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Introduccion

Segun la Ultima encuesta domiciliar de origen-destino (OD, referente a 2017), cerca de dos tercios de los
viajes diarios del Municipio de Sdo Paulo (MSP) utilizan Sistemas de Movilidad Publica. Este documento
contiene un estudio sobre las condiciones de financiamiento de los modos de transporte publico
colectivo, en bicicleta y a pie, existentes en la ciudad de Sdo Paulo, en Brasil. El objetivo principal del
estudio es el analisis de las condiciones financieras de operacion (CAPEX y OPEX) para cada uno de los
modos de movilidad pUblica existentes en la ciudad de Sao Paulo. El analisis comprende el periodo entre
el inicio del 2015 y finales del 2020, lo que incluye los impactos de la pandemia en dichos sistemas.
Identificamos cuatro grupos de sistemas de movilidad publica: Autobuses, Vias Férreas, Ciclovias y
Peatonal. El reporte detalla los datos para cada sistema considerado. Las fuentes de datos consultadas
son publicas y estan disponibles en formato abierto en Internet.

La encuesta OD (METRO 2019b) abarca la totalidad de la Regién Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP),
compuesta por 39 municipios. Los resultados apuntan a que la poblacién del Municipio de Sdo Paulo en
2017 era de 11,8 millones de personas, una participacion de 56%, en el total de la metropolis. La renta
familiar mensual promedio en el afio 2017 era de R$ 3.607,00 considerando la totalidad de la region
metropolitana y de R$ 3.929 en el municipio de Sdo Paulo (en reales a abril de 2018).

En el 2017 se produjeron 42 millones de viajes diarios en la RMSP. Cerca del 67% de estos
viajes se realizaron en modos motorizados (colectivo e individual) y el 33% en modos no
motorizados (bicicleta y principalmente caminando). En comparacion con el 2007, hubo un
incremento del 10,3% en los viajes diarios totales. Los viajes en modos motorizados crecieron un
12,4% y los modos no motorizados un 6,2%. El principal crecimiento de los viajes por modos
motorizados se dio en la modalidad individual (15%). Entre los modos no motorizados, los viajes en
bicicleta crecieron un 24% vy a pie, un 6%. A pesar del crecimiento de los viajes en bicicleta, estos
aun representaban solo el 1% del total de viajes. Considerando los viajes motorizados internos en
el MSP, fueron 17.895 millones de viajes con origen alli, con cerca de 10,3 millones en modos
colectivos y 7,5 millones en modos individuales.
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Los viajes en automovil como modo principal son los de mayor volumen en el 2017 (40,1%), una
proporcion similar a la del afio 2007 (41,2%). El sequndo modo principal es el autobus (29,4% en el 2017)
que, sin embargo, disminuyo su participacion como modo principal comparado con el afio 2007 (cuando
fue de 36%), mostrando una caida de 8 puntos porcentuales en el periodo. El metro es el tercer modo
principal: corresponde al 12% de los viajes en el 2017, porcentaje superior al presentado en el 2007 (9%),
mostrando un crecimiento del 53% en ese periodo. El transporte escolar, en cuarto lugar, crecio un 58%.
El tren metropolitano, con una cuota del 4,4% en el total, es el quinto modo principal, con un
crecimiento del 53%, al igual que el metro. Le siguen las motocicletas, con un crecimiento del 48% en el
periodo 2007-2017. El taxi, con una participacion del 2% en el total de modos, tuvo un crecimiento
sustancial en el periodo 2007-2017: 414%, especialmente por la entrada de servicios de taxi solicitados
por las aplicaciones.

De los 42 millones de viajes realizados en la RMSP, 18,5 millones (44%) se realizaron por motivos
de trabajo en el afio 2017. Al revisar la modalidad de viaje, el 76% de los viajes de trabajo son
motorizados, siendo, en su mayoria, colectivos (54,5%). El sequndo motivo es la educacion, responsable
del 35% de los viajes, en los que predominan los viajes motorizados (52%). El tiempo promedio de viaje
en el 2017 fue de 34 minutos, habiendo disminuido en todos los modos, lo que representa una
disminucion del 14% con respecto al tiempo promedio del 2007 que fue de 39 minutos. Considerando
los viajes por estrato de renta familiar, en el 2017 se observo el mismo patron que en el 2007, es decir,
los estratos de renta mas bajos tienen los tiempos de viaje mas largos. El indice de movilidad total en
2017 fue de 2,02 viajes/habitante en la RMSP. Este indice aumento con respecto a 2007, cuando fue de
1,95 viajes/habitante. El aumento se produjo tanto en la modalidad colectiva como en la individual.

Las proximas secciones presentan los datos compilados para cada sistema de transporte
analizado enfocando el MSP y la evolucion de los costos e inversiones en el periodo entre el 2015 y el
2020. La proxima seccidn analiza las condiciones de financiacion del sistema de autobuses, el mas
importante en términos de cantidad diaria de pasajeros transportados y totalmente operado en sistema
de concesion por empresas privadas. En secuencia, estudiamos los sistemas de vias férreas que incluyen
el metro y los trenes metropolitanos. Estos sistemas representan la infraestructura de gran capacidad y
la estructura de los sistemas de transporte en la ciudad. Son también grandes sistemas que presentan
altos costos y que pasan actualmente por un cambio en la forma de operacion, con la privatizacion de
algunas lineas. En las dos secciones subsecuentes, analizamos las condiciones de financiacion de los
sistemas de movilidad activa en la ciudad: el sistema de ciclovias y el sistema peatonal. Estos sistemas
reciben comparativamente mucho menos recursos que los anteriores, pero representan importantes
infraestructuras si consideramos que un tercio de los viajes en MSP se realiza a pie.

Las secciones finales son dedicadas al analisis del impacto de los costos del transporte en las
familias y las iniciativas por parte del gobierno para gestion de demanda del transporte individual
motorizado. El reporte busca demonstrar la relevancia del transporte como politica pUblica en una
ciudad que aplica diariamente volUmenes elevados de recursos y que aun carece de un amplio debate
acerca de sus costos, de la importancia de los subsidios publicos para su funcionamiento y de la
transparencia en las prioridades de inversion.

10



CEPAL Situacion financiera de la movilidad urbana en S&o Paulo

l. Sistema Autobuses (SB)

Esta seccion contiene la descripcion del principal sistema de transporte del MSP con respecto al
volumen de pasajeros transportados por dig, el sistema de autobuses. El sistema es totalmente operado
por empresas privadas en contratos definidos en tres niveles de lotes de operacidn subsidiada por la
Municipalidad. La seccion presenta una breve descripcion del sistema, la estructura organizacional de
la gestidn y la evolucion de los costos de operacion y de capital en el periodo de analisis considerado.

A. Operacion

1. Antecedentes relevantes y sistema de concesion/operacion actual

El sistema de autobuses es el que mas transporta pasajeros por dia en la MSP, cerca de nueve millones
antes de la pandemia del COVID-19. Los numeros agregados del Sistema de Autobuses revelan su
magnitud: aproximadamente 14.000 vehiculos registrados, mas de 1.300 lineas, 200 mil viajes diarios,
31 terminales de transferencia, 2,7 millones de kildmetros recorridos/dia, 20,3 mil paraderos y un
consumo de mas de 400 millones de litros de diésel al afio (SPTrans 2021). El sistema es totalmente
operado por empresas privadas que poseen la concesion del servicio®. El mapa 1 presenta la localizacion
de los corredores exclusivos, pistas sélo buses y paraderos en el Municipio de S3o Paulo (MSP).

Antes de la pandemia, el promedio de pasajeros mensuales transportados en el sistema de
autobuses era de aproximadamente 240 millones. Este volumen se distribuye entre las lineas
estructurales que conectan los principales centros de empleo, servicios y comercio de la ciudad y las
lineas locales que alcanzan los barrios residenciales distribuidos por todas las areas de ésta. Cerca de
55% del volumen de pasajeros corresponde a viajes en lineas estructurales, mientras que el 45% restante
corresponde a las lineas locales.

*  El proceso de privatizacion del sistema comenzd en 1993. En 1995 todo el sistema ya era operado por empresas privadas.
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Mapa1
Localizacion de corredores exclusivos, pistas solo buses y paraderos en el Municipio de Sao Paulo

# Terminal Autobuses
.*1 Paradero Autobuses
g Corredor Autobus
Lineas Tren
== Lineas Metro
Carril Autobus
MSP

0 2.5 15 km
———

Fuente: Elaboracion propia con base en PMSP (2022).

A partir del 2017, con la caida de las condiciones macroecondmicas del pais y las inauguraciones
de nuevas lineas de metro, se observa una reduccion gradual del volumen de pasajeros, alcanzando
hasta 10% menos en 2019 en relacion con el total de pasajeros en el 2015. En el 2020, con los efectos de
la pandemia de COVID-19 y las reglas de aislamiento social puestas en marcha, el volumen promedio de
pasajeros cayo por la mitad, alcanzando un valor minimo en abril de 2020, cuando fueron transportados
cerca de 63 millones de pasajeros, apenas 36% del volumen observado en enero del mismo afo. Los
efectos de la pandemia para la sustentabilidad financiera fueron severos y seran detallados adelante. El
grafico 1 presenta la evolucion del volumen de pasajeros transportados mensualmente en el sistema.

Grafico1
Evolucion del volumen de pasajeros en el sistema de autobuses de Sao Paulo
(Promedio anual de pasajeros por mes, en millones)
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Fuente: Elaboracion propia con base en SPTrans (2021).
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2. Descripcion de la distribucion y actuacion de las empresas
concesionarias en el sistema

En el 2019, la municipalidad firmé nuevos contratos con plazos de 15 afios con las empresas
concesionarias que actuan en los tres niveles de servicios, como sera detallado adelante. Desde el 2013,
estas mismas empresas estaban operando en régimen de contratos de corto plazo, como resultado del
retraso en las licitaciones anteriores debido a conflictos juridicos. Actualmente, las empresas operan en
tres diferentes niveles de servicios de transporte:

i) Lineas Estructurales: organizadas en g (nueve) lotes de servicios con lineas que circulan en
grandes corredores exclusivos y grandes avenidas con vehiculos articulados y biarticulados
de hasta 23 metros de longitud.

ii)  LineasLocales de Articulacion Regional: organizadas en 10 (diez) lotes que configuran lineas
intermediarias que conectan subcentros de servicios en vehiculos de tipo Estandar con 13 a
15 metros.

iii) Lineas Locales de Distribucion: con 13 (trece) lotes operando en lineas que conectan los
barrios a los terminales y estaciones de metro en vehiculos basicos y Minibuses.

La operacion de lineas estructurales y de articulacion regional estd dividida entre
once (11) empresas/consorcios. Otras siete (7) detienen la concesion para operar las lineas locales
de distribucion. El analisis de los contratos de concesidn indica que algunas de las empresas estan
presentes en mas de un contrato (lote). El cuadro 1 presenta los nombres de los consorcios y lotes
de prestacion de servicios. Cinco grupos de empresas actUan simultdneamente en lotes
estructurales y de articulacion local. Otras tres empresas poseen mas de un lote en el grupo de
distribucion local.

Cuadro1
Empresas titulares de las concesiones de transporte pUblico colectivo en la ciudad de Sao Paulo

Lote Atendido

Estructural 2 e Articulacién 2

Empresa/consorcio

Sambaiba Transportes Urbanos Ltda (Grupo Belarmino)

Viagdo metrépole Paulista s/a®/via Sudeste Transportes S/AP/
viacdo Grajau S/A° (grupo Ruas)

Estructural 32,72,4°,6¢ e Articulacion 32,5

Mobibrasil Transporte Sao Paulo Ltda

Estructural 5, Articulacion 6

Consorcio Transvida

Estructural 8, Articulacion 0,9

Consorcio Bandeirante de Mobilidade (E1 e AR1) e Viagdo Gato Preto Ltda

Estructural 1, Articulacion 1,8

Viagédo Gatusa Transportes Urbanos Ltda

Estructural 9

Express Transportes Urbanos Ltda

Articulacion 4

Consorcio KBPX

Articulacion 7

Consorcio Transnoroeste

Distribucién 1,2

Transuniao Transportes S/A

Distribucién 3,7

Transwolff Transportes e Turismo Ltda

Distribucién 10, 11

Upbus Transportes s/a

Distribucion 4

Péssego Transportes Ltda

Distribucion 5

Allibus Transportes ltda

Distribucion 6

Movebuss Solugdes em Mobilidade Urbana Ltda

Distribucion 8

A2 Transportes Ltda

Distribucion 9

Auto Viagao Transcap ltda

Distribucion 12

Alfa Rodobus Transportes S/A

Distribucion 13

Fuente: Elaboracion propia con base en CEPESP-FGV (2022a).

13



CEPAL Situacion financiera de la movilidad urbana en S&o Paulo

Segun el reporte desarrollado por el CEPESP-FGV (2022a), el grupo con actuacion en mas de un lote
en las lineas estructurales y de articulacion esta compuesto por grandes empresas que son parte de
conglomerados con actuacion a nivel nacional. La empresa “Sambaiba Transportes Urbanos Ltda.” actua
Unicamente en S3o Paulo, aunque es parte del conglomerado Belarmino, con actuacion en otras ciudades
brasilefias; es considerado el segundo mas grande en el estado de Sdo Pauloy el cuarto del pais (Comil, 2012).
El conglomerado Ruas incluye las empresas “Viacdo Metropole Paulista S/A”, “Via Sudeste Transportes S/A”
y “Viagdo Grajau S/A”. Es el grupo con la flota mas grande de la ciudad, con una estimacion de tener mas de
30 mil empleados y participacion en mas de 50 empresas (Credendio y Monteiro, 2013). Este grupo también
tiene participacion en empresas fabricantes de carrocerias y autopartes, concesionarias de vehiculos de
Mercedes-Benz y camiones. El consorcio Bandeirantes tiene como socios las empresas “Via¢ao Gato Preto
Ltda”, con actuacion exclusiva en un lote de articulacion local y poseen la empresa “Gatti Transportadora
Turistica”, con actuacion en servicios de transporte turistico y eventos. La empresa “"Mobibrasil Transporte
Sao Paulo Ltda.”, ademas de operar en la ciudad de Sdo Paulo, también actua en otras ciudades del estado
de Sao Paulo y en el estado de Pernambuco, y se destaca por el sistema de monitoreo de viajes a partir de un
centro de control operacional. Por fin, el consorcio Transvida actua apenas en trasporte colectivo en la ciudad
de S3o Paulo. Situacion semejante a las empresas “Viacdo Gatusa Transportes Urbanos”, “Express
Tiradentes Urbanos Ltda.”, y al consorcio KBPX, que operan un lote del sistema, siendo que “Viagao Gatusa
Transportes Urbanos” opera un lote estructural y las restantes operan lotes de lineas de articulacion. Las
empresas responsables por la operacion de las lineas locales de distribucion se establecieron a partir de la
formalizacion de cooperativas que actuaban con minibuses. Todas se dedican Unicamente al transporte de
pasajeros con actuacion exclusiva en la ciudad.

La actuacion de las empresas es coordenada por la empresa estatal de economia mixta Sdo Paulo
Transporte S/A (SPTrans), controlada por el Gobierno del Municipio de Sdo Paulo y que garantiza la
gestion unificada del sistema. Aun asi, considerando el peso econdmico de algunas concesionarias y la
importanciay magnitud del servicio para la ciudad, las empresas poseen considerable nivel de influencia
economica en las decisiones de funcionamiento del sistema. Ejemplos indicativos de esta influencia son
la exigencia en la licitacion de que las empresas posean flota propia, siendo que algunas de ellas son
consorciadas a empresas fabricantes de vehiculos. En la época de la discusion del marco para la nueva
licitacion, hubo gran resistencia para introduccion de vehiculos propulsados por fuentes alternativas
como electricidad o vehiculos hibridos. También hubo resistencia de las empresas en contra al cambio
en las lineas de modo a aumentar la racionalidad del sistema como un todo. También es importante
subrayar que actualmente el sistema opera, casi en su totalidad, en la formalidad. La eliminacion de la
informalidad ocurrié con la reorganizacion del sistema en inicios de los afios 2000, con las
regularizaciones de cooperativas de transporte en la ciudad.

3. Analisis de los contratos de concesion

Los servicios de transporte de pasajeros son remunerados segun las reglas contractuales establecidas
entre el gobierno, por medio de la Secretaria Municipal de Movilidad y Transporte (SMT), y las empresas
operadoras del servicio. El calculo considera la demanda diaria de pasajeros transportados por cada
operador y corresponde a la multiplicacion de la demanda diaria por la tarifa de remuneracion
establecida en los contratos, la cual varia segun tipo de vehiculo y es reajustada anualmente segun
indices de precios. El sistema es operado en un modelo concesional, donde toda la operacion esta a
cargo de empresas privadas seleccionadas por competencia abierta y el criterio de juicio adoptado es el
valor mas bajo de la remuneracion ofertada a la tarifa.

Las empresas reciben el pago en hasta cinco dias habiles después de la operacion. Parte del
recaudo se capta directamente por las empresas operadoras por pagos en efectivo realizados en los
autobuses y también en puestos de venta de créditos para tarjeta electronica (bilhete uUnico) en las
taquillas localizadas en los garajes. Este recaudo se queda en poder de las operadoras y se descuenta de
la remuneracion realizada por la autoridad gestora.
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Las concesionarias reciben remuneracion basada en el concepto de pasajero equivalente, que
aplica un calculo proporcional en el sumatorio de pasajeros transportados, considerando la proporcion
de descuento especifico en la tarifa plena para grupos especificos como estudiantes o tercera edad.
Durante la vigencia de los contratos con posterioridad a la Ley Federal (2012)?, la remuneracion de las
concesionarias sera objeto de revision periddica. En general, la revision es antecedida de una
verificacion por un agente de auditoria independiente que indicara los pardmetros técnicos, costos de
capital y de oportunidad vigentes en la época de revision.

Las concesiones son establecidas por cada sistema y el proceso se inicié con la publicacion de los
Pliegos de Licitacion N° o1/2015 (Grupo Estructural), N° 02/2015 (Grupo Local de Articulacion Regional)
y N° 03/2015 (Grupo Local de Distribucion) por parte de la SMT en octubre de 2015. En caso de que una
empresa participe en mas de un lote, debe presentar prueba de capacidad técnica operacional
correspondiente a la suma de las cantidades a los respectivos lotes pretendidos. Las concesionarias de
los tres sistemas (estructural, articulacion y local) tienen como objeto comun: i) La operacion de la flota
(sin posibilidad de subcontratacion); ii) la operacion de las taquillas en las estaciones de transferencia y
terminales de integracion; iii) la administracion, mantenimiento y conservacion de los terminales de
integracion y estaciones de transferencia; iv) la operacion de los terminales; v) servicios de tecnologia
de la informacion para monitoreo de la flota, incluyendo compra, instalacion, operacion y
mantenimiento de las infraestructura de procesamiento y almacenamiento de datos de modo a permitir
un pleno acceso del gestor del sistema para fines de planeamiento e inspeccion. Las empresas
concesionarias poseen competencias institucionales, pueden i) proponer cambios en las lineas y
condiciones de prestacion del servicio (observando criterios establecidos en cada contrato); ii) prestar
servicios complementarios cuando sean previamente autorizadas por el administrador (con limite de
utilizacion de hasta el 20% de la flota); y iii) disponer de garaje para abrigo, abastecimiento y
mantenimiento da flota.

La formula de la remuneracion basica esta descrita en el anexo IV (PMSP 2018) de la licitacion de
las empresas y es un sumatorio de los componentes conforme se detalla a continuacion:

RB = PA1 + PA2 + PA3 + PA4

Donde, RB es la remuneracion basica y PA1, PA2, PA3 y PA4 los componentes calculados de
acuerdo con el cuadro 2, que trae los componentes basicos de los costos considerados en la remuneracion.

Cuadro 2
Componentes basicos de los costos considerados en la remuneracion

Componente de la
remuneracion basica

PA1 P1 - Valor por hora Q1 - Cantidad de horas Personal operativo (conductores
disponibilidad para la operacién y cobradores) incluye ingreso
y costos laborales

Precio de los costos Unidad de Medida de los costos item de gasto relacionado

PA2 P2 - Valor por Kilometro Q2 - Cantidad de kilémetros Combustible, neumaticos
rodados para la operaciéon y lubricantes
PA3 P3 - Valor por vehiculo por mes Q3 - Cantidad de vehiculos Piezas y accesorios, garajes, flota,

administracion, mantenimiento

PA4 P4 - Valor por vehiculo por mes Q4 - reserva técnica hasta 8%  Costo fijo de reserva
de la flota operacional

Fuente: Elaboracion propia con base en PMSP (2018).

2 LeyN.12.587/2012, Politica Nacional de Movilidad Urbana.
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El componente PA1 se refiere a los costos con ingresos de personal de operacion, conductores y
cobradores. Su valor es computado con relacion a la cantidad de horas dedicadas a la operacion,
considerando la jornada laboral de referencia de los trabajadores. EI componente PA2 tiene como
referencia los costos por kildbmetro rodado e incluyen combustibles, lubricantes y neuméticos, de
acuerdo con la tabla de referencia para tipo de vehiculo de la flota circulante. El componente PA3 se
calcula a partir de un valor de referencia establecido por contrato, multiplicado por la cantidad de
vehiculos en operacion medida en un momento fijo del dia. El valor incluye costos de mantenimiento,
gastos administrativos, inversiones en tecnologia y la ganancia de la empresa operadora. El Ultimo
componente, PA4 considera el costo de la flota de reserva técnica, medida a partir de la diferencia entre
la flota patrimonial registrada y la cantidad de vehiculos efectivamente en operacion, limitada a un valor
maximo de 8% de la flota patrimonial de la empresa.

Sobre el valor de remuneracion basica se aplica una tarifa de remuneracion con relacion al indice
de demanda, que resulta en la remuneracion de referencia. Asi, la remuneracion de referencia (RR
1 1
puede describirse como:

RR = (RB x (TO/TR) x IP)

Donde, RR es la remuneracion de referencia, (TOfTR) es la razon entre la tarifa ofertada por la
empresa en licitacion sobre la tarifa maxima prevista en los pliegos, e IP es el indice de demanda que
refleja la cantidad de pasajeros transportados. Este indice de demanda refleja la estimativa de flujo de
pasajeros calculados por modelos de asignacion de transportes y tendra revisiones segun los volumenes
transportados, variando entre 98% y 102% de la demanda estimada. El cuadro 3 trae las descripciones
de los componentes.

Cuadro 3

Componentes del calculo de la remuneracion de referencia
Elemento Contenido Aplicaciéon
IP - indice de Demanda Atencion de la demanda Se aplica sobre la remuneracion

basica (RB)
TR - Tarifa de referencia Valor maximo establecido Se aplica sobre la remuneracion
en la convocatoria

TO - Tarifa propuesta por la empresa Valor ofertado por la empresa Se aplica sobre la remuneracién con
competidora en la licitacion efecto reductor de la tarifa base

Fuente: Elaboracion propia con base en PMSP (2018).

La remuneracion final de las empresas considera aln una ponderacidn por algunos indicadores
de calidad, de productividad y las tasas e impuestos que inciden sobre la utilidad. Asi, la remuneracion
final puede ser representada como:

R =(RR-QL) x ISR + Pro

Donde R es la remuneracion final, QL es el efecto de calidad (cuando no alcanza niveles minimos
actua como un reductor de la utilidad de remuneracion), ISR corresponde al valor de tasas e impuestos
y Pro es un factor de premio a la productividad. El cuadro 4 trae las descripciones de los componentes
considerados en el calculo de la remuneracion final.
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Cuadro 4
Componentes del calculo de la remuneracion final
Elemento Contenido Aplicaciéon
QL - Efecto de desempefio y calidad Efecto de desempefio y calidad Reduccion de la remuneracion de

referencia cuando esta abajo de
los limites minimos de calidad

ID - indice de desempefio indice de desempefio Se aplica sobre la remuneracién basica
IQ - Indice de calidad indice de calidad Mide los criterios minimos de calidad
del servicio
ISR - Impuestos sobre la utilidad De acuerdo con la legislacion vigente Se aplica conforme determina
la legislacion
PRo - Premio por productividad Premio en funcién de la reduccion Remuneracion (inicial y medida)/
de costo por pasajero Demanda (inicial y medida)

Fuente: Elaboracion propia con base en PMSP (2018).

La formula presentada es amplia y mas completa en relacion con lo que se habia adoptado como
remuneracion en las concesiones anteriores del sistema, ya que considera varios elementos de
operacion. Sin embargo, falta un método que fomente una mayor reduccion de costo operativo de cada
lote del sistema, con el fin de brindar una mejor prestacion de servicios a los usuarios. Cabe sefalar,
inicialmente, que el techo de los viajes que se realicen serd siempre limitado a lo previsto en las 6rdenes
de servicio. A su vez, el mantenimiento del referido techo estara dado por la verificacion por parte del
concedente, junto con los operadores, de la demanda efectiva verificada en la operacion. Por otro lado,
segun la formula de calculo de ganancia de productividad del operador, esto se debera a la mayor
cantidad de pasajeros transportados en relacion con la demanda de referencia preestablecida. Asi, una
mayor cantidad de pasajeros transportados por vehiculo reduce el valor de costo a ser dividido por estos
pasajeros. Este tipo de criterio incita al operador a buscar una mayor cantidad de pasajeros por bus, lo
que va en direccion contraria a los mecanismos de calidad que pretende obtener del modelo.

Las formulas de remuneracion no engendran una prediccion directa de incentivos de busqueda
de reduccion de costos de operacion del sistema por parte de los concesionarios. Asi, si un operador
obtiene reduccidn de costos operativos, con mayor eficiencia en la prestacion de servicios, pudiendo
ofrecer una mayor cantidad de viajes que las actuales con el mismo costo, lo que implica una mejor
prestacion de servicios a los usuarios, no sera recompensado por la formula presentada.

4. Organigrama y mapeo de responsabilidades

La gestion del sistema de transporte en la ciudad es de responsabilidad de la Secretaria de Movilidad y
Trdnsito (SMT). Tienen en su composicion la Secretaria Ejecutiva de Transporte y Movilidad
Urbana (SETRAM), que a su vez vincula a la empresa estatal de economia mixta Sdo Paulo Transporte
S/A (SPTrans), esta Ultima responsable por la gestion de los sistemas de transporte de autobuses. La
Companiia de Ingenieria de Transito (CET) se dedica a la gestion de los sistemas de transito y vias de la
ciudad y tiene vinculacion directa con la STM. La estructura organizacional aqui presentada fue
establecida en agosto de 2021 por medio del decreto n® 60.448/2021 ((Municipio) SAO PAULO 2021).
Anteriormente, la SPTrans estaba directamente vinculada a la SMT sin intermedio de SETRAM, creada
por dicho decreto. El diagrama 1 presenta el organigrama de la SMT. Las atribuciones y
responsabilidades institucionales de los érganos publicos involucrados estan descritas en el reporte
CEPESP-FGV (2022a) y presentadas abajo.

a)  SMT: Secretaria de Movilidad y Transito

La ciudad cuenta con una secretaria de transportes desde 1967. La actual SMT tiene como finalidad
formular, proponer, gestionar y evaluar las politicas publicas para el desarrollo de la movilidad urbana
sostenible, integrada y eficiente, priorizando la defensa de la vida, la preservacion de la salud y del medio
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ambiente; regular y controlar el uso de la red municipal de vias y ciclovias; regular, administrar, integrary
supervisar el transporte colectivo e individual de personas y carga, motorizado y activo, incluido el
transporte escolar; fomentar los desplazamientos activos y la micromovilidad vinculados a la propulsion
de bajo impacto ambiental integrada en la red de carreteras; planificar y ejecutar los servicios de transito
y control de transito de su competencia, asi como promover la educacion y seguridad vial; realizar
actividades compatibles y correlacionadas con su area de especializacion.

Diagrama 1
Estructura organizacional de la SMT

SMT
Gabinete _del Unlda_des Cpleglados SETRAM CET
secretario especiales vinculados

!—l—\ | |

DSV DAF DTP | SPTrans I CMUV Asesoria
ejecutiva

Asesoria Asesoria
juridica técnica

CMTT FMDT FMDT CAREF SICLO

Fuente: Elaboracion propia con base en PMSP (CEPESP-FGV 2022a).

El Capitulo Il del Decreto N° 60.448/2021 ((Municipio) SAO PAULO 2021) contiene la estructura
organica de la SMT, la cual, como estructura basica, pasa a estar integrada por una unidad de asistencia
directa al Secretario; la SETRAM,; unidades especificas (Departamento de Operacion del Sistema Vial -DSV
y Departamento de Administracién y Finanzas—-DAF); Organos colegiados vinculados (Consejo
Municipal de Transito y Transporte—-CMTT; Directorio del Fondo de Desarrollo del Transito Municipal-FMDT;
Consejo Fiscal del Fondo de Desarrollo del Transito Municipal-FMDT; Comision de Seguimiento de la
Carta—CAREF; y el Comité Ejecutivo Intersecretaria del Sistema de Ciclismo del Municipio de
Sao Paulo-SICLO); y la CET.

b)  SETRAM: Secretaria de Transporte y Movilidad Urbana

La SETRAM es la encargada de estudiar, planificar, administrar, integrar, supervisar y controlar
el transporte individual —incluidos los medios de micromovilidad— y el transporte colectivo en el
municipio, y el uso intensivo de las vias urbanas por actividades econémicas. Ademas, actuar como
superintendente de la relacion de la Secretaria con la SPTrans; autorizar y realizar las contrataciones,
modificaciones y terminaciones contractuales, asi como suscribir sus respectivos términos, relacionados
con sus atribuciones, servicios o equipamientos publicos municipales bajo su gestion; administrar y/o
designar administrador e interventor en los contratos que involucren sus atribuciones y los servicios
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publicos municipales o equipos bajo su administracion, incluyendo la aplicacién o no aplicacion de
sanciones a los contratistas, con excepcion de la sancion prevista en el articulo 87, apartado 1V, de la Ley
Federal N° 8.666, de 21 de junio de 1993 (BRASIL 1993); gestionar los contratos suscritos con SPTrans,
asi como analizar las contrapartes y los servicios realizados en las mismas; promover acciones
educativas, orientadoras e informativas sobre seqguridad vial y proteccion de la vida, en el ambito de sus
competencias; y ejercer otras funciones afines y complementarias a su especialidad. Asi, las
competencias de la Prefectura de S&o Paulo para regular y administrar los servicios de transporte
individual y colectivo se concentraron bajo el liderazgo de la SETRAM, que se convirtio en un actor clave
en la gobernanza institucional de Sdo Paulo.

) SPTRANS

La empresa estatal de economia mixta Sdo Paulo Transporte S/A (SPTrans) es controlada por el
Gobierno del Municipio de Sdo Paulo y responsable por la gestion del sistema de autobuses. La SPTrans
concentra las tareas de planeamiento y supervision de los servicios prestados por las empresas
operadoras que poseen la concesion del servicio. Ademas de las competencias relacionadas con el
transporte publico colectivo en autobus a través de contratos de concesion, SPTRANS es responsable
mas ampliamente de: realizar los estudios técnicos, econdmicos y financieros necesarios para subsidiar
a la Administracion Publica; elaborar estudios para la planificacion y mejora de los servicios incluidos en
el Sistema de Transporte Colectivo Urbano de Pasajeros, y sobre la viabilidad y prioridad técnica,
economica y financiera de los proyectos de este sistema. También le corresponde gestionary supervisar
la prestacion, ejecucion, mejoramiento, administracion y ampliacion de los servicios y planes del
Sistema de Transporte, asi como la aplicacion de los recursos financieros y presupuestarios destinados
a estos fines, de acuerdo con los lineamientos y politicas que establezca el Municipio de S3o Paulo, a
través de la SMT. También le corresponde ejercer la gestion financiera del cobro de tarifas provenientes
del Servicio de Transporte, asi como del cobro que resulte de la aplicacion de multas a los operadores
del Servicio, de conformidad con las determinaciones municipales que establezca la SMT; ademas de
gestionar e inspeccionar la ejecucion de los servicios que presten las empresas contratadas,
concesionarias o permisionarias, relacionados con el Sistema de Transporte; y aplicar las sanciones por
infracciones relacionadas con la prestacion de los servicios de este Sistema como consecuencia de la
inspeccidn que realice.

Finalmente, es la SPTrans quien promueve las licitaciones que involucran al Sistema de
Transporte por autobuses, asi como suscribe contratos, concede permisos y autorizaciones sobre
los servicios del Sistema de Transporte Colectivo de Pasajeros, ejerciendo control e inspeccion.
SPTrans, al final de cuentas, acumula capacidades en planificacion de la red de transporte publico,
su gestion financiera y la planificacion y gestion de los contratos publicos que son necesarios para
realizar dichas actividades de planificacion y gestion. También es principalmente a través de
SPTrans que los servicios de movilidad de la ciudad de Sdo Paulo se comunican con los servicios de
movilidad de la Region Metropolitana, con la integracion modal con los servicios de transporte
colectivo por ferrocarril.

El sistema institucional involucrado en la gestion de los transportes en autobuses estd
consolidado y alcanzé la madurez después de décadas de operacion en régimen de concesion. Sin
embargo, considerando la necesidad de incorporacion continuada de soluciones tecnoldgicas que
surgieron en los Ultimos afios, tales como las aplicaciones de viajes por demanda y los nuevos tipos de
vehiculos y motorizaciones, nos parece que la estructura de gestion carece de eficiencia y apertura para
establecer el debate publico acerca de las nuevas posibilidades, lo que dificulta la incorporacion de
alternativas en una instancia efectiva de planeamiento que respalde la toma de decision.
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B. Costos de operacion y su distribucidn entre los actores
relevantes de financiacion

Segun el reporte administrativo integrado de la SPTrans (SPTrans 2021), el costo anual total del sistema
en el afio 2020 fue de R$ 7,36 mil millones, una reduccion de 8,9% comparado con el afo anterior
(R$ 8,08 mil millones). El ingreso tarifario, en valor corriente, presentd, en 2020, una reduccion de
R$ 1,612 mil millones (29,78%) frente a 2019. En este periodo, la municipalidad aporto recursos por un
monto de R$ 1,09 mil millones de reales para compensaciones tarifarias (subsidios). El ingreso tarifario
por pasajero transportado presentd una variacion positiva de 18,66% respecto al afio 2019.

1. Fuentes que cubren los costos de operacion

El analisis de las proyecciones anuales de costos entre el periodo de 2015 a 2020 (véanse los cuadros 5y 6)
permite verificar los componentes de ingresos en la composicion de la financiacion de la operacion del
sistema. Las fuentes de recursos para financiacion del sistema son tres: i) pagos realizados por pasajero
transportado; ii) el gobierno municipal que aporta recursos (subsidios) para cubrir regimenes de
gratuidades para pasajeros con edad superior a 60 afos, estudiantes y personas con discapacidad; y iii) las
empresas empleadoras que pagan una parte del costo de transporte (vale transporte3) a sus empleados.

Cuadro g
Proyecciones anuales de fuentes de ingresos en el sistema en valores corrientes
(En millones de reales por afio)

2015 2016 2017 2018 2019 2020

Operacion del transporte 6 503,8 7 004,5 7 314,0 7 399,5 8 095,0 8 144,2
Pago en efectivo 521,3 776,5 749,5 702,7 755,0 650,0
Compra de créditos electrénicos 5289,9 4 880,1 4766,7 4 856,4 5503,0 5569,4
Comuin 2 560,6 2482,8 2402,6 2516,0 2 808,1 26455

Vale transporte 2136,7 2184,3 2217,9 2214,6 24733 2661,8
Estudiante 592,6 213,1 146,3 1257 221,6 262,2
Créditos retenidos en la fuente/saldo a utilizar 46,4 -9,0 -21.4 -58,2 -60,1 -28,9
Gratuidades (municipio) 646,3 1 356,9 1819,1 1898,6 1897,2 1953,7

Fuente: Elaboracion propia con base en SPTrans (2018, 2019, 2020, 2021).

Cuadro 6
Proyecciones anuales de fuentes de ingresos en el sistema en valores constantes, diciembre 2020
(En millones de reales por afio)

2015 2016 2017 2018 2019 2020

Operacion del transporte 8 048,9 8 155,6 8272,2 8 060,7 8 460,6 8 1442
Pago en efectivo 645,1 904,1 847,7 765,5 789,1 650,0
Compra de créditos electronicos 6 546,6 5682,1 5391,2 5290,3 57515 5569,4
Comtin 31689 2890,8 27174 27408 29350 2 6455

Vale transporte 2 644,2 25432 25084 24125 2585,0 2661,8
Estudiante 733,4 248,1 165,4 137,0 231,6 262,2
Créditos retenidos en la fuente 57,4 -10,5 -24.2 -63,4 -62,8 -28,9
Gratuidades (municipio) 799,8 1579,8 2057,4 2 068,2 1982,9 1953,7

Fuente: Elaboracion propia con base en SPTrans (2018, 2019, 2020, 2021).

3 El Vale-Transporte (VT) es un beneficio que el empleador adelantara al trabajador para su uso efectivo en los gastos de viaje
casa-trabajo y viceversa. El empleado debe informar al empleador la direccion de su residencia, los servicios y medios de
transporte mas adecuados para sus desplazamientos y nimero de veces que se utiliza en el dia para viaje residencia/
trabajo/residencia. EI VT se paga por el beneficiario, en la porcion equivalente al 6% (seis por ciento) de su sueldo o salario base,
excluyendo cualesquiera adicionales o ventajas, y por el empleador, en exceso de la porcion cubierta por el empleado.



CEPAL Situacion financiera de la movilidad urbana en S&o Paulo

Los valores corrientes apuntan para una proyeccion creciente de los costos/ingresos de
operacion. Sin embargo, considerando los efectos de la inflacidn en el periodo, observamos una cierta
estabilidad en los valores reales. No obstante, los valores relativos a las gratuidades sufrieron un
incremento en el periodo, alcanzando alrededor de R$2 mil millones anuales. Hay que subrayar que
estas estimaciones no se cumplieron en 2020 debido a la pandemia de covid-19. El cuadro 7 trae la
participacion porcentual de cada componente en la proyeccion del financiamiento de la operacion.

Cuadro 7
Proyecciones anuales de fuentes de ingresos en el sistema
(En porcentajes)

Operacion del transporte 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Pago en efectivo 8,01 11,09 10,25 9,50 9,33 7,98
Compra de créditos electrénicos 81,33 69,67 65,17 65,63 67,98 68,38
Comuin 39,37 35,45 32,85 34,00 34,69 32,48
Vale transporte 32,85 31,18 30,32 29,93 30,55 32,68
Estudiante 9,11 3,04 2,00 1,70 2,74 3,22
Créditos retenidos en la fuente 0,71 -0,13 -0,29 -0,79 -0,74 -0,35
Gratuidades (municipio) 9,94 19,37 24,87 25,66 23,44 23,99

Fuente: Elaboracion propia con base en SPTrans (2018, 2019, 2020, 2021).

Las compras de créditos electronicos del tipo comun, vale transporte y los accesos pagos en
efectivo dentro del vehiculo tienen incluida una parte de subsidio municipal del 7,2%, que es debido a
los descuentos que se ofrecen en las integraciones con otros sistemas de transporte como metro y
trenes. En la categoria de vale transporte, la SPtrans estima que la parte cubierta por los empresarios a
los trabajadores que utilizan el sistema llega a 51% del valor total de la tarifa. En el caso de los
estudiantes, el gobierno paga la mitad del valor en forma de subsidios para estudiantes de la red privada
de escuelas y cubre la totalidad del valor para los estudiantes de escuelas de la red publica. Los créditos
retenidos en la fuente corresponden al costo del servicio de comercializacion de las tarjetas electronicas
(véase el cuadro 8).

Cuadro 8
Proyecciones anuales de fuentes de ingresos en el sistema
(En porcentajes)

Participacion en las fuentes de ingreso en el sistema Pasajero Empleador Municipalidad
1.1 Pago en efectivo 92,8 7,2
1.2 Créditos electronicos (1.2.1 + 1.2.2) 68,0 22,9 9,1
1.2.1. Créditos utilizados autobuses (1.2.1.1 a 1.2.1.3) 68,2 22,6 9,2
1.2.1.1. Vale transporte 45,5 47,3 7,2
1.2.1.2. Comin 92,8 7,2
1.2.1.3. Estudiante 49,9 50,1
1.3 Gratuidades 100,0
1.3.1. Gratuidad tercera edad y personas con discapacidad 100,0
1.3.2. Gratuidad estudiantes 100,0

Fuente: Elaboracion propia con base en SPTrans (2021).
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En resumen, el andlisis de la proporcidn del costo total para cada agente financiador, tenemos
que, en promedio, casi la mitad de los recursos aportados en el sistema vienen directamente del
pasajero (47%), el gobierno subsidia el sistema en una proporcion de 37% y otros 14% son pagados por
los empleadores en forma de vale transporte para los trabajadores. El restante, alrededor del 2%,
proviene de otras fuentes como multas y contribuciones especificas. Todo el subsidio proviene del
gobierno municipal, sin la participacion de otros niveles de gobierno.

La pandemia afecto las proyecciones hechas en 2019 para los componentes de ingreso en el
sistema para el afio de 2020. El gréfico 2 presenta el impacto mensual de las medidas de contencion de
la pandemia en el ingreso tarifario del sistema de autobuses.

Grafico 2
Porcentual del ingreso tarifario realizado vs proyectado para el afio de 2020
(En porcentajes)
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Fuente: Elaboracion propia con base en SPTrans (2021).

Esta reduccion del ingreso tarifario fue particularmente significativa debido a la disminucion de
la demanda de estudiantes. Segun los datos de SPTrans, el acceso al sistema de usuarios estudiantes
tuvo una marcada caida de 85% en comparacion con los afios anteriores a la pandemia. Aun asi, entodas
las categorias de acceso, la disminucion fue también significativa. El cuadro g presenta la variacion de
la demanda por tipo de ingreso al sistema.

La caida de ingresos genero un proceso de discusion con respecto a la capacidad de financiacion
del sistema y aprobaciones de regimenes de excepcidn en la estructura de subsidios sin previsiones
contractuales. Si bien en 2020 los gastos con la operacion cayeron 8,9% por la disminucion de la flota
circulante como respuesta a la caida de la demanda, se necesité un mayor aporte de 4,8% en subsidios
por parte de municipalidad, en comparacién con 2019, para compensar la baja en la recaudacion
tarifaria. Por lo tanto, para complementar los ingresos para el pago de los gastos del servicio de
transporte, que no podia interrumpirse, la municipalidad complementé el monto inicial presupuestado
para la compensacion tarifaria en R$ 1.066 mil millones. De este modo, la compensacion paso de
R$ 2.250 mil millones proyectados en 2019 para R$ 3.316 mil millones en 2020.
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Cuadro g9
Variacion de la demanda por tipo de ingreso al sistema en 2020
(En promedio diario de pasajeros)

Demanda de pasajeros por modalidad de pago—promedio diario en 2020

Modalidad de pago 2019 2020 (En\;irriggmjes)
Efectivo 451219 280975 -37,73
Bilhete unico comun 1 343 080 920 351 -31,47
Bilhete unico vale-transporte 1201 574 847 384 -29,48
Bilhete unico estudiante 196 808 32 743 -83,36
Integracion metro ferroviaria 1170 637 721769 -38,34
Bilhete unico temporal (comun mensual) 2223162 1381755 -37,85
Integracion (bus x bus) 208 875 114 689 -45,09
Gratuidad estudiante 656 504 84 539 -87,12
Gratuidad tercera edad y personas con discapacidad 1405 789 806 281 -42,65

Fuente: Elaboracion propia con base en SPTrans (2021).

C. OPEX: costos de la operacion desagregados por grandes grupos

La participacion relativa de los componentes de costos de operacion del sistema en valores nominales
siguio relativamente estable en el periodo de analisis. Los componentes fijos que incluyen los costos con
personal y gastos de administracion corresponden aproximadamente a la mitad de los costos de
operacidny alcanzaran un valor superior a R$ 4,4 mil millones en 2020. El peso relativo de los gastos con
personal en los costos fijos cayd 6 puntos porcentuales entre 2015 y 2020 en funcion de la disminucion
de los gastos con salarios y beneficios de conductores y cobradores. El cuadro 10 presenta la evolucion
de los componentes de costos de operacion fijos en valores corrientes.

Cuadro 10
Evolucion de los componentes de costos de operacion fijos en valores nominales
(En millones de reales por afio)

2015 2016 2017 2018 2019 2020

Costos fijos 3251,1 3848,6 4071,8 38451 42418 4419,8
Personal 2 855,6 3333,1 3534,7 3294,7 3593,3 3615,0
Salarios 1716,4 1982,0 2092,6 1985,1 21414 2151,0
Impuestos 655,9 761,9 804,5 776,9 887,7 892,0
Beneficios 483,4 589,2 637,6 532,7 564,2 572,0
Gastos administrativos 385,7 505,7 5274 540,8 638,2 662,0
Alquiler de garajes - - - - - 132,5
Mantenimiento 9,8 9,8 9,7 9,5 10,4 10,2

Fuente: Elaboracion propia con base en SPTrans (2018, 2019, 2020, 2021).

Considerando el impacto de la inflacion en el periodo, es posible observar que hubo un aumento
de aproximadamente Rs$ 400 millones en los costos fijos debido al incremento de los costos
administrativos (véase el cuadro 11).
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Cuadro 11
Evolucion de los componentes de costos de operacion fijos en valores constantes, diciembre 2020
(En millones de reales por afio)
2015 2016 2017 2018 2019 2020
Costos fijos 4 023,4 44811 4 605,3 4 188,6 4.433,5 4419,8
Personal 3534,0 3880,9 3997,8 3589,1 3755,6 3615,0
Salarios 2124,1 2 307,7 2 366,8 2162,5 2 238,11 2151,0
Impuestos 811,7 887,1 909,9 846,3 927,8 892,0
Beneficios 598,3 686,0 721,1 580,3 589,7 572,0
Gastos administrativos 4773 588,9 596,5 589,2 667,0 662,0
Alquiler de garajes - - - - - 132,5
Mantenimiento 12,1 11,4 11,0 10,4 10,8 10,2

Fuente: Elaboracion propia con base en SPTrans (2018, 2019, 2020, 2021).

Los costos variables de operacion también mantuvieran la estructura entre componentes
relativamente estable en el periodo de analisis. El gasto con combustible (diésel) es el componente mas
representativo, llegando a R$ 1.621 mil millones en 2020, aproximadamente 67% de los costos variables

(véase el cuadro 12).

Evolucion de los componentes de costos de operacion variables en valores corrientes
(En millones de reales por afio)

Cuadro 12

2015 2016 2017 2018 2019 2020

Costos variables 1665,6 1956,1 1958,4 2167,5 2432,8 23957
Diésel/energia 1097,4 1326,6 1290,2 14419 1644,8 16213
Partes y accesorios 447.3 498,2 536,3 590,6 636,8 623,2
Rodamiento 100,3 110,1 110,4 113,4 125,3 126,5
Lubricantes 20,6 21,3 21,5 21,6 26,0 24,6

Fuente: Elaboracion propia con base en SPTrans (2018, 2019, 2020, 2021).

Considerando la variacidn en términos reales, el gasto con combustible entre 2015y 2019 crecio
26%. En términos reales, los costos variables aumentaron un 16% entre 2015 y 2020 (véase el cuadro 13).

Cuadro13
Evolucion de los componentes de costos de operacion variables en valores constantes, diciembre de 2020

(En millones de reales por afio)

2015 2016 2017 2018 2019 2020
Costos variables 2061,3 2277,6 22149 2361,2 25427 23957
Diésel/energia 1358,1 15447 1459,2 1570,8 17191 1621,3
partes y accesorios 553,6 580,0 606,5 643,3 665,6 623,2
Rodamiento 1241 128,1 124,9 123,5 130,9 126,5
Lubricantes 254 24,8 24,3 23,6 271 24,6

Fuente: Elaboracion propia con base en SPTrans (2018, 2019, 2020, 2021).
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D. CAPEX: costos fijos de capital de la operacidn y su financiacion

1. Descripcion de la flota vehicular: tamafo, edad y caracteristicas de los vehiculos

Segun el registro de la flota vehicular de SPTrans, en finales de 2019 la flota del sistema de autobuses
de la ciudad de S&o Paulo era formada por poco mas de 14 mil vehiculos, de los cuales cerca de la mitad
tenia menos de 5 anos de fabricacion. El cuadro 14 presenta en detalles los tipos de vehiculos, la edad y
las tasas de depreciacion. El horizonte de utilizacion de los vehiculos tiene como maximo 10 afios de
fabricacion. El cuadro permite identificar que apenas 16 vehiculos eléctricos circulaban en la ciudad, aun
de manera experimental.

Cuadro 14
Flota vehicular del sistema de autobuses
(En unidades)
Tipo de Tiempo de fabricacion del vehiculo (afios)
vehiculo 0a1 1a2 2a3 3a4 4ab 5a6 6a7 7a8 8a9 9a10 10 afios Total
afio afos afos afos afos afos afos afos afos afos 0 mas
Midibus 542 171 261 113 173 172 106 394 388 256 12 2588
Basico 274 38 78 225 285 343 150 429 97 208 324 2451
Minibus 405 367 189 182 223 310 274 382 358 0 0 2690
Estandar 0 0 0 0 0 0 0 7 158 63 14 242
Estandar LE 1169 287 102 332 130 457 120 336 158 72 202 3365
Estandar LE 0 0 0 30 0 14 0 10 29 11 29 123
15m
Trolebus 0 0 0 0 109 80 0 0 12 201
Articulado 0 0 0 0 0 0 0 0 8 8
ArticuladoLE 139 10 0 22 29 106 60 178 143 59 114 860
Articulado21m 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1
Articulado23m 149 130 60 250 349 326 171 0 0 0 0 1435
Biarticulado 0 0 0 0 0 0 0 50 0 47 0 97
Eléctrico 16 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 16
Total 2694 1003 690 1154 1190 1728 990 1866 1331 716 715 14077
Aire condicionado
Mini y midibus 947 538 450 295 265 2 12 0 0 0 0 2509
Basico 1443 335 186 587 239 2 26 0 0 1 0 2819
y estandar
Articulado 288 140 60 272 310 55 0 0 0 0 0 1125
y biarticulado
indice de 16,36 14,73 13,09 11,45 9,82 8,18 6,55 4,91 3,27 1,64 0,00
depreciacion
anual
(En porcentajes)

Valor residual 100,0 83,64 6891 5582 4436 3455 26,36 19,82 14,91 11,64 10,00
(En porcentajes)

Fuente: Elaboracion propia con base en SPTrans (2019) - catastro flota; fecha 30/11/29.
Nota: Segun el modelo del chasis - afio modelo 2019 en la franja 0 a 1 afo, 2018 en la franja 1 a 2 afios y sucesivamente.

Segun los datos disponibles en los reportes anuales de administracion de la SPtrans para los afios
en analisis, los costos de capital pueden ser discriminados entre los costos de la flota, garajes e
instalaciones y equipamientos. Los cuadros 15 y 16 presentan las estimativas del inventario de
inversiones en los anos analizados, ya considerando la depreciacion acumulada para cada periodo.
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Cuadro 15
Inventario de inversiones en capital del sistema de autobuses valores corrientes
Inventario de inversiones 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Valor de la flota y garajes® (En millones de reales) 2 546 2609 2 881 3 345 3 466 3489
Instalaciones (En millones de reales) 564,5 654,8 652,9 665,3 705,2 -
Equipos (En millones de reales) 7,0 7,7 7,6 7,7 8,2 7.1
Cantidad de vehiculos (En unidades) 14777 14 806 14 703 14 457 14 358 14 077
Valor promedio del vehiculo (En reales) 172 291 176 191 195 948 231379 241 425 247 875
Edad promedio de la flota (En afios) 3,1 3,3 3,3 3,2 3,2 2,9

Fuente: Elaboracion propia con base en SPTrans (2018, 2019, 2020, 2021).
2 Precio de compra-depreciacion acumulada.

Cuadro 16
Inventario de inversiones en capital del sistema de autobuses valores constantes, diciembre de 2020

Inventario de inversiones 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Valor de la flota y garajes® (En millones de reales) 3151 3037 3258 3644 3623 3489
Instalaciones (En millones de reales) 698,6 762,4 738,4 724,7 737,0

Equipos (En millones de reales) 8,7 8,9 8,6 8,4 8,6 7.1
Cantidad de vehiculos (En unidades) 14777 14 806 14 703 14 457 14 358 14 077
Valor promedio del vehiculo (En reales) 213 221 205 148 221619 252 053 252 331 247 875
Edad promedia de la flota (En afios) 3,1 3,3 3,3 3,2 3,2 2,9

Fuente: Elaboracion propia con base en SPTrans (2018, 2019, 2020, 2021).
2 Precio de compra-depreciacion acumulada.

2. Existencia de lineas de crédito

La principal linea de financiamiento para las empresas de transporte publico es el BNDES Finem
Movilidad Urbana dirigida a empresas domiciliadas en el pais, empresarios individuales (personas
naturales o juridicas), asociaciones y fundaciones, siempre que para inversiones en concesion,
permiso o autorizacion administrativa o por delegacion legal, y entidades y organismos publicos.
Los préstamos estan organizados de acuerdo con el ingreso bruto anual de explotacion de empresas
que van desde microempresas (ingreso anual inferior a R$ 360 mil; hasta grandes empresas con
ingreso anual superior a R$ 300 millones). La linea establece un monto minimo de financiamiento
de R$ 40 millones y un plazo maximo de financiamiento de 34 afios. Este plazo comprende el
periodo de gracia y el periodo de amortizacion, y se determina en funcién de la capacidad de pago
de la empresa, del cliente o del grupo econédmico. Durante el periodo de gracia, que sera de hasta
seis meses después de que el proyecto entre en operacion comercial, los intereses podran ser
capitalizados o pagados por el cliente.

La linea de financiamiento incluye adquisicion de autobuses, camiones y similares nacionales
nuevos acreditados por el BNDES. Este item comprende: a) Autobuses, chasis y carrocerias de
autobuses nuevos, debidamente registrados en el organismo de transito competente, producidos en el
pais segun criterios. Este item no incluye adquisicion de buses eléctricos, hibridos u otros modelos con
traccion eléctrica, ya que estos se encuentran incluidos en la “Acreditacion de Fabricantes
Informatizados-CFI” del BNDES, siempre que puedan ser financiados por el Subprograma de
Magquinaria y Equipos Eficientes del Fondo Clima Programa. Autobuses nuevos y nacionales a etanol
también pueden ser financiados por esta linea.
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Otra linea disponible para financiacion de la flota de autobuses es el programa de Renovacion
de la Flota de Transporte Publico Colectivo Urbano—-REFROTA, que tiene como objetivo aumentar
la eficiencia de los proveedores de servicios de movilidad urbana y con ello mejorar la calidad de vida
de la poblacion a través de la compra de autobuses. El Programa esta dirigido a financiar al sector
publico y privado para la implementacion y recalificacion de sistemas y mejoras en la movilidad
urbana de las personas, contribuyendo a la promocion del desarrollo urbano, econdmico y social, asi
como a la preservacion del medio ambiente, con el fin de garantizar el retorno del financiamiento
otorgado y dar mayor alcance social a las solicitudes del Fondo de Indemnizacion por
Cesantia (FGTS). El programa contempla una tasa fija de interés de 6% por afo y consideracion
minima de 5% del monto de la inversion, con un periodo de amortizacion de hasta 20 afios. El registro
de la propuesta se realiza con el agente financiero previamente autorizado por el Agente Operador
(CAIXA), segun la eleccion del proponente.

E. Obras de infraestructura

En enero de 2022, el MSP contaba con 13 corredores exclusivos de autobuses que totalizaban 131,2 Km
de extension (véase el cuadro 17). En estos corredores, los autobuses se encuentran generalmente en la
calzada central de la via, pavimentada con pisos mas resistentes. Sin embargo, en muchos tramos las
vias no estan segregadas por obstaculos, permitiendo el acceso de vehiculos como taxis que cuentan
con permiso para circular en ellos (por eso no se les considera como infraestructura de BRT, sino como
carriles segregados o prioritarios). La Unica excepcion es el corredor “Expresso Tiradentes” que tiene
caracteristicas de BRT. Considerando el periodo de interés del estudio (2015-2020), la red de vias
exclusivas tuvo una expansion de 12 Km, con la inauguracidn de tres nuevos corredores.

Las expansiones mas recientes de los corredores durante el periodo fueron los Corredores Ponte
Baixa (2,7Km), Berrini (7Km) y Leste-ltaquera (2,2Km). Estos corredores eran parte del Programa de
Movilidad del Municipio de Sao Paulo lanzado en 2012, durante la gestion del alcalde Gilberto Kassab,
a través de la convocatoria de precalificacion de los 15 proyectos destinados a la implementacion y/o
reestructuracion de terminales, sistema vial y corredores de buses. Las obras fueron inicialmente
planeadas con financiacion de recursos municipales. En diciembre de 2012, siguiendo una
recomendacion del Ministerio Publico del Estado de Sdo Paulo, la municipalidad suspendio
temporalmente la licitacion de estos proyectos. El conjunto de 15 proyectos calculaba una inversion de
casi 3 mil millones de reales, cuyos recursos provendrian del Tesoro Publico y del Presupuesto Municipal.
Sin embargo, la gestion siguiente del municipio constatd la incapacidad de hacer frente a estas
inversiones, recurriendo asi a la firma de convenios con el gobierno federal para utilizar recursos del
Presupuesto General de la Union (OGU), a través del Programa Federal de Aceleracion del Crecimiento
Il (PAC 2)-Grandes Ciudades (Weik and Absacal 2017).

El cambio de financiador implico ajustes en el proceso de licitacion, que debid adecuarse a los
lineamientos y reglas de aprobacion de la Caixa Econémica Federal (banco publico gestor del recurso
del programa PAC 2). Esto resulté en un proceso enorme vy dificil, amplificado por los siguientes
factores: baja calidad de los proyectos basicos (material base para la licitacion); divergencia entre
los lineamientos y bases presupuestarias entre el Municipio (SIURB) y la Unién (SINAPI y SICRO); y
la equiparacion de los intereses publicos (en sus diferentes escalas) frente a los intereses privados,
dada principalmente por las diversas concesiones y rebajas de precios contractuales ya firmadas
(pues durante este proceso ya se habian emitido varias 6rdenes de inicio de servicio). Lo anterior es
importante para el analisis de los tres proyectos, pues los recursos vinieron del gobierno federal y
todos sufrieron retrasos y quejas que llevaron en algunos casos a la ruptura del contrato y
paralizacion de las obras.
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Cuadro 17
Corredores del sistema de autobuses en operacion, situacion en enero 2022

Corredor Ext'e’nsién Inauguracioén
(En kildmetros)

Paes de Barros 3,9 1980
Santo Amaro/9 de Julho/Centro 15,0 1987
Inajar/Rio Branco/Centro 13,8 1991
ltapecerica/Jodo Dias/Santo Amaro 6,2 2000
Pirituba/Lapa/Centro 15,2 2003
Jardim Angela/Guarapiranga/Santo Amaro 7,5 2004
Campo Limpo/Rebougas/Centro 13,5 2004
Parelheiros/Rio Bonito/Santo Amaro 24,3 2004
José Diniz/Ibirapuera/Santa Cruz 10,3 2004
Expresso Tiradentes (BRT) 9,7 2007
Ponte Baixa 2,7 2016
Berrini 7,0 2016
Leste-ltaquera 2,1 2020
Total 131,2

Fuente: Elaboracion propia con base en SPTrans (2021).

El corredor Leste-ltaquera fue financiado con recursos del Gobierno Federal del Ministerio de las
Ciudades —PAC Movilidad Urbana— (BRASIL 2012) por el valor de R$ 150 millones, sin prevision de
contrapartida municipal. La conclusion de la obra estaba prevista para 2020, pero hasta febrero/2018 el
porcentaje fisico de la conclusion de la obra era de 37,05%. La baja ejecucion se debid a problemas
derivados de cambios de disefo y dificultades para ejecutar expropiaciones por parte del municipio. Los
detalles del contrato y la indicacion de los componentes de costos no estan disponibles en el portal
electrdnico de transparencia de la secretaria de obras de la municipalidad. En 2022, la municipalidad
anuncioé una nueva licitacion de Rs$ 37,6 millones para complementacion de las obras. El proyecto
original preveia una extension de 14 km, de los cuales apenas 2,1 km estaban en funcionamiento en
2022. En el corredor Berrini, con un costo de Rs$45 millones de reales, y en la obra del corredor
Ponte Baixa se invirtieron R$ 170 millones, de los cuales R$ 129 millones del Programa de Aceleracion
del Crecimiento (PAC) del Gobierno Federal.

1. El proyecto BRT Corredor Aricanduva

El BRT Corredor Aricanduva espera atender 290 mil pasajeros por dia, a lo largo de su extension de
13,6 kildbmetros. Incluye la construccion de un Centro de Control Operacional para la gestion integrada
de la operacion de buses. El proyecto sera parcialmente financiado por el Banco Mundial, con
USs$ g7 millones provenientes de la entidad y otros US$ 24,25 millones de contrapartida de la
Municipalidad, totalizando aproximadamente USs$ 121,25 millones. Segun la descripcion del proyecto
disponible en el sitio del Banco Mundial (World Bank, 2019), los costos cubren 3 componentes conforme
descripcion abajo:

e  Componente 1 - Desarrollo de un corredor BRT de alta calidad en una zona socialmente
vulnerable (US$103 millones, de los cuales US$83 millones seran financiados por el
préstamo del BIRF y US$20 millones de fondos de contrapartida).

—  Sub-Componente 1.1: construccion de un sistema BRT en el Corredor Aricanduva.
El componente ayudara a la Secretaria Municipal de Obras e Infraestructura Urbana
(SIURB) en la entrega de las obras civiles y equipamientos de la infraestructura BRT a
lo largo del corredor Aricanduva, de 14 km de longitud. Las obras incluiran la
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construccion de, entre otros, carriles BRT segregados, 22 estaciones BRT, semaforos
inteligentes, sistema de operacion de corredores locales, alumbrado publico
energéticamente eficiente y otras instalaciones asociadas.

—  Sub-Componente 1.2: expropiacion de terrenos requeridos para el desarrollo del
corredor BRT. El componente también proveera apoyos para adquirir una superficie
total igual a 4.900 metros cuadrados distribuidos en franjas de terreno de 1 a 2 metros
de ancho en algunas intersecciones a lo largo de los 14 kildmetros del corredor. Sera
financiado en su totalidad por las contrapartidas antecedentes.

Componente 2 — Modernizacion del Centro de Control Operacional de buses
($12 millones, de los cuales US$10,3 millones seran financiados por el préstamo del BIRF y
USs$1,7 millones de fondos de contrapartida).

Componente 3 — Gestion de proyectos y desarrollo de capacidades en planificacion y
politicas de transporte ($6 millones, de los cuales US$3,7 millones seran financiados por el
préstamo del BIRF y US$2,3 millones por fondos de contrapartida).
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Il. Sistema Vias Férreas (SF)

Esta seccidn contiene la descripcion de los sistemas de transporte en lineas férreas que incluye el metro
y trenes de cercanias. El gobierno del estado de S&o Paulo es responsable por el sistema que es operado
por empresas publicas y concesionarias privadas. La seccion presenta una breve descripcion del sistema,
la estructura organizacional de la gestion y la evolucion de los costos de operacion y capital en el periodo
de analisis considerado.

A. Operacion

1. Antecedentes relevantes y sistema de concesion/operacion actual

El Sistema de Vias Férreas incluye dos subsistemas: el Metrovias (metro y monocarril) y el Ferroviario
Metropolitano (trenes de cercania). El mapa 2 presenta la localizacion de las lineas en el MSP. Mientras
las seis (6) lineas de metro estan circunscritas al MSP, las siete (7) lineas de trenes metropolitanos
alcanzan otros 22 municipios de la Region Metropolitana.

a) Sistema Metrovias

El Metro de Sdo Paulo fue inaugurado en 1974 y desde entonces presentd un ritmo de expansion
bastante lento frente a las necesidades de una ciudad con la magnitud de Sao Paulo. A finales de 2021,
la extension de la red Metrovias en la ciudad alcanzo 104 kildmetros, un valor aun abajo del ideal si
comparado con otras ciudades del mismo porte poblacional. La red es compuesta por seis lineas y
94 estaciones (véase el cuadro 18). La empresa estatal Comparnia de Trenes Metropolitanos de
Sdo Paulo (METRO), controlada por el Gobierno del Estado de Sao Paulo, es responsable por la gestion
y expansion de la red del metro y también por el planeamiento del transporte metropolitano.
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Mapa 2
Localizacion de las vias férreas y estaciones en el Municipio de Sao Paulo
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Fuente: Elaboracion propia con base en PMSP (2022).

El Metro tiene responsabilidad directa en la operacion de cuatros lineas (Azul, Roja, Verde y
Plata). Las otras dos lineas (Amarilla y Lila) son operadas por empresas privadas concesionarias del
servicio. En noviembre de 2019, antes del impacto de la pandemia, el sistema experimentd su pico de
demanda diaria, transportando 5,3 millones de personas/dia.

Actualmente, la Linea 2—Verde estd en obras de expansidn y otras dos nuevas lineas estan en
construccion: Linea 6-Naranja y Linea 17-Oro (Monocarril). La linea verde afiadira 8,5 km de extension
y 8 nuevas estaciones en la region este del municipio. La linea 6 es una asociacion publico-privada en
forma de Concesion Patrocinada (Sponsored Concession), se encuentra en fase inicial de construcciony
tendra 13 kmy 15 estaciones sirviendo la region noroeste de la ciudad. El monocarril de la Linea 17-Oro,
inicialmente planeado para entrar en operacion en 2013, sufrio significativos retrasos en la ejecucion por
sucesivos accidentes y litigios judiciales que impidieron su inauguracion planeada para antes del
Mundial de Futbol disputado en Brasil en el afio 2014.

Cuadro 18
Lineas del sistema de metro en operacion, situacion en enero 2022
Linea Inauguracion Ext.elnsién Estaciones
(En kildmetros)
Linea 1-Azul Septiembre, 1974 20,2 23
Linea 3-Roja Marzo, 1979 22,0 18
Linea 2-Verde Enero, 1991 14,7 14
Linea 5-Lila Octubre, 2002 19,9 17
Linea 4-Amarilla Mayo, 2010 12,8 11
Linea 15-Plata (monocarril) Agosto, 2014 14,6 1
Total 104,2 94

Fuente: Elaboracién propia con base en METRO (2020a).
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Considerando el periodo de interés del estudio (2015-2020), |a red de metro tuvo una expansion
de 23,7 Km con la inauguracion de nuevas estaciones en las Lineas 4-Amarilla (2 estaciones), 5-Lila
(9 estaciones) y 15-Plata (4 estaciones). En 2021, cinco nuevas estaciones fueron inauguradas en la
Linea 15—-Plata y una mas (operando en caracter experimental) inaugurada en la Linea 4—Amarilla. Las
obras de la Linea 6-Naranja siguieron en 2021 en buen ritmo, con tuneladoras en operacion hasta
recientemente. Momentaneamente las obras fueron interrumpidas por el accidente ocurrido en
01/02/2022, que abrid un crater en la via expresa mas importante de la ciudad.

Desde noviembre del 2006, la empresa Via Quatro opera y mantiene la Linea 4 Amarilla en
formato de asociacion Publico-Privada. Esta iniciativa es reconocida como la primera APP que
efectivamente se constituyd en el pais, en un contracto de 30 afios con el Gobierno del Estado de
S3o Paulo. En agosto de 2018, la linea 5 Lila paso también a operar por una empresa privada en
formato de concesion. La empresa Via Mobilidade que opera la linea 5 del sistema del metro
participa del mismo conglomerado que ya operaba la Linea 4 y que tiene participacion accionaria
dividida entre las empresas CCR (75%), Mitsui & Co, Ltda (10%) y Ruasinvest (15%). Esta Ultima
también detiene importante participacion en 5 lotes estructurales y 2 lotes de operacion local del
sistema de autobuses.

Debido a la pandemia, hubo una reduccion de 50% de la demanda de usuarios en 2020
comparado con el afo anterior. En 2021, la demanda de pasajeros permanecio en niveles proximos al
ano anterior, aun sufriendo los impactos de las medidas de aislamiento. El cuadro 19 presenta el
volumen de pasajeros transportado por linea.

Cuadro 19
Volumen anual de pasajeros transportado por lineas del sistema de metro
(En millones)

2017 2018 2019 2020 2021
L1 Azul 407 028 415 466 428 107 208 071 209 398
L2 Verde 190 040 197 762 224 339 110 760 112 985
L3 Roja 419 294 423 429 424 867 221032 222 813
L4 Amarilla 199 700 217 000 229 545 111 032 110 864
L5 Lila 74 331 99 431 167 121 98 481 109 748
L15 Plata 5052 5 567 20727 14 559 21017
Total 1295 445 1358 655 1494 706 763 935 786 825

Fuente: Elaboracién propia con base en METRO (2018, 20193, 2020b, 2021).

Con excepcion de la linea 15, todas las lineas siguieron registrando durante el afio 2021 demandas
por debajo de los niveles anteriores a la pandemia. Parte de la explicacion para la recuperacion de la
linea 15 esta en el hecho de que en 2019 dejo6 de operar por mas de tres meses debido a un problema
técnico estructural en el proyecto de la red. El grafico 3 presenta la evolucion del volumen transportado
por cada linea del sistema entre 2017y 2021.
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Grafico 3
Volumen anual de pasajeros transportado por lineas del sistema de metro

450 000

400 000

350 000

300 000

250 000

200 000

150 000

100 000

50 000

0 T T T T ]
2017 2018 2019 2020 2021

Linea 1 Azul e |_{n€@ 2 Verde == = |inea 3 Roja
Linea 4 Amarilla Linea 5 Lila Linea 15 Plata

Fuente: Elaboracidn propia con base en METRO (2018, 20193, 2020b, 2021).

b)  Sistema Ferroviario Metropolitano

Los trenes metropolitanos circulan por siete lineas que totalizan 271km, de los cuales 136,5 km
estan en el MSP. El sistema cuenta con g4 estaciones (46 en el MSP), muchas de las cuales integradas
con estaciones de Metro o Terminales de Autobuses (véase el cuadro 20). En 2019, antes de la
pandemia, el sistema atendi6 un promedio de 2,9 millones de personas/dia.

Cuadro 20
Lineas del sistema ferroviario en operacion, situacion en 2021

Linea Ext_e’nsi()n Estaciones
(En kilébmetros)
Linea 7 - Rubi 62,7 19
Linea 8 - Diamante 35,3 20
Linea 9 - Esmeralda 35,1 20
Linea 10 - Turquesa 34,9 14
Linea 11 - Coral 50,8 16
Linea 12 - Safira 38,8 13
Linea 13 - Jade 12,2 3
Total 269,8 105

Fuente: Elaboracion propia con base en CPTM (2022).

Las lineas siguen un trayecto histéricamente definido por las primeras ferrovias construidas entre
los afios de 1860 y 1960 por diferentes empresas estatales. En 1992, la Compania Paulista de Trenes
Metropolitanos (CPTM) asumio la operacion del sistema. El sistema ferroviario desde este momento
pasa por un proceso de modernizacion con adquisicion de nuevos trenes y mejoras en las estaciones.
Sin embargo, los niveles de calidad del sistema siguen debajo de las expectativas, con frecuentes
retrasos y trenes llenos en las horas de pico. El destaque de 2018 fue la apertura de la Linea 13-Jade con
operacion asistida y horario restringido, que llega hasta el Aeropuerto Internacional de Guarulhos. En
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julio se iniciaron operaciones en horario completo y cobro de tarifas. En octubre, se implantaron los
servicios entre las estaciones Bras y Aeropuerto con la misma tarifa que el tren metropolitanoy el Airport
Express, que sale de la estacion Luz y tiene tarifa especial. En 2021, la concesion de las lineas 8 y g fue
adquirida por la empresa privada ViaMobilidade-CCR que inicid la operacion de dichas lineas en finales
de enero de 2022.

Grafico 4
Volumen anual de pasajeros transportado por lineas del sistema ferroviario
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Fuente: Elaboracion propia con base en CPTM (2020, 2021, 2022).

Las lineas de trenes metropolitanos también presentaron una reduccion significativa en la
demanda de pasajeros en el periodo de la pandemia de COVID-19, lo que colocd en riesgo la capacidad
financiera del sistema debido a la disminucién del ingreso tarifario. El grafico 4 presenta la evolucion del
volumen de pasajeros transportados por el sistema en los Ultimos tres afios.

2. Metro: analisis de los contratos de concesion de la linea 4

El proyecto de la Linea 4 del Metro de Sdo Paulo se estructurd por el gobierno del estado utilizando el
modelo de asociacion Publico-Privada (APP), previsto en la Ley Federal 11.079/2004 (BRASIL 2004). En
el caso de la linea 4 del metro de S&o Paulo, la inversidn prevista por el Estado se estimé en un 73% del
costo del proyecto, que corresponde a las obras civiles para la construccion de infraestructura y
sistemas, y la empresa Via Quatro fue responsable por el 27% restante, que corresponde a la compra de
material rodante (trenes), implementacion de sistemas, mantenimiento y operacion de la linea. El
contrato firmado el 29 de noviembre de 2006 permite al concesionario operar y mantener la Linea 4 en
operacion por 30 afios.

Los gastos del Gobierno del Estado con la Linea 4 no se limitan a inversiones. El Estado es
responsable de pagar la contraprestacion monetaria referente a la concesion patrocinada de la APP de
la linea. Asi, periddicamente, se transfieren recursos presupuestarios al operador de linea, que incluyen
gasto en contraprestacion (subsidio econdmico), indemnizaciones y devoluciones varias, desagregando
el gasto en asignaciones corrientes entre otros. En el contrato APP Linea 4, correspondia al Estado
asumir individualmente los riesgos relacionados con el retraso en la finalizacion de las obras, ya que este
es el Unico responsable de la construccion de las obras civiles y de los riesgos relacionados con los costos
de integracion de pasajeros con otros medios de transporte. Bajo la exclusiva responsabilidad de la
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Concesionaria ViaQuatro, estan los riesgos relacionados con la operacion y el mantenimiento, y la
implementacidn de sistemas, incluidos los retrasos en entrega de equipos y obtencion de recursos para
inversion en el proyecto. Los riesgos compartidos estaban relacionados con el equilibrio economico y
financiero del proyecto, que engloba el riesgo de caida de demanda.

En cuanto al régimen tarifario, la APP de la Linea 4 adoptd una tarifa contractual, sujeta a ajuste
periodico por indice de precios, desvinculada de la tarifa efectivamente practicada, que puede ser fijada
libremente por la autoridad concedente. La tarifa contratada es recibida por el socio privado de acuerdo
con cada pasajero transportado y cobrada directamente de la entidad responsable de la cobranza
centralizada del sistema integrado de transporte publico de pasajeros en la ciudad de S&do Paulo, que
opera con la logica de una cdmara de compensacion.

En una reciente decision en marzo de 2021, un nuevo acuerdo entre la concesionaria ViaQuatro
prevé el pago por parte del gobierno de valores superiores a R$ 1 mil millones como medida de
reequilibrio econdmico y financiero debido a los retrasos en la construccion de la Linea 4-Amarilla. Asi,
el riesgo por retrasos en las obras efectivamente se materializé en estos costos adicionales para el
Estado que, ademas de tener que concluir las obras de las lineas y estaciones, pasa también a resarcir la
concesionaria por el periodo sin operacion (Meier, 2021).

En la concesion de las Lineas 5y 17, firmada en agosto de 2018 con periodo de validez de 20 afos, los
riesgos de demanda y retraso en la construccion de las lineas son de entera responsabilidad del Metro, las
inversiones en la construccion también. Mas del 30% de los recursos para la construccion de la linea 17 aun
deben ser viabilizados por la empresa publica. Asi, también en este caso los riesgos para la concesionaria no
son equivalentes a aquellos que recaen sobre el Estado. Como nota adicional, las entradas tarifarias en los
contratos de concesion son definidas por una tarifa de remuneracion que no necesariamente corresponde a
la tarifa paga por el usuario del sistema, lo que también puede generar desequilibrios en el sistema de
transporte parcialmente operados por empresas privadas y empresas publicas.

3. Organigrama y mapeo de responsabilidades

Un aspecto importante de resaltar es que tanto el metro como el tren que operan en el municipio de
Sao Paulo son administrados por el gobierno del Estado de Sdo Paulo. El Decreto Estatal n® 33.145, de
20 de marzo de 1991 ((Estado) Sao Paulo 1991), transfirio los servicios metropolitanos de transporte
colectivo de pasajeros por autobus al Departamento de Planificacion y Gestion, permaneciendo en este
Departamento hasta la creacidon de la Secretaria de Transporte Metropolitano-STM, mediante la
Ley 7450 de 16 de julio de 1991. La STM tiene como objetivos organizar, coordinar, operar y supervisar
el sistema de transporte publico metropolitano de pasajeros y su infraestructura. También es
responsable por la planificacion del transporte colectivo de caracter regional y la elaboracion, ejecucion
y fiscalizacion de programas y obras para su cumplimiento y control. Ademas, la secretaria otorga
concesiones, permisos y autorizaciones de servicios, actuando en su fiscalizacion y fijacion de las tarifas
respectivas en los términos de la legislacion vigente.

La STM estd organizada en tres coordinadores técnicos: Coordinacion de Planificacion y Gestion—-CPG
(responsable del Plan Integrado de Transporte Urbano—PITU para regiones metropolitanas y proyectos
derivados); Coordinacion de Relaciones Institucionales—CRI (responsable de la articulacion con los
municipios de las regiones metropolitanas del Estado y de proyectos de investigacion y organizacion de
la informacion sobre transporte metropolitano); y Coordinacion de Transporte Colectivo—CTC
(responsable de establecer las politicas de transporte metropolitano de pasajeros). Instituida por el
Decreto 51.308/2006, la Comision de Seguimiento de Concesiones y Permisos (CMCP) de servicios
publicos en los sistemas de transporte de pasajeros vigila y regula la ejecucion de los contratos de
concesion y de los permisos otorgados a los agentes privados que actuan en el sector. Define criterios
de seguimiento e inspeccion, ademas de apoyar a los drganos técnicos de la Secretaria de Transporte
Metropolitano en la gestion econdmica y financiera de los contratos que celebren con los concesionarios
o permisionarios (véase el diagrama 2).
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Diagrama 2
Organigrama del sistema de transporte metropolitano del Estado de Sdo Paulo
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Fuente: Elaboracion propia con base en ((Estado) S&o Paulo 2022).

La Secretaria agrega las tres empresas estatales de transporte publico metropolitano: Companhia
do Metropolitano de Sdo Paulo-Metrd, Companhia Paulista de Trens Metropolitanos—CPTM
(responsables de los sistemas ferroviarios en la RMSP) y Empresa Metropolitana de Transportes
Urbanos—EMTU. Estas empresas no siempre trabajan en conjunto, aunque a menudo colaboran entre
si. Pero hay superposicion de departamentos, especialmente en Metro y CPTM, con oportunidad para
aumentar la productividad y optimizar los procesos si la gestion fuera unificada.

B. Costos de operacion y su distribucion entre los actores
relevantes de financiacion

SeguUn el reporte administrativo integrado del METRO (METRO 2021) el costo anual total de los servicios
prestados fue R$ 2,34 mil millones en 2020, una reduccion de 5% cuando se compara con el afio anterior
(R$ 2,47 mil millones). El ingreso tarifario, en valor corriente, fue de R$ 1,22 mil millones en 2020, 48%
inferior a los R$ 2,81 mil millones recaudados en 2019.

Con normalidad operativa, en 2019, el Metro realiz6 1.098 mil millones de viajes, registrando un
déficit de R$ 599 millones en el afo. En el mismo afo, R$ 630 millones fueron aportados por la Tesoreria
del Estado como reembolso de las gratuidades. Los gastos que finalmente asume la Tesoreria, la
pérdida y el reembolso de las gratuidades suman aproximadamente R$ 1,3 mil millones, que, dividido
por los viajes de ese afio, resulta en un subsidio publico de R$ 1,12 por viaje.
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Elingreso tarifario de la CPTM tuvo una expansion en el afio de 2019 debido al reajuste tarifario
de 7,5% y también por el aumento del nUmero de pasajeros pagantes, que alcanzé 433,1 millones, o
4,8% mas que el registrado en 2018. Los datos contables indican que el ingreso tarifario totalizé
R$1.744 millones. a pesar de ello, la empresa de trenes CPTM indica en su informe anual que los
resultados fueron negativamente afectados por la operacionalizacion del sistema de las tarjetas
electronicas de transporte, que unifica la recaudacion de las tarifas de los diversos sistemas en una
camara de compensacion.

El modelo contractual de la concesion con las empresas ViaQuatro y ViaMobilidade establece que
la tarifa de remuneracidn que las empresas operadoras reciben tiene como base el nUmero de pasajeros
transportados. Esto represento para la CPTM en 2019 una pérdida de R$210,9 millones, un impacto
negativo de 12,1% en su ingreso tarifario total. El volumen acumulado de pasajeros transportados en
2021 fue 5,7% mayor respecto al afio de 2020, alcanzando 2,1 millones de pasajeros transportados por
dia habil al cierre de 2021, valor aun por debajo del nivel previo a la pandemia, cuando sumaba cerca de
3,0 millones de pasajeros transportados por dia laboral.

C. OPEX: costos variables de la operacion desagregados
por grandes grupos

Los costos operacionales y administrativos del sistema de metro operado directamente por METRO
estan presentados en el cuadro 21. El cuadro 22 presenta estos costos en valores constantes. En el
periodo entre 2016 y 2020, los gastos crecieron en 20% considerando los valores nominales corrientes.
También en el periodo, la participacion de los costos administrativos crecid en términos relativos. En
2016, estos costos representaban cerca del 25% de los costos de operacion del sistema, mientras en
2020 la participacion alcanzé un 31% de los costos. El componente que mas sufrid incremento fue el
componente Depreciacion y Amortizacion. A lo largo del periodo en analisis, los costos absolutos
pasaron de R$ 274 millones en 2016 a alcanzar el valor de R$ 660 millones en 2020. Las otras categorias
de costos presentaran relativa estabilidad en el periodo, con los costos con personal operativo
presentando pequefia reduccion en el periodo.

Cuadro 21
Costos de operacion metro en valores nominales
(En millones de reales)

Costos de los servicios 2016 2017 2018 2019 2020
Personal 1304,5 1435,2 1368,9 1364,5 1199,1
Materiales 48,9 55,5 45,2 59,9 52,1
Energia eléctrica de traccion 211,5 186,4 197,5 221,9 193,2
Gastos generales 260,3 2574 244 1 267,5 236,7
Depreciacién y amortizacion 273,8 299 362,9 555,2 660,6
2099,0 22335 2218,6 2 469,0 23417
Gastos administrativos 2016 2017 2018 2019 2020
Personal 440,6 456,9 421,1 352,4 268,5
Materiales 1,8 1,5 1,8 2.1 1,8
Gastos generales 216,8 251,3 366,7 4791 730,5
Depreciacién y amortizacion 13,5 15,6 23,3 23,3 22,7
Gastos con recaudacion 58,9 60,7 53,3 48,4 31,3
731,6 786,0 866,2 905,3 1054,8
Costos servicios + gastos administrativos 2 830,6 3019,5 3084,8 3374,3 3396,5

Fuente: Elaboracién propia con base en METRO (2018, 20193, 2020b, 2021).
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Cuadro 22
Costos de operacion metro en valores constantes, diciembre de 2020
(En millones de reales)

Costos de los servicios 2016 2017 2018 2019 2020
Personal 1518,9 1623,2 14912 1426,1 1199,1
Materiales 56,9 62,8 49,2 62,6 52,1
Energia eléctrica de traccion 246,3 210,8 215,1 231,9 193,2
Gastos generales 303,1 291,1 265,9 279,6 236,7
Depreciacion y amortizacion 318,8 338,2 395,3 580,3 660,6
24440 2526,1 2416,8 2580,5 2341,7
Gastos administrativos 2016 2017 2018 2019 2020
Personal 513,0 516,8 458,7 368,3 268,5
Materiales 2,1 1,7 2,0 2,2 1,8
Gastos generales 252,4 284,2 399,5 500,7 730,5
Depreciacion y amortizacion 15,7 17,6 25,4 24,4 22,7
Gastos con recaudacion 68,6 68,7 58,1 50,6 31,3
851,8 889,0 943,6 946,2 1054,8
Costos servicios + gastos administrativos 3295,8 34151 3 360,4 3526,7 3 396,5

Fuente: Elaboracidn propia con base en METRO (2018, 20193, 2020b, 2021).

El costo anual total de operacion del sistema de metro, considerando las expensas operacionales
y administrativas, alcanzé cerca de R$ 3.400 mil millones en valores nominales en el afo de 2020. El
cuadro 23 presenta la evolucidn de los ingresos operacionales del sistema (el cuadro 24 presenta los
datos en valores constantes). En el 2019, Ultimo afio antes de la pandemia, el total de ingresos fue
R$2.900 mil millones, siendo R$ 2.023 mil millones provenientes de ingresos tarifarios. La disminucion
de la demanda debido a la pandemia hizo con que el ingreso cayese a practicamente la mitad en el afio
2020, bajando a los R$1.513 mil millones.

Cuadro 23
Ingreso operacional del metro en valores nominales
(En millones de reales)

Ingreso operacional 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Total 22327 2621,9 2745,0 2839,0 2900,0 1513,0
Tarifaria 1805,8 1835,0 1856,7 1967,0 2023,0 1112,0
No tarifaria 162,5 188,6 248,3 233,6 247,0 167,0
Gratuidades 264.,4 598,3 640,0 638,4 630,0 234,0

Fuente: Elaboracién propia con base en METRO (2018, 20193, 2020b, 2021).

Cuadro 24
Ingreso operacional del metro en valores constantes
(En millones de reales)

Ingreso operacional 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Total 2763,1 3052,8 3104,6 3092,7 3031,0 1513,0
Tarifaria 2234,8 2136,6 2099,9 2142,8 21144 1112,0
No tarifaria 201,1 219,6 280,8 2545 258,2 167,0
Gratuidades 327,2 696,6 723,8 695,4 658,5 234,0

Fuente: Elaboracidn propia con base en METRO (2018, 20193, 2020b, 2021).
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Los costos de operacion y administrativos del sistema de trenes metropolitanos estan
presentados en el cuadro 25 (cuadro 26 en valores constantes). En 2020 el valor total alcanzo
R$2.833 mil millones, manteniéndose practicamente estable a lo largo del periodo en analisis.
Diferentemente del escenario observado en el metro, donde la participacion de los gastos con personal
alcanza practicamente la mitad de los costos operacionales, en el sistema de trenes metropolitanos la
participacion relativa de este componente representa alrededor de 31% de los costos totales. La
participacion de los costos administrativos también es menor en el sistema de trenes cuando se
compara con los gastos del metro, alcanzando el 20% aproximadamente.

Cuadro 25
Costos de operacion CPTM en valores nominales
(En millones de reales)

Costos de los servicios 2016 2017 2018 2019 2020
Personal 881,9 830,4 871 900,7 851,6
Energia eléctrica de traccion 265,7 213,3 176,4 175,8 222,5
Vigilancia 202,1 209,9 215 207,8 260,3
Limpieza 84,2 88,7 93,5 101,9 100,7
Mantenimiento 502,6 551,7 454,9 465,1 470,5
Servicios de transporte 27,1 27,3 23,6 20,4 21,1
Materiales 42,4 55,9 64,1 62,5 63,6
Depreciacion y amortizacion 227,7 2473 301,7 317.,4 292,6
Otros 41,7 48,9 51,2 61,7 64,3
22754 22734 22514 2313,3 2347,2

Gastos administrativos 2016 2017 2018 2019 2020
Personal 187,4 185,6 194,9 197,4 183,9
Sistema de billete electrénico 30,1 28,4 29,7 429 32,8
Depreciacion y amortizacion 54,2 52,5 51,6 20,2 12,8
Gastos generales 277,3 311,8 214,35 1,7 257
549 578,3 490,55 262,2 486,5

Costos de los servicios+ gastos administrativos 2824.,4 2 851,7 2741,9 2 575,5 2 833,7

Fuente: Elaboracion propia con base en CPTM (2017, 2018, 2019, 2020, 2021).

Cuadro 26
Costos de operacion CPTM en valores constantes, diciembre de 2020
(En millones de reales)

Costos de los servicios 2016 2017 2018 2019 2020

Personal 1026,8 939,2 948,8 9414 851,6
Energia eléctrica de traccion 309,4 241,2 192,2 183,7 222.5
Vigilancia 235,3 2374 234,2 217,2 260,3
Limpieza 98,0 100,3 101,9 106,5 100,7
Mantenimiento 585,2 624,0 4955 486,1 470,5
Servicios de transporte 31,6 30,9 25,7 21,3 21,1
Materiales 49,4 63,2 69,8 65,3 63,6
Depreciacion y amortizacion 265,1 279,7 328,7 331,7 292,6
Otros 48,6 55,3 55,8 64,5 64,3

2649,4 2571,2 2452,6 2417,8 2347,2
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Costos de los servicios 2016 2017 2018 2019 2020
Gastos administrativos
Personal 218,2 209,9 212,3 206,3 183,9
Sistema de billete electrénico 35,0 32,1 32,4 44,8 32,8
Depreciacion y amortizacion 63,1 59,4 56,2 21,1 12,8
Gastos generales 322,9 352,6 233,5 1,8 257,0
639,2 654,1 5344 274,0 486,5
Costos de los servicios+ gastos administrativos 3 288,6 32253 2 986,9 2 691,8 2 833,7

Fuente: Elaboracion propia con base en CPTM (2017, 2018, 2019, 2020, 2021).

El cuadro 27 presenta los datos relativos a los ingresos operacionales del sistema de trenes
metropolitanos (cuadro 28 en valores constantes). La participacion de los subsidios en el ingreso
operacional bruto revertio la tendencia de caida a lo largo del periodo y alcanzé el 44% en el afo de
2020. Tal efecto ocurrid sobre todo por la caida del ingreso tarifario y no en funcién del aumento del
valor del subsidio en valores absolutos. En realidad, el valor del subsidio se redujo en cerca de 20% en
términos reales entre 2016 y 2020, de modo que el ingreso operacional bruto no fue suficiente para
cubrir los costos operacionales en 2020. A pesar del déficit observado por la empresa en el 2020, en
todos los afios anteriores la empresa opero en régimen superavitario, lo que permitié disminucion de
los subsidios en la operacion.

Cuadro 27
Ingresos de operacion CPTM en valores nominales
(En millones de reales)

2016 2017 2018 2019 2020
Ingreso operacional bruto 2 386,8 2 598,2 2 599,9 2 673,7 2081,4
Ingreso proprio 1399,2 1 456,6 1641,0 1743,9 1162,1
Ingreso tarifario 1338,3 1389,4 1559,2 1654,2 1075,6
Ingreso no tarifario 60,9 67,2 81,8 89,7 86,5
Subsidios 987,6 1141,6 958,9 929,8 919,3
Impuestos -35,3 -36,8 -42,8 -47 .4 -35,9
Ingreso operacional liquido 2 351,5 2 561,4 2 556,6 2716,1 2131,8

Fuente: Elaboracion propia con base en CPTM (2017, 2018, 2019, 2020, 2021).

Cuadro 28
Ingresos de operacion CPTM en valores constantes, diciembre de 2020
(En millones de reales)

2016 2017 2018 2019 2020
Ingreso operacional bruto 27791 2 938.,6 2 832,2 2794,5 2081,4
Ingreso proprio 1629,2 1647.,4 1787,6 1822,7 1162,1
Ingreso tarifario 1 558,2 1571,4 1698,5 1728,9 1075,6
Ingreso no tarifario 70,9 76,0 89,1 93,8 86,5
Subsidios 1149,9 1291,2 1044,6 971,8 919,3
Impuestos -41.1 -41,6 -46,6 -49,5 -35,9
Ingreso operacional liquido 2738,0 2 897,0 2785,0 2 838,8 2131,8

Fuente: Elaboracion propia con base en CPTM (2017, 2018, 2019, 2020, 2021).
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D. CAPEX: costos fijos de capital de la operacidn y su financiacion

En esta subseccidn, examinaremos los componentes de costos de capital involucrados en la operacion
de los sistemas de vias férreas. Iniciamos el analisis con una breve descripcion de la evolucion de la flota
de trenes y en secuencia presentamos los inventarios de inversiones acumulados en el periodo.

1. Descripcion de la flota vehicular: tamafo, edad y caracteristicas de los vehiculos

Segun los registros disponibles en los reportes anuales del Metro, hay actualmente 142 trenes operando
en las lineas 1, 2 y 3 del Metro, y otros 27 trenes en la Linea 15-Plata (monorriel), totalizando 169 trenes.
Cada tren de Metro tiene seis coches (vagones). Los trenes de la flota E del Metro deben ser
reemplazados pronto, a medida que la empresa recibe nuevas composiciones. El cuadro 29 presenta las
caracteristicas de la flota de trenes en operacion. El reciente proceso de concesién a la iniciativa privada
de la operacidn de la linea 5 permite obtener un buen indicativo del valor de capital de cada tren, ya que
estos fueron evaluados para fines de transferencia. Seqgun el informe publicado en Didrio do Transporte
(Bazani 2021), cada uno de los 26 trenes los comprd el Metro por un valor de R$602 millones entre 2014
y 2017 y fueron transferidos a la ViaMobilidade en 2020 por un valor de R$538 millones, cuando pasaron
a componer el capital social de la empresa.

Cuadro 29
Descripcion de la flota de trenes en operacion en el sistema de metrovias
Operacion Flota Lineas que operan Afo de fabricacion Fabricante Trenes/coches
Metro E Azul 1998/1999 Alstom 11/66
G Azul/roja 2008/2010 Alstom 16/96
H Roja 2008/2010 CAF 17/102
| Azul/verde 2011/2018 Alstom/Siemens 25/150
J Azul/verde 2011/2018 Bombardier/Tejofran/Temoinsa 26/156
K Roja 2011/2014 T'Trans/MPE/Temoinsa 25/150
L Azul/verde 2011/2017 Alstom/IESA 22/132
M Plata 2013/2016 Bombardier 27 /189
ViaQuatro TUE Amarilla 2009/2010 Hyundai Rotem 14/84
TUE Amarilla 2016/2017 Hyundai Rotem 15/90
ViaMobilidade  F Lila 2001/2002 Alstom/CAF/Siemens 08/48
P Lila 2013/2014 CAF 26/156

Fuente: Elaboracidn propia con base en METRO (20203, 2021).

Los trenes mas antiguos en operacion fueron fabricados entre 1998 y 1999. Estos trenes deben
salir de operacion en los proximos afios, siendo reemplazados por equipamientos mas modernos. Con
la recién privatizacion de la Linea 5 Lila, parte de estas inversiones de modernizacion de la flota esta a
cargo de la empresa ganadora de la licitacion, ViaMobilidade.

Considerando los costos de capital del sistema del metro, el cuadro 30 permite una buena
estimacion de su composicion, incluyendo el valor de las estructuras que considera edificios, estaciones,
tuneles, elevados, terminales, instalaciones, equipos y otras estructuras, con un valor estimado en
R$ 20,3 mil millones en el 2020. Los costos de capital involucrados en los sistemas, que incluye material
rodante (trenes) y sistemas de vias auxiliares, estan estimados en R$11,1 mil millones (valores corrientes
de diciembre del 2020) y los terrenos un valor de R$ 2,7 mil millones. El valor total del capital ya
considerando las depreciaciones alcanza un valor de R$35,2 mil millones. La tasa anual de depreciacion
considerada es de 2,9% para los sistemas y 1,25% para las estructuras.
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Cuadro 30
Costos de capital del sistema de metro en 2020
(En miles de reales)

Costo Diciembre 2019 Adiciones Bajas Transferencias Diciembre 2020
Estructuras 18 813013 16 879 -3 256 1 546 535 20 373 171
Sistemas 10 097 182 619 372 - 461318 11177 872
Terrenos 2 625 097 43483 -46 622 105 837 2727 795
Obras en curso 7 169 481 865 287 -1408 -1 911 863 6 121 497
Adelantamientos 439 812 150 228 - -201 827 388213
Total 39 144 585 1695 249 -51 286 - 40 788 548
Total inmovilizado (depreciacion) 34 302 947 1031 344 -48 206 - 35 286 085

Fuente: Elaboracién propia con base en METRO (2021).

El cuadro 31 presenta la flota de trenes metropolitanos en operacion en el sistema de trenes
metropolitanos. El sistema incluye un total de 197 trenes con edad promedia de 10 afios de fabricacion.
Sin embargo, algunas lineas siguen utilizando trenes con mas de 40 afos de fabricacion. Segun la CPTM,
actualmente el 97% de los trenes tienen aire acondicionado y accesibilidad para personas con
necesidades especiales.

Cuadro 31
Descripcion de la flota de trenes en operacion en sistema de trenes metropolitanos CPTM

Tipo de tren Fabricante Lineas Trenes/coches Edad
Serie 2000 CAF/ADTRANZ/ALSTOM (1999) 12-Safira 15/120 21
Serie 2070 ALSTOM/BOMBARDIER/CAF (2008) 12-Safira 5/40 12
Serie 2100 CAF (1974-1977) 10-Turquesa 6/36 46
Serie 5400 CCTU (1978) 8-Diamante 6/24 42
Serie 7000 CAF (2009) 9-Esmeralda 37/206 11
10-Turquesa
12-Safira
Serie 7500 CAF (2010) 10-Turquesa 8/64 10
Serie 8000 CAF (2011-2012) 8-Diamante 35/280 9
9-Esmeralda
Serie 8500 CAF (2014-2016) 11-Coral 35/280 5
Serie 9000 ALSTOM (2012-2013) 11-Coral 9/72 8
12-Safira
13-Jade
Serie 9500 Hyundai Rotem 7-Rubi 30/240 5
Flota operacional total 197/1540 10 promedio

Fuente: Elaboracion propia con base en CPTM (2022).

Los costos de capital del sistema de trenes metropolitanos en 2020 estan estimados en
R$11 mil millones. Con costo de terrenos estimado en R$2 mil millones; vias permanentes, edificaciones
e instalaciones con valor total de R$6,8 mil millones; y R$3,3 mil millones en equipamientos y trenes.
Estos valores representan los costos de oportunidad involucrados en la operacion del sistema de trenes.
Un patrimonio con fuerte presencia en el paisaje de la ciudad, incluyendo importantes areas y
edificaciones en areas centrales (véase el cuadro 32).
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Cuadro 32
Inventario de inversiones en capital del CPTM, diciembre de 2020
(En miles de reales)

Tasa de depreciacion Costo reevaluado Costo original Costo total

Terrenos 538 715 1 506 269 2 044 984
Edificaciones 1,25% a 6,66% 989 213 5818 043 6 807 256
Equipos ferroviarios 6,66% a 10% 1277 15 259 16 535
Trenes 2,50% a 7,14% 257 519 3030 793 3288 312
Otros equipos transporte 5,55% a 33,33% 5406 12018 125 586
Magquinas y herramientas 4% a 33,33% 7 809 336 063 343 872
Muebles 4,34% a 33,33% 630 79 399 80 029
Otros activos 456 78 044 78 500
Construcciones en andamiento 2 043 804 2 043 804
Equipamientos de rodaje 8 394 8 394
Adelantamientos 141 352 141 352
1801 025 13 069 438 14 978 624

Depreciacion acumulada -1192 741 -2 504 464 -3 697 205
608 284 10 564 974 11281419

Fuente: Elaboracion propia con base en CPTM (2021).

E. Obras de infraestructura (stock)

1. Metro linea s

Segun el reporte de analisis Radar Brasil (FIESP 2022b), la Linea 5-Lila comenzé a construirse en 1998
bajo la responsabilidad de la CPTM, con recursos del Gobierno del Estado de Sdo Paulo y del Banco
Interamericano de Desarrollo (BID), transferido a la Compafiia de trenes Metropolitana de Sao Paulo
(Metro) a través de un acuerdo firmado en febrero de 2002. La linea fue inaugurada en el mismo afo,
con sus seis estaciones iniciales —Capdo Redondo, Campo Limpo, Vila das Belezas, Giovanni Gronchi,
Santo Amaro y Largo Treze. Las construcciones en este tramo correspondieron a la ejecucion de
7 kildmetros de vias elevadas, 8oo metros de vias subterraneas y 1,6 kildmetros de caminos en
superficie. En el momento de su inauguracion, la Linea 5-Lila totalizaba 8,4 kilometros de longitud,
operaba con 8 trenes y servia a la zona sur de la ciudad de Sao Paulo. Actualmente, la Linea 5-Lila se
integra con CPTM Linea g-Esmeralda en la Estacion Santo Amaro.

En cuanto a los recursos destinados a la ampliacion de la Linea 5-Lila, el Gobierno del Estado de
Sao Paulo fue responsable del financiamiento integral de obras civiles, asi como expropiaciones. La
administracidn y supervision del proyecto de ampliacion estuvo a cargo de la Secretaria de Transporte
Metropolitano del Estado, siendo el Metro el responsable por el seguimiento de las obras. En el 2009, el
Gobierno del Estado celebrd un contrato de préstamo por un monto de US$ 168,0 millones con el BID,
de los cuales USs$ 35,0 millones fueron destinados al Metro para financiar parte de los estudios,
proyectos y expropiaciones en la ampliacion de la Linea 5-Lila. En el 2010, el Gobierno del Estado firmo
tres contratos de préstamo con las siguientes instituciones y con los siguientes objetivos:

i) Banco Nacional de Desarrollo Econdmico y Social (BNDES), por el valor de R$ 766 millones,
con el objetivo de financiar parcialmente la ampliacion de la linea, de los cuales
R$ 116 millones ya fueron liberados para el tramo Largo Treze-Adolfo Pinheiro;
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i)  Banco Interamericano de Desarrollo (BID), por un monto de US$ 481 millones, con el objeto
de financiar parcialmente la ampliacion de la linea, contratacion para adecuar los trenes
existentes (utilizados en la operacion del tramo original), telecomunicaciones y sistemas de
control, alimentacion y auxiliares; y

i)  Banco Internacional de Reconstruccion y Fomento (BIRF), por un monto de US$ 650,4 millones,
para la adquisicion de 26 nuevos trenes, sistemas de sefalizacion y control y puertas de andenes.

Uno de los aspectos que mas impactaron negativamente el avance de las obras fue el retraso en la
realizacion de las expropiaciones de terrenos. El proceso fue particularmente litigioso en areas de la region
de la Avenida Santo Amaro. La judicializacion de inUmeros procesos de expropiacion llevo a la realizacion
de cambios en planificacion original. Segun reportaje del periodico O Estado de Sdo Paulo
(Gonzales, 2009), mas de 134 propietarios insatisfechos con los valores ofrecidos por Metro para la
expropiacion de sus propiedades presentaron demandas en la justicia para obligar a la empresa a
aumentar la oferta. En la ocasion, el Metro estimo en R$360,5 millones los valores a pagar por los terrenos.

2. Metro linea 4 amarilla

Segun el reporte radar Brasil Linea 4 (FIESP 2022a), la linea fue inicialmente discutida en la década de
1990. En su en su disefio final, comprende 12,9 kildmetros de longitud, 11 estaciones y una flota de
29 trenes. La construccion se definio inicialmente en 2 fases. La Fase 1 comprendio la construccion de
las seis estaciones con mas demanda de pasajeros: Butantd, Pinheiros, Faria Lima, Paulista, Republica y
Luz, y la construccion parcial de cuatro estaciones intermediarias: Sdo Paulo-Morumbi, Fradique
Coutinho, Oscar Freire e Higiendpolis-Mackenzie, asi como parte del Patio de trenes y mantenimiento en
la Estacion Vila Sénia, en la parte final de la linea.

En noviembre de 2006 se firmd el contrato de concesion, en la modalidad patrocinada. En esta
modalidad de APP, el concesionario podra, ademas de recibir parte de los ingresos directamente del
sector publico, via asignacion presupuestaria, obtener ingresos de las tarifas cobradas a los usuarios.
Este contrato se firmo entre el Gobierno de Sdo Paulo y la concesionaria ViaQuatro para la operacion y
mantenimiento de la nueva linea de metro por un periodo de 30 afios. La concesionaria se encargd de
invertir en trenes subterraneos (todo el material rodante), sistemas de sefalizacion y comunicacion
movil de voz y datos. El financiamiento para la construccion de la primera etapa de la Linea 4, estimado
en US$ 933,9 millones en el 2002, contd con recursos del Estado de Sao Paulo y fondos captados a través
de dos préstamos, por el mismo monto de USs 209 millones, con el Banco Internacional de
Reconstruccion y Fomento (BIRF), pactado en 2002, y con el Japan Bank for International Cooperation
(JBIC), formalizado en el 2004. Referente a los recursos destinados a las obras de la Fase 2, ademas de
los provenientes del Estado, el Gobierno del Estado suscribid dos convenios de financiamiento en el
2010, uno con el BIRF por un monto de US$ 130 millones y otro con el JBIC por el mismo valor. En el
periodo comprendido entre 2005 y julio de 2019, el Gobierno del Estado de Sdo Paulo gasto
aproximadamente R$ 4.281 millones en las tres fases de la Linea 4.

Segun el analisis producido por (Egler 2014), el principal riesgo involucrado en el contrato de la
APP Linea 4 del Metro residia en la interfaz entre las obras de construccion civil (tUneles, patios,
estaciones), a cargo del Metrd, empresa publica que por fuerza de ley tiene que observar las reglas de
transparencia y publicidad para contrataciones, y la instalacion de sistemas y material rodante, cuyo
suministro estaba a cargo del socio privado. En este caso, cualquier retraso en la entrega de las obras de
la construccion implicaria necesariamente retraso en el inicio de la operacion y consecuente frustracion
de los ingresos estimados por el socio privado. En este escenario, el socio privado implicaria en pérdidas
en funcion de los costos de carga de la financiacion contratada para cumplir con las obligaciones de
inversion en la concesion. Para mitigar este riesgo, el contrato APP preveia el pago de multas
compensatorias por parte del estado en caso de retraso en la entrega de las obras.
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Otro punto importante del modelo de la Linea 4 fue la prioridad asegurada al socio privado para
recibir la tarifa contratada a través de un sistema de recaudo centralizado (camara de compensacion
de pagos). Los ingresos totales recaudados correspondientes al servicio de transporte prestado por
empresas controladas por el estado (Metr6 y CPTM), ademas de la concesionaria de la Linea 4, son
consolidados en la camara de compensacion. Pero, por fuerza de contrato, el operador privado
siempre recibe los fondos primero, luego el Metro, y finalmente la CPTM. En la practica, esto significa
que el ajuste en la distribucidn de los ingresos se convirtié en una cuota adeudada a la CPTM, con
insuficiencia de recursos para cubrir los gastos. Las operaciones de CPTM estan cubiertas
directamente por el erario, como subvencidn econdmica. Tal disefio sigue siendo recurrentemente
sefialado por la CPTM como responsable por los sequidos afos recientes con operacion deficitaria en
el sistema de trenes metropolitanos.
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I1l. Sistema ciclovias

Esta seccion analiza las caracteristicas de la infraestructura de ciclovias en el municipio de Sao Paulo. El
sistema de ciclovias (SC) presento un desarrollo significativo en los Ultimos anos. Sin embargo, la
utilizacion de la bicicleta como modo de transporte aun es muy limitada, representando menos del 2%
de los viajes de la ciudad, segun la encuesta OD del Metro de 2017 (METRO 2019b).

A. Antecedentes relevantes y evolucidn de la red de ciclovias

El sistema de movilidad para bicicletas esta constituido por intervenciones viales de tipos diversos como
ciclovias, secciones compartidas, ciclocaminos, aceras compartidas, bicicletarios. Segun la secretaria de
movilidad del municipio, la ciudad posee un total de 699,2 km de vias con tratamiento permanente de
ciclovia. Casi la totalidad de las intervenciones (667,12 Km) son ciclovias o ciclocarriles, que consisten en
carril de uso exclusivo de bicicletas con separacion fisica del trafico. Sin embargo, muchas de las
intervenciones son criticadas por la falta de adecuacion en disefio e implementacion. El restante de la
infraestructura son ciclocaminos, que consisten en calles con limite de velocidad reducido y uso
preferencial de bicicletas. Ademas, la infraestructura incluye también cerca de 7 mil lugares para
estacionamiento de bicicletas en terminales de integracion con metro, trenes y autobuses. El mapa 3
presenta la distribucion espacial de las vias con intervenciones permanentes. Una mirada inicial en la
distribucion espacial de la red permite verificar que las vias tienden a concentrarse en las dreas centrales
de la ciudad y la red presenta varios puntos de discontinuidad.

En los Ultimos afios hubo una expansion del sistema concentrada entre el 2014 y el 2016 (véase el
grafico 5). El Plan de Movilidad del MSP de 2015, asi como el Plan de Ciclovias de la ciudad, tiene como
meta la expansion de la red de infraestructura de ciclovias para un total de 1.800 km hasta 2028.
Considerando la situacion actual del sistema, para que esta meta sea alcanzada en el plazo estimado
sera necesaria la construccion de 200 km de ciclovias al afo. Considerando un valor aproximado del
costo por kildmetro de R$ 356 mil/Km ((Municipio) Sdo Paulo 2020b), esto implicaria un costo anual de
R$ 70 millones.
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Mapa3
Localizacion de las vias con ciclovias y ciclocarriles
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Fuente: Elaboracion propia con base en Plan de Ciclovias de MSP (PMSP, 2019).
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Fuente: Elaboracion propia con base en PMSP (2022).
Grafico 5
Evolucion anvual de la estructura de ciclovias en el Municipio de Sdo Paulo, clasificada por tipologias
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Existen tres tipos de infraestructuras para ciclovias en funcionamiento en la ciudad. Las que
generan niveles de proteccion mas grandes son las ciclovias, en seqguida vienen los ciclocarriles y, por fin,
los ciclocaminos.



CEPAL Situacion financiera de la movilidad urbana en S&o Paulo

i)  Ciclovia: construccion de una obra o ejecucion de pavimento de hormigdn en el sitio de
construccion existente con pintura, sefializacion vertical y horizontal,

ii)  Ciclocarril: cubierta de asfalto en la pista con pintura, sefalizacion vertical y horizontal,
incluyendo segregadores,

iii)  Ciclocamino: cubierta asfaltada donde sea necesario y sefializacion vertical y horizontal, con
implantacion de imagenes pictograficas.

Segun los datos de la CET (SPUrbanismo 2019), los costos promedios estimados para la
construccion de estas infraestructuras en 2020 alcanzaban valores como los presentados en el cuadro 33.

Cuadro 33
Valores promedios de costos de construccion de la infraestructura de ciclovias en MSP
(En reales por kilémetros, valor de diciembre 2020)

Tipo Costos promedio de construccion
Ciclovia 570 360
Ciclocarril 172 890
Ciclocamino 110 000

Fuente: Elaboracion propia con base en SPUrbanismo (2019).

El plan de ciclovias del municipio estipula una meta para la movilidad activa de forma segura
para la poblacidn, priorizando el desplazamiento a pie y en bicicleta. Las principales obras previstas
para los proximos afios estan asociadas a la expansion de los corredores de autobuses Aricanduva,
que incluia en su proyecto original la construccion de ciclovias en toda su extension. También esta
prevista una solucion similar para el nuevo corredor BRT Radial, aun en planeamiento. Estas obras
estan incluidas en la meta definida por la municipalidad de construccion de 300 km de estructuras de
ciclovias en la ciudad hasta 2024.

B. Organigrama y mapeo de responsabilidades

En el 2018, la municipalidad establecid el Sistema de Bicicletas—SICLO ((Municipio) Sdo Paulo, 2018),
para promover el uso de la bicicleta como medio de transporte en la ciudad de Sao Paulo, y un comité
ejecutivo intersecretarial, vinculado a la Secretaria Municipal de Movilidad y Transportes, con la tarea
de apoyar su implementacion. El comité esta compuesto por 1 (un) representante de cada una de las
siguientes instituciones: | - Secretaria Municipal de Movilidad y Transportes; Il - Empresa de Ingenieria
de Transito—CET; Ill - Transporte de Sdo Paulo—-SPTrans; IV - Direccion Municipal de Servicios y Obras;
V - Direccion Municipal de Planificacion y Licencias Urbanisticas; VI - Secretaria Municipal de los
Municipios Regionales; VII - Secretaria Municipal de Medio Ambiente y Verde; VIII - Secretaria Municipal
de Gobierno; IX - Municipio de Sdo Paulo.

La Secretaria Municipal de Transporte es la responsable por la ejecucion del Plan SICLO. La
SPObras participa realizando la gestion, en el ambito de la Operacion Urbana Faria Lima, de los
proyectos de las ciclovias Bernardo Goldfarb y Panorama, que seran construidas sobre el rio Pinheiros y
destinadas a ciclistas y peatones. Otros proyectos gestionados por la empresa incluyen la construccion
de nuevas ciclovias, como los BRT Radial Leste y Aricanduva, la conexion vial Grauna Gaivotas vy la
ampliacion de la Avenida Auro Soares de Moura Andrade.
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C. Financiacion del sistema de ciclovias

Uno de los mecanismos usados para la financiacion de la instalacion de infraestructura de ciclovias por la
ciudad es la utilizacion de los recursos provenientes de la concesion onerosa del derecho de edificar. Estos
recursos son agregados en el Fondo Municipal de Desarrollo Urbano (FUNDURB) y se utilizan para
financiacion de diversas acciones de desarrollo urbano. La concesion onerosa del derecho de edificar es un
instrumento juridico urbanistico previsto en el Estatuto de la Ciudad y regulado en el Plan Maestro de
Sao Paulo aprobado en el 2014. De acuerdo con el Estatuto de la Ciudad, cada municipio podra establecer
ensu plan maestro areas en las que se podra ejercer el derecho a construir por encima del coeficiente basico
de utilizacion adoptado, hasta el limite del coeficiente maximo de utilizacion, por una contrapartida
monetaria a cargo del beneficiario. En Sdo Paulo, el plan maestro de 2002 ya contemplaba el otorgamiento
oneroso del derecho de edificar y el Plan Maestro del 2014 definid que los montos recaudados a través de
la subvencion se destinan al FUNDURB, constituyendo su principal fuente de recursos.

Grafico 6
Evolucion de los gastos del FUNDURB en movilidad urbana y participacion del sistema de ciclovias
(En millones de reales)
D e REEEETE
b0 R SUGGLEETTTTEEEEEPLTELEEEEEPTEEEREEERTEEREEEEPEEEEREE ~ EEEEE

150 fommmmmmm s - S - -

L e CIChLCICEUIEEEEPIRISEERIPEEERIRISTRRIRIE EERRERREN ERER

2015 2016 2017 2018 2019 2020

m Movilidad cicloviaria Otros tipos de movilidad

Fuente: Elaboracion propia con base en ((Municipio) Sdo Paulo 2022).

Apenas en los afios 2019 y 2020 hubo una inversion significativa de los recursos del FUNDURB en
la construccion de infraestructura para ciclovias: R$ 24,6 millones en 2019 y R$ 37,8 millones en el 2020.
El grafico 6 presenta la evolucion de los gastos del FUNDURB en Movilidad Urbana y la participacion
relativa de las inversiones en infraestructura de ciclovia.

Las Operaciones Urbanas Consorciadas (OUC) son otra fuente relevante de recaudacion de
ingresos que pueden ser utilizadas en la financiacion de infraestructura de ciclovias. Las operaciones
urbanas son porciones de territorio para las cuales se proyecta un conjunto de intervenciones y medidas
coordinadas por el gobierno, con la participacion de propietarios, residentes, usuarios permanentes e
inversionistas privados. Tienen como objetivo lograr transformaciones urbanas estructurales, mejoras
sociales y la valorizacion ambiental mediante la modificacion de parametros e indices de parcelado, uso
y ocupacion del suelo. Las operaciones urbanas actualmente en curso en la ciudad de Sao Paulo son
cuatro: OUC Faria Lima, OUC Agua Espraiada, OUC Centro y OUC Agua Branca. Entre estas, apenas la
operacion Faria Lima (OUCFL) tiene prevision de financiacion de ciclovias.
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Los recursos recaudados con las propuestas de participacion en la OUCFL fueron invertidos en
intervenciones como la construccion de tUneles exclusivos para automaviles, la obra de reconversion
urbana del Largo da Batata y la construccion de la Terminal Capri, asi como la produccion de viviendas
sociales, con mas de 1.200 unidades entregadas. La recalificacion de la Avenida Santo Amaro se
incorpord al Programa de Intervenciéon de la OUCFL en 2015. Considerando exclusivamente las
inversiones en estructura de ciclovias, la implantacion de una ciclovia de 11 kildmetros fue financiada
con recursos de la OUCFL.

Segun datos presentados en la 412 reunion del comité gestor de la OUCFL, estan previstas
inversiones de cerca de R$ 100 millones en el sistema de ciclovias en la OUCFL, incluyendo un puente
para bicicletas sobre el Rio Pinheiros. El cuadro 34 presenta en detalles cada componente contemplado
y la situacion de los gastos en junio de 2019.

Cuadro 34
Inversiones en sistema de ciclovias OUCFL
(En reales)

Sistema ciclovia Ejecutado Previsto Total
Obras ciclovias 45991 776,00 509 792,00 46 501 568,00
Transposiciones ciclovias 0,00 3973 952,00 3973 952,00
(Ciudad Universitaria y Jaguaré)

Puente para bicicletas Bernardo Goldfarb 1 487 030,00 42 500 000,00 43 987 030,00
Total inversiones OUCFL 47 478 806,00 46 983 744,00 94 462 550,00

Fuente: Elaboracidn propia con base en SPUrbanismo (2019).
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IV. Sistema Peatonal (SP)

El sistema peatonal tiene una importancia primordial en la ciudad de Sdo Paulo, ya que representa el
30% de los viajes diarios de los paulistanos. No obstante, esta relevancia no esta reflejada en las
condiciones generales en las que se encuentran la gran mayoria de las aceras y paseos publicos de la
ciudad. Segun Acosta (2017), en una primera aproximacion es posible decir que, de los cerca de 17 mil
kildmetros de aceras existentes en Sdo Paulo, 10 mil necesitaban inversiones para adecuacion y
mantenimiento. Los datos detallados son escasos en este caso. Los costos de supervision y el arreglo
administrativo dificultan la estructuracion de un conjunto de datos consistente y en el nivel de
desagregacion necesario.

Estudios como el desarrollado por el Centro de Estudios de la Metropolis (Pizzol et al. 2021) indican
una gran disparidad en las condiciones locales de cada subprefectura de la ciudad. De modo general,
hay una correlacion positiva entre la cantidad de poblacidn residente con alto poder de compra y
presencia cercana de aceras con mejores dimensiones.

Segun (Acosta 2017), la responsabilidad por la adecuacion y mantenimiento de las aceras en el
MSP se divide de acuerdo con el tipo de via y edificacion en que se encuentran. En general, el costo por
adecuar y mantener las aceras recae sobre el propietario. Las excepciones son aquellas localizadas en
vias estructurales, plazas y calles exclusivamente peatonales. El actual régimen legal del cuidado de las
aceras sigue la regla "de frente de lote", distribuyendo responsabilidades entre los propietarios de la
ciudad: gubernamentales y privados. Sin embargo, se requiere una importante gestion publica para que
la regla no resulte en la desfiguracion y descuido de las aceras, y su mantenimiento esté sujeto a una
l6gica privada e individual.

A. Arreglo institucional de responsabilidades
El reporte recién producido por la Fundacion Getulio Vargas para el Banco Mundial (CEPESP-FGV 2022b)

indica que la legislacion prevé que, en el caso de aceras frente a las propiedades privadas, la
responsabilidad por la implantacion, conservacion y mantenimiento es: a) del propietario del inmueble;
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b) del propietario del inmueble a cualquier titulo; c) del titular del dominio Util o la propiedad del
inmueble y d) del condominio. En el caso de aceras frente a inmuebles de dominio publico, son
responsables: a) el Gobierno Federal y los drganos y entidades de la Administracion Indirecta
correspondiente; b) el Estado y los 6rganos y entidades de la respectiva Administracion Indirecta; c) el
Municipio y los organos y entidades de la respectiva Administracion Indirecta (Decreto Municipal
n° 59.671/20) ((Municipio) Sdo Paulo 2020a).

Varias instancias publicas en el Municipio de Sdo Paulo detienen atribuciones acerca del
mantenimiento y desarrollo de aceras, resultando en una fragmentacion de responsabilidades acerca de
la regulacion y provision de las aceras en la ciudad. Aun de acuerdo con el Reporte FGV-Banco Mundial

(CEPESP-FGV, 2022b), la fragmentacion de responsabilidades puede ser demostrada en el cuadro 35.

Cuadro 35

Competencias del Municipio de Sdo Paulo con actuacion en la gestion de aceras

item

Asignaciones

Espacio vial:
planificacion, disefio,
gestion y explotacion

SMT-Secretaria de Movilidad y Transito

Movilidad urbana y transporte

CETSP

Planificacion y gestion de la operacion del trafico,
disefio e implementacion de sefiales viales (verticales,
horizontales y semaforos), inspeccion de vehiculos

SPTrans

Planificacion y gestion de la operaciéon
del transporte publico autobuses

SMSUB-Secretaria de Subprefecturas

Inspeccion y mantenimiento de aceras, autorizacion
de comercio y servicios en la via publica

SMPED-Secretaria Municipal de Portadores
de Discapacidad

Accesibilidad

SMDU-Secretaria Municipal de Desarrollo
Urbano

Urbanismo y desarrollo

SIURB-Secretaria Municipal de Infraestructura
Urbana y Obras

Formulacién, aprobacién, gestién, normalizacion
e inspeccion

SPObras

Desarrollo de proyectos urbanisticos, direccion
de obras publicas

DPH-Departamento del Patrimonio Histérico

Conservacion del patrimonio histérico

Vegetacion urbana

SMSUB/CPDU-Coordinadora de Planeacion
y Desarrollo Urbano

Poda de arboles

SVMA-Secretaria del Verde
e Medio Ambiente

Siembra de arboles

Infraestructura aérea
y subterranea

SMSUB/CONVIAS—-Departamento de Control
y Registro de Infraestructura Urbana

Ordenar el uso del subsuelo y del espacio aéreo y
la aprobacién y seguimiento de las obras por parte
de los permisionarios

Alumbrado publico

SMULU/llume—Coordinadora de Gestion
de la Red Municipal de lluminacién Publica

Planificacion, programacion e inspeccion de

la ampliacién, remodelacion, mantenimiento

y conservacion de la red de alumbrado publico
de vias y lugares publicos municipales

Mobiliario urbano

SPUrbanismo—Sao Paulo Urbanismo

Estandarizacion

SPObras—S&o Paulo Obras

Planificacién, ubicacion y supervision

Parklets Subprefectura Autorizacion
Quioscos SMSUB-Secretaria de Subprefecturas Autorizacion
Paraciclos CETSP—(Gestion de obras) Estandarizacién

Fuente: Elaboracion propia con base en CEPESP-FGV (2022b).

Segun el diagnostico realizado por el Grupo de Trabajo del Manual de Disefio Urbano-GT-MOV,
no hay un flujo comun de procedimientos entre los drganos de la PMSP para el desarrollo de proyectos
y la implementacion de obras viales. La falta de coordinacion entre los distintos actores municipales
puede resultar en condiciones por debajo de lo considerado adecuado para la infraestructura peatonal.
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B. Fuentes que cubren los costos de operacion (supervision)

Existe una pluralidad de conductas e infracciones tipificadas en ley, que van desde la limpieza y la no
obstruccion hasta la ejecucion de obras, servicios y la explotacion comercial de aceras. Segun la
legislacion municipal, se aplican multas cuando: i) se realiza la construccion de acera sin respetar las
normas técnicas vigentes; o ii) se encuentran en mal estado de mantenimiento y conservacion, cuando
presenta huecos, ondulaciones, desniveles no requeridos por la naturaleza de la calle u obstaculos que
impidan la libre y segura circulacion de los peatones, asi como la realizacion de reparaciones en
desacuerdo con el aspecto estético o armonico de la acera existente. La imposicion de una multa
también se aplica a lainstalacion de mobiliario urbano que obstruya o dificulte el acceso de los vehiculos,
el libre acceso y la circulacion de los peatones, especialmente de las personas con discapacidad.

Segun el Reporte FGV-Banco Mundial, existe una gran limitacion de los equipos de inspeccion
para atender todas las demandas enviadas a las Subprefecturas. En la actualidad, existen mas de
700 tipos de irregularidades en el ambito de actuacion de los agentes de inspeccion, que incluyen desde
inspecciones de obras privadas y fraccionamientos irregulares hasta control de comercio callejero,
arboles y vehiculos abandonados. Las inspecciones dirigidas a las aceras corresponden a una pequeiia
parte del listado de irregularidades. La estructura de inspeccion cuenta con 298 agentes de inspeccion
activos distribuidos en las 32 Subprefecturas, con una gran desproporcionalidad en el nUmero de
agentes en contraste con el tamafio del territorio de alcance, tanto en relacion con la ciudad de
S&o Paulo como en relacion con las Subprefecturas. La remuneracion mensual de los 298 agentes de
inspeccion activos en la ciudad —que incluye la inspeccion de aceras— fue de R$ 2,9 millones en
noviembre de 2021 segun el portal de transparencia de la PMSP. En resumen, la inspeccion de las aceras
ocupa una parte insignificante en el presupuesto de la Municipalidad, situacion que explica la bajisima
calidad de la infraestructura peatonal en la ciudad.

El reporte FGV-Banco Mundial indica la existencia de al menos seis tipos de instrumentos de
politica urbanistica que pueden ser aplicados para el mantenimiento e inversion en mejorias de las
aceras en la ciudad. Entre ellos, la concesion onerosa del derecho de edificar (OODC—Outorga onerosa
do direito de construir, en portugués) es un instrumento juridico urbanistico previsto en el Estatuto de la
Ciudad y regulado en el Plan Maestro de Sdo Paulo. Los recursos recaudados se destinan al Fondo
Municipal de Desarrollo Urbano (FUNDURB), el cual garantiza que los recursos se destinen al sistema
de movilidad urbana. Cabe senalar que el 30% de los recursos de FUNDURB deben ser destinados
necesariamente a la implementacion y mejoramiento de vias estructurales y sistemas de transporte
publico colectivo, ciclovias y peatones. El grafico 7 indica la evolucion de los ingresos del OODC. Segun
la Alcaldia de Sao Paulo, entre enero de 2004 y noviembre de 2021, se recaudd un total de
R$ 4.757.249.055,00 del cobro de la OODC.

Es necesario sefalar que existe una disparidad entre los montos recaudados y los montos
realmente aplicados en politicas de desarrollo urbano. En 2019, por ejemplo, solo se liquidd el 41% de
los montos recaudados (Strobel et al, 2021). El saldo acumulado del FUNDURB en 2020 fue de mas de
mil millones de reales.

Los datos del monitoreo de los gastos del FUNDURB en movilidad# indican que los gastos con
mejorias del sistema peatonal fueron de cerca de R$ 183,2 millones entre los afios de 2015 y 2020. La
participacion relativa varid a largo de estos afios. El grafico 8 presenta el peso relativo de los costos con
movilidad peatonal por afio. En 2015, la participacion alcanzo el 45,8%. En los aios siguientes decrecio
de forma sistemética hasta que, en el 2020, volvio a representar el 41,6% de los gastos totales.

4 Disponibles en https://monitoramentopde.gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/dados-abertos/ (Fundurb-PMSP, 2022).
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Grafico7
Evolucion de los ingresos del OODC
(En millones de reales)

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

FUNDURB e=@==(OO0ODC

Fuente: Elaboracion propia con base en Strobel et al. (2021).

Grafico 8

Evolucion de los gastos del FUNDURB en movilidad urbana y participacion del sistema peatonal
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Fuente: Elaboracidn propia con base en ((Municipio) Sdo Paulo 2022).

El reporte FGV-Banco Mundial presenta un diagnostico detallado del Plan de Emergencia de
Aceras (PEC), uno de los principales programas que la ciudad de Sdo Paulo ha implementado en los
Ultimos afos para renovar y construir nuevas aceras. Su objetivo es promover la ejecucion de las obras
necesarias para la adecuacion de las aceras publicas a las normas previstas en la legislacion municipal.

C. El Plan de Emergencia de Aceras (PEC)
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Los tramos priorizados concentran gran cantidad de peatones en las inmediaciones de los sitios de
prestacion de servicios publicos y privados. La Secretaria Municipal de Subprefecturas (SMSUB)
concentra funciones de planificacion, ejecucion y supervision del Plan, siendo la principal responsable
de su ejecucion. Consultando los contratos suscritos por la SMSUB que tenian por objeto la
readecuacion y recalificacion de las aceras publicas en los afios siguientes a la definicion de las rutas, se
puede observar que solo a partir del 2015 existen gastos relacionados con este tipo de obras (véase el
grafico 9) (CEPESP-FGV, 2022b).

Grafico 9
Inversiones de la SMSUB con remodelacion y recalificacion de paseos publicos, 2015 a 2020
(En miles de reales)
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Fuente: Elaboracion propia con base en Secretaria de Hacienda del Municipio de Sdo Paulo (CEPESP-FGV 2022b).

Enjulio del 2019, la SMSUB realiz6 una licitacion para la ejecucion de Actas de Registro de Precios
para la prestacion de servicios de remodelacion y recalificacion de paseos publicos de las areas
comprendidas en el PEC. Los contratos ejecutados en los afos 2019 y 2020 especifican las rutas que
recibieron las inversiones y es posible identificar la implementacion del Plan en estos afios. Los valores
considerados para las inversiones necesarias son presentados en el cuadro 36. A partir de este cuadro es
posible identificar que las inversiones necesarias para consecucion del Plan Emergencia de Aceras
totalizan un valor de cerca de R$200 millones.

Pensando en el PEC como una alternativa para recalificar los 62 millones de metros cuadrados de
aceras de la ciudad (no solo las rutas de emergencia destacadas en el PEC), se requeriria una inversion
de cerca de Rs$ 7,2 mil millones por parte de la Prefectura durante varias décadas. Ademas de la gran
movilizacion de recursos necesarios para financiar esta politica, tal iniciativa no promoveria per se los
cambios en los incentivos de mantenimiento e inspeccion de las aceras, lo que implica una dependencia
continua de la accidn del poder publico en la calificacion de esta infraestructura.
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Cuadro 36
Valores referencia y registro de la licitacion del PEC de junio de 2019
Cuantitativo Monto presupuestado Monto registrado
Lote Area geografica (En metros Total Unitario Total Unitario
cuadrados) (En1oales)  pioiro oudrado) (5% metro ouadrado)

1 Sé 1 79177,44 13 273 644,85 167,64 9 598 016,66 121,22
2 Sé 2 74 319,26 12 398 797,20 166,83 9 249 999,84 124,46
3 Vila Mariana 57 510,77 10 227 452,50 177,84 7 309 997,08 127,11
4 Mooca 74 857,55 12 339 325,21 164,84 8 639 918,49 115,42
5 S&o Miguel Paulista 72 563,70 12028 351,40 165,76 8 294 808,00 114,31
6 Itaim Paulista 70 553,61 11719 306,74 166,10 7 850 000,00 111,26
7 Pinheiros 66 477,46 11121 076,88 167,29 7 778 999,30 117,02
8 Perus e Pirituba 48 691,19 8 382 989,74 172,17 5950 000,00 122,20
9 M'boi mirim/Parelheiros 59776,40 10175206,13 170,22 6 788 039,48 113,56
10 Jagana e Santana 56 484,26 9727 354,67 172,21 6 494 999,95 114,99
11 Cidade Tiradentes/Sao Mateus 88 903,95 14 805 346,78 166,53 10 336 108,35 116,26
12 Casa Verde/Freguesia do 6 86 705,06 14 448 279,75 166,64 10 904 537,32 125,77
13 Sapopemba 69 938,28 11 524 155,02 164,78 7 679 345,44 109,80
14 Butanta / Campo Limpo 105983,13 15982 476,39 150,80 10 799 734,71 101,90
15 Jabaquara 51 447,93 8 832 256,38 171,67 5889 993,97 114,48
16 Lapa 54 759,12 9 241 681,01 168,77 6 145 000,00 112,22
17 Guaianases 47 061,60 8 171 629,02 173,64 5247 714,88 111,51
18 Iltaquera 49 947,77 8 545 523,77 171,09 6 299 996,95 126,13
19 Vila Maria 58 662,22 9709 485,04 165,52 6 384 857,76 108,84
20 Penha/Ermelino Matarazzo 103 053,78 16 994 038,46 164,90 10 898 636,61 105,76
21 Capela do Socorro 41 452,01 7 362 523,27 177,62 4 558 999,15 109,98
22 Aricanduva 40 097,96 7 080 011,59 176,57 4 369 999,90 108,98
23 Ipiranga/Vila Prudente 93 811,32 15493 658,10 165,16 10 469 725,95 111,60
24 Santo Amaro/Cidade Ademar 83 504,25 14 042 263,44 168,16 9186 432,51 110,01
Total 1635 740,02 273626 833,34 167,28 187 125 862,30 114,40

(promedio) (promedio)

Fuente: Elaboracion propia con base en PMSP (CEPESP-FGV 2022b).
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V. Estimacion del gasto de la poblacion en transporte

Para el célculo del gasto de las familias brasilefias con uso del transporte motorizado individual
utilizamos la metodologia y los datos organizados por Pereira et al (2021). Segun la publicacion, hubo
una sustitucion gradual y persistente del uso del transporte colectivo por el motorizado individual,
principalmente entre las clases media y baja en las ciudades medianas y pequefias. El estudio también
sefiala cdmo estos cambios se han reflejado en el continuo deterioro de las condiciones de movilidad y
el consecuente aumento del tiempo que las personas pasan en el trafico.

Los datos utilizados en el estudio del IPEA utilizan como fuente principal la Investigacidn de
Presupuestos Familiares (POF) del Instituto Brasilefio de Geografia y Estadistica (IBGE). Los cédigos y
datos para replicacion de los procedimientos analiticos estan abiertos y disponibles en un repositorio
digital en Github5, Para el analisis aqui presentado, seleccionamos apenas los microdatos relativos a la
region metropolitana de Sao Paulo.

Los gastos de las familias de mas bajo ingreso con transporte colectivo en la RMSP alcanzan hasta
el 16% de la renta per cdpita disponible (véase el cuadro 37). El gasto bruto con transporte colectivo no
presenta variacion significativa cuando analizado para cada decil de renta de la poblacion, aunque,
evidentemente, esto implica diferencias significativas en proporcion del ingreso. Diferentemente, los
gastos con transporte individual aumentan para los deciles mas altos de renta en valor absoluto. Sin
embrago, si considerado el valor relativo, el impacto de los gastos con transporte individual es
proporcionalmente mas elevado en las familias con menos renta per cdpita como puede ser observado
en el gréfico 10.

5 Disponible en https://github.com/ipeaGIT/mob_acess_br2o20.

59


https://github.com/ipeaGIT/mob_acess_br2020

CEPAL Situacion financiera de la movilidad urbana en S&o Paulo

Cuadro 37
Estimativos de gasto familiar anual per capita para transporte colectivo y privado por decil de rendimiento
para la region metropolitana de Sao Paulo, 2017

Transporte colectivo Transporte individual
Decil renta  “Gasto per capita Renta per capita® Proporcion gastos Gasto per capita Renta per capita® Proporcion gastos
(En reales) (En reales) (En porcentajes) (En reales) (En reales) (En porcentajes)
1 1954,64 12 803,74 15,3 3070,94 12 949,41 23,7
2 2 026,30 20 535,45 9,9 4912,98 20 519,96 23,9
3 2510,23 25 453,20 9,9 6 530,80 25 582,53 25,5
4 2 888,91 31 313,75 9,2 6 224,14 30 881,06 20,2
5 1769,28 37 730,13 4,7 5 384,45 37 914,73 14,2
6 2 293,09 46 834,70 4,9 6713,83 47 773,41 14,1
7 2 199,19 61 415,83 3,6 8736,61 62 181,08 14,1
8 1778,83 85 090,63 2,1 8017,28 83 957,40 9,5
9 2 058,79 118 468,05 1,7 12 613,79 125 223,10 10,1
10 2 022,27 227 119,96 0,9 14 100,96 288 799,93 4,9

Fuente: Elaboracion propia con base en POF (2017)-IBGE/ IPEA.
2Las diferencias entre los valores de corte de los deciles de renta es funcion de la distribucidn de las muestras de familias entre los modos de
transporte considerados en el andlisis.

Grafico 10
Proporcion de gastos familiares con transporte por decil de ingreso RMSP, 2017
(En porcentajes)
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Fuente: Elaboracion propia con base en Pereira et al. (2021).

Ademas de los costos financieros del transporte en las familias, analizamos a partir de los datos
de la pesquisa OD (METRO 2019b) cdmo se distribuyen los tiempos promedios de viaje en las familias
residentes en diferentes regiones de la ciudad. El cuadro 38 presenta el tiempo promedio por quintil de
ingreso familiar diferenciando los tiempos para modos colectivos, individuales y no motorizados.
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Cuadro 38
Tiempo promedio de viajes por diferentes modos por quintil de renta familiar en la RMSP
(En minutos)

Quintil | Quintil 1l Quintil 111 Quintil IV Quintil V Total
Modo colectivo 60 61 58 55 53 60
Modo individual 24 26 26 27 26 26
Modos no motorizados 14 13 1" 10 10 13

Fuente: Elaboracidn propia con base en METRO (2019b).

Los tiempos de viaje no varian substancialmente segun la renta familiar. En realidad, para
todos los niveles de renta, los valores de tiempo promedio en los modos colectivos son mas del
doble que en los modos individuales, indicando una priorizacion a este tipo de movilidad en la
ciudad. Esto explica en parte la tendencia a la sustitucion de los modos colectivos por los
individuales, destacada anteriormente.
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VL. Iniciativas de gestion de demanda
de vehiculos privados

La principal iniciativa de gestion de demanda de trasporte individual en la ciudad de Sdo Paulo
corresponde a la restriccion vehicular establecida en 1997. Segun el reporte de investigacion producido
por el CEPESP/FGV para el Banco Mundial (CEPESP-FGV 2022b), el objetivo principal fue reducir el flujo
de automoviles privados y, por lo tanto, reducir la congestion en las vias urbanas de la ciudad. El sequndo
objetivo era reducir la contaminacion atmosférica. No se identificaron ajustes incrementales vinculados
a los objetivos de gestion de la demanda de viajes o el efecto a largo plazo de reducir el uso del
transporte motorizado individual a favor de la movilidad sostenible. Segun algunos estudios de
seguimiento y evaluacion de la medida (el Ultimo Boletin CET identificado fue de 2005), hubo un efecto
a corto plazo de mejora de la congestion, pero también se notd un "efecto colateral" indeseable de
incentivar la adquisicion de un segundo vehiculo (en muchos casos mas antiguo y, por tanto, con mayor
indice de emision de contaminantes). En el momento de su implementacion, una encuesta realizada por
el periodico O Estado de S&o Paulo, publicada el 15 de marzo de 1998 (O Estado de Sdo Paulo 1998),
reveld que, entre los entrevistados, el 38% comenzé a utilizar el autobus el dia de restriccion de su
automovil, el 26% adopto el metro y el 6% viajo a pie. La parte que recurrié a un segundo vehiculo fue
del 14,3%. Sin embargo, la corta ventana de oportunidad de la movilidad sostenible no estuvo
acompaiiada de mejoras en la infraestructura para garantizar y retener el cambio de eleccién de modo
de transporte por parte de los ciudadanos.

Aunque ya profundamente arraigado en la cultura de los conductores de la ciudad, en 2019 cerca
de una cuarta parte de las infracciones de transito ocurridas en la ciudad correspondieron al
incumplimiento de la restriccion vehicular (2,4 millones de infracciones, lo que generd una recaudacion
potencial de R$ 314,5 millones), lo que sugiere espacio para la introduccion de un instrumento
complementario de tasa de congestion. Otras experiencias indican que la introduccion de un cargo por
congestion también abre una ventana de oportunidad para el cambio a modos sostenibles, que necesita
medidas que puedan mejorar su oferta en un corto periodo de tiempo.
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Otro importante mecanismo de gestion de demanda es conocido como Zona Azul. Una medida
antigua, a través de la cual el municipio otorga de manera onerosa el uso temporal del espacio publico
para estacionamiento privado. S&o Paulo es pionera en la implementacion de estacionamientos pagos
en la via publica en Brasil. Esta orientado a promover el uso eficiente del espacio publico destinado a
estacionamientos en la via publica de la ciudad, favoreciendo su uso para actividades de corta duracion
en zonas de alta demanda de transito y concentracion de oportunidades. La medida presentd muy
pocos cambios en el tiempo, siendo los mas relevantes la digitalizacion, que tuvo lugar en 2016, y la
concesion onerosa de la operacion al sector privado en 2020 (posibilidad prevista desde 1997). Después
de la concesion, la provision del servicio de estacionamiento puUblico es explorada indirectamente por el
gobierno. En términos practicos, esta decision implicd la anticipacion de ingresos por parte del gobierno
y cambios sustanciales en su destino. Antes, la recaudacion iba directamente a la operacion de la
prefectura. Tras la concesion, los recursos procedentes de la explotacion econdmica de los
aparcamientos publicos se incorporan al FUNDURB, que tiene una amplia gama de objetivos a cumplir,
lo que disipa la posibilidad de que los recursos de esta herramienta puedan ser destinados a fortalecer
la politica de movilidad urbana, en objetivos como el transporte publico y la movilidad activa. Durante
la vigencia de la concesion, la definicion de la ubicacion y el nUmero de espacios disponibles queda bajo
el mando del gobierno municipal, sin embargo, vinculado al compromiso de ingresos garantizados para
el concesionario. Esto se debe a que el disefio de la concesion se baso en el estado actual de la prestacion
del servicio. Cualquier modificacion podria dar lugar a un desequilibrio econémico y, por tanto, estaria
sujeta a revision contractual.

A pesar de haber sufrido transformaciones en este periodo, como el aumento del niumero de
plazas disponibles y la sustitucion del ticket de papel por la tarjeta de aparcamiento digital, la dindmica
de la politica sigue orientada hacia los fines de explotacion econémica. De hecho, la inercia en esta
herramienta es la norma en el mundo. En este sentido, la medida no explora su enorme potencial para
orientar la movilidad en la ciudad. Por ejemplo, se podria utilizar una tarifa dinamica en funcion de la
demanda de determinadas localidades y cobrar una tarifa progresiva en funcion del tiempo de uso del
espacio publico para favorecer los modos activos y el transporte publico, desincentivando el uso del
coche privado.
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VII. Conclusion

La promocion de politicas inclusivas de movilidad urbana en una ciudad de la magnitud de S&o Paulo es
un desafio. Los numeros presentados en este reporte revelan las complejidades para la financiacion de
los diferentes sistemas y apuntan a las interrelaciones ni siempre coordinadas entre los diferentes
sistemas. S0 Paulo se destaca en el contexto nacional por presentar una politica clara de subsidio a los
sistemas de transporte publico. Los montos anuales empleados en transporte por los gobiernos
municipal y del estado alcanzan cifras de miles de millones de reales, presupuestos mas grandes de los
que operan ciudades grandes y hasta algunos estados del pais. La pandemia del COVID-19 impactd
fuertemente la demanda de pasajeros en todos los sistemas. Esta caida agrava la tendencia histdrica de
reduccion del volumen de pasajeros y genera presiones para aumento de las tarifas del transporte
publico, una vez que presiona los gobiernos a alocar recursos en la forma de subsidios al sistema. Sin
embargo, aumentar las inversiones en transporte publico no es una medida suficiente para evitar el
deterioro de este tipo de transporte. Es necesario introducir eficiencia en los sistemas, y esto requiere
planeamiento y un cambio paradigmatico en la gestion.

En S3o Paulo, el debate actual esta centrado en la vision de que la privatizacion de los diferentes
sistemas, sea a través de concesiones publicas o modelos de Asociaciones Publico Privadas, es lamedida
principal para promover ganancias de eficiencia. Aun asi, esta claro que esta medida no es suficiente si
no viene asociada a una revision profunda de los procesos de competencia en las licitaciones, de los
modelos de remuneracion y de evaluacion. Como en el caso de los sistemas de autobuses, las exigencias
de que las empresas operadoras posean flota propia reducen el espacio para la entrada de nuevas
empresas competidoras. Los modelos de remuneracion actual, como demostrado anteriormente, no
estimulan que las empresas alcancen ganancias de eficiencia. Seria importante buscar estrategias de
recompensa en los contratos vigentes.

Los sistemas de vias férreas también sufren con los impactos permanentes en la demanda que ha
generado la pandemia. Pero también aqui, no se puede atribuir Unicamente a este efecto la desafiadora
situacion de financiacion que dichos sistemas experimentan actualmente. Las recientes transferencias
a la iniciativa privada de las lineas 8 y g de los trenes metropolitanos se han presentado como muy
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problematicas para la poblacién que las usa. La falta de planeamiento de una transicion completa con
transferencia de tecnologia viene generando fallas y retrasos diarios en las operaciones de estas lineas.
Otro ejemplo fue el modelo adoptado de APP para funcionamiento de la Linea 4 del metro, que expuso
el estado a excesivos riesgos y que en Ultima instancia generaron costos adicionales que podrian ser
evitados. La falta de comprension de las asimetrias en las reglas de operacion de recursos publicos y
privados debe ser observada. Ademas, la priorizacion que las operadoras privadas adquirieron para la
remuneracion por la cdmara de compensacion viene constantemente siendo apuntada por las empresas
publicas como factor determinante para su desequilibrio financiero. Aqui también, seguramente este
no es Unico factor, pero es innegable que genera asimetrias importantes.

Por fin, ademas de la importancia de los grandes sistemas de transporte colectivos motorizados,
este estudio demuestra que las inversiones para incentivo de sistemas de movilidad activa deben y
pueden ser priorizadas. Son sistemas que representan costos de operacion muchos mas bajos y que
ademas generan beneficios para la ciudad como un todo. Es fundamental que la ciudad siga la tendencia
mundial de desincentivar el automdvil como modo prioritario de transporte. Innimeros estudios ya
demuestran que los costos asociados al modo privado son enormes. Por lo tanto, es fundamental que
se traiga transparencia a estos costos ocultos y que se ponga en marcha un debate amplio acerca de los
costos directos e indirectos involucrados en cada una de las opciones de sistema de transporte.
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El escenario de la movilidad urbana en Ameérica Latina y el Caribe
es dinamico. La tasa de motorizacion es cada vez mayor, las
manchas urbanas siguen expandiendose, la evolucion tecnologica
y la digitalizacion estan cambiando las formas y necesidades de
desplazamiento, y la busqueda de una movilidad mas sostenible ha
impulsado experimentos y compromisos para fomentar la movilidad
activa y la descarbonizacion de las flotas de vehiculos. Por su parte,
la pandemia de enfermedad por coronavirus (COVID-19) impuso
desafios adicionales a la sostenibilidad financiera de los sistemas.

A fin de implementar un gran impulso para la movilidad, es
preciso conocer las fuentes usuales de recursos de los sistemas
de transporte publico de pasajeros y sus politicas tarifarias. En
este estudio, se amplia la comprension de las condiciones de
financiamiento de los distintos modos de transporte publico colectivo
en Sao Paulo (Brasil). Para ello, se analizan las caracteristicas de los
principales sistemas de transporte, las condiciones financieras, la
asignacion de recursos publicos, la politica social y el gasto para los
usuarios, asi como las politicas publicas necesarias para el futuro de
este servicio fundamental.
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