (ja institucionalizadas), que leva em conta
as caracteristicas e sobretudo a dimensao da RMSP: prevé em seu artigo 3°. a sua subdivisdo em sub-regides, formadas
por agrupamentos de municipios limitrofes, por iniciativa (decreto) do Governador do Estado, apos parecer do Conselho
de Desenvolvimento da RMSP. Nos termos de sua exposi¢cao de motivos, essa medida busca atender as peculiaridades
de grupos de municipios em termos de populagéo, desenvolvimento econdmico, arrecadagao e outros fatores. Areda-
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¢ao do PLC foi previamente submetida a Prefeitura do Municipio de Sdo Paulo e ja incorpora as suas sugestdes.

14. As limitagbes do modelo “convénio” ndo eliminam a sua utilidade como instrumento inicial para selar uma parceria entre
agentes publicos.

15’ A lei estadual 7450/91 de criagao de STM, estabelece em seu artigo 22:
“Art. 22 - A Secretaria dos Transportes Metropolitanos aprovara um Plano Geral de Remodelagéo e Melhoria do Servigo
de Transporte Coletivo.
§ 1° - Neste plano deve constar necessariamente a implantagdo de um unico sistema integrado de transporte
metropolitano.
§ 2° - No sistema integrado a que se refere o paragrafo anterior, os modos de transportes devem estar articulados e
integrados entre si e aos diversos sistemas de transportes municipais, de tal forma que permitam ao usuario deslocar-
se de um ponto a qualquer outro da RMSP pelo menor tempo e maior conforto possivel e menor custo tarifario.”
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