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RESUMO

O objetivo do presente trabalho é propor um modelo de
financiamento para a implantacdo de uma ferrovia para trens de
alta velocidade de passageiros no corredor de transporte Rio
de Janeiro - S&o Paulo. A pesquisa pode ser classificada como
metodologica e aplicada, quanto aos fins, e bibliografica e de
estudo de caso, quanto aos meios.

Primeiramente, procurou-se caracterizar o sistema
ferroviario de trens de alta velocidade buscando identificar
as caracteristicas que o sistema exige para a sua implantacéao
em um determinado corredor de transporte. Em seguida, fez-se a
verificacdo de que o corredor em estudo corresponde as
caracteristicas exigidas.

Um capitulo foi dedicado aos modelos de financiamento de
projetos de grande envergadura que estdo em evidéncia
atualmente (PPP e Project Finance). Posteriormente, estudaram-
se 0S casos em que as Parcerias Publico-Privadas foram
aplicadas a projetos de ferrovia de alta velocidade.

Por fim, foi proposto uma estrutura de parcerias entre o
setor publico e o setor privado que buscou unir o0 interesse
privado de obter 1lucros ao interesse publico de se obter
beneficios a sociedade, por meio da implantacdo de wuma
ferrovia de alta velocidade no corredor Rio de Janeiro - Sé&o
Paulo.
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ABSTRACT

The objective of the present work is to propose a financing
model for the implantation of a high-speed railway for trains
of passengers in the transportation corridor Rio de Janeiro -
Sdo Paulo. The research can be classified as methodological
and applied, relating to the purpose, and bibliographical and
of case study, relating to the means.

Firstly, it was tried to characterize the high-speed railway
system looking for to identify the characteristics that the
system demands for its implantation in a certain transport
corridor. Soon after, it made the verification that the
corridor in study corresponds to the demanded characteristics.

A chapter was dedicated to the models of financing large
projects that are now in evidence (PPP and Project Finance).
Later on, it was studied the cases in that the Public-Private
Partnerships were applied to the projects of high-speed
railway.

Finally, a structure of partnerships was proposed between
the public sector and the private sector that it looked for to
unite the private interest of obtaining profits to the public
interest of obtaining benefits to the society, by means of the
implantation of a high-speed railway in the corridor Rio de
Janeiro - S&o Paulo.
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1 INTRODUCAO
1.1 CONSIDERAGCOES INICIAIS

0 transporte ferroviario de passageiros de longa distancia
foi largamente utilizado no Brasil e muitas vezes era a unica
opcao de transporte oferecida. Atualmente, a funcdo de
“ligacdo interurbana” da ferrovia pode ser considerada uma
fungédo extinta, ja que a ferrovia foli gradualmente substituida
pelo modal rodoviario (REGINA, 2001). Como pode ser observado
na FIG. 1.1, o transporte rodoviario, no Brasil, domina
fortemente o setor de passageiros sendo que apenas uma pequena
parcela é reservada ao transporte aeroviario e o ferroviario é

insignificante frente ao rodoviario.

—=
=
(=]

====Ferroviario
—+— Rodoviario

Aeroviario | —

60

Hidroviario

40

/
o~
~__

Divisao percentual por modo de transport

—

0 T T T 1

1950 1960 1970 1980 1990 2000
Ano

Fonte: REGINA, 2001.
FIG. 1.1: Matriz de transporte de passageiros de longo
percurso no Brasil.
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0 transporte ferroviario de passageiros continua em grande
atividade em muitos paises, apesar da grande concorréncia com
o0 modo rodoviario. Na Europa e no Jap&do, o sistema de trens de
alta velocidade tem sido intensamente wutilizado. Outros
trechos est@o em operacdo ou em construcdo em paises como EUA,
China, Coréia do Sul e Tailédndia (UIC, 2002b). A viabilidade
das linhas de alta velocidade pode ser percebida pela sua
continua expansdo no mundo.

A matriz de transporte no corredor Rio de Janeiro - Séao
Paulo, assim como no Brasil (FIG. 1.1), é fortemente dominado
pelo modo rodoviario. A principal rodovia do <corredor, a
Rodovia Presidente Dutra (BR-116), apresenta diversos trechos
saturados, mesmo com o0S altos investimentos realizados
recentemente em aumento de capacidade. Dentro desse cenario, é
necessario o aumento da capacidade de transporte do corredor
para atender a demanda atual e futura.

0 transporte ferroviario de passageiros, de modo geral,
oferece maiores beneficios a sociedade que o0s outros modos de
transporte. Como o0 investimento em aumento de capacidade do
corredor deve ser realizado, a implantacdo do modo ferroviario
de alta velocidade deve ser analisada assim como seus
concorrentes.

A base para o desenvolvimento de um pais € o desenvolvimento
de sua infra-estrutura: saneamento basico, energia,
comunicac¢des, habitacdo, educacdo, saude e transporte. A
infra-estrutura de transporte € t&o importante e indispensavel
quanto todas as outras, sendo considerado um setor estratégico
para o desenvolvimento econbmico e social. Sob o ponto de
vista do transporte, a infra-estrutura sO estara completa
quando as rodovias, ferrovias e aerovias exercerem suas
funcdes onde elas apresentarem melhor adequabilidade.

O Estado €, tradicionalmente, o principal provedor de

recursos para infra-estrutura. No entanto, hoje, existe uma
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grande disparidade entre a capacidade de investimento do
Estado e a demanda da sociedade por infra-estrutura de
transportes. Diante disto, o grande desafio atual €& conseguir
formas de viabilizacdo de projetos de infra-estrutura. A
Parceria Publico-Privado (PPP) e o Project Finance tém sido
formas estudadas para que se consiga a viabilidade destes
projetos.

1.2 OBJETIVO

A presente dissertacdo tem como objetivo a proposicdo de um
modelo tedrico de financiamento para a implantacdo de uma
ferrovia para trens de alta velocidade de passageiros no
corredor Rio de Janeiro - Sao Paulo, bem como a reabertura do
debate a respeito do tema, e, deste modo, contribuir para o
desenvolvimento de novas formas de viabilizacdo de grandes
projetos de infra-estrutura de transporte, que venham a ser
estudados.

Para tanto foi feita uma pesquisa, segundo o critério de
classificacdo de pesquisa proposto por VERGARA (2003),
metodologica e aplicada, quanto aos fins, e bibliografica e de
estudo de caso, quanto aos meios. Quanto aos fins, a pesquisa
€ classificada como metodologica por buscar um procedimento ou
uma forma de viabilizar o projeto e aplicada por ter uso
concreto no caso proposto. Quanto aos meios, classifica-se
como pesquisa bibliografica porque recorrera a material
acessivel ao publico em geral e de estudo de caso por se

restringir a somente um projeto especifico.

1.3 JUSTIFICATIVA

A implantagdo do Trem de Alta Velocidade (TAV) no corredor

Rio de Janeiro - S&o Paulo acrescentaria mais uma opc¢do de

18



transporte. Parte dos usuarios de avido, Onibus e veiculo
particular seriam atraidos a essa nova opc¢ao, equilibrando a
matriz de transporte. Esse fato traria as seguintes

consequéncias benéficas para o pais:

e aumento da capacidade de transporte do corredor como um

todo, melhorando o nivel de servig¢o de rodovias e aerovias;

e reducdo do numero de mortes nas rodovias brasileiras, ja que

a maior parte dos acidentes fatais envolve automoveis;

e com a reducdo do uso do transporte aéreo e do transporte
rodoviario, o consumo de energia diminuiria, contribuindo
para um melhor gerenciamento energético do pais, além de

reduzir as emissdes de poluentes;

e melhor distribuig¢do populacional no territorio brasileiro

com a reativacdo economica de municipios interioranos;

e incremento do turismo interno e externo com a melhoria do

nivel de servigo de transporte de passageiros.

A reativacdo do transporte ferroviario de passageiros neste
trecho poderia desencadear novos projetos de linhas de
passageiros de longa distancia, ndo s6 de trens de alta
velocidade, mas também de trens convencionais. Com 1isso,
seriam ampliados todos os beneficios gerados pelo uso do modo

de transporte ferroviario.
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2 0 TREM DE ALTA VELOCIDADE - TAV

Neste capitulo, sdo abordadas as principails caracteristicas
relacionadas ao sistema de trens de alta velocidade. A secao
2.1 faz uma apresentacdo do sistema, com definicdo,
compatibilidades e aspectos técnicos. Na secdo 2.2, sao
abordados os aspectos ambientais e socio-econdmicos, na secgéao
2.3, 0 mercado, e na se¢cdo 2.4, os aspectos relacionados aos
custos. Finalmente, na secdo 2.5, esta mostrado o panorama
mundial das ferrovias especialmente construidas para trens de

alta velocidade.

2.1 A TECNOLOGIA DE ALTA VELOCIDADE

2.1.1 ASPECTOS GERAIS

Ha trés tecnologias utilizadas para se desenvolver alta
velocidade em ferrovia: duas pelo sistema tradicional de roda-
trilho, a com trens convencionais de alta velocidade e a com
trens tilting; e a tecnologia de levitacdo magnética (Maglev -
Magnetic Levitation).

Com o sistema de roda-trilho, pode-se obter alta velocidade
através de ferrovias convencionals adaptadas para alta
velocidade ou de ferrovias especialmente construidas para alta
velocidade. Nas ferrovias adaptadas, pode-se trafegar com o
trem convencional ou com trens com um sistema de inclinacéo
nas curvas (tilting trains). O0s trens 1inclinadores, ou
pendulares, podem alcancar velocidades entre 200 e 220 km/h.
Ja nas ferrovias especialmente construidas para esse fim, os

trens de alta velocidade podem chegar a velocidades de até 350
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km/h. Ambos sistemas sdo amplamente usados, principalmente na
Europa e no Japao.

FIG. 2.1: Trem pendular sueco ‘X2000’ (em inclinacdo).

o2 T y

FIG. 2.2: Trem de alta velocidade francés ‘TGV’'.

0 sistema de levitagdo magnética exige uma via especial
exclusiva para este tipo de tecnogia. O mesmo acontece com seu

material-rodante, capaz de se movimentar apenas nessas vias
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especialis. Os trens podem alcancar uma velocidade operacional
de até 500 km/h. Atualmente, somente uma linha de 30 km na
China, entre a cidade de Xangali e o Aeroporto Internacional de
Pudong, esta em operacdo comercial.

FIG. 2.3: Shanghai Transrapid Maglev.

A alta velocidade é a combinacdo de todos os elementos que
constituem o sistema: infra-estrutura (novas linhas projetadas
para velocidades acima de 250 km/h e linhas convencionais
adaptadas para velocidades em torno de 200 km/h, operadas com
trens tilting ou nao), material-rodante e condicdes
operacionais.

A definigdo de “Ferrovia de Alta Velocidade” ndo é clara,
ndo ha wuma definicdo padrdo wutilizada universalmente, pois
varia segundo o critério utilizado pelo autor. Contudo, a
Unido Européia tem uma definigcdo clara em relagcdo a infra-

estrutura, material-rodante e compatibilidade entre infra-
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estrutura e material-rodante, que serve como referéncia. O
texto, “DIRECTIVE 96/48/EC APPENDIX 1", publicado pela Unié&o
Européia, apresenta esta definicédo (UIC,2002a):

“0 Sistema Trans-Europeu de Ferrovia de Alta
Velocidade

1. Infra-estrutura

a) A infra-estrutura do sistema de alta
velocidade trans-europeu deve ser a da rede de
transporte Trans-Européia identificada no
‘Artigo 129c do Tratado’:

- aquelas construidas especialmente para o
trafego de alta velocidade;

- aquelas especialmente adaptadas para o trafego
de alta velocidade.

Elas podem incluir conexdes a linhas em que a
velocidade esta sujeita as condigcbes locais,
especialmente nos trechos em regides centrais de
cidades.

b) As linhas de alta velocidade devem incluir:

- linhas especialmente construidas para alta
velocidade equipadas para velocidades geralmente
iguais ou superior a 250 km/h;

- linhas adaptadas de alta velocidade equipadas
para velocidades da ordem de 200 km/h;

- linhas adaptadas de alta velocidade que tém
restricdes especiais resultantes da topografia,
relevo ou concentracdo urbana, onde a velocidade
deve ser adaptada para cada caso.

2. Material-Rodante

Os trens de alta velocidade de tecnologia
avancada devem ser projetados de forma a
garantir o trafego seguro e ininterrupto:

- a uma velocidade de pelo menos 250 km/h, em
vias especialmente construidas para alta
velocidade, enquanto permite velocidades maiores
que 300 km/h a serem alcancadas em
circunstancias apropriadas;

- a uma velocidade da ordem de 200 km/h em
linhas convencionais adaptadas;

- a maior velocidade possivel em outras linhas.

3. Compatibilidade entre infra-estrutura e
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material-rodante

O servigo de trens de alta velocidade pressupode

excelente compatibilidade entre as
caracteristicas da infra-estrutura e material-
rodante. Nivel de desempenho, seguranca,

gqualidade de servigco e custo, depende desta
compatibilidade.”

Do ponto de vista comercial, a velocidade dos trens gira em
torno de 250 a 300 km/h, dado os servigos atuais. A velocidade
¢ limitada a essa ordem por motivos econdbmicos, técnicos e
ambientails, embora haja projetos que excedam esta velocidade
operacional para velocidades em torno de 330 km/h, como € o
caso do TGV Méditerranée e da linha Madrid - Barcelona. Ja
para disténcias superiores a aproximadamente 625 km e tempo de
viagem entre 2hli5m e 2h30m (trens expressos), a Vvelocidade
média comercial sera entre 250 e 278 km/h (UIC, 2001). Em
algumas linhas de alta velocidade, trens de carga sao
permitidos a operar, mas muito restritamente, operando somente
a noite.

Segundo a UIC (2002a), sao possiveis quatro sistemas
operacionalis de alta velocidade:

o O Tipo 1 é o mais classico. E constituido de uma rede de
linhas usadas unicamente por trens de alta velocidade que
ndo operam em nenhum outro tipo de linha;

o O Tipo 2 é uma rede de alta velocidade que também so é
utilizada por trens de alta velocidade, mas estes trens
também operam em linhas convencionais;

o O sistema Tipo 3 constitui de linhas de alta velocidade
que ndo sao usadas sO por trens de alta velocidade, mas
também por trens convencionais. No entanto, os trens de alta
velocidade ndo trafegam nas linhas convencionais. 0 sistema
operacional de Tipo 3, invariavelmente, envolve reducdo da

capacidade;
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o No Tipo 4, tanto as ferrovias convencionais quanto as
ferrovias de alta velocidade podem ser trafegadas por
qualquer tipo de material-rodante.

0 sistema operacional ideal dependera essencialmente das
caracteristicas locais da rede. O sistema tipo 1 §&,
aparentemente, o0 que mais wutiliza as potencialidades do
sistema. O material-rodante, de alta tecnologia, que trafega a
baixa velocidade em ferrovia convencional (operagdo tipo 2)
ndo utiliza toda sua capacidade de transporte. O mesmo ocorre
quando em wuma ferrovia de alta velocidade ¢€é permitido o
trafego misto, com trens convencionais e de carga. No entanto,
esses sistemas operacionais “menos vantajosos” podem se
justificar pelas caracteristicas locais da rede.

A ferrovia de alta velocidade é um novo modo de transporte.
Embora tenha muito em comum com o transporte ferroviario
convencional, o TAV é efetivamente um novo modo de transporte.
Ndo sO pelas grandes diferencas técnicas da infra-estrutura e
do material-rodante, mas também pelo seu posicionamento no
mercado (HSL PROJECT ORGANISATION, 1999).

2.1.2 CARACTERISTICAS GEOMETRICAS

Novas linhas de ferrovia de alta velocidade tém sido
construidas por mais de 40 anos. Durante esse periodo, os
critérios de projeto foram modificados constantemente. Cada
ferrovia adota um critério proprio de projetos. Como
referéncia, a TAB. 2.1 mostra as principais caracteristicas
geométricas das principais ferrovias européias de alta

velocidade (para velocidades entre 250 e 350 km/h).
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TAB. 2.1: Parametros geométricos das ferrovias européias de alta velocidade.
i . Recomendado
Pais Franca Alemanha Italia Espanha Bélgica | (VIC Working
Group)
Velocidade Maxima (km/h) 300 350 300 (1) 300 (2) 350 (3) 300 350 (3) 300 350 300 350
. . . . passageiro . . passageiro | passageiro . . . .
Tipo de trafego passageiro | passageiro / carga passageiro | passageiro| ", carga / carga passageiro | passageiro | passageiro| passageiro
Carregamento maximo por
eixo para a velocidade 17 17 17 17 < 16 17 17 17 18 17 17
maxima de projeto (t)
Carregamento maximo por
eixo para locomotivas X X 20 X X 22,5 22,5 22,5 22,5 22,5 X
(t)
Carregamento maximo por
eixo para vagdes de X X 22,5 X X 22,5 22,5 X X 22,5 X
carga (t)
Velocidade maxima de 300 300
rojeto (km/h) 300 350 (tuneis (tdaneis 350 250 - 300 350 270 350 320 > 300
proj 330) 330)
Velocidade maxima
operacional (km/h) 300 320 300 300 330 300 350 270 (300) > 300 300 X
Raio de curvatura minimo 6250
para a velocidade maxima 4000 (5556) 4000 3350 5120 5450 7000 4000 6500 4800 X
(m)
?;ﬁ‘;"rele"a‘?ao maxima 180 180 160 170 170 105 130 150 150 150 200
35 (para
Gradiente maximo (mm/m) 35 35 20 40 40 12 (6) 12 (6) 12,5 25 15-21 (6) | comprimentos
< 6 km)
. . P 14000 14000 24000 + 20000
Raio vertical minimo (m) 16000 21000 12000 12000 20000 25000 25000 (17000) 25000 - 17000 X

Notas: (1) Nuremberg - Ingolstadt / (2) Cologne - Frankfurt / (3) Hipotético.
Fonte: UIC, 2001 (adaptado).
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2.1.3 COMPATIBILIDADES E INCOMPATIBILIDADES

0O sistema de trens de alta velocidade apresenta
compatibilidades e incompatibilidades quando se relaciona com
0 sistema de trens convencionals. Esta secdo esclarece esses

pontos que sdo frequentemente questionados.

2.1.3.1 0 TREM DE ALTA VELOCIDADE E O TREM CONVENCIONAL DE
CARGA / PASSAGEIRO

O uso da ferrovia de alta velocidade por trens de
passageiros e carga nao € usual na maioria dos paises. A
Alemanha e a Italia tém ferrovias com este tipo de operacéao,
contudo o trafego de trens de carga € bastante restrito.
JUNQUEIRA (1979), justifica o uso exclusivo da via por trens
de alta velocidade (apesar do trabalho ter mais de duas
décadas, o argumento continua atual):

“A ferrovia devera ser projetada para o trafego
exclusivo de trens de alta velocidade e baixa
tonelagem, caracteristicas proprias dos trens de
passageiros. Os requisitos técnicos e
operacionais para o trafego, tanto de trens de
alta velocidade como alta tonelagem, embora nao
sejam incompativeis, oneram significativamente
0sS custos de construgcdo e operacao, se
incorporados no mesmo projeto.”

Da mesma forma, o trafego de trens convencionalis de
passageiros a baixa velocidade em ferrovias de alta velocidade
causa grande reducdo de capacidade de transporte, nado havendo
um aproveitamento adequado das potencialidades do sistema.

2.1.3.2 O TREM DE ALTA VELOCIDADE E A FERROVIA EXISTENTE
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0O uso de vias existentes para alta velocidade utilizando
trens inclinadores, pode ndo ser viavel no Brasil. Muitas das
ferrovias brasileiras sdo centenarias, portanto, (grandes
intervengbes de melhoria seriam necessarias, possivelmente
tornando os projetos inviaveis.

Existe ainda, no Brasil, uma forte demanda reprimida por
transporte ferroviario de <carga. O uso das ferrovias
existentes para trens de passageiros de alta velocidade
limitaria ainda mais a capacidade de transporte de carga na
reduzida rede existente, confrontando com o interesse das
concessionarias de transporte ferroviario de carga. Ha ainda
grande interesse por parte da sociedade, do governo e das
concessionarias na ampliacdo da participacdo de setor
ferroviario no transporte de carga.

Ja o aproveitamento da via convencional para a construcao de
uma nova ferrovia exclusiva para trens de alta velocidade néo
€ recomendado, segundo SAITO (1994):

“E errado implantar ferrovia de alta velocidade
modificando ferrovias convencionais. A maioria
das ferrovias foram construidas para locomotivas
a vapor [...] Aumentar os raios de curvatura e
alargar os tuneis <custa quase 0 mesmo que
construir uma linha completamente nova”.

Os trechos ociosos da rede ferroviaria poderiam ser
utilizados para linhas regionais de trens convencionais ou
mesmo adaptar trechos com bom tracado para alta velocidade com
trens pendulares, caso demonstre viabilidade para tais
objetivos.

2.1.3.3 BITOLA

Todas as ferrovias de alta velocidade foram construidas em
bitola européia ou normal (1435 mm). Mesmo em paises cuja
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bitola padrdo é menor que a normal, como o Japdo (bitola
métrica) e a Espanha (bitola ibérica), adotaram a bitola de
1435 mm nas novas ferrovias de alta velocidade. N&o é possivel
atingir a alta velocidade wusando bitola estreita, exceto
quanto se usa trens inclinadores que compensam a instabilidade
nas curvas se inclinando. No <caso brasileiro, deve ser
utilizada a bitola larga (1600  mm) por razoes de
compatibilidade com a rede existente, mesmo que a via seja

segregada por motivos operacionais.

2.2 0S BENEFICIOS AMBIENTAIS E SOCIO-ECONOMICOS

Os beneficios gerados pela ferrovia de alta velocidade séo
em grande parte relativos a reducdo do trafego de automéveis e
avides, tais como: reducdo da poluicdo do ar; melhor
gerenciamento energético; segurancga; desenvolvimento
econbmico; incremento do turismo; aumento da capacidade de
transporte.

O meio-ambiente é duramente agredido durante a construcdo de
uma ferrovia de alta velocidade, da mesma forma que na
construgdo de ferrovias convencionais e rodovias. Todos o0s
cuidados devem ser tomados com a finalidade de minimizar o
impacto ambiental no periodo de construcdo. Os impactos que
persistem apos a fase de construgcdo sdo o0s causados
principalmente pelos efeitos de separacdo e pela ocupacédo de
grandes areas de solo. No entanto, o nivel de intrusdo na
natureza € menor em relagcdo as rodovias: “A area de solo
ocupado da ferrovia é de 3,2 ha/km (nas 1linhas Hannover -
Wirzburg e Mannheim - Stuttgart), que correspondem a um terco
da area ocupada por rodovia (9,3 ha/km para rodovias da antiga
Alemanha Oriental)” (ELLWANGER, 2002). Sendo a linha
eletrificada, ndo ha poluicdo do ar ao longo de seu tracado,
além de possibilitar que o sistema seja alimentado com energia
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renovavel, nédo dependendo de combustiveis foOsseis. 0O nivel de
poluicdo do ar depende diretamente da eletrificacdo ou ndo da
linha e da matriz de geracdo de energia elétrica. Segundo a
UIC (2003), as emissdes de didxido de carbono sdo em média de
4 unidades para os trens de alta velocidade, 14 para os
automoveis, e de 17 para o avido (unidade em kg de dioxido de
carbono emitido por 100 passageiros - km).

Os trens de alta velocidade apresentam grande vantagem
comparativa em relacdo ao consumo energético. Tomando como
unidade de medida “litros de petroleo por 100 passageiros -
km”, tem-se o consumo de 2,5 unidades para o TAV, 6 para o
automovel e 7 para o avido (UIC, 2003).

Outra grande vantagem € a reducdo do numero de acidentes. Em
mais de 40 anos de operacdo do Shinkansen, nunca houve um
acidente fatal, o mesmo ocorre com o francés TGV em 20 anos de
operacdo. Ja em relacdo ao transporte rodoviario, as
estatisticas apresentam um quadro de elevado custo social. Na
Rodovia Presidente Dutra (BR-116), por exemplo, ocorreram
9.367 acidentes, somente em 2002 (ANTT, 2004).

A 1introdugdo de um novo modo de transporte aumenta a
mobilidade da populacdo das areas metropolitanas envolvidas,
bem como das cidades médias situadas entre elas. Desta forma,
a ferrovia contribui para uma melhor distribuicéo
populacional, uma vez que reativa a economia de toda regido
servida por ela.

Em conseqiéncia do aumento do nivel de servico de transporte
de passageiros, ha um incremento do turismo interno e externo,
principalmente em areas onde o turismo € de grande importancia
econbmica. A viagem por uma ferrovia de tecnologia avancada,
de alta velocidade, por si sO € um atrativo turistico.

Com a reducdo da demanda das rodovias e aerovias, ha aumento
no nivel de servigo nesses modos de transporte. O investimento

em ferrovia de alta velocidade aumenta a capacidade de um
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corredor de transporte como um todo, adiando ou tornando
desnecessario o investimento em aumento de capacidade em

outros modos de transporte.

2.3 0 MERCADO

Para que se justifique a construcdo de uma ferrovia de alta
velocidade, sao necessarias algumas caracteristicas
particulares que a tornem economicamente viavel. As principais
caracteristicas sdo analisadas nas proximas secdes. Sao elas:
distadncia entre centros populacionais; demanda e capacidade;
competividade; e distribuicdo populacional.

2.3.1 DISTANCIA

A vantagem competitiva da ferrovia de alta velocidade é
maior em viagens cobrindo distancias médias. Nas distancias
excessivamente curtas ou longas, 0s outros modos de
transporte, em termos de tempo de viagem, sdo mais eficientes.
Para distancias curtas, carros ou até mesmo Onibus podem ter
tempo de viagem porta-a-porta inferiores. Ja para distéancias
muito longas, o avido € mais rapido.

No entanto, a distédncia exata na qual o Trem de Alta
Velocidade (TAV) pode ser mais eficiente é de dificil
precisdo. Depende do nivel de performance do proprio TAV e de
seus concorrentes. De forma geral, segundo a COMISSION FOR
INTEGRATED TRANSPORT - UK (2004) a distancia competitiva do
TAV para tempo de viagem porta-a-porta é mostrada no grafico
da FIG. 2.4:
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Fonte: COMISSION FOR INTEGRATED TRANSPORT - UK, 2004.
FIG. 2.4: Vantagem competitiva do TAV.

e Para distancias menores que 150 km, a alta velocidade
oferece pequena vantagem em termos de tempo de viagem porta-

a-porta frente a ferrovia convencional (velocidades médias
entre 100 e 160 km/h).

e Entre 150 e 400 km, as ferrovias de alta velocidade e

convencionais sdo mais rapidas que o transporte aéreo.

e Nas distancias entre 400 e 800 km, somente o TAV pode

superar o avidao.

e Em distéancias maiores que 800 km o avido € mais rapido.

Numa comparagdo com O caso brasileiro, onde o0 Unico
concorrente terrestre € a rodovia, pode-se tomar valores
abaixo da curva relativa a ferrovia convencional, quando nos
referirmos ao transporte rodoviario.

A partir da interpretacdo da FIG. 2.4, conclui-se que: o0
mercado preferencial para o TAV é de corredores com distancias
entre 150 e 800 quildmetros. Fora dessa margem, o tempo de

viagem porta-a-porta pode ser menor em outros modais, fazendo
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com que o mercado potencial para o trem de alta velocidade
diminua substancialmente.

ELLWANGER (2002) apresenta as seguintes consideracbes: em
distancias menores que 500 km, o TAV oferece grande vantagem
competitiva; entre 500 e 1.000 km, ha grande competicdo entre
os dois modais; e em distancias superiores a 1000 km, o

transporte aéreo € o mais competitivo.

2.3.2 DEMANDA E CAPACIDADE

O sistema de trens de alta velocidade proporciona grande
capacidade de transporte de passageiros. O francés TGV (Train
a4 Grande Vitesse) tem capacidade de mil passageiros por trem,
com headway de apenas 5 minutos. Portanto, para que um pais
tenha o maximo de beneficios do TAV, ndo basta que tenha
metropoles distantes dentro de uma faixa especifica, mas que
identifique grandes demandas entre elas, pois, somente assim,
havera o uso efetivo da grande capacidade proporcionada pelo
sistema de trens de alta velocidade (COMISSION FOR INTEGRATED
TRANSPORT - UK, 2004).

Como forma de estimar a demanda necessaria a uma ferrovia de
alta velocidade, a FIG. 2.5 mostra a quantidade de trens por
direcdo por dia nas 1linhas européias. Pode ser observado em

todas as linhas pelo menos trinta trens por diregdo por dia.
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Fonte: COMISSION FOR INTEGRATED TRANSPORT - UK, 2004.
FIG. 2.5: Trens por direcado por dia nas linhas de alta
velocidade.

Segundo TANCZOS et al (1999), é necessaria uma demanda
minima de aproximadamente trés milhbdes de passageiros por ano
em um determinado corredor. A Espanha, apenas com a linha
Madrid-Servilha, de 471 km de extensdo, transportou 6,23
milhdes de passageiros em 2002 (RENFE, 2003).

A principal justificativa para a construcdo de ferrovias de
alta velocidade em muitos paises ndo foi a diminuicdo do tempo
de viagem, mas o aumento de capacidade de transporte. As duas
primeiras linhas a entrar em operacdo no mundo (Tokyo - Osaka
e Paris - Lyon) foram construidas com esse objetivo (COMISSION
FOR INTEGRATED TRANSPORT - UK, 2004).

2.3.3 COMPETITIVIDADE

ELLWANGER (2000) cita a faixa de distancia e tempo de viagem
onde o trem de alta velocidade apresenta alta competitividade:

“A distédncias menores que 500 km e tempo de
viagem menores que 2h30m, o trem de alta
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velocidade tem vantagem sobre o avido; cerca de
90% da divisdo modal [TAV/avido] desta faixa do
mercado. Neste mesmo setor tem ganhado ou ainda
ganhara trafego dos carros, como tem sido
demonstrado pela linha Paris - Bruxelas.”

A matriz de transporte entre Paris e Bruxelas antes (1994) e
apos (1998) a inauguracdo do Thalys, trem de alta velocidade
da linha, € mostrada na FIG. 2.6. A divisdao modal do
transporte de passageiros, relativo ao transporte aéreo e
ferroviario em grandes corredores na Europa e no Japao, €

mostrada na FIG. 2.7.

1994 1998
o 4% O Automovel
m Onibus
24%
43% @ Trem Convencional
48% O Thalys
61% ’
8% O Aviao
5%

Fonte: UIC, 2003.
FIG. 2.6: Matriz de transportes entre Paris e Bruxelas.
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Fonte: ELLWANGER, 2000.
FIG. 2.7: Divisdo modal: transporte ferro / aeroviario
(distancias entre 300 e 600 km).

Na FIG. 2.7, a analise da divisao modal mostra que a
ferrovia domina o mercado quando o tempo de viagem n&do excede
duas horas. Entre duas e trés horas, ainda apresenta
percentagens acima de 50%. A importadncia do tempo de viagem
torna-se mais clara quando se analisam as linhas Paris -
Amsterda (540 km) e Tokio - Osaka (515 km), ambas com
distdncias semelhantes. Contudo a 1linha Paris - Amsterda
participa com valores inferiores a 50% enquanto a linha
japonesa participa com percentagens acima de 80%.

Na comparacdo feita anteriormente, foram analisadas apenas
as viagens de aeroporto a aeroporto e de estacdo 1inicial a
estacdo final. Essa analise, embora seja valida para a analise
do mercado nas pontas da linha, pode n&o ser muito
representativo quando se analisa o sistema total, pois, nas
ferrovias, as estacdes intermediarias podem aumentar
significativamente a demanda.

No Brasil, a competicdo se limitaria ao transporte
aeroviario e ao rodoviario, dado a inexisténcia de servigo de

passageiros na linha existente. Em paises com sServigos
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relativamente rapidos em linhas convencionais, a construcdo de
uma nova ferrovia paralela pode ndo se justificar.

Embora haja grande competicdo entre o modo aéreo e O
alta

complementaridade entre ambos.

ferroviario de velocidade, existe também uma

Conexdes internacionals e mesmo
nacionais entre os modais podem ser feitas as cidades servidas
pela ferrovia devido a existéncia de estagbes nos principais

aeroportos.

2.3.4 DISTRIBUIGCAO POPULACIONAL

A demanda de uma ferrovia de passageiros, convencional ou de

alta velocidade, deve estar densamente concentrada nos

7

principais nos. Grande parte da demanda potencial € atraida

para a ferrovia nessas condi¢Oes. Da mesma forma, a regido ou

pais, cuja ferrovia serve, deve ter grande densidade

demografica. Contrariamente, o custo de construcdo tende a ser
maior em regides de grandes densidades demograficas.

A TAB. 2.2 compara a densidade populacional dos principais
paises que usam trens de alta velocidade com o Brasil e os

dois estados onde se localiza o corredor em questdo.

TAB. 2.2: Densidade populacional.

Populacéao

Renda per

Pais / Estado| Area (Km2) (milhdes gﬁﬂffﬂaﬁz capita zgié;;:'
hab.) ) (US$)
Brasil 8.547.404 166,1 19,4 3.401 558.000
Rio de Janeiro| 43.910 13,9 317,3 3.879 X
S&do Paulo 248.809 36,4 146,1 4.945 X
Japao 372.819 126,7 339, 8 32.350 |[3.782.964
Franca 543.965 59,1 108, 6 24.210 |1.426.967
Alemanha 356.733 82,2 230,4 26.570 |2.134.205
Espanha 505.954 39,6 78,3 14.100 553.230
Fonte: ALMANAQUE ABRIL, 2003.
2.4 0S CUSTOS
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Os custos de construcdo de uma ferrovia de alta velocidade,
como em toda obra de infra-estrutura de grande porte, séo
elevados. 0Os valores variam conforme a geografia da regiédo.
Regides muito acidentadas tém custos maiores, pois exigem
maior quantidade de pontes, viadutos, tuneis e cortes/aterros.
Conforme a COMISSION FOR INTEGRATED TRANSPORT (2004), o custo
da construcdo de tuneis e viadutos é de quatro a cinco vezes
maior por quildmetro que uma construcdo em local plano.

A FIG. 2.5 mostra o custo de construcdo das principais
ferrovias de alta velocidade e a estimativa de custo da
construgcdo da linha Rio de Janeiro - S&o Paulo - Campinas,
feita pelo GEIPOT, em 1998, no “Estudo do Corredor de
Transporte Rio de Janeiro - S&o Paulo - Campinas”.

Channel Tunnel Rail Link, UK

HSL Zuid, Holanda | ]

TGV Taiwan, Tailandia |

Shinkansen Hokuriku, Japdo ]

Napoles-Rome e Florence-Turim, Italia ]

TGV Korea, Coréia ]

Shinkansen Joetsu, Japdo |

Shinkansen Thoku, Japéo |

ICE Frankfurt - Cologne, Alemanha |

TGV Mediterenee, Franca |

TAV Rio - Sdo Paulo -Campinas, Brasil *

TGV Atlantic, Franca

AVE Marid-Lerida, Espanha [ 7] custo/km em | milhdes de euros

0 10 20 30 40 50 60 70 80

Fonte: COMISSION FOR INTEGRATED TRANSPORT - UK, 2004; * GEIPOT, 1998 (valor
atualizado para 2004 e convertido).

FIG. 2.8: Custo de ferrovias de alta velocidade.

2.5 PANORAMA MUNDIAL

Nesta secdo sdo apresentados os principais paises que operam
ferrovias especialmente construidas para alta velocidade. O
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texto €é baseado nas seguintes referéncias: COMISSION FOR
INTEGRATED TRANSPORT - UK, 2004; JR EAST, 2004; KNUTTON, 2004;
UIC, 2002b; UIC, 2002c. A ordem de apresentacdo é feita pela
entrada em operacdo da primeira linha de cada pais. Séo
abordados temas como o andamento do programa nacional de alta
velocidade, historia, estrutura institucional e o mercado de

transportes do pais.

2.5.1 JAPAO

A primeira ferrovia de alta velocidade do mundo foi
inaugurada no Japdo em 1964 com grande sucesso. Foram
transportados 31 milhdes de passageiros no primeiro ano de
operagdo. O trem completava o percurso em 3 horas e 10
minutos, com uma velocidade maxima de 210 km/h (515 km de
extensdo), diminuindo o tempo de viagem pela metade. A bitola
utilizada ndo foi a de padrao japonés (1064 mm) e sim a de
padrao europeu (1435 mm).

A velocidade tem crescido substancialmente desde a gradual
introducdo de trens mais velozes entre 1992 e 1999. A
velocidade operacional varia entre 240 e 300 km/h, dependendo
da infra-estrutura e do material-rodante. A viagem entre Toékio
e Osaka, onde foi iniciada a rede, por exemplo, foli reduzida a
apenas 2 horas e 30 minutos.

As linhas japonesas em operacédo, construcdo e em estudo, séo
relacionadas na TAB. 2.3 e mostrada na FIG. 2.9:
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TAB. 2.3: Linhas de alta velocidade no Japao.

Linhas de alta Data de Extensdo Vel. Max.
velocidade operacao (km) (km/h)
Tokyo-0saka 1964 515 270
Osaka-Hakata 1972 - 75 554 300
Omiya-Morioka 1982 466 240

Omiya-Niigata 1982 270 275
Tokyo-0Omiya 1985 31 110

Fukushima-Shinjo | 1992 - 99 149 -

Morioka-Akita 1997 127 275

Takasaki-Nagano 1997 125 260
:2£;ﬁgi5£{ - 125 em obras -

Morioka-Aomori - 194 em obras -

Hakata-Yatsuhiro - 145 em obras -

Nagano-Kanazawa - em obras -

Hakata-Nagasaki - 100 em projeto -

Aomori-Sapporo - em projeto -

Kanazawa-0saka - em projeto -

Fonte: UIC, 2002c.
-
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Hakata : saka
Nagasaki }} Yatsushlro _____operagdo projeto
5 ------- construcio estudo
o Kagoshima
Fonte: UIC, 2002c.

FIG. 2.9: Linhas de alta velocidade no Japao.

rede Shinkansen, particularmente a

0 desenvolvimento da

linha Toékio - Osaka, foi justificada principalmente pelo

40



aumento de <capacidade no sistema ferroviario existente.
Capacidade e velocidade sdo o0s principais beneficios das
linhas Shinkansen, os trens operam com grande frequéncia com
mais de 1600 acentos por trem.

A historia ferroviaria do Japdo sofreu grandes alteracdes
nos ultimos 60 anos. No entanto, o setor sempre manteve um
papel de grande importéncia no transporte do pais. Em 1949,
como forma de reorganizacdo do sistema ferroviario japonés
apos a 22 Guerra Mundial, foi instituida a Japanese National
Railways (JNR). A empresa fol estabelecida como uma entidade
publica para ser proprietaria e também operar a rede
ferroviaria. Ao contrario do crescimento econbmico japonés
apos a guerra, a JNR passou por grande dificuldade financeira,
tornando-se insolvente. Desta forma, em 1986, foi feita uma
lei para reestruturar e eventualmente privatizar a JNR. A lei
transferiu a operacdo para as JR Companies, ainda de
propriedade governamental. As JR Companies sé&o divididas em
sete empresas: JR East; JR Central, JR West, JR Freight; JR
Hokkaido, JR Shikoku, JR Kyushu. As JR Companies de
passageiros (todas exceto a JR Freight) assumiram a operacgéao
ferroviaria de passageiros e a manutencdo da infra-estrutura
em suas respectivas areas. Ja a JR Freight assumiu a operacgao
de carga em todo o pais, tendo que pagar pelo uso da ferrovia
as JR Companies de passageiros.

Inicialmente, as JR Companies eram totalmente estatais. A
partir de 1993, iniciou-se o0 processo de vendas de
participacdes das empresas. Em 2002, foi concluido o processo
com a venda do terceiro lote. A maior parte das companhias se
tornaram totalmente privadas, algumas ainda tém participacdes
governamentais através da empresa estatal Japan Railway
Construction  Company  (JRCC). As linhas Shinkansen em
construcédo sdo construidas pela JRCC e arrendadas para a Japan
Rail Companies, que operam 0S trens de passageiros.
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A maioria das sete empresas ferroviarias (JR Companies) tem
grande sucesso em termos operacionais e financeiros. A JR
East, por exemplo, €é a maior empresa ferroviaria de
passageiros do mundo, transporta 16 milhbes de passageiros por
dia, gerando um fluxo de caixa estavel e “abundante” (JR EAST,
2004).

0O setor ferroviario tem grande parcela do mercado de
transporte de passageiros no Japdo, 27% de passageiro
quildémetro. Para viagens entre 500 e 700 km, o mercado chega a
ultrapassar 50%. 0 Shinkansen tem uma pequena, mas
significativa parcela do mercado (11%) para viagens com
destinos mais distantes, como Fukyoka, a cerca de 1200 km de
Tokyo. A ferrovia convencional, de bitola estreita, possui
alto nivel de trafego. Contudo, a baixa qualidade e a
restricdo de capacidade motivaram o desenvolvimento da
ferrovia de alta velocidade.

As cidades japonesas tém uma grande densidade populacional,
portanto grande parte da populacdo tem facil acesso as linhas
de alta velocidade. As principais cidades como Osaka, Nagoya e
Kyoto estdo entre 300 e 600 km de Tokio, que sdo distancias
que a ferrovia de alta velocidade tem grande competitividade
frente aos outros modos de transporte.

2.5.2 FRANCA

A Franca foi o segundo pais no mundo a implantar o sistema
de trem de alta velocidade. A primeira 1linha francesa foi
aberta entre Paris e Lyon (TGV Sud Est) em dois estagios, o
primeiro em 1981 e depois em 1983. O TGV (Train a Grande
Vitesse) completava o percurso de 410 km entre as duas cidades
em 2 horas.

A implantacédo desta linha foi motivada principalmente por
razbes politicas e aumento de capacidade. O TGV Sud Est era um
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projeto “ideal”, 1ligava duas grandes cidades separadas por
cerca de 400 km por uma geografia favoravel. Como
consequéncia, o] sucesso do TGV  Sud  Est justificou
politicamente a implantacdo dos outros projetos que o
sucederam.

As linhas francesas em operacdo, construcdo e em estudo séao
relacionadas na TAB. 2.4 e mostradas na FIG 2.7, abaixo:

TAB. 2.4: Linhas de alta velocidade na Franca.

Linhas de alta velocidade ;ﬁgﬁ;ég; Ex?ﬁ;iao V%ih)ﬁ?“
TGV Sud Est (Paris - Lyon) 1981/83 410 270
TGV Atlantique (Paris - Tours/Le Man) 1989/90 280 300
TGV Rhéne Alpes (Lyon - Valence) 1992/94 122 300
TGV Nord (Paris - Calais/fronteira
Belga) 1993 332 300
TGV Jonction 1995 102 300
TGV Med (Valence - Marselle/Nimes) 2001 295 350
TGV Est (Paris - Strasbourg) 2006 320 em obra -
TGV Aquitaine - 301 em projeto -
Axe Lyon Turin - 240 em estudo -
TGV Rhin-Rhéne - 190 em estudo -
TGV Bretagne - 181 em estudo -
Axe Perpignan-Espagne - 25 em estudo -

Fonte: COMISSION FOR INTEGRATED TRANSPORT - UK, 2004; UIC, 2002c.
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FIG. 2.10: Linhas de alta velocidade na Franca.

As linhas francesas de alta velocidade sdo dedicadas
exclusivamente aos trens de alta velocidade, mesmo existindo
total compatibilidade do material-rodante (as linhas foram
construidas com a mesma bitola wutilizada nas ferrovias
convencionais, 1435 mm).

A tecnologia do TGV tem sido amplamente difundida e usada,
mesmo fora da Franca. O Eurostar, trem de alta velocidade que
liga Londres a Paris e a Bruxelas, “difere da versao original
do TGV apenas por ter a capacidade de usar o sistema de
alimentacdo e sinalizacdo Britédnico e Francés” (VAN HECKE et
al, 2003). O recém inaugurado KTX (Korea Train eXpress),
também é baseado na tecnologia do TGV, assim como o Thalys que
liga Bruxelas a Paris e o AVE que liga Madrid a Servilla.

O operador de quase todos os servigos de passageiros na
Franca ¢é a SNCF (Societe Nationale des Chemins de Fer
Francais), que é uma estatal francesa. ConsoOrcios dos quais
SNCF é importante parceiro, incluindo o Eurostar e o Thalys,

operam servig¢os internacionais de longa distéancia. Toda infra-
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estrutura ferroviaria pertence a também estatal RFF (Réseau
Ferré de France), incluindo a de alta-velocidade. A RFF foi
formada para atender a legislacdo européia de separar infra-
estrutura da operacdo de trens. Ela é responsavel pelo
gerenciamento de toda infra-estrutura ferroviaria, incluindo:
regulacdo de trafego, seguranca de transporte, reparo e
manutencdo da rede. Através de tratado da Unido Européia,
nenhum pais pertencente a UE podera privatizar o setor
ferroviario.

A ferrovia convencional é relativamente de boa qualidade. O
transporte ferroviario de passageiros responde por 9,6% do
mercado francés, o que €& relativamente alto em termos
europeus. Para jornadas de 400 a 600 km, a parcela da ferrovia
€ de 18 %. 0Os maiores percentuais do setor ferroviario se
concentram nas principais linhas do TGV.

A principal competicdo que o TGV enfrenta é com a Air
France. Por diversas razdes, as linhas aéreas de tarifas
reduzidas encontram dificuldade de se estabelecer na Franga,
principalmente porque grande parte dos vb0os é direcionada para
0 aeroporto de Beauvais, distante a 100 km de Paris. O Onibus
de 1longa distancia tem uma pequena parcela do mercado,
resultado da alta qualidade e tarifas relativamente baixas
oferecidas pelo sistema ferroviario. As tarifas do TGV tem
sido historicamente pouco maiores que as de trens
convencionais e menores que as aeéreas, principalmente por
motivos politicos e sociais.

Paris é a cidade de maior populacdo na Franca. Sua area
metropolitana tem 9,65 milhdes de habitantes. Nenhuma outra
cidade na Franca tem populacdo maior que 1,35 milhdes. Em
razdo disso a maioria das viagens ferroviarias s&o para Paris
ou de Paris. As distancias das cidades francesas sao 1ideais
para a ferrovia de alta velocidade. As nove maiores cidades

estdo em distadncias competitivas. Todos o0s corredores tém
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potencial para serem acessiveis dentro de 3,5 horas por trem
de alta velocidade.

2.5.3 ALEMANHA

A primeira linha de alta velocidade na Alemanha foi
inaugurada em 1991 entre Hannover e Wirzburg (326 km) e entre
Mannheim e Stuttgart (99 km) com o ICE (InterCity Extress). A
linha Hannover - Berlin (263 Km) entrou em servigco em 1998,
com apenas um trecho de 170 km de alta velocidade, percorrendo
todo trecho em 1 hora e 45 minutos. Em 2002, a linha Kéln -
Rhein/Main, projetada para a velocidade maxima de 300 km/h,
entrou em operacdo permitindo a ligacdo entre as duas regides
em 1 hora e 15 minutos. As 1linhas foram projetadas para
velocidades maximas menores que o usual para a Europa (250
km/h).

As linhas alemds em operacdo, construcédo e em estudos séao
relacionadas na TAB. 2.5 e mostradas na FIG 2.11:

TAB. 2.5: Linhas de alta velocidade na Alemanha.

Custo Custo /
. Data de Extensao Vel. Max. total Km
Ll"has‘,:fofildt;de operacio (km) (km/h) |(milhdes € (milhdes
- 2002) |€ - 2002)
Hannover-Wirzburg 1991 326 250 6062, 8 19,6
Mannheim-Stuttgart 1991 99 250 2520, 6 23,67
Hannover-Berlin 1998 170 250 - -
Ké1ln-Rhein/Main 2002 215 300 2350, 8 21,24
Niirnberg-Ingolstadt - 88 em obras 300 - -

Fonte: COMISSION FOR INTEGRATED TRANSPORT - UK, 2004; UIC, 2002c.
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FIG. 2.11: Linhas de alta velocidade na Alemanha.

As linhas de alta velocidade na Alemanha foram projetadas,
em geral, para trafego de passageiros e de carga. A maior
parte delas sdo usadas por trens de carga a noite, enquanto
durante o dia, sdo reservadas para o trafego de trens de
passageiros. Diferentemente da maioria dos paises da Europa,
as linhas de alta velocidade na Alemanha também permitem o
trafego de trens convencionais, operando em velocidades
baixas. O compartilhamento da ferrovia de alta velocidade com
trens de carga e convencional, como foi comentado
anteriormente, gera custos maiores de construcdo e limita
significativamente a capacidade.

Da mesma forma, o ICE também opera em linhas convencionais,
incluindo servigos internacionais, como Suica, Bélgica e
Holanda. O Thalys também opera na Alemanha, embora n&o utilize
a infra-estrutura de alta velocidade.

0 suporte publico e politico para a alta velocidade tém sido
muito fortes na Alemanha. A Deutsch Bahn AG (DB) opera trens
de passageiros e de carga, e € também responsavel pela infra-
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estrutura. A empresa € dividida em varios setores. A DB Reise
& Touristik €& responsavel por todo servigco de longa distéancia
de passageiros, incluindo de alta velocidade, e a DB Nets é
responsavel por toda infra-estrutura.

0O mercado de transporte ferroviario de passageiros na
Alemanha é de 8,4 % do total. 0Os trens convencionais variam de
qualidade conforme a regido. Nas principais rotas pode-se
considerar satisfatorio. A populacdo da Alemanha €é muito
dispersa, por isso os trens tém que fazer paradas frequientes,
diminuindo a velocidade média, mesmo nos corredores de alta
velocidade.

Como resultado da velocidade média menor, a ferrovia vem
enfrentando grande competicdo das linhas aéreas de tarifas
baratas. As tarifas ferroviarias s&o usualmente cobradas
baseadas em quildmetro, fazendo com que as viagens de longa
distdncia se tornem menos competitivas. A ferrovia enfrenta
grande competicdo das rodovias, onde ndo ha pedagio nem limite
de velocidade. A DB €é a operadora do monopdélio de Onibus de
longa distancia, e a rede fol projetada para ndo competir com
trens. Portanto, os Onibus de longa distancia n&o representam
competicdo significativa.

A populacdo alemd é muito dispersa. Somente trés cidades tém
populacdo maior que um milh&o de pessoas (Berlim, Hamburgo e
Munique). Em conseqiéncia disso, trens de 1longa distancia
precisam fazer varias paradas para atender o mercado potencial

e isso tende a aumentar o tempo de viagem.

2.5.4 ESPANHA

A construcdo da linha de alta velocidade ligando as cidades
de Madrid e Servilla, com 471 km de extensdo, foli iniciada em
1986. Com esse servico, foi possivel viajar entre as duas
cidades em 2 horas e 15 minutos. A segunda linha de alta
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velocidade, 1ligando as cidades de Madrid e Barcelona, foi

projetada para a velocidade de 350 km/h. A ferrovia, que esta

em construcdo, possibilitara viajar entre estas duas grandes

cidades, ligadas por 620 km de ferrovia, em 2 horas e meia,
permitindo uma  concorréncia direta com 0 transporte
aeroviario.

A bitola usada nas ferrovias de alta velocidade na Espanha é

a de padrdo europeu, e nado a 1ibérica que é usada largamente

neste pais. Por esse motivo, o0s trens AVE sao completamente

restritos a linhas de alta velocidade. No entanto, a linha de

alta velocidade Madrid - Sevilla é usada também pelos trens

Talgo, que sao trens equipados com eixos ajustaveis as

bitolas, permitindo seu uso tanto em vias de alta velocidade
gquanto em vias convencionais (esses trens atingem velocidade
de até 220 km/h por ser também um trem inclinador). As futuras

linhas de alta velocidade também usardo este mesmo sistema.

A TAB. 2.6, abaixo, relaciona as linhas espanholas em
operacdo, construcdo e em estudos assim com a FIG 2.12 as
apresenta:

TAB. 2.6: Linhas de alta velocidade na Espanha.

Custo Custo /
Linhas de alta Data de Extensao Vel. Max. total km
velocidade operacao (km) (km/h) (milhées | (milhoes
€ - 2002)|€ - 2002)
Madrid-Sevilla 1992 471 300 1114.8 3.57
Barcelona-Madrid | 2002-2006 | ©9° * 30 em 350 - 2.85
estudo
Barcelona-Francia 2006 170 em estudo 350 - -
Cordoue-Malaga 2007 155 em obra 350 - -
Madrid - Valladolid /| ,qqg 194 em obra 350 . .
Medina del Campo
Madria-valence / - 359 em estudo 350 ; i
Alicante
Fonte: COMISSION FOR INTEGRATED TRANSPORT - UK, 2004; UIC, 2002c.
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FIG. 2.12: Linhas de alta velocidade na Espanha.

A motivacdo para a construcdo da primeira ferrovia de alta
velocidade (Madrid - Sevilla) foi devido Servilla ter sido
escolhida para sediar a “Servilla World Expo” em abril de
1992. Segundo COMISSION FOR INTEGRATED TRANSPORT (2004), “n&o
foi encontrada nenhuma evidencia de andlise econdmica que
justifique a decisdo de construir a linha de Servilla”. A
linha Madrid - Servilla tem tido muito sucesso em termos de
transportes e em termos econbmicos. Com isso tém crescido a
pressdo publica e politica para a implantacdo do restante do
programa de ferrovia de alta velocidade espanhol.

A RENFE, uma companhia estatal, é a principal operadora de
transporte ferroviario de passageiros da Espanha, inclusive a
linha de alta velocidade Madrid - Servilla. A empresa ¢€
subsidiada pelos governos locais e, principalmente, pelo
governo federal. Atualmente, ela opera trens de carga e de
passageiros, como também a infra-estrutura ferroviaria. Com a
intencdo de atender a lei européia de separar a operacdo da
infra-estrutura, o governo espanhol delegard a infra-estrutura

a outra empresa estatal.
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Para os padrdes europeus, o0 mercado de transporte
ferroviario de passageiros €é pequeno, apenas 5,2% das viagens
domésticas. A capacidade é limitada por longos trechos em via
singela, e a velocidade da via € restringida por curvas e
rampas inadequadas. O mercado de Onibus é mais de duas vezes
maior que o ferroviario, e, em determinadas rotas os Onibus
sdo mais rapidos que o0s trens.

A Espanha apresenta grande vocagdo para o transporte
ferroviario de alta velocidade, ja que a maior parte de suas
mais populosas cidades se encontra entre 400 e 600 km de
Madrid, a capital e cidade de maior populacgéo.

2.5.5 ITALIA

A nova linha Roma - Firenze (Diretissima) foli projetada com
0 objetivo de eliminar o gargalo da linha existente de 314 km
que seguia wuma rota tortuosa. O limite de velocidade era
apenas de 100 km/h, durante cerca da metade da distéancia.
Iniciado em 1970, a obra tomou cerca de 20 anos (por razdes
financeiras), com a linha gradualmente sendo construida e
entrando em operacdo entre 1976 e 1992. Roma e Firenze estéo
ligadas agora por uma viagem de apenas pouco mais de 1 hora e
meia, enquanto antes a mesma viagem durava 3 horas.

Outros trechos estdo sendo construidos: as obras se
iniciaram nos 210 km entre Roma e Napoles, em 1994; a linha de
Bologna - Firenze foli iniciada em 1996, cruzando o0s Appenines
através de uma série de tuneis com 72 Km no total.

A TAB. 2.6, abaixo, relaciona as linhas espanholas em
operacao, construcdo e em estudos assim com a FIG 2.13 as
apresenta:
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TAB. 2.7: Linhas de alta velocidade na Italia.
vel Custo Custo /
Linhas de alta| Data de Extensao Max. total km
velocidade operacao (km) (km/ﬁ) (milhdées €| (milhdes
- 2002) |€ - 2002)
Firenze-Roma |1976-1992 246 250 - -
Roma-Napoli 2005 210 em obra 300 3890.74 16.03

Bologna-

Firenze 2008 77 em obra 300 1873 24.36
Milano-Bologna 2007 196 em obra 300 2528 11.87
Milano-Torino | 2006-2009 143 em obra 300 1775.3 13.72
Milano-Verona - 112 em projeto 300 - -

Verona - .

padova - 118 em projeto 300 - -
Milano-Genova - 140 em estudo 300 - -

Torino-Lyon ) 240 em estudo 300 ) )

(Franca) 60 km na Italia

Fonte: COMISSION FOR INTEGRATED TRANSPORT - UK, 2004; UIC, 2002c.
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FIG. 2.13: Linhas de alta velocidade na Italia.

A estatal FS é a proprietaria da rede Italiana e também é

responsavel pela operacdo. A FS tem trés subsidiarias:
Trenittalia; RFI (Rede Ferroviaria Italiana), TAV (Treno Alta
Velocita SpA). A primeira opera o0s trens de carga e
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passageiros, incluindo os de alta velocidade. A RFI gerencia a
infra-estrutura, e o TAV é responsavel pelo planejamento e
construcédo de novas linhas de alta velocidade.

O mercado ferroviario de passageiros € de apenas 5% nha
Italia. A rede de ferrovias convencionais é de relativa boa
qualidade, as velocidades médias sdo bastante altas. Em
consequéncia disso, a abertura de wuma nova linha de alta
velocidade reduzira o tempo de viagem em apenas 20% a 30%. A
razdo principal para o 1investimento em alta velocidade € a
limitada capacidade da ferrovia convencional. Uma nova linha
permitiria a expansdo dos servigcos de carga e regionais de
passageiros nas linhas convencionais.

A Italia, assim como a Alemanha, tem uma populacdo bastante
dispersa. Somente Mildo, Roma e Napoles tém populacdes maiores
que um milhdo de habitantes. Como resultado, os trens de longa
distadncia, incluindo os de alta velocidade, precisam fazer
varias paradas.

A topografia Italiana €é muito variada sob ponto de vista
geografico. A Italia ¢é altamente urbanizada e com ambientes
historicos e artisticos que geram consideraveis dificuldades

para os trabalhos de construcéo.

2.5.6 COREIA

Em 1° de abril de 2004, foi inaugurada a linha Seoul -
Bulsan. A nova linha reduziu o tempo de viagem pela metade em
relagcdo ao melhor servigo da linha convencional. No corredor,
de 410 km, reside 33 dos 48 milhbes de habitantes do pais. A
construcdo da linha foi iniciada em 1992. 0 projeto seguiu o
padrdo internacional “UIC” para ferrovia de alta velocidade e
0 material-rodante (KTX - Korea Train eXpress) se baseou no
TGV Francés.
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Com uma velocidade maxima de 300 km/h e trés minutos de
headway, a linha tem uma capacidade de 520.000 passageiros /
dia. Esta podera ser a linha de maior trafego do mundo. A
Korea National Railway (KNR) podera transportar na linha Seoul
- Bulsan seis vezes mais que a SNC na linha Paris - Lyon
(KNUTTON, 2004).

A motivacdo principal para a construcdo da nova linha foi o
aumento da capacidade de transporte no corredor. Um dos
maiores obstaculos para o desenvolvimento econbmico e
industrial do pais é a grande dificuldade de movimentacdo de
cargas. Com a saida dos trens de passageiros da 1linha
convencional, melhorara o transporte de cargas, mitigando o

problema.

2.5.7 OUTROS

A Bélgica possui um pequeno trecho de alta velocidade que
liga Bruxelas a Paris. Além do trecho citado, o pais possui
outros trés trechos em construcdo. Outros paises como
Australia, China, Estados Unidos, Holanda, 1Inglaterra e
Tailandia estdo em fase de projeto/estudos ou em construcéo
para a implantacdo de novas ferrovias de alta velocidade.

No Brasil, houve varios estudos de tracado e de viabilidade
feitos nos ultimos 25 anos no eixo Rio - S&o Paulo. O mais
recente foi feito pelo GEIPOT, em 1998, denominado “Estudo do
Corredor Rio de Janeiro - S&o Paulo - Campinas”. Atualmente,
esse mesmo corredor tem despertado o interesse de grupos
privados europeus.

Estédo, atualmente, em estudos no Brasil a ligac&do Campinas -
Sdo Paulo e Brasilia - Goiania. O Governo do Estado de Séao
Paulo estuda a viabilidade da ligacdo da cidade de Campinas a
estacdo de metr6 da Barra Funda em Sdo Paulo. Ja& os governos
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do Distrito Federal e do Estado de Goias estudam a
possibilidade da ligacdo entre Brasilia e Goiania.
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3 0 CORREDOR DE TRANSPORTE RIO DE JANEIRO - SAO PAULO

Este capitulo ¢é dividido em duas seg¢des principais: O
Transporte de Passageiros e 0O Contexto Geografico. Na primeira
secdo, comenta-se a situacdo atual dos transportes aéreo,
ferroviario e rodoviario do corredor, além de apresentar dados
sobre o fluxo de passageiros. A segunda secdo caracteriza a
demografia, economia e a topografia da regiédo.

3.1 O TRANSPORTE DE PASSAGEIROS

3.1.1 FLUXO DE PASSAGEIROS

0 fluxo total de passageiros, em 1997, apenas entre as duas
metropoles foi de aproximadamente 9 milhdes. Entre a regidao
metropolitana de Sdo Paulo e a macrozona de estudo de Sao José
dos Campos, o] fluxo total de passageiros foi de
aproximadamente 34 milhdes, e entre a regido metropolitana do
Rio de Janeiro e a macrozona de Volta Redonda, o fluxo total
de passageiros foi de aproximadamente 33 milhdes (GEIPOT,
1998).

A maior parte dos passageiros nesse corredor €é transportados
por rodovias. Nas cidades do interior, entre as duas grandes
metropoles, devido a dificuldade de acesso ao modo aéreo, O
modo rodoviario tem participacdo ainda maior. A FIG. 3.1
mostra esta situacdo. Nela esta apresentada a matriz de
transporte entre as areas metropolitanas do Rio de Janeiro e
de S&o Paulo e também a matriz de transporte entre a metropole
do Rio de Janeiro e a macrozona de estudo de Volta Redonda.
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Fonte: GEIPOT, 1998.
FIG. 3.1: Divisao modal RJ - SP e RJ - VR.

Os dados apresentados nesta secdo, embora ndo sejam atuais,
servem para mostrar a magnitude do fluxo de passageiros nesse
corredor de transporte. Ja& naquela data, a demanda por
transporte de passageiros era suficiente para justificar a
implantacdo do trem de alta velocidade.

3.1.2 TRANSPORTE AEREO

Atualmente, o transporte aéreo comercial mundial esta
passando por grande dificuldade. O setor ja vinha enfrentando
uma crise sem precedentes, quando em 2001, houve os atentados
de 11 de setembro. Como conseqiéncia do ataque terrorista, a
crise se agravou ainda mais em nivel mundial. Ja& as empresas
brasileiras, além da crise mundial, enfrentam, ainda, o0s
reveses resultantes das constantes flutuagbes cambiais
ocorridas nos ultimos anos, pois o0s insumos béasicos do setor
sdo atrelados ao dolar americano, tais como: combustivel,
manutencdo, treinamento, seguro etc. Dentro desse contexto, as
empresas aéreas brasileiras estdo em constantes dificuldades
financeiras. Muitas delas, nos momentos de <crise, buscam
auxilio junto aos Orgados governamentais.

Sdo quatro os aeroportos que operam vOos diretos entre as
duas metropoles: Internacional de S&o Paulo e Congonhas, em
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Sado Paulo; Internacional do Rio de Janeiro e Santos Dumont, no
Rio de Janeiro. A maior parte dos vbOos desse corredor se
concentra nos aeroportos de Santos Dumont e Congonhas. Ambos
aeroportos sédo extremamente bem localizados: o Santos Dumont
distancia apenas 1 km do centro da cidade e o Congonhas apenas
8 km.

Conforme os dados obtidos em DAC (2003a), nos aeroportos
localizados nas cidades entre as duas grandes metropoles, o
volume de trafego com o corredor é pouco significativo. No
entanto, o trafego aéreo nos aeroportos de Congonhas, em S&o
Paulo, e Santos Dumont, no Rio de Janeiro, é muito intenso.
Sado constantes as transferéncias de vb6os para os aeroportos
internacionais e ampliacdes para melhor adequacdo do aeroporto
ao volume de trafego. Entretanto, as medidas tomadas
privilegiam a manutencdo dos vOos da ponte aérea Rio de
Janeiro - Sao Paulo nesses aeroportos, visto que essa € uma de
suas principais funcgdes.

A linha Rio de Janeiro - S&o Paulo reflete o nivel de
atividade econbmica do pais. Em 2002, ano em que O crescimento
do Produto Interno Bruto (PIB) do pais foi de apenas 1,5 %, o
trafego na linha foi de 3,6 milhbes de passageiros (DAC,
2003). Havendo a tado esperada retomada do crescimento
econbmico do pais, a demanda tende a aumentar ainda mais.

A excelente localizacdo dos aeroportos usados pela “ponte
aérea” exige que o trem de alta velocidade tenha uma
velocidade média operacional proxima da maxima, pois néo se
beneficiaria do tempo de viagem longo até aos aeroportos, como

€ comum em outros corredores.

3.1.3 TRANSPORTE FERROVIARIO

0O trecho ferroviario que 1liga o0s municipios do Rio de

Janeiro e de Sao Paulo é, em grande parte, paralelo a
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principal 1ligac&do rodoviaria entre as duas metropoles, a
Rodovia Presidente Dutra. Este trecho é operado pela empresa
MRS Logistica, desde dezembro de 1996, quando obteve a
concessao da Malha Sudeste da RFFSA.

O transporte ferroviario de passageiros, que foi durante
varias décadas um importante meio de transporte nesse
corredor, hoje € 1inexistente. A mais recente tentativa de
reativacdo do transporte de passageiros nessa linha ocorreu na
década de 90. O Consorcio “Trem de Prata”, vencedor da
concorréncia de exploracdo da rota, iniciou suas atividades em
dezembro de 1994. A despeito de seu sucesso inicial, devido a
dificuldades operacionais que ndo dependiam diretamente de sua
equipe, o0 consoOrcio encerrou suas atividades em novembro de
1998, com o trecho ja concessionado a MRS Logistica.

Existe uma grande demanda reprimida por transporte
ferroviario de <carga no corredor e a concessionaria esta
concentrando seus esforgcos visando a atendé-la. Como O
transporte ferroviario de carga junto ao de passageiro € pouco
compativel, €é 1improvavel que haja interesses comercialis em
trafego misto utilizando uma linha com t&o alta demanda por
transporte de cargas.

3.1.4 TRANSPORTE RODOVIARIO

A infra-estrutura rodoviaria que liga os municipios do Rio
de Janeiro e de S&ao Paulo consiste basicamente da Rodovia
Presidente Dutra (BR - 116), com extensdo de 402 km. Em 1995,
esse trecho da malha rodoviaria federal foi concedido a Nova
Dutra S.A., por 25 anos, sendo uma das primeiras rodovias
concedidas ao setor privado no Brasil.

Com a nova operadora, houve a recuperacdo e ampliacdo da
infra-estrutura viaria, entdo bastante degradada devido a
falta de investimentos em anos anteriores. Apesar do alto
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investimento realizado pela concessionaria (R$ 625,9 milhdes
até 2002 - ANTT, 2004), a rodovia apresenta saturacdo em
muitos pontos, embora esteja em bom estado e sejam oferecidos
bons servigos de auxilio ao usuario.

Segundo o GEIPOT (1998), o fluxo rodoviario de passageiros
entre as areas metropolitanas de Rio de Janeiro e S&o Paulo,
em 1997, foi estimada em 7 milhdes de passageiros, sendo que
34,11% por automovel e 65,89% por Onibus. Conforme os dados
fornecidos pelas empresas permissionarias e autorizadas de
transporte rodoviario coletivo de passageiros, somente entre
0S municipios de Rio de Janeiro e S&o Paulo, em 2000, foram
transportados 1.209.260 passageiros por 0Onibus (MINISTERIO DOS
TRANSPORTES, 2002).

3.2 CONTEXTO GEOGRAFICO

3.2.1 DEMOGRAFIA

0 Brasil é um pais de dimensdes continentais, tem 8 milhdes
de km* e é o quinto maior pais do mundo em extenséo
territorial. Com 166 milhdes de habitantes, sua densidade
populacional é relativamente baixa (19,43 hab./km?). Porénm,
essa média ndo é uniforme no territdério brasileiro. A regiéao
Norte representa 45,27 % da totalidade do territorio nacional
e apenas 10,85 % da populacdo reside nessa regido. A maior
densidade demografica do pais é a da regido sudeste (76,31
hab./km?), densidade comparavel & dos paises que operam o trem
de alta velocidade.

Ja os estados do Rio de Janeiro e de Sdo Paulo, como foi
mostrado na secdo 2.3.4, tém, respectivamente, densidades
demogréaficas de 317,3 e 146,1 hab./km?. 0Os paises que usam
intensamente ferrovias de alta velocidade tém concentracdes
demogréaficas préximas de ambos estados: Japdo, 339,8 hab./km?;
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Franca, 108,6 hab./km?; Alemanha, 230,4 hab./km?; Espanha, 78,3
hab./km?,

A alta concentracdo demografica, uma caracteristica
essencial para implantacdo de uma ferrovia de passageiros, €
também um grande obstaculo a ser transposto. A 1insercdo da
ferrovia nos dois maiores centros urbanos do pais € bastante
problematica.

A populacido diretamente beneficiada, caso haja melhoria no
transporte nesse corredor, €& bastante significativa. Conforme
o0 Censo Demografico de 2000, a area metropolitana de Sao Paulo
possul aproximadamente 18 milhdes de habitantes e a do Rio de
Janeiro 11 milhdes de habitantes (IBGE, 2001). Adicionando a
populacdo dos municipios situados entre as duas metropoles, a
populacdo diretamente Dbeneficiada ultrapassa 30 milhdes,
representando aproximadamente 18% da populacdo brasileira.

3.2.2 ECONOMIA

A economia da regido sudeste €é a malis desenvolvida e
industrializada dentre as economias das cinco regides
brasileiras, nela concentra-se mais da metade da producédo
nacional. Como indicativo da importancia da area em estudo na
economia do pais, a soma dos PIBs (Produto Interno Bruto) dos
dois estados envolvidos representa cerca de metade do PIB do
Brasil. A regido concentra o maior parque industrial da
América Latina e abrange o0s mais diversos setores da
industria. Na mesma posicdo de destaque estdo o comércio e O
setor de servigos, assim como centros de ensino e pesquisa,

bancos comerciais, instituic¢des do mercado financeiro e saude.

3.2.3 TOPOGRAFIA
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A topografia da regido é muito acidentada. Para ligar as
duas metropoles € necessaria a superacdo de uma regido serrana
com grande desnivel. No entanto, a regido pode ser considerada
relativamente favoravel a ferrovia de alta velocidade quando
comparada com outras regides onde tal sistema ja foi
implantado.

As cidades de Rio de Janeiro e Sdo Paulo estdo separadas por
cerca de 430 km. Essa € uma distédncia considerada adequada ao
transporte ferroviario de alta velocidade, conforme mostrado
na secao 2.3.1.

A FIG. 3.2 mostra a localizacdo do corredor Rio de Janeiro -
Sado Paulo no Brasil e a FIG. 3.3 mostra o mapa do corredor Rio
de Janeiro - Sé&o Paulo.
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FIG. 3.2:
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FIG. 3.3: Mapa do corredor Rio de Janeiro - Sao Paulo.
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4 MODELOS DE FINANCIAMENTO

Este capitulo revisa os modelos de financiamento de projetos
de grande porte que estdo em evidéncia atualmente.
Primeiramente, na secgcdo 4.1 explica-se o0 problema do
financiamento de obras de infra-estrutura. Na secdo 4.2 o0s
diversos tipos de parcerias entre o setor publico e o setor
privado s&o apresentados. Na secdo 4.3 e 4.4 sao abordadas,
respectivamente, a Parceria Publico-Privada e o0 Project

Finance.

4.1 O FINANCIAMENTO DA INFRA-ESTRUTURA DE TRANSPORTES

0 fornecimento da infra-estrutura de transportes continua
sendo um grande desafio a ser superado por todos os paises. Em
paises em desenvolvimento, como o Brasil, esse desafio é ainda
maior devido a grande caréncia de meios de transportes, tanto
de cargas quanto de passageiros. Tradicionalmente, o setor
publico é o fornecedor de infra-estrutura na maioria dos
paises. No entanto, nos ultimos anos, ha um grande
questionamento a respeito da eficacia da manutencdo pelo setor
publico da infra-estrutura ja existente e da construcdo de
novas que venham ser necessarias.

A demanda por transporte é maior que a capacidade do Estado
em supri-las. Essa nédo é uma situacdo apenas do Brasil ou de
paises em desenvolvimento, ja que o0s paises desenvolvidos
também apresentam o mesmo problema. Diante desse cenario, O
investidor privado surge como uma nova opgdo ao financiamento
de infra-estrutura. No entanto, embora o financiamento privado

tenha o seu papel no fornecimento de infra-estrutura, o
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financiamento publico tera sempre que estar envolvido devido a
varias caracteristicas da infra-estrutura de transporte (ROLL
et al, 1998).

0 financiamento privado é uma 1idéia relativamente nova no
setor de infra-estrutura de transporte. Por muitos anos, O
setor publico foi a principal fonte de recursos para projetos
de infra-estrutura de transporte de larga escala. Somente na
década de 1990 surgiram as primeiras concessdes de operacédo de
ferrovias e rodovias no Brasil. Contudo, no inicio da
implantagdo ferroviaria, no Brasil e no mundo, o0 investimento
privado participou tanto da construcdo quanto da operacdo das
ferrovias. Atualmente, 1isso ndo tem acontecido frequentemente.
Diversas razdes s&do atribuidas a pouca participacdo privada

nas ferrovias, uma delas foi citada por ROLL et al (1998):

“0 risco associado a grandes projetos de infra-
estrutura séo diferentes do investimento
industrial convencional. O0Os custos financeiros
sdo muito importantes devido ao relativamente
alto custo do capital quando comparado com O
baixo custo operacional. 0Os grandes periodos de
construgcdo e a 1indivisibilidade do bem sé&o
combinados com um vagaroso crescimento das
receitas [...] As receitas <crescem somente
passados varios anos, embora o alto nivel de
receitas possa se manter por um longo periodo”.

Durante a construcdo de projetos de infra-estrutura, o fluxo
de caixa € negativo por um longo periodo. Depois, com o inicio
das operacdes, o fluxo de caixa cresce positivo e lentamente,
mantendo-se assim por um longo periodo. A FIG. 5.1 mostra a
diferenca do tempo de retorno de um investimento industrial

convencional e um investimento em infra-estrutura.
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Investimento tipico 4 Investimento tipico de infra-estrutura
industrial

> >
10 anos 30 anos

Fluxo de caixa Fluxo de caixa

Fonte: ROLL et al, 1998.
FIG. 4.1 Fluxo de Caixa Tipico de Investimentos na Industria e
na Infra-estrutura.

0 neg6cio do fornecedor de infra-estrutura privado deve
gerar receitas operacionais suficientes para justificar seu
investimento. A taxa de retorno exigida pelo mercado do setor
gira em torno de 13 a 15% ao ano (DOMERGUE, 1997). Ja a taxa
de retorno dos projetos da ‘Rede Européia de Transporte’
(Trans-European Network) gira em torno da faixa de 3 a 8 % ao
ano, podendo ser considerada muito baixa para o setor privado
(ROLL et al, 1998). Segundo o GEIPOT (1999), a taxa de retorno
do TAV Rio de Janeiro - S&o Paulo - Campinas €é de 6%. Por
isso, uma demanda extremamente confiavel é de suma
importancia. Esse €é o0 motivo pelo qual o investimento
puramente privado pode ser aplicado em um numero muito
restrito de projetos.

A participacdo publica no financiamento apresenta-se ao
longo da historia da ferrovia, mesmo no seu inicio quando eram
empreendimentos privados. BRANCO (2004) ressalta que “como a
amortizacdo desses investimentos via tarifaria quase nunca €
possivel, os governos, de todo o mundo, ao longo do tempo,
estabeleceram mecanismos de financiamento publico para a
implantacdo e mesmo operacdo das ferrovias”.

Mesmo nos projetos de transporte viavelis financeiramente ao
investimento privado, o governo tem um grande papel, tendo em
vista a grande influéncia exercida pelas politicas publicas no

setor de transporte como um todo. 0 Eurotunnel, um
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empreendimento puramente privado, onde foi usado o Project
Finance (conceito que sera visto adiante), € um grande
exemplo. A decisdo inicial do governo do Reino Unido em usar a
via existente entre Londres e o tunel do canal, e ndo uma nova
ferrovia de alta velocidade, restringiu a capacidade do tunel
e consequUentemente a sua capacidade de gerar receitas. Outra
politica publica que 1influenciou foi a manutengdo dos
subsidios aos ferry-boats que operavam no canal mesmo apods a
inauguracao do Eurotunnel (NAO, 2001).

Portanto, a presenca do Estado é inevitavel e necessaria. No
entanto, o setor publico ndo é capaz de fornecer toda infra-
estrutura necessaria de forma sustentavel. Com 1isso, a
parceria entre os setores publico e privado surge como uma
nova possibilidade para a viabilizacdo de projetos de grande
porte como é uma ferrovia de alta velocidade.

A justificativa para a aplicacdo de recursos do Estado, em
um projeto de ferrovia de alta velocidade, s&o os beneficios
gerados nas areas social, econbmica e ambiental. A unido do
interesse privado em obter retorno financeiro e do Estado em
obter retorno em beneficios a sociedade, pode resultar na
concretizacao do TAV.

4.2 PARCERIA PUBLICO-PRIVADA (PPP): SENTIDO AMPLO

4.2.1. CONCEITO

Tradicionalmente, o Brasil sempre teve a dependéncia de
aquisicdes publicas para o desenvolvimento de seus sistemas de
infra-estrutura. Com 1isso, 0 governo se responsabiliza pelo
desenvolvimento da infra-estrutura, elaborando planos e
prioridades e ainda providencia o projeto e a construcdo. Uma
vez concluida a obra, a infra-estrutura era operada e mantida

pelo Orgédo responsavel. No modelo de aquisicdo tradicional, o
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governo, por meio de seus diversos oOrgdos, utiliza servigos do
setor privado para o projeto e construcdo, concedendo
contratos em licitacOes publicas pela Lei 8.666/93, conhecida
como “Lei das Licitacdes”. Entretanto, tradicionalmente, a
participacdo do setor privado ndo vai além dessas funcdes.

No entanto, existem diversas formas pelas quais o setor
privado pode participar nas atividades atribuidas ao setor
publico. A parceria publico-privada, no seu sentido amplo,
representa as diversas formas do setor privado participar do
fornecimento de servigo e infra-estrutura publica.

Os termos “parceria publico-privada”, “privatizacao”,
“concessao”, *“arrendamento” tém sido usados para denominar a
participacdo do setor privado em setores tradicional e
constitucionalmente designados ao setor publico. Nao ha um
consenso em relacdo ao uso desses termos na literatura
nacional nem na literatura internacional. Certamente, o0s
diversos usos dados a esses termos se justificam. No entanto,
no contexto atual, onde existem diversos tipos de parcerias,
muitos dos conceitos atribuidos a cada um dos termos parecem
ndo ser adequados.

Na proxima secdo (4.2.2), sao analisados os diversos tipos
de PPP, a partir da estruturacdo das principais modalidades de
parcerias entre o setor publico e o privado. Na secdo 4.2.3, o
aspecto legal das PPPs é analisado.

4.2.2 TIPOS DE PPP

A dificuldade de identificacdo dos conceitos das diversas
formas de parceria entre o setor publico e o setor privado é
comum, ja que existem grandes diferencas legais,
institucionais e mesmo culturais entre os paises que utilizam
0S mecanismos de parcerias publico-privada para o provimento

de infra-estrutura e servigos.
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PASIN e BORGES (2003) listam os diversos tipos de atuacéo
conjunta entre o setor publico e o setor privado, visando
encontrar uma melhor definicdo de PPP que se aplique ao caso
brasileiro. No entanto, os autores ressaltam que, “mesmo
dentro dos grupamentos listados, é possivel estabelecer
subgradacdes”. A partir do ponto de vista do comprometimento
do setor publico, da maior para a menor atuacéo:

a) “o Estado compra, diretamente ou através de
terceirizados, produtos e servigos do setor
privado (no Brasil, por meio de licitacdo - Lei
8.666/93);

b) o Estado <cria entes privados estatais
(empresas publicas, como o BNDES, ou sociedades
de economia mista, como a Petrobras);

c) o Estado contrata entes do setor privado, com
controle estatal, misto ou totalmente privado,
para o exercicio de uma atividade afeita ao
setor publico (através de autorizacdo, permissao
ou concessao);

d) o Estado transfere uma atividade proépria ou
ndo (ndo necessariamente através de concesséao),
com retorno insuficiente ou desconhecido,
garantindo o setor privado a atratividade do
empreendimento por meio de recursos publicos
(essa é a nova definicdo de PPP, em seu sentido
estrito, que integra a agenda do novo governo);

e) o0 Estado transfere uma atividade auto-
sustentavel, com viabilidade econbmica propria,
e essa passagem de atividade do setor publico
para o privado se da através de um project
finance?;

f) o Estado, por desinteresse, estratégia ou
novo marco regulatorio (legalmente validos, no
Brasil), transfere ativos ao setor privado,
mantendo ou ndo compromisso com 0S resultados de
sua operacdo (privatizacao).”

' 0 project finance é uma forma de engenharia financeira que tem como base
de sustentacdo o fluxo de caixa do projeto.
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Na modalidade tipo “a”, os Orgédos publicos podem realizar a
contratacdo de servicos de empresas privadas para a conducao
de tarefas especificas. A participacdo privada, neste caso,
permite que a administracdo publica se Dbeneficie da
especializacdo técnica do setor privado e efetue gastos
menores dos que efetuaria se realizasse 0S servigos
terceirizados com seus proprios quadros. O mesmo ocorre com a
modalidade de parceria tipo “c”.

Conforme a Lei das PPPs (Lei n® 11.079/2004), a Parceria
Publico-Privada é o contrato administrativo de concessdo, na
modalidade patrocinada e na modalidade administrativa. A
concessao patrocinada €é a concessdo de servigos ou obras
publicas quando houver algum tipo de complementagcdo pelo
parceiro publico da tarifa cobrada dos usuarios. Ja a
concessao administrativa € o contrato de prestacdo de servigos
onde a Administracdo Publica é usuaria direta ou indireta.
Nessa modalidade, cabe somente ao parceiro publico pagar pela
prestacdo de servico, na forma das contraprestacdes previstas
na Lei. Esse é o conceito de PPP no sentido estrito que sera
estudado com mais profundidade na secdo 4.3, que corresponde
ao item “d” da listagem anterior.

Determinados tipos de servigos publicos podem ser tratados
como autofinanciaveis. 0 financiamento desses empreendimentos
se da através do project finance (item “e”). 0 project finance
é uma forma de engenharia financeira que tem como base de
sustentacdo o fluxo de caixa de um projeto, cujos ativos
futuros desse projeto e os recebiveis ao longo da operacéao
servem como garantia contratual. Existem diversos modelos de
financiamento que foram desenvolvidos e podem ser considerados
como project finance, sendo que o principal é o Build -
Operate - Transfer (BOT). Muitos outros modelos foram criados
a partir do BOT, como resultado da necessidade de adaptéa-los a
diversas situacdes (CARMO, 1998). Na secdo 4.4, que trata de
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Project Finance, uma classificacdo dessas estruturas derivadas
do BOT sera apresentada.

A privatizacdo (item “f”) é a venda total ou parcial de
determinada infra-estrutura do setor publico ao setor privado.
Na privatizacgédo integral, todos os ativos s&ao vendidos a uma
empresa ou a um consorcio de empresas privadas. De certa
forma, a privatizac&do integral € similar a uma concessédo, ja
que ela da ao investidor privado o total controle sobre o
investimento, operacdo e manutencdo da empresa privatizada.
Entretanto, a privatizacdo transfere a propriedade dos ativos
definitivamente, ao contrario das concessdes que devem
transferir ao setor publico apo0s certo periodo. Dessa forma, o

governo mantém apenas uma funcdo normativa e reguladora.

4.2.3 ASPECTOS LEGAIS

De acordo com a constituicdo brasileira vigente, de 1988, em
seu artigo n° 175, “Incumbe ao Poder Publico, na forma da lei,
diretamente ou sob regime de concessdo ou permissdo, sempre
através de licitacdo, a prestacdo de servigos publicos”. Ou
seja, 1incumbe ao Poder Publico a prestacdo de servigos
publicos, cabendo a ele sua delegacdo ao setor privado.

Em 1995, foi aprovada a Lei n° 8.987, que dispbOe sobre o
regime de concessdo e permissdo da prestacdo de servigos
publicos, prevista no art. 175 da Constituicdo Federal. A
legislacéo (Lei n° 8.987/1995) considera, no seu art. 2°, como
concessao de servigo publico, concessdao de servigo publico
precedida da execucdo de obra publica e permissdo de servico
publico, o seguinte (BRASIL, 1995):

“concessao de servico publico: a delegacdo de
sua prestacdo, feita pelo poder concedente [a
Unido, o Estado, o Distrito Federal ou o
Municipio], mediante licitacéao [Lel ne
8.666/93], na modalidade de concorréncia, a
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pessoa juridica ou consorcio de empresas que
demonstre capacidade para seu desempenho, por
sua conta e risco e por prazo determinado;

concessao de servico publico precedida da
execucdo de obra publica: a construcdo, total ou
parcial, conservacdo, reforma, ampliacdo ou
melhoramento de quaisquer obras de interesse
publico, delegada pelo poder concedente,
mediante licitacéo, na modalidade de
concorréncia, a pessoa juridica ou consorcio de
empresas que demonstre capacidade para a sua
realizacdo, por sua conta e risco, de forma que
0 investimento da concessionaria seja remunerado
e amortizado mediante a exploracdo do servigo ou
da obra por prazo determinado;

permissdao de servigco publico: a delegacédo, a
titulo precario, mediante licitacéo, da
prestacdo de servigos publicos, feita pelo poder
concedente a pessoa fisica ou juridica que
demonstre capacidade para seu desempenho, por
sua conta e risco”.

Através dos contratos de concessdo, O parceiro privado
financia, constroi e opera uma infra-estrutura geradora de
receita, em troca de explora-las por determinado periodo. As
concessbes podem ser outorgadas para a construcdo de uma nova
infra-estrutura ou para a modernizacdo, atualizacdo ou
expansdo de uma 1instalacdo ja existente. A propriedade de
todos os ativos, novos ou ja existentes, continua do setor
publico. E sua responsabilidade assegurar que os ativos sejam
adequados e mantidos de forma apropriada durante o periodo da
concessao e que sejam devolvidos em bom estado no seu fim. No
Brasil, as concessdes duram de 20 a 30 anos, renovaveis por
igual periodo.

A Lel n° 8.987/95 é o instrumento juridico que permite que a
administracdo publica delegue o fornecimento de servigos e
infra-estrutura publica a parceiros privados nas atuacdes
conjuntas entre o setor publico e privado (itens “c” e “e”,

listados na secdo anterior).
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A Lel n° 11.079/2004 trata das parcerias publico-privadas no
seu sentido estrito, que sdo as parcerias de pouca ou nenhuma
viabilidade financeira. A proxima secdo aborda justamente esse

assunto.
4.3 PARCERIA PUBLICO-PRIVADA: SENTIDO ESTRITO
4.3.1 ASPECTOS GERAIS

Os projetos de PPP, no sentido estrito, tiveram sua origem
na Europa, na década de 1990, notadamente no Reino Unido.
Denominadas de Private Finance Iniciative (PFI), as PPPs
surgiram através de iniciativas do governo do Reino Unido como
um terceiro estagio do processo de participacdo privada em
setores do Estado, que se iniciou com as privatizacdes. Desde
entdo, varios paises desenvolveram projetos proprios de PPP.
0Os principais paises séao: Irlanda, Portugal, Espanha, Itéalia,
Alemanha, Grécia, Holanda, Australia, Japdo, Canada e Africa
do Sul (IFSL, 2002).

Conforme IFSL (2002), PPP é um conceito envolvendo os
setores publico e privado, trabalhando em cooperacdo e
parceria para fornecer infra-estrutura e servigcos. Em vez do
setor publico investir recursos proprios, ele cria um sistema
onde o setor privado constr6éi e opera, mas 0S riscos
envolvidos s&o compartilhados entre ambos parceiros. O
proposito da parceria publico privada deve ser sempre em
beneficio da sociedade como um todo. O parceiro privado €
responsavel por projetar, construir, operar, manter e
financiar o projeto fornecendo o servico em longo prazo, em
troca de alguma forma de pagamento do setor publico, conforme
0 nivel de servico oferecido.

As PPPs podem ser um instrumento de grande importancia para

a sociedade, visto a incapacidade do Estado em atender, com
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recursos proprios, a demanda da sociedade por infra-estrutura.
O Estado pode, através das PPP, otimizar o0S recursos
disponiveis, aplicando-os integralmente apenas onde n&o haja
possibilidade de parcerias com o setor privado. A atracdo de
capital privado para investimento em setores onde o governo é
constitucionalmente responsavel por seu fornecimento, pode
reduzir o déficit de infra-estrutura atual.

No Brasil, a Lei n° 11.079/2004 é o marco regulatorio que
institui normas gerais para licitagcdo e contratacdo de
parcerias publico-privada, no ambito da Administrac&o Publica,
a Lei das PPPs. A inovacdo da legislacdo brasileira € que ela
“busca criar condigcbes para a iniciativa privada implantar
e/ou operar empreendimentos geradores de servicos de interesse
publico, de pequena ou nenhuma viabilidade econbémica” (SOARES
e NETO, 2004). Para viabilizar o empreendimento, o Estado tera
a possibilidade de complementar (concessdo patrocinada) ou
integralizar (concessdo administrativa) a receita financeira
desses empreendimentos e oferecer garantias dos pagamentos
futuros.

Apesar das vantagens da PPP, muitas criticas estdo sendo
feitas a Lei brasileira. A principal preocupacdo dos
especialistas e legisladores e o] comprometimento da
responsabilidade fiscal em futuras gestfes. Este ponto é
comentado por PASIN e BORGES (2003):

“Para que a PPP traga, de fato, vantagens
representativas a sociedade, em relacdo a sua
alternativa, que seria a pura e simples
realizacdo de gastos publicos pelo Estado,
alguns aspectos devem ser observados. A PPP deve
proporcionar ao setor publico alguma economia
mensuravel ou ganho identificado de eficiéncia;
em caso contrario, corre o risco de se tornar
apenas uma forma de deslocar gastos presentes
para uma necessidade de fluxo de desembolsos
futuros. Assim, €& preciso muita atencdo ao ser
analisado eventuals projetos que considerem a
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utilizacdo da PPP no sentido empregado [com
remuneracdo pelo setor publico].”

4.3.2 BENEFICIOS

Ha4 varias razdes para o governo optar por projetos de PPP.
Esses projetos tém grande potencial de beneficios sociais,
entrega de projeto mais rapido que projetos tradicionais,
ganho em 1inovacdo, capacidade de financiar investimento de
infra-estrutura pelo mercado, acesso a melhores servigos,
entre outros. 0 governo, por meio de suas agéncias
reguladoras, €é responsavel para avaliar se um projeto oferece
maiores beneficios sociais comparado a forma mais eficiente de
entrega publica.

Nas proximas secdes, sdo apresentados o0s principais
beneficios gerados pelos projetos de PPP detectados pela

experiéncia internacional.

4.3.2.1 INCENTIVO AO DESEMPENHO

Em determinados servig¢os publicos, por varias razbes, O
setor privado tem uma capacidade de prover servigcos de melhor
gualidade, a um custo mais baixo que os Orgaos publicos.

0 papel do setor privado em uma PPP ndo € apenas fornecer
servigcos tradicionalmente executados pelo setor publico. A
empresa privada deve fornecer um projeto moderno, o0s melhores
materiais e técnicas de construgcdo e o sistema operacional
mais eficiente a um baixo -custo, caracteristicas essas
essencialmente privada.

Embora possa haver um custo adicional pelo wuso de
financiamento privado, em muitos casos 1isso € compensado pelo
ganho de combinar projeto, construcdo e operacdo. Isso pode
contribuir para uma reducdo em custos operacionais, em aumento

do nivel de servigo, e em beneficio ganho pela transferéncia
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de risco ao setor privado. O financiamento e operacdo privados
normalmente evita o custo e o0s atrasos de cronograma, muito
comum sob o modelo tradicional. Esta abordagem encoraja que o
licitante enfoque o custo total do ciclo de vida de projeto,
porque o0S responsaveis pela construgcdo da infra-estrutura
também sdo responsaveis pela manutencdo e operacdo em longo
prazo (IFSL, 2002).
Segundo EC (2003):

“A alocacdo do risco do projeto deve incentivar o
contratado do setor privado a aprimorar a sua
administracdo e execugcdo de qualquer projeto
especifico. Na maioria dos projetos de PPP, o
pagamento integral ao contratado do setor privado
ocorrera apenas se o0s padrdes de servigco exigidos
forem atingidos em bases correntes”.

4.3.2.2 CURTO TEMPO DE IMPLEMENTACAO

0 atraso na entrega de uma construgdo gera custos extras.
No modelo tradicional de fornecimento de infra-estrutura, o
Estado arca com esses custos. Com a PPP 0s custos extras sao
de responsabilidade do setor privado. Conforme HARRIS (2003),
sob o programa de PPP do Reino Unido (Private Finance
Iniciative - PFI) entre 88 e 76% dos projetos foram entregues
no prazo. Ja nos projetos convencionais, as construcdes foram
entregues finalizadas no prazo em apenas 30 % da amostra
estudada.

0 setor privado tem interesse em concluir a obra conforme o
cronograma com O menor custo possivel em projetos de PPP, ja
que o0 retorno do capital investido iniciaréa somente com a
infra-estrutura gerando receita, ou seja, concluida e em
operacao.

4.3.2.3 MAIOR FORNECIMENTO DE INFRA-ESTRUTURA

77



Os projetos de PPP permitem que o setor publico transforme
um investimento antecipado em um fluxo corrente de pagamento
por servicos. Isso permite a continuacdo de projetos mesmo
quando a disponibilidade de recursos publicos é restrita,
trazendo assim o tdo necessario investimento que nédo se
realizaria em curto espaco de tempo somente com investimentos
publicos (IFSL, 2002).

4.3.2.4 MELHOR ALOCACAO DE RISCOS

0s riscos podem tomar varias formas incluindo aquelas
relativas a construcdo, demanda, custos operacionals, mudancas
na lei e em regulamentos. Sejam quais forem oS riscos, O
conceito de otimizar a transferéncia de riscos €& que eles
devem ser alocados no setor (publico ou privado) onde melhor
possa gerencia-lo.

Segundo EC (2003):

“Um principio basico de qualquer PPP é a alocacéo
do risco a parte mais capacitada a administra-lo
com o0 menor custo. O objetivo €é otimizar, e néao
maximizar, a transferéncia de riscos, para
assegurar que seja atingido o melhor valor”.

4.3.2.5 MELHOR ADMINISTRACAO PUBLICA

Com a transferéncia da prestacédo de servig¢o publico ao setor
privado, o0s O0rgdos governamentais ndo mais ter&o a funcdo de
fornecedores de infra-estrutura. 0 Estado passard a concentrar
suas acdes no planejamento dos servigos publicos, acompanhando
o desempenho das parcerias, tornando-se um Estado regulador.
Com isso, ha a possibilidade de realizacdo de maior quantidade
de projetos com a liberacdo de recursos publicos para projetos
gue ndo podem ser realizados sob o modelo de PPP.
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4.3.3 CARACTERISTICAS

Umn projeto de PPP apresenta caracteristicas de extrema
importéncia para seu sucesso. O UK Nacional Audit Office
(NAO), no texto “Managing the Relationship to Secure A
Successful Partnership 1in PFI Projects” apresenta algumas
dessas caracteristicas (WEBB et al, 2002):

e “Como projetos de PFI sao arranjos em longo
prazo, um resultado prospero ¢€é alcancado
melhor quando autoridades e contratantes
equilibram ambas relacdes contratual e de
projetos em um espirito de sociedade. As
autoridades e os contratantes deveriam buscar
entender o negocio de cada um e deveriam ter
uma visdo comum de como eles trabalhardo para
alcancar um resultado de projeto prospero
para ambos setores. As autoridades deveriam
reavaliar suas relacdes regularmente com o0s
contratantes e os beneficios que os projetos
estdo gerando, para identificar modos nos
quais as relacdes podem ser melhoradas.

e A natureza de longo prazo dos projetos de PFI
significa que é provavel que algumas mudancas
contratuais sejam necessarias durante a vida
do projeto. 0O relatério achou que embora a
maioria dos projetos de PFI ainda esteja em
uma fase inicial, <cerca da metade dos
contratos inspecionados foram mudados desde
que foram iniciados. Ocorreram mudancas
relativas a especificacdo, novos servigos,
trabalhos de construcédo adicional ou mudancgas
de projeto e indices de medida de desempenho.
Deveriam ser construidos procedimentos
apropriados por lidar com mudangcas no
contrato. Isto inclui procedimentos para
assegurar que o0s beneficios sociais sao
mantidos quando mudancas de contrato acorrem.

e Ter profissionais capacitados € critico a um
bom gerenciamento de contrato, contudo ha
variacao consideravel na extenséao de
conhecimento dos funcionarios, alguns com
pouco e outros nenhum. Precisa ser dada
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atencdo, desde o inicio do processo, aos
funcionarios.”

Outras caracteristicas também de extrema importancia foram
observadas na bibliografia consultada. As principais séao

relacionadas abaixo:

Comprometimento Politico: As autoridades publicas precisam
estruturar o processo claramente, no qual o setor privado
possa se comprometer com confianca. E de suma importancia
gque os contratos sejam cumpridos. A PPP deve ser vista como
uma oportunidade de nego6cio continuo, caso contrario, as
empresas serdo relutantes em desenvolver o0S recursos

necessarios exigidos para se licitar os contratos.

Legislacao adequada: Projetos de PPP necessitam de uma
legislacédo que os suporte, que deve ser fortemente inserida
na estrutura legal do pais. Os principails aspectos incluem:
a existéncia de lei de concessdo que pode ser prontamente
aplicada a projetos de PPP; remocdo de impostos que podem
pesar contra as PPPs; e o refinando do controle dos gastos
publicos para acomodar PPPs (IFSL, 2002).

Especializacdo: Ambos os setores, publico e privado, tém que
ter os conhecimentos necessarios para lidar com um processo
de PPP. O representante do setor publico, por exemplo,
precisa ser capaz de negociar contratos de projeto
individuais e ter acesso ao conhecimento financeiro, legal e

técnico.
Priorizacao de projetos: O governo precisa identificar aqueles

setores e projetos que devem ter prioridade no processo de
PPP.
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Gerenciamento de riscos: Para um projeto ser adequadamente

estruturado, deve-se gerenciar e transferir o risco entre o

setor publico e o privado. Os riscos devem ser alocados nas

partes que melhor podem gerencia-los (HARRIS, 2003).

Contrato: E extremamente necessario que a produgcdo ou o nivel

de servico exigido a um determinado projeto seja definido

desde o inicio do processo. O contrato de construcéao

normalmente devera ser a um preco fixo, por um periodo

determinado, onde a empresa assume todos o0s riscos

de

construcédo. Deve-se estabelecer uma taxa de retorno atraente

ao setor privado. Uma clara estrutura de contrato e de

mecanismos de pagamento é essencial.

4.3.4 ESTRUTURA DE UMA PARCERIA PUBLICO - PRIVADA

Uma estrutura tipica de PFI (Private Finance Iniciative
PPP inglesa) é apresentada na FIG. 4.2. 0 novo negocio, que
sempre criado como uma Special Purpose Vehicle (SPV),
semelhante a qualquer outro envolvendo varios acordos
contratos (IFSL, 2002):
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Fonte: PricewaterhouseCoopers in IFSL, 2002.

FIG. 4.2 Estrutura Tipica de um Projeto PFI.

Os principais

elementos contratuais de uma PFI foram

listados abaixo (IFSL, 2002):

“0 contrato de concessao regula 0
fornecimento de servigos pelo novo negocio
para o usuario do servigo publico e incluiria
acordos de nivel de servigco e o mecanismo de
pagamento.

0 contrato de construcdo normalmente serda a
um preco fixo, por um periodo especifico no
qual o contratante assume todos o0s riscos de
construcéo.

0 contrato de administracdo de instalacOdes
para servigos operacionais e de manutencao
sdo normalmente subcontratados pelo novo
negocio, frequentemente companhias
subsidiarias dos acionistas principais. O
setor privado assume a maioria dos riscos de
fornecer esses servigos de suporte.

Contratos de empréstimo e de seguro dos
acionistas relacionam ao financiamento
provido por equidade e divida, de empréstimos
de bancos ou titulos de instituicgdes,
enquanto a cobertura de riscos asseguraveis é
suportada pelo mercado de seguros.

0 contrato direto regula a relacdo entre o
setor publico e o0s credores, enquanto o
contrato de empréstimo é financiado pelos
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fluxos monetarios que surgem do fornecimento
do servigo.”

4.3.5 A LEI DAS PPPS

Conforme a Lei n° 11.079/2004, a parceria publico-privada €
um contrato administrativo de concessdo na modalidade
patrocinada ou administrativa. A concessdao patrocinada é a
concessao de servigos publicos ou de obras publicas que trata
a Lei n° 8.987 (concessdo comum) quando houver alguma forma de
complementacdo pelo parceiro publico ao parceiro privado da
tarifa cobrada dos usuarios (BRASIL, 2004). A concessao
administrativa € “o contrato de prestacdo de servicos de que a
Administracdo Publica seja a usuaria direta ou indireta, ainda
que envolva execucdo de obra ou fornecimento e instalacdo de
bens” (BRASIL, 2004).

A Lel prevé o pagamento ao parceiro privado pelo parceiro
publico de remuneracdo na forma de contraprestacdo adicional a
tarifa cobrada ao usuario (concessdo patrocinada), ou, no caso
das concessfes administrativas, arcar integralmente com sua
remuneracao, que sera obrigatoriamente precedida da
disponibilidade do servigco objeto do contrato de parceria
publico-privada. A remuneracdo podera ser variavel, vinculada
ao desempenho do concessionario.

Conforme a Lei das PPPs, os contratos devem ter duracdo de 5
a 35 anos e envolverem investimentos superiores a R$ 20
milhdes. O parceiro privado deve investir no minimo 30 % do
capital total, e, quando houver a participacdo de fundo de
previdéncia, 20 %.

Com a Lei, a administracdo publica podera viabilizar a
participacdo do setor privado em projetos de pouca ou nenhuma
viabilidade econdmica. Para 1isso, dispora de recursos que
complementem ou 1integralizem a receita financeira do

empreendimento. Para a iniciativa privada, a contraprestacao
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assumida pelo parceiro publico, significa o retorno do
investimento realizado no projeto. Portanto, para que o0 setor
privado se sinta seguro a embarcar no projeto, a administracéo
devera dar garantias de pagamento.

A Lel, através do Capitulo III “Das Garantias”, estabelece
as formas como se garantira o cumprimento das obrigacoOes
pecuniarias contraidas pela Administracdo Publica com o
parceiro privado. No entanto, apesar de estar previsto em lei,
as garantias sdo parciais. SOARES e NETO (2004) mostra esta
inconsisténcia por duas passagens de textos da imprensa: “ha
outras precedéncias constitucionais, como pagamento dos juros
da divida publica e dos salarios, pensfes e aposentadorias dos
servidores, sem falar numa penca de obrigacdes, como
vinculagOes orcamentarias para saude e educacdo” (Correio
Brasiliense, fev. 2003); e também “ha as obrigacoes
constitucionais e as legais que tém precedéncia sobre tudo;
mas do ponto de vista das obrigacOes contratuais as PPP terdo
precedéncia sobre os demais tipos de contratos” (Gazeta
Mercantil, out. 2003).

O cumprimento das obrigacbes contraidas pela administracéao
publica podera ser garantida mediante (BRASIL, 2004):

“I - vinculacdo de receitas, observado o
disposto no inciso IV do art. 167 da
Constituicédo Federal;

IT - instituigcdo ou wutilizacdo de fundos
especials previstos em lei;

ITIT - contratagcdo de seguro-garantia com as
companhias seguradoras que nao sejam controladas
pelo Poder Publico;

IV - garantia prestada por organismos
internacionais ou 1institui¢fes financeiras que
ndo sejam controladas pelo Poder Publico;

V - garantias prestadas por fundo garantidor ou
empresa estatal criada para essa finalidade;
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VI - outros mecanismos admitidos em lei.”

Quando em tramitacdo no Congresso Nacional, a Leli gerou
grande discussdo a respeito do endividamento futuro da
Administracdo Publica, devido ao pagamento da contraprestacéao
publica a longo prazo. 0Os projetos de PPP sdo visto por alguns
como uma forma de financiar projetos hoje pagando por ela
somente em gestdes administrativas futuras ou como uma forma
de “burlar” a Lei de Responsabilidade Fiscal. No entanto, a
Lei foi bem “amarrada” a Lei de Responsabilidade Fiscal. A
abertura do processo licitatorio esta condicionada a uma
autorizacdo fundamentada em estudo técnico que demonstre entre

outros fatores, que (BRASIL, 2004):

“as despesas criadas ou aumentadas ndo afetaréo
as metas de resultados fiscais previstas no
anexo no § 1° do art. 4° da Lei complementar n°
101, de maio de 2000 [Lei de Responsabilidade
Fiscal], devendo seus efeitos financeiros, nos
periodos seguintes, ser compensados pelo aumento
permanente de receita ou pela reducdo permanente
de despesas”.

No éambito federal, devera ser instituido por decreto, um
Orgao gestor das parcerias publico-privadas, com a competéncia
para (BRASIL, 2004):

I - definir os servigos prioritarios para
execucdo no regime de parceria publico-privada;
II - disciplinar 0s procedimentos para
celebracédo desses contratos;

ITIT - autorizar a abertura da licitacéo e
aprovar seu edital;

IV - apreciar os relatdérios de execucdo dos
contratos.

Ja aos Ministérios e as Agéncias Reguladoras compete
acompanhar e fiscalizar o0s contratos de parcerias publico-
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privadas, além de submeter o edital de 1licitacdo ao Orgéo
gestor, nas suas respectivas areas de competéncia.

Em relacdo a priorizacdo dos projetos, € importante que a
PPP seja uma opcgdo para quando nao for possivel transferir
todo o risco do projeto ao setor privado. Caso contrario, “a
PPP sera ndo wuma UuUnica alternativa, mas a Uunica opcg¢éao
aceitavel pelas empreiteiras do setor privado, que soO
consentirdo em participar de concessdes sem risco de mercado.
Foi assim em outros lugares do mundo e ndo sera diferente no
Brasil” (PASIN e BORGES, 2003).

4.4 PROJECT FINANCE

4.4.1 ASPECTOS GERAIS

Ao contrario do que possa parecer, 0 project finance néao é
uma técnica de financiamento nova. A wutilizacdo do fluxo de
caixa futuro de um empreendimento como forma de dar garantia a
amortizacdo e remuneracdo do capital investido, tem sido usado
ao longo da historia.

Um exemplo interessante sdo as grandes navegacdes do século
XV, realizadas pelos paises ibéricos. A burguesia mercantil da
época financiava a coroa em seus empreendimentos de comércio
ou de expansdo territorial em troca de parte das mercadorias
ou terras conquistadas (fluxo de caixa do empreendimento).

Portanto, a logica n&do € nova, 0 que € realmente inovador
sdo os arranjos financeiros modernos e as sofisticadas opcodes
oferecidas pelo mercado (BORGES et al, 2002). Modernamente, o
project finance surgiu no Reino Unido, na década de 70, como
uma alternativa para dividir os riscos em empreendimentos de
exploracédo de petrdoleo e gas. No Brasil a técnica passou a ser
usada somente com as primeiras concessdes de servigos publicos

ao setor privado na década de 90.
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Alternativas de reducdo dos riscos em empreendimentos de
grande porte como os de infra-estrutura, passaram a ser uma
necessidade, uma vez que o0 investimento em infra-estrutura é
elevado. No modelo tradicional de financiamento, o setor
privado ndo é capaz de oferecer garantias suficientes, dai a
necessidade do desenvolvimento de novos mecanismos de
engenharia financeira capaz de atender o novo mercado que se
abriu ao setor privado. Quando os investimentos em infra-
estrutura eram totalmente realizados pelo setor publico, néo
era necessaria a oferta de garantias aos financiadores do
projeto, uma vez que o Estado € uma fonte permanente de
receitas.

O project finance é uma estrutura de financiamento onde o0s
credores se baseiam total ou parcialmente na capacidade do
projeto gerar recursos que garantam a amortizacdo e a
remuneracdo de seu capital para a tomada de decisdo de
financiamento. Portanto, esta ndo é uma forma de engenharia
financeira para projetos de pouca viabilidade econémica.

Ja no financiamento corporativo (corporate finance) a
corporagcdo como um todo € analisada para a concessdo de
crédito. 0 financiamento corporativo € o tipo de financiamento
tradicional, onde a concessdo de crédito é dada baseado em
funcdo dos ativos da corporacdo, do histdérico e balanco
patrimonial. Ou seja, a concessdo de crédito esta atrelada a
capacidade financeira dos devedores em saldar suas dividas.

Como forma de melhor definir o project finance, sao
apresentadas outras definigcdes encontradas na bibliografia
consultada.

“0 project finance pode ser definido como a
captacdo de recursos para financiar um projeto
de investimento de capital economicamente
separavel [SPE], no qual os provedores de
recursos véem o fluxo de caixa vindo do projeto
como fonte primaria de recursos para atender ao
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servico de seus empréstimos e fornecer retorno
sobre o capital investido no projeto” (FINNERTY,
1998).

“Project finance e uma forma de
engenharia/colaboracéao financeira sustentada
contratualmente pelo fluxo de ~caixa de um

by

projeto, servindo <como garantia a referida
colaboracdo os ativos desse projeto a serem
adquiridos e os valores recebiveis ao longo do
projeto” (BORGES, 1998).

“[...] a estrutura financeira do project finance
pode ser definida como se tratando de uma
operacéao integrada, na gqual as partes
financiadoras do projeto procuram receitas a
serem geradas a partir da operacdo ou expansao
do empreendimento, com vistas a amortizacdo do
investimento feito (securitizacdo das receitas).
0 financiamento — por meio do investidor, do
garantidor ou do promotor — € baseado, portanto,
na capacidade de pagamento demonstrada no fluxo
de rendimentos esperado do empreendimento”
(RODRIGUES, 1997).

0 “project finance”, onde a garantia do empréstimo se da
pelo fluxo de caixa do projeto, € um contraponto ao “corporate
finance”, onde a garantia do empréstimo se da pela solidez da
corporacédo. O termo “project finance” teve outras denominacdes
inglesas antes de se consolidar, como project-oriented finance
e project financing. No Brasil, apesar de existir traducles
para a lingua portuguesa em uso corrente, como “projeto
financeiro” e “financiamento-projeto”, ndo ha ainda um termo
universalmente aceito em portugués. O mais comumente usado no
Brasil é o termo original em inglés.

A principal caracteristica de um project finance ¢é a
criacao, pelas empresas empreendedoras, de uma Sociedade de
Proposito Especifico (SPE) ou Special Purpose Company (SPC)
que € capaz de representar o projeto como uma entidade. Desta
forma, os Dbalancos das empresas empreendedoras ndo sao
analisados com o fim de obter o empréstimo. Além desta

88



caracteristica principal, BORGES et al (2002) relacionam
outras caracteristicas desejaveis aos projetos financiados
pelo project finance, das quais julga ser as caracteristicas
que seriam ideais: porte elevado de investimento; bom nivel de
previsibilidade sobre o fluxo de caixa e a taxa de retorno;
segregacdo e alocacdo de riscos entre necessariamente
multiplos participantes, com a reducdo de solidariedade dos
socios; e, possibilidade de os credores / interessados poderem
tomar medidas efetivas para trazerem a si a execugcao ou
operacédo do projeto em caso de necessidade.

O project finance pode ser classificado de acordo com as
garantias concedidas, que tém trés formas Dbasicas: non
recourse,; limited recourse; e o full recourse.

0 financiamento cujo pagamento €& baseado unicamente nos
recursos gerados pelo empreendimento é o project finance non-
recourse, que ndo permite aos credores acesso ao patriménio
dos participantes do empreendimento. Esta modalidade de
project finance € muito rara, os credores normalmente obtém
alguma forma de garantia dos empreendedores (BONOMI et al,
2002).

O limited recourse ¢é uma alternativa intermediaria. Os
credores, além de obter a garantia formada pelo fluxo de
recursos do empreendimento, obtém garantias convencionais como
penhor, hipoteca e fianca. O limited recourse €& a modalidade
mais encontrada em operacbes de project finance no Brasil
(BONOMI et al, 2002).

O full recourse, é a garantia usual, solidaria, onde os
acionistas dado garantias reais aos credores (corporate
finance). Essa modalidade n&o €& considerada como project
finance por muitos autores (BONOMI et al, 2002).

4.4.2 ESTRUTURA
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A estrutura de um project finance baseia-se na criacdo de
uma Sociedade de Proposito Especifico (SPE). MONTEIRO FILHA et
al (2000) da a sua definicdo de uma SPE:

“Uma SPE n&o pode assumir obrigacdes e direito
fora da finalidade para que ela foi constituida.
E uma entidade juridica e economicamente
separada dos patrocinadores e com prazo limitado
de duracdo, que detém os ativos e passivos do
projeto”.

Como forma de apresentar um esquema basico de direitos e
obrigacdes wusual de project finance, a FIG. 4.2 mostra o
esquema basico da Concessionaria da Rodovia Presidente Dutra
S.A. - Nova Dutra.

Usuadrios Poder Operador /
concedente consultores
) Desempenho / Contratos de operacao /
Tarifa assungdo de riscos consultoria
Financiadores | Repagamento CONCESSIONARIA |/ Contratos de Construtores
‘ loca1§ e |« — SPC construcdo
internacionais Principal +
juros
Contratos de Contratos o .
fornecimento de servigos Dividendos Prémios
e ¥ \\A
Fornecedores de Trustee Acionistas Seguradoras
equipamentos (sponsors)

Fonte: BONOMI et al, 2002.
FIG. 4.3 Estrutura Basica de Direito e Obrigacdes da
Concessionaria da Rodovia Presidente Dutra S. A. - Nova Dutra.

As estruturas de project finance podem ser classificadas
também de acordo com sua finalidade. Existem varios tipos de
estrutura, a maior parte delas derivadas do modelo BOT. A
listagem abaixo conceitua as principais (BONOMI et al, 2002):
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Build and Transfer (BT): O proponente financia e constréi o

empreendimento que uma vez terminado, € transferido.

Build, Lease and Transfer (BLT): Apdés sua conclusdo o
empreendimento ¢é locado e entregue ao governo, federal

estadual ou municipal.

Build, Operate and Transfer (BOT): Mecanismo classico de
concessao onde o empreendedor constro6i, opera e, apos um
prazo determinado, transfere o bem ao poder concedente.
Normalmente, esse ©periodo ¢é suficiente para que o0s

investimentos proprios e de terceiros sejam “recuperados”.

Build, Own and Operate (B0O0): O -empreendedor financia,
constroi e opera o empreendimento, porém ndo o transfere, a

propriedade da infra-estrutura permanece com o empreendedor.

Build, Transfer and Operate (BTO): O empreendedor financia,
constroi, transfere e depois presta servigcos de operacéo.

Contract Add and Operate (CAO): O empreendedor é contratado
para conduzir a expansdao de uma unidade ja existente e

explora essa atividade.
Modernize, Operate, Transfer or Own (MOT/0): O empreendedor
moderniza instalacdes existentes, opera e transfere ou as

mantém.

Build, Operate, Train and Transfer (BOTT): Mesmas

caracteristicas do BOT, incluindo, porém o treinamento.
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Buy, Build and Operate (BBO): O Estado vende um ativo publico
para o setor privado, sob um contrato que exige a ampliacéo
e operacédo por um determinado periodo.

4.4.3. RISCOS

A confiabilidade <crediticia de um projeto depende
unicamente de sua potencialidade de geracdo de receitas, néao
ha histdrico operacional algum no momento de financiamento.
Com 1isso o0s credores exigem comprovacao de que o0 projeto,
quando em operacdo, seja técnica e economicamente viavel
(FINNERTY, 1998).

Os financiadores do projeto sO aceitam realizar a concesséao
de crédito se estiverem convencidos de que o projeto é um
empreendimento viavel. Como em um project finance a SPE €& uma
empresa nova, especlialmente concebida para o projeto novo, nao
ha historico contabil. Consequentemente, o0s credores exigirdo
a protecdo contra o0s riscos 1inerentes ao projeto, caso
contrario esporiam seu capital a um alto risco.

Por 1isso o dimensionamento dos riscos 1inerentes a um
empreendimento, €é wuma atividade de grande importancia em
project finance. Através da correta identificacdo e mensuracao
dos riscos procura-se instrumentos para sua reducdo. Avaliados
0S riscos, sdo feitos arranjos de garantias para a
transferéncia desses riscos para as partes que melhor possa
administra-las. Desta forma, é dada protecdo aos credores.

Pode-se classificar os riscos de diversas formas. BONOMI et
al (2002) fez uma classificacdo dividindo os riscos em quatro
grandes grupos, conforme mostra a FIG. 4.4.
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Taxa de juros
Taxa de cambio

Financeiros Disponibilidade de crédito
Falta de pagamento
Outros
Acidente e satide
Ambientais, de Téxico e ambiental
patrimonio e de Interrupgao dos negocios
responsabilidade Patrimonio (ativo fixo)
civil Responsabilidade civil
RISCOS
Abastecimento dos fornecedores
— Falha nas operagoes
Operacionais Alavancagem operacional
Preco dos materiais e saldrios

Politico / pais
Reputacao
Regulamentacao

Politicos e de
negocio

Fonte: BONOMI et al, 2002.
FIG. 4.4 Quadro de Riscos

4.4.4 ASPECTOS LEGAIS

O sistema legal brasileiro tem como base o Direito Romano.
Todas as decisbes emanadas do Poder Judiciario deveréo
considerar as normas explicitas dos codigos legais
brasileiros. Ja nos paises de cultura anglo-saxbnica, o0s
contratos tém maior importéncia legal e o poder judiciario tem
maior discricionariedade. Com 1isso, nos paises anglo-saxdes,
0S juizes tém mais liberdade ao tomar suas decisdes,
permitindo que eles possam melhor adequa-las ao ambiente
econbmico e social do momento. Conforme BORGES (1998), “as
relagdes juridicas s&o exclusivamente de Direito Privado, e as

obrigacdes pressupde a total igualdade entre as partes”.
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O project finance exige um ambiente onde os “contratos sejam
instrumentos confiaveis e respeitados, pois neles se baseiam
todas as garantias de divisdo de riscos e responsabilidades”
(VIEIRA et al, 1999). Por 1isso, em paises onde as relacdes
contratuais sdo mais fortes, o project finance encontra-se
mais desenvolvido.

Apesar do temor dos investidores pelo desrespeito aos
contratos, em dois <casos de desrespeito ao contrato de
concessao pelo poder publico, ocorridos no Brasil, houve
decisdo favoravel aos concessionarios. Um caso ocorreu com a
Rodonorte, no Parana, e outro na Via Lagos, no Rio de Janeiro.
BONOMI et al (2002) comenta estes dois casos:

“esses dolis casos demonstraram que a justica
brasileira pautou-se nos principios gerais e nas
disposigcbes contratuais relevantes no que tange
a concessdo de servigos publicos, sem dar maior
importancia a consideracfOes de ordem politica, o
que configurou jurisprudéncia importante para o
ainda recente processo de concessbes de servicos
publicos no Brasil.”

Outros fatores sdo desencorajadores ao 1investimento em
projetos de project finance no Brasil, especialmente por
investidores estrangeiros. BONOMI et al (2002) cita:

“I...] a falta de legislacdo especifica sobre
project finance, a variacdo cambial, o risco
Brasil, que acaba sendo um obstaculo a captacéao
de recursos no exterior, o fato de o Brasil ser
um pais em desenvolvimento, «com um quadro
econbmico fragil suscetivel a turbuléncias, a
dificuldade de previsdao de todos o0s eventos
possiveis e ainda possiveis alteracdes
legislativas, que dificultam a <criagdo de
contratos de longo prazo.”

No Brasil, a legislacdo que se aplica ao project finance no
setor de transporte sdo as seguintes: Lei n° 8.666/1993, que
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regulamenta licitacdo e contratos com a administracdo publica;
Lei n® 8.987/1995, que dispbOe sobre o regime de concessédo e
permissdo da prestacdo de servigos publicos previsto no art.
175 da Constituicdo Federal; Leli n° 9.074/1995, que estabelece
normas para outorga e prorrogacdes das concessdes e permissodes
de servicos publicos; e a Lei n° 10.233/2001, que cria a
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) - e a
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (Antaq).
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5 PPP & TAV

As ferrovias de alta velocidade, ja construidas, foram
basicamente financiadas por recursos publicos. Como o0 uso
“moderno” das parcerias publico-privadas € um fendmeno
relativamente recente, poucos casos foram localizados com sua
aplicacdo em ferrovias de alta velocidade.

Neste trabalho, s&o estudados trés casos: Perpignan -
Figueiras, uma ferrovia de alta velocidade de uso misto entre
Franca e Espanha; a CTRL, ferrovia que 1liga o centro de
Londres ao Eurotunnel; e a HSL Zuid, na Holanda.

5.1 PERPIGNAN - FIGUEIRAS

A Perpignan - Figueiras é uma linha dupla de 50 km de
extensdo, projetada para trens de alta velocidade e trens de
carga. A 1linha 1ligara a rede ferroviaria francesa a rede
ferroviaria espanhola, permitindo a reducdo de 10 a 12 horas
para o trafego de cargas e de 2 horas para o trafego de
passageiros. Essa linha sera a primeira ferrovia de alta
velocidade implantada na Franca através de um modelo de PPP
(EC, 2004).

A linha se conectara a ferrovia de alta velocidade ja
planejada Languedoc - Rousillon, que ligara Nimes a Perpignan,
na Franca. No lado Espanhol, a Perpignan - Figueiras se
conectara a ferrovia de alta velocidade Madrid - Barcelona (e
Figueiras), atualmente em construcdo. ApOs a conclusao dos
trechos citados, a capital da Franca, Paris, e a capital da
Espanha, Madrid, estardo ligadas por ferrovias de alta
velocidade.
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Ao contrario de outras linhas de alta velocidade na Franga,
a Nimes - Perpignan, juntamente com a ferrovia em questéo,
Perpignan - Figueiras, serdo construidas para o trafego misto,
de passageiros e de cargas. O argumento é que uma ferrovia de
alta velocidade, exclusiva para passageiros, naquela regido,
ndo justificaria sua construcéo.

0 projeto foi iniciado em 2003, quando o contrato entre a
parte publica e o privado foi assinado. O projeto sera
implementado através do modelo BOT (Build - Operate -
Transfer), com concessao para operacdo por 50 anos. 0 modelo
foli baseado nas concessdes rodoviarias francesas, no entanto,
algumas adaptacdes foram necessarias para uma melhor adequacao
ao setor ferroviario e a esse caso especifico. Suas principais

caracteristicas sdo (EC, 2004):

e A responsabilidade pela confeccdo do projeto € dos dois
paises.

e A construcéo e financiamento do projeto sera
responsabilidade somente da parte privada, embora a Franca e
a Espanha tenham concedido para a construcdo da linha 540
milhdes de euros de subsidios, divididos igualmente entre
eles. 0 subsidio €é pago para a parte privada em 10
pagamentos semestrais durante a construcao.

e O setor privado deve investir com capital proprio, cerca de
€$ 103 milhdes, e o0 restante através de empréstimos de
bancos privados.

e A concessao para operacdo € por um periodo de 50 anos, apos
esse periodo a ferrovia é transferida a Franca e a Espanha.

e Durante a concessdo, o setor privado ira operar e gerenciar
a infra-estrutura, disponibilizando a ferrovia para as
empresas operadoras de trens mediante o pagamento de tarifas
fixas. A performance de manutencdo e disponibilidade é
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rigidamente controlada por contrato, prevendo duras
penalidades por baixa performance.

e A entrega da infra-estrutura deve ocorrer dentro de 60 meses
da assinatura do contrato e o contrato de financiamento

dentro de um ano ap6s a assinatura do contrato.

A estrutura da concessdo da ferrovia de alta velocidade de
uso misto, entre Perpignan e Figueiras, pode ser observada na

FIG. 5.1.

Estados da Franca

e Espanha
Comissao
Intergovernamental
Operadores | Estados
contratual
Pﬁgﬂgﬂgo ! Pagamento - -
l de  _J| Unido Européia
" . Subsidios
RFF (Franca) o Concessionaria
Manutencio | ocinicao
¢ de tracado, Equity __| Partes Privadas
interface. ~ L.
em Consorcio
Divida
GIF (Espanha) Construtora AN B
Manutencio ancos

Fonte: EC, 2004.
FIG. 5.1 Estrutura da Concessao Ferroviaria Perpignhan -
Figueiras.

A boa identificacdo da previsdao de demanda e do fluxo de
receitas permitiu uma substancial transferéncia de riscos ao
setor privado. Todo o risco de construcdo, operacdo e
manutengcdo da infra-estrutura sdo transferidos ao setor
privado.

Esse projeto demonstra claramente a necessidade de grande
comprometimento politico e subsidios estatais para o0 seu
desenvolvimento. O investimento total sera de um bilhdo de
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euros, com subsidio de aproximadamente 57%. Conforme CE
(2004), o suporte publico foi o principal fator para o sucesso
do projeto.

5.2 CHANNEL TUNNEL RAIL LINK - CTRL

0 Channel Tunnel Rail Link é uma ferrovia dupla de 110 km,
que ligara o Eurotunnel a futura estacdo de St. Pancras, em
Londres. Quando a 1ligacdo estiver concluida, em 2006, sera
possivel viagens por trem de alta velocidade, a velocidades
acima de 300 km/h, entre Londres, Paris, Bruxelas e Amsterda
(a ligacdo ferroviaria de alta velocidade entre Bruxelas e
Amsterdad também esta em construcdo - ver secdo 5.3).

O projeto de parceria publico-privada, neste caso, passou
por uma grande transformagcdo. Originalmente, o projeto foi
concebido como DBFO (Design, Build, Finance e Operate) com
vigéncia de 90 anos. Durante seu desenvolvimento, a concesséo
foli renegociada e hoje o contrato de PPP é para projetar,
construir, financiar e, ao fim do contrato, vender a empresa
de infra-estrutura do Reino Unido, a Network Rail.

Quando o Eurotunnel estava em construcdo, na década de 1980,
0S governos da Franca e da Bélgica ja planejavam a construcao
da ligagdo ferroviaria de alta velocidade entre Paris e
Bruxelas e o tunel. 0O governo do Reino Unido, por meio da
entdo empresa ferroviaria estatal British Rail, manteve o
servigo internacional de trens através do canal pela ferrovia
convencional existente. Em consequéncia desta decisdo o
congestionamento na via existente aumentou e ainda limitou a
capacidade de transporte através do Eurotunnel (NAO, 2001).

Para justificar a grande aplicacdo de recursos por parte do
governo necessarios a construcdo da linha, foram usadas outras
motivacdes além da evidente demanda por capacidade. As outras

justificativas foram, principalmente, os beneficios gerados
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pela transferéncia do trafego rodoviario e aéreo para o0
ferroviario.

Identificada a necessidade da construcdo da linha, o governo
do Reino Unido, apo6s alguns anos de intensas negociacoes,
publicou as seguintes diretrizes em 1993 (EC, 2004):

0 Channel Tunnel Rail Link seria desenvolvido como uma

parceria entre o setor publico e o setor privado.

e 0 Governo proveria substancial suporte financeiro ao
projeto.

e Seguindo consulta publica, o governo apresentaria uma
legislacédo para oferecer ao consorcio permissdo de planejar
e outros poderes que eles precisariam para a construcdo do
projeto.

e Essa abordagem iria permitir ao CTRL ser aberto no fim do

século.

Em 1996, foi selecionado o consorcio LCR (London and
Continental Railways) para projetar, construir, financiar e
operar (DBFO) o Channel Tunnel Rail Link. Como parte do
contrato, a participacdo do governo do Reino Unido no
Eurostar, trem que faz a ligacdo entre Londres e o continente
europeu, passaria ao consorcio vencedor. O objetivo era fazer
com que a exploragdo dos servigos do Eurostar na 1linha
convencional e futuramente na linha de alta velocidade,
juntamente com a exploragdo dos servigos de trens domésticos
na linha de alta velocidade, gerassem receitas suficientes ao
financiamento do CTRL. Adicionalmente, o “Department of the
Environment, Transport and Regions [Ministério que representou
0 governo em todo o processo] concordou em fornecer a LCR
subsidios que totalizaram £$ 1.730 milhbes [1995] para a
construgcdo da 1ligagcdo e seu uso para servigcos de trens

domésticos.” (NAO, 2001). Nessa ocasido, era esperado que a
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construcdo comecasse em 1998 e o CTRL fosse inaugurado em
2003.

Definido o consoércio vencedor, a LCR iniciou os trabalhos,
planejando e projetando a ferrovia. No entanto, em 1998, ficou
claro que ndo seria possivel para a LCR financiar a construgéao
do CTRL sob o contrato existente com o Governo. “A principal
razao para 1isso era que o0 servigco de passageiros do Eurostar
estava transportando menos passageiros que o estimado” (EC,
2004). Diante disso, “Em janeiro de 1998, a companhia fez um
pedido por um subsidio adicional de £$ 1.200 milhdes [valor
referente ao ano de 1995, para efeito de comparacdo] ao
Governo.” (NAO, 2001).

Ainda em 1998, apO0s negociacdes, fol aceita a solicitacdo da
LCR, ficando claro que nao haveria nenhum aumento substancial
no subsidio a ser pago no futuro. Com esse acordo foi
necessaria uma radical reestruturacdo do projeto e do papel da
LCR. A concessionaria iria projetar, construir e financiar o
CTRL e entdo vendé-lo ao operador de infra-estrutura do Reino
Unido.

0 motivo do fracasso do contrato original foi que ele
relacionava a conclusdo da ferrovia com o0 servigo, entéo
relativamente recente, do Eurostar para Paris e para Bruxelas.
Como o0 Eurostar teve uma performance muito abaixo que o
esperado, a LCR ndo foi capaz de cumprir sua parte diante do
plano original.

0 governo chegou a estudar a possibilidade de reiniciar todo
0 processo novamente, selecionando outra concessionaria.
Contudo, concluiu-se que esta ndo seria a opcdo malis adequada.
Com 1isso, o0 governo concordou em reestruturar o contrato. Os
principais objetivos da reestruturacdo do contrato com a LCR
foram (NAO, 2001):
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e Assegurar que a ligagdo seria construida sem aumento

substancial no nivel de subsidio acordado no contrato.

e Introduzir novo operador privado ao Eurostar.

e Assegurar que as partes da reestruturacdo do contrato seriam
financeiramente comprometida com o projeto e financeiramente

fortes para cumprir com suas obrigacdes contratuais.

e Alcangar uma verdadeira Parceria Publico-Privada com cada
risco alocado a parte que possa melhor gerencia-la e com

remuneracdo relativa ao seu risco.

A reestruturacdo do contrato manteve o mesmo tracado para a
ferrovia, mas dividiu a construcdo em duas secbes: Secdo 1, do
tunel do canal até perto de Ebbfleet, proximo de Londres e
secdo 2, de perto de Ebbsfleet até St. Pancras. A FIG. 5.3
mostra o mapa com o tracado das duas secdes.
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Fonte: NAO, 2001.
FIG. 5.2 Mapa do CTRL

102



Conforme o novo contrato, a Secdo 1 do CTRL deveria ser
vendida a um valor equivalente ao custo de construcdo, desta
forma foi concedido ao operador de infra-estrutura do Reino
Unido o acompanhamento da obra. Segundo NAO (2001), com esta
estrutura “o risco de construcdo foli alocado a parte que foi
considerada capaz de gerencia-lo e era forte o suficiente para
cumprir as obrigac¢des financeiras envolvidas”.

A primeira secdo da linha foi concluida em 2003 dentro do
cronograma fisico e financeiro. O projeto sera concluido
totalmente em 2006, sete anos apos o acordo original, com um
custo total de mais de £$ 5 bilhdes (CE, 2004).

A grande conclusédo que se obtém deste caso € que nao se pode
transferir os riscos ao setor privado sem que haja um estudo
de viabilidade consistente dessa transferéncia de risco, e,
seja qual for a estrutura usada, a ferrovia ndo poderia ser
construida sem um grande suporte do governo em todos o0s
estagios. A CE (2004) ¢€é <clara quanto a transferéncia de
riscos:

“E muito dificil transferir o risco na maioria
dos projetos ferroviarios para o setor privado.
Quando estes projetos entram em dificuldade, o
governo tem poucas opc¢cOes diferentes do que
apoiar o consoOrcio existente”.

5.3 DUTCH HIGH SPEED LINE - HSL ZzZUID

5.3.1 ASPECTOS GERAIS

A HSL Zuid é a primeira ferrovia de alta velocidade da
Holanda e se integrara a rede européia de alta velocidade.
Conforme o planejado, em 2007, ela ligarda Amsterdd e Roterda a
fronteira holandesa com a Bélgica. Esse trecho permitira a
conexdao da Holanda a Bruxelas, Paris, Londres e Madrid por
trens de alta velocidade. A nova ferrovia, de 95 km de
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extensdo, sera exclusivamente dedicada a trens de alta
velocidade. Os trens poderdo percorré-la a velocidades maiores
que 300 km/h, e, para os servigcos domésticos, a 220 km/h. A
HSL Zuid nao operara com trens de carga, reduzindo o potencial
de congestionamento e de desgaste excessivo da linha.

O projeto foi estruturado por meio de financiamento publico
e PPP. “0 governo considerou varias opg¢des, mas escolhendo uma
mistura de PPP e financiamento publico, alocou os aspectos de
alto risco do projeto com o setor privado enquanto o0s
elementos de baixo risco com o setor publico” (BROOKES, 2002).
O custo total do projeto foi estimado em 5,3 bilhdes de euros,
em valores de 2000 (HSL PROJECT ORGANISATION, 2004).

A construcdo foli estruturada em duas partes: para as
atividades nado operacionais da ferrovia (sub-estrutura), foi
feito um contrato convencional onde o setor publico contrata o
setor privado para fornecimento de servigos; para a parte
operacional da via (infra-estrutura), foli feito um contrato de
concessao DBFM (Design, Build, Finance, Maintain) de 30 anos.
O material-rodante, as oficinas, e a operacdao dos trens foram
totalmente concedidos para investimento privado.

A decisé@o do governo holandés em investir no projeto baseou-
se nas grandes possibilidades que a HSL Zuid tem de atingir os
seguintes objetivos: “transferir passageiros dos carros e
avides para os trens; e fortalecer a posicdo econbmica da
Holanda em geral e em particular a da conturbacdo oeste
conhecida como ‘Randstad’” (HSL PROJECT ORGANISATION, 1999).

A HSL Zuid é motivo de grande entusiasmo ha comunidade
internacional. BROOKES (2002) acredita que este projeto podera
estabelecer um padrdo para o desenvolvimento de novos

empreendimentos:

“Este projeto €& um exemplo perfeito de
colaboracdo internacional para obter o mais
barato, e a mais eficiente ligacdo entre duas
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das maiores cidades da Europa e nos acreditamos
que estabelecera um padréao para  futuros
negocios”.

5.3.2 0 MODELO

Logo nos estudos preliminares, o governo holandés concluiu
que a operacdo comercial da 1linha de alta velocidade seria
mais lucrativa que a média. Com 1isso, o0 governo teve a
confianca de que seria possivel recuperar parte do seu
investimento na linha por meio da receita operacional. Deste
modo, foi possivel a decisdo de que a HSL Zuid deveria ser
parte financiada por fundos publicos e parte pelo setor
privado. A forma como a participacdo privada se daria ainda
era uma questdo a ser desenvolvida. Obviamente que, tratando-
se de recursos publicos, o modelo deveria maximizar 0S
beneficios a sociedade como um todo.

No inicio do projeto, ficou claro que o desenvolvimento do
modelo organizacional n&o seria facil de ser concebido. Além
da alta complexidade dessas estruturas, a Holanda tinha pouca
experiéncia em PPP. ApoOs amplo debate sobre de qual forma o
projeto seria estruturado, chegou-se as seguintes conclusdes
principais (HSL PROJECT ORGANISATION, 1999):

o Como se suspeitava, existe um mercado para o
projeto ‘HSL Zuid’, empresas preparadas e propensas a entrar

no mercado.

o Nem todos componentes do projeto devem ser
entregues a uma unica companhia: a operacédo de trens deve se
manter separada da construcdo da infra-estrutura, e as
estacdes e seu entorno pode ser regulada por uma estrutura
de PPP separada.

o Existe grande fundamentacdo para a divisao da

construcdo em muitos contratos. Existe quase uma unanimidade
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que certos riscos devem ser transferidos para o setor

privado em todas as areas de construgéo.

o Oferecendo a concessdo da operacdo de trens ao
mercado deve atrair amplo interesse dos participantes desse
setor do mercado.

J Mesmo se a operacdo dos trens fosse concedida
a outra parte, a integracdo a rede e a colaboracdo com a
‘Netherlands Railways’ seria ainda necessaria. Fol pensado
gue isso funcionaria bem, e que as partes estavam preparadas

para entrar neste tipo de colaboracéo.

o A maneira como o0 processo foi abordado

encontrou o entusiasmo e apoio das instituic¢des européias.

Uma boa maneira de entender como o projeto foi estruturado é
com o auxilio do diagrama organizacional do projeto, mostrado
na FIG. 5.3. 0s retadngulos representam as organizacdes que
exercem funcdes no projeto, e as setas se referem ao fluxo de

caixa entre as diversas entidades.
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Fonte: HSL PROJECT ORGANISATION, 1999.
FIG. 5.3 Estrutura Organizacional - HSL Zuid.

A HSL PROJECT ORGANISATION (1999) descreve cada um dos

fluxos de caixa indicados na FIG. 5.3, de 1 a 10:

1.

0 fluxo de caixa 1 tem a ver com o papel primario de
gualquer operador de transporte: transportar passageiros.
Com este objetivo, o operador de trem deve comprar e manter
o material-rodante, contratar funcionarios, comprar a
energia elétrica necessaria para alimentar os trens etc.
Tudo 1isso € pago pelo fluxo de receitas recebido dos
passageiros.

e 3. Esses sdo os varios tipos de pagamentos que o0s
operadores de trens tém que fazer antes que eles possam
operar seus trens na infra-estrutura. Ele paga aos
proprietarios das estacOes onde seus trens param para 0O usoO
das instalacdes, e paga ao governo pelo uso da ferrovia de
alta velocidade.
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4, 5, 6, 7 e 8. Esses fluxos de caixa estdo relacionados com a
disponibilidade da nova infra-estrutura. E concedido ao
‘Provedor de Infra-estrutura’ a sub-estrutura da ferrovia (a
parte n&o operacional), financiada por capital do Estado,
para manter e operar (fluxos de caixa 7 e 8), e neles
instala os trilhos, a catenaria e outros sistemas (infra-
estrutura) que ele proprio financia (5 e 6). O governo
entéo, paga ao ‘Provedor de Infra-estrutura’ por
disponibilizar a via aos operadores de trem (4). A
implantagcdo dos trilhos, catenaria e sistemas, e seu
financiamento € responsabilidade somente do ‘Provedor de
Infra-estrutura’, enquanto o custo de manutencdo da

operacionabilidade da linha para o governo é diretamente
relacionado a sua disponibilidade.

9 e 10. 0 nono fluxo monetario esta relacionado ao papel ativo
que o governo pode tomar nas construcOes das estaclfes e seus
arredores. 0 fluxo de caixa 10 surge quando as estacdes
construidas sdo disponibilizadas aos seus operadores.

Com essa estrutura, a maior parte dos riscos foi transferida
para a parte privada. No entanto, “[o] risco financeiro e
outros associados aos efeitos de mudangcas na politica de
governo e legislacdo sera assumida pelo governo. Isto também
se aplica ao risco das receitas tarifarias serem mals baixas
que o esperado” (HSL PROJECT ORGANISATION, 1999).

A manutencdo periodica e o investimento em substituicgdo de
pecas estimulardo a um projeto que, em termos de escolha de
materiais e tempo de vida util, sera o mais econdmico
possivel. Uma vez que o alto nivel de manutencdo diminuiria o
tempo disponivel a operacdo de trens e, por consequéncia,

diminuiria o fluxo de receitas. Com 1isso, somente uma boa
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performance permitiria a empresa obter o retorno do
investimento realizado e ter lucro satisfatorio. Caso O
contrato de DBFM ndo se mostrar sustentavel, a 1linha
construida sera revertida ao Estado.

A gquantia a ser paga pelo governo, pela disponibilidade da
via a operacao de trens, € um valor anual relativamente fixo.
Essa quantia varia dentro de uma margem previsivel, conforme a
performance da concessionaria. Isto significa que a taxa paga
para a disponibilidade da linha pode ser determinada com uma
pequena margem de incerteza. Portanto os valores séo
claramente previsiveis. Permitindo ao governo a instituir o
‘Infrastructure Fund’, um fundo que visa reservar parte das
receitas do Estado ao pagamento pela disponibilidade da via na
vigéncia do contrato (HSL PROJECT ORGANISATION, 1999).

5.3.3 0S CONTRATOS

Na HSL Zuid, foram feitos quatro tipos principais de
contrato: contratos para a construcdo da sub-estrutura; para o
fornecimento da disponibilidade ao trafego de trens na infra-
estrutura ferroviaria; para a operacdo de trens; e para a

construcédo e/ou operacdo das estacdes.

5.3.3.1 SUB-ESTRUTURA

0 governo holandés assume todos os riscos da construcado da
sub-estrutura da via (construcdo civil, estrutura etc - onde
ndo ha custos operacionais). Os contratos s&do tradicionais, as
construtoras sao apenas prestadoras de servigcos ao Estado.

O projeto e construcdo da sub-estrutura foi dividido em seis
grandes trechos e cada um deles tem um contrato especifico do
Estado com um consoOrcio de empresas. “Cada um desses contratos
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acarretardo um gasto de cerca de 400 milhbdes de euros” ao
governo Holandés (HSL PROJECT ORGANISATION, 2004).

5.3.3.2 INFRA-ESTRUTURA

0 ‘Provedor de Infra-estrutura’ ndo foi contratado pelo
Estado para a entrega de um bem fisico, a infra-estrutura, e
sim a disponibilidade da infra-estrutura para a operacao de
trens. 0 governo holandés concedeu a um consorcio de empresas,
a ‘Infraspeed’, a utilizar seus proprios recursos e assumir
todos os custos associados a projetar, construir, financiar e
manter (DBFM) a infra-estrutura, que consiste basicamente dos
trilhos, sistema de alimentacdo de energia elétrica, de
comunicacdo, de seguranca etc. Segundo a HSL PROJECT
ORGANISATION (2001), <com este contrato, o governo esta
gastando cinco por cento menos no projeto que gastaria se
fosse contratado da maneira convencional.

A concessdo a ‘Infraspeed’ tem vigéncia de 30 anos, 5 para
projeto e construcdo e 25 para disponibilizar a ferrovia aos
operadores ferroviarios. Toda construcdo civil (sub-estrutura)
construida pelo Estado sera garantida por ele por 10 anos apos
a conclusdo da obra, depois desse periodo a responsabilidade
pelo bom estado da sub-estrutura passa a concessionaria.

Nos 25 anos seguintes, apo0s a conclusdo da linha, uma
disponibilidade de 99% sera o padrédo exigido. A queda do nivel
de disponibilidade vai resultar em reducdo dos rendimentos da
empresa. A tarifa anual de disponibilidade que o Estado pagara
para ao parceiro privado esta diretamente ligado a qualidade
do servigco fornecido. O Estado reduzira a tarifa caso a
empresa ndo cumpra o padrdo estabelecido de disponibilidade
(99%). A reducdo sera progressiva, com 94% de disponibilidade
somente 20% da taxa de disponibilidade sera paga. Abaixo de
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94% sera paga a taxa minima, que também é de 20% (HSL PROJECT
ORGANISATION, 2001).

5.3.3.3 TRENS

0 governo holandés concedera a empresas operadoras de
transporte de passageiros o direito de utilizar a nova
ferrovia. Se por um lado o governo pagara tarifas anuais pela
disponibilidade da linha, por outro ele recebera receitas dos
operadores de trens de passageiros, de servigos domésticos e
internacionais. Dessa forma, sera possivel obter parte do
montante necessario ao pagamento de tarifas ao ‘Provedor de
infra-estrutura’. Conforme HSL PROJECT ORGANISATION (1999)
“cadlculos 1indicam que uma consideravel parte do total da
gquantia a ser investida na infra-estrutura pode ser recuperada
através do contrato de operacao de trens”.

Com esse arranjo, a parte publica assume parte dos riscos
inerentes a demanda. Ja que as receitas obtidas pela concesséo
de direito de uso da via pode ndo ser suficientes para cobrir
o valor previsto. O operador ferroviario pagara apenas o valor
relativo ao uso da ferrovia. Cabe a ele se posicionar no
mercado assumindo os riscos relativos a operacdo comercial de
seus trens

A High Speed Alliance (HSA) foi a concessionaria
selecionada para operar servigcos de trens domésticos
(concessdo exclusiva) e 1internacionais na ferrovia de alta
velocidade. A concessdo tem a duracdo de 50 anos (HSL PROJECT
ORGANISATION, 2004).

5.3.3.4 ESTACOES

Cada estacdo tera um contrato de PPP especifico, com a
participacdo dos setores publico e privado locais. A intencéo
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é fazer com que quando a linha for aberta “as estacbes e seus
arredores tenham atracdo magnética a atividade economica” (HSL
PROJECT ORGANISATION, 1999). As estacbOes devem ser centros
comerciais, com lojas, escritdérios, estacionamentos e acesso

aos outros modos de transporte.
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6 PROPOSTA DO MODELO

Tomando como referéncia os capitulos anteriores e a
experiéncia  internacional de Parcerias Publico-Privadas
aplicadas em ferrovias de alta velocidade, foi estruturada uma
proposta de modelo teodrico de financiamento para o corredor
Rio de Janeiro - Sao Paulo, onde as responsabilidades pela
execucdo do projeto foram alocadas nas partes que melhor

possam administra-las.

6.1 O MODELO

0 modelo proposto, como no caso da HSL Zuid, € um misto de
financiamento publico e PPP. A estrutura organizacional
baseia-se em trés entidades principais: fornecedor da sub-
estrutura; fornecedor da infra-estrutura e material-rodante e
0 operador do sistema; e construtor e operador das estacdes.

A sub-estrutura, parte ndo operacional da ferrovia, onde se
inclui aquisicao/desapropriacdo de terrenos, construcdo da
plataforma, tuneis, pontes e 1linhas -elevadas, deve ser
fornecida exclusivamente pelo Estado sob a forma de
contratacdo tradicional e posteriormente ser transferida ao
setor privado para exploracédo comercial.

O Estado devera realizar a manutencdo da sub-estrutura por
um periodo previsto em contrato. Parte dos recursos destinados
a manutencdo da sub-estrutura devera ser reservado em um fundo
especial para a sua wutilizacdo 1imediata em casos de
emergéncias, como por exemplo, no caso de um grande recalque

no solo, impedindo o trafego de trens.
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0 custo da aquisicdo e construcdo das atividades, que se
convencionou chamar de sub-estrutura, correspondem a
aproximadamente 62 % do custo total do projeto (o percentual
foi calculado a partir dos dados de custos de cada atividade
relativa a construcdo do TAV no Corredor Rio de Janeiro - Séo
Paulo - Campinas fornecido pelo GEIPOT (1999)).

A construcdo da infra-estrutura, a aquisicdo do material-
rodante e a operacdo de todo o sistema devem ser concedidas a
um Unico consorcio de empresas privadas sob um contrato de
PPP. Cabe a este consorcio construir a infra-estrutura, que
inclui: a superestrutura; sistema de protecdo contra ruidos,
sistemas de sinalizacéo, sistema de telecomunicacdes,
catenaria e subestacbes. 0O consdércio privado é responsavel
também pela construcdo das oficinas e aquisicdo dos
equipamentos de manutencdo e do material-rodante. ApoOs a
conclusdo de todo investimento necessario, o consoOrcio privado
inicia a operacao do sistema de transporte, visando atingir o
objetivo de todo empreendimento privado: a obtencdo de lucros.

Visando assegurar o interesse do setor privado no negdécio, o
Estado reduz o risco de demanda. Para 1isso, o0 Orgéao
representante do governo na parceria dispora de um fundo que
garanta a complementacdo das receitas, caso a demanda real for
menor que a prevista. Esse subsidio devera ser uma remuneracgéo
variavel vinculada ao desempenho operacional do consorcio
privado.

Todo investimento do consorcio privado corresponde a
aproximadamente 34% do investimento total do projeto
(calculado a partir dos dados do GEIPOT (1999)). Ele devera se
financiar por meio da aplicacdo de recursos proprios e por
empréstimos privados.

Com a conclusdo do contrato, todo o sistema é transferido ao
Estado, que podera realizar uma nova concessao, caso seja essa
a politica de transporte na ocasido. Ocorrendo a hipodtese do
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fracasso do acordo de PPP, todo investimento ja realizado é
transferido ao Estado.

As estagOes serdo 1individualmente concedidas ao setor
privado para sua construcdo e operacdo, tendo como parceiros o
setor publico local (municipios e Estado). Elas representam
apenas 4% do investimento total do sistema (calculado com base
nos dados fornecidos pelo GEIPOT (1999)).

Como as estacdes serdo construidas e operadas por PPPs
isoladas, serdo possiveis as parcerias entre empresas e
governos locais, permitindo o seu planejamento e de seu
entorno de acordo com as caracteristicas e necessidades
locais. Elas devem ser um centro comercial com varios servigos
e principalmente ser integrada aos outros modos de transporte.

Os operadores privados das estacdes deverdo obter suas
receitas majoritariamente da exploragdo da wutilizacdo do
espaco das estacbes?. 0 concessionario principal, operador do
sistema de transporte, devera pagar uma tarifa minima pelo uso
das estacdes.

Portanto, o modelo proposto é formado por uma parte de
provimento exclusivo pelo Estado, a sub-estrutura, outra
parte, a construcdo da infra-estrutura e a compra do material-
rodante €& uma PPP, e, por ultimo, as estacdes, que também sé&o
Parcerias Publico-Privadas.

0 modelo pode ser melhor entendido por meio da FIG. 6.1, que

mostra o diagrama organizacional do projeto:

2 0 operador privado de infra-estrutura ferroviaria e de trens de
passageiros JR East (ver secdo 2.5.1) obtém 30% de seu faturamento total
através de receitas néo-operacionais, a exploracdo da utilizacdo do espaco
das estacbes corresponde a 14% do total de suas receitas (JR EAST, 2004).
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FIG. 6.1 Estrutura Organizacional do Modelo Proposto.

0O governo constroi a sub-estrutura sob a forma de
contratacdo tradicional.

A sub-estrutura é transferida ao setor privado para a sua
manutencdo e operacdo. O Orgao representante do governo no
processo deve realizar a manutencdo da sub-estrutura por
certo periodo.

0 governo paga subsidios ao parceiro privado, caso haja a
necessidade de se complementar as receitas obtidas da venda
de passagens. O subsidio deve ser uma remuneracdo variavel

vinculada ao desempenho da prestacdo de servico a sociedade.
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4. A fonte principal de receitas € a tarifa paga pelos
passageiros pela prestacdo de servigco de transporte.

5. e 6. O0s itens 5 e 6 correspondem ao financiamento realizado
junto aos bancos privados.

7. 0 concessionario efetua pagamentos aos operadores das
estacdes pelo uso de suas instalacodes.

8. 0 item 8 representa a participacdo dos governos locais nas
parcerias com os operadores privados das estacdes.

»

.2 JUSTIFICATIVA

Os paises europeus, sob a orientacdo da Comissdo Européia,
devem separar a operacdo de trens da operacdo da infra-
estrutura ferroviaria. Esse foi um dos motivos para que O
projeto HSL Zuid separasse estas duas operagdes. O Brasil néo
tem essa experiéncia, a operacgao da infra-estrutura
ferroviaria e a operacdo de trens de carga foram concedidas
juntamente a empresas privadas na década de 1990. Por outro
lado, n&o existe no Brasil a possibilidade de mais de wum
operador de trens de alta velocidade usar a ferrovia, pela
simples inexisténcia de outros operadores de trens de alta
velocidade no pais.

Devido a essas caracteristicas encontradas no corredor de
transporte Rio de Janeiro - S&o Paulo, a proposta € conceder a
um unico consorcio de empresas privadas, tanto a operacdo dos
trens quanto a operagcdo da ferrovia. Desta forma, a
performance do trem de alta velocidade dependera apenas de um
unico concessionario.

Cabe a ele manter a sub-estrutura cedida pelo Estado,
construir o restante do projeto, comprar o material-rodante e
operar todo o sistema. Todas as fases do processo deveréao
buscar um alto padrdao de qualidade, n&o somente pelo

monitoramento governamental, mas principalmente por que disso
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dependera o retorno do capital investido e o lucro financeiro
desejado pelo consodrcio privado.

O dispéndio de recursos financeiros por parte do governo se
concentrara no fornecimento da sub-estrutura e no possivel
pagamento de subsidios ao parceiro privado. Parte desses
recursos (principalmente o destinado aos subsidios) podera
retornar ao Estado por meio das receitas né&o-operacionais
geradas pelo sistema. Essas receitas poderdo ser obtidas
principalmente com a alienacdo de areas nos arredores das
estacdes (esses locais sao extremamente valorizados com a
abertura da estacdo, sao comumente usados para empreendimentos
comerciais como Shopping Centers, hotéis e edificios de
escritorios). No caso de uma estacdo ser construida em uma
area ja densamente urbanizada, os beneficiarios anteriormente
instalados nos arredores da estacdo deverdo, por meio de algum
mecanismo, transferir parte destes beneficios ao seu gerador,
o Estado.

Portanto, com o uso da PPP, os gastos governamentais com a
construcdo da infra-estrutura serdo menores que com O
provimento convencional, devido ao parcial financiamento
privado da infra-estrutura.

O respeito ao cronograma, a qualidade dos materiais e da
construcdo sdo caracteristicas que dificilmente seriam
atendidos pelo sistema tradicional de contratagcdo. O mesmo
ocorre na fase operacional do sistema, onde a gestdo privada,
por ser de carater essencialmente comercial, buscara obter
receitas que justifique o 1investimento realizado e, desta
forma, gerara uma eficiéncia operacional superior a que

7

normalmente é oferecida pelo setor publico.

118



7 CONCLUSOES E RECOMENDAGOES

7.1 CONCLUSOES

O trem de alta velocidade é um sistema de transporte de alta
tecnologia bastante difundido em todo mundo. Paises de toda
parte do globo ja implantaram esse sistema, e muitos estéo
estudando a possibilidade de sua 1implantagdo, sejam eles
desenvolvidos ou em desenvolvimento. O constante aumento da
rede de ferrovias de alta velocidade no mundo € um indicador
da viabilidade do sistema.

A tecnologia de trens de alta velocidade tem-se desenvolvido
ao longo de mais de 40 anos. Durante esse periodo, muitos
paises optaram por esse modo de transporte, principalmente com
0 objetivo de aumento de capacidade e melhoria do nivel de
servi¢co. No entanto, os beneficios ambientais e socilais
gerados pela implantacdo desse modo de transporte sdo também
percebidos como um fator fundamental para a viabilizac&o desse
tipo de empreendimento.

O corredor de transporte Rio de Janeiro - Sao Paulo atende
aos requisitos basicos para a 1implantacdo desse tipo de
ferrovia. Desta forma, como ha uma crescente necessidade de
novos 1investimentos para o aumento de sua capacidade, o
sistema de trens de alta velocidade deve ser visto como uma
opcdo a ser analisada, tendo em vista o0s seus beneficios
sociais e ambientais superiores aos dos outros modos de
transporte concorrentes.

A 1implantacdo de projetos desse sistema de transporte de
passageiros exige grande aporte de recursos, fazendo com que
s6 o0 Estado ndo seja capaz de implanta-los. E, por sua
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inviabilidade financeira, o0s projetos de trens de alta
velocidade n&do atraem o setor privado. Portanto, o g¢rande
desafio esta em encontrar formas de viabiliza-los econOmica e
financeiramente, para que venham gerar beneficios a sociedade.

A Parceria Publico-Privada, juntamente com o0 Project
Finance, sao modelos de financiamento de grandes obras de
infra-estrutura que podem tornar viavel o trem de alta
velocidade no corredor estudado. No entanto, esses modelos néo
sdo “a solucdo” do problema de fornecimento de infra-estrutura
do pais. No caso estudado neste trabalho, a presenca do Estado
como promotor e, principalmente, como o0 empreendedor
majoritario do projeto é fundamental. N&o ha como estruturar
uma parceria de tamanha envergadura sem um investimento macigo
do Estado.

0 modelo de financiamento proposto, baseando-se nas licoes
obtidas das experiéncias anteriores da aplicacdo da parceria
publico-privada em projetos de trem de alta velocidade, €é um
modelo com grande potencial de sucesso.

7.2 RECOMENDAGOES

As recomendacdes para futuras pesquisas relacionadas ao
trabalho desenvolvido séo:

e Executar a Engenharia Financeira do modelo proposto para a
verificacdo concreta de suas potencialidades.

e (Quantificacédo das externalidades inerentes ao TAV e aos seus
concorrentes para a comprovacdao matematica do modo mais
adequado ao corredor.

e Avaliacdo dos 1investimentos necessarios para atender a
demanda futura de passageiros do corredor pelos modos aéreo
e rodoviario, e com a introducdo do modo ferroviario de alta

velocidade.
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Analisar o grau de necessidade do fornecimento da ferrovia
de alta velocidade no corredor Rio de Janeiro - S&o Paulo,
juntamente com outros projetos de mesmo porte, com a

finalidade de propor um critério de prioridades de
investimento.
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9.1 LEI N° 11.079, DE 30 DE DEZEMBRO DE 2004.

Institui normas gerais para
licitagcdo e contratagdo de
parceria publico-privada no
ambito da administracao
publica.

0 PRESIDENTE DA REPUBLICA Faco saber que o Congresso
Nacional decreta e eu sanciono a seguinte Lei:

Capitulo I

DISPOSICOES PRELIMINARES

Art. 1° Esta Lei institui normas gerais para licitacdo e
contratacdo de parceria publico-privada no ambito dos Poderes
da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios.

Paragrafo uUnico. Esta Lei se aplica aos oOrgaos da
Administracdo Publica direta, aos fundos especiais, as
autarquias, as fundacdes publicas, as empresas publicas, as
sociedades de economia mista e as demalis entidades controladas
direta ou indiretamente pela Unido, Estados, Distrito Federal
e Municipios.

Art. 2° Parceria publico-privada é o contrato administrativo
de concessdo, na modalidade patrocinada ou administrativa.

8§ 1° Concessdo patrocinada € a concessdo de servigos publicos
ou de obras publicas de que trata a Lei n® 8.987, de 13 de
fevereiro de 1995, quando envolver, adicionalmente a tarifa
cobrada dos usuarios contraprestacdo pecuniaria do parceiro
publico ao parceiro privado.

8§ 2° Concessdo administrativa é o contrato de prestacdo de
servigos de que a Administracdo Publica seja a usuaria direta
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ou indireta, ainda que envolva execugcdo de obra ou
fornecimento e instalacédo de bens.

8§ 3° N&o constitui parceria publico-privada a concessao comum,
assim entendida a concessdo de servigos publicos ou de obras
publicas de que trata a Lei n° 8.987, de 13 de fevereiro de
1995, quando ndo envolver contraprestacdo pecuniaria do
parceiro publico ao parceiro privado.

§ 4° E vedada a celebracdo de contrato de parceria publico-
privada:

I - cujo valor do contrato seja inferior a R$ 20.000.000, 00
(vinte milhdes de reais);

IT - cujo periodo de prestacdo do servigo seja inferior a 5
(cinco) anos; ou

ITT - que tenha como objeto unico o fornecimento de mé&o-de-
obra, o fornecimento e 1instalacdo de equipamentos ou a
execucdo de obra publica.

Art. 3° As concessfOes administrativas regem-se por esta Lei,
aplicando-se-lhes adicionalmente o disposto nos arts. 21, 23,
25 e 27 a 39 da Lei n°© 8.987, de 13 de fevereiro de 1995, e no
art. 31 da Lei n® 9.074, de 7 de julho de 1995.

8§ 1° As concessdes patrocinadas regem-se por esta Lei,
aplicando-se-lhes subsidiariamente o disposto na Leli n° 8.987,
de 13 de fevereiro de 1995, e nas Leis que lhe sdo correlatas.

8§ 2° As concessdes comuns continuam regidas pela Lei n° 8.987,
de 13 de fevereiro de 1995, e pelas Leis que lhe séo
correlatas, ndo se lhes aplicando o disposto nesta Leil.

8§ 3° Continuam regidos exclusivamente pela Lel n° 8.666, de 21
de junho de 1993, e pelas Leis que lhe sado correlatas os
contratos administrativos que ndo caracterizem concesséao
comum, patrocinada ou administrativa.

Art. 4° Na contratacdo de parceria publico-privada seréo
observadas as seguintes diretrizes:

I - eficiéncia no cumprimento das missOes de Estado e no
emprego dos recursos da sociedade;

IT - respeito aos interesses e direitos dos destinatarios dos
servicos e dos entes privados incumbidos da sua execugéo;
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ITI - indelegabilidade das funcdes de regulacao,
jurisdicional, do exercicio do poder de policia e de outras
atividades exclusivas do Estado;

IV - responsabilidade fiscal na celebracdo e execucdo das
parcerias;

V - transparéncia dos procedimentos e das decisdes;
VI - reparticdo objetiva de riscos entre as partes;

VII - sustentabilidade financeira e vantagens socioecondmicas
dos projetos de parceria.

Capitulo II

DOS CONTRATOS DE PARCERIA PUBLICO-PRIVADA

Art. 5° As clausulas dos contratos de parceria publico-privada
atenderdao ao disposto no art. 23 da Lei n° 8.987, de 13 de
fevereiro de 1995, no que couber, devendo também prever:

I - o prazo de vigéncia do contrato, compativel com a
amortizacdo dos investimentos realizados, n&o inferior a 5
(cinco), nem superior a 35 (trinta e cinco) anos, 1incluindo
eventual prorrogacéo;

IT - as penalidades aplicaveis a Administracdo Publica e ao
parceiro privado em caso de inadimplemento contratual, fixadas
sempre de forma proporcional a gravidade da falta cometida, e
as obrigacbes assumidas;

IIT - a reparticdo de riscos entre as partes, inclusive o0s
referentes a caso fortuito, forca maior, fato do principe e
alea econbmica extraordinaria;

IV - as formas de remuneracdo e de atualizacdo dos valores
contratuais;
V. - 0S mecanismos para a preservacdo da atualidade da

prestacdo dos servicgos;
VI - os fatos que caracterizem a inadimpléncia pecuniaria do

parceiro publico, os modos e o prazo de regularizacao e,
quando houver, a forma de acionamento da garantia;
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VII - o0s critérios objetivos de avaliacdo do desempenho do
parceiro privado;

VIII - a prestacdo, pelo parceiro privado, de garantias de
execugdo suficientes e compativeis com o0S Onus e riscos
envolvidos, observados os limites dos 88 3° e 5° do art. 56 da
Lei n° 8.666, de 21 de junho de 1993, e, no que se refere as
concessdes patrocinadas, o disposto no inciso XV do art. 18 da
Lei n° 8.987, de 13 de fevereiro de 1995;

IX - o compartilhamento com a Administracdo Publica de ganhos
econbmicos efetivos do parceiro privado decorrentes da reducao
do risco de crédito dos financiamentos utilizados pelo
parceiro privado;

X - a realizacdo de vistoria dos bens reversiveis, podendo o
parceiro publico reter os pagamentos ao parceiro privado, no
valor necessario para reparar as irregularidades eventualmente
detectadas.

§ 1° As clausulas contratuais de atualizacdo automatica de
valores baseadas em 1indices e formulas matematicas, quando
houver, serdo aplicadas sem necessidade de homologacédo pela
Administracdo Publica, exceto se esta publicar, na imprensa
oficial, onde houver, até o prazo de 15 (quinze) dias apoOs
apresentacdo da fatura, razdes fundamentadas nesta Lei ou no
contrato para a rejeicdo da atualizacéo.

8§ 2° 0Os contratos poderédo prever adicionalmente:

I - o0s requisitos e condicdes em que o0 parceiro publico
autorizara a transferéncia do controle da sociedade de
propésito especifico para os seus financiadores, <com O
objetivo de promover a sua reestruturagcdo financeira e
assegurar a continuidade da prestacdo dos servigcos, ndo se
aplicando para este efeito o previsto no inciso I do paragrafo
Unico do art. 27 da Lei n° 8.987, de 13 de fevereiro de 1995;

IT - a possibilidade de emissdao de empenho em nome dos
financiadores do projeto em relacdo as obrigacdes pecuniarias
da Administracédo Publica;

IITI - a legitimidade dos financiadores do projeto para receber
indenizagbOes por extingdo antecipada do contrato, bem como
pagamentos efetuados pelos fundos e empresas estatais
garantidores de parcerias publico-privadas.

Art. 6° A contraprestagcdo da Administracdo Publica nos
contratos de parceria publico-privada podera ser feita por:
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I - ordem bancaria;

IT - cessao de créditos nao tributarios;

IIT - outorga de direitos em face da Administracdo Publica;

IV - outorga de direitos sobre bens publicos dominicais;

V - outros meios admitidos em lei.

Paragrafo uUnico. O contrato podera prever o pagamento ao
parceiro privado de remuneracdo variavel vinculada ao seu
desempenho, conforme metas e padrbes de qualidade e
disponibilidade definidos no contrato.

Art. 7° A contraprestacdo da Administracdo Publica sera
obrigatoriamente precedida da disponibilizacdo do servicgo
objeto do contrato de parceria publico-privada.

Paragrafo ddnico. E facultado a Administracdo Publica, nos
termos do contrato, efetuar o pagamento da contraprestacéo

relativa a parcela fruivel de servico objeto do contrato de
parceria publico-privada.

Capitulo III

DAS GARANTIAS

Art. 8° As obrigacdes pecuniarias contraidas pela
Administracdo Publica em contrato de parceria publico-privada
poderdo ser garantidas mediante:

I - vinculacdo de receitas, observado o disposto no inciso IV
do art. 167 da Constituigdo Federal;

IT - instituicdo ou utilizac&o de fundos especiais previstos
em lei;
ITITI - <contratacdo de seguro-garantia com as companhias

seguradoras que ndo sejam controladas pelo Poder Publico;
IV - garantia prestada por organismos internacionalis ou

instituicdes financeiras que nao sejam controladas pelo Poder
Publico;
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V - garantias prestadas por fundo garantidor ou empresa
estatal criada para essa finalidade;

VI - outros mecanismos admitidos em lei.

Capitulo IV

DA SOCIEDADE DE PROPOSITO ESPECIFICO

Art. 9° Antes da <celebracdo do contrato, devera ser
constituida sociedade de proposito especifico, incumbida de
implantar e gerir o objeto da parceria.

8§ 1° A transferéncia do controle da sociedade de proposito
especifico estara condicionada a autorizacdo expressa da
Administracdo Publica, nos termos do edital e do contrato,
observado o disposto no paragrafo unico do art. 27 da Lei n°
8.987, de 13 de fevereiro de 1995.

8§ 2° A sociedade de propésito especifico podera assumir a
forma de companhia aberta, com valores mobiliarios admitidos a
negociagcado no mercado.

8 3° A sociedade de proposito especifico devera obedecer a
padrdoes de governanca corporativa e adotar contabilidade e
demonstracbes financeiras padronizadas, conforme regulamento.

8 4° Fica vedado a Administracdo Publica ser titular da
maioria do capital votante das sociedades de que trata este
Capitulo.

8§ 5° A vedagdo prevista no 8 4° deste artigo ndo se aplica a
eventual aquisicdo da maioria do capital votante da sociedade
de proposito especifico por instituic&o financeira controlada

pelo Poder Publico em caso de inadimplemento de contratos de
financiamento.

Capitulo Vv

DA LICITACAO
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Art. 10. A contratacdo de parceria publico-privada sera
precedida de licitacdo na modalidade de concorréncia, estando
a abertura do processo licitatodorio condicionada a:

I - autorizacdo da autoridade competente, fundamentada em
estudo técnico que demonstre:

a) a conveniéncia e a oportunidade da contratacdo, mediante
identificacdo das razbes que justifiquem a opcdo pela forma de
parceria publico-privada;

b) que as despesas criadas ou aumentadas ndo afetardo as metas
de resultados fiscais previstas no Anexo referido no 8 1 ©° do
art. 4° da Lei Complementar n° 101, de 4 de maio de 2000,
devendo seus efeitos financeiros, nos periodos seguintes, ser
compensados pelo aumento permanente de receita ou pela reducao
permanente de despesa; e

c) quando for o caso, conforme as normas editadas na forma do
art. 25 desta Lei, a observadncia dos limites e condicgoes
decorrentes da aplicacdo dos art. 29, 30 e 32 da Lei
Complementar n° 101, de 4 de maio de 2000 , pelas obrigacdes
contraidas pela Administrac&do Publica relativas ao objeto do
contrato;

IT - elaboragcdo de estimativa do impacto orcamentario-
financeiro nos exercicios em que deva vigorar o contrato de
parceria publico-privada;

ITTI - declaracdo do ordenador da despesa de que as obrigacdes
contraidas pela Administracdo Publica no decorrer do contrato
sdo compativeis com a lei de diretrizes orcamentarias e estéao
previstas na leli orgamentaria anual;

IV - estimativa do fluxo de recursos publicos suficientes para
o0 cumprimento, durante a vigéncia do contrato e por exercicio
financeiro, das obrigacdes contraidas pela Administracéao
Puablica;

V - seu objeto estar previsto no plano plurianual em vigor no
ambito onde o contrato sera celebrado;

VI - submissdo da minuta de edital e de contrato a consulta
publica, mediante publicacdo na imprensa oficial, em jornais
de grande circulacdo e por meio eletrdnico, que devera
informar a justificativa para a contratacdo, a identificacéo
do objeto, o prazo de duracdo do contrato, seu valor estimado,
fixando-se prazo minimo de 30 (trinta) dias para recebimento
de sugestdes, cujo termo dar-se-a pelo menos 7 (sete) dias
antes da data prevista para a publicacdo do edital; e
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VII - licenca ambiental prévia ou expedicdo das diretrizes
para o licenciamento ambiental do empreendimento, na forma do
regulamento, sempre que o objeto do contrato exigir.

8§ 1° A comprovacdo referida nas alineas b e ¢ do inciso I do
caput deste artigo contera as premissas e metodologia de
cadlculo utilizadas, observadas as normas gerais para
consolidacdo das contas publicas, sem prejuizo do exame de
compatibilidade das despesas com as demais normas do plano
plurianual e da lei de diretrizes orgamentarias.

8§ 2° Sempre que a assinatura do contrato ocorrer em exercicio
diverso daquele em que for publicado o edital, devera ser
precedida da atualizacdo dos estudos e demonstracdes a que se
referem os incisos I a IV do caput deste artigo.

8§ 3° As concessdes patrocinadas em que mais de 70% (setenta
por cento) da remuneracdo do parceiro privado for paga pela
Administracdo Publica dependerdo de autorizacdo legislativa
especifica.

Art. 11. O instrumento convocatério contera minuta do
contrato, indicara expressamente a submissdo da licitacdo as
normas desta Lei e observara, no que couber, os 88 3° e 4° do
art. 15, os arts. 18, 19 e 21 da Lei n° 8.987, de 13 de
fevereiro de 1995, podendo ainda prever:

I - exigéncia de garantia de proposta do licitante, observado
0 limite do inciso III do art. 31 da Lei n° 8.666 , de 21 de
junho de 1993;

IT - a responsabilidade do contratado pela elaboracdo dos
projetos executivos das obras, respeitadas as condigdes
fixadas nos incisos I e II do caput do art. 18 da Lei n°
8.987, de 13 de fevereiro de 1995; e

IIT - o emprego dos mecanismos privados de resolucdo de
disputas, inclusive a arbitragem, a ser realizada no Brasil e
em lingua portuguesa, nos termos da Lei n° 9.307, de 23 de
setembro de 1996, para dirimir conflitos decorrentes ou
relacionados ao contrato.

Paragrafo unico. O edital devera especificar, quando houver,
as garantias da contraprestacdo do parceiro publico a serem
concedidas ao parceiro privado.

Art. 12. O certame para a contratacdo de parcerias publico-
privadas obedecera ao procedimento previsto na legislacéo
vigente sobre licitacbes e contratos administrativos e também
ao seguinte:
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I - o0 julgamento podera ser precedido de etapa de qualificacéo
de propostas técnicas, desclassificando-se os licitantes que
ndo alcancarem a pontuacdo minima, o0s quais ndo participaréo
das etapas seguintes;

IT - o julgamento podera adotar como critérios, além dos
previstos nos incisos I e V do art. 15 da Lei n° 8.987, de 13
de fevereiro de 1995, os seguintes:

a) menor valor da contraprestacdo a ser paga pela
Administracao Publica;

b) melhor proposta em razdo da combinagcdo do critério da
alinea a com o de melhor técnica, de acordo com 0S pesos
estabelecidos no edital;

ITTI - o edital definira a forma de apresentacdo das propostas
econbmicas, admitindo-se:

a) propostas escritas em envelopes lacrados; ou
b) propostas escritas, seguidas de lances em viva voz;

IV - o0 edital podera prever a possibilidade de saneamento de
falhas, de complementacdo de insuficiéncias ou ainda de
correcbes de carater formal no curso do procedimento, desde
que o licitante possa satisfazer as exigéncias dentro do prazo
fixado no instrumento convocatorio.

§ 1° Na hipotese da alinea b do inciso III do caput deste
artigo:

I - os lances em viva voz serdao sempre oferecidos na ordem
inversa da classificac&do das propostas escritas, sendo vedado
ao edital limitar a quantidade de lances;

IT - o edital podera restringir a apresentacdo de lances em
viva voz aos licitantes cuja proposta escrita for no maximo
20% (vinte por cento) maior que o valor da melhor proposta.

8§ 2° 0 exame de propostas técnicas, para fins de qualificacéo
ou julgamento, sera feito por ato motivado, com base em
exigéncias, parametros e indicadores de resultado pertinentes
ao objeto, definidos com clareza e objetividade no edital.

Art. 13. O edital podera prever a inversdo da ordem das fases
de habilitac&o e julgamento, hipotese em que:

I - encerrada a fase de classificacdo das propostas ou o
oferecimento de lances, sera aberto o invoélucro com o0sS
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documentos de habilitacdo do licitante mais bem classificado,
para verificacdo do atendimento das condig¢des fixadas no
edital;

IT - verificado o atendimento das exigéncias do edital, o
licitante seréa declarado vencedor;

ITI - inabilitado o licitante melhor classificado, seréao
analisados os documentos habilitatérios do licitante com a
proposta classificada em 2° (segundo) lugar, e assim,
sucessivamente, até que um licitante classificado atenda as
condicbes fixadas no edital;

IV - proclamado o resultado final do certame, o objeto sera

adjudicado ao vencedor nas condig¢des técnicas e econdmicas por
ele ofertadas.

Capitulo VI

DISPOSICOES APLICAVEIS A UNIAO

Art. 14. Sera instituido, por decreto, O0rgdo gestor de
parcerias publico-privadas federais, com competéncia para:

I - definir os servigos prioritarios para execugao no regime
de parceria publico-privada;

IT - disciplinar os procedimentos para celebracdo desses
contratos;

IIT - autorizar a abertura da licitacdo e aprovar seu edital;
IV - apreciar os relatorios de execucdo dos contratos.

8§ 1° 0 o6rgado mencionado no caput deste artigo sera composto
por indicac&o nominal de um representante titular e respectivo

suplente de cada um dos seguintes Orgaos:

I - Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestdo, ao qual
cumprira a tarefa de coordenacdo das respectivas atividades;

IT - Ministério da Fazenda;

ITIT - Casa Civil da Presidéncia da Republica.
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§ 2° Das reunides do oOrgao a que se refere o caput deste
artigo para examinar projetos de parceria publico-privada
participara um representante do orgdo da Administracdo Publica
direta cuja area de competéncia seja pertinente ao objeto do
contrato em andalise.

8 3° Para deliberacdo do Orgao gestor sobre a contratacdo de
parceria publico-privada, o expediente devera estar instruido
com pronunciamento prévio e fundamentado:

I - do Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestdo, sobre o
mérito do projeto;

IT - do Ministério da Fazenda, quanto a viabilidade da
concessao da garantia e a sua forma, relativamente aos riscos
para o Tesouro Nacional e ao cumprimento do limite de que
trata o art. 22 desta Leil.

8 4° Para o desempenho de suas fungbes, o oOrgado citado no
caput deste artigo podera criar estrutura de apoio técnico com
a presenca de representantes de instituicdes publicas.

8§ 5° 0 oOrgdo de que trata o caput deste artigo remetera ao
Congresso Nacional e ao Tribunal de Contas da Unido, com
periodicidade anual, relatorios de desempenho dos contratos de
parceria publico-privada.

8 6° Para fins do atendimento do disposto no inciso V do art.
4° desta Lei, ressalvadas as informagdes classificadas como
sigilosas, o0s relatdrios de que trata o 8 5° deste artigo
serdao disponibilizados ao publico, por meio de rede publica de
transmissédo de dados.

Art. 15. Compete aos Ministérios e as Agéncias Reguladoras,
nas suas respectivas areas de competéncia, submeter o edital
de licitacdo ao Orgédo gestor, proceder a licitacdo, acompanhar
e fiscalizar os contratos de parceria publico-privada.

Paragrafo Unico. O0s Ministérios e Agéncias Reguladoras
encaminhardo ao o6rgdo a que se refere o caput do art. 14 desta
Lei, com periodicidade semestral, relatdrios circunstanciados
acerca da execucdo dos contratos de parceria publico-privada,
na forma definida em regulamento.

Art. 16. Ficam a Unido, suas autarquias e fundacOes publicas
autorizadas a participar, no limite global de R$
6.000.000.000,00 (seis bilhdes de reais), em Fundo Garantidor
de Parcerias Publico-Privadas - FGP, que tera por finalidade
prestar garantia de pagamento de obrigacdes pecuniarias
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assumidas pelos parceiros publicos federais em virtude das
parcerias de que trata esta Leil.

8§ 1° 0 FGP tera natureza privada e patrimbénio proéprio separado
do patrimdénio dos cotistas, e sera sujeito a direitos e
obrigacdes proprios.

8§ 2° 0 patrimdénio do Fundo sera formado pelo aporte de bens e
direitos realizado pelos cotistas, por meio da integralizacéao
de cotas e pelos rendimentos obtidos com sua administracdo.

8 3° 0s bens e direitos transferidos ao Fundo serdo avaliados
por empresa especializada, que devera apresentar laudo
fundamentado, com indicacdo dos critérios de avaliacéo
adotados e instruido com os documentos relativos aos bens
avaliados.

8§ 4° A 1integralizacdo das cotas podera ser realizada em
dinheiro, titulos da divida publica, bens imoOveis dominicais,
bens moveis, inclusive ac¢des de sociedade de economia mista
federal excedentes ao necessario para manutencdo de seu
controle pela Unido, ou outros direitos com valor patrimonial.

8§ 5° 0 FGP respondera por suas obrigacbes com o0s bens e
direitos integrantes de seu patriménio, nado respondendo os
cotistas por qualquer obrigacdo do Fundo, salvo pela
integralizacédo das cotas que subscreverenm.

8 6° A integralizacdo com bens a que se refere o 8§ 4° deste
artigo sera feita independentemente de licitacdo, mediante
prévia avaliacdo e autorizacdo especifica do Presidente da
Republica, por proposta do Ministro da Fazenda.

8§ 7° 0 aporte de bens de uso especial ou de uso comum no FGP
sera condicionado a sua desafetacdo de forma individualizada.

Art. 17. O FGP sera criado, administrado, gerido e
representado judicial e extrajudicialmente por instituicéo
financeira controlada, direta ou indiretamente, pela Uniéo,
com observancia das normas a que se refere o inciso XXII do
art. 4° da Lei n°® 4.595, de 31 de dezembro de 1964.

8§ 1° 0 estatuto e o regulamento do FGP serdo aprovados em
assembléia dos cotistas.

§ 2° A representacdo da Uni&o na assembléia dos cotistas dar-

se-a na forma do inciso V do art. 10 do Decreto-Lei n° 147, de
3 de fevereiro de 1967.
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8§ 3° Cabera a instituicdo financeira deliberar sobre a gestéo
e alienagcdo dos bens e direitos do FGP, zelando pela
manutencédo de sua rentabilidade e liquidez.

Art.18. As garantias do FGP serdo prestadas proporcionalmente
ao valor da participacdo de cada cotista, sendo vedada a
concessao de garantia cujo valor presente liquido, somado ao
das garantias anteriormente prestadas e demais obrigacdes,
supere o ativo total do FGP.

8§ 1° A garantia sera prestada na forma aprovada pela
assembléia dos cotistas, nas seguintes modalidades:

I - fianga, sem beneficio de ordem para o fiador;

IT - penhor de bens moveis ou de direitos integrantes do
patriménio do FGP, sem transferéncia da posse da coisa
empenhada antes da execucdo da garantia;

IIT - hipoteca de bens imoveis do patrimdnio do FGP;

IV - alienacdo fiduciaria, permanecendo a posse direta dos
bens com o FGP ou com agente fiduciario por ele contratado
antes da execucdo da garantia;

V - outros contratos que produzam efeito de garantia, desde
que nao transfiram a titularidade ou posse direta dos bens ao
parceiro privado antes da execucdo da garantia;

VI - garantia, real ou pessoal, vinculada a um patrimoénio de
afetacdo constituido em decorréncia da separacdo de bens e
direitos pertencentes ao FGP.

8§ 2° 0O FGP podera prestar contra-garantias a seguradoras,
instituicdes financeiras e organismos internacionais que
garantirem o cumprimento das obrigacdes pecuniarias dos
cotistas em contratos de parceria publico-privadas.

8§ 3° A quitacdo pelo parceiro publico de cada parcela de
débito garantido pelo FGP importara exoneracdo proporcional da
garantia.

8 4° No caso de crédito liquido e certo, constante de titulo
exigivel aceito e ndo pago pelo parceiro publico, a garantia
podera ser acionada pelo parceiro privado a partir do 45°
(quadragésimo quinto) dia do seu vencimento.

8§ 5° 0 parceiro privado podera acionar a garantia relativa a

débitos constantes de faturas emitidas e ainda n&o aceitas
pelo parceiro publico, desde que, transcorridos mais de 90
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(noventa) dias de seu vencimento, n&o tenha havido sua
rejeicao expressa por ato motivado.

8§ 6° A quitacdo de débito pelo FGP importara sua subrogacéao
nos direitos do parceiro privado.

8§ 7° Em caso de inadimplemento, os bens e direitos do Fundo
poderdo ser objeto de constricdo judicial e alienacdo para
satisfazer as obrigacbes garantidas.

Art. 19 . 0O FGP n&o pagara rendimentos a seus cotistas,
assegurando-se a qualquer deles o direito de requerer o
resgate total ou parcial de suas cotas, correspondente ao
patriménio ainda nédo utilizado para a concessdo de garantias,
fazendo-se a liquidacdo com base na situacdo patrimonial do
Fundo.

Art. 20. A dissolugdo do FGP, deliberada pela assembléia dos
cotistas, ficara condicionada a prévia quitacdo da totalidade
dos débitos garantidos ou liberacdo das garantias pelos
credores.

Paragrafo dunico. Dissolvido o FGP, o seu patrimonio ser
rateado entre os cotistas, com base na situacdo patrimonial
data da dissolugéo.

a
a

Art. 21. E facultada a constituicdo de patriménio de afetacéo
que nao se comunicara com o restante do patriménio do FGP,
ficando vinculado exclusivamente a garantia em virtude da qual
tiver sido constituido, nédo podendo ser objeto de penhora,
arresto, sequestro, busca e apreensdao ou qualquer ato de
constricdo judicial decorrente de outras obrigacbes do FGP.

Paragrafo unico. A constituicdo do patrimdénio de afetacdo sera
feita por registro em Cartorio de Registro de Titulos e
Documentos ou, no caso de bem imovel, no Cartdorio de Registro
Imobiliario correspondente.

Art. 22. A Unido somente podera contratar parceria publico-
privada quando a soma das despesas de carater continuado
derivadas do conjunto das parcerias ja contratadas nao tiver
excedido, no ano anterior, a 1% (um por cento) da receita
corrente liquida do exercicio, e as despesas anuais dos
contratos vigentes, nos 10 (dez) anos subsequentes, nao
excedam a 1% (um por cento) da receita corrente 1liquida
projetada para os respectivos exercicios.

Capitulo VII
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DISPOSICOES FINAIS

Art. 23. Fica a Unido autorizada a conceder 1incentivo, nos
termos do Programa de Incentivo a Implementacdo de Projetos de
Interesse Social - PIPS, instituido pela Lei n° 10.735, de 11
de setembro de 2003, as aplicacbes em fundos de investimento,
criados por instituigbes financeiras, em direitos creditodrios
provenientes dos contratos de parcerias publico-privadas.

Art. 24. 0 Conselho Monetario Nacional estabelecera, na forma
da legislacdo pertinente, as diretrizes para a concessao de
crédito destinado ao financiamento de contratos de parcerias
publico-privadas, bem como para participacdo de entidades
fechadas de previdéncia complementar.

Art. 25. A Secretaria do Tesouro Nacional editara, na forma da
legislacédo pertinente, normas gerais relativas a consolidacéao
das contas publicas aplicaveis aos contratos de parceria
publico-privada.

Art. 26. 0 inciso I do 8 1° do art. 56 da Lei n° 8.666, de 21
de junho de 1993, passa a vigorar com a seguinte redacéo:

"Art. 56.
8§ 1°

I - caugdo em dinheiro ou em titulos da
divida publica, devendo estes ter sido
emitidos sob a forma escritural, mediante
registro em sistema centralizado de
liquidagdo e de custodia autorizado pelo
Banco Central do Brasil e avaliados pelos
seus valores econdmicos, conforme definido
pelo Ministério da Fazenda;"(NR)

Art. 27. As operacOes de crédito efetuadas por empresas
publicas ou sociedades de economia mista controladas pela
Unido ndo poderdo exceder a 70% (setenta por cento) do total
das fontes de recursos financeiros da sociedade de proposito
especifico, sendo que para as areas das regibes Norte,
Nordeste e Centro-Oeste, onde o Indice de Desenvolvimento
Humano - IDH seja inferior a média nacional, essa participacéo
ndo podera exceder a 80% (oitenta por cento).

8§ 1° Nao poderdo exceder a 80% (oitenta por cento) do total

das fontes de recursos financeiros da sociedade de proposito
especifico ou 90% (noventa por cento) nas areas das regides
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Norte, Nordeste e Centro-Oeste, onde o] Indice de
Desenvolvimento Humano - IDH seja inferior a média nacional,
as operacdes de crédito ou contribuic¢des de capital realizadas
cumulativamente por:

I - entidades fechadas de previdéncia complementar;

IT - empresas publicas ou sociedades de economia mista
controladas pela Unido.

8§ 2° Para fins do disposto neste artigo, entende-se por fonte
de recursos financeiros as operacdes de crédito e
contribuicbes de capital a sociedade de proposito especifico.

Art. 28. A Unido né&o podera conceder garantia e realizar
transferéncia voluntaria aos Estados, Distrito Federal e
Municipios se a soma das despesas de carater continuado
derivadas do conjunto das parcerias ja contratadas por esses
entes tiver excedido, no ano anterior, a 1% (um por cento) da
receita corrente liquida do exercicio ou se as despesas anhuais
dos contratos vigentes nos 10 (dez) anos subsequentes
excederem a 1% (um por cento) da receita corrente 1liquida
projetada para os respectivos exercicios.

§ 1° O0s Estados, o Distrito Federal e o0s Municipios que
contratarem empreendimentos por intermédio de parcerias
publico-privadas deverdo encaminhar ao Senado Federal e a
Secretaria do Tesouro Nacional, previamente a contratacdo, as
informacdes necessarias para cumprimento do previsto no caput
deste artigo.

8§ 2° Na aplicacdo do limite previsto no caput deste artigo,
serdo computadas as despesas derivadas de contratos de
parceria celebrados pela Administracdo Publica direta,
autarquias, fundacbOes publicas, empresas publicas, sociedades
de economia mista e demais entidades controladas, direta ou
indiretamente, pelo respectivo ente.

8§ 3° Para os contratos celebrados por empresas publicas e
sociedades de economia mista, ndo dependentes, a base de
cadlculo do limite previsto no caput deste artigo devera ser
ajustada, para cada empresa, de forma a incluir a respectiva
receita de vendas e servigos.

Art. 29. Serédo aplicaveis, no que couber, as penalidades
previstas no Decreto-Lei n® 2.848, de 7 de dezembro de 1940 -
Codigo Penal, na Lei n° 8.429, de 2 de junho de 1992 - Lel de
Improbidade Administrativa, na Lel n® 10.028, de 19 de outubro
de 2000 - Lei dos Crimes Fiscails, no Decreto-Lei n° 201, de 27
de fevereiro de 1967, e na Lei n° 1.079, de 10 de abril de
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1950, sem prejuizo das penalidades financeiras previstas
contratualmente.

Art. 30. Esta Lei entra em vigor na data de sua publicacéo.

Brasilia, 30 de dezembro de 2004; 1832 da Independéncia
e 116° da Republica.

LUIZ INACIO LULA DA SILVA

Bernard Appy
Nelson Machado
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