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motivacao para o desenvolvimento deste plano
foi a necessidade de elaboracdo de uma solucio
multidisciplinar e integrada para as questoes
criticas de transporte e logistica de passageiros e
de carga na Macrometrépole Paulista (MMP), de-
limitada pela Regido Metropolitana de S3o Paulo e as quatro
outras regides metropolitanas que a circundam: Campinas,
Sorocaba, Baixada Santista e Sio José dos Campos.

Um dos objetivos principais do PAM-TL, conforme ja
declarado em seu Termo de Referéncia, € “propiciar aumento
da eficiéncia socioecondémica e ambiental da acio gover-
namental nos campos afins do transporte de passageiros
e da logistica de cargas na MMP e a racionalizac¢ao do uso
dos recursos publicos correspondentes”. Esse objetivo,
somado a impossibilidade de ampliacao da infraestrutura
rodovidria indefinidamente, leva a conviccao de que caberd
a outros modos de transporte a missio de gerar capacidade
suficiente para atender ao adicional da demanda futura.

O PAM-TL, ademais, incorpora o principio de promover
aparticipacao do setor privado nos servicos delegaveis, por
meio de concessdes e PPPs, com dois objetivos principais,
preservado o interesse publico: (a) colaborar na viabiliza-
¢do dos aportes financeiros na fase de investimentos, em

modelos de project finance, que, por sua prépria natureza,
sdo transitérios, uma vez que o pagador de ultima instan-
cia € sempre o usudrio e/ou o contribuinte, propiciando
alavancagem financeira de curto prazo e horizonte para a
maturacio do funding a médio e longo prazos e (b) apro-
veitar a maior agilidade da gestio privada para melhorar
a eficiéncia dos servicos, tanto em termos de qualidade de
operacao como de celeridade na entrega dos investimentos.

A partir desses principios, criaram-se as estratégias e
os projetos do PAM-TL, que incluem o desenvolvimento de
600 km de projetos de infraestrutura ferrovidria, 300 km
de projetos rodovidrios e 13 plataformas logisticas. Com
essa infraestrutura, foram criados servicos ferrovidrios
de passageiros ligando a cidade de Sio Paulo a Campinas
(e Aeroporto de Viracopos), Sorocaba, Santos e Sao José
dos Campos, utilizando trens elétricos de dois andares.
Aproveitando a mesma infraestrutura, propds-se o servico
intermodal caminhio-trem-caminhio, que operard trens
de 800 m de comprimento, com 41 vagdes, capacidade
de 1.250 ton e com velocidade mdxima de 120 km/h. O
PAM-TL em sua configuracio aqui proposta funciona como
embrido de um sistema logistico que o englobard, podendo
se estender por todo o estado e, a partir dai, ter alcance

nacional e internacional.

As propostas de infraestrutura e servicos de transporte
foram desenvolvidas para atender a reestruturacao logis-
tica regional e urbana concebida no ambito do PAM-TL.
O complexo plataformas e ligacdes radiais e circulares
ferroviarias € o comeco da transformacao da rede difusa
de transportes do estado, cujas fases de implantacio tam-
bém foram estudadas no escopo do projeto. Assim como
a reestruturacdo da governanca, de forma a adequd-la a
uma maior eficiéncia na gestao logistica.

Todas as propostas foram precedidas de estudos juridicos
e avaliadas do ponto de vista da viabilidade econdémica e
financeira e da capacidade de investimento do Estado, tendo
sido criados mecanismos de financiamento sistémicos e
instrumentos para sua operacionalizacio.

Este documento constitui o Sumdrio Executivo do
PAM-TL - 2040, concluido pelo Consércio PRO-TL em
dezembro de 2020. O conteudo aqui apresentado con-
densa os principais resultados do estudo, sendo que os
detalhamentos podem ser conhecidos por meio da leitura
do Relatdrio Sintese do estudo, o qual, por sua vez, reune os
resumos de todos os produtos do trabalho como um todo.
No Anexo I deste documento, estio apresentados os titu-

los de todos os relatdrios/produtos do PAM-TL, contendo
todos os detalhes para consultas.

O trabalho foi realizado pelo Consércio PRO-TL, vence-
dor de uma licitacio em 2018, composto pelas empresas DB
Internacional Brasil Servicos de Consultoria Ltda, Progen
Projetos Gerenciamento e Engenharia S.A., TTC Engenharia
de Trafego e de Transportes Ltda., Addax Assessoria Eco-
nomica e Financeira Ltda.-EPP, Tozzini, Freire, Teixeira e
Silva Advogados.

Este documento sintetiza o estudo e suas principais
informacdes e estd organizado da seguinte maneira:

. Contexto com um pequeno histérico e breves tépicos
sobre a situacio atual de T&L;

- As intervencoes propostas pelo PAM-TL, consubs-
tanciadas em politicas e projetos;

. Cronograma e Quadro de Fontes e Usos;

- Financiabilidade das intervencdes;

- Politicas transversais: institucional/governanca, tec-
nologias, contratos vigentes e meio ambiente.

Consorcio PRO-TL

' ‘ Dezembro de 2020







bjetivos de desenvolvimento sustentavel lato sen-
su requerem logistica de cargas eficiente, a qual
depende de atuacio de governos e empresas. Os
primeiros estabelecendo o substrato institucional
e suprindo, diretamente ou mediante delegacao,
regulacio, infraestruturas e servicos publicos. As empresas
munindo-se individualmente do cabedal logistico tipi-
camente privado para assegurar o rendimento e a previ-
sibilidade nos respectivos supply-chains. O transporte de
passageiros, por seu turno, tem a finalidade de aproximar
as pessoas das oportunidades, sejam elas de trabalho, estu-
do, lazer ou outras. Suas atividades tém relacao biunivoca
com as de uso do solo.
A prestacao de servicos motoriza-
dos de Transporte e Logistica (T&L) é
realizada quase somente por agentes

0 USO INDISCRIMINADO

1.1. Historico

Um avancado sistema de transportes sur-
giu em S3o Paulo no século 19, voltado para
a exportacido de café, com destaque para o
papel da ferrovia e a espetacular solucio, para
aépoca, de superacio do desnivel da Serra do
Mar e chegada ao Porto de Santos. Na primeira
metade do século seguinte, grandes realizacoes
da engenharia possibilitaram novas alternati-
vas para a transposicdo desimpedida da serra.

Na segunda metade do século 20 ocorreu uma
radical transformacio na economia regional, e o
perfil majoritdrio das mer-
cadorias veiculadas evolui dos granéis
para a carga geral, logisticamente mais

privados, que atuam sobre infraestru- DE CAMINH f] ES, exigente e de valor mais elevado. As de-
turas publicas, via delegacio do Estado. ONIBUS E AUTOMOVEIS TEM mandas logisticas domésticas tornam-se
E o transporte nao motorizado ganha \ maiores e mais sofisticadas do que os
importancia crescente nos dias de hoje. 7 S E U S I. | M | TE S y fluxos internacionais: em 2018 os fluxos

Este Plano de Acdo de Transporte NAO PODE TER anuais de carga em toda a MMP, veicu-
de Passageiros e Logistica de Cargas da INFRAESTRUTURA AMPLIADA lados somente por caminhdes, atingem
Macrometropole Paulista, denominado INDEFINIDAMENTE SOBRE cerca de 290 milhdes de ton, dos quais
PAM-TL, subsidio da politica publica UM MESMO TERRITORIO apenas 25% se dirigem ou se originam no

setorial, tem alcance cronologico de

Porto de Santos.! Enquanto isso o trans-

2040 como plano, embora considere
maior horizonte na andlise das unida-
des de negdcios contempladas, e foco

— 32%

porte regional de passageiros por trens se
anula. Quase cativos da ferrovia durante
décadas, os passageiros intercidades vao

nas funcdes publicas de logistica e de DOS CAMINHOES gradativamente se transferindo para car-
transportes como acima descritas, e no TRAFEGAM VAZIOS NA MMP ros e Onibus.
apoio as atividades do setor privado. ATUALMENTE Obviamente essas incongruéncias ndo

1. Fontes: Levantamento preliminar efetuado na RMSP para o presente estudo e estatisticas da Codesp.

foram causadas sé por politicas desacertadas, com destaque
para as de alcada federal, que submeteram a ferrovia a com-
peticao desigual. Em S3o Paulo, no caso das cargas, teriam até
uma justificativa: o transporte rodovidrio de porta a porta e
para distancias curtas € o que melhor atende as exigéncias da
carga geral. Mas o uso indiscriminado de caminhdes, 6nibus e
automoveis tem seus limites. Além de caro e ambientalmente
agressivo, nio pode ter sua infraestrutura ampliada indefini-
damente sobre um mesmo territorio.

1.2. Causas e consequéncias

Hoje, na Macrometrépole Paulista (MMP), substancial
parcela dos caminhdes trafega vazia (cerca de 32%), sem

carga de retorno. A poluicio do ar acentua-se e os acidentes
e roubos de cargas acontecem em alta proporcdo. Os robustos
troncos rodovidrios paulistas, apesar do aprecidvel aumento
do numero de faixas, ja estdo “entupidos” em muitos seg-
mentos da MMP, especialmente nas conexdes com a mancha
urbana da Regido Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP) e das
outras regioes metropolitanas. Mesmo que essas questoes
tivessem sido resolvidas, ainda ndo equacionariam, sem
politicas apropriadas, o problema da ultima milha nas ci-
dades. Essa operacdo tem influéncia marcante nos tempos
e nos custos totais das viagens, nio podendo, portanto, ser
desconsiderada, especialmente na RMSP.2 Permeando esse
panorama, divisa-se uma politica publica setorial que pode
ser aprimorada, evoluindo do foco quase exclusivo em “trans-
porte” (infraestrutura) para abranger também os servicos de
“logistica” e “mobilidade” em sua plena acepcio.

Na drea ambiental € for¢oso reconhecer que a recessao,
aestagnacio desde 2015 e a pandemia impediram um afas-
tamento maior de S3o Paulo da sua meta original para 2020
da Politica Estadual de Mudanca Climatica (PEMC). O setor
de transportes respondia por cerca de 27% das emissoes
de Gases do Efeito Estufa (GEE) no estado de Sio Paulo
e o transporte rodovidrio, sozinho, contribuia com 90%
desse total.? Além disso, as violentas oscilacoes da politica
alcooleira contribuiram para a quebra de expectativas, pois
a maior promessa para a reducado da emissio de CO, teria
sido o emprego massivo de etanol em veiculos leves.

Em matéria das financas publicas do Governo do Estado
de Sdo Paulo (GESP), a relacdo entre a receita corrente
liquida e a receita bruta (RCL/RB) caiu entre 2006 e 2009,
mantendo-se estagnada dai em diante em torno de 70%. E
as incidéncias obrigatorias sobre a RCL (educacio, saude,
Fapesp), o déficit previdencidrio estadual, as rubricas de
pessoal e os encargos da divida resultaram em modestos
espacos orcamentdrios para investimento.* Ademais, o
aperto fiscal convive com o cronico desequilibrio receita/
custo de servicos essenciais, como os dos trens de passa-
geiros metropolitanos, escravos de um contrassenso eco-
ndémico. A tarifa unica nfo os faz autossustentdveis. E se
submetem a arcaicos modelos de financiamento, incapazes
de internalizar as suas potentes externalidades benignas.

As matrizes modais no Brasil e no estado de Sio Paulo
estio distorcidas em favor do modo rodovidrio. A situacio,
na escala do pais, pode ser apreciada no Grafico 1.

2. Indicagdes internacionais sugerem que, a nivel das tecnologias tradicionais, o custo da ultima milha pode ascender em média a cerca de 30% do custo logistico
total. Veja, por exemplo, https://lwww.supplychaindigital.com/logistics/last-mile-problem-parcel2go, acesso em 29/12/2018

3. Relatério P2 de Diagnéstico do PAM-TL, 2019.

4. Note-se, ademais, a natureza regressiva das receitas do Estado, dada a predominancia absoluta do ICMS nelas.
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GRAFICO 1
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Vé-se que a participacdo do modo
rodovidrio ¢ muito superior a vigente
em paises de grande extensio territo-
rial, como os Estados Unidos (EUA), a
China, a Austrdlia e o Canada. E chega
inclusive a ser superior a verificada em
paises pequenos, como a média da Unido
Europeia (UE) e o Japio.

As cifras do modo rodovidrio nes-
sas duas referéncias (UE e Japdo, com
participacdo em torno de 50%) podem
também ser contrastadas com as do
estado de Sio Paulo, onde a presen-
ca desse modo nio deve estar longe
de 90% na matriz modal nas cargas
e praticamente 100% nos passageiros
intermunicipais (nfo metropolitanos).

Esse quadro leva o sistema rodo-
vidrio no estado e na MMP, embora
com infraestrutura de padrio técnico
invejdvel, a caminhar rdpido para o
esgotamento. O Nivel de Servico (NS)

A PARTICIPAGAQ DO MODO

— RODOVIARID

NO BRASIL E MUITO SUPERIOR
A VIGENTE EM PAISES
DE GRANDE EXTENSAD
TERRITORIAL, COMO ESTADOS
UNIDOS, GHINA E CANADA

— O NIVEL
DE SERVICO

(NS) INSATISFATORIO
OCORRE EM MUITOS PONTOS,
EM ESPECIAL NAS
GONEXOES COM AS
MARGINAIS DOS RIOS
TIETE E PINHEIROS

saturadas mesmo depois da implan-
tacio do Rodoanel. Portanto, antes
que a rodovia seja reinventada pela
tecnologia, ndo se poderd contar com
esse modal - como hoje operado - para
dar vazio ao crescimento das deman-
das. Talvez se pudesse assumir que no
complexo rodovidrio atual da MMP os
custos marginais de curto prazo se igua-
laram aos de longo prazo, justificando
incrementos de capacidade nela. Mas
como fazé-lo sem levar em conta que
parte substancial das externalidades
(poluicgio, acidentes, congestionamen-
tos) cresceria desproporcionalmente?

Por fim, hd o desacerto institucional.
Os Conselhos de Desenvolvimento das
regides metropolitanas tém, dentre suas
responsabilidades, a de integrar o pla-
nejamento e a execucio das chamadas
“funcoes publicas de interesse comum”,
dentre elas a de “transporte e sistema

insatisfatério (padrdo E e F) ocorre em muitos pontos da
rede®, em especial nas conexdes com as marginais dos rios
Tieté e Pinheiros, conforme identificado em pesquisas de
campo realizadas nos estudos do PAM-TL, ambas muito

vidrio de natureza regional”. Nao obstante esse embasamento
legal, as metropoles paulistas, em especial a RMSP, tém tido
dificuldades para realizar esse mister, que, alids, constitui
a propria razdo de ser da entidade “regiio metropolitana”.

5. Relatdrio P2 de Diagndstico do PAM-TL, 2019.
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Secretaria de Logistica e Transportes do Estado

de Sdo Paulo (SLT), no Termo de Referéncia deste

estudo, declarou como um dos objetivos principais

do PAM-TL: “Propiciar aumento da eficiéncia

socioeconOmica e ambiental da acdo governa-
mental nos campos afins do transporte de passageiros e
da logistica de cargas na MMP e a racionalizacdo do uso
dos recursos publicos correspondentes”.

O objetivo acima, conjugado as consideracdes expostas no
Capitulo 1 - Contexto, leva a conviccio de nio ser desejavel, a
nio ser em situacoes localizadas, a ampliacio fisica do com-
plexo rodovidrio para atender as demandas futuras. Assim:

- Tomando como referéncia a forma como a rodovia é
hoje operada, caberd, se possivel, a outros modos de
transporte a missio de gerar capacidade suficiente
para atender ao adicional da demanda futura;

- Por outro lado, se sio desejaveis a eficiéncia e a raciona-
lizacdo do uso dos recursos, ha que se investigar até que
ponto ainfraestrutura rodovidria hoje estd de fato usando
todo o seu potencial para veicular passageiros e cargas.

As duas diretrizes devem ser concomitantemente explo-
radas para que, em 2040, e nos horizontes intermediarios
do PAM-TL, a contribuicio da rodovia no enfrentamento
das demandas seja tal que acarrete a ela niveis de servico
aceitdveis a qualquer tempo.

O PAM-TL, ademais, incorpora o principio de explorar
a participacio do setor privado nos servicos delegdveis,
com dois objetivos principais, preservado o interesse
publico: (a) colaborar na viabiliza¢do dos aportes finan-
ceiros na fase de investimento, em modelos de finance,
que, por sua propria natureza, sdo transitorios, uma vez
que o pagador de ultima instancia ¢ sempre o usudrio e/
ou o contribuinte e (b) aproveitar a maior agilidade da
gestao privada para melhorar a eficiéncia dos servicos.

A partir desses principios, para estruturar sua proposta,
o PAM-TL adota a organizacdo do complexo de transporte
e logistica da MMP em vetores territoriais estabelecidos
no estudo “PAM 2013-2040 Plano de A¢do da Macrome-
trépole”, da Emplasa, conforme elencados no Quadro 1.

QUADRD 1; VETORES
TERRITORIAIS DA MMP s
ADOTADOS NO PAM-TL 2o

S . 03 Caminho do Mar (Sul)
FONTE: ELABORAGAOD PROPRIA CONSORCIOD PRO-TL, 04 Lesle

2020 06 Anel metropolitano da RMSP

VETOR DESCRIGAD

Sdo Paulo - Campinas
S&o Paulo - Sorocaba
S&o Paulo - Santos
S0 Paulo - S&o José dos Campos
Rodoanel - Ferroanel - Avenidas Marginais

Embora as propostas do PAM-TL te-
nham uma drea de influéncia potencial

— 0 PAM-TL

o Cenario Nao Tendencial como aquele
de maior probabilidade de ocorréncia.

bem maior do que o territério da MMP, ANALISOU ,[] 5 CENARIOS Assim, o Cendrio Nao Tendencial passou
as intervencgodes fisicas propriamente S0B AS OPTICAS DE: aser adotado como cendrio-base para as
ditas restringem-se ao seu interior. AJUSTES ESTRUTURAIS NA projecdes de demanda, dimensionamen-
ECONOMIA, INVESTIMENTOS, to dos projetos e avaliacdes financeiras.

. L ESTRUTURA SETORIAL Os cendrios econdmicos foram for-

2] BE"H”US economicos DO PIBE DIFUSAD DE mulados no primeiro trimestre de 2019.
NOVAS TECNOLOGIAS Desde entio, a economia sofreu um

O PAM-TL analisou os cendrios sob
as opticas de grau de avanco de ajustes
estruturais na economia brasileira, niveis da taxa de inves-
timento agregada, alternativas de estrutura setorial do PIB
(primdrio, secunddrio, tercidrio) e grau de internalizagio e
difusdo de novas tecnologias. Dependendo do andamento
de cada um desses fatores, e sua combinacio, foram cria-
dos quatro cendrios alternativos, designados por Otimista,
Referencial, Nao Tendencial e Pessimista.

Em tese, o cendrio Referencial, denotando uma meta pos-
sivel e desejavel, acima da vislumbrada a partir da perspectiva
historica, seria o adotado para as projecdes, funcionando
os demais para andlises de sensibilidade. Entretanto, dada
a evolucio do contexto politico e econémico brasileiro no
inicio de 2019, com a demora para a aprovacio das refor-
mas administrativa, fiscal e da previdéncia, selecionou-se

choque exdgeno a partir de marco de

2020 devido a pandemia da covid-19,
cujos numeros recentes, em termos de efeito no PIB trimes-
tral, sdo conhecidos. Apesar das ameacas - neste momento
(dez./2020) ocorre um repique da pandemia; a divida
publica aumentou; poderao ocorrer reducoes substanciais
de mobilidade, devido a mudancas comportamentais -,
concluiu-se que, para efeito das projecoes, o choque po-
derd provocar um deslocamento temporal, mas nio uma
mudanca sensivel da trajetdria de longo prazo, em termos
de crescimento econdémico.

Obviamente, ao longo dos 20 anos de vigéncia do PAM -
-TL, deverao ser realizadas afericoes desses parAmetros para
ajuste das estratégias, se for o caso. A Tabela 1 mostra os
parametros resultantes, segundo o Modelo de Consisténcia
Macroecondmica utilizado no PAM-TL.

TABELA 1: PROJECQES PIB PARA SN
0S CENARIOS EVOLUTIVOS Lokt

ELABORADOS NO PAM-TL e 258%

Referencial 2.58%
FONTE: ELABORACAD PROPRIA CONSORCIO Néo Tendencial 9.58%
PRO-TL, 2020

Pessimista 2,58%

2015/2018  2018/2020  2020/2025  2025/2030  2030/2035  2035/2040

-0.48% 3.34% 4,00% 440% 4,50% 4.70%
-0.48% 3.16% 340% 3.88% 410% 4,50%
-0.48% 2,60% 3.00% 3.00% 3.50% 3.50%
-0.48% 1,62% 1,30% 1,90% 2,00% 2]0%

Para cada um desses cendrios foram calculadas as
disponibilidades financeiras para investimentos e novos
gastos discriciondrios, em correspondéncia a cada PPA
futuro. Em seguida foram deduzidas as projecoes de in-

vestimentos jd comprometidos, obtendo-se, como saldo,
o modesto espaco orcamentdrio para novos investimen-
tos e novos gastos discriciondrios. A Tabela 2 ilustra os
resultados obtidos.

TABELA 2; ESPACO DISPONIVEL PARA NOVOS
INVESTIMENTOS E NOVOS GASTOS DISCRICIONARIOS
DO GOVERND DO ESTADO DE SAD PAULD

FONTE: ELABORAGAD PROPRIA CONSGRCIO PRO-TL, 2020

VALORES EM (RS MM)

PPAS OTIMISTA REFERENCIAL  NAOTENDENCIAL  PESSIMISTA
PERIODO

2020/2023 13.218 07.936 39.036 10.066
2024/2027 133.862 96137 11.870 28.731
2028/2031 169.789 116.618 80.931 31021
2032/2035 197798 128.074 97887 39.104
2036/2039 223.699 151.253 111.766 43.614

2.




2.2. Demandas

Asrodovias concedidas do estado de Sio Paulo apre-
sentaram, devido a pandemia, uma forte queda de fluxo
veicular desde marco de 2020, quando comparado com
o volume no ano anterior. Tal efeito vem se atenuando
e o fluxo gradativamente se recupera, mas ainda é cedo
para predizer se 0s novos comportamentos serdo per-
manentes e qual seu efeito. Por exemplo, na fase mais
aguda o e-commerce registrou um aumento de 40% nas
vendas on-line, segundo a Associacio Brasileira de Co-
mércio Eletronico e a organizacido Konduto. O servico

de videoconferéncia Zoom cresceu 355% em relacio ao
mesmo periodo do ano anterior.

A esta altura, admitiu-se que, dadas as hipoteses acima
quanto ao andamento da economia e o cendrio adotado, ja
estd computado o impacto dessas ocorréncias conjunturais
nas demandas. Essas andlises basearam-se, portanto, no
citado cendrio e em pesquisas de campo na drea de estudo,
associadas a levantamento de dados complementares. Em
termos agregados, as variacdes de demanda previstas na
MMP até 2040 sio as seguintes: a demanda de passageiros
cresce 40% e a de cargas, perto de 150%. O Grafico2e o
Grdéfico 3 ilustram esses resultados.
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No caso dos grandes aeroportos de Sdo Paulo e do Porto de
Santos (vinculados ao Governo Federal), foram consideradas
as estimativas de demandas e de capacidades de seus planos
diretores ou estudos disponiveis, e a compatibilidade com as
respectivas facilidades de acessos de passageiros e com a lo-
gistica terrestre, providas conforme proposto neste PAM-TL.

2.3. As propostas do PAM-TL

A estratégia enunciada no item 2 leva a ado¢do de um
conjunto de projetos de capital para a MMP, que reforcam
ou criam infraestruturas, e de medidas de gestdo, sejam
elas associadas a esses projetos, para induzir determina-

dos resultados, ou gerais, que se disseminam por todas
as intervencdes. Como jd mencionado, sio privilegiados
os projetos que se alinham s diretrizes de (a) mobilizar
modos ndo rodovidrios e (b) melhorar o aproveitamento
dos troncos rodovidrios existentes.

No Quadro 2 e no Quadro 3 estdo enumerados os com-
ponentes do PAM-TL, com a indicacido dos respectivos
investimentos, no caso de elementos da alcada estadual de
Sao Paulo. Na sequéncia, o Grafico 4, ilustrativo da distri-
buicio percentual dos investimentos estimados.

QUADRO 2; RESUMO DE INTERVENGOES

FONTE: ELABORAGAD PROPRIA CONSORCIO PRO-TL, 2020

N°  SUBSISTEMA  COMPONENTE INTERVENGAD
] Trem Intercidades de passageiros Lzhisl:%cgeesse?\r’?gﬂg Eermviarius de passageiros
2 Expresso Carga 376 km de servicos ferrovidrios de carga
3 Reestruturacéo logistica regional  urbana 4PLRs, 9PLUS
1 SUBSISTEMA  putovia Duulinacﬁq de l~.3BI kmem 9 das 21 d.ulnvias listadas neste estudo
RADIAL (essa duplicagdo extrapola as fronteiras da MMP)
5 Servigo rodovidrio noturno de cargas Regulagéo e infra de apoio nofurno
B Melhoria da produtividade rodovidria - cargas Incentivos fiscais e tecnologias
1 Servico de fransporte coletivo rodovidrio convencional — Aumento de oferta, regulacéo, incentivos tariférios, infra de conforto nas integracdes
8 Novas ligacdes rodovidrias Repotencializacdo da SP-079 entre Juguid e Sorocaba
9 Aprimoramento de complexos rodoviérios localizados Chegada da Raposo Tavares e Reis Bittencourt a SP, Anel de Campinas, Gontorno de Sorocaba
10 SUE?SUITSﬁ[EJSI 1S Rodoanel e Ferroanel Egrvrg;?j[{g%%l E[ﬁ?m (43 km)
11 Porto de Santos Novo Terminal de Contéineres e ampliaco dos existentes
12 Aeroportos Novo Aeroporio

QUADRO 3: COMPONENTES MULTIMODAIS DO PAM-TL E INVESTIMENTOS DOS PROJETOS RODOFERROVIARIOS
VALOR NOMINAL (RS MM)

FONTE: ELABORAGAQ PROPRIA CONSGRCIO PRO-TL, 2020

INVESTIMENTOS POR VETOR*
(valor nominal)

OPERADOR UNICO

COMPONENTE REDE COMPLETA

VETOR1 VETOR 2 VETOR 3** VETOR 4 VETOR 6
CAMPINAS SOROCABA SANTOS SA0 JOSE FERROANEL

INFRAESTRUTURA FERROVIARIA

| e 9.925 5 612 6940 539 10094
2 TREM REGIONAL DE PASSAGEIRDS TIG*™* 2890 2964 2500 1693 o424
3 EXPRESSO CARGA EC*™ 1672 1394 1599 1528
4 APRIMORAMENTO DE INFRAESTAUTURA RODOVIARIA 9290
5 RODOANEL 6121
5 DUTOVIA N/A (FEDERAL)
7 SERVICO RODOVIARID NOTURND DE CARGAS
8 MELHORIA DA PRODUTIVIDADE RODOVIARIA - CARGAS NEO ESTIMADD
9 SERVICO DE ONIBUS RODOVIARID
10 PORATD DE SANTOS N/A (FEDERAL)
1l AEROPORTOS N/A (FEDERAL)
(SEUXE:L%ADLI;tEaF}EEn!Li logisticas privadas) o421 oA
TOTAL PAM TL - -

(excero plataformas logisticas privadas)

* ndo inclui reinvestimentos ** inclui CAPEX do material rodante da cremalheira

*** material rodante para prestacdo dos servicos
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As medidas de gestdo que podem contribuir paraain-
ducio dos componentes 5, 6 e 7 abrangem tarifas publicas
de pedagio, de trens de passageiros e de fretes, politicas de
estacionamento, de restricdes a circulacio de veiculos na
cidade de Sio Paulo e municipios vizinhos, de estimulos
a produtividade, entre outras.

O Quadro 2 evidencia, pela quantidade e variedade de
intervencoes, a complexidade analitica de modelar cada
uma delas. A demanda capturada, viabilidade financeira
e financiabilidade variam conforme os projetos sejam
considerados isoladamente ou em grupo, com seus efeitos
reciprocos computados. Essas consideracoes evidenciam
que o conjunto das intervencdes tem a natureza de um
portfolio, ou seja, cada intervencio pode ser gerenciada,
nos governos, pelo ente institucional que detém a titulari-

dade do servico, mas o conjunto deve ser supervisionado
por algum dispositivo de governanca cooperativa, pois
somente o andamento aceitavel de todo o conjunto en-
sejard a obtencio de impactos mutuamente positivos e a
consecucio dos objetivos colimados.

Apresentam-se a seguir descricoes sintéticas das in-
tervencdes e seus numeros mais importantes.

2.3.1. Componente 1; Trem Intercidades (TIC)

Prevé-se a implantacdo de um conjunto de servicos
ferrovidrios de passageiros ligando a cidade de Sao Pau-
lo s seguintes: Campinas (e Aeroporto de Viracopos),
Sorocaba, Santos e Sio José dos Campos. Em geral essas
linhas se desenvolverdo ao longo das faixas de
dominio ferrovidrio existentes, aproveitando
e melhorando infraestruturas e sistemas, para
permitir a circulagio de trens elétricos (Electric
Multiple Units - EMUs) de dois andares, com
capacidade total da ordem de 1.200 passagei-
ros (ha pequenas variagdes em torno desse
numero, dependendo do fabricante), desen-
volvendo a velocidade mixima de 160 km/h,
com facilidades de operaciao e manutencio
abrangendo estacdes, pdtios, sinalizacdo e
telecomunicacio, catendria e suprimento de
energia elétrica e demais componentes.

Note-se que o desempenho varia conforme
cada um opere isoladamente ou em conjunto
com os demais, ou seja, existe uma sinergia
entre eles. A captacdo de passageiros de cada
um aumenta quando a rede opera em conjunto,
conforme apresentado na Tabela 3, a seguir.

TABELA 3: EXTENSAD E DEMANDA DOS
SERVIGOS TIC

FONTE: ELABORAGAD PROPRIA CONSORCIO PRO-TL, 2020

VETOR  PROJETO

DEMANDA CAPTADA 2040

EXTENSAD (KM) (PAX/D NOS 2 SENTIDOS)

TIC CAMPINAS VIRACOPOS 122,3 116.170 268.461

1

2 TICSOROCABA 101.2 89.487 141.945
3 TICSANTOS 163 96.300 160.708
4 TICSAO JOSE DOS CAMPOS 1043 45978 165.171

O TIC Campinas Viracopos € prioritdrio e, no cronogra-
ma do PAM-TL, deve entrar em operacio em 2026 (veja a
Figura 11, Capitulo 3). O resultado conjugado desses pro-
jetos, operando em rede, em termos de atendimento das
demandas pode ser apreciado no Grafico 5.

APROVEITAMENTO DA INFRAESTRUTURA
EXISTENTE, TRENS ELETRICOS
DE 2 ANDARES, VELOCIDADE MAXIMA DE

— 160 km/h

GRAFICO 5: DISTRIBUIGAD PERGENTUAL
DA DEMANDA DE PASSAGEIROS E

CAPTAGAO TIC - REDE COMPLETA %
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Designa-se por Area de Influéncia dos TICs o espaco que
contém origens e destinos de viagens com vocacao para
considerar a opcdo do uso do TIC (ou seja, casos em que o
trem é competitivo). O restante da drea de estudo estd fora
da Area de Influéncia e provavelmente nunca utilizars o
TIC na configuracio proposta neste PAM-TL. Da demanda
dentro da Area de Influéncia (29%), os TICs estdo capturando
praticamente a metade (15%). Poderdo capturar mais (uma
parte dos 71 %) quando, ou se, no futuro, os TICs forem ex-
pandidos territorialmente para além da MMP.

Para informacio detalhada sobre os projetos TICs veja o
Capitulo 2 - Arcabouco Rodoferrovidrio Proposto - Investidor,
no Relatdrio Sintese do PAM-TL.

2.3.2. Componente 2: Expresso Carga (EC)

Uma das mais importantes constatacoes do PAM-TL
€ que, em cada vetor radial, € tecnicamente vidvel a im-

plantacio de um servico ferrovidrio de carga geral sobre a
mesma infraestrutura ferrovidria do correspondente TIC.¢
Enquanto este alivia a rodovia de parte dos veiculos que
transportam passageiros, o Expresso Carga (EC) retirard
dela uma parcela dos caminhdes que escoam cargas.

A proposicio do EC envolve a implementacdo de um
servico intermodal caminh3o-trem-caminhio, uma vez
que a ferrovia nio faz coleta e distribuicio porta a porta. Tal
partido estratégico nio deve ser visto como infindavelmente
restrito a MMP, pois, de um lado, a curta extensiao dos ramos
ferrovidrios inibe resultados mais expressivos, e, de outro,
ele abre a S3o Paulo a oportunidade de - dada a prevalén-
cia absoluta da carga geral nos fluxos estaduais —estender
ulteriormente a todo o estado o servico intermodal. Nessa
perspectiva, o PAM-TL, em sua configuracdo aqui proposta,
funciona como o gatilho de um empreendimento subse-
quente, que o englobard, podendo se estender por todo o
estado e, a partir dai, ter alcance nacional e internacional.
A Figural a seguir exemplifica essa abordagem.

6. Conviverdo também em parte dessas linhas os trens de carga das atuais concessiondrias e os trens da CPTM.




FIGURATSISTEMA
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FONTE: ELABORACAD PROPRIA
CONSORCIO PRO-TL, 2020

Nota: a localizagdo de nés (hubs)
fora da MMP é apenas ilustrativa.

Essa visdo, possibilitada pela notdvel concentracdo no
estado e na propria MMP dos fluxos nacionais de carga
geral, podera ser o ponto de partida para transformar a

regido em hub logistico continental,
com beneficios socioeconémicos de
larga envergadura para o estado de Sio
Paulo e o pais. E, ademais, um posi-
cionamento estratégico que prepara
Sao Paulo para enfrentar, em futuro
nio remoto, a dura concorréncia lo-
gistica dos estados do Rio de Janeiro
e do Espirito Santo, onde deverio se
dinamizar as dreas de influéncia dos
seus poderosos portos de dguas pro-
fundas de Itaguai e Acu, no Rio, e o
futuro Porto Central do Espirito Santo.

Essas circunstancias desvelam uma
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oportunidade histérica, mas trazem desafios. Um dos mais
importantes € a conversio da cultura logistica vigente,
tipicamente unimodal, para a exigente atmosfera inter-

modal’, muito mais complexa. Serdo
também necessdrios ajustes legais e
regulatorios para dar respaldo a fu-
tura expansao da intermodalidade.
Finalmente, essa proposta também
se concatena com a modernizacdo da
logistica urbana, pois requer a cria-
cao de plataformas logisticas de me-
nor dimensio, no interior da cidade,
coerentes com as provisdes do Plano
Diretor do municipio de Sao Paulo.
O conjunto ferrovidrio TICs e ECs
na MMP pode ser esquematicamente
apreciado na Figura 2, adiante.

7. Neste documento utiliza-se o termo intermodal na sua acepgao puramente operacional, ou seja, conjunto de operagdes sucessivas de transporte usando
mais de um modo, com transferéncias muito eficientes em terminais intermodais. Do ponto de vista documental aplica-se preferencialmente a designacao
multimodal, isto &, toda a operacao € coberta por um tnico documento fiscal, o Conhecimento de Transporte Multimodal de Cargas (CTMC), emitido pelo

Operador de Transporte Multimodal (OTM).

S

FIGURA 2: MAPA ILUSTRATIVO DOS COMPONENTES TIC E EC INSERIDOS NA REDE DE TRANSPORTES DA MMP

FONTE: ELABORAGAD PROPRIA CONSGRCIO PRO-TL, 2020
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Observacdo: os trechos sul e oeste do Ferroanel ndo estdo incluidos na carteira de projetos do PAM-TL.
Em decorréncia de sua baixa demanda sua implantagdo deve ocorrer apés 2040, que é o horizonte do PAM-TL.

A exceciio da cremalheira do Vetor 3 - Sul, o Expresso Carga
operard trens de 800 m de comprimento, com 41 vagoes,
capacidade de 1.250 ton e velocidade maxima de 120 km/h.
Serd puxado por duas locomotivas elétricas com uma bate-
ria adicional para manobras nos p4tios. Para as mercadorias
transportadas pelo Expresso Carga, a cadeia de transporte se
modificard, como mostrado na Figura 3 e na Figura 4, a seguir,
em que PLR e PLU significam, respectivamente, Plataforma
Logistica Regional e Plataforma Logistica Urbana (da RMSP).

EXPRESSO CARGA OPERARA TRENS DE
800 M DE COMPRIMENTO, CAPACIDADE DE
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FIGURA 3: ESQUEMA
LOGISTICO ATUAL
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No futuro, quando o sistema intermodal se estender
para todo o estado, esse esquema se reconfigurard, novas
PLRs mais distantes deverio ser implantadas, de forma
que parte da cargaird, desde a origem, direto para a PLU.

Exemplificando, no sentindo do interior para a RMSP, a
unitizacdo das cargas serd feita nos CDs das PLRs de Cam-
pinas, Sorocaba ou S3o José dos Campos em caixas deno-
minadas VUCBoxes. Para reduzir ao minimo as ulteriores
operacdes de manipulacido das cargas dentro da RMSP,

as cargas, nesses CDs, ja serdo classificadas, separadas,
etiquetadas e acondicionadas para entrega direta a seus
destinatdrios. Em seguida, as VUCBoxes jd “estufadas”,
manusedveis por empilhadeiras grandes, de garfo estendido,
serdo acomodadas em pilhas duplas nos vagdes do EC. Os
trens funcionario como shuttles que percorrem sem paradas
intermedidrias os trechos entre PLR e PLU. Na PLU, cada
VUCBox é, por fim, carregada em um caminhio VUC, fixada
por um pino de encaixe ao chassi do veiculo, prosseguindo
em caminhdo até o destino final.

Os trens do EC podem operar de duas
maneiras, diretamente para a PLU do mes-
mo vetor da PLR ou utilizando o Ferroanel,
levando a carga a uma PLU mais proxima
do destino final da carga. A partir dessas
PLUs os VUCs distribuem a carga na cidade.

A UNITIZAGAD DAS CARGAS SERA FEITA NOS
CDS DAS PLRS EM CAIXAS DENOMINADAS

— VUCBOXES,

ACOPLAVEIS AD CHASSI DE UM CAMINHAD VUC

Evidentemente a segunda opcdo serd possivel apds a
construcao dos diversos trechos do Ferroanel.

Nessa condicio, para estimular o uso da PLU mais pro-
xima do destino final e reduzir o percurso dentro da RMSP,
deverio ser introduzidos controles para induzir esse com-

portamento dos agentes, por exemplo mediante tarifacio
(pedégio urbano) proporcional aos trajetos percorridos pelos
VUGCs dentro das cidades, vinculados ao sistema de ECs.

Segue-se na Tabela 4 o perfil dos servigos, unicamente
do Expresso Carga.

TABELA 4: EXTENSAQ E DEMANDA DOS SERVIGOS
EXPRESSO CARGA

FONTE: ELABORAGAD PROPRIA CONSORCIO PRO-TL, 2020

O ECdo Vetor 1 acompanha o respectivo TIC e € priori-
tario; no cronograma do PAM-TL deve entrar em operacio
juntamente com o servico de passageiros.

VETOR  PROJETO DEMANDA CAPTURADA 2040

(TON/D NOS 2 SENTIDOS)

EXTENSAD (KM)

1 ECCAMPINAS 116,0 33.578 70.823
2 ECSOROCABA 84,5 31758 46.852
3 ECSANTOS (PORTD) 84,0 32490 80484
4 ECS.J.CAMPOS 922 8147 66.014
6  FERRDANEL 1221 B4.672

GRAFICO 6: DISTRIBUIGAD
PERCENTUAL DA DEMANDA
DE CARGA E CAPTAGAD
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O Grdfico 6 mostra que da demanda dentro da atual
Area de Influéncia (23%) os ECs estdo capturando cerca de
um tergo, 8%. Poderdo capturar mais (uma parte dos 34 %
com vocacdo intermodal) quando, no futuro, os ECs forem
expandidos para além da MMP. Para informacio detalhada
sobre os projetos ECs, veja o Capitulo 2 no Relatdrio Sintese.

OBSERVACOES

O Vetor 3 (Santos) envolve uma situacido especial, pois,
para vencer o desnivel da Serra do Mar entre a RMSP e a
Baixada Santista:

« As composicoes TIC e EC serdo decompostas/compostas
nos pdtios adjacentes a cremalheira, para compatibi-
lizd-1as aos seus parametros operacionais;

- No EC do Vetor 3 as cargas ao porto serdo veiculadas em
contéineres maritimos tradicionais, e nio em VUCBoxes.

Em principio, serd a seguinte sequéncia de operacionali-
zacio dos servicos ferrovidrios:

- Inicialmente, os do Vetor 1, pelo maior potencial de
resultados financeiros;

- Em seguida, os dos Vetores 2 e 4, associados aos trechos
Noroeste e Norte do Ferroanel, potencializando o Vetor 1;

. Finalmente, os do Vetor 3, em virtude de sua maior
complexidade técnica e institucional, associados ao
trecho Leste do Ferroanel;

- Asimplantacdes dos trechos Sudoeste e Sul do Ferroanel
estio previstas para depois de 2040, na cronologia de
implantacio dos projetos do PAM-TL.




2.3.3. Componente 3: Reestruturacdo logistica
regional e urbana

Como j4 mencionado, a implantacio do EC impli-
ca a operacio intermodal, que envolve, dentre outros,
dois indispensdaveis requisitos. De um lado, terminais de
transferéncia modal altamente eficientes, para reduzir
ao minimo o tempo e o custo da transferéncia trem <->
caminhio. De outro, toda uma gama de readaptacdes nas
operacoes de manipulacdo e acondicionamento de cargas,
a ser introduzida pelo mercado logistico, mediante inducdo
estatal. Os terminais podem ser implantados dentro de
plataformas logisticas, que, além dos patios rodoferrovia-
rios e equipamentos de transferéncia,
contém também instalacoes de arma-
zenagem para centrais de distribuicdo
das empresas, separacio, classificacio
de cargas, etiquetagem, cross docking,
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bem como servicos de apoio como restaurantes, oficinas,
estacionamentos, administracio etc.

O complexo plataformas e ligacoes radiais e circulares
ferrovidrias € o comeco da transformacao da rede difusa de
transportes do estado, que evoluird para um sistema hubs and
spokes. Os hubs regionais (em rela¢io A RMSP, hub principal)
sdo as PLRs, em Campinas, S3o José dos Campos, Sorocaba
e Santos, sendo que nesta ultima cidade o terminal € o Porto
de Santos. Na RMSP hd um conjunto de plataformas urbanas,
as PLUs ferrovidrias. Os atuais CDs espalhados pela cidade
poderdo ser induzidos a ampliacio da operacio noturna,
recebendo os caminhdes grandes do servico rodovidrio
noturno (veja a descricdo de Fase 1, a frente, item 2.3.3.1),
que também transportardo VUCBoxes.

As PLRs e PLUs apresentam as se-
guintes caracteristicas, elencadas na
Tabela 5. A localizacio das PLUs estd
na Figura 5.

TABELA 5; RESUMO DAS PLATAFORMAS LOGISTICAS

FONTE: ELABORAGAD PROPRIA CONSGRCIO PRO-TL, 2020

) . : CAPACIDADE NOS
VETOR  PLATAFORMAS POSSIVEL LOCALIZAGAD, CONFORME ESTUDOS EXPLORATORIOS 2 SENTIDOS (TON/D)
Na divisa enfre os municipios de Campinas e Paulinia, nas margens da ferrovia existente e proxima as rodovias
CAMPINAS PLR Dom Pedro |, Professor Zeferina Vaz e Anhanguera 10.000
HIGWAY LU Ao norfe de Pirituba, em regido proxima & Rodovia dos Bandeirantes e a SP-332, que permite uma conexao no 35 000
1 Rodoanel e na drea de distribuico da regido urbana da zona norte de Sdo Paulo '
VILA JAGUARA PLU Em Sdo Paulo, junto & Marginal Tieré 17500
i Uma das plaraformas mais centrais do estudo, localiza-se em regiéio densamente urbanizada e nas proximidades
AGUA BRANCA PLU da estagdo Barra Funda do Metrd/CPTM 11.000
SOROCABA oL Toralmente inserida no municipio de Sorocaba, proxima a duas rodovias importantes; a Raposo Tavares (SP-270) 59500
a Doutor Celso Charuri (SP-091/270); interliga-se também com a Rodovia Santos Dumont (SP-075) '
2 Regido lindeira da Avenida das Nacdes Unidas, na proximidade do Complexo Vidrio Herdis de 1932
PRESIDENTE ALTIND PLU (também conhecido como Ceholdo) 45.000
CEAGESP PLU Atual Ceagesp, na Marginal Pinheiros 17500
PORTO DE SANTOS -
ampliagdo de terminais PORTO Baixada Santista 70.000
de contéineres
Inserida majoritariamente no municipio de Sanfo André, com uma pequena por¢do no municipio de Cubatdo;
3 PORTO SECO CAMPO PORTO SECO interceptada pela Ferrovia Luz-Santos, que conecta a regifio do Planalto Paulista 4 Baixada Santista, 70.000
GRANDE g, consequentemente, ao Porfo de Santos, e também pela Rodovia Deputado Adib Chammas (SP-122), '
tambeém conhecida como Rodovia Ribeiréio Pires-Paranapiacaba
, Junto & Estacéo Tamanduatei da CPTM (linha 10 - Turquesa) e futura estacéo do TIC do Vetor 3.
TAMANDUATE PLU Estrategicamente balizados pela ferrovia ao sul e pela Avenida Dr. Francisco Mesquita ao norte, Seus acessos 35.000
rodoferrovidrios se fazem diretamente através da infragstrutura existente
Duas plaraformas proximas & estagdo ferrovidria Mooca-Juventus, pertencente & linha 10 - Turquesa da CPTM,
MOOCA 1+2 PLUS tendo conexao direta com a estacdo Bras (linhas 11 e 12), chegando até a estagéo Rio Grande da Serra, 2X17.500
afualmente ufilizada para o fransporte de passageiros na Grande Sdo Paulo
1 Lindeira & Rodovia BR-116 (Presidente Dutra) e praxima as rodovias SP-070 (Carvalho Pinto) e SP-099

$A0 JOSE DOS CAMPOS PLR

LESTE PLU

(Rodovia dos Tamoios), localizacéo estratégica que possibilita acesso ao estado do Rio de Janeiro, 52.500
bem como ao Porto de S&o Sebastido

Municipio de S&o Paulo, na proximidade com a divisa com Guarulhos, & interceptada pela ferrovia do Vetor 4

@ e encontra proxima & Rodovia SP-070 - Ayrton Senna 45.000

Excetuados os patios e terminais intermodais e intramodais,

que fazem parte da operacio de transporte, as plataformas
PLRs, PLUs e CDs, com suas instalacées logisticas e de servicos
auxiliares acima citadas, constituem empreendimentos tipi-
camente privados, embora de utilidade publica. O montante

do investimento serd funcio dos servicos contemplados em
seus modelos de negdcios, caso a caso, mas uma primeira es-
timativa para tais unidades ja foi apresentada no Quadro 3 de
investimentos do PAM-TL. Caberd ao Estado funcionar como o
elemento catalizador para o desenvolvimento desses projetos.

FIGURA 5: LOCALIZAGAD
DAS PLUS

FONTE: ELABORACAD PROPRIA
CONSORCIO PRO-TL, 2020
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A implantacio das mudancas operacionais no mercado
logistico deve obedecer a uma cuidadosa sequéncia, em
fases a seguir descritas, que culminam com a entrada do

EC em operacio, para introduzir aos poucos o conceito
intermodal, com preparo das cargas e acondicionamento
diferentes dos tradicionais unimodais.




2.3.3.1. Fase 1- Operacdo rodovidria estruturada

A implantacao se inicia com a solucao rodovidria noturna
antecedendo o EC nos eixos radiais (vejaoitem 2.3.5.) mas ja
dentro do novo conceito de preparo de cargas e VUCBoxes.
O GESP tem importante papel, via politicas regulatdrias
e de precos, para induzir esse comportamento. Vdrios
embarcadores, sediados em modulos iniciais das PLRs de
Campinas, Sorocaba e Sio José dos Campos, ou em pontos
mais distantes da MMP, agrupam-se em funcao de seu in-

teresse comum de atender a clientes fisicamente préoximos
entre sina RMSP. Assim, despacham seus produtos a noite,
jd acondicionadas em VUCBoxes e consolidados em cargas
completas de caminhdes grandes, em funcio de seus des-
tinos na cidade. Os veiculos se dirigem, ainda a noite, aos
CDs urbanos/periurbanos ou as docas urbanas de grandes
clientes. O transporte para os demais clientes, entre CDs
e destino, € feito por VUCs, durante o dia. A ultima milha
pode também ser “uberizada”, usando estabelecimentos
comerciais existentes como ponto de coleta e distribuicao.

FIGURA 6: ESQUEMA
LOGISTICO FASE T
DO PAM-TL

FONTE: ELABORAGAD PROPRIA
CONSORCIO PRO-TL, 2020 Y
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Dependendo do estdgio de amadurecimento das tecno-
logias de comboio de caminhdes (trucks platooning), ora
em estudos em vdrios paises, € possivel que essa solucdo
seja aplicavel no trecho PLR CDs/docas, com aprecidveis
ganhos de produtividade. A tecnologia dos Automatic Con-
trolled Trucks (ACT) permitird que os veiculos trafeguem
a distancias entre si da ordem de 5 a 10 m, sendo todos
controlados pelo motorista do primeiro veiculo.

2.3.3.2. Fase 2 - Crescimento e consolidacdo

Abrange atualizac3o e disseminacio dos sistemas digitais
de mapeamento e de informacdo, para ensejar seguranca
e comunicac¢do em tempo real entre agentes. Completam-
-se medidas de regulacido da operacio e infraestrutura,
simplificacdo dos processos documentais, facilitacdo da
atividade do OTMS, solucdes para seguros e incidéncias
tributdrias e demais providéncias para remover entraves
formais e reduzir custos de transacoes. As PLRs e PLUs pio-

neiras, dispondo de meios de escalabilidade, vao ganhando
porte jd na fase intermodal. Ampliam-se os programas de
capacitacdo dos RH.

2.3.3.3. Fase 3 - Operacionalizacdo do EC

Estando em regime as Fases 1 (rodovidria) e 2 (proces-
sual), o EC poderd iniciar suas atividades sem “impactos”
de transicio, que terio sido resolvidos antes de forma
gradativa e coordenada.

2.3.4. Componente 4: Dutovia

Os estudos do PAM-TL demonstraram que se a rede
dutovidria (veja a Figura 7, a seguir), que transporta basica-
mente petroleo e derivados, gas natural e biocombustiveis,
nio for expandida, boa parte dessas demandas futuras
precisard ser veiculada por caminhdes.

8. Operador de Transporte Multimodal — OTM (Multimodel Transportation Operator).

FIGURA 7: MALHA DUTOVIARIA ATUAL NA MMP E VIZINHANGAS

FONTE: GONSORCIO PRO-TL, 2020
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Nessa hipotese, o total de demanda ndo atendida pela
dutovia geraria um fluxo adicional de caminhdes em
2040, nos dois sentidos, equivalente a 7.200 veiculos.
Apenas para ter uma ideia da ordem de grandeza desse
numero, pode-se recorrer a pesquisa OD 2017 do Me-
tro, que computou 130 mil caminhdes por dia (todos os

Guararema

" Sao Sebastido

tipos de carga) na linha de contorno da RMSP. Os 7.200
equivaleriam a nada menos do que 5,5% daquele fluxo
de 2017 ou pouco menos de 2% dos fluxos de caminhdes
na escala da MMP.

Os troncos dutovidrios a serem expandidos sdo os
apresentados no Quadro 4.

QUADRO 4: DUTOVIAS QUE DCPD NOME DIAMETRO (N PRODUTO OPERADORA RESPONSAVEL

B4 03BAA 20 DIESEL LOGUM

ATRAVESSAM A MMP E QUE B3| OBATI-CL 14 DIESEL TRANSPETRO

PRECISAM SER EXPANDIDAS B32 DBATI-ES 14 OLED COMBUSTIVEL TRANSPETRO

, o : 47 035P-T 18 OLED COMBUSTIVEL TRANSPETRO
FONTE ELASORAGED PROPRIACONSERCID o5 e I oL e
000718 (T1) 0SUAT 2 NAFTA L0GUM
000718 (13) 0SVAT 2 NAFTA L0GUM

1366 0SVAT 16 QUERDSENE TRANSPETRD

1368 0SVAT 16 QUERDSENE TRANSPETRD
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Esse conjunto de expansdes abrange nove das 21 dutovias
estudadas no PAM-TL. As ampliacdes totalizam 1.380 km.
Nota-se que essas ampliacoes extrapolam fisicamente os
limites da MMP, mas sdo essenciais para evitar o aumento
do fluxo de caminhdes nas rodovias da MMP.

2.3.5. Componente 5: Servico rodoviario nofurno
de cargas

Como mencionado, a possante malha rodovidriada MMP
esta quase esgotada, para uma operacio convencional,
entre as 5 h da manhi e as 21 h (total de 16 horas). O nivel
de servico (NS) estd inferior ao tolerdvel em pontos estraté-
gicos. Entretanto, em um quadro de aperto financeiro ndo
pode ser descartado o fato de que nas demais oito horas de
um dia util (das 21 h as 5 h do dia seguinte) essa potente
estrutura apresenta capacidade ociosa.

Vdrias razdes contribuem para restringir o grosso das ope-
racdes ao periodo diurno: (i) a mais importante é a dificuldade
de grande parte dos destinatdrios receberem cargas a noite;
(ii) além disso, a seguranca publica e operacional noturna é
menor, com roubo de cargas e mais acidentes; e, por fim, (iii)
apoluicio sonora € inaceitavel nesse periodo. Nao obstante a
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lNFRAESTRUTURA RODOVIARIA

— REGULAGAD

PARA A GIRCULAGA

operacdo noturna vem avancando no pais em rodovias ilu-
minadas, como nos 185 km da concessao da empresa Arteris
em Santa Catarina e em parte do Arco Metropolitano do Rio
de Janeiro, embora neste caso a solucio enfrente problemas
de manutencao. A nova concessao da Via Dutra preve instalar
iluminacio de ponta a ponta.

Se os troncos radiais da MMP forem iluminados, parte dasdi-
ficuldades acima apontadas estard superada. E se forem operados
com o uso dos ja citados comboios de Automatic Controlled Trucks,
asolucao final proporcionard mais seguranca operacional, porque
poderd, por exemplo, reservar uma faixa de trafego prépriaparasi.
Os problemas de poluicio sonora deverio ser minimizados
com veiculos de tracdo elétrica.

O recebimento de carga a noite implicard uma evolucao
no comportamento dos stakeholders da cadeia logistica, que
deverdo mudar seus processos e ou instalacoes de forma a
que o recebimento noturno seja possivel.

Para uma ideia da capacidade adicional no periodo da
noite, certas fontes admitem adotar um fator de acréscimo
amovimentacio didria de cargas entre 45% e 50%.° Neste
estudo, entretanto, de forma conservadora, avaliou-se,
por hipdtese baseada em julgamento profissional, que se o
servico noturno pudesse captar ao menos 15% da demanda
de caminhdes da hora pico, tal medida, juntamente com

9. Veja Traffic Data, Astroroads, https:/laustroads.com.au/publications/pavement/agptO4k/design-method/design-traffic/traffic-data

demais medidas de gestio, seria capaz de garantir que o
nivel de servico em secdes criticas da rede pudesse ser
controlado, atingindo-se assim os objetivos do PAM-TL.

Tudo considerado, o resultado almejado no servico
noturno serd obtido com vdarias medidas:

- Regulacio para a circulac¢io noturna de fluxos maiores
no sistema vidrio da cidade e para obter aumento da
capacidade de facilidades de descarga noturna em
grandes destinatdrios (shoppings, hipermercados,
atacadistas etc.), ao receberem veiculos grandes;

- Regulacio para incentivar a localiza¢ao de novos CDs
empresariais fora da trama urbana, mas nao muito
distante dela, para ampliar o trafego noturno de VUCs
dos novos CDs, com descarga em miniCDs associados
aos destinos das entregas.

A inducio deverd também incluir tarifacdo diferencial
do peddgio rodovidrio a noite.

O deslocamento de parte do fluxo de carga para o periodo
noturno levard a melhorias de velocidade, reducio das filas
para carga e descarga e reducao de congestionamento. E
pode resultar em um abatimento da ordem de 70% para
cada tipo de emissdo (inclusive CO,) em relacio ao que essa
parcela geraria se circulasse no periodo diurno, conforme
estudo publicado em 2016 pelo Rensselaer Polytechnic Ins-
titute, de Nova York (com colaboracio da USP), para esta
cidade e para Sio Paulo e Bogotd."

2.3.6. Componente 6: Melhoria da produfividade
rodovidria - cargas

Os troncos radiais da MMP estdo trabalhando com produ-
tividade modesta no que se refere a ocupacio dos veiculos,
medida pelo fator de carregamento dos caminhdes, que s6
considera caminhdes carregados (34%), e pelo percentual
de caminhdes vazios (32%)." Essas cifras foram comparadas
com valores encontrados em paises (em TKU, no caso do
fator de carga) cujos territérios tém extensio comparével
a de Sdo Paulo (veja o Grdfico 7 e o Grdfico 8).

GRAFICO 7: LOAD FACTOR - GARGA RODOVIARIA

FONTE: AGENGIA AMBIENTAL EUROPEIA, 2010
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GRAFICO 8: PROPORCAQ DE CAMINHOES VAZIOS NOS PAISES DA UNIAD EURDPEIA (%)

FONTE: FILL RATE IN ROAD FREIGHT TRANSPORT, 2011, SEYED VAFA HOSSEINI & MOHSEN SHIRANI CHALMERS UNIVERSITY OF TECHNOLOGY, GGTEBORG, SWEDEN, 2011

40%
30%
30%
20%

20%
15%
10%
%
0%

\‘b‘b‘b‘b'%‘b'%"‘b"‘b‘b‘b%\"b‘b{b@{b@{b'&
P T FE T EEEFTTEETFST TS S SRS S SN
SIS \\*3’\@@%@\%&\“@“@“@“’@“ FTFHFTLFFTEITE
¥ & © S

10. https://www.researchgate.net/publication/309893852_Direct_impacts_of_off-hour_deliveries_on_urban_freight_emissions
11. O fator de carga foi apurado e exposto nos relatérios parciais do PAM-TL com auxilio de uma proxy conservadora, medida em fun¢do do montante das cargas

(peso da carga/capacidade), e ndo em TKU.




Verifica-se que os numeros eu- Al
ropeus de load factor se situam entre
30% e 85%, ou seja, as atuais rodo-
vias do PAM-TL operam com indice
de ocupacio dos veiculos carregados
que estdo na extremidade inferior das
do grupo europeu.? Com relacio aos
caminhoes vazios, a média dos paises
da Unido Europeia estava em torno de

2.3.6.1. Programa de
Produtividade Logistica (PPL)

O PAM-TL propoe que o GESP/SLT
inaugure uma nova linha de aciona ad-
ministracio publica, que se somard aos
projetos de ampliacio da infraestrutura
fisica. Embora politicas tipicamente
de gestio - como as concessoes - ja

21°%, muito abaixo do indice brasileiro.

Fica claro que h4 espaco para me-
lhoria de eficiéncia rodovidria na MMP,
a ser obtida mediante providéncias
do mercado logistico por iniciativa
propria dos agentes, por exemplo a N\
consolidacio das cargas de diferentes 7
embarcadores com destinos proximos
entre si. A inducio governamental sera
necessdria porque a operacdo, embora regulada, é atomi-
zada e explorada exclusivamente por entes privados. E um
mercado com poucas barreiras de entrada. Nio obstante
esses embaracos, o objetivo da produtividade ndo deve ser
descartado quando se mira o futuro. Aumento de eficiéncia
significa aumento do resultado financeiro, meta sempre
presente no radar dos entes privados.

O benchmarking internacional faculta a assuncio das
seguintes metas:

- Reduzir ao menos 15% da demanda de caminhdes da
hora pico mediante a melhoria do load factor de 34 %
para 40%;

- Reduzir ao menos 15% da quantidade de caminhdes
vazios da hora pico.

Tais medidas, juntamente com todo o complexo de in-
tervencoes do PAM-TL permitirdo que o nivel de servico em
secoes criticas da rede seja mantido em padroes aceitaveis.

A obtencio do aumento da eficiéncia no sistema rodo-
vidrio exigird a realizacio de um programa continuo de
produtividade, como a seguir exposto.

venham sendo praticadas, um progra-
ma de melhoria de eficiéncia global de
transporte e logistica € inovador e tem
cunho estratégico. E o coroamento do
programa que, décadas atrds, deu inicio
aexpansao do hoje poderoso arcabouco
de infraestrutura rodovidria da MMP.
Assim, se nos anos 1970-1990 a énfase
era a infraestrutura, em 2020 o foco se
desloca para a eficiéncia.

As empresas manufatureiras e do comércio terceirizam
todo o operacional logistico para se concentrar em inteli-
géncia de negdcios, supervisio estratégica do transporte e
do armazenamento e visibilidade da cadeia de suprimento.
Trés tipos de plataformas e remetentes (ou destinatdrios)
devem se conectar eficientemente para cumprir seus
compromissos, inclusive em redes globais. Nesse contexto
a criacio da rede de plataformas logisticas do PAM-TL
(PLRs, PLUSs e CDs) traz um ingrediente novo, pois elas
poderao sediar o nucleo das atividades do programa PPL,
como a capacitacio dos RHs e projetos de demonstracdo das
melhores praticas visando a produtividade. As plataformas
logisticas ndo serdo apenas operacionais: serdo centros de
inteligéncia logistica. A presenca do PPL podera se dar
tanto por conta dos empreendedores das plataformas,
pois estas sdo um negdcio privado, de interesse publico,
como por iniciativa de terceiros, concatenados com esses
empreendedores.

Na prdtica o PPL apoiard a formacio dos caminhoneiros
(foco nos autdénomos, que tém menos recursos pedago-
gicos a disposig¢io) via ensino e capacitagio, presencial
e a distancia, para o uso eficiente do seu veiculo.’® E
apoiara a disponibilizacdo de sistemas de TI potentes,

12. E interessante notar no diagrama que ha uma tendéncia de reducdo do load factor ao longo do tempo, talvez pelas transformagées no modelo de producio
na inddstria manufatureira, mencionados a frente. Essa circunstancia reforga a recomendagdo de um esforgo para o aumento da eficiéncia no Brasil.

13. As medidas relacionadas com fator de carga e caminhdes vazios deverdo proporcionar meios que se somem aos proporcionados por vdrios aplicativos ja
disponiveis, que, embora Uteis, ainda ndo conseguiram resultados de maior alcance.

14. O software é capaz de otimizar o uso do espaco de carga em pallets, caminhdes e contéineres. Para isso, usa inteligéncia artificial e algoritmos matemadticos. “Hoje,
amaior dificuldade em carregar os caminhdes ndo é sé no tamanho dos produtos, mas em quais itens podem ser empilhados, deitados ou em como fazer a distribui-
Gao do peso. “A Startup JettaCargo usa inteligéncia artificial para otimizar transporte de cargas.” Disponivel em: https://www.startse.com/noticia/startups/jettacargo

suportando a otimizacio e a arrumacio das cargas®; o
aprimoramento da roteirizacio; a expansdo dos servicos
compartilhados - ride-sharing, uberizacao das cargas - no
caso de carga fracionada (LTL"), oportunidade ensejada
pela digitalizacdo; a criacio de espacos operacionais
complementares para separacio e classificacio de mer-
cadorias para embarque nos caminhdes.* O publico-alvo
do PPL nfo se restringird aos caminhoneiros e abrangera
todo o universo da drea logistica, nos niveis técnico e
universitario. Deverio ser estabelecidos convénios com
escolas técnicas e universidades, para instalarem nas
plataformas cursos especializados nos multiplos aspec-
tos da logistica, dimensionadas para a criacio do capital
humano na quantidade necessaria, tudo com o apoio das
associacoes empresariais do setor.

2.3.1. Componente 7: Servico de onibus rodoviario

O servico de 6nibus rodovidrio na MMP destaca-se
pela intensidade da oferta, atendendo a uma demanda
quase cativa. Esses veiculos circulam com reserva de
capacidade, trafegando em sua ocupacio maxima apenas
nos periodos de pico. Em média didria, a ocupacao dos
onibus intermunicipais € de 20 passageiros por veiculo, em
contraste com a média observada nos veiculos fretados,
de 35 passageiros por veiculo, de acordo com as pesquisas
de campo realizadas.

Assim, de forma andloga a melhoria de eficiéncia dos
veiculos de carga, € necessdrio explorar esses recursos
ociosos, para reducio do numero de automdveis nos
troncos rodovidrios. Simulacdes dessa migracio modal
foram feitas, evidenciando o potencial de contribuicdo
para os resultados do PAM-TL. Para atingi-los, podem
ser adotadas politicas de preco de pedigio e, em termos
de integracdo fisica, facilidades que reduzam a impe-
dancia ao uso desse modal nos terminais de embarque
e desembarque.

Na hipotese considerada neste PAM-TL, foi analisado
quantos automdéveis poderiam ser eliminados das rodo-

vias se o load factor dos 6nibus rodovidrios aumentasse
para 35 passageiros por veiculo. Essa seria uma forma
de melhorar o nivel de servico das rodovias sem ter que
aumentar a frequéncia do servico de transporte coletivo
rodovidrio.

Para a eficdcia dessa medida usam-se politicas de pre-
co (de peddgio de automdveis ou precos de passagens
de 6nibus) e medidas de gestio da rodovia, como faixa
preferencial para 6nibus na chegada a Sao Paulo a fim de
tornar esse modo mais competitivo. A criacdo de mais e
melhores locais de integracio entre o servico interurbano
e 0s servicos metropolitanos potencializaria também o uso
desse modal convencional muito pouco utilizado, elimi-
nando importantes impedancias hoje percebidas pelos
potenciais usudrios.

2.3.8. Componente 8: Infraestrutura rodoviaria

Nio obstante o partido adotado no PAM-TL, de prover
as capacidades adicionais requeridas até 2040 via modos
nio rodovidrios e melhor aproveitamento dos ativos exis-
tentes, existem situacoes pontuais que requerem projetos
especificos nesse modo, a seguir listados e ilustrados na
Figura 8.

2.3.8.1. Projetos rodovidrios complementares

« Arco Norte de Campinas: greenfield;

- Melhorias vidrias no Anel de Campinas;

- Melhorias vidrias para conectar a Raposo Tavares e a
Régis Bittencourt com a Marginal Pinheiros;

- Novo trecho do Rodoanel Oeste (paralelo ao trecho
Oeste do Rodoanel): greenfield;

- Contorno de Sorocaba: greenfield;

- Duplicacao da Rodovia SP-079;

- Chegada da Rodovia Anchieta a S3o Paulo.™®

15. LTL - Less Than Truckload, ou carga fracionada.

16. Esses esforcos poderao ser feitos de forma concatenada, mas com alcance pedagdgico maior (incluindo empresas e ndo sé caminhoneiros autdnomos),
com programas federais existentes, com outros escopos, como o Roda Bem Caminhoneiro, o Fundo de Assisténcia ao Caminhoneiro Autbnomo e também as

cooperativas.

17. Alguns exemplos: a presenca do Center for Transportation and Logistics do MIT — Massachusetts Institute of Technology na grande plataforma logistica Plaza,
de Zaragoza, Espanha, onde sdo ministrados cursos de mestrado e doutorado em logjistica; a parceria entre a Autoridade Portudria de Singapura e a Universidade
Nacional desse pais; o ensino de logistica e gestdo da cadeia de suprimentos oferecido pela Faculdade de Administracdo de Negécios de Memphis, cidade de
apenas 700 mil habitantes, que sedia o imenso hub aerovidrio da Federal Express — Fedex.

18. Esse projeto ndo integra a carteira do PAM-TL porque ja esta sendo executado pela concessiondria da via.
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As duas primeiras intervencoes destinam-se a melhorar
o escoamento do trafego de passagem no entorno norte da
Regido Metropolitana de Campinas.

As duas subsequentes constituem um reforco para o
Rodoanel Oeste e melhorias para minorar as interferéncias
dos troncos rodovidrios do Oeste com o transito urbano.

Os melhoramentos na SP-079 e no Contorno de Sorocaba
destinam-se a facilitar o trafego de usudrios da Régis Bittencourt
que tém origem ou destino no interior do estado de Sdo Paulo.

2.3.8.2. Desempenho resultante do complexo
rodovidrio da MMP (ligacdes vigentes e novas
ligacdes)

Os efeitos do conjunto das intervencdes de capital
até aqui descritas (componentes 1 a 9, exceto medi-
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das de gestio dos componentes 5, 6 € 7), nos troncos
rodovidrios radiais da MMP, apurados por simulacdes
e mediante adocio dos valores estimados em parte
dessas intervencdes, foram avaliados em uma série
de pontos de controle, ao longo das rodovias, mais
especificamente nos locais das pesquisas de campo
realizadas (Figura 9).

Pela contabilizacio numérica do desempenho ro-
dovidrio nesses pontos, apurou-se que em 73% desses
locais essas intervenc¢des ensejam em 2040 a obtencado
de um nivel de servico melhor ou nio pior ao atual, ou ao
menos nivel D. Para os 27% remanescentes, onde essas
acoes ndo sio suficientes para tanto, foram feitas andlises
considerando as medidas adicionais de gestdo (compo-
nentes 5, 6 e 7), que ratificaram seu potencial para atingir
as melhorias desejadas.

FIGURA 9: NIVEIS DE SERVIGO EM PONTOS
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Essas intervencoes devem ser complementadas por
politicas de mobilidade (cargas e passageiros) da PMSP,
inclusive para desafogar vias criticas como as marginais do
Pinheiros e do Tieté, cuja saturacio ¢ parcialmente causada
pela circulacdo puramente urbana.

2.3.9. Componente 9: Rodoanel e Ferroanel

O Rodoanel Norte estd em processo de licitacio, aguardan-
do-se a publicacio do edital e a contratacio da empresa que
retomard as obras, com conclusio prevista para 2023. A ligacao
relativa ao Novo Trecho do Rodoanel Oeste, de reforco ao Ro-
doanel Oeste, j4 foi abordada no Componente 8 (item 2.3.8).

O projeto do Ferroanel, que permanece nas prateleiras
hd décadas', apesar de seu potencial para transformar o
panorama ferrovidrio paulista e brasileiro, entra no PAM-TL
como componente estratégico. Ele € instrumental para
assegurar o acesso ferrovidrio do EC até as PLUs, usando
para tanto o eixo ferrovidrio de entrada na cidade mais
proximo a PLU de destino, qualquer que tenha sido a origem
desse servico tipo shuttle entre PLRs e PLUs. Essa funcao
distribuidora do Ferroanel é tio importante quanto a de rota
de transposicao da cidade para os comboios ferrovidrios
que, vindo de fora, desejam apenas ultrapassd-la. Dentre
estes, 0s que escoam as correntes de trafego que, vindas
dos vetores Norte e Leste, transportam produtos para o
Porto de Santos, como acucar e contéineres.

19. Em 1969 o GESP apresentou um projeto para o Ferroanel, elaborado no DER.




O PAM-TL contempla a execucio
dos trechos Noroeste, Norte e, inte-

— 0 FERROANEL

estudos do PAM-TL deram destaque a
movimentacio de contéineres no porto,

grando-se aos segmentos jd existentes, E ESSENCIAL PARA procurando, em especial, examinar as
Leste do Ferroanel. Embora ainda nio TRANSFORMAR O PANORAMA possibilidades de incrementar a parti-
“fechando” o circulo (adiando-se a FERROVIARIO PAULISTA cipacio da ferrovia nesse transporte.

implantacdo dos trechos Sul e Oeste do E BRASILEIRD DE CARGA Segundo o Mensario Estatistico do
Ferroanel para além do horizonte deste F PASSAGEIRDS Porto de Santos?, no ano-base 2019

plano de 2040), a adi¢do desses trechos

foram veiculados pelo porto 2,3 mi-

coloca todos os eixos ferroviarios radiais
em contato com o Ferroanel.
N3o obstante o Ferroanel comece

— EXPANSAD

Ihoes de TEUS no sentido exportacdo
e 1,5 milhdo de importacio, totali-
zando 3,8 milhoes de TEUS. Em 2040

e termine no territério paulista, ele D0S TEH’M|N/-\|S a movimentacio nos dois sentidos
vem sendo tacitamente tratado como FEBHUV|AR|US DE deverd estar em torno de 7 milhdes
se a titularidade fosse federal. Mas o CONTEINERES NO PORTO de TEUS, ou seja, um crescimento

que estd em jogo ndo € apenas a juris-

dicdo. Embora a drea de influéncia do

projeto ultrapasse as fronteiras do GESP, ele tem grande
importancia na economia paulista e resolve, no amago
da cidade, as interferéncias dos comboios de carga com
os trens metropolitanos de passageiros.

2.3.10. Componente 10: Porto de Santos

Pelas estatisticas publicadas, em 2018 o Porto de Santos
movimentou 133 milhdes de ton, com forte predominio
da corrente de exportacio, que registrou 94 milhoes,
ou seja, 71% da movimentacio. Se desses 94 milhdes de
ton forem subtraidos os cerca de 33 milhdes de ton de
soja, farelo de soja e milho e outros produtos, trazidos
pela ferrovia (pela concessiondria Rumo, que tangencia
a MMP), restam cerca de 61 milhoes trafegando pelo in-
terior da MMP, sentido exportacio, via caminhdes. Essa
parcela tem a seguinte composicao, apurada a partir das
mesmas estatisticas do Porto de Santos:

- Carga geral: 31 MM ton;
- Granéis solidos: 53 MM - 33 MM = 20 MM ton;
« Granéis liquidos: 10 MM ton

Ou seja, 51% de carga geral, 33% de granéis sélidos e
16% de granéis liquidos.

Tendo em vista a preponderincia da carga geral nesse
vetor da MMP e ainda o fato de que ela, no porto, deverd no
futuro crescer mais do que os granéis sélidos e liquidos, os

de quase 85%. O desempenho de um

terminal de contéineres € determinado
pelas capacidades de manuseio (ship-to-shore/navio-terra
e pilha), de empilhamento (drea disponivel e altura da
pilha), da logistica terrestre (rodovidria e ferrovidria).
Os terminais Libra, Tecondi e Rodrimar, que eram mais
importantes hd alguns anos, sdo limitados em capaci-
dade de empilhamento e ja vém perdendo demanda. Os
terminais BTP, Santos Brasil e DP World Brasil (antigo
Embraport) possuem layouts mais eficientes e lideram o
desenvolvimento de contéineres em Santos.

Atualmente € muito reduzida a capacidade das conexdes
ferrovidrias para veicular contéineres no porto. Os estudos
indicaram a necessidade de amplid-la, mediante expansio
do terminal Santos Brasil, recapacitacdo do Rodrimar/
Tecondi em um terminal servido por RMG?2 e trilhos com
comprimento util de 500 m e mais trés terminais novos,
em locais que dispoem de ligacido ferrovidria préxima.
Estima-se preliminarmente um investimento total em
torno de R$ 170 milhdes para a ampliacdo dos terminais
existentes e de cerca de R$ 645 milhdes para a implantagio
dos trés novos terminais de contéineres.

2.3.11. Componente 11: Aeroportos

Os trés principais aeroportos paulistas, Guarulhos,
Viracopos e Congonhas, atuam em conjunto ao servirem a
mercados de passageiros e cargas situados predominante-
mente no estado de S3o Paulo, a excecao do Aeroporto de
Guarulhos, que tem destaque como hub nacional, apesar

20. MENSARIO ESTATISTICO DO PORTO DE SANTOS, dezembro de 2019, Dineg/SUPRC/Geréncia de Tarifas e Estatisticas (Getae).

21. RMG = Rail Mounted Gantry (pértico sobre trilho).
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de vir perdendo sua participacio nesse papel para demais
aeroportos do pais. Embora seja de titularidade federal, é
de esperar que o GESP tenha voz no estabelecimento de
suas politicas, dado seu crucial papel na economia da MMP
e no estado. Em 2019 os trés terminais ocupavam, respec-
tivamente, 01°, 2° e 6° lugares na classificacio nacional dos
aeroportos, quanto a passageiros veiculados. Guarulhos e
Viracopos estio respectivamente situados no 1° e 2° lugares
em movimentacao de cargas.

Conjunturalmente, o Aeroporto
de Viracopos enfrenta situacio de-
licada, pois a concessio estd em fase
de relicitacdo, dado o esgotamento da
capacidade financeira do atual con-
cessiondrio ABV Aeroportos do Brasil
Viracopos.?

A previsido de demanda conjunta
para os aeroportos da Area Terminal
de Sao Paulo para o horizonte de 20
anos, segundo o Plano Aerovidrio Na- N
cional - PAN 2018, é de 170 milhoes

vamente, e que Viracopos, quanto a isso, ainda teria folga
por uns poucos anos. Quanto a capacidade dos terminais
de passageiros (TPS) dos trés aeroportos conjugados, o
PAN advertia que ela nio seria suficiente para atender a
demanda (como estimada pré-covid-19) a partir do ano
de 2024, que superaria sua capacidade agregada declarada.
Tudo considerado, e ainda levando em conta a precarie-
dade dos acessos terrestres a Guarulhos e Congonhas nas
horas de pico e a distancia de Viracopos
a RMSP, fica evidente que nio € mais
possivel postergar uma decisdo sobre
a estratégia, desejavelmente tomada
em conjunto pelos governos Federal e
Estadual, para prover as capacidades
adicionais necessdrias até 2040 no Ter-
minal S3o Paulo.

A primeira vista, existem duas alter-

nativas principais:

ALTERNATIVA 1

de passageiros/ano.? Cerca de 85%
desse volume, ou seja, pouco mais
de 140 milhdes, serd de passageiros
originados ou com destino a RMSP.
Essa demanda serd maior do que a
capacidade de Guarulhos e a de Con-
gonhas somadas, que serd da ordem
de 100 milhdes.

Em 2017, o Governo Federal di-
vulgou Projecoes de Demanda para
os Aeroportos Brasileiros 2017-2037, ——
que, com base em cendrio macroe-
condmico conservador, apresentam
os seguintes numeros de demanda de
cargas para os aeroportos em pauta: 805 mil ton em 2017,
e em 2037, 1,26 milh3o de ton.

Esses numeros evidenciam o problema posto. O PAN,
ademais, estimou que os aeroportos de Guarulhos e Con-
gonhas atingiriam as suas capacidades nos sistemas de
pistas de pousos e decolagens em 2022 e 2020, respecti-

Redistribuir os passageiros via esti-
mulos, politicas de precos ou de oferta
(por exemplo, parte dos demandantes
de Congonhas e Guarulhos poderiam ser
atendidos por Viracopos); transferir onde
possivel conexdes para Viracopos; ins-
trumentalizar Congonhas com medidas
operacionais? para pistas e ampliacio
fisica do TPS; ampliar Guarulhos e Vi-
racopos em pistas, patios e TPSs.

ALTERNATIVA 2

Congonhas nio cresceria mais. Guarulhos, dentro dos
limites da concessdo. Viracopos focaria em cargas (cargas
de pordo e em avides cargueiros) e, também, em passageiros
do interior paulista (inclusive Jundiaf). Adicionalmente,
implantar-se-ia um novo aeroporto na RMSP.

22. Aandlise da derrocada da ABV ndo cabe a este trabalho, mas é€ licito recordar os planos e as projecdes audaciosas contidas nas politicas federais para esse
terminal na época da concessao. Vale registrar, também, que segundo dados da Abear (Associacdo Brasileira de Empresas Aéreas), essa concessiondria foi a
maior investidora dentre 13 aeroportos concedidos a iniciativa privada no Brasil até 2019. De um total investido de R$ 34,1 bilhGes, a concessiondria de Viracopos
investiu R$ 8,7 bilhdes, ou seja, 26%. Ndo obstante os problemas, seu funcionamento prossegue praticamente normal, inclusive acumulando prémios de eficiéncia

e atendimento, conferidos por entidades internacionais.

23. A previsdo da Secretaria Nacional de Aviagdo — Snac apresenta niimeros um pouco mais baixos, de 130 milhdes de passageiros em 2037.
24. As medidas operacionais em Congonhas poderao advir, inclusive, do projeto Terminal SP SRPV Neo, que reestrutura a circulagdo no espago aéreo regional,
e da exploracéo de recursos oferecidos por novas tecnologias aerovidrias (motores mais potentes e silenciosos).

Uma reflexdo sobre as duas opcoes pode levar a conclusao
de que elas de fato nio sio alternativas que se excluem.
Realmente, a implantacdo de um novo aeroporto a partir
da estaca zero, hipétese contida na alternativa 2, deve
consumir algo como 15 anos, desde a complexa escolha
do local, desapropriacdes, audiéncias publicas, licencia-
mentos, licitacdes, construcio até o comissionamento do
aeroporto pronto. Fica evidente, das consideracoes acima,
que, na situacdo atual de capacidades e demandas, nao
seria vidvel decidir pela construcao de um novo aeroporto
e aguardar esses 15 anos sem a adocdo de pelo menos parte
das providéncias da alternativa 1, para evitar o colapso.

Por outro lado, a adocdo pura e simples da alternatival,
cujo ciclo de vida autbnoma € curto, entre dez e 20 anos®, é
de alto risco, pois apenas adiaria a exacerbacio de uma crise
ja presente, tornando-a muito mais dificil de administrar
mais a frente. Tudo indica, portanto, que é recomenddvel
dar partida as duas alternativas, com gestao e cronogra-
mas finamente sincronizados, de tal forma que, em pontos
predefinidos dos cronogramas, sejam tomadas decisdes
sobre passos estratégicos conforme o progresso real dos
projetos e das demandas. Assim, apenas ilustrativamente,
a construcio de novas pistas em Guarulhos e Viracopos,

constantes da alternativa 1, s6 seriam empreendidas se a
altura da tomada dessa decisdo houvesse atraso irrecupe-
ravel do projeto do novo aeroporto.

O projeto do novo aeroporto deverd, dentre outros
requisitos, ser dotado de vias de acesso controladas para
minimizar outros usos, ser implantado em drea com pouca
declividade, nio estar em regiio conurbada ou facilmente
conurbavel nem em APA, njo interferir com recursos am-
bientais sensiveis, possibilitar a implantacdo da pista na
direcao dos ventos predominantes. Embora essa drea ainda
nio esteja definida, foram realizados estudos indicativos
dos acessos neste PAM-TL, considerando a hipétese de
um fluxo anual de 50 milhoes de passageiros por ano, seus
acompanhantes, o contingente que trabalharia no aeroporto
e o transporte das cargas correspondente. Admitindo aces-
sos rodovidrio e por trilhos, resulta em uma infraestrutura
rodovidria que comeca com duas e evolui até cinco faixas
por sentido, com nivel de servico nlo inferior a D.

Como jd mencionado, o vulto dos projetos e a multipli-
cidade de interfaces fisicas e jurisdicionais recomendam
que politicas e projetos relativos aos trés aeroportos sejam
conduzidos cooperativamente pela Unifo, Estado de Sao
Paulo e municipios pertinentes.

25. Conforme mencdo no PAN.







cronograma de implantacdo dos projetos do PAM-TL
proposto foi estruturado de forma a gerar um fluxo o

mais estdvel e continuo possivel de entradas e saidas

de caixa, respeitando o cronograma fisico-financeiro

das obras e os vencimentos de contratos preexistentes.

A proposta do PAM-TL consiste em considerar os sistemas
rodovidrios preexistentes e o novo sistema ferroviarioda MMP
integrados do ponto de vista econémico-financeiro, uma
vez que tém funcodes semelhantes e atendem a um mesmo
mercado na MMP. Esse sistema, visto de forma integrada,
apresenta outorgas rodovidrias, oriundas das tarifas de pe-
ddgio cobradas dos usudrios, que contribuem para compor
um funding que venha a permitir pagar contraprestaces dos
novos projetos ferrovidrios. Pode-se assim estabelecer uma
gestdo financeira unificada, que colimard os objetivos visados
e que poderd ser centralizada em uma conta de arrecadacio
(Clearing), administrada de forma neutra
e independente por um agente fiduciario.
As concessoes dos sistemas Cas-
tello-Raposo, Anchieta-Imigrantes e
Anhanguera-Bandeirantes geram um
fluxo de caixa liquido bastante positivo.
Quando licitadas novamente, tais con-
cessoes tém um potencial de geracido
de outorga significativo, em virtude da
reducio do custo de capital nos ultimos
anos e da amortizacdo de investimentos

— VETOR T

(CAMPINAS) £ PRIORITARIO,
SEGUIDO DO VETOR 2 (8. ).
DOS CAMPOS), FERROANEL
NO, VETOR 4 (SOROCABA),
FERROANEL N, VETOR 3
(SANTOS) E FERROANEL L

relacdes de interdependéncia, identificadas ao longo dos estu-
dos de demanda, operacionais e de engenharia, que permitem
definir uma sequéncia de implantacio.

Com relacio aos projetos ferrovidrios, o Vetor 1 — Norte
foi mais bem posicionado, e portanto deve ser priorizado,
seguido pelo Vetor 2 - Leste. Este, tem menor prazo de im-
plantacao, mas depende da conclusio das obras da estacao
Barra Funda, o que faz com que seu inicio de operacio esteja
condicionado ao inicio de operacio do Vetor 1 - Norte. O
Vetor 4 - Oeste, enquanto isso, foi o terceiro melhor avaliado
quando isolado, tendo apresentado nos estudos de demanda
uma forte inter-relacao com os demais vetores, em especial
sua PLU, ao servir de destino para as outras PLRs. Final-
mente, o Vetor 3 - Sul foi aquele com menor desempenho
isolado. Entretanto, sua contribuicio marginal paraarede é
expressiva, ou seja, dada a existéncia dos demais, inseri-lo
na rede gera um grande beneficio.

Para que os vetores possam funcionar
em rede desde o inicio de suas operacdoes,
recomenda-se que a implantacio do
Vetor 6 - Ferroanel seja faseada. Assim,
quando inaugurados os Vetores1 e 2, o
segmento Noroeste do Ferroanel também
deve entrar em operacdo. Para tanto, suas
obras precisam ser iniciadas com trés
anos de antecedéncia a sua operacio.
O segmento Norte do Ferroanel, por sua

de ampliacio de capacidade ja realiza-
dos, sem alteracao do patamar atual de
tarifas de peddgio, bem como sem novos
aumentos de capacidade.

Jd dolado dos projetos propostos pelo
PAM-TL, parte-se da sua hierarquizacioe

— 1 CONTRATO

ASSINADO EM 2021, FIM DA
IMPLANTAGAQ DE TODO 0
SISTEMA EM 2032

vez, precisa estar concluido concomi-
tante a entrega do Vetor 4 - Leste, sendo
estimado que suas obras demorem cinco
anos. J4 o segmento Leste do Ferroanel
tem duracio de trés anos de obra e pre-
cisa entrar em operagdo concomitante

a descida para o Porto do Vetor 3 - Sul.

Sendo o Vetor 1 - Norte prioritdrio e dado seu estagio
avancado de concepcio, considera-se que o contrato de
concessdo poderia ser firmado ao final de 2021/inicio de
2022, e suas obras iniciadas ainda em 2022. Com isso, sua
operacao seria iniciada em 2027. Os anos de inicio das obras
do Vetor 2 - Oeste e Ferroanel Noroeste (NO) ficariam assim
condicionados a 2024, portanto, seus contratos precisa-
riam ser firmados ainda em 2023, conforme apresentado
no fluxograma da Figura 10, adiante. Especificamente com

relacdo ao Ferroanel, considera-se que sua infraestrutura
seria concedida em um unico contrato, mas sua implantacio
segmentada entre os trechos Noroeste (NO), Norte (N) e Leste
(L) mediante Ordens de Servigo (OS), cuja emissio pelo Poder
Concedente estaria condicionada a assinatura do contrato
dos vetores. A integracio ferrovidria entre as estacdes Barra
Funda e Brés (integragio Centro) também foi considerada,
tendo seu inicio em 2030 e conclusdo em 2031, permitindo
sua operacdo a partir de 2032, juntamente com o inicio da
operacao do Vetor 3 - Sul.

FIGURA 10: CRONOGRAMA DE IMPLANTAGAD E CONTRATOS FERROVIARIOS DO PAM-TL

FONTE: ELABORAGAD PROPRIA CONSORCIO PRO-TL
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Também em 2023 precisard ser firmado o contrato da
concessio do Vetor 4 - Leste, para que ele esteja concluido e
operante em 2029, e a OS do trecho Norte do Ferroanel emitida,
para que suas obras sejam iniciadas e esse trecho possa estar
concluido concomitantemente ao Vetor 4 - Leste. Finalmente,
o contrato de concessao do Vetor 3 - Sul, de maior comple-
xidade de concepcio e estruturacio, seria firmado em 2026,
sendo suas obras iniciadas no ano subsequente para que estejam
concluidas em 2032. A OS para execucio do trecho Leste do
Ferroanel, enquanto isso, poderia ser emitida em 2027, para

que suas obras estivessem concluidas também em 2032.

O déficit operacional da infraestrutura ferrovidria dos
Vetores 1 - Norte e 2 - Leste, juntamente com o trecho
NO do Ferroanel, é equilibrado pela concessio do lote
rodovidrio da Castello-Raposo, licitado em 2022. Jd o
déficit da infraestrutura ferrovidria do Vetor 4 - Leste e
trecho N do Ferroanel é equacionado com a concessio
do Sistema Anchieta-Imigrantes, a ser licitado em 2024.
Ao passo que o0s recursos necessarios para a operacio da
infraestrutura do Vetor 3 - Sul e Ferroanel Leste passam




a ser viabilizados pela concessio do lote rodovidrio da
Anhanguera-Bandeirantes, a ser licitado em 2027.

JAno tocante aos projetos rodovidrios, os Arcos de Cam-
pinas sio prioritdrios e seriam viabilizados como aditivos

ao contrato da Rota das Bandeiras. Assim, considera-se
que suas obras poderiam ser iniciadas tao logo as tratativas
juridicas fossem equacionadas. Por ser um aditivo contra-
tual, esse projeto nio tem impacto na Clearing do PAM-TL.

FIGURA 11: CRONOGRAMA DE IMPLANTAGAD E CONTRATOS R

FONTE: ELABORAGAD PROPRIA CONSGRCIO PRO-TL
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* NTOR é o Novo Trecho Oeste do Rodoanel, sendo que 1+2 consiste no trecho entre o Rodoanel Oeste
e a Rodovia Castello Branco e o 2+3 no trecho entre a Castello Branco e a Rodovia dos Bandeirantes.

(RELAGAD DE CONDIGAD)

A implantacio Novo Trecho Oeste do Rodoanel ocorre
de forma faseada, sendo priorizado o segmento entre o
Rodoanel Oeste e a Castello Branco (NTOR 1+2 na Figura
11). J4 o trecho entre a Rodovia Castello Branco e a Rodovia
dos Bandeirantes estd representado pela sigla NTOR 3+4.
A Conexao Régis e Chegada da Raposo Tavares, apesar de
se mostrar menos prioritdria do ponto de vista dos deslo-
camentos regionais, representa solucdes para importantes
gargalos sob a dptica dos deslocamentos locais na RMSP.
Do ponto de vista do nivel de servico das rodovias, todas

as intervencoes rodovidrias jd se fazem necessarias, por-
tanto, poderiam ser iniciadas tio logo seus projetos fossem
definidos e contratados.

Todavia, tanto o Novo Trecho Oeste do Rodoanel quanto a
Conexao Régis-Raposo nio se mostraram vidveis para con-
cessao independente. Tampouco se mostraram viaveis em
uma eventual concessio conjunta. Logo, precisam ser incor -
porados a renovacio de uma concessio vigente. Por estarem
geograficamente na Bacia Oeste, e solucionarem problemas
de gargalos dela, o caminho mais natural seria que os dois

projetos fossem incorporados ao lote da
Via Oeste (Sistema Castello-Raposo).
Entretanto, o volume financeiro liquido
demandado pelos dois projetos (cerca
de R$ 5 bilhoes cada) nio permite que

— AS OUTORGAS

VARIAVEIS DAS CONCESSOES
RODOVIARIAS SAD CAPAZES DE
COMPLEMENTAR OS RECURSOS

outros lotes rodovidrios e demandaria
recursos orcamentdarios.

Conforme demonstrado, em linhas
gerais procurou-se conciliar o inicio
da operacio de novos trechos de in-

ambos sejam absorvidos pelo Sistema FINANCEIRDS NECESSARIOS fraestrutura ferrovidria, demandan-
Castello-Raposo. Assim, tendo em vista PARA A OPER AB[\[] tes de contraprestacdes pecunidrias,
que a Conexio Régis-Raposo soluciona DA INFRAESTRUTURA com a renovacao das concessoes 10-
um gargalo mais critico do ponto de EERROVIARIA dovidrias que vencem nos proximos

vista do nivel de servico rodovidrio, e

tem mais sinergia com o lote da Cas-

tello-Raposo, optou-se por incorporar essa intervencio a
renovacio desse contrato, que ji ocorre em 2021. O Novo
Trecho Oeste do Rodoanel, enquanto isso, passaria a ser
incorporado pelo lote da Anhanguera-Bandeirantes, a ser
licitado em 2027, e suas obras seriam iniciadas to logo o
contrato fosse assinado.

Finalmente, considera-se que a Rodovia Juquid-So-
rocaba e o Contorno de Sorocaba, por solucionarem um
gargalo futuro, estariam operacionais apenas a partir de
2040, ultimo ano horizonte deste estudo. Sua implantacio,
entretanto, seria viabilizada de forma independente de

anos (entre 2022 e 2027), geradoras de
outorgas varidveis. Estas se mostram
capazes nio so de absorver o escopo da implantacao,
operacdo e manutencio dos novos trechos rodovidrios e
obras vidrias propostos como também de complementar
os recursos financeiros necessdrios, mediante outorgas
variaveis, da operacio da infraestrutura ferrovidria.
Para tanto, propde-se um sistema de conta centralizadora
(Clearing) dos projetos rodoferrovidrios da Macrometrépole
Paulista, de forma que os fluxos de receitas e desembolsos a
circularem pela Clearing sejam equilibrados no longo prazo,
garantindo assim a viabilidade financeira do programa de
projetos do PAM-TL.

3.
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PAM-TL, por sua dimensio e alcance, traz consigo
a oportunidade, para nio dizer a necessidade, de
enfrentar o desafio de superar os ébices que histo-
ricamente limitaram o financiamento de planos de
T&L no estado de S3o Paulo e no pais, tornando-se
uma das principais barreiras a sua implantacio e operacio-
nalizaclo. Para tanto, o PAM-TL parte da constatacdo de que

a financiabilidade sera caudatdria dos seguintes requisitos:
- Suas intervencdes devem criar valor publico e privado;
« A mobilizacio de recursos fiscais deve situar-se dentro

de montantes vidveis;

« Da otimizac¢ao do bem-estar social e do funding do sistema
de T&L. do MMP obtida pela alavancagem de ativos preexis-
tentes, que consideram a apropriacdo de margem financeira

decorrente de cobranca de tarifas economicamente justas,
de forma proporcional as externalidades negativas geradas
pelo deslocamento em cada modo de transporte;

- Alocacio a determinados agentes os custos por eles
causados e antes suportados por outrem;

- Promocao de iniciativas imobilidrias rentdveis asso-
ciadas as suas intervencdes, para internalizar parte
dos seus resultados financeiros.

Dentro desse referencial, o PAM-TL propde que toda
a infraestrutura e os servicos de transporte e logistica
intermetropolitanos na MMP sejam albergados em uma
estrutura financeira unica e que sejam autossustentados no
longo prazo, mobilizando as fontes detalhadas no Quadro 5.

QUADRO 5: IDENTIFIGACAQ DE FONTES DE RECURSOS PARA 0S PROJETOS GOMPONENTES DO PAM-TL

FONTE: ELABORAGAD PROPRIA CONSGRCIO PRO-TL, 2020

FONTE PARA TICS E ECS ULTIMO PAGADOR

A Usudrio TIC e EC

B Contribuinte

0 Concessiondrio TIC e EC e, para a remuneracdo do capital, 0s Seus usuarios, via tarifa ferrovidria
D Financiamentos levantados pelos concessiondrios para a fase de investimento  Usudrio TIC e EC, via tarifa ferrovidria
3

F

6

H

Tarifa ferrovidria
Recursos fiscais das trés esferas de Governo
Recursos de capital de concessiondrios

Outorga variavel em renovagdo de concessdes rodovidrias
Pedagio urbano no Centro Expandido do Municipio de S&o Paulo
Cepacs, confribuicdo de melhoria ou equivalente

Projetos imobiliarios (LVC26)

No Quadro 5, as cinco primeiras fontes (A ao E) sdo
usuais, sendo os recursos fiscais mais comumente pre-
sentes nos projetos metroferrovidrios. J4 a mobilizacao
das fontes F, G e H, mesmo que em escala financeira
aprecidvel, foi objeto de grandes esforcos para que ganhe

Usuério de rodovias selecionadas, via farifa rodovidria

Parcela da arrecadacéo correspondente aos veiculos em deslocamento intermunicipal
Proprietdrios de imGveis valorizados pelos projetos piblicos

Compradores dos imoveis

significancia frente 3 magnitude do volume financeiro
dos projetos de transporte e logistica. A caracteristica
deficitdria dos projetos ferrovidrios torna ainda mais im-
portante o incremento de fontes alternativas de recursos,
em especial G e H.

4.1, Estrutura financeira proposta

Os projetos do PAM-TL serdo implementados por meio
de Contratos de Parcerias (concessdes e/ou PPPs), utilizan-
do-se de uma série de Sociedades de Propdsito Especifico
- SPEs para a execucio de cada objeto definido. O objeto
e o escopo de cada SPE poderio abranger parcial ou total-
mente determinado projeto, que pode ser subdividido de
forma horizontal ou vertical, a ser explicado mais a frente.

A montagem da estrutura financeira do PAM-TL e
de seu conjunto de SPEs foi realizada com alguns graus
de interdependéncia, de modo a maximizar a utilizacdo
dos fluxos de caixa de projetos superavitarios em funcao
daqueles deficitdrios, engendrando no todo SPEs que sio,
no cendrio-base, autossuficientes financeiramente no
conceito de funding. Garantido o funding, cada SPE servira
uma estrutura financeira isolada de alavancagem, havendo
de tomar os devidos financiamentos, receber aportes de
capital dos acionistas, garantias etc.

A proposta de estrutura de garantias que dard sustenta-
¢do ao PAM-TL parte de uma concepcio basal: a criacdo de

um sistema centralizado de arrecadacio de tarifas, do tipo
Clearing House, a partir do qual os pagamentos de todas
as remuneracoes serdo realizados, exceto aquilo que for
proveniente dos sistemas de arrecadacio metropolitanos
(CPTM) ou da venda de fretes ao mercado (carga).

As tarifas a serem centralizadas e geridas na Clearing House
do PAM-TL ou da MMP contemplam as tarifas dos trens
de passageiros regionais (TICs), dos peddgios das rodovias
concedidas listadas na Carteira e dos Direitos de Passagem
cobrados dos Operadores Ferrovidrios (TICs, Expresso Carga
e demais Trens de Carga sob concessio federal) que venham
a utilizar os trilhos administrados sob a égide do PAM-TL.

No caso do desenvolvimento imobilidrio, e do consequente
Land Value Capture (LVC)*, a dindmica acontece de duas for-
mas. O LVC que ocorrer dentro do patriménio ferrovidrio é
incorporado diretamente pelo concessiondrio responsavel pela
infraestrutura ferrovidria, e refletido na menor necessidade
de contraprestacdes pecunidrias. Ja o LVC que acontecer na
area de influéncia da estacio, no ambito do PAM-TL, tam-
bém circulard pela Clearing do PAM-TL. A Figura12ilustrao
esquema proposto para a Clearing do PAM-TL.

FIGURA 12: FLUXO FINANCEIRO NA CLEARING HOUSE DO PAM-TL

FONTE: ELABORAGAD PROPRIA CONSORCIO PRO-TL
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26. Land Value Capture (LVC) pode ser definido como o processo que possibilita a captagdo da valorizacdo imobilidria nas areas de entorno resultante de in-
vestimentos em infraestrutura e agdes governamentais. Esta € embasada pelo conceito de que obras publicas de diversas naturezas geram beneficios sociais
(externalidades positivas), refletidos na valorizacdo imobiliria, podendo, assim, parte dessa valorizagdo ser apropriada (internalizada) pelo Poder Publico,

através do LVC.




ONDE

— SPES

FAFP: Fundo de Apoio a Ferrovia Pau-
lista - proposta de criacio de Fundo

Fretes: receitas de exploracio do mer- INDEEENDENTES PARA no ambito do PAM-TL, para segregar
cado de cargas, nio circulam pela Clea- UPERAEAU DOS DIFERENTES recursos a serem investidos nas Fer-
ring MMP; TIPOS DE SERVIGDO, rovias do PAM-TL;

Tarifa TIC: tarifa paga pelos passageiros
dos TICs. Alimenta a Clearing MMP;

Pedagio: tarifa paga pelos usudrios de
rodovias e eventual tarifa para entrar no

PASSAGEIRO E CARGA, ALEM
DE SPES PARA INVESTIMENTO
EM INFRAESTRUTURA

SPE-LVC: empresa com o propdsito
especifico de desenvolver o potencial
imobilidrio na drea de influéncia das es-
tagoes e fora do patrimoénio ferrovidrio.

centro expandido de S3o Paulo a partir
de 2033 (peddgio urbano). Alimenta a
Clearing MMP;

— R§15,2Bl

Retomando a questio da distincdo
da abrangéncia dos servicos e escopos,

TR.cptm: tarifa técnica para remune- EQUANTO O PAM-TL } faz-se necessdrio ter em mente que a
rar os servicos de transporte de pas- AVALIA QUE AS HEN@VABUES rede ferrovidria proposta é composta
sageiros metropolitanos atualmente DAS CONCESSOES tanto por diferentes tipos de servicos
operados pela CPTM (por ela propria RODOVIARIAS (forma vertical) quanto por regides ge-
ou concedidos a uma SPE da Carteira POSSAM ALCANCAR NOS ograficas distintas (forma horizontal).
de Concessoes do PAM—TL). Advémda PRUX”V”]S 95 ANOS Na subdivisido horizontal, aloca-se

Clearing Metropolitana;

RTL.rod: equivale a receita tarifdria

liquida da outorga varidvel, oriunda do peddgio, para ser
depositada aos concessiondrios dos servicos de construcio,
ampliacio, operacio e manutencio de rodovias, incluindo
o proprio servico de cobranca de peddgio;

TR.tic: tarifa técnica para remunerar os servicos de trans-
porte de passageiros regionais (TICs), envolvendo operagio
e manutencio dos trens, incluindo a comercializac3o,
bilhetagem e arrecadacdo de passagens;

TDP.ec: Tarifa de Direito de Passagem do Expresso Carga;
TDP.tic: Tarifa de Direito de Passagem dos TICs;
TDP.cptm: Tarifa de Direito de Passagem da CPTM (estatal
ou concedida);

TDP.cf: Tarifa de Direito de Passagem de Carga Federal
(concessdes federais, como MRS, RUMO etc.): aplicdvel
quando o Concessionario Federal utilizar a via do PAM-TL
ou sob acordo com o PAM-TL de compartilhamento no qual
a gestio ¢ feita por SPE da Carteira do PAM-TL;

CP.infra: contraprestacdo pecunidria para remunerar os
servicos de construcio, ampliacio, modernizacao, ope-
racdo e manutencio de infraestrutura ferrovidria (via,
pAtio, oficinas, CCO e esta(;(”)es) em complemento as Tarifas
de Direito de Passagem (TDPs), paga a partir do saldo da
Clearing MMP e/ou complementarmente ao orcamento
publico caso o saldo da Clearing seja insuficiente no pe-
riodo, caracterizando a CP.infra residual;

AR: Aporte de Recursos para desapropriacdes e/ou outros
investimentos em infraestrutura ferrovidria;

Orcamento: Orcamento Geral do Estado de Sio Paulo;

o0 servico objeto de concessao em dreas

geograficas, por exemplo um operador
para servigos de trem regional de passageiros (Trem Interci-
dades - TIC) no Vetor 1 (Norte) sob uma SPE e outro operador
para o mesmo tipo de servigo (TIC) no Vetor 2 (Oeste) abrigado
em outra SPE. Sdo contratos independentes e SPEs distintas,
ainda que a Modelagem Final para a efetiva licitacdo possa
permitir que um mesmo licitante conquiste os dois lotes, seja
em uma mesma licitacio ou em certames diferentes.

Com relacido a subdivisio vertical, a cadeia de servicos
¢ quebrada em: (i) servigo de transporte de passageiros
(que pode ser subdividido em regional e metropolitano),
(i) servico de transporte de carga (geral e pesada), e (iii)
investimento em infraestrutura e superestrutura de via
permanente, sistemas fixos e sinalizacio, patios, oficinase
Centro de Controle Operacional (CCO), bem como estagdes
e os servicos de operar e manter essas infraestruturas.

Os dois primeiros servicos sdo aqueles geradores de
caixa e que se relacionam com o cliente, seja passageiro,
seja operador de carga. O terceiro, por sua vez, pode ser
considerado uma atividade de apoio as duas primeiras, sendo
que € responsavel pelo maior volume de investimento. Em
linhas gerais, as atividades de transporte precisam gerar
receitas suficientes para custear suas operacoes, amortizar
seus investimentos e, além disso, remunerar a infraestrutura,
também cobrindo seus custos operacionais e investimentos.

No que tange a divisdo geografica, do ponto de vista do
prestador de servico, os servicos de transporte representam
combinacdes de origem e destino de viagens que precisam ser
financeiramente vidveis. Cada uma delas apresenta caracte-

risticas especificas, sejam demograficas,
de distancia, de relevo, de tracado da

— A TARIFA

ponto de vista econdmico-financeiro,
uma vez que tém funcdes semelhantes e

via, de concorréncia com o sistema ro- DE PEDAGIO P [] DERA atendem a um mesmo mercadona MMP.
dovidrio, que atribuem maior ou menor SER REDUZIDA A NU!TE, Esse sistema, visto de forma integrada,
competitividade aos trilhos. Caso uma VISANDO ATRAIR USUARIOS apresenta outorgas rodovidrias, oriun-
combinacio nio seja financeiramente PARA UM HORARIO EM das das tarifas de peddgio cobradas dos
atrativa, o servi¢o no € oferecido. Dito QUE A INFRAESTRUTURA usudrios, que contribuem para compor
isso, conclui-se que equilibrar financei- ESTEJA OCIOSA um funding que venha a permitir pagar
ramente o agregado dos projetos ferro- contraprestacées dos novos projetos fer-
viarios do PAM-TLnfo garante que cada rovidrios. Pode-se assim estabelecer uma
um dos servicos, assim como cada regido NAD HA COMO SE CRIAR UM gestdo financeira unificada, que colimara
geografica, seja vidvel financeiramente. SISTEMA DE TRANSPORTES os objetivos visados e que poderd ser cen-

No decorrer deste documento sdo JUSTO E EQUILIBRADO, DO PONTO tralizada em uma conta de arrecadacio
feitas refer,éncias aos modelos de (i) DE VISTA SOCIAL E AMBIENTAL (Clearing), administrada de forma neutra
Operador Unico, equivalente aquele SEM A COBRANCA DAS e independente por um agente fiducidrio.
que opera TIC, EC e respectivas in- N Ademais, a tarifa de peddgio podera
fraestruturas, de uma ou mais dreas ~ EXTE H N A I_I DAD ES ser varidvel durante o dia e durante
geograficas, e (ii) Open Access, no qual NEGATIVAS GERADAS POR a noite, visando atrair usudrios para
existem unidades de negdécio distintas CADA MODO DE TRANSPORTE um hordrio em que a infraestrutura

para TIC, EC e infraestrutura.

Em ambos os modelos, nas analises
financeiras foram consideradas duas di-
mensodes adicionais: incluindo ou nio a concessio da CPTM
juntamente com o TIC, e considerando as hipéteses de os
vetores operarem isoladamente ou em conjunto numa rede
integrada pelo Ferroanel observando a cronologia proposta.

Cabe aqui destacar que as concessoes rodovidrias dos sis-
temas Castello Branco-Raposo Tavares, Anchieta-Imigrantes
e Anhanguera-Bandeirantes, de interesse da MMP, vencerio
dentro do periodo de vigéncia do PAM-TL. As tarifas hoje
pagas pelos usudrios, além de cobrirem seus custos opera-
cionais, fornecerao os recursos para o pagamento
da outorga e as inversdes em investimentos.

Como o PAM-TL nio contempla um novo
programa rodovidrio propriamente dito, 0s novos
investimentos nesse modal se limitam aos pro-
jetos complementares antes mencionados (veja
o Componente 8: Infraestrutura rodovidria, noitem
2.3.8). Pode-se assim prever que, quando essas
concessoes forem relicitadas, dado o valor atual
do peddgio, hd um bom potencial de geracio
de outorgas ao GESP. O PAM-TL avalia que elas
poderio alcancar um valor presente de R$ 15,2
bilhdes nos 35 anos de prazo dessas renovacoes
de concessoes.

Nesse contexto, a propostado PAM-TL consiste
em considerar os sistemas rodovidrios preexistentes
e o novo sistema ferroviarioda MMP integrados do

esteja ociosa.
Subjacente a essa ldgica estd a criacdo
de pagamento de externalidades pelo
usudrio de rodovias, que impactam a MMP, para o usudrio da
ferrovia. Ele se justifica socialmente porque, ao percorrer a
rodovia preexistente, seu usudrio gera externalidades negativas
a sociedade, refletidas na tarifa de pedagio (forma de inter-
nalizaco da externalidade economicamente). A implantagio
das novas ferrovias, no mesmo mercado e na mesma base
geografica, engendra um novo modo gerador de externalidades
positivas. Eleva-se, assim, o bem-estar social 8 medida que a
divisdo modal crescer em favor desse novo modo.




4..1. Garantias

Quando se aborda o assunto de garantias sob a égide
da financiabilidade, é preciso ter em mente sob qual
estrutura contratual estd o projeto na relacdo publico-
-privada. No caso de contratacoes tradicionais da Lei
n° 8.666/1993, em que nio se preveem investimentos
em ativos realizados pelo privado, mas sim prestacoes
de servicos e fornecimentos, o tema de garantias esta
restrito a garantia de execucao do contrato pelo privado
e de garantias a financiadores pelo setor publico, caso a
contratacdo seja objeto de financiamento ao tesouro ou
ente estatal contratante.

No entanto, o objeto a ser tratado neste estudo é o da
estrutura de garantias em contratos de parceria, isto ¢,
concessoes e PPPs (concessdes administrativas e patroci-
nadas), portanto sob a égide das Leis Federais n® 8.987/1995
en®11.079/2004.

Nesse ambito, € possivel destacar trés grupos de ga-
rantias que perpassam a SPE ou o Contrato de Concessio
ou PPP (Figura 13):

1. Do Poder Concedente para a SPE:
vinculacio de receitas; instituicio ou utilizacdo de
fundos especiais previstos em lei; seguro-garantia;
garantias bancdrias; Fundo Garantidor de Parcerias
Publico-Privadas - FGP; CPP - Companhia Paulista
de Parcerias.

2. Da SPE para o Poder Concedente e para os finan-
ciadores:
2.a. Garantia de execucio; qualificacoes economi-
co-financeiras e técnicas; exigéncia de capitalizacdo
minima; covenants (gatilhos) contratuais;
2.b. Cessio dos direitos emergentes do contrato;
conta-vinculada; penhor de acdes da SPE; fiancas
bancdrias e avais; conta reserva; seguros-garantia
(desde credit enhancement até completionrisk); cove-
nants (gatilhos) contratuais.

3. Dos acionistas para o Poder Concedente e para os
financiadores:
3.a. Garantia de proposta; anuentes ao contrato de
concessdo e soliddrios na integralizacio do capital
social; ESA - Equity Support Agreement; covenants
(gatilhos) contratuais;
3.b. Contragarantias fidejussorias (avais e fiangas);
fiancas bancdrias; covenants (gatilhos) contratuais.

FIGURA 13: ESQUEMA DE FLUXO DE GARANTIAS

FONTE: ELABORAGAD PROPRIA CONSGRCIO PRO-TL
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A légica de Project Finance no sentido mais puro deveria
dispensar as garantias dos acionistas (ou corporativas), pri-
vilegiando as garantias emergentes do contrato de concessao.
Esse é o sentido do Project Finance non-recourse. E raro, no
entanto, o caso puro, havendo sempre algum grau maior ou
menor de presenca das garantias corporativas, dos acionis-
tas. E o que se chama de Project Finance limited-recourse.

Asestruturas de SPEs em concessdo/PPP tém um objetivo,
sob a dptica financeira, de concentrar os direitos emergentes
dos contratos sob uma unica personalidade juridica (o que
se diferencia dos casos nos quais os servicos concedidos sio
prestados por consorcios de empresas). No bojo dos direitos
emergentes, a remuneracio da concessio/PPP constituium
direito creditorio normalmente cedido em garantia ao ente
financiador (banco, fiador ou detentores de titulos de divi-
da). Na modelagem proposta no PAM-TL, aquelas SPEs cuja
remuneracio esteja vinculada aos recebimentos via Clearing
cederio tais direitos creditérios dela advindos. Para tanto, o
agente fiduciario responsdvel pela Clearing, que € um ente
neutro no processo, deverd respeitar a cessio estabelecida
entre a SPE e seus financiadores, honrando o pagamento de
financiamentos contraidos pela SPE na hipdtese da inadim-
pléncia daquela SPE junto a seu credor. Obviamente, deverdo
ser seguidas as regras especificas da cessao, podendo haver
outra conta vinculada (tipo escrow account) pela qual os
recursos oriundos da Clearing poderao circular, caso a caso.
Alogica de garantias foi detalhadamente explicada no item
2.1.4 do Relatdrio P9 - Condigoes de Contorno.

Mesmo quando a SPE nio vier a receber remuneracio da
Clearing, como o operador do EC e do LVC, os arranjos de
garantia poderao existir, com a cessdo de direitos emergentes
para os financiadores. No entanto, nesse caso, nio haverd o
envolvimento do agente fiducidrio da Clearing no processo.

4.2. Premissas de avaliagdo
4.2.1. Data-Base

Os precos adotados estio na base abril de 2019. No caso
especifico das tarifas, os estudos de demanda, ja defasa-
dos temporalmente, foram feitos com valores de 2018.
Por conta disso, para as avaliacOes financeiras, as tarifas
foram reajustadas para a base 2019 em funcao do reajuste
médio dos contratos da Artesp, para que ficasse na mesma
base que os custos e investimentos e de forma a manter os
precos relativos entre os modos rodovidrios e ferrovidrios.

4.2.2. Prazos

Os prazos dos contratos sao resultantes do equilibrio
financeiro do projeto avaliado. Todavia, cabe destacar que a
alternativa contratual PPP (concessio patrocinada ou admi-
nistrativa) é limitada ao prazo de 35 anos. Os prazos resultantes
por tipo de contrato estdo apresentados na Tabela 6.

TABELA 6: PRAZO POR TIPO DE CONTRATO

FONTE: ELABORAGAD PROPRIA CONSGRCIO PRO-TL, 2020

ATIVIDADE PRAZD

OPERADOR VERTICALIZADO (UNIGO) 30 ANOS
OPERADOR DA INFRAESTRUTURA (INFRA) 35 ANOS
EXPRESSO CARGA (EC) A0 ANOS
OPERADOR DA INFRAESTRUTURA (INFRA) 30 ANOS
RODOVIA 35 ANOS

4.2.3. Custo Medio Ponderado de Capital

As taxas de desconto dos fluxos financeiros, calculadas
a partir do método do Custo Médio Ponderado de Capital
(CMPC), em inglés Weighted Average Cost of Capital (WACC),
estdo apresentadas na Tabela 7.

TABELA 7: CUSTO MEDIO PONDERADO DE CAPITAL POR
TIPO DE CONTRATO

FONTE: ELABORAGAD PROPRIA CONSORCIO PRO-TL, 2020

TARIFA FERROVIARIA WACC

Recursos fiscais das trés esferas de Governo 9,31% A.A.
Recursos de capital de concessiondrios 944% AA.

Financiamentos |evantados pelos concessiondrios para a fase de 9.50% A A
investimento ' o
920%AA.

Outorga varidvel em renovacdo de concessdes rodoviérias
Pedégio urbano no Centro Expandido do Municipio de S&o Paulo 8,33% AA.
Cepacs, contfribuigdo de melhoria ou equivalente 8.40% AA.

4.3. Avaliacéo econdmica

Os projetos rodoferrovidrios do PAM-TL, se implantados
em sua plenitude sob o cronograma proposto, poderao gerar
um fluxo de beneficios socioecondmicos com valor presente
de aproximadamente R$ 227,6 bilhdes durante o horizonte
projetado, descontados a taxa de 3,43% a.a., equivalente
ao rendimento real da NTN-B, entendida como o custo de
oportunidade da autoridade publica. Esse beneficio € igual a
3,41 vezes o montante de custos e de investimentos, a precos
econdmicos, dos projetos (com investimentos incluindo,
nesse caso da avaliacio economica, estimativas relativas as
plataformas logisticas), resultando em uma rela¢io beneficios
e custos (B/C) bastante atrativa sob a perspectiva socioeco-
nomica. A Taxa Interna de Retorno Economico (TIRE), por
sua vez, se situou em 17,1%, bom patamar para uma carteira
dessa magnitude. Na Tabela 8 € possivel observar os indica-
dores economicos resultantes da andlise econdmica da rede
do PAM-TL.

TABELA 8; PRINGIPAIS INDICADORES ECONOMICOS
DA CARTEIRA DE PROJETOS DO PAM-TL

FONTE: ELABORAGAD PROPRIA CONSORCIO PRO-TL, 2020

AVALIAGAQ ECONOMICA: PRINCIPAIS INDICADORES (RS MM)

(=) VLP SOCIAL 221602

(-) VLP CUSTOS 94.455
(+) VLP BENEFICIOS 322108
TIRE 1714%
B/C 3A

* Taxa de desconto utilizada de 3,34%, valor balizado pelo rendimento da NTN-B




4.4, valiacdo financeira

4.4.1. Projetos rodovidrios

Os projetos rodovidrios propostos pelo PAM-TL foram
analisados caso a caso, tendo sido definida uma estra-
tégia de absorcao desses investimentos nas renovacoes
de contratos de concessdes a vencer. As concessdes
vigentes, partindo da premissa de manutencao das
tarifas de peddgio nos niveis vigentes, possuem uma
expressiva capacidade de geracao de caixa liquido, capaz
de absorver esses novos investimentos e gerar outorgas
adicionais extraordindrias:

. Concessio do sistema Castello-Raposo: a ser licitada ja
em 2022, absorve os investimentos na Conexao Régis
e Chegada da Raposo Tavares;

. Concessio da Anchieta-Imigrantes, a ser assinada em
2024, ndo tem investimentos adicionais;

- Concessido da Anhanguera-Bandeirantes, a ser re-
novada em 2027, absorve os investimentos no Novo
Trecho Oeste do Rodoanel;

No caso especifico dos Arcos de Campinas, foi proposta
a inclusio via aditivo de contrato, na concessiao da Rota
das Bandeiras, com vencimento mais distante.

A Tabela 9 apresenta as principais premissas contratuais
para as novas concessoes rodovidrias no ambito do PAM-TL.

TABELA 9: PREMISSAS CONTRATUAIS PREMISSAS DE CONTRATO CASTELLO-RAPOSD ANCHIETA-IMIGRANTES ANHANGUERA-BANDEIRANTES
PARA NS GONGESSTES RIDOVIARIAS e e s e
FONTE: ELABORAGAO PROPRIA CONSORCIO PRO-TL INICI 00 CONTRAT 203 2005 2078

INCIO DA OPERAGAD 2023 2025 2028

INVESTIMENTOS RS 6.701 MM RS 0 MM RS B.121 MM

PRAZ0 DE 0BRA 4 ANDS - B ANDS

WACC (%A.A) 8.33% 8.33% 8.33%

OUTORGA FIXA RS 200 MM RS 1.780 MM RS 200 MM

OUTORGA VARIAVEL CRITERID DE SELEGAD:

MAIOR % OFERTADA SOBRE TARIFA DE PEDAGIO

TABELA 11: PRINCIPAIS T CASTELLO-RAPOSO ANCHIETA-IMIGRANTES ~ ANHANGUERA-BANDEIRANTES

INDICADORES FINANCEIROS TIR PROJETD (%A 3% 3% %%

DAS CONCESSOES RODOVIARIAS PAYBACK 17 ANOS 15 ANOS 16 ANOS

FONTE: ELABORAGAQ PRGPRIA CONSGRCIO PRO-TL, 2020 EXPOSIGAD MAXIMA RS 5,607 MM RS17I8 MM RS 4777 MM
OUTORGA FIXA RS 200 MM RS 1780 MM RS 200 MM
OUTORGA VARIAVEL (%) 38,2% 74.6% 72,0%
TIR ACIONISTA (%A.A.) 11,64% 1,37% 13.40%

4.4.2. Projetos ferroviarios

Dado o cronograma de implantacao, chega-se ao crono-
grama fisico-financeiro das obras ferrovidrias do PAM-TL, que
totaliza R$ 52,5 bilhoes, distribuidos ao longo de dez anos,
entre 2022 e 2031. Esse valor considera a alternativa do trecho

Leste do Ferroanel segregado da atual via operada pela MRS
e nio considera reinvestimentos. Até 2040, o CAPEX chega
a R$ 54,3 bilhoes devido 4 necessidade de frota adicional.

O Gréfico 9 apresenta o fluxo agregado dos investimentos
dos projetos ferroviarios do PAM-TL e sua distribuicao,
dado o cronograma de implantacio.

GRAFICO 9; FLUXO E DISTRIBUIGAD DO INVESTIMENTO AGREGADO DOS PROJETOS FERROVIARIOS DO PAM-TL

FONTE: ELABORAGAD PROPRIA CONSORCIO PRO-TL

Mesmo absorvendo os investimentos propostos, as
renovacoes das concessoes sio capazes de pagar outorgas
varidveis na ordem de 40% (Castello) e 70% (Imigrantes e
Bandeirantes) da receita de peddgio projetada, conforme

apresentado na Tabela 9, de forma a obter uma Taxa Interna
de Retorno de 8,33% a.a. Os valores presentes dos fluxos
de caixa esperados pelos operadores na data de assinatura
dos contratos estdo reproduzidos na Tabela 10.

TABELA10; FLUXO

DE CAIXA RESUMIDO
DAS CONCESSOES
RODOVIARIAS (em valor
presente RS MM no
ano de assinatura do

contrato)
FONTE: ELABORAGAD PROPRIA
CONSORCIO PRO-TL

CONCESSOES RODOVIARIAS
(35 ANDS
DE PRAZ0 DE CONTRATO)

CASTELLO-RAPOSD

VALOR PRESENTE EM 2023

ANCHIETA-IMIGRANTES

VALOR PRESENTE EM 2025

ANHANGUERA-BANDEIRANTES

VALOR PRESENTE EM 2027

(+) ARRECADAGAQ DE PEDAGIO 15.921 14.782 33.778
(-) CONTRIBUIGAD PARA CLEARING 6.076 11.030 24.316
(+) REGEITA TARIFARIA LIQUIDA 9.845 3.762 9482
(+) RECEITA ACESSORIA 716 665 1620
(-) OPEX 1486 m 1,613
(-) SISTEMAS 220 181 267
(-) CONSERVAGAD £ PAVIMENTAGAD 436 452 1115
(-) OUTORGA 298 1684 296
(-) IMPOSTOS 2.833 1.298 2.910
(=) EBIDA 0.287 32 4822
COBERTURA OPERACIONAL 200% 101% 178%
CAPEX (-) 0.287 32 4.822
(=) FLUXO DO PROJETO 0 0 0
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Os servicos de transporte de passageiros e cargas ge-
rardo um fluxo de receitas que atingirio o patamar de R$
5,5 bilhdes/ano a partir de 2032, quando da sua operacao
completa. Suas atividades acessdrias, por sua vez, montam
cercade R$ 228 MM/ano. Adicionalmente, o projeto ainda
recebe receitas de direito de passagem, pagas pela MRS e,
especificamente no Vetor 4 - Leste, também pela CPTM,
independentemente de haver concessdo conjunta, uma

vez que a infraestrutura serd compartilhada. As receitas
de direito de passagem atingirdo R$ 219 MM/ano em 2032.
Neste ano, o total das receitas somard R$ 5,9 bilhdes/ano.

O fluxo de receitas, porém, nio € suficiente para amor-
tizar os investimentos realizados, mesmo com prazos de
concessdo superiores a 40 anos. Como resultado, dosR$ 52,5
bilhdes de investimentos em valor nominal (R$ 31,8 bilhoes
em valor presente), o projeto é capaz de gerar caixa liquido




suficiente para amortizar 49% (R$ 25,5 0 CAIXA |_|[] UID0 GERADD fazer frente ao volume necessdrio para o
bilhdes), sendo o resultado agregado dos i pagamento de contraprestacoes pecu-
( PELOS SERVICOS FERROVIARIOS
Operadores Unicos dos cinco vetores F 0 FLUXD FUTURD DAS nidrias. Os aportes de recursos, todavia,
ferroviarios negativo em R$ 27 bilhdes OUTORGAS RODOVIARIAS deverio ser arcados integralmente com
R$ 16,3 bilhoes em valor presente). recursos orcamentdrios. Estes somam
P FAZEM FRENTE AQ s

O fluxo de desembolsos necessdrios N um valor presente de R$ 6,8 bilhdes.
por parte do GESP para cobrir o déficit, -/ PA G A IVI E NT[] Cabe ressaltar que o volume nominal
entretanto, supera os R$ 16,3 bilhoes, DE MAIS DE 85% de aportes nio se altera entre as al-
calculados em decorréncia da cunha D0 PROJETO ternativas, variando apenas em valor

fiscal que acaba ocorrendo sobre as

contraprestacdes pecunidrias. Assim,

o valor presente dos fluxos pagos através das contrapresta-
¢Oes atinge R$ 23,2 bilhdes? para a hipotese de concessio
verticalizada de cada um dos vetores e R$ 26 bilhoes?
para o caso do Open Access. As outorgas das concessoes
rodovidrias do préprio PAM-TL, enquanto isso, somam R$
27,3 bilhdes em valor presente para o mesmo ano de 2021.
Ou seja, o fluxo futuro de outorgas das rodovias € capaz de

presente em decorréncia das datas de

inicio dos contratos e taxas de desconto
aplicadas. J4 o montante relativo as contraprestacoes varia
nominalmente entre as diversas simulacdes.

Com relacio a concessdo da infraestrutura e servi-
cos ferrovidrios para cada vetor, foram avaliadas duas
alternativas de modelo de concessdo. A primeira delas
denominada modelo verticalizado, em que s3o concedidas
para um operador unico verticalizado a implantacio, a

27. Parauma taxa de desconto de 9,31% a.a. e prazo de 30 anos.
28. Para uma taxa de desconto de 9,20% a.a. e prazo de 35 anos.

operacdo e a manutencio da infraestrutura ferrovidria,
assim como a prestacio dos servicos regionais de transporte
de passageiros e carga. Essa configuracao foi chamada de
“operador unico” e foi analisada tanto para o caso dos
vetores isolados quanto para a operacio conjunta deles
segundo a cronologia da rede. A segunda modalidade de
concessdo € o Open Access, em que a infraestrutura e os
servicos de transporte (passageiros e carga) sio concedidos

separadamente a operadores diversos.

Ademais, os projetos dos trens regionais também foram
avaliados levando em consideracio a alternativa de con-
cessio conjunta dos trens regionais de passageiros com os
trens metropolitanos, hoje operados pela CPTM.

Assim, as andlises financeiras foram desenvolvidas em
vdrias configuracOes alternativas, conforme exposto na
Tabela 12.

TABELA 12; ALTERNATIVAS DE MODELOS DE GONCESSAD SIMULADAS NA ANALISE FINANCEIRA

FONTE: ELABORAGAD PROPRIA CONSGRCIO PRO-TL, 2020

VETORES OPERANDO EM CONJUNTO
- UADES R SEGUNDO 0 CRONOGRAMA DA REDE

Semainclusdo

da CPTM na Alternativa | Alternativa 2
operagdo do TIC
Comainclusdo
da CPTM na Alternativa b Alternativa 6
operacdo do TIC

Alternativa 3

Alternativa 7

Alternativa 4

Alternativa 8

Cabe destacar que a avaliacio juridica desenvolvida
nos estudos realizados recomendou a ndo adocdo de um
modelo Open Access puro, por considerar que ndo estamos
prontos institucionalmente para ele. Entretanto, enfati-
zou-se que elementos de competitividade e livre acesso
devem ser incorporados ao modelo verticalizado, como
ja vem ocorrendo nas revisdes contratuais das concessoes
federais. Para esse modelo hibrido foi adotado o termo
“desverticalizado”.

Nesse contexto, os modelos financeiros desenvolvidos
estio alinhados com as recomendacdes juridico-institu-
cionais, uma vez que mesmo no modelo verticalizado ¢
prevista a cobranca de direito de passagem para as mo-
vimentacdes entre vetores. J4 a adocio da modelagem
financeira do Open Access nao impede que os contratos
de infraestrutura, TIC e EC de um vetor sejam concedidos
conjuntamente a um unico concessiondrio. Nesse caso, o
que haveria € um regramento mais detalhado do equilibrio
financeiro do concessiondrio, o que daria mais transparéncia
e assertividade ao 6rgio regulador.

Os resultados que se apresentam a seguir vio: (i) se
restringir as alternativas 3 e 4, e (ii) ilustrar adicionalmente

um resumo comparativo dos aportes e contraprestacoes
necessdarios a todas as alternativas. As Tabelas 13 a 17, a
seguir, ilustram os primeiros resultados, sendo que no
caso da alternativa 4 (Open Access) os resultados estdo
subdivididos em operadores de TIC, EC e Infraestrutura.

Pelos resumos financeiros, nota-se que aporte e con-
traprestacdes sio desnecessdrios no caso de TIC e EC, jd
que a metodologia foi definida de forma a eliminar sua
necessidade por meio do ajuste dos custos relativos a
direito de passagem (assim foram entio definidas as ta-
rifas de direito de passagem de forma a equilibrar o fluxo
operacional relativo aos negocios de TIC e EC). A receita
de direito de passagem ao operador de infraestrutura (e
operador ﬂnico), entretanto, ndo é suficiente para cobrir
seus custos, sendo entio necessdrio recurso publico para
seu equilibrio. Como fonte de recurso é considerada pri-
meiro a outorga proveniente dos contratos de concessoes
rodovidrias, transferida ao operador de infraestrutura
sob a forma de contraprestacio, sendo que o montante
residual necessdrio ¢ aportado complementarmente pelo
governo. Esse arranjo foi feito tanto para o caso do Open
Access quanto para o caso de operador unico.




TABELA13:
FLUXO DE CAIXA EQUILIBRADO
PARA O VETOR - NORTE

VALOR PRESENTE (RS MM)*
FONTE: ELABORAGAD PROPRIA
CONSGRCIO PRO-TL, 2020

*Prazos e Taxas de Retorno:

— Operador Unico: valor presente na base 2021
para 30 anos de prazo e 9,31% de taxa de retorno
— Operador Infra: valor presente na base 2021
para 35 anos de prazo e 9,20% de taxa de retorno
— Operador TIC: valor presente na base 2024 para
30 anos de prazo e 9,44% de taxa de retorno

— Operador EC: valor presente na base 2024
para 40 anos de prazo e 9,50% de taxa de
retorno

VETOR EM REDE

VETOR 1- NORTE

SEM CPTM

VALOR PRESENTE* WEOAINED ey T [ |
(+) RECEITA TARIFARIA 10.237 0 8.949 3.643
(+) RECEITA DE DIREITO DE PASSAGEM 475 5.265 0 0
(+) RECEITA ACESSORIA 567 610 4 0
() OPEX 4299 2.167 1506 1248
(-) GUSTO DE DIREITO DE PASSAGEM 163 0 4,624 974
() TRIBUTOS 3.258 3133 564 396
(=) EBIDA 3.557 -36 2302 1.025
cobertura operacional 149% 99% 134% 139%
(-) CAPEX 10.066 1346 2.302 1.025
(=) FLUX0 DO PROJETO -6.509 -1.382 0 0
(+) APORTES E CONTRAPRESTACOES 6.509 1382 0 0
(+) APORTE DE RECURSOS 1.776 1782 0 0
(+) CONTRAPRESTAGAD PARA CAPEX 4733 5.564 0 0
(+) CONTRAPRESTAGAD PARA CUSTEID 0 36 0 0

TABELA14:
FLUXO DE CAIXA EQUILIBRADO
PARA O VETOR 2 - OESTE

VALOR PRESENTE (RS MM)*
FONTE: ELABORAGAO PROPRIA CONSGRCIO PRO-TL,
2020

*Prazos e Taxas de Retorno:

— Operador Unico: valor presente na base 2024
para 30 anos de prazo e 9,31% de taxa de retorno
— Operador Infra: valor presente na base 2024
para 35 anos de prazo e 9,20% de taxa de
retorno

— Operador TIC: valor presente na base 2024
para 30 anos de prazo e 9,44% de taxa de
retorno

— Operador EC: valor presente na base 2024 para
40 anos de prazo e 9,50% de taxa de retorno

VETOR EM REDE

VETOR 2 - OESTE

|

EDRENE e T e [
(+) RECEITA TARIFARIA 10.619 0 7955 2.113
(+) RECEITA DE DIREITO DE PASSAGEM 13 4394 0 0
(+) RECEITA ACESSURIA 350 373 42 0
(-) OPEX 4.388 2458 1481 605
(-) CUSTO DE DIREITO DE PASSAGEM 254 0 3.510 795
(-) TRIBUTOS 2456 1.885 801 386
(=) EBIDA 3.943 425 2137 928
cabertura operacional 161% 110% 138% 152%
() CAPEX 7700 4686 2137 921
(=) FLUXO DO PROJETO -3.757 -4.261 0 0
(+) APORTES E CONTRAPRESTACOES 3757 4,282 0 0
(+) APORTE DE RECURS0S 1139 141 0 0
(+) CONTRAPRESTACAD PARA CAPEX 2618 3.120 0 0
(+) CONTRAPRESTAGAD PARA CUSTEID 0 0 0 0

TABELATG:
FLUXO DE CAIXA EQUILIBRADO
PARA 0 VETOR 3 - SUL

VALOR PRESENTE (RS MM)*
FONTE: ELABORAGAD PROPRIA
CONSGRCID PRO-TL, 2020

*Prazos e Taxas de Retorno:

— Operador Unico: valor presente na base 2027
para 30 anos de prazo e 9,31% de taxa de retorno
— Operador Infra: valor presente na base 2027
para 35 anos de prazo e 9,20% de taxa de retorno
— Operador TIC: valor presente na base 2029 para
30 anos de prazo e 9,44% de taxa de retorno

— Operador EC: valor presente na base 2029 para
40 anos de prazo e 9,50% de taxa de retorno

VETOR EM REDE

VETOR 3 - SUL

SEM CPTM

VALOR PREGENTE* e N Y I R
(+) RECEITA TARIFARIA 8.966 0 4470 5.680
(+) RECEITA DE DIREITO DE PASSAGEM 554 1279 0 0
(+) RECEITA ACESSORIA 274 203 37 0
(-) OPEX 5.600 2413 1404 2675
(-) GUSTO DE DIREITO DE PASSAGEM 660 0 504 1.012
(-) TRIBUTOS 2.640 2.099 807 636
(=) EBIDA 893 -2.981 1.791 1296
cobertura operacional 110% 34% 166% 130%
(-) CAPEX 6.486 3.596 1.791 1296
(=) FLUX0 DO PROJETO -5.692 -6.577 0 0
(+) APORTES E CONTRAPRESTAGOES 6.725 1709 0 0
(+) APORTE DE RECURSDS 1.003 1.003 0 0
(+) CONTRAPRESTAGAD PARA CAPEX 5.692 3.593 0 0
(+) CONTRAPRESTAGAD PARA CUSTEID 130 34 0 0

TABELA16: VETOR 4 - LESTE VETOR EM REDE
FLUXO DE CAIXA EQUILIBRADO SRy OPERADOR D
VALOR PRESENTE* WeeA | e | B
PARA O VETOR 4 - LESTE (+) RECEITA TARIFARIA 7753 0 5919 4547
VALOR PRESENTE (RS MM)* (+) RECEITA DE DIREITO DE PASSAGEM 1480 4272 0 0
FONTE: ELABORAGAD PROPRIA CONSGRCIO PRO-TL, 2020 () REGEITA AGESSURIA 197 210 3l 0
(-) OPEX 3.218 1.693 1.356 1186
*Prazos e Taxas de Retorno: (') EUSTU []E DlHE”U DE PASSAGEM BB7 U 2553 ]5]2
— Operador Unico: valor presente na base 2024 (-) TRIBUTOS 1.940 1733 602 603
para 30 anos de prazo e 9,31% de taxa de retorno (=) EBIDA 3.605 1158 1438 1.347
— Operador Infra: valor presente na base 2024 coberfura aperacional 183% 195% 199% 1%
para 35 anos de prazo e 9,20% de taxa de retorno
— Operador TIC: valor presente na base 2027 para () CAPEX 6163 4.088 1438 1347
30 anos de prazo e 9,44% de taxa de retorno (=) FLUX0 DO PROJETO -2.563 -2.933 0 0
— Operador EC: valor presente na base 2027 para (+) APORTES E CONTRAPRESTACOES 9564 9933 0 0
40 anos de prazo e 9,50% de taxa de retorno (+) APORTE DF RECURSOS 1001 1005 0 0
(+) CONTRAPRESTACAD PARA CAPEX 1662 1928 0 0
(+) CONTRAPRESTAGAD PARA CUSTEID 0 0 0 0
TABEI_A ]7 VETOR 6 - FERROANEL .
. OPERADOR UNICO INFRA
RESULTADOS FINANCEIROS PARA L L I _
(+) RECEITA TARIFARIA 0 0
A|NFRAESTRUTURA |][] FERH[]ANE'_ (+) RECEITA DE DIREITO DE PASSAGEM 1.261 1.261
VALOR PRESENTE (_RS MM)* ’ (+) RECEITA ACESSORIA 0 0
FONTE: ELABORAGAQ PROPRIA CONSORCIO PRO-TL L OPEX 933 933
2020 (-) CUSTO DE DIREITO DE PASSAGEM 0 0
() TRIBUTDS 3.338 3.338
*Prazos e Taxas de Retorno: (=) EBIDA -3.01 -3.01
— Operador Infra: valor presente na base 2024 coberfura operacional 30% 30%
para 35 anos de prazo e 9,20% de taxa de (-) CAPEX 7478 7478
retorno (<) FLUX0 DO PROJETO 10489 10489
(+) APORTES E CONTRAPRESTACOES 10489 10489
(+) APORTE DE RECURSOS 1.880 1.880
(+) CONTRAPRESTACAQ PARA CAPEX 5.598 5598
(+) CONTRAPRESTAGAD PARA CUSTEID 3.01 3.01

Cabe ainda ressaltar a identificagio das receitas acessorias (veja a Tabela 18). Foram consideradas receitas de
publicidade e receitas imobilidrias interna e externa inseridas no patrimoénio ferrovidrio.

TABELA 18; REPRESENTATIVIDADE DO VALOR PRESENTE DOS EMPREENDIMENTOS IMOBILIARIOS

VALOR PRESENTE (RS MM)  FONTE: ELABORACAO PROPRIA CONSORGIO PRO-TL, 2020

UNIDADES VETOR VETOR 2 VETOR 3 VETOR 4
RECEITA TARIFARIA DO TIG RS MM 1427 8.075 4545 1491
RECEITA DE PUBLICIDADE RS M 68 bl 56 33
RECEITA IMOBILIARIA INTERNA RS MM 392 285 210 164
RECEITA IMOBILIARIA EXTERNA PATR. FERROVIARID RS M 151 4 g 0
TOTAL REGEITA IMOBILIARIA BASE RS MM 53 269 219 164
REGEITA IMOBILIARIA / RECEITA TARIFARIA % 13% 3.6% 1.8% 37%
RECEITA IMOBILIARIA EXTERNA ESTRATEGICA RS MM/AND 318 n 8 127
RECEITA IMOBILIARIA EXTERNA DISPERSA RS MM/AND 522 114 58 163
RECEITA ACESSORIA TOTAL RS MM/AND 1383 180 285 154
RECEITA AGESSORIA / RECEITA TARIFARIA % 18,6% 5.9% 3% 101%




Além disso, foram também consideradas como andlise
de cendrio a captacio mdxima do potencial imobilidrio
disperso no entorno das estacdes TIC, seguindo estratégia
de Desenvolvimento Orientado pelo Transporte (TOD),
segmentada entre receitas de empreendimentos estra-
tégicos (grandes empreendimentos ancoras) e dispersos.

4.4.3. Porto de Santos e Aeroportos

O montante dos investimentos no Porto de Santos e nos
aeroportos de Guarulhos, Congonhas, Viracopos e em um
novo aeroporto na RMSP serd determinado pelo Governo
Federal, desejavelmente observando os preceitos formu-
lados no PAM-TL, que inclusive recomenda a presenca do
GESP nos processos de tomada de deciso.

4.5. Avaliacdo do equilibrio sistémico

A andlise sistémica foi elaborada com base nos resultados
obtidos para a alternativa de modelo de concessdo Open

Access, que gera contraprestacdes levemente maiores do
que a alternativa de operador Unico. A Tabela 19, a seguir,
apresenta os fluxos acumulados por PPA, assim como o
valor nominal e valor presente do fluxo acumulado até
2056, ano de término de contratos ora propostos. Como é
possivel constatar, mesmo nos primeiros anos o fluxo se
mantém superavitdrio (linha “fluxo liquido da Clearing”),
como observa-se pelo primeiro PPA. Isso porque os apor-
tes de recursos a serem pagos pelo GESP, que se fazem
necessarios para custear os primeiros anos dos contratos
ferrovidrios, sdo pagos diretamente as SPEs, nio transitando
pela Clearing do PAM-TL.

A medida que os novos contratos de concessio rodovid -
ria decorrentes das novas licitacdes vao sendo firmados,
ocorrem entradas de caixa na Clearing do PAM-TL oriundas
de outorgas onerosas 4 vista® e outorgas varidveis (estas
em funcio da arrecadacio de peddgio). Com o decorrer do
tempo, estas ultimas atingem volume suficiente para fazer
frente aos pagamentos devidos pelo GESP as concessiondrias
da infraestrutura ferrovidria a ser implantada, através das
contraprestacoes pecunidrias - ou “tarifa de remuneracao da
infraestrutura de transporte ferrovidrio” (linha “CP Infra”).

29. Considerou-se que as concessdes rodovidrias teriam uma tarifa técnica prefixada em nivel suficiente para garantir os indices de cobertura do servigo da
divida dos concessiondrios, mas que também gerasse uma outorga onerosa, de forma que essa fosse objeto de licitacdo.

TABELA 19: FLUXO DE CAIXA ACUMULADO DA CONTA CENTRALIZADORA DO PAM-TL POR PPA,

VALOR NOMINAL E VALOR PRESENTE (RS MM)

FONTE: ELABORAGAD PROPRIA CONSORCIO PRO-TL

PROJETOS PAM-TL PPA 20/23 PPA 24121 PPA 28/31 VALOR NOMINAL ATE 2056 VALOR PRESENTE ATE 2056
(+) OUTORGA 916 2170 001 3.587 2.540
(+) ONUS DE FISCALIZAGAD 14 103 300 3.698 121
(+) REGEITA DE PEDAGID 1782 10.702 23.293 281474 49.87
(+) REGEITA TARIFARIA TIC 0 1.385 9.990 107474 21.242
(+) RECEITA TDP TIC/EC 0 138 4.856 52.281 10.294
(+) RECEITA TDP CARGA PESADA 0 487 1198 23818 3.706
(+) LCV SPE IMOBILIARIA 4 955 845 3.826 1.578
(+) PEDAGIO URBAND 0 0 0 8.240 1.370
(-)RTL RODOVIAS 1.380 6.589 10.799 107.620 24463
(-) ESTRUTURAGAD PRE-CONTRATO 321 75 0 402 364
(-) CUSTO DE GESTAD 14 103 300 3.698 121
(-) PAGAMENTO DE TOP TIC/EC/PESADA 0 1.225 6.055 76100 14.000
(-)TRTIC 0 1.985 8.950 107474 21.242
(-) GP INFRA 0 1491 8.723 110.271 20.667
(=) FLUXO LIQUIDO DA GLEARING 1.032 0.672 al17 29.833 8.81
(=) SALDO ACUM CLEARING 1.087 6.104 11.820

(+) OUTORGA VARIAVEL RODOVIAS 402 413 12484 123.855 2.724
(-) CP INFRA 0 1491 8.723 110.21 20.667
INDICE DE COBERTURA 1,20
(+) LCV SPE IMOBILIARIA Al 90b 845 3.825 1.578
(+) PEDAGIO URBAND 0 0 0 8.240 1.370
INDICE DE COBERTURA EXPANDIDD 1,34
(-) APORTES PUBLICOS 02l 6.138 2.238 8.903 0.672
(=) SALDO DO GESP 463 -1421 2.034 1866 i
(=) SALDO EXPANDIDO DO GESP a05 -466 2.818 20.330 3.508

A arrecadacio do pedagio rodovidrio na Clearing atinge o
patamar de R$ 5,9 bilhdes em 2030 (receita de pedégio), en-
gendrando um fluxo de outorga varidvel de R$ 3,1 bilhdes no
ano. Esse fluxo vai crescendo com o passar do tempo, a medida
que o movimento nas rodovias aumenta, uma vez que se trata
de outorga varidvel com a receita, nos moldes ja existentes
nas concessoes rodovidrias vigentes no estado de Sao Paulo
(por exemplo, na ultima rodovia concedida recentemente, a
“PIPA”, tal outorga € de 7% da arrecadacio de peddgio, nio
sendo maior pelas obrigagdes de investimentos estipuladas).

J4 os pagamentos devidos aos concessiondrios da in-
fraestrutura ferrovidria®® através das contraprestacoes
pecunidrias de infraestrutura ficam em R$ 2,4 bilhoes nesse
mesmo ano, enquanto no modelo de operador tnico elas
ficariam em R$ 2,2 bilhdes em 2030.

Além das receitas de peddgio, a Clearing do PAM-TL

também concentrard as receitas oriundas das tarifas co-
bradas dos usudrios do Trem Intercidades (TIC), assim
como das Tarifas de Direito de Passagem (TDP) pagas pe-
los operadores do TIC, do Expresso Carga (EC) e da Carga
Pesada. Da mesma forma, serd responsavel por repassar
os recursos devidos a titulo de tarifa técnica do TIC (neste
caso igual a tarifa cobrada ao usudrio) e receita de direito
de passagem para os operadores da infraestrutura, sem-
pre deduzidos os valores referentes a taxa de fiscalizacdo
e eventuais deducodes por falha de performance. Nesse
ponto, destaca-se a importancia de o operador de carga
pesada pagar ao operador da infraestrutura a tarifa de
direito de passagem proposta pelo PAM-TL, que, baseada
na experiéncia alemi, corresponde a 175% do valor pago
pelo operador de carga geral, patamar superior ao pago
atualmente pela MRS 4 CPTM.

30. Os valores de contraprestacdo apresentados no fluxo se referem ao modelo Open Access, que € um pouco maior do que aqueles que se mostraram ne-
cessdrios na modalidade de operador Unico. Optou-se por apresentar esse, uma vez que sendo garantida a financiabilidade na modalidade Open Access, mais

onerosa, também se garante na opgao verticalizada.




Outra fonte de recursos potencial para o sistema de trans-
porte regional € o peddgio urbano na cidade de Sio Paulo.
Considerou-se que, a partir de 2033, com a rede ferrovidria
do PAM-TL completamente instalada e operante, a Clearing
do PAM-TL também passaria a arrecadar a parcela decorrente
dos deslocamentos regionais de um eventual pedagio urbano
no centro expandido de S3o Paulo, o que incrementaria sig-
nificativamente o potencial da Clearing para financiar novos
projetos de infraestrutura de transporte ferrovidrio. Somente
essa parcela, que nlo ¢ fundamental para a manutencio do
equilibrio da Clearing do PAM-TL, representaria uma arre-
cadacio liquida da ordem de R$ 385 milhdes por ano.

Até 2056, os projetos ferrovidrios demandam aportes
de recursos por parte do Poder Concedente que totalizam
R$ 26,3 bilhoes em valor presente, descontados a 9,31%
a.a., entre aporte de recursos e contraprestacoes pecunia-
rias, na modalidade Open Access (veja a Figura 14). J4 na
modalidade operador unico verticalizado, os desembolsos
publicos somariam R$ 24,1 bilhdes em valor presente, quan-
do descontados a mesma taxa. Enquanto isso, as outorgas
rodovidrias somam R$ 24,7 bilhGes em valor presente, ja

considerando a absorcio de investimentos rodovidrios
projetados pelo PAM-TL, como a Conexao Régis, a Chegada
da Raposo Tavares e o Novo Trecho Oeste do Rodoanel.

Constata-se que as entradas de caixa provenientes das
outorgas rodovidrias sio suficientes para fazer frente as sai-
das de caixa decorrentes dos pagamentos de contrapresta-
coes. Os aportes de recursos, enquanto isso, so arcados pelo
Poder Concedente diretamente aos concessiondrios, niao
transitando pela Clearing. Assim, mantém-se o equilibrio
financeiro e sustentabilidade da Clearing no longo prazo.

Liquidamente, no acumulado até 2056, o saldo financeiro
do PAM-TL para o Tesouro do Estado de Sdo Paulo acaba
sendo até mesmo positivo. Se considerado apenas o fluxo
liquido entre outorgas, contraprestacoes e aportes, o saldo
acumulado se mantém negativo até 2042. A partir do ano
seguinte ele passa a ser positivo, fechando 2056 com saldo
de caixa nominal acumulado de R$ 7,9 bilhdes. Esse fluxo
tem valor presente positivo para o GESP em R$ 561 MM, ou
seja, praticamente zero. Nesse contexto, o PPA 2024/2027 é
aquele que mais demandard esforcos por parte do Tesouro
(veja a Tabela 19, na pdgina anterior).

FIGURA 14: FONTES E USOS DA CLEARING DO PAM-TL vacones em cag ww

FONTE: ELABORAGAD PROPRIA CONSGRCIO PRO-TL, 2020

FONTES VALOR PRESENTE ATE 2056 VALOR PRESENTE ATE 2056 0S08
(+) RECEITA DE PEDAGID 19,187 24463 (-) RTL RODOVIAS
(+) OUTORGA FIXA 2.540 364 (-) ESTRUTURACAO PRE-CONTRATO
(+) ONUS DE FISCALIZAGAQ 121 721 (-) CUSTO DE GESTAQ
(+) RECEITA TARIFARIA TIC 21,042 21,042 ()TRTIC
(+) RECEITA TOP TIC/EC 10.294 10.294 (-) PAGAMENTO DE TOP TIC/EC
(+) RECEITA TDP CARGA PESADA 3,708 3,708 (-) PAGAMENTO DE TOP GARGA PESADA
(+) LGV SPE IMOBILIARIA 1.578 20.667 (-) CP INFRA
(+) PEDAGIO URBANO 1.370 5,672 (-) APORTES PUBLICOS
90.637 81128
(+) PEDAGIO URBAND 50.000 (-) APORTES PUBLICOS
(+) LGV SPE IMOBILIARIA Ao (-) P INFRA
(+) RECEITA TDP CARGA PESADA 10,000 (-) PAGAMENTO DE TDP CARGA PESADA
60.000
(+) RECEITATOPTIC/EC [ I (-) PAGAMENTO DE TOP TIG/EC
, 50.000
(+) RECEITA TARIFARIATIC e M ()TRTIC
(+) ONUS DE FISCALIZAGAD [ ; ul - I () CUSTO DE GESTAD
(+) OUTORGA FIXA 0000 (-) ESTRUTURAGAQ PRE-CONTRATO
(+) RECEITA DE PEDAGID [ 10.000 I (-)RTLRODOVIAS
0

FONTES

Usos

Quando observado o aqui denominado “saldo expan-
dido”, que também leva em consideracio as receitas po-
tenciais oriundas do desenvolvimento imobilidrio disperso
no entorno das estacoes e de um eventual peddgio urbano
no centro expandido de Sio Paulo, arelacio se torna ainda
mais favordvel ao GESP, resultando em saldo acumulado
positivo ao final de 2056 da ordem de R$ 20,9 bilhdes no-
minais. O fluxo de caixa expandido, por sua vez, tem valor
presente de R$ 3,5 bilhGes nesse mesmo periodo.

Arelacio entre as receitas liquidas da Clearing do PAM-TL
e suas obrigacdes frente as contraprestacoes destinadas a
infraestrutura ferrovidria representa um “indice de cober-
tura” e serve como termdmetro do risco de crédito ao qual o
empreendedor da infraestrutura incorrerd, dada a estrutura
de garantias proposta para o PAM-TL, detalhada no P9. O

ideal € que esse indice se mantenha sempre maior que 1,2,
permitindo a Clearing absorver impactos adversos. Ademais,
os saldos positivos acumulados devem ser mantidos na Clearing
afim de se compor um colchio de liquidez. Em uma hipétese
remota de esse saldo acumulado atingir um montante a ponto
de exceder o volume necessdrio para o colchio de liquidez, os
recursos excedentes poderiam ser alocados em novos proje-
tos de transporte e logistica na Macrometropole Paulista, de
acordo com os critérios do PAM-TL. Cabe ressaltar que tanto
os direitos quanto as obrigacdes residuais da Clearing so de
responsabilidade do Poder Concedente. Nesse sentido, saldos
positivos da Clearing pertencem ao Poder Concedente e seu
uso deve ser regulado de forma a manter sua finalidade de uso
e sem comprometer o nivel de cobertura dos compromissos
assumidos pela Clearing.

GRAFICO 10; FLUXO DE CAIXA LIQUIDD DA GLEARING DO PAM-TL E NIVEL DE COBERTURA

FONTE: ELABORAGAD PROPRIA CONSORCIO PRO-TL

5,000 25
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= 2500
2 2.000 \-—,;___4],0
1.500 CP INFRA
1.000 0,5 = NDICE DE COBERTURA
500 (+) OUTORGA VARIAVEL RODOVIAS
0 = _ _ . - 0 iNDICE DE COBERTURA EXPANDIDO

Tanto a Tabela 19 (pdg. 63) quanto o Gréfico 10 apresen-
tam o “indice de cobertura”, medido pela relacdo entre
as receitas oriundas das outorgas rodovidrias frente os
desembolsos destinados as contraprestacdes, e o “indice
de cobertura expandido”, que também leva em consi-
deracio as receitas decorrentes dos empreendimentos

imobilidrios dispersos (SPE LVC) e a parcela oriunda dos
deslocamentos regionais do peddgio urbano. Pode-se
constatar que o fluxo da Clearing apresenta um periodo
critico entre 2032 e 2038, no entanto, no longo prazo se
mantém superavitdrio, garantindo a financiabilidade e
progressividade dos projetos do PAM-TL.3!

31. N&o foi incluida a Rodovia Juquid-Sorocaba nesse fluxo financeiro. Por estar ranqueada mais abaixo na hierarquia dos projetos e demandar um grande
volume de recursos, optou-se por ndo considerd-la como uma das obras financiadas pela Clearing do PAM-TL. Para o seu caso, seriam necessarios recursos

orgamentdrios para viabilizar a implantagao.

4.




4.6. Contribuicdo da concessdo conjunta dos
frens regionais com os frens metropolitanos

Nesse item € reproduzido, na Tabela 20, o beneficio da
concessdo conjunta do TIC com os servicos de trens me-
tropolitanos. Destaca-se que no caso especifico do Vetor 4
- Leste ocorre compartilhamento da infraestrutura do TIC
e do EC com o servico metropolitano da linha 12 - Safira, o
que torna particularmente oportuna a concessio conjunta

do servico com o TIC. Nesse mesmo vetor, entretanto, a
concessio conjunta com a linha 11 - Coral nio parece ser
recomenddvel devido a sua alta complexidade operacional
e pouca sinergia com o TIC. J4 os casos da linha 7 - Rubi, no
Vetor 1 - Norte, das linhas 8 — Diamante e 9 - Esmeralda, no
Vetor 2 - Oeste, e dalinha 10 - Turquesa sio andlogos. Todos
eles apresentam significativa sinergia operacional com o TIC
e acarretam alguma medida de economia fiscal para o GESP,
dado o valor de R$ 2,30 definido para a tarifa de remuneraco.

TABELA 20; CONTRIBUICAD MARGINAL AGREGADA DA GONCESSAD GONJUNTA DO TIC GOM 0S TRENS METROPOLITANOS

FONTE: ELABORAGAD PROPRIA CONSORCIO PRO-TL, 2020

VETORES PAMATL VETOR1 VETOR2 VETOR 3* VETOR 4 VETOR 6 TOTAL
VALOR PRESENTE (RS MM) OPERADOR UNICO  OPERADORUNICO OPERADOR UNICO OPERADOR UNICO (OPERADOR UNICO (35 (OPERADOR UNICO
(30 ANDS) (30 ANDS) (30 ANDS) (30 ANDS) ANDS) (30 ANDS)
(+) RECEITA TARIFARIA 10.237 10.619 8.966 1753 0 31575
(+) RECEITA DETOP 475 13 554 1480 1.261 3.841
(+) RECEITA ACESSORIA 567 350 214 197 0 1.388
() OPEXE TDP 4463 4642 6.261 3.885 930 20180
(-) TRIBUTDS 3.208 2456 2.640 1940 2.843 13.137
(=) EBIDA 3.6557 3.943 893 3.605 -2.512 9487
cobertura operacional 149% 161% 110% 183% 33% 128%
() CAPEX 10.066 1700 6.486 6.169 1478 37.899
(=) FLUXD DO PROJETO -6.509 -3.767 -5.592 -2.563 -9.990 -28.412
(+) APORTES E GPS 6.509 3757 6.725 2.064 9.990 29.545
(+) APORTE DE RECURSOS 1.776 1139 1.003 1.001 1.880 6.799
(+) CP PARA CAPEX 4733 2.618 5.682 1.562 5598 20104
(+) CP PARA CUSTEID 0 0 130 0 2.512 2.642

* Considera os aportes de recursos e contraprestagao de custeio para cremalheira

ETORES PANATL VETOR1 VETOR2 VETOR 3* VETOR 4 VETOR 6 TOTAL
3“03 PRESENTE (RS MM) +LINHA7-RUBI  +LINHAS8EY +LINHA10- TURQUESA + LINHA 12 - SAFIRA OPERADOR UNICO +GPTM
(30 ANDS) (30 ANDS) (30 ANDS) (30 ANDS) (35 ANDS) (30 ANDS)
(+) RECEITA TARIFARIA 13.797 18.585 12.401 10.729 0 55.612
(+) RECEITA DETOP 475 13 554 1.212 1.261 3574
(+) RECEITA ACESSORIA 7 828 480 376 0 2463
() OPEXE TDP 6.690 8.502 1832 5721 930 29,675
(-) TRIBUTOS 3.293 3.299 2129 2.232 2.843 14.396
(=) EBIDA 5.067 1684 2.874 4365 -2.512 174719
cobertura operacional 153% 169% 136% 169% 33% 140%
() CAPEX 10.315 9.793 6.903 6.718 1478 41.207
(=) FLUXD DO PROJETO -5.247 -2.109 -4.029 -2.353 -9.990 -23.729
(+) APORTES E CPS 5.248 2109 5162 2.353 9.990 24.861
(+) APORTE DE RECURSOS 1.776 1139 1.003 1.001 1.880 6.799
(+) CP PARA CAPEX 4773 g70 4.029 1.352 5.598 15421
(+) P PARA CUSTEID 0 0 130 0 2.512 2.642
CONTRIBUIGAD MARGINAL 1.261 1.648 1.563 210 0 4683

* Considera os aportes de recursos e contraprestacao de custeio para cremalheira

4.1. Contribuicdo da captura maxima
do valor imobilidrio

A seguir, faz-se um exercicio de calcular qual seria
a contribuicio aos projetos ferrovidrios do PAM-TL da
captura maxima desse potencial imobilidrio disperso no
entorno das estagdes (Tabela 21).

O Land Value Capture (LVC) nio teria capacidade de zerar
a necessidade de aportes e contraprestacoes publicas. Ao
todo, a estrutura de permissio e incentivo de adensamento

do entorno da estacdo por parte do parceiro privado em-
preendedor imobilidrio do PAM-TL teria um potencial de
reduzir os desembolsos pagos através das contraprestacoes
em valor presente igual R$ 1,9 bilhdo, remanescendo a ne-
cessidade de R$ 27,6 bilhdes de aportes em valor presente.
Novamente, o Vetor 1 - Norte € aquele com maior poten-
cial de se beneficiar dos instrumentos de captura do valor
imobilidrio, neste momento influenciada pelas estacoes
localizadas no municipio de Campinas.

TABELA 21: CONTRIBUIGAD AGREGADA DA CAPTURA MAXIMA DO VALOR

IMOBILIARIO DISPERSO NO ENTORNO DAS ESTAGOES

FONTE: ELABORAGAD PROPRIA CONSGRCIO PRO-TL, 2020

VETOR1 VETOR2 VETOR 3* VETOR 4 VETOR 6 TOTAL

WSEEPSHEI;“EAN% (RS MM) +VCMAX +[VCMAX +LVCMAX +LVGMAX OPERADOR UNICO +VCMAX

(30 ANDS) (30 ANDS) (30 ANDS) (30 ANDS) (35 ANDS) (30 ANDS)
(+) RECEITA TARIFARIA 10.237 10.619 8.966 1753 0 31575
(+) RECEITA DE TDP 475 13 554 1480 1.261 3.841
(+) RECEITA ACESSORIA 1278 513 330 438 0 2.558
(-) OPEX E TDP 4459 4387 5,600 3.883 930 19.259
(-) TRIBUTOS 2.801 2.616 3.264 1788 2.843 13.312
(=) EBIDA 4729 4202 986 3.999 2512 11403
coberfura operacional 169% 166% 120% 193% 33% 135%
(-) CAPEX 10.066 7700 6.486 669 1478 37.899
(=) FLUX0 DO PROJETO -5.337 -3.498 -5.500 -2.170 -9.990 -26.495
(+) APORTES E CPS 5.337 3498 6.633 2170 9.930 21628
(+) APORTE DE RECURSOS 1.776 1139 1.003 1.001 1.880 6.799
(+) CP PARA CAPEX 3.562 2.359 5,500 1169 5.598 18.188
(+) GP PARA CUSTEID 0 0 130 0 2.512 2.642
CONTRIBUIGAD MARGINAL 11 259 93 393 0 1.916

* Considera os aportes de recursos e contraprestacdo de custeio para cremalheira




4.8. Gontribuicdo combinada da concesséao
conjunta com oS frens mqtmpp_hjqnus eda
captura maxima do valor imobilidrio

Ao agregar as duas possibilidades, de concessdo con-
junta do TIC com os trens metropolitanos, hoje operados

pela CPTM, e a captura mdxima do valor imobilidrio
disperso no entorno das estagdes, tem-se uma contri-
buicio agregada de R$ 6,6 bilhdes ao projeto em valor
presente. Nesse caso, ainda restariam cerca de R$ 22,9
bilhoes em valor presente a serem aportados pelo Poder
Concedente. Veja a Tabela 22.

TABELA 22: [}I]NTRIBUlﬁl"\[] AGREGADA DA GONCESSAD CONJUNTA DO TIC COM 05 TRENS METROPOLITANOS E DA
CAPTURA MAXIMA DO VALOR IMOBILIARIO DISPERSO NO ENTORND DAS ESTACOES

FONTE: ELABORAGAQ PROPRIA CONSGRCIO PRO-TL, 2020

VETOR1 VETOR2 VETOR 3* VETOR 4 VETOR 6 TOTAL

VETORES PAM-TL +LVCMAX +LVCMAX +LVCMAX +LVCMAX OPERADOR +LVCMAX
VALDR PRESENTE (RS MM) +CPTM +CPTM +CPTM +CPTM UNICO +CPTM

(30 ANOS) (30 ANOS) (30 ANDS) (30 ANDS) (35 ANDS) (30 ANDS)
(+) RECEITA TARIFARIA 10.237 10.619 8.968 7753 0 31575
(+) RECEITA DE TDP 475 73 554 1212 1261 3.574
(+) RECEITA ACESSORIA 1490 992 536 816 0 3634
(-) OPEX E TDP 6.688 8.502 7832 5719 930 29.669
(-) TRIBUTOS 2.838 3.203 2,693 2.079 2.843 13.656
(=) EBIDA §.237 7944 2.966 4759 2512 19.395
cobertura operacional 130% 102% 102% 134% 33% 103%
(-) CAPEX 10.315 9793 6.903 6718 7478 41.207
(=) FLUXO DO PROJETO -4,078 -1.849 -3.937 -1959 -9.990 -21.812
(+) APORTES E CPS 4078 1849 5,070 1959 9.990 22.945
(+) APORTE DE RECURSOS 1776 1139 1.003 1.001 1880 6.799
(+) CP PARA CAPEX 2.302 710 3937 958 5.598 13.505
(+) CP PARA CUSTEID 0 0 130 0 2512 2,842
CONTRIBUIGAD MARGINAL 2431 1908 1856 604 0 6.599

* Considera os aportes de recursos e contraprestacdo de custeio para cremalheira

4.9. Value for Money

O Value for Money (VfM) do projeto consiste em ana-
lisar, sob a perspectiva fiscal do GESP, quais os custos de
oportunidade presentes em relacdo a projetos propostos
pelo PAM-TL. Essa avaliacdo se mostra oportuna para a
alternativa de inclusio dos servicos de trens metropo-
litanos, atualmente operados pela CPTM, no Ambito das
concessoes da rede PAM-TL, uma vez que conceder o
servico dessas linhas desonerard o GESP de subvencoes
operacionais futuras.

A Tabela 23, a seguir, apresenta os custos decorrentes
da operacdo dos trens metropolitanos diante das hipoteses
de operacio publica e concessdo conjunta no PAM-TL. O
primeiro conjunto demonstra que, mantidas as condicoes
atuais de operacio e estrutura de servicos dos trens metro-

politanos sob regime de operacio publica, o fluxo dos custos
de manutencao, operacio e administracdo acumulard um
valor presente da ordem de R$ 31,6 bilhdes no horizonte
de 30 anos. Esse montante € superior as receitas previs-
tas (tarifdria e acessoria), com valor presente de R$ 25,2
bilhdes para o mesmo periodo. Considerando também os
investimentos na frota, tem-se um fluxo liquido negativo
da ordem de R$ 12,5 bilhdes. Ou seja, a manutencgio da
operacdo publica das linhas 7 - Rubi, 8 - Diamante, 9 -
Esmeralda, 10 - Turquesa, 12 - Safira e 13 - Jade custara
aos cofres publicos do Estado cerca de R$ 12,5 bilhdes nos
proximos 30 anos. A linha 11 - Coral ndo foi considerada,
uma vez que, como abordado no Caderno 3 Volume 5 do
Produto 5, ndo é recomendado ser concedida em conjunto
com o PAM-TL, tendo em vista sua alta complexidade
operacional e baixa sinergia com o TIC.

TABELA 23: VALUE FOR MONEY DA INCLUSAD DAS LINHAS DE TRENS METROPOLITANOS

NA GONCESSAD DOS VETORES EM REDE DO PAM-TL

FONTE: ELABORAGAD PROPRIA CONSORCIO PRO-TL, 2020

VALORES PRESENTES EM RS MM** (30 ANOS DE OPERAGAD)

VETORES NA REDE COMPLETA COM ADIGAO DOS SERVIGOS DE TRENS METROPOLITANOS

VETOR 1COM VETOR 2 COM VETOR 3 COM VETOR 4 COM ToTAL
LINHA 7 LINHAS B E LINHA 10 LINHAS 12 E13

TRENS METROPOLITANOS S0B OPERAGAD PUBLICA

(+) RECEITAS 413 11132 5100 4778 25182
(- OPEX 6.599 12642 5,648 6700 31568
(- CAPEX" 378 3645 570 1533 6126
(<) CUSTO LIQUIDO AD GESP ] 2,804 5155 1118 3455 12532
(+) RECEITA TARIFARIA 4071 10860 4976 4,66 21,568
(- REGEITA DE REMUNERACAD .63 14,815 .382 5637 33468
(-) OPEX // IMPACTO CONTRAPRESTACAO 2,883 341 3573 48] 10408
(+) OUTORGA £ TAXA DE FISCALIZAGAD 66 148 B4 56 335
(+) DIREITO DE PASSAGEM 163 571 213 553 1830
(- APORTES 0 0 0 0 0
(+) IMPOSTOS I 384 256 135 22
(<) CUSTO LIQUIDO AD GESP (3] 896 B2l 2730 2 146
BENEFICIO FINANGEIRO AD GESP [B-A] 3700 5776 3848 3704 17028

*Public Sector Comparator: considera-se o investimento em sistemas e material rodante para a Operacdo Publica a precos iguais para o GESP aqueles pratica-

dos pelo concessiondrio privado
**Valor pesente calculado a uma taxa de desconto de 3,43% a.a.

Ja o segundo bloco apresenta a avaliacdo do custo finan-
ceiro para o GESP da opc¢io pela operacio privada dos trens
metropolitanos em conjunto com os vetores do PAM-TL,
segundo o cronograma de implantacio apresentado. Tendo
sido estabelecida uma tarifa de remuneracao ao operador,
descolada da tarifa paga pelo usudrio, o primeiro impacto
financeiro percebido pelo GESP ¢ um déficit na Clearing
do sistema de bilhetagem metropolitano (B.U. e BOM).
Em contrapartida, a inclusio dos trens metropolitanos ao
PAM-TL permite uma reducio no valor das contrapresta-
¢Oes pecunidrias a serem pagas. Ademais, a concessio da
operacdo aum ente privado ainda acarreta uma arrecadacio
de taxa de fiscalizacdo, direito de passagem (a auxiliar no
custeio da infraestrutura) e impostos*’. Como se pode ver,
a concessio conjunta de trens regionais com os trens me-
tropolitanos gera um fluxo financeiro liquido positivo para
0 GESP de R$ 4,5 bilhdes em valor presente, viabilizado
gracas ao impacto no valor das contraprestacoes.

Assim, a0 mesmo tempo que a concessao conjunta

permite desonerar o Estado das subvencdes a CPTM, no
montante R$ 12,5 bilhdes, ela permite uma economia nos
projetos do PAM-TL da ordem de R$ 4,5 bilhoes, totali-
zando um beneficio fiscal liquido de R$ 17 bilhées em valor
presente para o GESP, que podera ser direcionado a outros
projetos de impacto social.

O beneficio mais expressivo para as concessoes vertica-
lizadas ocorre no caso do Vetor 2 - Oeste, em que a inclusio
das linhas 8 - Diamante e 9 - Esmeralda aos contratos do
PAM-TL gera uma vantajosidade de R$ 5,8 bilhdes em valor
presente no horizonte de 30 anos. No caso do Vetor 3 - Sul,
a inclusio da linha 10 - Turquesa geraria um beneficio
liquido para o GESP de R$ 3,8 bilhdes. Este é logo seguido
pela inclusio da linha 7 - Rubi a concessio do operador
tnico do Vetor 1 - Norte, que permite um beneficio fiscal
de cerca R$ 3,7 bilhdes em valor presente. Finalmente, no
caso do Vetor 4 - Leste, incorporar as linhas 12 - Safira e
13 - Jade engendra um beneficio orcamentdrio de outros R$
3,7 bilhoes ao GESP em valor presente.

32. O fluxo de impostos apresentados se refere apenas a parcela repassada ao Governo do Estado de Sao Paulo.







b.1. Adequacdes na estrutura executiva e de
governanca

Alegitimacao de uma “Nova Estrutura” de governanca
para o estado de Sdo Paulo dependerd muito do protago-
nismo dos entes publicos (que vierem a ser criados ou
cujas competéncias venham a ser revisadas) que liderardo
cada 6rgido, comité ou colegiado que fard parte do mode-
lo, devendo ser responsdveis pela legalidade, integridade
e eficiéncia dos seus atos isolados e colegiados, em uma
estrutura que deverd funcionar em harmonia.

A Nova Estrutura, recomendada como apropriada para
acomodar o monitoramento das implantacoes dos projetos
do PAM-TL, devera funcionar com mecanismos de freios e
contrapesos, com o fim de evitar que interferéncias politicas
na gestdo publica comprometam a eficdcia e a qualidade
técnica das acoes.

Estabelecidos os pressupostos tedricos, sugere-se uma
reformulacio de parcela da estrutura administrativa do
GESP, com destaque para as organizacdes relacionadas aos
servicos de transporte sob sua responsabilidade.

Em um novo modelo organizacional, as atuais SLT e STM
devem ter suas competéncias articuladas sob uma entidade
responsavel, a qual, por sua vez, podera ter atribuicdes
especificas para acompanhar as areas de cargas e logistica
e de transporte de passageiros.

Seguindo a premissa de otimizacio da estrutura ad-
ministrativa do GESP, a proposta delineada considera a
abordagem do campo funcional da Artesp. E sabido que

se discute na Assembleia Legislativa do Estado de Sio
Paulo a criacdo de uma agéncia reguladora para o setor
de transporte metropolitano, que substituiria a Comissio
de Monitoramento de Servicos Publicos dos Sistemas de
Transportes Metropolitanos de Passageiros, criada pelo
Decreto n° 51.308/2006.%

No modelo abordado no PAM-TL, a Artesp poderia re-
gulamentar e fiscalizar todas as modalidades de servicos
publicos de transportes prestados direta ou indiretamente
pelo GESP, independentemente de a execugao desse servico
se dar em drea metropolitana ou ndo. Com isso, haveria
a consolidacio dessa agéncia, cujas funcdes sdo desem-
penhadas atualmente de forma precdria e provisoria pela
referida comissao.

A proposta do PAM-TL prioriza a revisio da estrutura
administrativa do GESP, visando aperfeicoar a coordena-
¢do e a execucao das atividades estatais. Nesse sentido, a
Lei Estadual n°® 17.293/2020 autoriza o Governo Estadual
a extinguir entidades descentralizadas, como a EMTU.

Propde-se, por ultimo, a discussdo da articulacdo entre
as entidades remanescentes da Administracio Publica in-
direta, como o DER, a CPTM e o Metr6. O componente de
coordenacio, vigente ajustado ou um novo ator no modelo
de gestdo, permitiria o planejamento, a coordenacio e a
execucdo integrados dos servicos de transportes a cargo
do GESP.

Em relacio a interlocucio entre o GESP e as agéncias
metropolitanas, sugere-se a manutencio do vinculo dessas
agéncias com a Secretaria de Assuntos Metropolitanos,
tendo em vista que essas entidades desempenham di-

33. E o caso, por exemplo, do Projeto de Lei n® 82/2007, que autoriza a criacdo da Agéncia Reguladora de Servicos Publicos Delegados de Transportes
Metropolitanos do Estado de Sdo Paulo — Atmesp —, a ser vinculada a Secretaria de Estado de Transportes Metropolitanos.

versas funcoes publicas de interesse
comum - como planejamento e uso

— AS SOLUCOES

de obra convencional; possibilitam
o uso de meios de tracdo veicular de

de solo, habitacio, saneamento bdsi- TECNICAS ADUTADANS menor impacto ambiental e permitem
co, meio ambiente, desenvolvimento APONTAM NA D'BEBAU que o usudrio planeje de antemao suas
econdmico e atendimento social, nos DE REALIZAGOES viagens, cotejando alternativas e seus
termos do art. 7° da Lei Complemen - COM IMPACTO POSITIVO itinerdrios, tempos e custos.

tar Estadual n®760/1994. No entanto, TANTO NO MEIO AMBIENTE Ardpida evolucdo dessas tecnologias
cogita-se a celebracio de convénios COMO NA SEGURANCA disruptivas reforca as recomendacdes

entre essas agéncias metropolitanas e

o GESP, especificamente para o setor

de transporte. H4, ainda, a possibilidade de constituicdo
de consorcios publicos, caso a caso, entre o GESP e os
municipios integrantes das regides metropolitanas que
compdem a MMP.

Como demonstrado, o GESP € dotado de uma estru-
tura executiva para programas de parcerias robustas. A
proposta para a implementacido do PAM-TL ¢ a utilizacio
dessa estrutura para lancar os projetos do PAM-TL como
um conjunto articulado de parceiros, sejam contratos de
concessao e/ou PPPs, delegando todo o escopo a iniciativa
privada. Caberd ao GESP, por meio das entidades do setor
de Transportes, promover em conjunto com os 0rgaos de
parcerias a contratacdo de advisors especializados, que
fagam o aprofundamento da modelagem dessas parcerias
paralancamento dos editais de contratacao.

b.2. Tecnologias

Transformacdes radicais em compor-
tamentos dos usudrios, em razao da co-
vid-19, e grandes progressos em tecno-
logias digitais e equipamentos no campo
de T&L estiveram em curso durante a
elaboracdo do PAM-TL. As perspectivas
abertas por novos modelos de oferta ainda
nio sedimentaram, mas sao promessas
convincentes. As tecnologias digitais ofe-
recem informacoes precisas sobre viagens
de todos os modos, especialmente as ndo
motorizadas; ensejam compartilhamentos
de transporte de passageiros e cooperacio
entre agentes na logistica de cargas; fa-
cilitam o trabalho e o estudo a distancia;
criam oportunidades para a integracao
de sistemas de pagamento de tarifas de
diferentes agentes; reduzem os custos ope-
racionais, via menor mobilizacio de mio

ja feitas neste relatdrio sobre a impor-

tancia de investir na capacitaciao dos
recursos humanos do setor. Sem isso nio serd possivel
internalizar as novas tecnologias na velocidade necessdria.
Elas perpassam todos os campos e processos do PAM-TL e
seu acompanhamento e sua absorcio serio indispensaveis
ao longo dos anos.

Para atender a essas demandas, um possivel Consoércio
Publico do PAM-TL ou a SLT poderiam adicionalmente
estabelecer um Observatorio de Tecnologias de T&L
(OTTL), que acompanharia sua evolucio, identificaria
sua aplicabilidade no PAM-TL em particular e promoveria
sua absorcio. Em certa medida, os beneficios decorren-
tes do uso desses novos recursos ja foram computados
nos estudos do PAM-TL, em especial na busca de maior
produtividade nas rodovias.




03 ESTUDDS D0 PAM-TLTESTARAM A VABILIAD: > 0 PAMTL
— TECNICA E FINANCEIRA £ UMA RESPOSTA A ESSE DESAFID,
00S NOVOS SERVICOS, MAS SUA MATERIALIZACHD QUE UM DIA TERIA DE SER
VAI REQUERER NEGOCIAGOES (INCLUSIVE ENFRENTADO, PARA ASSEGURAR A
CONTRATUAIS) COM 0S ATUAIS CONCESSIONARIDS E PRODUTIVIDADE E A QUALIDADE DOS
CONTAR COM 0 APOI0 DO GOVERNO FEDERAL SERVICOS DE T&L EM A0 PAULO

b.3. Meio ambiente

Asintervencoes do PAM-TL procuraram preservar dreas
ambientalmente sensiveis e esse cuidado deve ser mantido
nas etapas de implantacdo, pois dardo origem a licencia-
mentos mais conscientes e, em decorréncia, mais rapidos.
Por outro lado, as solucdes técnicas adotadas apontam na
direcao de realizacoes com impacto positivo tanto no meio
ambiente como na seguranca. A melhoria da produtividade
rodovidria, o aumento da participacio da ferrovia na matriz
modal e o uso crescente de veiculos com tracio elétrica en-
sejardo reducio de emissdes e ruidos. As novas tecnologias
veiculares, de sinalizacio e controle e de infraestrutura,
reduzirdo os riscos de acidentes significativamente, assim
como agilizario o atendimento a eventuais ocorréncias.

b.4. Seguranca

Como exposto no relatério de Diagndéstico do PAM-TL,
entre 2015 e 2017 o indice de fatalidades no transito por 100 mil
habitantes, no estado de Sao Paulo, oscilava entre 12,5 e 13,7,
valores bem abaixo da média brasileira, que, em seu histérico
mais extenso, em determinados anos superava a taxa de 20,0.
Esse indice era também elevado quando comparado com paises
com taxa de motorizacio (veiculos por 100 habitantes) similar.

N3o obstante o superior desempenho comparativo do
estado, ainda hd muito a fazer para tornar as cidades e
estradas paulistas mais seguras. Esse mister, inclusive,
alavancard a média brasileira, pois o estado, que abriga 22%
dos habitantes do pafs, sedia 30% da frota nacional. Sdo
portanto auspiciosas as iniciativas da SLT e da PMSP, nos
ultimos anos, ao darem partida aos programas Visao Zero,
que procuram, em conjunto com os 6rgaos e fiscalizacao
e policiamento, alcancar novos padroes de seguranca nas
estradas. O PAM-TL também concorre para esses obje-
tivos, ao fomentar o modo ferrovidrio para passageiros e
cargas, inerentemente mais seguro do que o rodovidrio,
também no que tange a necessidade de reduzir o roubo

de cargas. Além disso, o PAM-TL, através do Programa
de Produtividade Logistica proposto, ensejard a melho-
ria do capital humano do setor, inclusive no quesito de
promocio da seguranca.

b.5. Articulagdo em diferentes esferas

As intervencoes fisicas e de gestdo do PAM-TL se darao
em uma base geografica onde numerosos servicos jd foram
concedidos ao setor privado, como rodovias estaduais e
federais, ferrovias federais de carga, os trés maiores aero-
portos e os terminais arrendados e de uso privativo do Porto
de Santos. O Aeroporto de Viracopos estd em relicitacdo e o
BNDES conduz estudos de desestatizacdo do Porto de Santos.

Os servicos jd concedidos terdo seu desempenho afetado
pelo PAM-TL. Parte das intervenc¢ées do Plano, como o pro-
grama de produtividade rodovidria e o do servico noturno,
vai requerer participacio dos concessiondrios. Outra parte
vai implicar a implantacio de obras e operacio ferrovidria,
por conta de novas concessdes (TICs e ECs), em faixas de do-
minio e sobre ativos que abrigam servicos de concessiondrios
de ferrovias e da CPTM. Os estudos do PAM-TL atestaram a
viabilidade técnica e financeira dos novos servigcos, mas sua
materializaco vai requerer negociagdes (inclusive contra-
tuais) com os atuais concessiondrios, com a assisténcia do
Governo Federal. O mesmo aplica-se as propostas que tém
por objeto os aeroportos e o Porto de Santos.

Essa situacio é muito diferente e, obviamente, muito mais
complexa do que a implantacao ou concessdo de um novo
projeto/servico de titularidade exclusiva do GESP. Entretanto,
¢ uma exigéncia que nasce da propria natureza da MMP. Pela
sua expressao demografica e economica af concentram-se
infraestruturas e servicos de diferentes jurisdicdes, com a
decorrente fragmentacao de responsabilidades.

A iniciativa do GESP de desenvolver o PAM-TL ¢ uma
resposta a esse desafio, que um dia teria de ser enfrentado,
para assegurar a produtividade e a qualidade dos servicos
de T&L em Sao Paulo.
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ACT — Automatic Controlled Trucks
- Tecnologia para controle de
trafego de caminhoes

Brownfield — Descreve a
infraestrutura existente, com
pequenas ou grandes melhorias

CCO — centro de Controle de
Operacoes

CD — Centro de Distribuicio

CPTM — companhia Paulista de
Trens Metropolitanos

tC— Expresso Carga - Trem de
Carga Geral

EM — Trens de Unidades Elétricas
Multiplas

GESP — Governo do Estado de Sio
Paulo

Greenfield — Descreve a nova
infraestrutura, conforme esta
previsto para o horizonte de
planejamento

LOA — Lei Orcamentéria Anual

Load factor — Fator que representa
o percentual de ocupacio dos
caminhoes, excetuando-se os
vazios

MMP — Macrometropole Paulista

MRS — Matha Regional Sudeste
Logistica S/A - Empresa de
transporte ferrovidrio

NS — Nivel de Servico

00— Pesquisa de Origem e Destino

PAM-TL — Plano de Acdo
da Macrometrdpole -
Transporte e Logistica

PAX — Passageiros

PLC — Plataforma Logistica para
Caminhdes

PLR — Plataforma Logistica
Regional

PLU — Plataforma Logistica
Urbana

PPA — Plano Plurianual

PPL — Programa de Produtividade
Logistica

PPP — Parcerias Publico-Privadas

RMSP — Regisio Metropolitana de
S3o Paulo

SLT = Secretaria de Logistica e
Transporte do Estado de Sao Paulo

SPE — Sociedade de Propésito
Especifico

&L — Transporte e Logistica

TEU — Unidade de medida de um
contéiner de 20’ - Twenty Foot
Equivalent Unit

TIC = Trem Intercidades

10D — Transit Oriented
Development

USP — Universidade de Sio Paulo

V1= Vetor 1 - Norte. Ligacao entre
S3o Paulo e Campinas

V2 — Vetor 2 - Oeste. Ligacio
entre S3o Paulo e Sorocaba

V3 — Vetor 3 - Sul. Ligacdo entre
S3o Paulo e Santos

VA — Vetor 4 - Leste. Ligacdo
entre Sao Paulo e S3o José dos
Campos

V5 — Vetor 5 - Perimetral. Ligacao
entre Campinas e Sorocaba pelo
lado Oeste e entre Campinas e Sao
José dos Campos ao Leste

V6 — Vetor 6 - Ferroanel

VPL — Valor Presente Liquido

VUC — Veiculo Urbano de Carga

VUCBOX — Caixa - Unitizacio de
carga padrao
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