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Objetivo

O presente estudo envolve 2 esttuturagio e a validagio de um modelo de negbcios para 2
implantacio de um sistema de transporte com foco em passageiros para atender ao Aeroporto
Internacional de Guarulhos, na regido metropolitana de Sio Paulo. O sistema de transportes
proposto serd baseado no modal hidroviirio e serd implantado no trecho urbano da hidrovia
Tieté. O ptincipal vetor de estudo se concentrari no desenvolvimento e validagdo de uma rotina

adequada para o desenvolvimento desta tipologia de negbcios, considerando suas peculiaridades.

Também é escopo deste trabalho a esttuturagio do referido modelo de negdcios através
do sistema de patceiras entre agentes publicos e privados e as diferentes formas de participagio
dos mesmos, conforme tendéncia mundial nos projetos de infra-estrutura, ampliando

consideravelmente as possibilidades de validacio do ponto de vista financeito.

O desenvolvimento da proposta também envolvera os aspectos ambientais, inerentes 2
um projeto desta magnitude. Os impactos de uma iniciativa desta natureza representam um fator
de peso na decisio de investimento, devendo ser estudados com o rigor necessirio. Portando, o
presente trabalho terd a sustentabilidade como um diferencial, buscando sempre reconhecet os

impactos gerados e agregar valor a realidade a qual se insere.

No que ser refere 4 consisténcia do modelo de negbcios, é importante reconhccer a
necessidade da construcio de varidveis de cenirio que sejam baseadas em informacio de
qualidade. Para tanto, buscar-se-2 o levantamento e tratamento dos dados com o rigor necessario
pata confetir a confiabilidade desejada ao modelo proposto. Dessa forma, o levantamento
preliminar de dados envolvera diferentes estudos técnicos, entre eles: (i) estudos de capacidade ¢

demanda, (ii) estudos técnicos relativos 4 navegacio e 2 hidrovia e (i) estudos ambientais.

A partir de entio, sera estudada a influéncia que essas varidveis exercem no desempenho
do empteendimento a ser explorado através da construgio dos diversos cenarios. Com isso sera
proposto um conjunito de possiveis solugbes para a validagio, ou nio, do sistema de transporte

de passageitos para o aetoporto de Guarulhos fazendo uso da hidrovia Tieté.
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Espera-se com cssa iniciativa a estrutura¢io de um modelo de negécios que terd o seu
sucesso baseado na sofisticagio na anilise econdmico-financeira, associada aos estudos técnicos

pertinentes e ao aspecto ambiental.
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1. Justificativa

O transito é uma preocupagio cada vez maior nas grandes metrépoles e a cidade de Sao
Paulo, comportando uma das cinco maiores regides metropolitanas mundiais, nio foge a esta
regra. O transporte rodoviario, seja coletivo ou individual, tem o fator imprevisibilidade associado
a0 rapido crescimento da frota de automdveis patticulares como determinantes no baixo nivel de

SErviCo.

A piora da trafegabilidade nas marginais (Tieté e Pinheiros) e principais corredores da
cidade ¢ visivel, com o transito alcangando niveis de congestionamento cada vez maiores. Diante
deste cenario, surge a necessidade de se incentivar o desenvolvimento de diferentes formas de
deslocamento na regido metropolitana de Sio Paulo, através de sistemas modais alternativos,

menos dependentes do modal rodoviirio, como proposta de uma melhor dinamica da cidade.

A saturacio do terminal de Congonhas, associada ao crescimento do trafego aéreo,
ptovocou um aumento do movimento de passageiros pelo terminal de Guarulhos. Somado a isso,
existem planos de construcio do terceiro terminal, no médio prazo, e de um quarto terminal no

longo prazo, o que pelo menos dobraria a capacidade do aeropotto.

Também devemos considerar o incentivo do governo federal para turismo doméstico
(foco no Notdeste), o crescimento do poder aquisitivo e das atividades economicas como forgas
motrizes para o crescimento da demanda por transporte aéreo. Dessa forma, é inegavel o
potencial de crescimento da demanda de transporte de passageiros da cidade de Sao Paulo em

direcdo ao aeroporto internacional de Guarulhos.

Os meios existentes nio absorverdo tal demanda, caso esta cresga na medida proposta,
piorando ainda mais a qualidade desses servicos. Esse fator seria determinante na transferéncia

dessa nova demanda e parte da ja existente para uma forma de transporte alternativo.

Um dos grandes atrativos na implantagio do transpotte hidrovidrio reside no fato de este
utilizar uma via ja existente, recentemente beneficiada por uma obra de retificagio na qual ja
foram alocados muitos recursos. A recente retificacdo da calha do tio Tieté, obra para contencio

de enchentes, permitiu uma exploragio desta via para o uso de transporte, com especial atengao a
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uma nova ligagio entre a regido central da cidade ¢ o Aeroporto de Guaruthos, podendo se

estender a outros polos da regiio metropolitana.

O fato desta hidrovia urbana promover a ligacdo natural entre a regido do aeroporto com
a regiio central de Sdo Paulo, apresenta a possibilidade de diminuicio dos custos e tempo de
transporte, j4 que ndo se fard necessitia a construcio de novas vias, o que acarretaria em altos
custos de desapropriagdes de terrenos, entre outros. O projeto é reflexo da tendéncia mundial de

utilizacio sustentivel de recursos naturais com fins economicos.

Esta forma de exploracio de tios para transporte de passageiros em metrépoles ji €
realidade em outras grandes cidades do mundo. Na cidade de Londres, por exemplo, ja € possivel

o transpotte de passageitos entre o centro da cidade e o aeroporto de Heathrow, maior da regiio.

Por fim ressalta-se a integragio do tio com a cidade devido 4 importincia histérica dos
rios Tieté e Pinheitos pata a cidade e para o estado de Sdo Paulo. Nesse ponto, devemos
considerar os beneficios do ponto de vista utbanistico de um projeto que realmente utilize estes

espacos melhorando a qualidade de vida dos moradores da cidade.

O desenvolvimento deste estudo se dari em trés partes maiores, a saber: (i) estudos

capacidade e demanda, (ii) estudos técnicos e (iii) andlise dos modelos de negocios possiveis.

O capitulo 2 abotdara o transpotte de passageiros como um negécio, definindo o produto
a ser oferecido e apresentando os diferenciais do mesmo em relacio aos diversos servicos que
atualmente sio disponiveis para este fim. Ainda neste item serd apresentado o publico esperado

para utilizagio deste tipo de servico.

O capitulo 3 tem por objetivo a apresentagdo e discussio dos modelos de negocios
existentes para implantagio de projetos de infra-estrutura no Brasil € no mundo. A abordagem
aqui apresentada teri como foco aspectos econdmico-financeiros, legais e praticos das formas de
contrato mais usuais pata projetos dessa tipologia. A exposic¢do buscara fazer um paralelo entre as
formas de contrato existentes no Brasil e no mundo, tendo como objetivo a selegio da alternativa
mais adequada 4 mmplantagio do projeto do Transporte Hidroviirio de Passageiros para o

Aeroporto de Guarulhos.
13



A maior preocupacio desde a concepgio do presente estudo foi quanto i validacio
econdmica deste projeto, uma vez que sua implantacio do ponto de vista técnico se mostra um
problema ji equacionado pela engenhatia apds a tetificacio da calha do Rio Tieté'. Com intuito
de aproveitar o investimento governamental ja realizado na via e integri-la a0 espago urbano, é
fundamental uma discussio minuciosa a respeito das possiveis formas de se validar
economicamente tanto essa iniciativa como diversas outras apresentadas por outros autotes,
buscando fornecer solugdes para implantagio do projeto em questio. Buscar-se-, por fim, a
determinagio do modelo de negdcios a ser utilizado ¢ um maior aprofundamento desta estrutura,
apresentando um balango dos diversos aspectos intrinsecos 4 mesma. O modelo apresentado no

capitulo 8 se apoiard na estrutura aqui definida.

O capitulo 4 versara sobre os estudos de demanda e se iniciard com uma breve exposi¢io
a cerca da importincia desse dado para as modelagens futuras, bem como o impacto na qualidade
das conclusdes a serem feitas sobre a validade do negdcio. Também sera feita uma exploragio do
cenario macroeconomico com o objetivo de garantir a construgio de premissas alinhadas como o
grau de conservadotismo desejado. F. essencial entender que expectativas de crescimento para a
demanda estao intimamente relacionadas as petspectivas de desempenho da economia, sendo
esta nogdo uma arbitrariedade bascada no consenso de mercado e entendimento do grupo desta

realidade.

O capitulo 5 tem por objetivo apresentar o memotial desctitivo dos custos relativos a
implantagio e operagio do projeto, discriminando os componentes envolvidos na implantacio e
operagiao. Também apresenta racionais de calculo bem como as fontes utilizadas para a

construgao destes numeros.

O capitulo 6 tem por objetivo listar, avaliar ¢ fornecer patimetros e dados técnicos para

alimentar um modelo econdmico que sera implementado. Ainda discorre sobre o estdgio atual

! Conforme estudo “Viabilidade para Navegacio em trecho expetimental. Projeto Thisa / Navega Sio

Paulo™ - Departamento Hidroviardo do Estado de S3o Paulo realizado em 2004.
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das hidrovias no Brasil e no mundo, traca um panorama da legislacio nacional e estadual voltada

ao tema e procura se aprofundar em requisitos necessario para a exploragio de uma hidrovia.

Sdo abordados também dispositivos complementares necessarios para a operagio do
transporte de passageiros, incluindo docas para 2 manutencio de embarcagdes, localizagio de
plataformas de embarque e desembarque e “shuttle setvice”. As informacdes técnicas obtidas

nestes capitulos servirio como um lastro para a elaboragio dos cenatios no capitulo 8.

O capitulo 8 refere-se as informagoes sobte a qualidade do corpo d’agua, contribuigio de
cada um dos municipios a montante da ponte do Limao (altura da rodoviiria da Barra Funda),

identificando avangos e o grande desafio de despoluicio do rio Tieté.

Finalmente, o capitulo 8 apresenta a anilise econdmico-financeira que permeia toda a
discussao abordada no presente estudo e tem como objetivo apoiar o processo de tomada de
decisdo de investimento por parte de um agente privado. Serdo apresentados os indicadores de
qualidade sob a ética do empreendimento e do investidor nos diversos cenarios propostos.
Também faz parte deste capitulo a apresentacio da rotina desenvolvida para dar supotte as

analises pertinentes.
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2. O Transporte de Passageiros para o Aeroporto de Guarulhos como

Negdcio
2.1.  CONCEPCAO DO PRODUTO

O produto a ser oferecido pelo negécio aqui apresentado consiste no transporte de
passageiros com destino ao Aeroporto Internacional André Franco Montoro, em Guarulhos na
RMSP, ou proveniente deste. Lisse servigo serd oferecido fazendo uso do modal hidroviario,

através da porgio uthana da hidrovia do rio Tieté.

O projete prevé como ponto de inicio o terminal multimodal da Barra Funda, uma vez
que este é um importante A#b de passageiros da cidade de Sdo Paulo, estando interligado ao
Metrd, aos trens da Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM) e as diversas linhas de
4nibus municipais e intermunicipais. O terminal da Barra funda também esta estrategicamente
localizado préximo as matgens do rio Tieté e nas proximidades dos grandes centros geradores de

demanda pata o Aetoporto, como as Avenidas Paulista (8 km) e Brigadeiro Faria Lima (9 km).

Ressalta-se neste ponto a possibilidade de expansio deste servico no médio prazo para
atendet outros importantes centros como a tegido de Alphaville e Avenida Engenheiro Luis

Catlos Berrini, a partir da consolidagio desta primeira etapa.

Ainda faz parte do escopo do projeto um transporte complementar a0 modal hidroviario,
uma vez que o terminal de passageitos do aeroporto encontra-se a cerca de 5 km da margem do
rio Tieté, estagio final do barco. Nesse caso, se faz necessaria a utilizacio de transporte

rodoviitio como, por exemplo, vans e onibus (os chamados Shuites).

O tragado proposto foi concebido visando oferecer um servico de cariter expresso, nio
havendo paradas intermediarias, de forma a assegurar a exclusividade do setvico para passageiros

(ou funcionirios) com destino ou origem no aeroporto de Guarulhos.
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2.2. DIFERENCIAIS COMPETITIVOS

Ao se estudar o transporte de passageiros para o Aetoporto de Guarulhos do ponto de
um negdcio a ser explorado pela iniciativa privada, € importante entender a concorréncia, definir
os principais competidotes a fim de se posicionar diante deste mercado. O produto oferecido
busca ser uma forma alternativa de transpotte pata o terminal aeroportudrio, provendo sinergias
com as demais formas de existentes como, pot exemplo, as coletivas (6nibus e metrd) e

individuais (carros particulares e taxis).

A necessidade de meios alternativos de transporte para o aeroporto de Guarulhos é

evidente e uma prova disso ¢ a questio da implantacao do trem Expresso Aeroporto.

O projeto possui seu maior diferencial competitivo baseado em quatro elementos
fundamentais: (i) previsibilidade de tempos de viagem; (ii) sustentabilidade ambiental; (iii) cariter
de integragio urbanistica e (iv) possibilidade de aproveitamento de uma via ji existente. O de
maior relevancia neste ponto ¢ a questio da previsibilidade, ja que nos modais concotrentes os
tempos de viagem possuem grande amplitude de variago. O transporte de tixi ou automovel
particular apresenta a grande vantagem de ser porta-a-porta, porém os tempos de viagem sio
muito varidveis e pouco previsiveis, elevando as possibilidades de atrasos, além de um elevado
custo. Os transportes coletivos como, pot exemplo, o “Airport Bus Service” ou dnibus oferecidos
pot companhias aéreas e empresas de turismo apresentam CoOmo vantagem um menor custo
(podendo este ser nulo no caso dos 6nibus oferecidos pelas companhias aéreas), porém também
fazem uso da via rodoviatia, apresentando a mesma variabilidade de tempos de taxis e

automoévels patticulares.

Pode se dizer que a maior vantagem do transporte hidroviario reside na previsibilidade e
constincia dos tempos de viagem, conferindo confiabilidade a este modal e, consequientemente,
agregando valor a0 produto. Ressalta-se aqui que a vantagem competitiva do modal hidroviario
fica mais evidente nos horarios de pico do transito quando os congestionamentos nas vias de
acesso 20 actoporto tornam a previsio de tempo de viagem tarefa dificil. No que refere a valores

de tarifa cobrados e tempos de viagem, estes serio quantificados adiante neste texto.
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2.3.  PUBLICO ALVO

O publico usuario deste servigo é bastante heterogéneo, merecendo destaque os usuirios
de menor poder aquisitivo (aqueles que se normalmente utilizariam o transporte piblico, como o
metrd e onibus), que acessario a hidrovia através do terminal da Batra Funda. Outro grupo é
constituido por passageiros viajando a trabalho cujas empresas e seus respectivos funcionitios
véem na confiabilidade do tempo de viagem um fator detetminante, estando, portanto, dispostos
a migrar do taxi para o transporte hidroviirio. Ainda podemos incluir as pessoas que nio
dispdem de uma grande janela de tempo disponivel para ir antecipadamente ao aeroporto, para as

quais previsibilidade é um fator de peso na decisao.

Outto grupo relevante sio os funcionarios diretos do aeroporto, das companhias aéreas e
de servigos actoportuarios que verio neste meio de transporte a possibilidade de uma locomocio
a preco acessivel, com regularidade e confiabilidade. Mostra-se como possivel interesse também
das empresas sediadas no aeroporto de Guarulhos que seus funcionirios utilizem um sistema de
transpotte com menor custo para elas, comparado ao comum fretamento de 6nibus existente, e

com a confiabilidade e certeza da chegada dentro do tempo programado.

Por fim, podemos destacar a utilizagio deste modal por turistas domésticos e
internacionais que chegam diatiamente ao aeroporto de Guarulhos e que também verio junto a
este sistema de transporte um diferencial pouco explorado, o turismo. Esses usudrios, que muitas
vezes nao prezam pela rapidez da viagem, encontrario um meio de chegar is regides centrais de

Sao Paulo de uma forma alternativa, inovadora no pais e segura.
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3. Modelos para Provisio de Infra-Estrutura pela Iniciativa Privada

31. A REALIDADE DA INFRA-ESTRUTURA NO BRASIL

O crescimento econdmico expetimentado pelo Brasil nos dltimos anos colocou em
evidéncia as deficiéncias da infra-estrutura do pafs. A ineficiéncia do transporte de mercadorias e
pessoas tem ficado evidente diante do acelerado titmo em que 2 demanda por tais servigos cresce,
onerando as transacdes comerciais e aumentando muito o chamado Custo Brasil'. Devido a este
sétio problema, a competitividade do pais fica comprometida por gargalos logisticos como a
péssima condigio das estradas, pottos obsoletos, malha ferroviaria sucateada além de um setor
aéreo em crise. A combinagiio desses fatores ctia entraves ao crescimento da economia brasileira,
devendo este tema ser prioddade entre as agdes do Governo, petmitindo o melhor

aproveitamento do potencial da nagio.

O processo de degradagio da infra-estrutura no Brasil foi causado por décadas de falta de
investimentos por parte do Governo, que sofreu uma constante redugdo na capacidade de
investir entre diversos outtos ptoblemas causados pela mi gestio e pela hipetinflagio que
penaliza o setor produtivo. WARD (2006) afirma que a reducio do investimento estatal em infra-
estrututa teve inicio na década de 1990 em funcio da escassez de tecursos do Estado. Processo
semelhante foi expetimentado tanto por paises em desenvolvimento quanto por diversas nacoes
desenvolvidas, como é o caso dos Estados Unidos que teve uma enorme infra-estrutura
construida nos Gltimos 50 anos, mas que agora enfrenta dificuldades para financiar a manutengao

e expansio da mesma com recursos publicos.

O segmento de infra-estrutura é um setor com caractetisticas proprias que o difere dos

diversos outros pontos de investimento do Governo. E um setor geralmente baseado em obras

t O Custo Brasil é um termo genérico, usado para descrever o conjunto de dificuldades estruturais de infra-
estrutura, burocriticas, ¢ econdmicas que encarecem o investimento no Brasil, dificultando o desenvolvimento

nacional, aumentando o desemprego, o trabalho informal, a sonegacio de impostos e a evasdo de divisas.
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de grande potte e que tém um poder de mudanga economica e social muito grande devido a forte
afetacio a uma grande quantidade de pessoas. Além da ampla criagio de empregos diretos e
imediatos quando do investimento em infra-estrutura, este setor gera um efeito cascata na
econormia aumentando a criagio de servigos e aquecendo todo o parque industrial, vide o efeito

recente do oo imobilidrio no pais.

E neste cendrio que se cria um ambiente propicio 4 abertura do segmento de infra-
esttutura para investimentos ptivados através de patcerias com o poder publico. Esses
investimentos nio s6 desonetam o Estado de arcar com as vultosas obras, como também
aceleram a economia através da participagio do setor produtivo em questdes antes exclusivas do
poder publico. Outro fator positivo das parcetias privadas em investimentos publicos € a ctiagdo
de outra forma de investimento do capital acumulado de empresas e investidores em setores com

grande potencial de retorno.

3.2,  ALTERNATIVAS PARA ASSOCIACAO ENTRE O SETOR PUBLICOE O

PRIVADO PARA PROVISAO DE SERVICOS DE INFRA-HSTRUTURA

Ao se analisar a literatura que versa sobte as experiéncias internacionais em patrcerias
entre o setor publico e o privado, foi possivel a identificagio de diversas formas adotadas por
paises que buscavam uma forma de alavancar o investimento em construgio e operacio de
servicos de infra-estrutura. SILVA (2006) faz uma interessante sintese acerca de algumas
tipologias contratuais mais utilizadas no mundo para o relacionamento entre o setor ptivado e os

governos em projetos de infra-estrutura:

e  Régie Intéressée: consiste em um modelo de contrato de administragio de setvicos
publicos em que empresas ptivadas oferecem a prestagio de servigos em nome do
poder publico. Neste modelo a remuneragio do ente privado pode set feita de
acordo com o desempenho, nio havendo cobranga direta aos usudrios pela

prestagio dos servigos, sendo esta advinda de recursos do otcamento publico.

e Affermage: esta modalidade contratual prevé o arrendamento, em que o ente

privado é responsivel pela prestagio de servigos publicos através da operagio ¢
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consetvagio da infra-estrutura pettencente ao dominio piblico. A aplicacio deste
modelo pode ser verificada na Franca e nos Estados Unidos, nio estando
previstos neste tipo de contrato compromissos de investimento de expansio por
parte do operador. Neste caso, a remuneragio do prestador de servigos ptivado
provém de uma fragio das tarifas atrecadadas pelo mesmo, sendo o restante

repassado a0 poder publico.

®  Build, Operate and Transfor (BOT): é um modelo de contrato muito comum em
diversos paises, sendo baseado no conceito de consttuir, operar e transferir. Em
outras palavras, o ente privado é responsivel pela implantacio da infra-estrutura,
pela exploragio da mesma (com direito 4 cobranca de tarifas), até o fim do

contrato, quando os bens sio transferidos ao poder piblico.

®  Private Finance Iniciative (PFI): muito utilizado no Reino Unido, esta modalidade
contratual prevé que o setor pablico e o privado dividam os investimentos e
compartilhem os riscos na implantagio do projeto, sendo também parceiros na

opetagio do empreendimento através da constituigio de consércios.

® Benefit Sharing: esta modalidade foi adotada no Canada onde o setor privado é
tesponsivel pela implantagic de melhorias na infra-estrutura e tem como
remunerac¢io um percentual das tarifas cobradas. A operacio do empreendimento

fica sob responsabilidade do estado.

A primeira forma encontrada pelo governo brasileiro para suprir a falta de recursos
or¢amentatios para investimento em infra-estrutura foi regulamentar as ptivatizagGes através da
criagio do Programa Nacional de Desestatizagio na década de 1990 (SILVA, 2006). Esta forma
visa 2 venda de empresas ou instituicBes publicas a0 setor privado, normalmente por meio de
leil6es. Fortemente aplicada nos Estados Unidos e Reino Unido na década de 1980, estendeu-se a
América Latina na década de 1990 através do incentivo do Fundo Monetirio Internacional ¢ do
Banco Mundial. Os economistas acreditavam que, devido & melhor eficiéncia gestora do setor
privado e 4 capacidade do mesmo em reduzir custos e gerar recursos, poder-se-ia acelerar o

crescimento econdmico da regiao.



Outra forma encontrada de desonerar o Estado dos investimentos em infra-estrutura foi
através das Concessdes, que representam a transferéncia da gestio dos servigos piblicos para a
iniciativa privada. SILVA (2006) afirma que no modelo de concessdes o poder publico,
responsavel por um servico de interesse piblico, exerce o papel de poder concedente delegando
ao ente privado os encargos de construgdo, consetvagio e Operagio das infra-estruturas

necessatias pelo periodo de contrato.

O concessionario fica responsivel pela cobtanca de tarifas, sendo esta receita destinada a
remunerat os investimentos relativos 3 prestagao dos servigos. Ao final do contrato de concessao
os bens sio transferidos ao Hstado e cabe ao mesmo a iniciativa de treiniciar o processo de
concessio ou tomar para si a responsabilidade da operagio do servigo. O contrato de concessao
pode set do tipo subsidiado, gratuito ou oneroso, e set constituido sob o modelo de tisco total,

patcial ou compartilhado.

No Btasil a concessio de servigos piblicos esti estabelecida na Constituigio Federal de
1988, no attigo 175, que determina que uma Lei estabeleca a politica tarifatia e a obtigacio dos
prestadores de setvicos pulblicos manterem servico adequado, entre outras questoes. A
regulamentacio deste artigo foi feita através da Lei das Concessdes (Lei n® 8.987/95), que entre
outras determinacées, estabelece a politica tatifiria e introduz o conceito de Equilibrio

FEcondmico - Financeiro dos contratos.

O caso dos transportes serve de excelente exemplo para mostrar como a entrada da
iniciativa privada pode melhorar os setvigos prestados a populagio, sem que o Estado tome para
si o 6nus dos investimentos. Ressaltam-se neste ponto as primeiras transferéncias de operagio e
manutencio de estradas para 2 iniciativa privada, implementadas pelo governo federal dentro do
modelo ROT (Recuperar, Operar e Transferit). A tabela 1 a seguir mostra os trechos
contemplados pelos primeiros contratos de concessio, ji na tabela 2 encontram-se os trechos
recentemente concedidos pelo Governo Federal. As duas fases de concessio se diferem quanto
aos requisitos constantes nos trespectivos processos licitatorios, na fase 1 o Estado teria

participacio nos lucros da concessio através de repasses a serem feitos pelas empresas
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concessionarias, enquanto na segunda fase fo1 fator decisivo o menor valor do pedagio, isentando

o concessionatio do repasse ao Estado.

Tabela 3.1: Concessiio dos primeiros trechos rodoviarios.

Trecho Rodovidrio Extensio (km) | Prazo (anos) | Concessiondria | Inicio
Rio-Juiz de Fora 1797 25 Concer 31/10/95
Ponte Rio-Niterdi 13,2 20 Ponte 17/08/96
Presidente Dutra 406,8 25 Nova Dutra 01/08/96
Rio-Teresopolis-Além Paraiba 144 4 25 CRT 02/09/96
Osé6rio-Porto Alegre-Acesso Guaiba 1123 20 Concepa 26/10/97
Total 856,4

Fonte: (PIRES & GIAMBIGI, 2000)

Tabela 3.2: Recentes concessdes rodovidrias.

Trecho Rodoviatio Extensio (km) | Prazo (anos) | Concessiondria | Inicio
BR-153 / SP 321,6 25 BRVias 09/10/07
BR-381 / MG-5P 502,1 25 OHL 09/10/07
BR-393 / MG-R] 2004 25 Acciona 09/10/07
BR-101 / ES-R] 320,1 25 OHL 09/10/07
BR-116 / SP-PR 401,6 25 OHL 09/10/07
BR-116 / PR-SC 4127 25 OHI. 09/10/07
BR-116 / PR; BR-376 / PR; BR-101 / 8C 3823 25 OHL 09/10/07
Total 2600,8

Fonte: www.antt.gov.br acesso em 01/07/2008

Em 2004 foi instituida no Brasil uma nova forma de contratacdo, as parcerias pablico-
privadas (PPP), pela Lei n° 11.179/04, onde a administragio piblica forma junto 4 iniciativa
ptivada uma patcetia que compartilha nio s6 os investimentos, mas também os tiscos no
negécio. Com essa nova configuragio de investimento foi possivel atrair mais investimentos

ptivados, necessirios para modernizagio da infra-estrutura puablica.

SHINOHARA (2006) afitma que tanto o contrato de PPP como um contrato de
concessio tradicional tem como objeto a delegagio da prestagio de um setvigo publico para um
parceiro privado. No entanto, no caso de concessio, a remuneragio do particular consiste nas
receitas advindas da utilizacio do servigo por seus usuirios. No caso de uma PPP, por sua vez, a
remunetacio do parceiro privado advém da receita obtida com a exploragido do setrvico mais uma
receita advinda do Estado (modalidade denominada de concessdo patrocinada) ou apenas de

pagamentos advindos do Estado (modalidade denominada de concessao administrativa). Destaca-
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se também a diferenca apontada no que refere ao compartilhamento, entre os patceiros publico ¢

ptivado, dos riscos e também dos ganhos obtidos com a redugdo do tisco de crédito dos

financiamentos do parceiro ptivado. A tabela abaixo faz uma comparagio de alguns quesitos

chave com relagio aos contratos de PPP e contratos de Concessoes.

Tabela 3.3: Caracteristicas especificas dos contratos de PPP e Concessdes estabelecidas pelas respectivas

Leis
|ici de PPP Lei de Concessoes
S . . P . Niio definido na lei mas obrigatorie nos
Prazo Superior & cinco e inferior ou igual a 35 anos ’
contratos
: Reparticio de riscos extraordinirios e o . —
Riscos Repartigio apenas de riscos extraordinirios

operacionais

Ganhos Econdémicos

Devem ser repartidos quando decorrentes da
reduciio do risco de crédito dos financiamentos
utilizados pelo parceiro privado

Nio definido pela lei

Inadimpléncia do Parceiro
Pablico

Definigiio dos fatos que geram inadimpiéncia do
Parceiro Miblico, o prazo de regularizagio ¢ as
condicoes de execugio de garantia

Nio sc aplica

Desempenho

Parimetros objetivos de desempenho ¢

qualidade

Nio definido pela lei

Remuneragio do Parceiro
Privado

PPelo parceiro piblico e pelos usudrios do
servico, ou apenas pelo parceiro publico

Somente pelos usudrios do servigo

Garantias

[ I'anto o parceiro privado quanto ¢ parceiro
P 9
Jpiblico oferecem garantias

Apenas o parceiro privado oferece garantias

Penalidades

Aplicagio de penalidades proporcionais as faltas
dos parceiros privados e pablico

Apenas em desfavor do parceiro privado

Solugio de Controvérsias

Previsio expressa da possibilidade de uso do
mecanismo de arbitragem, desde que seja
realizada no Brasil e em lingua portuguesa

Previsiio cxpressa apenas de uso do aparado
judicial do stado, cujo foro serd sempre o da
sede da entidade estatal contratante

Bens Reversiveis

Parceiro piblico devera realizar vistorias e
Ipoderi reter os pagamentos ao parceiro privado,
no valor necessirio para reparar ieregularidades
detectadas.

Contrato tem de dispor sobre bens reversivets,
mas nio hi a previsio de retengio de
pagamentos

Garantias ao Financiador

Possibilidade de emissio de empenho ¢m nome
dos financiadores do projeto/legitimidade para
receberem indenizagdes por extingdo antecipada
do contrato

Nio definido pela lei

Reajuste

Atualizacio automitica dos indices, quando
houver, sem necessidade de homologagio do
‘_pa.tceiro publico

Depende da homologacio do Poder
Concedente

SPE (Sociedade de Proposito
Especifico)

Antes da cclebragio do contrato, devera ser
constituida socicdade de propdsito especifico,
incumbida de implantar ¢ gerir o objeto da
parceria

Iei ndlo prevé a necessidade de constituigio de
SPE

Fonte: SHINOHARA, D. Y., Parcerias Puablico Privadas: Um Estudo de Casos no Brasil, 2006
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Para exemplificar as diferengas de cada tipo de participacio de entes ptvados em
negdcios de infra-estrutura, PPP ou Concessiio, 2 tabela abaixo apresenta um comparativo com

dois diferentes empreendimentos analisados  luz das duas formas.

Tabela 3.4: Exemplos de contratos de PPP ¢ Concessao Tradicional

PPP Concessao Tradicional
Exemplo Presidio Hidrelétrica

licitagio na modalidade de concorréncia;
Processo formagio de SPE pelo vencedor; contrato de
concessdo administrativa com a SPE

Prazo determinado (a Lei Federal timita o contrato [ Determinado (o prazo vem definido no proprio

Licitagio na modalidade de concorténeia; contrato
de concessio

Prazo
' de PPP 2 35 anos) contrato)
Transferéncia temporiria 4 SPI formada para PoiE - -y
: . . : ~ Transferéncia tempordria para a concessiondria;
lAtivos fixos existentes limplantar e gerir 2 PPP; develugio ao governo ao devolucio para o 10 a0 final da concessio
volugi Ve o final 53
final da PPP = G
[Pagos, construidos e operados pela empresa Lispecificados no contrato de concessio; pagos,
Ativos fixos novos especial formada para gerir a PPP; transferido a0 |construidos e operados pela concessioniria;
governo ao final transferidos ao governo ao final

Il*‘.spcciﬁcados no contrato de PP, com metas de
Secrvigos (se houver) desempenho que servem como base de
remuncragiio para o privado

Responsabilidade da concessiondria; o contrato de
concessdo pode estabelecer metas

liiscalizacio pelas agéncias reguladoras (Anecl, Anatel, etc) ¢ sujeicio is leis do Pais. No caso da PP,
Controle Pitblico o governo também avalia o desempenho da SPE para balizar o pagamento do parceiro privado,
conforme especificado no contrato

Viabiliza a entrada de investimento privado em ‘Transferéncia de dscos e do investimento

ircas sem potencial de retorno econdmico e de necessirios 2o empreendimento para o
'Vantagens para ¢ governo . : : - . Ay -

interesse social; permite contratagio de servicos  jconcessionano; possibilidade de retomar a

por mais de 5 anos CONCEssAD €M €aS0S EXICmOos

Remuneragio assegurada, mesmo em [ixtrair remuneracio por tatifas cobrados dos
Vantagens para o investidor  fempreendimentos realizados em dreas usuirios, investindo em 4reas de responsabilidade

J_potencialmente sem retormno ccondmico pliblica

Fonte: SHINOHARA, D. Y., Parcetias Pablico Privadas: Um Estudo de Casos no Brasil, 2000

I interessante observat que mesmo em empreendimentos pouco ou nada ortodoxos para
investimento, como por exemplo, o setor de presidios onde nio hi o papel de usuitio que paga
tatifas para a utilizagio o modelo de Parcerias Piblico-Privada é aplicado com sucesso devido a
sua flexibilidade na forma de remuneracio do parceiro privado. No mundo todo, € crescente o
surgimento de parcetias entre a iniciativa privada e o poder piblico tanto para construgao quanto
para operagio de projetos de infra-estrutura devido as grandes vantagens apresentadas
anteriormente. Um estudo do BANCO MUNDIAL (2004) ilustra essa tendéncia, conforme
ilustram os graficos a seguir, que propdem uma divisio por regides do globo e outra por setotes
preferenciais para investimentos:
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3.3, MODELO DE PPPS: ATRATIVIDADE NA CAPTACAO DE RECURSOS E

EFICIENCIA NA GESTAO DO PROJETO

No ambito internacional o modelo que mais se assemelha 2 PPP brasileira é o modelo
britanico de Private Finance Iniciative, acima descrito, pois o mesmo permite que haja
compartilhamento de riscos e investimentos pelos patceiros piblicos e privados. Mesmo em
pafses desenvolvidos, onde teoricamente ha maior disponibilidade de recursos or¢amentarios para
investimentos em infra-estrututa, argumenta-se em favor da utilizagio de parcerias publico
ptivadas, pois se entende que a gestdo ¢ administragio privada sdo ais atraentes em relagio a

gestio plblica, conforme demonstra a tabela Tabela 3.5: Reducio de custos pela adogao de PPPs.

Para PALERMO (2006) a adequada transferéncia de tiscos do setor publico 20 setor
ptivado é uma das principais caractetfsticas das parcerias e é um dos meios pelos quais os
objetivos almejados pela populagio e pelo Poder Publico possam ser alcangados (setvigos e obras

de alta qualidade e baixo custo).

Segundo ROBINSON (2003) a PFI nio € apenas uma forma de captagio de
investimentos pelo poder piblico, sendo também uma forma de estruturacio financeira que
objetiva a economia de recursos € o aumento de produtividade, através de inovagbes e
habilidades gerenciais do setor privado. A semelhanga do modelo britinico, o tegime de PPPs
também surge com uma forma de trazer a agilidade e a competitividade, caractetisticas do setor
privado, para projetos de natureza piblica, sendo este aspecto um grande atrativo para a adogio
destas parcerias. A tabela abaixo ilustra a diferenga de custos dos projetos tealizados por meio do

PF1 inglés ¢ as estimativas de custos com a sua tealizagao pelo poder publico.
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Tabela 3.5: Redugiio de custos pela adogdo de PPPs

. ; Custo do Projete com PFI | Custo Estimado pelo Setor | -

d C
Projetos Analisados (£ milhdes) Piblico (£ milhdes) % de Redugio dos Custos
Rodovias no Reino Unido 698 797 12%
Rodovias na Escacia o
(A74/M74) 193 210 8%
Prisbes de Bridgend e 513 567 10%
Fazakerley
Hospital de Dartford e 177 182 3%,
Gravesham
Ve_lc"ul'os para a Forga Aérea 19 25 24%
[Britanica

Fonte: Relatério do National Audit Office (NAO), adaptado de SILVA, L. M., Parcerias Pablico
Privada como Ambiente de Captagio de Investimentos em Hstacdes de Tratamento de Esgotos
no Brasil, 2006

No Brasil ainda ndo ha histéticos de desempenho de empreendimentos desenvolvidos a
pattir de PPPs devido a0 curto tempo em que esta modalidade contratual existe tanto enquanto
lei como quanto como pritica. A anilise da qualidade de empreendimentos baseados nesse tipo
de parceria ainda é de natureza qualitativa e se apoia na literatura e em comparacoes com
experiéncias internacionais. Segundo dados do BANCO MUNDIAL (2006) o investimento
privado em projetos de infra-estrutura no Brasil no ano de 2006 foi cerca de US$ 10 bilhdes, o

que representa aptoximadamente 37% dos investimentos desta natureza em toda a América

Latina.

Os dois maiotes argumentos a favor da adogio de uma Parcetia Pablica Privada residem
na captagio de recursos e na gestio eficiente do projeto. Quanto 4 questio do funding, a redugio
da percepgio do risco pelo investidor leva a uma redugio dos custos financeiros para realizagio
do projeto. O compartilhamento dos riscos e a cria¢io de garantias, previstos em contrato,

constituem em elementos fundamentais de incentivo ao investidor, antes inexistentes no modelo

de concessoes.

Caracteristica inttinseca do produto a ser oferecido neste estudo (transpotte de
passageiros 20 aeroporto internacional), a quesido da satisfacio do usudrio, peste caso mais
especificamente um usudrio bastante exigente, & essencial para o sucesso do empreendimento. A
melhor utilizacio de recursos e a uma gestio eficiente sdo decisivos na prestagao de servigos em

linha com as expectativas de um publico exigente. Este se mostta outro argumento favoravel a
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adogo do modelo de PPP para este projeto, j4 que a administracio ¢ gestio do mesmo se dario
pelo parceiro privado, naturalmente mais comprometido com eficiéncia na operagao e redugio de

Custos.

3.3.1. AMBIENTE REGULATORIO DE PPPs NO BRASIL

As Parcerias Piblico — Privadas foram regulamentadas pela lei de PPPs (BRASIL, 2004},
juntamente com a lei de concessdes € a lei de licitagbes, constitui-se dessa forma o ambiente
regulatorio que fundamenta tais operagdes no Brasil. A Lei estabelece que a nova modalidade de
patcetia seja voltada exclusivamente para os projetos onde o investimento privado nio tetia
remuneracio suficiente, como rodovias, ferrovias, entre outros. Dessa forma, somente os
ptojetos que necessitem do comprometimento de recursos publicos para remuneracio do

parceiro privado podem ser classificados como tal.

No que se refere aos contratos, a lei das PPPs estabelece dois formatos diferentes: a
concessao patrocinada e a concessdo administrativa, que se diferem no que tange 20 individuo
que recebe a prestagio de setvigos e na otigem dos recursos que remuneram o ente privado.
PALERMO (2006) define concessio patrocinada como sendo a concessio de servigos publicos,
ou obras publicas que prevé a prestagio dos setvicos diretamente i populacio e onde a
remuneragio dos mvestimentos é composta pela tarifa cobrada dos usuarios, somada 2 um aporte
de recursos do estado. O modelo de concessio administrativa, pot sua vez, temn a administra¢io
publica como usudria dos setvigos ¢ tinica fonte de recursos, sem que haja a cobranga de tarifas

40 usuatio.

A representagio fisica da parcetia entre o poder piblico e a iniciativa privada se da através
da criagio de uma sociedade de propésito especifico (SPE). Tal pessoa juridica terd como
proposito realizar todos os pontos acertados no contrato de concessio e por ser desenhada para
um unico empreendimento ela pode ter sua estrutura organizacional concebida para atender a um

6 fim.
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WARD (2006) define SPE como sendo uma emptesa ctiada especificamente para a
constituicio do empreendimento. Ela é utilizada para segtegar os ativos do projeto da empresa

patrocinadora, sendo detentora do financiamento e de todos os ativos desenvolvidos.

Para gerenciar tal processo foi criado o Comité Gestor de Parcerias Pablico Privadas
Federal (CGP), formado pot representantes da administragio publica federal dos diversos
sministérios, todos sob indicagio do Ministétio do Planejamento. As atribuigoes do comité
incluem a selecio dos projetos de maior importincia, a licitagio, a gestao dos contratos € a

prestagio de contas junto a0 gOverno.

A Lei das PPPs (BRASIL, 2004) estabelece as diretrizes de utilizagio deste mecanismo de
patcerias fanto na parte financeira como tributiria, obedecendo 4 Lei de Responsabilidades
fiscais. As patcetias sdo permitidas somente para contratos com valor minimo de R$ 20 milhdes e
prazos entte 5 ¢ 35 anos. A contraprestagio piiblica na soma de todos os contratos de PPP
operados a0 mesmo tempo néo pode superar 1% da receita corrente liquida do exercicio antetiot,
incluindo todos os entes da administragio publica como autarquias, fundagoes e todas as
empresas conttoladas pelo governo. Para contratos com Estados e Municipios é necessaria a
prévia aprovagio da Secretaria do T'esouro Nacional, como forma de assegurar o cumptimento

dos limites impostos pela lei e das garantias propostas.

Os financiamentos dos projetos provenientes de bancos estatais sdo limitados a 70% do
total de recursos do contrato. Caso haja a participacio de fundos de pensao, este limite &
estendido a 80% do total. Desta forma tanto o ente ptivado quanto o publico podem se assegurar

de que o contrato poderd ser efetuado sem interrupgdes por problemas de financiamento.

As tarifas a serem cobradas do usuidrio pela prestagio do servigo estdo regulamentadas
pela lei de PPPs (BRASIL, 2004), sendo definidas pela proposta vencedora da licitagio. O
contrato deve prever mecanismos de reajuste, buscando a manutengio do equilibtio econGmico-
financeiro, mantendo valores que sejam aceitiveis pelos usuirios e nio impactem de forma
negativa s contas publicas. Sdo permitidas revisdes de tarifa sempre que houver alteracdes

tributirias que comprometam o equilibrio do contrato, com excegao de imposto de renda.
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Mudangas do cenirio econdomico ou necessidade de novos investimentos para ampliagio ou

manutencio nao caracterizam desequilibrios passiveis de reajustes.

SILVA (2006) afirma que o equilibtio economico-financeito em parcerias publico
privadas ira existit enquanto houver um balango de interesses entre o poder Concedente € o
Concessionatio, de sorte que celebrar o contrato ainda seja a melhor estratégia para ambas as
pattes. Do ponto de vista legal, este equilibrio pode ser abalado por atos unilaterais do governo

como mudangas de indice de reajuste, fato passivel de revisao tarifaria.

Pelo conceito de equilibrio econémico-financeiro, o Estado tem poderes de alteragio e
extingdo de pontos sendo essa prerrogativa balizada pelo direito do contratado de obter lucro.
Assim, toda vez que o equilibrio for rompido por uma alteracdo contratual determinada pela
administragio publica, o contratado tem o diteito de solicitar a revisio do valor da tarifa, para

restabelecer a relagdo prevista inicialmente entre receitas e despesas.

Por se tratar de um atendimento ou prestacio de servigo publico a qualidade dos mesmos
deve ser ponto de anilise. Ja que a iniciativa privada veé esta parceria também como uma forma de
investimento, sendo antetiormente analisada a luz dos fluxos de caixa para ponderacio do
retorno previsto, ¢ prerrogativa do setor publico exigir alto nivel de qualidade dos servigos
prestados. A Lei das PPPs (BRASIL, 2004) busca na Lei das Concessdes (BRASIL, 1995) os
requisitos a serem analisados no que tange a qualidade, adicionalmente o usuario pode sempre
recorrer a0 Codigo de Defesa do Consumidor (BRASIL, 1990). No caso de descumprimento de
qualquer requisito de qualidade, ficam as empresas obrigadas as reparar tal dano nio podendo

para isso requisitar revisiio tarifaria.

As diretrizes para regulamentagio e fiscalizagio de contratos de PPPs foram concebidas
com objetivo de preservar o carater publico do setvigo prestado, o que acarreta em limitagdes a
liberdade da concessionaria, visando sempre a preservacio da proposta original: prestar um

servigo publico de forma eficiente do ponto de vista do usuario e do empreendedor.

SILVA (2006) considera que o poder concedente deve ter o direito de introduzir as

modificagées necessarias para alcangar uma melhor eficiencia dos servigos, exigindo do
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concessionirio as adaptacbes para acomodar o servigo 4s novas demandas e conveniéncias para
0s usuirios, previstas no contrato. Ainda é responsabilidade do ente piiblico assegurar a
qualidade dos servigos, receber, aputar ¢ solucionar teclamacdes dos usudtios e processar as
tevisGes e reajustes de farifas, além de implementar politicas ambientais. Dessa forma fica
explicito o papel regulador que o estado exerce em parcetias dessa natureza, sendo fundamental a
composi¢io elaborada de cada estrutura com o objetivo de manter um alinhamento entre as

exigéncias do poder publico e o modelo de gestio a ser aplicado pela empresa privada.

A fiscalizacio dos contratos ¢ composta por representantes do poder publico —
concedente, do concessionirio e dos usuirios, de forma a assegurar a imparcialidade de
julgamento. Formalmente, a fiscalizacio é realizada por d6rgio do poder concedente ou 2 ele
conveniada. A concessiondria cabe gatantit o livte acesso da fiscalizacio 4s instalagdes,
equipamentos, documentagio e toda e qualquer informa¢io considerada necessatia e passivel de

inspegéo.

Fica claro que esse tipo de patceria necessita de diversos modos de garantias tanto do
poder publico, como explicitado acima, quanto do ente privado. Este dltimo requer a garantia de
que a contraprestagio publica acordada em contrato seja efetivamente paga de forma a garantit o
compattilhamento de investimentos. Visando estabelecer essas garantias ao parceiro ptivado, a
Lei de PPPs (BRASIL, 2004) estabelece quatto mecanismos de protecdo 2 saber: (i) contratacio
de seguro-garantia; (if) vinculacio de receitas; (1ii) instituicio de Fundos Especiais e (iv) ctiacio do

Fundo Garantidor de Parcerias (FGP).

O FGP ¢ concebido como um instrumento fiducidrio de natureza privada, de pattimonio
de até R§ 6 Bithdes e gerido por instituicio financeira controlada pela Unido. Esta administradora
devera ser credenciada pela Comissio de Valores Mobiliatios (CVM) e ter expetiéncia e sucesso

comprovado na gestio de ativos, atualmente a geréncia do FGP ¢ feita pelo Banco do Brasil.

O objetivo deste fundo € garantir todas as obrigagGes assumidas pelo parceito publico no
contrato de parceria, podendo ser acionado pelo ente privado em casos de atrasos a partir de 45

dias no pagamento de faturas.
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Os ativos compostos deste fundo devem ser de primeira qualidade e a gestio deve set
feita de forma conservadora, protegendo o principal apottado anteriormente. Existe uma excecio
para agOes, que podem fazer parte do fundo desde que sejam de alta liquidez em bolsa de valotes.
Até o momento o FGP tem saldo de R$ 3,4 bilhdes, compostos por agdes do Banco do Brasil,

Vale, Petrobras e Usiminas entre outras das ptincipais empresas do pais.

QOutra parte interessada no contrato e passivel de protecio € o agente financiador.
Também neste caso a Lei de PPPs (BRASIL, 2004) cria dispositivos onde o financiador pode
assumir o controle da concessio em caso de falta de capacidade do ente privado em gerir o
mesmo. Outro dispositivo proposto pela Lei no caso de extin¢io dos contratos é o direito dos
financiadores em se apoderar dos recebiveis do Estado. Da mesma forma que estes mecanismos
protegem o agente financiador, eles facilitam e diminuem os custos do financiamento pata o

parceiro privado dado que essas garantias diminuem o tisco da operagio.
3.3.2. ESTRUTURACAO FINANCEIRA PARA OS PROJETOS EM PPPs

A decisio de investimento estd essencialmente baseada em uma anilise econdmico-
financeira, em que o investidor busca se sentir confortivel com o projeto, devendo este estar
alinhado com sua capacidade de investir, além de oferecer uma remuneracio compativel com o

tisco oferecido.

MONETTI (1996) define que a qualidade de um modelo nio se di pelo volume de
informa¢Ses manipuladas, mas sim pela capacidade de geragio de indicadores mais préximos
aqueles que ocorreriam na realidade do empreendimento. Desta forma infete-se que 2 criacdo de
cendrios de qualidade e anilise de indicadores refinada é fundamental para a decisio primetra de

urvesHr.

Para analisat esta qualidade do investimento é necessitio atentarmos para o bindmio
rentabilidade X risco. Qualquer que seja o investimento, 2 decisio de aporte ou ndo do capital
fatalmente passara por uma anilise destes dois fatores. A rentabilidade pode ser estimada, através

de modelos de operagiio, como sendo o retorno dado pelo investimento segundo um cenario pré-
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determinado. O risco esti presente no momento da criagio dos cenirios que servirdo de base

para o modelo.

SILVA (2006) propoe a criagio de uma totina de gerenciamento de risco composta pelos
seguintes processos: (i) Identificagio dos riscos; (i} Anilise qualitativa dos tiscos; (iii) Andlise
quantitativa dos tiscos; (iv) Desenvolvimento de respostas aos riscos e por ultimo v)
Monitotamento das respostas aos riscos. A importincia da gestdo dos riscos ¢ flagrante no

momento em que o desempenho do projeto estd susceptivel a riscos de diversas naturezas.

Outro desafio a ser equacionado pela SPE ¢ o fato de existirem fatores de riscos intetnos
e externos a0 empreendimento. SILVA (2006) define como fatores internos aqueles nos quais a
SPE tem geréncia e pode monitorar e controlar, em oposi¢io a0s riscos externos ao negocio, que
sio aqueles em que o empreendedor se contenta em monitorat, mas fica impedido de exercer

controle.

A Lei das PPPs (BRASIL, 2004) cria dispositivos de garantias para mitigagio dos riscos
de contrato entre as pattes, equacionando assim este ponto, mas num empreendimento deste
teremos riscos mais inertes i operagio que serio estudados em mais detalhes, pois serdo de

extrema relevancia para o sucesso do projeto.

Na elaboracio dos cenatios para estudo um ponto que terd importincia fundamental € a
questio da definigio de uma demanda potencial. Este dado deveri conter o maior rigor possivel

pois ird nortear diversos estudos futuros e previsdes de econdmicas.

Outro ponto importante na anélise do empreendimento é a proptia parte técnica, ja que
da mesma dependeri a operagio ou nio do sistema. Pontos como confiabilidade da via,
previsibilidade do meio de transporte além de custos de instalagio e operagio de equipamentos

serio limitantes a0 projeto.

Outra fonte de riscos que é mais dificil de controlar é a economia na qual estd inserido o
empreendimento. De nada adianta gerir os riscos internos do projeto quando se o que pode ser
mais relevante sio as mudangas na economia global e na forma como essas mudangas afetam o

equilibtio econémico-financeiro. Este aspecto se faz mais evidente no atual momento, visto a
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ctise mundial que se agravou nos dltimos meses, criando pressio inflacionaria, desvalorizacido do
Real frente do délar e desaceleragio da economia. Hsse ambiente de volatilidade elevada torna
mais dificil a projecio de variiveis de cendrio, evidenciando a importincia de uma analise de
riscos responsivel e com viés consetvador. O estudo dos riscos serd tratado separadamente em

capitulo adiante.

No tocante ao fato de que a decisio do investidor, depende também das caracteristicas
préprias da obra como, por exemplo, o grande investimento inicial na fase de implantacio para
um longo petiodo de geragio de fluxo de recebimentos que tem como funcio remunerar o
capital investido, é de vital impottincia o estudo dos modelos de fluxo de caixa dos

empreendimentos.

SILVA (2006) ilustra com grande clareza as diferentes possibilidades de fluxo de caixa
para os investimentos em infra-estrutura. Na seqiiéncia de figuras abaixo podemos notar as
especificidades de cada uma das situagdes possivels de investimento e como isso ¢é representado

em forma de fluxos financeiros no tempo.

Uma simplificagio do fluxo de investimentos e retornos segundo um empreendimento
onde apés o petiodo de licitagio € necessdrio i construgao da infra-estrutura para postetior
explotagio. O petiodo de retorno dos investimentos termina com 0 fim do contrato de

concessio, quando o Estado assume a responsabilidade sobre o empreendimento.

Receita Operacional

Licitagédo Contrato de Parceria Publico Privada
— —_— —_ i
Despesas Custeio Opetacional

Custeio da Implantacio

Figura 3.1: Fluxo de caixa para contratos com investimento de implantacio
Fonte: (SILLVA, 2006)
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Muitos governos se utilizaram do mecanismo de parcerias com a iniciativa privada mesmo
apos a fase de construcio e implantacio da infra-estrutura. O investimento privado € usado para

ampliacdo ¢ manutengio do sistema e fica equacionado segundo o fluxo de caixa abaixo.

Receita Operacional

Licitagdo Contrato de Parceria Pablico Privada

Despesas Custeio Operacional

Custeio de Ampliacio

¢ Manutenciao

Figura 3.2: Fluxo de caixa para contratos somente com custos de manutengio

Fonte: (SILVA, 2006)
Em alguns casos nio & necessaria a constru¢io e/ou ampliacio da infra-estrutura
existente, mas mesmo assim o Estado opta pela parceria com o setor privado para a gestio do

empreendimento. Neste caso nido ha despesas iniciais com obras, o que pode reduzir

significativamente o periodo necessario para a devida remuneragio a0 investidor privado.

Receita Operacional

Licitagido Contrato de Parceria Publico Privada

Despesas Custeio Operacional

Figura 3.3: Fluxo de caixa para contratos somente com custos de operagao

Fonte: (SILVA, 2006)

36



ALENCAR (1998) afirma que os riscos mais elevados em projetos de infra-estrutura se
dio no petiodo de implantagio, pols estes se confipuram como “custos irrecuperavels”. O ente
privado é quem se expe ditetamente a este maior risco e a Let das PPPs (BRASIL, 2004) nio
auxilia na mitigacio deste, pois determina que a contraprestacdo publica s vird apds a

disponibilizagio, por parte do ente privado, do setvigo objeto do contrato.

SILVA (2006} também expoe outras modalidades de tisco as quais o parceiro privado esta
sujelto, estes riscos estdo fartamente descritos na bibliografia e aqui sdo somente citados: (i) Risco
de gestdao operacional; (i} quebra de demanda; (i) risco politico e regulatorio; (iv) risco de

inadimpléncia e (v) riscos com perdas inflacionatias.

Desta forma caracteriza-se este mecanismo de investimento recém regulado no Brasil e
em primeiras experiéncias. Acreditamos que um uso racional e consciente desta forma de
contratagio de servigos de interesse publico pode auxiliar o Governo a reduzir diversos déficits

antigos no pais e contribuindo para uma maior transparéncia e eficiéncia nos gastos publicos.

3.3.3. ESTRUTURAS DE PROVISAO DE FINANCIAMENTO E ANALISE DE

Ri1scos

3.3.4. PROVISAO DE FINANCIAMENTO

A discussdo da validagdo de qualquer projeto passa obtigatoriamente pelas formas de
provisio de financiamento, devendo esta ser discutidas com foco na minimizac¢io dos custos
financeiros do empreendimento. Serdo expostos neste ponto os modos de captagio de recursos

mais adequados para o projeto em questio.

A estrutura proposta seria uma combinagio formada por aporte de recursos de um
mvestidor (Eqguify) associado a um financiamento (proveniente do mercado de dividas) através do
mecanismo de Project Finance (PF), onde tanto as obrigages assumidas no financiamento como os
ativos do projeto ficario no balango da empresa criada, nesse caso uma SPE. Numa situagio de
fracasso do projeto, o balango da empresa patrocinadora ficaria preservado e os financiadores

teriam somente os ativos da SPE para recuperar suas dividas.
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De acordo com WARD (2006), outra vantagem do PF reside no fato de nao permutir o
desvio dos tecursos para fins diversos do que foi acordado quando da constituigio da entidade
SPE. Pode-se ressaltar que a principal vantagem do PF reside no fato do investimento ser
considerado e avaliado isoladamente, uma caracteristica da estrutura de SPE. A rentabilidade e as
garantias do empreendimento sio proporcionadas pelo proprio projeto, sendo que a qualidade
deste se constitui na principal vatidvel para a captagdo dos recursos necessarios para a sua

realizagio.

A SPE é ctiada para ser a detentora do financiamento e de todos os ativos do projeto.
NEVITT & FABOZZI (2000) apud WARD (2006), apresentam essa entidade como uma unidade
econOmica patticular na qual os financiadores estio satisfeitos em considerar inicialmente os
fluxos de caixa e receitas desta unidade economica como fonte de recursos para pagamento da
divida e seus ativos como co/lateral . Os financiadores querem ter o conforto de que, considerando
o piot cenario, no qual todos os mecanismos de protecio e garantias nio sio mais eficazes,
haverid uma empresa a qual eles poderdo recorrer. Portanto, um empreendedor ao invés de
utilizar unicamente o seu balanco e suas receitas para levantar os recursos necessarios para o
desenvolvimento do projeto, prefere desenvolvé-lo separadamente através de uma unidade

independente.

O fato de essas estruturas garantirem a segregacio de contabilidades (entre o projeto e a
empresa patrocinadora) assegura que o investimento sera alocado em determinado projeto,
reduzindo a percepgio de tisco do agente financiador. Nesse caso é possivel obter contratos de

financiamento com prazos alongados e taxas de juro reduzidas.

No Brasil, o Project Finance comegou a ser utilizado a partir da década de 90 em funcao

do processo de privatizagio e da necessidade de investimento em projetos de infra-estrutura

1 Em financas o termo & usado para definir a garantia lastreada em patriménio do beneficiinio, que podera

set utilizada pelo credor em caso de ndo pagamento da divida.
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Nesse contexto, aparecem os projetos de exploragio de concessbes rodoviarias (Nova Dutra,

Ponte Rio - Niterdi), citados anteriormente.

Um Project Finance, em funcio de suas catacteristicas, envolve um grande nimeto de
participantes que se relacionam de acordo com o papel estabelecido para cada um na estrutura. A
relacio entre eles ¢ refletida no conjunto de contratos nos quais sio definidas as obtigagoes e
deveres de cada parte. WARD (2006) faz uma interessante exposi¢io dos participantes

comumente encontrados numa estrutura de PF:

(i) Patrocinador ($ponsor): participante com maior interesse pa realizacio do projeto que,
na maior parte das vezes, pettence i sua carteira de investimentos. Possui capacidade técnica e
experiéncia na drea de negécio relacionada ao projeto e procura remuneracdo acima de seu custo
de oportunidade, podendo conttibuir com uma parcela dos recursos necessitios (Eg#ity) ou até

mesmo nio aportar recurso algum;

(i) Financiadores: instituicdes financeiras que irdo disponibilizar a parcela dos recursos
necessarios para a implementagio do projeto. Seu objetivo principal é garantit que 0s recursos
aportados por eles no projeto sejam pagos, através de ptincipal e juros, com a menor exposigao

a0 risco possivel;

(iiiy Construtores: responsaveis pela construgio dos ativos do projeto, devendo possuir

capacidade técnica para realizat a obta dentro do orgamento e no prazo determinado;

(iv) Borrower (Tomadot do Financiamento): constituido pela SPY criada para ser
ptoprietiria dos ativos ¢ beneficidria do financiamento, funciona como veiculo para realizacio
dos acordos negociados entre as pattes e para montagem do pacote de garantias oferecidos aos

financiadores;

(v) Seguradores: cobrem desde os ativos do projeto, até interferéncias dos paises

hospedeiros do projeto, o chamado seguro de risco politico, entre outras coberturas disponiveis.

(vi) Consultores Financeitos: instituigbes com experiéncia e capacidade técnica em

estruturacdes financeiras ¢ familiarizadas com as op¢des de captagbes disponivels para o projeto.
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(vi) Arranger: responsavel pela divulgacio do projeto para as instituicdes financeiras
interessadas em financid-lo. As instituicdes selecionadas formatrio um sindicato no qual cada

participante fornecera uma parte do financiamento.

(viil) Consultores Juridicos: responsiveis pela estruturacio do projeto e no processo de
negociagio, assessorando cada uma das partes envolvidas. Uma vez negociadas as condicdes, eles
irdo refletir nos contratos os compromissos assumidos pot cada patte e na forma como elas irio

se relacionar ao longo da vida do projeto.

(ix) Governo: representado por seus 6rgios reguladotes nas diversas instincias, que

concederio as autorizagGes necessarias pata a implementagio do projeto e seu funcionamento.

KLEIMEIER & MEGGINSON (1999) apzd WARD (2006), afirmam que apesar do PF
ser um financiamento sem garantias corporativas, os juros negociados nos respectivos contratos
sao menotes do que nas demais modalidades de captacido. Portanto, pode-se considerar que o PF
€ um método de grande eficicia para prover recursos financeiros para empreendimentos com

fluxos de caixa relativamente transparentes.

No que tange aos provedores do financiamento, ainda se faz necessiria uma discussio
mais aprofundada acerca dos diferentes métodos de captagio de recutsos junto ao mercado,
devendo ser observados aspectos intrinsecos de cada produto ofetecido (como taxas de juro,
amortizagao, prazo para quitacio e regras de execucio da divida) e o impacto destes no retotno
do empreendimento. Tal discussio estard presente na etapa seguinte deste estudo, em que serd

abordada a modelagem financeira do negdcio.
3.3.5. ANALISE DE RISCOS EM CONTRATOS DE PPP

Os riscos envolvidos em qualquer projeto sio ditetamente ptopotcionais aos custos
financeiros do mesmo, uma vez que a definicio clara de juro consiste na precificacio do risco.
Nesse caso, faz-se necessirio uma estratégia de mitigacio através da alocagio eficiente dos riscos
envolvidos no projeto, isto é, cada tisco é alocado 2 parte mais capacitada a administra-lo
eficientemente. Desta forma busca-se a redugio da percepgio de tisco visando ampliar o retorno

do investimento por meio de redugio de custos financeitos. Este item buscari expor
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conceitualmente ferramentas e rotinas valiosas para a analise de riscos, sendo a aplicagio destas

rotinas a0 projeto em questio objeto da fase seguinte deste trabalho.

De acordo com EUROPEAN COMISSION (2003) gpnd SHINOHARA (2006), um dos
componentes fundamentais de qualquer PPP bem-sucedida é a alocagao eficiente dos riscos
envolvidos no projeto. Em projetos estruturados a partir do Project Finance (PF), monta-se uma
estrutura e contratual para transferir os riscos de maneira que se reduzam os custos de
financiamento, diferentemente do financiamento corporativo, em que a maiotia dos riscos ¢
assumida pelo financiador. A estrutura de PF promove uma alocagio de riscos em que o

resultado é o custo menor de financiamento.

A transferéncia total dos riscos para o patceiro privado aparenta ser a opgao mais
econdmica para o Governo, que nao tem de arcar com nenhum tisco. Entretanto quanto mais
riscos forem transferidos para o setor privado, maior sera a remuneragio financeira que este
demandari, de modo que essa opgio nem sempre € a melhor tanto para o Governo como para o

parceiro privado.

O compartilhamento dos riscos se justifica visto que ambos os setores, privado e publico,
possuem caracteristicas particulares, as quais capacitam cada uma das partes a administrar melhor
determinados riscos em detrimento do outro. Dessa forma, a alocagio de certo risco para
determinado parceiro deve ser feita considerando-se a habilidade desse parceiro em administrar o

risco em ¢uestdo, a fim de gerar a parceria mais eficiente possivel (SHINOHARA, 2006).

A elaboragio de uma Matriz de Riscos representa uma atividade fundamental para
determinar os tiscos envolvidos ano projeto, permitindo assim a realizacio adequada da alocagio

dos riscos. A Tabela 3.6 apresenta uma mattiz de tiscos pata uma PPP.
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Tabela 3.6: Matriz de riscos em uma PPP

R Impacto
E): i:i:zzo Probabilidade gz:::;::s :?::;:;;2 Alocagdo |Agao
Tempo |Custo [Qualidade
B B M MDB
A M M MB
A B MA A
MB: muito baixo; B: baixo; M: médio, A: alto; MA: muito alto

Fonte: (SHINOHARA, 2006)

Utilizando a matriz é possivel determinar os tiscos relevantes, verificart o impacto
financeiro da ocorténcia destes e estimar a probabilidade de cada risco. Para facilitar a
quantificacio de riscos, a EUROPEAN COMISSION (2003) apud SHINOHARA (2006), sugere
a classificaio destes em categotias, de acordo com o seu impacto material sobre o ptojeto. Por
exemplo, pode-se classificar os impactos em alto, médio e baixo. Quanto 4 probabilidade de
ocotréncia riscos, podem ser classificados em categorias de probabilidade de ocorréncia:

freqiiente, provavel, ocasional, remota ou improvavel.

No que tange a possibilidade de transferéncia, os tiscos podem ser classificados em trés
categorias: (i) transfetivel: riscos que devem ser transferidos do parceiro publico para o pasceiro
privado, por este possuir maior capacidade de reduzir / controlar (exemplos: risco do projeto,
risco de construcio e tisco operacional); (i) retido ou nao transferivel: fiscos que somente o
parceiro piblico pode controlat (risco de desapropriagio, tisco politico ou risco regulatorio); e
(iii) compartilhado: podem ser controlados pela atuagao conjunta dos patceiros envolvidos, sendo

fundamental definir claramente a fétmula ou 0 método de compartilhamento.

No processo de alocagio de tiscos, € importante concentrar maior atencao Nos 1iscos que
aptesentem maior impacto e probabilidade de ocorréncia. Transferéncia de tiscos com baixo
impacto e baixa probabilidade de ocorréncia resultam em pequenos beneficios, os quais muitas

vezes niio compensam os custos envolvidos para administrd-los.

A mitigagio consiste em um conjunto de agbes para melhor controlar os riscos, a fim de
diminuir o impacto sobre o projeto e/ou a probabilidade destes ocorterem. Dessa maneita, nota-

se que a mattiz de riscos é um instrumento essencial para o estabelecimento de uma PPP

42



eficiente, ji que a redugio dos custos do projeto permite melhot aproveitamento dos recursos

publicos ¢ privados alocados empreendimento, maximizando o retorno do capital investido.
4. Estudos de Demanda x Capacidade

A varidvel em estudo neste capitulo se traduz no nimero de passageiros que pretende
utilizar o novo modal sugerido, de maneira geral os estudos de demanda por meios transporte sio
feitos a partir de pesquisas de Origem e Destino (O/D), a exemplo do metrd de Sio Paulo. O
orgio responsavel por esse e demais estudos similares no Estado de Sio Paulo é conhecido como
Emplasa, Empresa Paulista de Planejamento Metropolitano SA, criada em 1975 para cuidar do
planejamento da Grande Sio Paulo, é um 6rgio vinculado 4 Secretaria de Fconomia e

Planejamento do Governo do Estado.

Hoje, 2 Emplasa atua nas trés Regides Metropolitanas existentes no Estado: Sio Paulo,
Baixada Santista e Campinas, que concentram 24 milhdes de habitantes (2006), ou seja, 58,5% do
estado, quase 13% do total do Pais. Com o objetivo de subsidiar a tomada de decises de 6rgios
e entidades publicos e privados que atuam nas regides metropolitanas, 2 Emplasa elabora planos,
ptojetos, estudos e realiza o levantamento, tratamento e atualizagio de informacdes estatisticas e

cartograficas.

A Emplasa ainda nio disponibiliza seus estudos, pesquisas e/ou quaisquer outros dados a
populagio. Existe um projeto em andamento que prevé uma biblioteca técnica onde todos terio
acesso a0s materiais, contudo este ainda nio foi concluido. Desta maneira nio foi possivel

estabelecer algum contato com os ndimeros gerados nas tecentes pesquisas de O/D.

Apesar das dificuldades, a estrututagio de um modelo de negécios que cxplora o
transporte de passageiros deve contemplar na sua analise as vatidveis de demanda pertinentes,
com o intuito de que as fases analiticas tenham dados de entrada confidveis, deve-se realizar um
estudo rigoroso de todas as etapas pré-liminares. O estudo da demanda € de suma importincia

nesse trabalho, desta maneira utilizaremos outros dados para o balizamento de tal variavel.

Para se definir um valor que possa ser utilizado, de modo que nio afete na qualidade do

modelo, o cdlculo da demanda serd realizado em fungio da capacidade do sistema. Com o
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dimensionamento inicial da frota, a escolha do barco a ser utilizado e a taxa de crescimento dos
passageiros no Aetoporto Internacional de Guarulhos tem-se dois importantes dados de entrada:

A capacidade tmixima do sistema e seu crescimento no tempo.

A escolha do barco bem como a quantidade inicial de barcos em operagio é fruto das
caracteristicas do trecho a ser navegado, o barco conta com uma capacidade de 60 passageiros e
uma velocidade de cruzeiro de aproximadamente 26 nés (48 km/h), através de estudos de headway
determinou-se que a quanﬁdade minima de barcos para que haja operacio com os intervalos

desejados ¢ de 4 barcos, assim parte-se dessa frota inicial nas curvas de demanda.
4.1. PREVISAO DE CRESCIMENTO DE DEMANDA

O crescimento da demanda no modal estudado e no trecho em questio (Barra Funda —
Aeroporto Internacional de Guatulhos) estd fortemente cotrelacionado com o movimento no

aeroporto, assim utilizou-se deste dado para a estimativa da curva de crescimento.
4.2.  QUALIDADE DAS INFORMAGCOES DE DEMANDA PARA AEROPORTOS

O IAC elaborou em 2005 um documento denominado “A Demanda Detalhada dos
Aecroportos Brasileiros™ que apresenta séries historicas e projegbes de demanda de passageiros
para todos os aeroportos da tede Infraero, como o IAC trata especificamente desse tipo de
estudos, pode ser considerado como uma fonte confidvel de dados e que os dispdes de forma
publica no web site da ANAC, dessa maneira extraiu-se as projegdes que constituem a Demanda

Detalhada dos Aeroportos Brasileitos para os seguintes anos: 2010, 2015 e 2025.

4.3.  ROTINA PARA A ESTIMATIVA DA CURVA DE CRESCIMENTO DE

DEMANDA

Os dados utilizados nesse trabalho sio referentes a projegdes constantes na publicacio
“Demanda Detalhada dos Aeroportos Brasileiros”, do IAC. Trata-se de um estudo elaborado por
uma instituicio credenciada ¢ que atua especificamente nesse campo, portanto confidvel. As

projecoes utilizam trés modos de estimativa: pessimista, médio e otimista. Para detetminacio da
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estimativa a ser adotada, comparou-se as proje¢des de 2010 com o realizado em 2007 e de acordo

com a relagdo orcado/realizado adotatemos uma premissa.

Para determinar uma taxa de crescimento anual que possa ser utilizada no modelo
utilizaremos o indice CAGR (Compound Annual Growth Rate), que nada mais é do que a taxa de

crescimento anual média em um petiodo de tempo especificado.

Este indice é util para avaliar diversos crescimentos diferentes em um dado espago de

tempo, contudo este possui algumas limitagGes que devem ser obsetrvadas, sio elas:

e O crescimento ¢ pressuposto acontecer a um ritmo constante, onde na realidade

ha uma voladlidade.

¢ O CAGR ¢ uma medida histérica, resultados histoticos nem sempre sdo um
indicador de confianga de resultados previstos no futuro. (No caso especifico

desse trabalho, o indice esta sendo usado para avaliar projecdes)

O CAGR ¢ calculado fazendo a n-ésima raiz da taxa de crescimento total onde n é o

numero de periodos considerado.

cacn = (22)"-1)

4.4.  APLICACAO DA ROTINA PROPOSTA

As projegdes mostram que o Aeroporto Internacional de Guarulhos praticamente dobrara
suas atividades no horizonte de 15 anos. Vale ressaltar que a estrutura existente nio comporta tal
crescimento, pois ndo ha capacidade técnica disponivel. A projecio para 2025 s6 podera ser
atingida se as obras de expansio dos proximos terminais forem concluidas. Abaixo temos os
dados extraidos do relatério “A Demanda Detalhada dos Aeroportos Brasileiros” elabotrado pelo
IAC.
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Tabela 4.1: Projegées de demanda para GRU segundo IAC

Tréfego: Total Geral (n° de e passageiros/ano)
Ano Conservador Média Agressivo
2010 18.973.962 22.334.707 25.952.496
2015 26.056.165 30.784.445 35.876.728
2025 46.404.475 55.349.880 65.038.441

Fonte: (IAC-ANAC, 2005)

Para 2 determinacio do cenirio a ser adotado empregou-se o nimero de passageiros ao

longo do ano de 2007, de acordo com a (INFRAERO, 2008) observada no grafico 4.

2.000.000

e PASSAGEIROS
1.500.000 DOMESTICO
=== PASSAGHIROS
INTERNACIONAL

1000000 |

£

500.000 = PASSAGEIROS T'OTAL

Grafico 4-1: Distribui¢do do niimero de passageiros em GRU em 2007
Fonte: INFRAERO, 2008)

Ao analisar os dados coletados, podemos verificar que a estimativa de demanda a ser
adotada € a otimista, pois em 2007 ja temos a relacio realizado/or¢ado atingindo 72%, o que

pressupde que em 2010 a probabilidade de superacio dessa demanda otimista & grande.

Partindo dos dados acima apresentados e da definigio das premissas, inicia-se o calculo

da curva de crescimento da demanda,
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Tabela 4.2: Crescimento anual CAGR da demanda pelo teansporte

Crescimento CAGR
Pessimista CAGR |Média CAGR (Otimista CAGR
2010 18.973.962 - 22.334.707 K 25.952.496 -

2015 26.056.165 | 825% 30.784.445 | 8,35% 35.876.728 | 8,43%
2025 46.404.475 | 6,62% 55.340.880 | 6,74% 65.038.441 | 6,83%

O cuidado em identificat pontos ctiticos na complexidade dos estudos efetuados é uma
das preocupacoes deste capitulo. Desta maneira, pode-se obsetvar um resultado rigoroso apesat
da necessidade de definicio de fatores subjetivos, isto aponta para uma estimativa de demanda
coerente com a realidade e que pode ser validada por profissionais do mercado que realizaram
compara¢Ges com suas percepeles e expetiéncias do cotidiano, classificando o resultado final

como adequado ao tipo de estudo a ser desenvolvido a seguir.
4.5. CURVA DE DEMANDA

De posse dos dados de demanda inicial e sua taxa de crescimento podemos inferir uma
cutva de demanda para o horizonte de projeto. A fim de garantir a seguranca para o investidor
algumas premissas sdo adotadas: a taxa de crescimento da demanda é 50% do crescimento
CAGR do nimero de passageiros e esse crescimento ocorte apenas durante os 5 primeiros anos

de operagio, sendo assim:

O crescimento CAGR da demanda é de 4,22% de 2010 a 2015 e pode ser considerado de
2% (crescimento vegetativo) para os préximos anos. Inicialmente tem-se 4 barcos operando a

80% de sua capacidade total, o que resulta numa demanda média inicial de 192 passageiros/hota.

O grifico a seguir mostra a evolugio da demanda de acordo com o crescimento adotado

para os petiodos.
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Grafico 4-2: Curva de demanda de passageiros por dia
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Grifico 4-3: Curva demanda de passageiros por ano

Ao observar o grifico acima se pode obsetvar que a frota inicial de barcos atende as
necessidades impostas até o ano de 2016, quando se torna necessario a adigio de mais barcos,

conforme o grafico que segue:
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Grifico 4-4: Fases para implantagdo dos barcos

O cuidado em identificar pontos crticos na consolidagio dos dados envolvidos na analise
promove uma condigio de decisio satisfatéria no dmbito técnico, é importante considerar tal
analise sob o viés financeiro de modo que o julgamento seja imparcial. Ainda assim, existem
davidas a respeito de como a demanda se comporta de acordo com a composigio de todos os
recursos funcionais envolvidos. Acima de tudo, é fundamental ressaltara importancia de um

estudo aprofundado com uma pesquisa de O/D referente a este modal de transpotte.
5. Detalhamento de Custos do Projeto

A estimativa dos custos é de suma importincia para a constituigio das premissas
utilizadas no modelo de negécios, sendo tais parimetros responsaveis pela confiabilidade das
anilises de qualidade do investimento. Apesar do elevado padrio de critério dispensado a esse
levantamento, a2 maturidade do projeto ainda nio permite que este scja considerado um

levantamento or¢amentario pleno.

Os racionais a serem exibidos foram construidos a partir de trés principais fontes: (i)

outros empreendimentos com algum grau de similaridade; (ii) fabricantes ou construtores e (iii)
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pesquisas de mercado. Todos os valores tém como data de referéncia 2 data de publicagio deste

trabalho e setdo apresentados conforme apatecem nas linhas do modelo, ou seja, divididos em

duas categorias: () custos de implantagio (infra-estrutura fixa e material movel) e (i) custos

opetacionas.

51. CuUSTOS DE IMPLANTAGAO

51.1. CUSTO DE CONSTRUGAO DAS PLATAFORMAS

O custo de construgio de plataformas foi elaborado com base no custo de galpdes. A

tevista Construcio Mercado de fevereiro 2006 ¢ marco 2006, em suas edigdes 55 ¢ 56, detalha o

orcamento de dois galpdes, utilizados como base para o orgamento.

Os custos foram divididos ainda em trés categorias:
D Em vermelho: Area de acesso/estacionamento;
(I)  Emazul: Area da estacio/plataformas:

(II)  Em amarelo: Area de estruturas elevadas/com dois pavimentos.

Estes custos foram multiplicados por fatores 0.5, 1.0 e 2.0, respectivamente.

—Eloa U b aliu 1Rl

Figura 5.1: Esquema de construgio da plataforma de Guarulhos
Em vermelho: Area de acesso/estacionamento: 8650m?
Eim azul: Area da estacio/plataformas: 2600m?
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FLgu.ta 5.2; Esquema de constmgao da plataforma Batra Funda.
Em vermelho: Area de acesso/estacionamento: 870m*
Em azul: Area da estagio/plataformas: 1090m?

Em amarelo: Area de estruturas elevadas/com dois pavimentos: 1850m*

Tabela 5.1: Custos das superestruturas por drea e tipo de uso

; A ' Estagio Aeroporto ] Estagao Barra Funda

[l Af'ea Cmisld?ta_.da _ _Custo (R |> Arca (_n_a’}_ ] Custe total g ]—Ama (m’) ~ Custo total
 Arcadcacesso RS 664,95 8650 R$  5751.821,27 870 RS  578.506,88
~ Asrcade embarque R$ 132990 2600 RS 3.457.742,26 1.090 RS 1.449.591,95
Area de : estruturas elevadas I !}5 2 659 80 5 | RS . 1. 850 R§ 4.920.633,22 |
Custo total | e b, RS 9.209.563,53 | RS 6.948.732,05

5.1.2. SINALIZACAO DA VIA

O custo de sinalizacio foi estimado com base em valores praticados pelo Departamento de

Estradas de Rodagem do Estado de Sdo Paulo - DER-SP (DER-SP, 2008).

Tabela 5.2: Estimativa de custo de implantagio — Periodo de implantagao — 12 meses

A T SO Egumﬁwdemmdemuphnnqioda sinalizagiio - Periodo de implantagio - 12 meses s z
Sub-item Deserigio J Unidade | Prego Unitirio Area Implantada {m®) Custo Total
A e - =1 b= o 1
FORN. E TRANSPORTE DE 2 |
28.01.04.01 PLACA DE ACO GT+GT ¥ R§ 491,20 325 R$ 159.640,00
> COLOCACAO DE PLACAEM
28.01.24.01 SUPORTE DE MADEIRA - m’ RS 52,16 1623 R$ 8.476,00
SOLO 5 by ‘
COI..OCACAO DE PLACA i
28.01.25.00 AEREA EM PORTICOS OU me | R§ 751 162,5 R$ 11.457,88
Lol SEMEEEERICOIEC yoes .
| Total RS 179.573,88
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Tabela 5.3: Estimativa de custo de manutengio anual da sinalizagio

-~ FEstimativade custo de manutengdo anual da sinalizagio - 2 limpezas anuais OB
Sub-item Descrigiio Unidade J Preco Uniuln'o] Area Implantada (m?) T Cusio Total
370116 LIMPEZA DE PLACA R e 5,27 650 | ks 3.42550
| Total | Rs 3.425,50

Sinalizacia de Ponte

| F
{ | f
. - L

|l

Figura 5.3: Exemplo de sinalizagio de pontes

'| Placa Branca com Tridngulo
Verde no Centro

Pilar de Ponte a Direita de quem

Sobe ou Desce o Rio

Figura 5.5;: Exemplo de sinalizagio de pontes

Placa Branca com Retdngulo
Encarnado no Centro

Pilar de Ponte a Esquerda de
guem Sobe ou Desce o Rio

Figura 5.4: Exemplo de sinalizagio de pontes

@

Figura 5.6:

Placa Amarela Quadrada
Trifego Permitido nos Dois
Sentidos

Exemplo de sinalizacio de pontes
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Sinais Fixos Demarcatiiios
de Rota ke

H NAVEGAGAC PELO MEIO DO RIO
n NAVEGAGAC COSTEANDO A MARGEM
Y  BIFURCAGAO DE CANAL

+ PERIGO ISOLADO

BOIAS CEGAS

A\ 50MBORDO DE QUEM DESGE/BORESTE DE QUEM SOBE

A\ BORESTE DE QUEM DESCEIBOMBORDO DE QUEM SOBE

Figura 5.8: Exemplo de sinalizagao fixa

Figura 5.7: Exemplo de sinalizagio fixa

5.1.3. CUSTO DAS EMBARCACOES

O custo da embarcacio foi elaborado com base na embarcacio City Cat 22, com

dimensoes de 8,30x22,0m.

A tabela de valor venal [PVA 2008 informa em seu cédigo de ordem 11072, grupo sefaz
H, c6digo fabricante matca 23, fabricante/marca embarcagbes de casco de fibra de 22 até 26,99
metros de comprimento (diesel), qualquer poténcia, embarcacdes inclusive de recreios ou espotte,

valor venal em 2007 de R$ 1.934.885,00.

A este valor devem ser acrescidos custos de transporte da embarcacio até a cidade de Sao

Paulo, avaliados em R$ 200.000,00.
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5.2.  CusTos Operacionais

6.2.1.0PERAGAO DOS BARCOS — INSUMOS E MANUTENCAO

A operagio de navegacio das embarcagdes depende principalmente de insumos e
manutencio. O consumo de combustivel e dleo lubrificante foi estimado baseando em dados
fornecidos pelo fabricante do motor (MTU). O custo destes insumos é um dado fornecido por
uma pesquisa realizada freqiientemente pela ANP (Agéncia Nacional do Petrdleo). A manutencio
dos barcos foi estimada de acordo com indices utilizados na industtia, mdquinas rotativas nio-
estaciondrias tem um custo de manutengio de cerca de 15% do gasto total com insumos,
evidentemente esse gasto ndo € constante como o de combustivel, ocotrem alguns picos
periddicos em que se trocam pegas e faz-se inspegdes de rotina, nesse montante referente a
manutengio ja esta incluso: mao-de-obra, trocas de pegas por falha, trocas de pegas por desgaste

e trocas de pegas preventivas.

Tabela 5.4: Custo de operagiio dos barcos

Modelo CityCat 22
Capacidade 60 passageiros
Poténcia Instalada 1576 2 X MTU 12V 2000 M70
Consumo 3961./h (Fonte: MTU)
Custo do Diesel 1,835 R$/L (Fonte ANP)
Consumo de Oleo Lubrificante 1,7 L/100h (Fonte: MTU)
Custo do Oleo Lubrificante 8,79 R$/L
Custo com Manutengao Geral 0,15 do custo total de insumo
Custo de Operacio 835,83 R$/h.barco
Capacidade Mixima de Combustivel 5000L (Fonte: Rodriquez)
Autonomia 1263 h
Distancia Percorrida por Viagem 40km
Velocidade Média 15 nds (30km/h)
Numero de Viagens por Tanque 23,24

Fontes: (MTU, 2008); (ANP - AGENCIA NACIONAL DE PETROLEO, 2008);
(RODRIQUEZ CANTIERI NAVALI SPA, 2008)
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6.2.2.CUSTOS DE SEGUROS CONTRATADOS PARA AS EMBARCACOTS

Em operagbes que envolvam equipamentos com alto valor agregado costuma-se fazer
seguro contra os riscos inetentes ao processo. Para a estimativa de cilculo do seguro consultou-se
a 4* maior seguradora coorporativa do pais, a ItaiXL - divisdo de cascos maritimos. O custo

anual do seguro é estimado em R§ 70.000,00 (10 x R§ 7.910,00.
6.2.3.CUSTOS DE TERCEIRIZACAO DE FROTAS

Afim de manter um nivel de servigo adequado no empreendimento ¢ necessitio que se
tenha uma série de veiculos, sejam eles de transporte de passageiros e/ou para servigos intetnos,

assim optou-se por uma frota terceirizada.

Tabela 5.5: Custo mensal de terceitizagiio de frota — veiculos de apoio

Veiculos de Apoio Custo Empresa
Carro mil ata 10 unidades R$ 2.970,00 / més.veiculo Unidas
Acima de 10 unidades R$ 2.673,00 / més.veiculo Unidas
Utilititio R$ 3.470,00 / més.veiculo Unidas

Tabela 5.6: Custo mensal de terceirizagio de frota — shutile

Shuttler Custo Empresa
Proposta 1 R$ 8.500,00 / més.veiculo (quilometragem livre) Osastur
Proposta 2 R$ 0,55/km Osastur

6.2.4.CUSTOS COM MANUTENCAQ DAS SUPERESTRUTURAS

A manutengio das plataformas, passarelas, e piers foram estimadas da mesma forma pot
serem constituidas basicamente dos mesmos materiais, a manutengio inclui: pinturas, substitui¢ao
e consertos em sistemas prediais, mio de obra e substituicio de pegas por desgaste. O valor de
referéncia foi estimado com base em galpdes industriais onde os gastos citados acima somam

cerca de R$47,50 / m? / ano.

6.2.5.CUSTOS COM PROGRAMAS AMBIENTAIS E SOCIOCULTURAIS

A estimativa de custos com programas ambientais ¢ socioculturais é um item bastante

subjetivo para um empreendimento, pode-se ou nio realizar investimentos e estes valores sio
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arbitritios, nio h4 nenhum regulamentacio que obtigue que algum valor seja investido apenas
algumas forma de incentivo para que isso ocorra. A solugio adotada para o balizamento deste
valor € observar como uma empresa com empreendimento similar se comporta. A empresa
escolhida para fornecer tal informagio é o Grupo CCR, uma das maiores organizacdes de
concessio de rodovias do mundo e a fonte da informacio é o “Relatério de Sustentabilidade™
publicado em 2007. Como o valor a ser investido depende essencialmente da geracio de teceita,

o indice a ser considerado é um percentual da Receita Liquida.
¢ Programas Ambientais 1,7% ao ano.
® Programas Socioculturais 0,7% 20 ano.

6. Estudos da Hidrovia

6.1. PANORAMA DAS HIDROVIAS

O processo de re-adequagio do sistema nacional de transportes conduzido pelo DNIT
(Departamento Nacional de Infra-Instrutra de Transporte) esti focado na reducio de custos,
sendo fundamental para este fim a explora¢io da potencialidade do transporte hidroviario

(DNTT, 2008).

O conceito de hidrovia em outros paises é tambhém bastante diferente do aceito no Brasil.
O objetivo principal é o desenvolvimento regional, controle de cheias ¢ a utilizagio racional e

harmoniosa das dguas, sendo a navegagio uma conseqiiéncia.

Segundo relatério da Confederacio Nacional de Transporte (CNT, 2002), em todo o
mundo, sobretudo na Buropa e Estados Unidos, o modal hidtoviitio é bastante utilizado para o

transpotte a granel e mesmo de contéiner e veiculos de passeio.

Os rios notte americanos, por exemplo, sofreram uma série de intetvengdes que tinham
por objetivo o uso miltiplo das dguas e a preservacio ambiental. Aproximadamente 65% da
produgio de grios é transportada pela bacia do Mississipi, sendo o tio considerada uma artéria de

desenvolvimento regional, seguranga nacional e exportagio, controlada pelo exército.
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Na Europa, o uso dos rios remonta aos primérdios de nossa civilizagio. A consolidacio
dos grandes centros nas margens dos tios acarretou a mnecessidade de construcio de canais

interligando as diversas bacias fluviais e tios.

A explosdo ocorreu na década de 1970, quando grandes comboios substituitam 2
navegacio de baixa capacidade. Severas normas de qualidade e meio ambiente passaram a pautar
a cofrente necessidade de investimentos em obras relacionadas 2o aprofundamento e

cstabilizagio de leitos e contencio das margens.

O Brasil por sua vez dispde de uma vasta rede hidrogrifica, subdividida numa série de
bacias. Entretanto, em contraposi¢io ac noroeste eutopeu onde predominam tetras baixas, os
divisotes de 4gua das bacias brasileitas sdo elevados, fator que eleva o custo de conexdes
hidroviirias.

Esta desvantagem é compensada pela abundincia de 4gua que permite utilizagio integrada

em todas as regiGes do pais.

A potencialidade das hidrovias ainda ndo é traduzida em desempenho de transporte.
Segundo a FIESP (Federagdo das Industrias do Estado de Sio Paulo), a matriz de transpottes do
Brasil e do Estado de Sio Paulo apresenta um desequilibrio entre os diferentes modais, o que
aponta para a necessidade de readequagées para que se promova maior competitividade e um

desenvolvimento econdmico sustentivel.

Tabhela 6.1: Matriz de transporte no Brasil e em Sio Paulo

Modal Brasil (%) | Sdo Paulo (%)®
Rodoviatio 59 93,1
Ferroviario 24 53
Aquaviario 13 0,5
Aeroviario 0,3 0,3
Dutoviario 37 0,8

Fonte:  Ministério dos Transportes (2006) e  Secretaria de Transportes do Estado (2000).

Segundo 2 CNT, a navegacio interiot, entretanto, tem participagio de 1%, valor inferior a

uma percentagem que varia de 12% nos EUA a 45% nos paises baixos.

A vasta disponibilidade de recursos hidticos, a necessidade de implementacio da

capacidade de geragdo energética, baixa produgio de cereais e outros produtos que demandassem
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transporte em larga escala foram, entre outros fatores, motivos para que o pais nio seguisse

padrées ou concettos que premiassem o uso multiplo de todo o potencial hidroviario das bacias.

Conforme dados da FIESP, em 1980, foram elaborados projetos para o desenvolvimento
da navegagio fluvial no Brasil, mas somente dez anos depois comegaram a trabalhar nestes
projetos.

Uma das principais hidrovias brasileitas é a Hidrovia Tieté-Parand, que permite o
transporte de grios e outras mercadotias do Mato Grosso do Sul, Parana e Sio Paulo. Ela possui
1.250 km navegaveis divididos em 450 km no fo Tieté e 800 km no rio Parand (PADOVEZI,
2003).

Na regifo metropolitana de Sio Paulo, embora testrita atualmente a alguns pontos, o
sistema hidrovirio de Sio Paulo e cidades vizinhas ja foi muito importante para a tegiio, sendo

abundantes os dados histoticos deste fato (DOMINGOS, 2004).
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Figura 6.1: Uso recreativo » do Rio Tieté, proxsmo a0 clube Espéria, em foto de 1925 . Fonte: Projeto Navega
S0 Paulo (2008)
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A experiéncia brasileira no transporte de passageiros é pouca e restrita a algumas cidades
como Rio de Janciro, Santos, Salvador, Aracaju, Vitéria, Sdo Luis e Belém. Hi também algumas
linhas regionais de menor porte, sob a responsabilidade dos gestores e operadores dos sistemas
do Rio de Janeiro e de Santos, além de alguns sistemas regionais interiores ou em localidades
situadas ao longo do vasto litoral brasileiro. Porém a quantidade de passageiros transportada é

pouco expressiva mostrando como nossa malha hidroviaria ¢ subutilizada (BNDES, 1999).

Os servigos de transporte hidroviario urbano de passageitos no Brasil sio prestados,
majotitariamente, em aglomerados urbanos localizados na otla maritima do Sudeste/Nordeste e
na Bacia Amazonica. Os sistemas urbanos mais destacados sdo: Rio de Janetro, Santos, Salvador,

Aracaju e Vitéria (CAMARGO, 2000).

As noticias sobre o transporte hidrovidrio de passageiros vindas do resto do Pais nio sio
positivas e isso pode ctiar uma expectativa negativa no potencial usuirio. Para o uso da hidrovia
pela populagio é necessatia 2 exploracio financeiramente sustentivel além de uma mudanca de
cultura da populagio, introduzindo o conceito da navegacio no Rio Tietd como meio de
transpotte. Organizagbes nao governamentais, a exemplo do Instituto Navega Sdo Paulo, tém
como objetivo conscientizar e resgatar a identidade do Rio Tieté para melhoria da qualidade de

vida INSTITUTO NAVEGA SAO PAULO, 2008).

O 1o Tieté, principal afluente da cidade, conquistou a nada honrosa alcunha de “esgoto a
céu aberto”, a qual se justifica pelo seu alto grau de contaminacio. O Projeto Tieté, lancado pelo
Governo do Estado, tem como desafio resolver este problema. O programa de saneamento é
coordenado pela Sabesp (Companhia de Saneamento Bésico do Estado de Sio Paulo) e foi
langado em 1992 apds campanha realizada pela Radio Eldorado e Jornal da Tarde em prol da
despoluicio do rio que resultou em mmais de 1 milhio de assinaturas. O Projeto Tieté seri

discutido no item 9.2 deste texto.

Fica evidente que a questio do aptoveitamento do trecho urbano do rio Tieté para
navegacio, seja ela de passageiros ou de carga, é bastante polémica. Essa alternativa foi debatida
durante seminirio promovido pelo GTTM (Grupo de Transporte, Trinsito e Mobilidade) do
SEESP (Sindicato dos Engenheiros no Estado de Sio Paulo), na sede da entidade. Sob o titulo

“A mobilidade e a integra¢io do sistema de transportes hidrovidrios no Fstado de Sio Paulo”, o
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evento reuniu aproximadamente 240 participantes. Entre eles, o professor do Departamento de
Engenharia de Transportes da Poli-USP, Nicolauy Gualda. Este entende que falta um estudo
abrangente sobre o assunto. Na sua avaliagio, na Regiio Metropolitana de Sao Paulo, esse
afluente, em sua parte navegavel, “liga nada a coisa nenhuma”. “Passei dois, trés anos da minha
vida estudando 2 navegagio no Tieté-Parana e até mesmo ao transporte de produtos de baixo

valor agregado como calcirio esse tio nao se ptestaria”, complementa.

Este contexto multidisciplinar, envolvendo engenharia ¢ o meio ambiente, catente de uma
estruturacio e de grande potencial de exploragio identifica a necessidade de maior atencao para
obtenciio de beneficios para a regido metropolitana, como uma alternativa para o transporte e

turismo aliada 2 uma maior atengio ao meio ambiente.

6.2. LEGISLACAO BRASILEIRA

No Brasil, a lei 10.233, de 5 de junho de 2001, dispde sobre a treestruturacio dos
transpottes aquavidrios e terrestres e entre outras providéncias crion a Agéncia Nacional de

Transportes Aquiticos, ANTAQ.

A ANTAQ possui, entre outras responsabilidades, regulamentar a outotga de autorizacio
para a prestacio de servigo de transporte de passageiros na navegagio interior de percurso
longitudinal interestadual e internacional, através de sua resolucio 912, de 23 de novembro de

2007.

No Ambito do Fstado de Sio Paulo, é o Departamento Hidrovidrio que possul como
attibuicées, dentro de sua drea de competéncia, planejar e implantar 2 infra-estrutura hidroviaria,
efetuar a manutencio do balizamento das rotas de navegagio, monitorar as opetagdes dc
transporte hidrovidrio no sistema, fiscalizar o cumprimento das normas operacionais, intermediar
conflitos entre usuarios e operadores de geracio e incentivar 2 utilizacio da via como modal de

transporte
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Figura 6.2: Organograma dos principais érgaos relacionados ao transpotte hidrovidrio no municipio de 530
Paulo

6.3. RisCcos OPERACIONAIS DA HIDROVIA

Este item discutira os fatores que representam risco a operagiao do sistema de transporte

proposto, estando em sua maioria assoctados a aspectos climaticos e hidrologicos.

Ha trés preocupacdes em relacio a0s aspectos climiticos e hidrolégicos, a saber:

e A possibilidade de o no nio ter profundidade necessaria para navega¢io na

ocorréncia de vazio minima.
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e A velocidade das dguas quando ocorrer vazio maxima.

¢ Os gabaritos das pontes ficarem reduzidos a ponto de comprometer a navegagzo

na ocorréncia de vazao maxima

Tabela 6.2: Riscos, probabilidade de ocotréncia e sua conseqiiéncia para operagio do transporte.

Descrigio do Risco Probabi]{dac_le de Impacto Para
ocotréncia operagao

Velocidade do rio MB MB
Profundidade minima M A
Altura de pontes B M

Operagao de eclusas B MA
Assoreamento M A
Mal cheiro A B

MB: muito baixo; B: baixo; M: médio; A: alto; MA: muito alto

6.3.1. ASPECTOS CLIMATICOS E HIDROLOGICOS

De acotrdo com a classificacio de clima Képpen, Sio Paulo possui um clima subtropical
umido. As normais pluviométricas mensais na Regido Metropolitana de Sdo Paulo mostram que o
semestre mais chuvoso abrange os meses de outubro a mat¢o, com 76,5% do total. O trimestre
mais chuvoso, com 45,6% do total, compreende os meses de janeiro a mar¢o. Ao semestre mais
seco (abtil a setembro) cotresponde somente 23,5% do total, e o trimestre mais seco compreende

os meses de junho a agosto, com apenas 9,45% do total.

Tabela 6.3: Médias Pluviométricas mensais da cidade de S$do Paulo

Precipitacido
Més |]an Fev | Mar | Abt | Mai | Jun | Jul [Ago| Set | Out|Nov|Dez | Anual
Total (mm) |239 218|160 76 | 74 | 56 | 43 | 38 | 81 [ 124|145 201 | 1455

Fonte:www.wikipedia.org.bt. Acesso em 01/07/08.

Na tabela abaixo apresentam-se as permanéncias das vazdes médias didrias em Edgard de
Souza (nome de barragem do rio Tieté) para as duta¢des indicadas, dentro do periodo de dados

de 1974 a 1993.
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Tabela 6.4: Vazdes médias didrias na barragem Edgard de Souza para as duragies indicadas.

Duragio (%) | Vazdo (m’/s)
2 370
5 279
10 215
20 165
30 136
40 117
50 103
60 N
70 82
80 73
90 65
100 51

Fonte: Projeto de Despoluiciao da Calha do Rio Tieté (2004)

Nota-se, por exemplo, que em 10% do citado periodo de dados, as vazoes em Edgard de
Souza foram iguais ou maiores que 215 m*/s. Significa dizer, também, que em 90% desse petiodo
as vazdes naquele local foram inferiotes a 215 m?/s. Nota-se também que em 100% do petiodo

citado a vazdo foi igual ou superior a 51 m*/s.

6.3.2. VAZAO MINIMA PARA NAVEGACAO

No projeto de Ampliagio da calha do tio Tieté, documento EE03A-HOI-CT-009-0,
produzido pelo DAEE mostra a linha d’igua do rio Tieté para a TR de 2, 5, 10, 25, 50 e 100
anos. Para a TR de 2 anos (vazdo Q=90 m*/s) no trecho entre as estacas 2110 e 2249 (préximo 4
ponte Aricanduva) a profundidade do rio é sempre maiot que 4,3 m. Em outros trechos do tio
apesar de as vazOes serem diferentes devido a conttibuicio dos afluentes assim como também
sdo diferentes outras variaveis hidraulicas, a profundidade do tio nio fica abaixo dos 4,3 m

(DAEE, 2004).

Para vazio Q = 51 m?®/s (Tabela 6.4) e supondo que o nimero de Froude nio varie

muito em relacdo a vazio QQ = 90 m*/s ¢ que a velocidade média seja levemente menor (0,5 m/s)
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a profundidade seria de pelo menos 2,0 m. O DAEE mostra que esta profundidade € garantida
em 95% do tempo (347 dias por ano). Fsta profundidade permitiria a navegacio durante quase
todos os dias do ano para embarcacbes cujo calado fossem iguais ou menores que 1,0 m

{ALFREDINI, 2005).
Conceito de Periodo de Retorno e Risco Permissivel

O inverso da probabilidade de ocorréncia é denominado em Hidrologia de periodo de
tetorno ou intervalo de recorréncia. Se uma determinada grandeza hidrologica tem a

probabilidade de ser igualada ou excedida for igual 2 5 % (p = 0.05) seu periodo de retotno sera:

1

T=="=-—
» 005

= 20 anos

O periodo de retorno é expresso em anos. Uma cheia é igualada ou excedida em média a
cada 20 anos tera um periodo de retorno T' = 20 anos. Assim, diz-se que esta cheia tem 5% de

probabilidade de ser igualada ou excedida em qualquer ano.

O risco de a obra falhar uma ou mais vezes ao longo da sua vida 04l pode ser deduzido

dos conceitos fundamentais da teoria das probabilidades e é igual a:

R=1—(1—%)

n

onde:

T ¢é o periodo de retorno em anos;
n € a vida util da obra em anos;

R € o risco permissivel.

Aplicando este conceito para o trecho do tio em questdio podes-se afirmar que,
estatisticamente, o risco de ndo haver profundidade minima para navegacio durante a vida 4til da

obra é praticamente nulo

R=1-(1-095)2° =0
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6.3.3. VAZAO MAXIMA PARA NAVEGACAO

O estudo da vazio méxima tem sua importincia pois fornece situagoes limites para a
navegabilidade (condigbes minimas de seguranca e conforto). As vazdes miximas limitam a
passagem das embatcagOes sob pontes, pois elevam a linha d’agua teduzindo o gabarito
disponivel sob tais estruturas. E fundamental, portanto, conhecer a linha d’dgua para vazoes
mAximas e confrontad-la com o gabatito disponivel, determinando a altura maxima que uma
embarcacio deve ter para transpor fais obstaculos de forma segura. Esta tarefa exigitia um
extenso trabalho de levantamento dos gabaritos de todas as obras de arte existentes no trecho
selecionado e, portanto, nio setia factivel dado o nivel de profundidade deste trabalho. Tal
estudo ficaria 2 cargo de um projeto bésico, caso o projeto fosse set efetivamente implantado. O
estudo se voltard, portanto, no impacto das vazdes maximas nas velocidades maximas para um
corpo d’dgua, uma vez que velocidades demasiadamente altas prejudicar condicdes de

navegabilidade. Esse altimo aspecto sera objeto de discussao a seguif.

No documento N° EE03A-H01-CT-009-0 Projeto de Ampliagio da Calha do Tiete —
Fase 11, Avaliacio da Linha D’igua do Rio Tieté entre as Batragens da Penha e Movel para as
Secdes Revisadas do Projeto Executivo da Calha do Tieté mostra o estudo hidraulico. Neste
estudo foram feitas as simulacbes do escoamento do rio Tieté no trecho entre as batrragens da
Penha e Mével para eventos hidrolégicos com petiodos de retorno de 2, 5, 10, 25, 50 e 100 anos
c para as relagbes cota x descarga definidas pelo DAEE ¢ MAUBERTEC. Este relatério
apresenta, para cada evento hidrolégico simulado, os principais patdmetros hidraulicos em cada

estaca, incluindo:
e Vazdo na segao;
«  Cota de fundo ou cota do leito escavado na segao;
* O N.A. dasegio;
A enetgia na segio, ou seja, 0 N.A. somado a enetrgia cinética;
s A dedividade da linha de energia no trecho;
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* A velocidade média de escoamento na secio;

* A drea molhada na secio;

* A largura superficial do escoamento na seciio;

* Namero de Froude na secio.

O Anexo 1 do referido relatério foi preparado apenas para a relacio cota x descatga

definida pelo DAEE.

As Figuras a seguir apresentam, para as duas alternativas de relagdo cota x descatga na

barragem Mével, as linhas dagua do rio Tieté no trecho entre as barragens da Penha e Mével

para as diversas condigbes hidrologicas. Estas figuras incluem as cotas de fundo da calha do fio

Tieté, as cotas médias das bermas das seqOes transversais e as cotas inferiores das vias marginais.

Linhas d'Agua do Rio Tieté em Condigdes de Projeto - Projeto MAUBERTEC com RIP-RAP
Curva Cota x Descarga da Barragem Mével elaborada pelo DAEE
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Figura 6.3: Linhas d’igua do rio Tieté em condicdes de projeto - DAEE
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Linhas d'Agua do Rio Tieté em CondigGes de Projeto - Frojeto MAUBERTEC com RIP-RAP
Curva Cota x Descarga da Barragem Mdével elaborada pela MAUBERTEC
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Figura 6.4: Linhas d’igua do rio Tieté em condigdes de projeto - MAUBERTEC

De uma zanalise feita com os dados das tabelas contidas no relatério da Maubertec concui-
se que a velocidade do escoamento néo passa de 2,0 m/s para Q = 1048 m*/s , que cotresponde
a IR = 100 anos. O Numero de Froude calculado apresenta valores abaixo de 0,2 na maior patte
dos dados e ndo apresenta valor maior que 0,5 mostrando que o escoamento é claramente fluvial

mesmo para vazao cuja TR = 100 anos, indicando que a navegabilidade nio fica comprometida.

6.4. INFRA-ESTRUTURA NECESSARIA PARA OPERACAO.

6.4.1. HIDROVIA

Hidrovias sido caminhos pré-determinados para o trifego aquitico. I bastante usada e
paises desenvolvidos para transportes de grandes volumes a longas distincias, pois é o meio de

transporte mais barato que rodovias e ferrovias.
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Em relagio i navegagio fluvial, uma hidrovia nio é definida pela sua propriedade de
permitir o ato de navegar. Antes de tudo, ela é um meio que possibilita o transporte planejado ¢
sua logistica e, portanto, deve ser dotada de condigdes que permitam seu uso atual e futuro,

(CAMARGO, 2000).

Uma hidrovia compreende o ato de navegat, mas sua infra-estrutura tem como objetivo
dinamizar o escoamento do fluxo multidirecional de catgas em uma detetminada macro-regido,
conscqiientemente induzindo o Desenvolvimento, (CAMARGO, 2000). Pode-se acrescentar a

essa definicio o transporte de passageiro e nio s6 o de cargas.

Sistemas de transpotte que empregam o modal de transporte hidrovidrio sio compostos

por cinco elementos basicos:

. Veiculos;

. Vias;

. Forca motora;

. Terminais

J Sistema de controle.

Nos rios aparecem restrices A navegacio como: pouca profundidade, trechos estreitos,
curvas fechadas, obras de arte e bancos de ateia (barras) formados nos desemboques dos

afluentes.

Para que a calha do rio Tieté, no trecho utbano, sitva como hidrovia ela deve atender a

certos requisitos minimos visando 2 navegagao segura e livre das embarcagdes adotadas.

A profundidade minima da hidrovia deve corresponder ao calado da embarcacio tipo
acrescido de uma folga de 0,3 a 0,5 m. Recomenda-se profundidade minima de duas vezes o
calado sob pena de reducio significativa do rendimento propulsivo, onerando o custo do
transporte pelo maior consumo de combustivel para manter a mesma velocidade. A largura
minima deve ser de 4,4 vezes a boca da embarcacio em trecho retilineo para garantir o
cruzamento sem perda de velocidade. Deve-se ter também uma drea hidriulica minima do canal 5

a 6 vezes maior que a 4rea da secio mestra da embarcagio tipo. Para que nfio ocorra restricio de
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velocidade nas curvas o raio de curvatura deverd ser maior que 10 vezes o comprimento da
embarcacio. No caso de admitir-se curvas mais fechadas devera ser adotado uma sobre-latgura

no apice da curva de:

Onde:

s — dimensio da sobre-largura, em metros

L — Comptitnento da embarcacdo, em mettos

R — Raio de curvatura, em metros.

Figura 6.5: Sobrelatgura a ser adotada, conforme
dimensio da embarcagio

A velocidade devera ser reduzida em: 12,5% para R=8L, 25% para R=7L, 37,4% para
R=6L e 50% para R=5I.. A altura livre das pontes e o vio livte deve contemplar as dimensdes da
embarcacio tipo acrescido de uma altura minima. No que se refere 4 velocidade das aguas,
normalmente considera-se em 5,0 m/s a velocidade maxima das aguas em contra cotrente a0
rumo de navegacio e recomenda-se 2,0 m/s a favor da corrente devido a dificuldade de
manobrabilidade (ALFREDINI, 2005). Esses ctitérios sio aplicados para hidrovias e
embarcaces que transportam catga. Fsse trabalho pretende, em sua fase seguinte, verificat se 2
calha do rio Tieté atende a esses pardmetros com os dados ja fornecidos e com outros a serem
fornecidos junto aos 6rgios gestores como o DAEE e o DH — Departamento Hidroviario, a

concessionatia do sistema hidrico (EMAE)

A calha do Ticté possuia antes das obras de retificagiio latgura entre 20 e 25 m. A cota do
fundo do canal situava-se em 713,5 m, sendo 716 m o nivel d’Agua médio operacional em 95% do

tempo. O trecho era tido vio navegivel ¢ o periodo de recorréncia de cheias de 2 anos.

Apés as obras, concluidas no ano de 2006, a calha fot rebaixada em 2,5 m a0 longo de seu

desenvolvimento, chegando 4 cota de fundo a 711 m. Com 2m de profundidade média em 95%
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do tempo, o rio torna-se navegivel num trecho que se desenvolve numa largura de 41 m a 46 m
por toda a extensdio da calha retificada. O periodo de recorréncia de cheias passou 2 ser de 100
anos. Ressalta-se neste ponto que as premissas aqui apresentadas serviram de base para a anglise

de tisco discutida no item 6.3.

6.4.2. ECLUSA , CANALIZACAO E DRAGAGEM

A eclusa consiste de uma cdmara delimitada por duas portas (de montante e de jusante)
que ddo acesso as embarcaces e na qual, através de circuito hidriulico especifico, o nivel d’agua
varia entre os niveis extremos de montante e jusante, vencendo o desnivel necessitio

(ALFREDINI, 2005).

Um conjunto de aquedutos interligados ¢ dotados de vilvulas que controlam a vazio
permite o enchimento e esvaziamento controlado da cimara da eclusa para que a embarcacio
possa vencer o desnivel. A embarcacio dentro da cimara deve estar devidamente atada 3
estrutura através de cabos para evitar que a embatcacio seja langada contra a estrutura devido a
um eventual enchimento ou esvaziamento assimétrico da cimara. Tais cabos devem permitir o

deslocamento vertical da embarcacio. Completam a estrutura:

. Muros de ala ou guias;

. Garagens de barco ou ante-portos;

. Canais de acesso;

. Painéis de vedagio de emergéncia ou stop-logs;
: Sistema gerador de emergéncia;

. Sinalizacdo luminosa e aclstica;

. Bombas para esgotamento da camara.

Os principais problemas na operacio de eclusagem sio:
. Vértices junto a tomada d’agua;

. Perda de carga e cavitagio nos aquedutos;
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. Enchimento ou esvaziamento assimétrico de agua na camara causando esforcos

de amarracio;
. Operagio e manutengao onerosas;
. Tempo gasto na operacio.

No trecho de interesse deste trabalho, ha um desnivel a ser vencido por eclusagem de 3,5
a 4,0 m na barragem da Penha. Esta prevista a construcio de uma eclusa na margem esquerda.
Hoje ha apenas um muro-guia pronto, acarretando numa certa liberdade na escolha da largura da

eclusa.

LIMA & MURANO (2006) afirmam que a hidrovia hoje é navegavel por 41 quilémetros
compreendidos entre a barragem da Penha e Edgard de Souza. A implantagio da navegacio entre
a Barra Funda e o ponto de acesso do acroporto Governador André Franco Montoro necessita
da conclusdo da eclusa da Penha, além da canalizagio ou de obras de melhotias que permitam a
navegagio do trecho barragem da Penha — aeroporto como dragagem e prote¢io de margem, no

minimo. O custo de canalizagio pode ser estimado com base no custo do trecho j4 construido.

Figura 6.6: Vista aérea da em da Penha - Fonte: Google Earth. Acesso em 0107 /20608,
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Atualmente, a barragem da Penha possui espaco reservado para a construgdao de uma
eclusa. A estrutura deve possuir dimensdes similates a dimensio da estrutura construida junto a
barragem mével, sob o Cebolio. O custo de construgdo da eclusa da barragem do Retito em
2003 foi de R§ 30 milhdes, podendo este valot ser utilizado como referéncia para a construgao da

eclusa da Penha que conta com dimensdes semelhantes.

A estrutura do Ceboldo possui 12 m de largura por 100 m de comprimento, operando um
nivel miximo de 3,2 m. A ptimeita funcio desta estrutura foi permitir a limpeza da calha do rio
sem utilizar a malha vidria da Capital e nem nela interferir. Desta maneira, a saida do matetial
desassoreado, que nio pode mais ser depositado nas margens, ocotre na altura da barragem da

Penha e pela eclusa.

Antes das obras de retificagio, o volume de matetial dragado na calha do Tieté era de

1.514.000 m? por ano (ALMEIDA, 2008).

O custo de dragagem para a operagio anual dos rios Tieté e Pinheiros fica em torno de
US$ 31 milhdes, com um volume total dragado destes canais em aproximadamente 6.100.000
metros clibicos, resultando num custo de aproximadamente 1S§ 5 por metro cibico dragado

(TORRES, 2000).

O volume de recursos envolvidos na fase de implantagio, dragagem e construcao da
eclusa, sugeridos ao poder publico, ¢ a implantacio do sistema, sugerida ao ente privado, bem
como custos de operagio posterior a implantacio do sistema identificam a necessidade da

participagio do poder publico através da concessio do servigo ou parceria publico-privada.
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Gréfico 6-1: Estimativa de custo de implantagiio do sistema

Figura 6.7: maem aérea da eclusa do Ceboldo e batragem movel - onte: ole Earth. Acesso em

01/07/2008.

Ttés rampas de acesso foram construidas para utilizacio de futuros portos localizados

junto a ponte Julio de Mesquita, eclusa do Ceboldo e batragem da Penha.
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O descarregador de fundo da Barragem Mével, com dois vaos para o escoamento da dgua
foi incluido na operacio da de controle da vazio. Fsta estrutura permitiu elevar de 640 para 1048

m®/s a vazio de descarga do rio, atingindo a méxima carga de descarga economicamente possivel.

Dos principais ptoblemas na operagio da eclusa, 0 mais importante a este €aso € o tempo
de eclusagem. Tempos escessivos podem desestimular o futuro usuario da via. O tempo de
eclusagem corresponde 2o critétio econdmico, que conflita com as condigoes de seguranga

(ALFREDINI, 2005).

O tempo de eclusagem é fungio do tipo de vélvula usada, das dimensdes do tinel de
alimentagio ¢ esvaziamento da eclusa entre outros fatores. Apesar desse tempo nio vatiar
linearmente com as dimensées da eclusa, o tempo de enchimento da eclusa de Ibitinga é de 16

minutos para um desnivel de 26 m.

Segundo ALFREDINI (2005), os fatores que devem ser considerados no tempo total da

operagio sio:

. Tempo de entrada na cimara (t), em média a 1 nd;

. Tempo de fechamento de porta (t), em média de 1,5 a 3,5 minutos;

. Tempo de variagio do nivel d’dgua na cimara (t,), em média 1m/30s;

. Tempo de abertura de porta (t,), em médm 1,52 3,0 minutos;

. ‘Tempo de saida da cimara (t), em média a um n&;

: Tempo de liberagio da eclusa para uma nova embatcagio (t), cotresponde ao

tempo de manobra para o posicionamento junto a0 muro guia de outra embarcagio que estaria

aguardando na garagem de espera.

O tempo total (t} entio é dado pela formula abaixo:
1, =t,+1,+1, +1, +1 +

Pata a eclusa do cebolio, o tempo de abertura de comporta é de 2 minutos. O mesmo
tempo é gasto para o fechamento. O tempo de enchimento ou de esvaziamento fica abaixo de 7
minutos. Evidente que esse tempo de enchimento ou esvaziamento pode ser menor para

embarcacdes de passageiros que sdo mais leves e, portanto, nio demandario grandes esforcos
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nos cabos de amarracio. Neste caso basta que os tineis de enchimento e esvaziamento sejam
dimensionados de forma a permitir maiores vazoes de entrada e saida da cimara. Estiando em
5 minutos para opetagao de amarragio da embarcagao ¢ sua posterior desamarragio somado a0
tempo de entrada e saida da embatcacio da camara (~1 minuto para entrada e saida do batco) o

tempo total fica abaixo de 17 minutos

Segundo o engenheiro Winston H. Kanashiro, do FCTH, ¢ possivel que esse tempo fique

abaixo de 10 minutos para a futura eclusa da Penha.

O tempo de ciclo temporal (C) de uma eclusa é dado por:
C =2
admitindo que os tempos de operagio sejam idénticos nos dois sentidos.

Os trés primeiros problemas listados devem ter importancia secundéria porque o desnivel
¢ pequeno.

Entende-se portanto como aceitdvel o tempo de operagdo de 20 minutos para uma

eclusagem, ja incluido nesse tempo os tempos de aproximacio e afastamento de embarcagoes.

6.4.3. EMBARCAGOES VIAVEIS

As dimensdes das embarcacdes fluviais estio limitadas as:

. Caractetisticas da hidrovia na qual ela trafega: pilates e gabarito de pontes,

correnteza das aguas, e outras interferéncias como linhas de transmissio de energia, adutoras.

. Caracteristicas da embarcagio: tipo de carga, capacidade de catga, local de

operacio, manobrabilidade e velocidade (ALFREDINI, 2005).
Segundo o mesmo autot, as caracteristicas das embarcagtes sdo sintetizadas em:

L Comprimento (1): distincia entre as verticais que passam entre 0s ex{remos de

poupa e proa;
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. Boca (B): distancia entre as verticais tangentes aos exttemos de bombordo e

boreste da se¢ao mestra;

. Calado (T): distancia entre a quilha e a linha da secio mestra;

. Pontal (P): altura entre a quilha e o convés principal;

. Deslocamento total: peso do volume de dgua deslocado pela embarcagio,

. Porte bruto ou capacidade de carga: diferenca entre o peso total e o peso do

casco, motor e equipamentos.

Como sugere ALFREDINI (2005), para canais com cruzamento a largura da base do
canal deve ser de pelo menos 4,4 vezes a boca da embarcacio. Como a largura de base do Tieté

no trecho considerado é de pelo menos 41 m, a2 embarcagio apropriada deve ter maxima

dimensao da boca de ::-% =9,3m.

k-

O critério sugerido pelo autor é que a dimensio maxima do calado seja metade da

profundidade minima no trecho estudado.

Procutou-se identificar através de catilogos de fabricantes e barcos utilizados em

hidrovias exploradas em outras cidades, a exemplo de Londres, Paris ¢ Brisbane.

Entre os principias modelos de embarcagbes que podem preencher o uso da hidrovia,

destacam-se:

: Lanchas ~ Embarcagio de casco planador ou de semi-deslocamento, ideal para

desenvolvimento de altas velocidades, propulsionada a motor.
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Figura 6.8: Lancha de passageiros desenvolvida pela MCP Consultoria e Engenharia Naval Ltda.

. Catamari — Embarcagio que possui dois cascos, propulsionado a motot, com

destaque para alta estabilidade e possibilidade de desenvolvimento de altas velocidades.

Figura 6.9: Catamari CityCat 29, fabricado pela Rodriquez Cantiere Navali SpA

. Ferry Boat (Balsa) — Embarcagio de fundo chato, especial para operagio de

transpotte junto is margens € em 4guas rasas.
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= Hovercraft — Embarcacio que se apbia sobte colchio de ar. Tipicamente, possui
dois ou mais motores separados. Um motor, denominado hélice de sustentagio, € responsavel
pelo levantamento do veiculo ao empurrat o at para O interior da saia de bortacha. Demais
mototes, denominados hélices propulsoras, sao usados para propiciar a forga propulsora para
deslocar o barco na direcio desejada. A direcio & determinada pelo uso do lema. Comparado

com veiculo de mesmo peso, o hovercraft se mostra supetiot na economia de combustivel.

Figura 6.10: Griffon 8000TD Hovercraft para 63 passageiros sentados.

O comptimento maximo da embarcagao também é uma fungio importante pata 2
determinacio da embascagio a ser utilizada. Os raios de curvatura do trecho do rio Tieté foram

calculados com auxilio do AutoCAD® e a figura abaixo mostra o resultado.

O menor raio de curvatura no trecho de interesse ¢ de 483,0 m, portanto o maior

comprimento de embarcagao recomendado para navegar no trecho € de 48,3 m.

Neste caso nio é preciso adotar uma sobre-largura para as curvas ¢ nem mesmo redugio

de velocidade.

Os estudos realizados pelo DAEE em 2004 para o projeto de ampliacio da calha do rio
Tieté — Fase 11, apresentados na Nota Técnica DOC. N° EE03A-HOI-CT-009-0 mostram que a
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velocidade das aguas ndo passa, em nenhuma hipétese, de 2,0 m/s. Normalmente considera-se
em 5,0 m/s a velocidade maxima da dgua em contra cotrente ao rumo de navegagao, 0 que
depende da poténcia dos propulsores. A favor da corrente a maior dificuldade encontra-se na
manobrabilidade da embarcacio. Considera-se o valor limite médio de 2,0 m/s para que o
transpotte seja seguro e econdmico. Lembrando que estes ctitérios sao aplicados ao transporte de
catgas e considerando que as embarcagGes para transporte de passageitos sio mais leves e
possuem maior manobrabilidade que as embarcagBes para transporte de carga e ainda que no
trecho considerado do rio Tieté a velocidade nio passa de 2,0 m/s, espera-se ndo haver restrigdes

a navegacao causadas pela velocidade da dgua.

Neste caso nio ¢ preciso adotar uma sobre-latgura para as curvas e nem mesmo redugao

de velocidade.
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Figura 6.11: Raios de curvatura do trecho estudado

Com base no exposto, o protétipo desenvolvido pela Rodriquez Cantieri Navali Spa,

emptesa italiana com escritério de representagao no Brasil, apresentou dimensdes e caracteristicas

de poténcia adequadas a embarcagao necessaria.
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Figura 6.12: CityCat 22, embarcagio em aluminio com capacidade para 60 passageiros, com comprtimento
total de 22m, 8,30m de largura e calado de 1,30m.

6.5. FESTRUTURAS COMPLEMENTARES E A INTEGRAGAO DOS MODAIS

ENVOLVIDOS NO SISTEMA

6.5.1. DOCA PARA EMBARCACOES

Para a manutencio de embarcacdes, faz-se necessiria a construgao de doca para
manutenciio das embarca¢des. No intervalo de operagoes, o ancoradouro destas se datia préximo

as estruturas terminais.
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As docas devem estar integradas a estagio fluvial Aeroporto, identificada maior

disponibilidade de drea para operagio de manutengio nesta localizacio.

6.5.2. TERMINAIS PRINCIPAIS E PLATAFORMAS DE EMBARQUE E

DESEMBARQUE

Propdem-se, inicialmente, dois terminais para o sistema: um ptdximo ao terminal Barra
funda, outro préximo 2o aetoporto de Guarulhos. Estes terminais deverdo ser configurados
fisicamente pot todas as estruturas de suporte necessitias para a efetivacio de um setvico de
transporte. Deveri ter caracteristicas de integrador intermodal entre o transporte rodoviitio e

hidroviario.

Estes terminais deverio contar com uma central de controle das operagdes do sistema

que devero ter sob sua responsabilidade:
e Manutengio dos terminais;
*  Bilhetagem;
* Informagdes a0 usuario;
+  Seguranga;
»  Coordenagio de agdes de resgate;
¢« Controle estatistico;
+ Controle do fluxo de embarcacdes e passageiros;
* A operagio dos terminais

Estas estruturas devem ainda ser setvidas por “shuttle service”, servigo progtamado de
transporte ida-e-volta nos dois casos: (i) entre o terminal da Barra funda e o ponto de acesso a
embarcacio na marginal Tieté e (i) entre o terminal de acesso a embarcacio (préximo ao acesso

da Rodovia Hélio Schmidt) e o terminal de passageiros do aeroporto de Guarulhos.
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Figura 6.13: Imagem aérea do acess
01/07/2008.

o a todovia Hélio Schmidt - Fonte: Google Earth. Acesso em

Diferentemente do que é proposto pelo projeto e retificagio da calha, faz-se necessatio a
mudanga do local de embarque para a margem esquerda do rio. Esta mudanga se justifica por
dois motivos. O primeiro é o acesso facilitado para o terminal Rodovidrio da Barra Funda,
importante ponto de integragio modal que abriga além do terminal Barra Funda do Metrd e a

estagdo rodovidria, acesso 4 rede da CPIM (Companhia Paulista de Trens Metropolitanos).

A segunda motivagio para a execucio do terminal na margem esquerda é a necessidade
de construgio de uma passarela de acesso para o local da plataforma de embarque. Atualmente, o
acesso a rampa localizada na margem diteita € feito exclusivamente por veiculos, com necessidade
de intervengido de opetadores da CET (Companhia de Engenharia de T'rinsito). A manobra, que
consiste na redugio da velocidade dos dnibus para acesso a uma baia na faixa esquerda da pista
expressa, gera risco de acidente na via ¢ pertutba o fluxo continuo da via marginal Tieté. Fista
passarela poderia ser concebida nos mesmos moldes da executada para acesso de terminais

ferroviarios na marginal Pinheiros.
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TOMIZAWA (2004) propde estagao terminal em estrutura metilica, fechada para maior
conforto do usudrio, em seu projeto para a Agua Branca. A plataforma deve ser flutuante,
decorrente da variagio do nivel do tio, acessada por rampas de acesso que atende legislagio para
acesso, limitadora quanto a sua mixima inclinagio. Os custos para as instalagdes aqui descritas se

encontram descriminados no item 5.1.1,

Figura 6.14: Imagem aérea da estagio Barra Funda proposta - Fonte: Google Earth. Acesso em 01/07/2008.

6.5.3. SHUTTLE
A estagio de embarque localizada no acesso da rodovia Hélio Schmidt necessita de
suporte de sistema de transporte entre o terminal hidroviirio e o aeropotto.

Este supotte pode ser dado com o auxilio de trés micro Snibus (capacidade 21
passageiros). A escolha pelo micro énibus permite flexibilidade no uso do transporte entre a

estaciao Aeroporto e o Aeropotto.
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Figura 6.15: Imagem aérea do acesso da estagdio Aeroporto ao Aeroporio de Guarulhos - Fonte: Google
Earth, Acesso em 07/11/2008.

Figura 6.16: Imagem aérea do acesso da estagio Barra Funda proposta ao terminal Barra Funda de énibus.
- Fonte: Google Earth. Acesso em 07/11/2008.
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Embota o acesso para o terminal localizado na marginal Tieté esteja localizado em regiao
de facil acesso, o shuttle sexvice deve sex previsto com a finalidade de facilitar o acesso entre estes
dois pontos. Neste ponto, é adequado o apoio de quatro veiculos vans, capacidade para 15
passageiros. Bste veiculo de menor porte permitc melhor acessibilidade dentro da regido
metropolitana. Qutro fator para a escolha ¢ a expectativa de menor ptocura por este traslado,
diferente da opcio no Aeroporto, identificado que os passageitos poderdo utilizar ©

embarque/desembarque diretamente na estagdo fluvial devido seu acesso a via local da Marginal

Tiete.
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Tabela 6.5: Horario de saida das embarcages na Esta a0 Fluvial Barra Funda e Acroporto.

n
HORARIO CHEGADA

DE SAIDA SITUACAO HORARIQO = HORARIO = SITUACAO NO
AEROPORT

| 2 - 61000AM _ CHEIA | 6:20.00AM  6:40.00AM _ VAZIA - 7:09:00 AM

2 73U00AM [ - | VAZIA | B:00:00AM | 8:20:00AM __ CHEIA
-— 8:50:00 AM -azam——

VAZIA __ 10:40:00 AM | 11:00:00AM ___CHEIA —
113000&!! CHEIA 120000 “

2 | 1251:00PM 12000F'M 1:40:00 PM | CHEIA ___1:50:00 PM
-z:zau

(2 33T00PM Lo VAZIA | 4:00:00PM | 4:20:00PM | CHEIA —
45000PM50000PM 20 PM

[ 2 611:00PM < " VAZIA | 6:40:00PM | 7:00:00PM  CHEIA | 7:10:00 PM =

7:3000PM___ CHEIA | 7: : | 8:29.00 PM

A Tabela 6.4 apresentada foi feita com base nos horarios de operagio da eclusa, previsto
com intervalo de vinte minutos. As embarcagoes desta maneira possuem os horarios de saida da
estacio condicionados a0 horario da eclusa, buscando desta forma obter a maior eficiéncia do

t:ransporte.
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6.6. ESTIMULO PARA DESENVOLVIMENTO DA HIDROVIA:

Podem ser apontados como pontos para o estimulo ao desenvolvimento da hidrovia os
seguintes fatores, como o desenvolvimento tecnolédgico do setor, que tem permitido a redugio do
tempo de viagem, por meio de maior velocidade das embarcacdes em melhor manobrabilidade
(teducio dos tempos de atracacio/desatracacio), lay-out dos terminais, cais e embarcacdes
visando maior rapidez no embarque/desembarque ¢ maior controle do fluxo de passageiros
através de bilhetagem desvinculada do acesso direto aos saldes de embarque e da venda de

bilhetes com hora marcada.

Fatores externos agtravados, principalmente voltados ao sistema rodoviario, tais como,
congestionamentos, falta de previsibilidade do tempo de viagem, acidentes e problemas
ambientais além da degradagio do espago urbano sdo fatores que também devem ser

telacionados.

Por fim, o menor custo total do investimento e maiores facilidades para seu
equacionamento no sistema hidroviario, em comparacio as alternativas terrestres, em virtude da
necessidade de vultosos investimentos para expandir a infra-estrutura, tanto rodovidria quanto
metro ferroviaria, 0 que nio acontece com a aquavia, dotada de caracteristica modular do
conjunto embarcagio/terminal a qual permite o seu desenvolvimento por etapas, agilizando a
participacio do setor privado, o que ¢ fundamental num cenatio de restrigbes aos investimentos

publicos.

6.6.1. CAPACIDADE DA VIA E DIMENSIONAMENTO DA FROTA:

Para o dimensionamento de capacidade da via e frota, foram adotados os seguintes

parimetros:

- Distancia da Rodovidria a Eclusa.

Rodovidria—eclusa

cchusa—aeroporto - Distancia da eclusa ao aeroporto.

Frota - Quantidade de barcos necessitios pata o projeto.
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T

gelid-Gergporio - Tempo de deslocamento da eclusa ao aetoporto.

T enbarque | desembarque
que { desembarg - Tempo de embarque ¢ desembarque.

T L P

rodpvidmasEciia - Tempo de deslocamento da todoviiria até a eclusa.
v, )

barco - Velocidade do barco.
E - Tempo completo da eclusa encher e esvaziar, mais tempos de

aproximacio das embarcacoes.

Inicialmente, temos que a distincia do terminal Barra Funda até a Fclusa é de 14680m e a

distincia da Eclusa até o Aetoporto é de 5440m. Para simplificacio de cilculos, consideraremos

=3.D

eclusa~aeroporto ' (I)

que D

Rodovidaria-—Eclusa

O tempo de viagem da Eclusa ao Aeroporto é a distincia da Eclusa ao Aeroporto

dividida pela velocidade da embarcacio.

D
eclusa—aeroporio
T, pam— (1D

eclusa—aeraporto V
barco

Similarmente, o tempo que a embatcagio deveri levar da Rodovidria até a Eclusa sera trés

vezes maiof que o tempo que levard para percorrer a distincia entre a Eclusa e o Aeroporto.

3 T:zc[usa—aemporfo = ]:'odovicirr'a -celusa (III)

A frota pode entido s ser calculada pot:

( ) Traa‘owa’ria—eclusa +E+2. Tec[usa—aeroporro + Tembarquel desembarque )
Frota =
Frota = (E + 8 ) Tec!usa- agroporto + Temharqne.’ desembargue )
E
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E + 8 . D eclusEfaemporfo + T

embarque! desembargue
barco

Frota =
E

Aeropoito
Intemacional de
Gualhes

Guanlhos

Estaciio Aeroporio

Parque
- Ecolégice Do
Tielé

o

14,68 km

Marginal do Rio Tieté

Av.Dr
Abraio
Ribeiro

Av. Ordem
Progresso

Estagio Barra
g Funda, sy
i [IRENENN
1 LI
| A

Terminal de Metrd Memorial da
Barra Funda America Latina

Sdo Paule

Viaduto
Antdrtica

Viaduto
Pacaembu

Figura 6.17: Distincias do percutso e terminais modais

Esta relagdo final permite identificar que para a definigdo da frota s3o varidveis o tempo

do ciclo da eclusa (E), a velocidade do barco (V) e o tempo de embarque/desembarque dos
passageiros (Tembatque/ desemba.rqu(-) .

Estas relagdes estio lumitadas a alguns nimeros iniciats, a saber:
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Frota - lmitada a no minimo trés embarcagies - Este nimero é o que comporto o ciclo

completo de uma eclusa, entendido como se enchimento e esvaziamento.

Tempo de embarque e desembarque - Zmitado a no minimo 10min - Este tempo depende da
capacidade de lotagio da embarcacio. E o tempo para que a embarcagio seja desocupada e

ocupada novamente para a viagem seguinte.

Velocidade média da embarcacio — kmitada a no minimo 20km/ b — Este é o tempo minimo
para que o percutso no tio seja percorrido num tempo inferior a uma hora, sem contat tempo de

passagem pela eclusa, ¢;

Tempo do cclo de eclusa — lmitado a no minimo 30min - Tempo para enchimento e
esvaziamento da cimara da eclusa. Este tempo é limitado para que a cimara com 4500m* encha e

esvazie de maneira uniforme.
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TEMPOS DE VIAGEM E ESTIMATIVA DE FROTA

VELOCI DA EM SACAD « 10kmvh
PERCURSO TOTAL DE 20220m
TEMPO TOTAL DE 140min
FROTA DE 8 BARCOS | (CADA FRENTE PODE TER MA = 1 BA
TRECHO TERMINAL BARRA FUNDA - ECLUSA ECLUSA DA PENHA TRECHO ECLUSA - ACESS0O AEROCPORTO
PERCURSO DE 14880m PERCURSO DE 100m PERCURSO0 DE 5440m
TEMPC DE 88min TEMPO DE 20min TEMPQ DE 32min
1040
10:32
10:28
24 min DE ESPERA 10:20 16 min DE ESPERA
10:00
952
9:48
24 min DE ESPERA 9:40 16 min DE ESPERA
9:20
912
9:08
24 min DE ESPERA 9:00 16 min DE ESPERA
8:40
8:32
8:28
24 min DE ESPERA B:20 16 min DE ESPERA
8:00
7:52
7:48
7:40 16 min DE ESPERA
7:20
712
7:08
7:00 16 min DE ESPERA
6:40
6.32
6:28
6:20 LEGENDA:
BARCO 1
6:00 BARCO 2
5:52 BARCO 3
5:48 BARCO 4
BARCO 5
BARCC 6
BARCO 7
5:12 BARCO 8
4:32
TERMINAL BARRA FUNDA ECLUSA DA PENHA ACESSO RODOVIA HELIOQ SHIMIDT

Figura 6.18: Tempos de viagem e estimativa de frota para embarcagdes com velocidade de 16km/h



TEMPOS DE VIAGEM E ESTIMATIVA DE FROTA

AD M 20kmvh
PERCURSO TOTAL DE 20220m
TEMPO TOTAL DE 80min
FROTA BA RENTES {CADA FRENTE PODE TER MAIS DE 1 |
TREGHO TERMINAL BARRA FUNDA - ECLUSA ECLUSA DA PENHA TREGHO ECLUSA - ACESSO AEROPORTO
PERCURSC DE 14680m PERCURSC DE 100m  PERCURSO DE 5440m
TEMPO DE 44min TEMPQ DE 20miin TEMPO DE 16min
, 1040 10:44
p0:3g 48 min DE ESPERA
32 min DE ESPERA 1020
|
i 10:00 10:04
9:56 48 min DE ESPERA
32 min DE ESPERA 9:40
216 9:20 9:24
3 48 min DE ESPERA
32 min DE ESPERA 9:00
. 8:40 8:44
8:36 48 min DE ESPERA
32 min DE ESPERA 820
{ 8:00 8:04
7:56 ; N
H 48 min DE ESPERA,
32 min DE ESPERA .40
\
: 7:20 724
[ 416 48 min DE ESPERA
' 7:00
- 6:44
{ 636 640
' 6:20 LEGENDA:
BARCO 1
5:58 6:00 6:04 BARCO 2
’ BARCO 3
{ BARCO 4
BARCO 5
BARCO 6
. BARCO 7
2alC BARCO 8
1
{ TERMINAL BARRA FUNDA EGLUSA DA PENHA ACESSO RODOVIA HELIO SHIMIDT

Figura 6.19: Tempos de viagem e estimativa de frota para embarcacdes com velocidade de 20km/h



TEMPOS DE VIAGEM E ESTIMATIVA DE FROTA
VELOCIDADE DA EMBARCAGA Dkm/h
PERCURSO TOTAL DE 20220m

TEMPQ TOTAL DE 60min

FROTA DE 4 BARCOS/FRENTES (CADA FREN DE TER MAIS DE 1 BARC
TRECHO TERMINAL BARRA FUNDA - ECLUSA ECLUSA DA PENHA TRECHO ECLUSA - ACESSO AEROPORTO
PERCURSO DE 14680m PERGURSO DE 100m  PERCURSO DE 5440m
TEMPO DE 29min TEMPO DE 20min TEMPO DE 10min
10:50
10:40 20 min DE ESPERA
10:20
10:4 10:10
22 min DE ESPERA 10:00 20 min DE ESPERA
9:40
&3 930
22 min DE ESPERA 52 20 min DE ESPERA
9:00
8:51 8:50
22 min DE ESPERA Sdp 20 min DE ESPERA
8:20
8:11 810
22 min DE ESPERA 6:00. 20 min DE ESPERA
T7:40
gEd 7:30
22 min DE ESPERA 7:20 20 min DE ESPERA
7:00
6:51 6:50
6:40 20 min DE ESPERA
6:11 6:20 LEGENDA:
i 6:10 BARCO 1
6:00 BARCO 2
BARCO 3
BARCO 4
BARCO 5
5:31 BARCO &
BARCO 7
BARCO 8
TERMINAL BARRA FUNDA ECLUSA DA PENHA  ACESSO RODCVIA HELIO SHIMIDT

Figura 6.20: Tempos de viagem c estimativa de frota para embarcagdes com velocidade de 30km/h



TEMPOS DE VIAGEM E ESTIMATIVA DE FROTA

VELOCIGADE DA EMBARCAGAQ - 40kmvh
PERCURSO TOTAL DE 20220m
TEMPQ TOTAL DE 50min

FROTA DE 4 BARCOS/FRENTES (CADA FRENTE PODE TER MA{S DE 1 BARC(

TRECHCG TERMINAL BARRA FUNDA - ECLUSA ECLUSA DA PENHA TRECHO ECLUSA - ACESSO AERCPORTO
PERCURSO DE 14580m PERCURSO DE 100m PERCURSQ DE 5440m
TEMPO DE 22min TEMPC DE 20min TEMPQO DE 8min
10:40
10:18 10:20
) 10:12
36 min DE ESPERA 10:00 24 min DE ESPERA
9:38 940
. 9:32
36 min DE ESPERA 9:20 24 min DE ESPERA
8:58 9:00
A B:52
36 min DE ESPERA 8:40 24 min DE ESPERA
8:18 8:20
) 8:12
36 min DE ESPERA 8:00 24 min DE ESPERA
7:38
) 7:32
36 min DE ESFPERA 7:20 24 min DE ESPERA
6:58
6:52
6:40 24 min DE ESPERA
6:18 LEGENDA:
8:12 BARCO 1
6:00 BARCO 2
BARCO 3
BARCO 4
5:38 BARCO 5
BARCO 6
BARCO 7
BARCO 8
TERMINAL BARRA FUNDA ECLUSA DA PENHA ACESS0O RODOVIA HELIO SHIMIDT

Figura 6.21: Tempos de viagem e estimativa de frota para embarcagdes com velocidade de 40km /h



A quantidade de viagens didrias estd portanto limitada pela operagio da eclusa.

A otimizacio desta opera¢io, alinhando saidas e chegadas de embarcacdes, é que limita o
numero da frota. Verificado que a eclusa proposta tem praticamente quatro vezes o comprimento
de uma embarcagao aceitivel, a capacidade da via poderia ser até quadruplicada com o uso de

quatro embarcagOes pot viagem.

Para um periodo de operacio de 14 horas didrias, seria possivel a ocorténcia de 42 viagens

no trecho, considerando o tempo da ciclo da eclusa em 40min.

Tabela 6.6: Capacidade de transporte de passageiros e total de embarcaghes para cada situagio de
velocidade de operacio.

Velocidade do barco Quantidade de g, de b Capacida(.]c de Mé‘.ﬁa dia/ Tcmp(:. m:;:iu g‘:
. NECCESAro para a SSAZELIDS - ASSASCIT0.(01a, ape A0 caaa
(ln /1) ' PEshE poc PR o;u:mga'lpt.) (mriaporlifins/ dia Pemabircagﬁo pcrr:iarcugiu
I 8 2520 315 ' 15:46
10 2 16 50144) 315 15:46
3 24 7560 315 15:46
1 6 2520 420 1440
20 2 12 5040 420 14:44)
3 18 7560 420 14:40
1 4 2520 630 14:28
30 2 B 5040 630 14:28
3 12 7560 630 14:28
1 4 2520 634} 14:19
40 2 8 5040 630 14:19
3 12 75060 630 14:19

7. Meio Ambiente e Qualidade da Agua
7.1. O RIO TIETE NA REGIAO METROPOLITANA.

O rio Tieté, ao transpor a regiio metropolitana situada em sua cabeceira, recebe grande
catga de efluentes domésticos e industriais. Este despejo de esgoto sem o tratamento adequado

transforma o rio completamente, exterminando todo o ecossistema préximo sua nascente.

Compreendendo a sexta unidade dentro das 22 UGRHI (Unidade de Getenciamento de
Recursos Hidricos) existentes no estado de Sdo Paulo e monitoradas pela CETESB (Companhia
de Tecnologia do Estado de Sao Paulo), o rio volta a ter vida novamente na altura de Barra

Bonita, mais de 150 km ap6s sua nascente.

97



P —

et ]
WAL AL D0 AT TET T AL [+] L | { 1 i

LEGEMNEA:

O FDENUOGPR. B JW"EDELERH W POLCPUENXITRES SONMIDIALS
EH JWTE MTSRET DL B PRNCPRE POUSTRAS POLUCORRE
PORO TEANOATRAREN
d ks 0 commc oRoss d mu—mmm.:

Figura 7.1: Limites da Unidade de Gerenciamento de Recurso Hidrico que compreende a regiio
metropolitana de S3o Paulo. - Fonte: CETESB (2008)

A carga de poluigio do cotpo d’agua é hoje um dos principais entraves para a exploragio
dos maltiplos usos do rio. Embora nos dltimos dez anos tenham sido identificados avangos na
despolui¢io do tio, fato que pode ser identificado através na diminuicdo de 100 km na “lingua”
de poluigio. Quanto maior a carga de poluentes nas aguas, taior a distancia que o rio necessita

para promover sua autodepuracio.
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Tabela 7.1: Dados do Relatério de Qualidade das Aguas Interiores do Estado de Sio Paulo (2000 e 2007)

Municipio  |C = gETESB Populagao Atendimenta (%) C"E'll;‘;h(;l?:::](ksde SHETETE
Total Urbana | Coleta| Tratamento| Potencial| Remanescente
Salesopolis | SABESP :;;' :::"B e = o = Rio Ticté
= 24.567 . i . R, |
el e T e i T
opidn o | sz 200 S | o | e | 0| 1o
oo | samesp [ B0 { o [ ||
B ) e o A i I
T e e
Ttaquaquecetuba | SABESP ﬁ ;;2(4)31; ;;i;}; :; 500 };gg Rios Tierd (UGRHI;;)chtei (UGRHI
R e R
el Il o B oa L E R U R o
il el o L L N —
Santo Andsé | SEMASA % e e o Rio Tamanduatef ¢ Billings
e e e e s e —
Tt 7 2000 | 13.432.227 [ 12.738.958 | - - 687.903 2%
2007 | 14.381.396 | 13.439.232 | - 5 725.718 5%

Fonte: CETESB (2008)

Embora a comparacio entre dados de 2000 (CETESB, 2001) e 2007 (CETESB, 2008),
para as cidades que despejam carga no Rio Tieté em ponto a montante da altura do terminal
rodovidrio da Barra Funda mostre uma melhora na reducio de 72% para 56%, a melhoria dos

numeros de coleta de esgoto e tratamento tem avancado de maneira timida.

Municipios como Suzano e Itaquaquecetuba tiveram reduzidos seus indices de tratamento
de esgoto coletado, enquanto Ferraz de Vasconcelos teve reducio também em seu indice de
esgoto coletado. O municipio de Guarulhos, segunda maior cidade do estado, nio trata sequer

1% do esgoto coletado, que € langado ditetamente no rio.

Ressalta também a informagido que os municipios com piores indices foram justamente
aqueles que ttveram maior crescimento em sua populagio total, da ordem de 30%, enquanto o
municipio de Sio Paulo teve actéscimo de 4% em sua populacio. O municipio de Sio Caetano
do Sul, que apresentou o methor avango no relatério, foi justamente o dnico municipio que

apresentou decréscimo no nimero de sua populagio total.
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Estes fatores indicam que o crescimento desordenado de cidades estz intimamente ligado
a0 cuidado com o saneamento bésico. A demanda emergencial por transporte, moradia ¢ satide

nos mumicipios antecedem muitas vezes politicas voltadas i melhoria do saneamento basico.

Para atingir indices médios proximos ao obtido na cidade de Biritiba Mirim, localizada
proximo a nascente do rio e que reduz hoje sua carga poluidora a 18% da carga gerada,

esperaremos pot mais 30 anos na atual velocidade de reducio da carga poluidota.

A exploragio de um negdcio voltado 2 navegagio no tio emperra justamente no aspecto
sanitirio em que o rio se encontra. O aspecto visual e odores emanados do corpo d’agua podem

gerar desestimulo no usuario do sistema.
7.2.  PROJETO TIETE

Classificado como o maiot progratma de recuperagio ambiental do pafs e coordenado pela
Sabesp, o projeto prevé a execug¢io e operagio das principais obras do sistema de coleta e
tratamento de esgoto da Regido Metropolitana de Sio Paulo, onde hi maior despejo de
poluentes. Pela quantidade de intervengdes, as atividades foram divididas por etapas, a exemplo

do trabalho desenvolvido no Rio Tamisa, em Londres.

A primeira fase do Projeto Tieté foi realizada entre 1995 e 1998. Com investimentos de
US$ 1,1 bilhido foram mnauguradas 3 novas estacoes de tratamento de esgotos: Sao Miguel, ABC e
Parque Novo Mundo. Além disso, 2 Sabesp ampliou a capacidade de tratamento da Estacio de
Barueri de 7 para 9,5 mil litros de esgotos tratados por segundo. Foram construidos também 1,5
quilémetro de redes coletoras, 315 quilémetros de coletores - tronco, 37 quilémetros de

interceptores e mais 250 mil ligacdes domiciliates.

Desde 2002 a Sabesp executa a segunda etapa do Projeto que compreende a ampliagio
dos indices de coleta de esgotos de 80% para 84% e o tratamento de 62% para 70%, permitindo
que 350 milhdes de litros de esgotos deixem de ser langados nos rios. Os beneficios esperados
envolvem melhorias na saide publica e qualidade de vida da populagio, além da redugio da carga

de polui¢io em mais de 40 quilémetros.
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Nesta etapa foram investidos US$ 400 milhdes, sendo US$ 200 milhdes financiados pelo
BID e US$ 200 milhdes com recursos da Sabesp. As obras referem-se 4 construcio de grandes e
extensas tubulagbes de esgotos que se comparam s construcdes de tineis vidrios de metros.
Com clas serd possivel intetligar o sistema de coleta as estages de tratamento que foram

construidas na primeira etapa do Projeto.

Na terceita etapa, que deverd comegar no ano de 2009 e finalizar em 2015, além da
ampliagio da coleta e do tratamento, vai-se investir em sistemas isolados, notadamente em
Franco da Rocha, Caieiras e Francisco Morato (municipios néo abrangidos pelas estagbes de
tratamento existentes na Grande Sio Paulo). A idéia com isso ¢ ampliar o anel petiférico da

Regiio Metropolitana de 530 Paulo.

A proposta é, também, aumentar 2 coleta em municipios que estio na abrangéncia dessas
cinco Estacdes de Tratamento de Esgotos (ETEs), como Cotia, Jandira e Batueri (regido oeste) e
Ttaquaquecctuba e Suzano (tegido leste). Duas das atuais ETEs (Barueti e Parque Novo Mundo)
setdio ainda ampliadas, numa primeira ctapa, e a do ABC, futuramente. A intengio é atingir 90%

da coleta de esgoto até 2019, tratando 80% dele.

O planejamento da terceira etapa ocotre hi um ano e meio, juntamente cotn as
negociagbes com o Banco Interameticano de Desenvolvimento (BID), que financia 70% do
projeto - o restante é contrapartida da Sabesp. Os recursos necessarios para essa fase sio de US$

800 milhdes (PROJETO TIETE, 2008).
7.3.  PRINCIPAIS RISCO E IMPACTOS
Quanto aos processos de dragagem, (PORTO, 2007} classifica como um impacto
temporirio a alteragio no corpo d’agua (turbidez) e a alteracio no leito do corpo d’agua. Assume

como de Alto Risco a introducio de contaminantes na cadeia alimentar, de impacto menot no tio

estudado, atualmente degradado pelo lancamento in natura de efluentes.
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8. Anilise Econdomico-Financeira

9. Analise Econdémico-Financeira

Conforme exposto no item 3.3.3, todo processo de tomada de decisio de investimento
estd essencialmente baseado em uma andlise econdmico-financeira, em que o investidor busca se
sentir confortivel com o projeto, devendo este Gltimo atender no minimo aos seguintes aspectos:
(i) compativel com sua capacidade de investir e (ii) oferecer remuneragio compativel com o tisco

incotrido (binémio tisco vs. retotno).

MONETTI (1996) define que a qualidade de um modelo nio se dé pelo volume de
informacdes manipuladas, mas sim pela capacidade de geracio de indicadotes mais préximos
aqueles que ocorreriam na realidade do empreendimento. Desta forma infere-se que a criacio de
cenirios de qualidade e anilise de indicadores refinada é fundamental para a decisio primeira de

investir.

Neste capitulo serd feita a discussio da sustentabilidade econdmico-financeira do projeto
em questio, analisada sob a Stica do empreendimento e do investidor, nesse caso um socio
capitalista, buscando dar subsidios para a tomada de decisio. Como no item 3.3.3 ji foi dado um
tratamento tedrico para varios aspectos que serdo aqui detalhados, este médulo se voltara
essencialmente para os aspectos priticos da anilise, aqui apresentados de forma aprofundada. A
operacionalizagio das anilises fot desenvolvida a partir de uma rotina em Excel, permitindo o
tratamento de premissas, a construgio de cenirios e a simulacio dos resultados financeiros do
projeto visto os cenatios propostos. As entradas (inputs) e saidas deste modelo seriao a

apresentadas 1ios itens a seguir.
9.1. PREMISSAS ADOTADAS

O projeto foi divido em duas etapas bésicas: fase de implantagio, com duracio de 1 ano e
fase operacional (ou horizonte de projeto), com duragio de 25 anos. A separagio em duas fases
se da devido a sua diferenciacao no que se refete a quatro aspectos: (i) forma de financiamento;

(ii}) garantias oferecidas; (iii) tiscos implicitos na etapa ¢ (iv) prazo de duragio.
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9.1.1. FASE DE IMPLANTAGCAO

A fase de implantagio se inicia apds o fim da etapa de licitagio e compreende a
constituigao legal dz empresa (organizada sob o instrumento de uma SPE), implantagio das

instalagdes fisicas e compra dos batcos, tendo fim como o inicio da operagio do sistema.

O financiamento desta etapa ¢ composto por: (i} 20% de aporte de recursos de um
investidor (Equity), sendo o custo de opottunidade de 13,25% a0 ano (referéncia CDI), e (ii) 80%
por linha de credito do BNDES através do mecanismo de Project Finance (PF), onde tanto as
obtiga¢des assumidas no financiamento como os ativos do projeto ficario no balango da empresa
criada, nesse caso uma SPE. Conforme exposto no item 3.3.3, em caso de defalt, o balanco da
empresa pattocinadora ficaria preservado e os financiadores teriam os ativos da SPE para

recuperar suas dividas.

Os riscos implicitos nessa etapa podem ser considerados altos, uma vez que a garantia sio
ativos de uma empresa em fase se inicio, com getagio de receita ainda nula. Os principais riscos

apontados nessa etapa seriam:

(D Custos de implantagio superiores ao orgamento disponivel para a etapa;
(1) Atraso na entrega das obras de infra-estrutura (realizadas com recursos privados);
()  Atraso na entrega das embarcacdes;

(iv) Atraso na obtencio das licencas ambientais;

) Atraso das obras de canalizagio, eclusas e dragagem (sob responsabilidade do
poder publico);

A seguir, a matriz de tiscos pata a etapa de implantacio:
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Tabela 8.1: Matriz de riscos para a etapa de implantagio

Desesigle doRisco Probabili'fiat%e de Impacto Ijara
Ocotréncia Operagio

Custos de implantacdo supetiores aos projetados M M

Atraso na entrega das obras de infra-estrutura (realizadas, B A

com recursos privados)

Atraso na entrega das embarcagoes B A

Atraso na obtencio das licengas ambientais A MA

Atraso das obras de canaliza¢io, eclusas e dragagem (sob M MA

responsabilidade do poder publico)

MB: muito baixo, B: baixo, M: médio, A: alto, MA: muito alto

Dado o 1isco elevado desta operacio, as condi¢des de financiamento oferecidas pelo
BNDES seriam 7,3 % a0 ano com caréncia de 1 ano (prazo para inicio do pagamento da divida
ou refinanciamento desta) e prazo de pagamento de 10 anos (apds esse petiodo todo saldo
devedor deve estar quitado). E notétio que uma criteriosa gestio de riscos se € crucial nesta fase,
o que incluitia medidas para monitoramento e mitigagio dos riscos acima expostos e

quantificacio financeira da implementacio de tais medidas
9.1.2. FASE OPERACIONAL

Esta etapa se inicia ap6s o fim da etapa de implantagio e compreende toda a vida do
projeto (ciclo operacional}, sendo que no fim deste petiodo os bens da SPE seriam transferidos
ao estado e o investidor se¢ retiraria do empreendimento, podendo permanecer somente por meio
de novo processo licitatorio. O custeio desta etapa ocorreri essencialmente através de aportes de
capital do investidor privado (o suficiente para suprir as necessidades de caixa da empresa),
complementado por uma linha financiamento do BNDES para renovagio de frota. A linha do
BNDES para renovagéo de frota e de curto prazo (3 anos de prazo de pagamento) com juros de

6,3% a0 ano, sendo concedidas a cada compra de embarcagdes como uma divida separada.

Além disso, essa etapa se inicia com um saldo devedor (referente ao financiamento da
implantagao do projeto) que serz pago em sua totalidade com recursos provenientes da operacio
do servigo. O mecanismo utilizado e um refinanciamento da divida {contraida na fase anterior)

com taxas mais baixas, nesse caso de 6,3% ao ano, uma vez que essa nova etapa teptesenta
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menotes riscos. A principal garantia do agente financiador e do sdcio investidor e o fluxo de caixa

da SPE. Os principais riscos desta etapa setiam:
@ Risco de gestio operacional;
(i) Risco de quebra de demanda;

(iiz) Risco politico e regulatorio;

(iv) Nio cumprimento por parte do estado em investit em obras de manutencio da
calha do ro;
v) Riscos com perdas inflacionarias (elevacio sistémica de custos).

A seguir, a matriz de riscos referentes ao ciclo operacional:

Tabela 8.2: Matriz de riscos para a etapa de operagiio

Desctigio do Risco Probabili:;lad'e de Impacto ljafa
Ocorréncia Operagao

Risco de gestio operacional MB A
Risco de quebra de demanda A MA
Risco politico e regulatério MB A

( Nio cumprimento por patrte do estado em investir em B Fi

( obras de manutengio da calha do rio
Riscos com perdas inflacionarias B M

MB: muito baixo, B: baixo, M: médio, A: alto, MA: muito alto
9.1.3. FASEAMENTO DO PROJETO F. OCUPACAO ESTIMADA

A cstruturagdo do projeto prevé a implantagdo em 3 fases operacionais, de forma a criar
patamares de capacidade do sistema compativeis com o crescimento da demanda, minimizando
desajustes como capacidade ociosa ou saturagdo do sistema. Este item se voltard apenas para a
exposigio das variaveis de capacidade utilizadas na analise econdmico financeira, sendo a relacao
entre demanda e capacidade apresentada com maior detalhe no capitulo 41. O nimero de viagens

realizadas sera utilizado para calcular a receita gerada pelo empreendimento.

105



O projeto foi divido em trés fases: 2 primeira se iniciando no ano 1 do ciclo operacional
(2010), a segunda com inicio no ano 7 (2016) e a terceira iniciando no ano 19 (2028) e durando
até o fim do ciclo (2034). Para as 3 fases operacionais foram utilizadas embarca¢des com
capacidade maxima de 80 passageiros, operando com taxa de ocupagio média de 80%, ou seja, 48
passageiros por viagem. O nimeto de embarcagbes cresce de 4 na primeira fase para 5 na

segunda fase e atinge 6 na terceita fase, elevando em 50% a capacidade inicial do sistema.

A tabela abaixo ilustra o mimero esperado e o numero maximo de passageiros que
poderiio ser transportados anualmente dentro do desenho proposto.

Tabela 8.3: Ntimero esperado e 0 numero maximo de passageiros que poderiio ser transportados
anualmente deniro do desenho proposto

Curvade Capacidade e Demanda

1.100

1.000 -

900 e

N°de PAX (x mil) / ano

400
2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022 2024 2026 2028 2030 2032 2034

ANO

=——Ddemanda lispetada === (lapacidade Maxima

9.14. GERAGAO DE RECEITA

A tnica fonte geradora de receita do empreendimento consiste na venda de passagens,
podendo-se em futuras anilises actescentar novas fontes como publicidade e servigos de
conveniéncia oferecidos nas areas de embarque e desembarque, bem como dentro das

embarcacdes durante o trajeto. Dito isso, o total do numero de bilhetes vendidos, ajustado por

um fator de petda inflacioniria, representara a receita bruta.
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Para apropriagio das receitas do projeto serd feito um ajuste das mesmas conforme o
fndice Geral de Precos para o Mercado (IGP-M) calculado pela Fundagio Getialio Vargas.
Mostrou-se mais realista um reajuste de pregos que nio ultrapasse a inflagdo medida de forma a
nio tornar o servico excessivamente custoso pata O usuirio, o que poderia impactar

negativamente a demanda pelo sexvigo prestado.

Utilizatemos a inflacio acumulada no petiodo de um ano e pot este motivo surge um
descasamento entte o momento de ajuste da tarifa e a ocorréncia da inflagio sobtre pregos da
economia. A inflacio atua de forma constante e permanente durante todos os dias,
diferentemente do ajuste, que setd feito somente uma vez ao ano. Devido a isto se faz necessario
2 utilizagio de um fator de perda inflacioniria para que o ajuste de precos seja considerado de

forma escalonada.

Este fator atua reduzindo a receita apurada no ano de forma a tornar o reajuste de pregos

constante no petiodo estudado evitando cobranga excessiva em alguns petiodos do ano.

Sobte a receita bruta devem ainda ser descontadas as contribui¢bes para os seguintes
tributos: ISS (Imposto sobre Servicos) com aliquota de 5% e ICMS (Imposto sobre Citculagio de
Mercadorias e Servicos) com aliquota de 12%. O valor resultante representard a receita liquida do
empreendimento. O grafico abaixo ilustra o crescimento da receita 20 longo do ciclo operacional

do projeto.

107



Tabela 8.4: Geragiio de RECEITA BRUTA E LIQUIDA no ciclo operacional do projeto

Geracao de Receita

60 ,

Receita Gerada

10 |

R IR S E O N T Wt S S - S N
'19"I.-Q'lg"19\‘19W@#Wéﬂ&&#%&%&%&&bw@&éb@@%@

—e— Receita Bruia R$ milhoes —=— Receita Liquida

9.1.5. CUSTOS GERAIS E. ADMINISTRATIVOS

Os custos gerais e administrativos (CGA) representam o montante necessatio para custear
a administracio da empresa, com excegdo dos custos opetacionais (diretamente ligndos ao
produto ou setvigo prestado, nesse caso, o transporte de passageiros). Podemos citar os seguintes
items: funcionarios da administracio, despesas para manutencio a infra-estrutura do escritorio,
comunicacio ¢ custos com viagens, pot exemplo. A tabela abaixo apresenta um levantamento de

valores de CGA (como porcentagem da receita bruta) dos principais setores da economia

brasileira:

Tabela 8.5: Fonte demonstrativos financeiros das empresas para o exercicio do 3° trimestre de 2008.

Setores da Econnomia CGA {% da Receita Bruta)
Mercado Financeiro 11,5%
Distribuigdo de Energia 7.8%
Construgéo Civil 7.7%
Concessbes Rodoviarias . 6.4%
Indistria de Base (Siderurgia) 5,3%
Média 7,7%
Maximo 11,5%
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Segundo o levantamento, a média brasileira (apenas para os setores levantados) para
gastos com CGA fica em 7,7% da receita bruta, sendo o valot maximo 11,5% (mercado
financeiro). Uma vez que o modelo de negécios proposto nio possui similaridade com modelos

existentes, decidiu-se por utilizar uma premissa conservadora, portanto, de 12% da receita bruta.
9.2.  ANALISE DE RISCOS

A anélise da qualidade financeira de um empreendimento passa pela quantificagio do
bindmio risco vs. tetorno, uma vez que essa métrica constitui um dos fatores de peso na tomada
da decisio do investidor que sé entrara no neghCio €aso o retorno oferecido esteja compativel

com grau de risco que este aceite tomat.

ALENCAR (1998) afirma que a rentabilidade e medida através do modelo, que explora o
desempenho do empreendimento, em condi¢des de comportamento arbitradas num determinado
cenirio referencial. Segundo o autot, a construgio de cendtios nao significa a previsio do futuro,
mas o estabelecimento de fronteiras estressadas para o comportamento das varidveis em analise,
baseando-se em inferéncias obtidas de operagdes equivalentes, em parimetros de conjuntura

econdmica e observagio do comportamento do mercado.

Para o projeto em questio foram selecionadas algumas varidveis para as quais ser2o
estabelecidas fronteiras de variagio (em relagio ao cenirio referencial) aceitiveis. Serd entio
discutido o impacto de tais variagbes no retotno do investimento. Primeiramente sera
aptesentado o impacto de cada variavel estressada isoladamente sobre a taxa interna de retorno
(TIR) do empteendimento. Depois serdo apresentados impactos de combinagGes de duas
vatidveis estressadas simultaneamente sobre a TIR do projeto. Por fim, seréo apresentados
cendrios arbitrados, onde setio medidos os impactos do cstresse de todas as vatidvels (a0 mesmo

tempo) em diversos indicadores de qualidade do projeto (TTR, payback e exposi¢io maxima).

921. IMPACTO DAS VARIAVEIS SELECIONADAS NO RETORNO DO
EMPREENDIMENTO

As vatidveis seleclonadas para variagio sao:
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@ Custo de Implantagio: refere-se as despesas de implantagio do projeto, tendo

impacto sobre o endividamento da empresa;

(i) Valor da Tarifa: oscilacdes no prego na tarifa cobrada pelo tém impacto direto na

teceita gerada;

(i1} Ocupagio Média das Embarcacdes: impactam na geracio de receita do

empreendimento;

(iv) Inflacio: a flutuacio na inflagio (medida pelo IGP-M - Indice Geral de Pregos

para o Mercado) provoca perda de substincia na receita gerada pelo negocio.

Abaixo as fronteitas aceitaveis para vatiacdo de cada parametro:

Tabela 8.6: Fronteitas aceitaveis para variagio de cada parimetro:

Fronteiras Conservador  Referencial Agressivo
Custo de Implantacao - R§ mil 37.992 36.183 34.374
Valor da Tarifa - R$ 38,00 40,00 42,00
Ocupagio Média - % Barco 76% 30% 84%
Inflacio - (IGP-M ao ano) 5,15% 5,00% 4.85%

Agota analisatemos o efeito cruzado da variagio simultinea de pardmetros (dois a dois)

sobre o retorno (TIR) do empreendimento:
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Tabela 8.7: Custo Operacional X Tarifa

Tarifa
TIR
-5% 0% 5%
-5% 26,93% 41,56% 95,75%
Custo - -
O . 0% 20,47% 28,96% 45,38%
peracional
10% 12,56% 17,24% 23,54%
Tabela 8.8: Taxa de Ocupagiio X Tarifa
Tarifa
TIR
-5% 0% 5%
Taxa de ~5% 15,00% 20,47% - 2843%
o ,. 0% 20,47% 28,96% 45,38%
cupagio :
5% 28,43% 45,38% 121,63%
Tabela 8.9: Inflagio X Taxa de Ocupagio
Taxa de Ocupacgio
TIR .
-5% 0% 5%
3% 20,37% 28,79% 44.97%
Inflagio 0% 20,47% 28,96% 45,38%
-3% 20,57% 28,96% 45,81%

9.2.2. INDICADORES DE QUALIDADE NOS CENARIOS ARBITRADOS

Neste item siao apresentados os efeitos cruzados do estresse de todas as varidveis
(simultaneamente) em diversos indicadores de qualidade do projeto (TIR, payback e exposigio
maxima) para cada um dos cenatios arbitrados, sendo estes: (i) Consetvador; (ii) Referencial e (iii)
Agressivo. Os indicadores de qualidade sdo apresentados do ponto de vista do empreendimento ¢

investdor.
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Tabela 8.10: Indicadores de qualidade

Anilise de Risco
Cendrios Conservador Referencial Agressivo
Custo de Implantagdo - R$ mil 5% 37.992 36.183 5% 34.374
Valor da Tarifa - R§ -5% 38,00 40,00 5% 4200
Ocupagio Média - % Batco 5% 76% 80% 5% 84%
Inflacio - (IGP-M ao ano) 3% 5,15% 5,00% -3% 4,85%
Empreendimento
TIR 14,14% 28.96% 198,78%
Pay Back 19 14 11
Exposicio Maixima 45.736 33.850 26.562
Iavestidor
TIR 3,37% 12,19% 35,88%
Pay Back 0] 18 13
Exposicio Maxima 101.365 G64.851 41.402

9. Consideragdes e Validagio do Modelo Proposto

As simulagdes feitas a partir dos cendrios propostos (conservador, referencial e agressivo)
fornecem subsidios para uma avaliagio de comportamento dos indicadores de qualidade do
projeto sob diversas situagdes. Buscou-se apresentar indicadores duas formas: (i) ponto de vista
do empteendimento e (i) do investidor que se associaria a0 ptojeto, devendo a decisdo de

investimento set tomada pelo sécio capitalista.

Quando avaliamos o projeto do ponto de vista do empreendimento, obtemos uma TIR
de 28,96% ao ano, um payback de 14 anos e uma exposi¢io mixima de 33,9 milhdes de reais, no
censrio referencial. Dado o horizonte de projeto de 25 anos, pode-se considerar o tetorno
satisfatétio. Ao avaliarmos o cenario conservador, temos uma TIR de 14,14%, um payback de 19
anos e exposicio maxima de 45,7 milhdes de reais, posicio aceitivel no limite. O cenatdo
agressivo, por sua vez, devolve uma TIR de 198,78%, oferecendo um payback de 11 anos e
exposi¢io maxima da ordem de 26,6 milhdes de reats. E importe tessaltar o alto risco incorrido
a0 se aceitar o efeito simultineo do estresse das premissas deste Gltimo cenatio, sendo

desaconselhavel uma decisdo apenas baseada em resultados provenientes de tal cendrio.

A leitura do projeto do ponto de vista do investidor leva em conta o fluxo de caixa que
esta enxerga, ou seja, a relagio entre aportes feitos e o retorno oferecido a este, sendo os
indicadores, pottanto, difetrentes. A partir desta Otica, obtemos uma TIR de 12,19% ao ano, um
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payback de 18 anos e uma exposicdo maxima de 68,9 milhdes de reais, levando-se em
consideracic o cenatio referencial. Dado o horizonte de projeto de 25 anos, o retosno ficatia
abaixo do esperado, assumindo um investidor que arbitra o custo de oportunidade em 13,75% ao
ano (referéncia CDI). Ao avaliarmos o cendrio conservador, temos uma TIR de 3,37% e um
payback de 25 anos e exposigdo méxima de 101,4 milhdes de reais, o que estd consideravelmente
abaixo do espetado. O cenario agressivo por sua vez devolve uma TIR de 35,88%, oferecendo

um payback de 13 anos e exposi¢io da ordem de 41,4 milhdes de reais.

A validacio financeira do projeto é, portanto, factivel, sendo recomendavel a adogio de
algumas medidas no sentido de melhorar os indicadores como, por exemplo: obtencio de divida
e condicSes mais favoriveis que as oferecidas pelo BNDES, obtengio de rolagem da divida pot
um prazo maior (o que dependetia de um melhoramento do cenirio econbmico) ou até mesmo a
execucio de estudos de mercado que apontassem para uma demanda maiot do que a considerada

nas simulagoes.

Vale lembrar que o objeto de presente estudo é apontar indicadores de qualidade
aceitando as premissas atbitradas, sendo tal arbitrariedade fruto de uma leitura de mercado feita
pelo grupo e valida para o cenirio atual, podendo uma deterioragio deste cendrio comprometer
ou até mesmo invalidar o empreendimento. Todas e quaisquer consideragdes apresentadas acerca
da validacio econémica do projeto em questio consistem em recomendagdes, nio representado
garantias de lucros futuros. Desta forma, a decisio de investimento fica a cargo da percepgao do

investidor sobte o empreendimento proposto.
10. Conclusio

O desenvolvimento do trabatho apresenta o fresultado de uma exaustiva pesquisa
bibliogtifica, discussGes com orientadotes, profissionais das diversas 4reas e reflexdes entre os
integrantes do grupo, o que propiciou o entendimento dos aspectos envolvidos. A abordagem
aqui proposta foi desenvolvida em trés frentes: (i) estudo de demanda; (ii) estudos relativos a
navegacio e 4 hidrovia e (i) validagio econdémico-financeira. Os esfor¢os se concentraram na

identificacio e construgio de varidveis para dar suporte ao desenvolvimento de uma rotina
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adequada para esta tipologia de negdcios, tendo como base uma associagio entre o poder publico

e privado.

Em funcio do cariter inovador da proposta, identificou-se, durante a fase de pesquisa
bibliografica, a falta de estudos referentes 4 implantagio de hidrovias urbanas no Brasil voltadas
ao transporte de passageiros. Dificuldade semelhante foi encontrada no tange a estudos voltados
para a estruturagio econdOmica desta modalidade de negocio, constituindo-se aqui um dos
principais pontos trabalhados. No que se refere a estudos voltados a dinamica de transportes,
aspectos de demanda e capacidade, também existe uma deficiéncia de referéncias versando sobre

o tema e que abordassem a realidade local.

Identificadas essas deficiencias, houve um esfor¢o extra de adaptagio de bibliografia
internacional, bem como de bibliografia nacional voltada para outros setores. Também procedeu-
se uma série de contatos com profissionais das diversas disciplinas envolvidas a fim de balizar o

entendimento destas vertentes, bem como uma correta intet-relagio.

A discussdo relativa a0 modelo de negocio adotado se concentrou na aptresentagio dos
sistemas de parceiras existentes entre agentes publicos e privados para implantagio de projetos de
infra-estrutura, sob a 6tica de validagdo do ponto de vista financeiro. A pattir do estudo de
expetiéncias internacionais e da evolugio das modalidades de patcerias existentes no Brasil,
definiu-se o modelo de Parcerias Pablico-Privadas como o mais adequado para a implementacio
deste projeto. A estrutura de PPPs mostrou sua maior vantagem no que se tefere ao
compartilhamento de riscos, tornando o modelo mais atrativo para o investidor e assegurando
uma gestdo eficiente. Uma maior atratividade amplia consideravelmente as possibilidades de
financiamento do projeto, enquanto que uma boa gestio amplia as possibilidades de sucesso na

operagido do negdcio durante seu ciclo.

Os estudos de demanda se concentraram na identificacio e mensuracio de uma demanda
para o sistema de transporte aqui proposto. Os nimeros foram construidos com o rigot
necessario para o grau de conservadorismo que se deseja, apoiando-se em estudos consolidados e

novamente o consenso de profissionais do mercado.

114



Para consolidar 2 estruturacio do modelo de negbcios para a exploragio do transporte
hidroviatio de passageiros para o aetopotio de Guarulhos fazendo uso do sistema Tiete, fez-se
necessirio um amplo estudo das varidveis técnicas relacionadas ao tema. Para tanto, foram
estudados a infra-estrutura existente e obras recentes de grande impacto sobre a mesma, 2
jurisdigio pertinente 4 operagio de um transpotte nos moldes propostos, aspectos hidrologicos e
os meios de transporte propriamente ditos. O conhecimento desses aspectos ¢ fundamental para
se estimar seu compottamento frente a diferentes cenarios propostos, justificando-se neste ponto

a énfase dada aos estudos técnicos.

A anilise econdémico financeira consiste no objetivo maior desta proposta, iniciando-se
pela estruturagio do modelo e discussdo dos dados de entrada, no que se referiu 4 confiabilidade,
precisio e possiveis fatores de cottegio. Apos essa definigio, foram construidos os cenarios € as
varidveis destes, além do desenho do modelo propriamente dito. Também foi tealizada uma
anilise qualitativa e quantitativa de riscos intrinsecos a este negécio. Os resultados dessas anilises
foram discutidos analiticamente e fatores de ajuste foram aplicados para assegurar a precisio das
saidas do modelo, tendo sido este um processo iterativo até que fossc atingido o grau de

refinamento desejado.

O desenvolvimento do tema proposto petmitin o aprofundamento em dois pontos
fundamentais: (i) a validagio desta forma de negécio sob a 4tica de investidores privados e (ii)
assegurar vantagens para o poder piblico para oferecimento de um servico a comunidade através

da associagio com o setor privado.

A validagio do sistema de transporte em questdo representa um avango 20 apresentar
uma proposta economicamente sustentivel que prové uma alternativa de locomogio, visto as
condicdes de saturagio do trinsito de Sdo Paulo. Somado a isso, esse modelo possui atrativos
como baixo custo e reduzido prazo de implantagio, quando comparado com alternativas

ferroviatias ou rodovirias (pista elevadas ou adi¢io de faixas na Marginal Tieté, por exemplo).

Embora seja controversa a explotagio da porgio utbana do rio Tieté, os beneficios
sociais e ambientais da implantagio do projeto fazem um contraponto importante a favor da

iniciativa, devendo estes ser mensurados pelo tomador de decisio. Nesse ponto cita-se a
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possibilidade de novas formas de funding proveniente de organismos internacionais atraidos pelos

beneficios apresentados.
11. Proposta de Projetos para Continuidade de Estudo do Tema.

O cariter multidisciplinar do tema abotdado demanda ainda de estudos complementares
nas mais diversas 4reas do conhecimento e em especial da engenharia, podendo aqui ser citado

alguns tépicos que metegam aprofundamento de discussio:

11.1. Desenvolvimento de embarcagdes de passageiros para operagio adequada a

particularidades do Rio Tieté (tegido metropolitana);

11.2.  Sofisticacio do estudo de demanda através de pesquisas de mercado (origem ¢

destino);
11.3. Estudo de aporte de sedimentos na calha do Tieté;

11.4. Expansio do sistema para outros pélos de interesse, com regiio da Av. Faria

Lima e Av. Eng. Luis Carlos Berrini, ambas localizadas na matrginal Pinheiros.

11.5. Introducio de fontes de reccita complementares através de setvigos de
conveniéncia (oferecidos nas plataformas e durante as viagens) e exploracio de

publicidade.
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Projeto Barco Tiete . N

Fesumo

[ mil

?lersao: 23-dez-2008 00:43

{ Premissas de Entrada Indicadores de Qualidade - Cenario Referencial
i~ket Medio 40,00 R$ / trecho Empreendimento
K..iacao IGP-M {(anc 1 ao 4) 5,00% ao ano TIR 28,96% 20 ano
[ acao IGP-M (anc 5 ao 25) 4,00% ao ano Pay Back 14 anos
r‘apacidade da Embarcacao 60 passageiros Exposicao Maxima 33.850 R$ mil
wvel de Ocupacao 80%
(" mero de Embarcacoes Investidor
fase 1 4 barces TIR 12,19% ao ano
ase 2 5 barcos Pay Back 18 anos
[ ase3 6 barcos Exposicac Maxima 64.851 R$ mil
~xa de Crescimento da Demanda 4,2% ao ano
horizonte do Empreendimento 26 anos Analise de Risco
! mplantacao 1 ano Cenarios Conservador | Referencial | Agressivo
¢/ “peracao 25 anos Custo de Implantacao - R mil| 5% | 37.992 36.183 - 34.374
Custo de Opertunidade do Investidor 13,25% ao ano Valor da Tarifa - R$ -5° 33,00 40,00 5 4200
Ocupacio Média - % Barco 5% | 76% 80% 5% 84%
J Dados de Implantacao Inflac&o - (IGP-M ao ano} 5,15% 5,00% 4,85%
Custo Total de Implantacao 36.183 R$ mil Empreendimento
[ afra Estrutura 53% TIR 14,14% 28.96% 198,78%
{ “haterial Movel 47% Pay Back 19 14 11
Y Exposicac Maxima 45.736 33.850 26.562
1 Dados de Financiamento
[ es Investidor
Financiamentio (BNDES) 26.385 R$ mil TIR 3.37% 12,19% 35,88%
apital Investidor 64.851 R$ mil Pay Back 25 18 13
I' ‘al Recursos 91.236 R$ mil Exposicao Maxima 101.365 64.851 41.402
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