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RESUMEN DEL PROYECTO

BRASIL
PROGRAMA DE INVERSIONES EN TRANSPORTE METROPOLITANO DE SAO PAULO
(BR-L1162)

TERMINOS Y CONDICIONES FINANCIERAS !

Prestatario: Gobierno del Estado de S&o Paulo N ~
Plazo de amortizacion: 25 afios
(GESP)
Garante: Gobierno de Brasil (GdB) Periodo de Gracia 4,5 afios
Organismo Ejecutor: GESP, a través de la . . ~
Secretaria de los Transportes Metropolitanos (STM) Periodo de Desembolso: 4,5 afios
Tasa de interés: Libor
IDB (OC) US$ 168.000.000 | Inspecciony Vigilancia *
Local US$ 73.000.000 | Comisién de Crédito *
Total US$ 241.000.000 Mongda: Do_Iares estgdounldenses de la
Facilidad Unimonetaria

ESQUEMA DEL PROYECTO
Objetivo y Descripcion del Programa:

El propdsito del programa es atender la creciente demanda del sistema de transporte urbano sobre
rieles de la Regién Metropolitana de la Grande Séo Paulo (RMSP), incrementando la oferta de
lugares disponibles en el sistema de trenes metropolitanos y aumentando los niveles de movilidad,
conectividad, seguridad y confort del transporte para una parte importante de la poblacién de bajos
ingresos que reside en las zonas suroeste y sur de la RMSP. Para ello, el Programa apoyara la
modernizacion y ampliacion de la capacidad de la Linea 9, antigua Linea C de la CPTM y
financiar4 las actividades preparatorias para la futura expansion de la Linea 5 del METRO.

Condiciones especiales previas al primer desembolso: (i) entrada en vigencia de los convenios
subsidiarios de ejecucion entre el Organismo Ejecutor y cada una de las entidades sub-ejecutoras
del Programa-CPTM y METRO, en los términos acordados con el Banco (13.2); y (ii) la
constitucion de la Unidad de Coordinacion del Programa (UCP) y el nombramiento de personal
clave, en los términos acordados con el Banco (13.3).

Condicién especial de ejecucion. Presentacion del Decreto de Utilidad Publica referente a la
expropiacion del area requerida (12.12) para implementacion del patio de maniobras de la extension
de la Linea 5 del METRO al Banco, antes de los doce meses de la entrada en vigencia del contrato
de préstamo.

Excepciones a las politicas del Banco: Ninguna

El proyecto es coherente con la Estrategia de Pais: Si[ X] No[ ]

El proyecto califica como:
SEQ[ ] PTI[X] Sector [ ] Geografica[ ] % Beneficiarios [ ]

*La comision de crédito y comision de inspeccion y vigilancia seran establecidas periédicamente por el Directorio Ejecutivo
como parte de su revisién de cargos financieros del Banco, de conformidad con las disposiciones aplicables de la politica del
Banco sobre metodologia para el calculo de cargos para prestamos del capital ordinario. En ningudn caso la comision de crédito
podré exceder el 0,75%, ni la comision de inspeccién y vigilancia exceder, en un semestre determinado, lo que resulte de
aplicar el 1% al monto del Financiamiento, dividido por el nimero de semestres comprendido en el plazo original de
desembolsos.
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I. DESCRIPCION Y MONITOREO DE RESULTADOS

Introduccion

La Region Metropolitana de la Grande S&o Paulo (RMSP) posee una extension
territorial de 800km? y una poblacién de aproximadamente 18.5 millones de
habitantes (equivalente al 11% de la poblacion brasilefia) distribuidos en 39
municipios, constituyéndose en el principal conglomerado urbano (2.245 habitantes
por km?) y centro econémico del pais, responsable por méas del 20% del PIB
nacional. La particularidad de la RMSP, a diferencia de otras grandes ciudades
latinoamericanas, es que la mayor parte de su poblacién (61%) y de la generacion de
empleos se concentran en la zona central de la metrépoli, en la ciudad de S&o Paulo,
con repercusiones sobre la dindmica urbana del conglomerado que resultan en largas
distancias de viaje y gran congestion de transito.

Antecedentes, Problema y Justificacion

El sistema de transporte publico (STP) de la RMSP, en la actualidad, se estructura
en dos niveles. El nivel estadual, de responsabilidad de la Secretaria dos Transportes
Metropolitanos (STM), comprende: (i) el sistema de trenes suburbanos,
administrados por la Compafiia Paulista de Trenes Metropolitanos - CPTM,; (ii) el
sistema de metro administrado por la Compafiia do Metropolitano de S&o Paulo -
METRO; vy (iii) los buses intermunicipales de la Empresa Metropolitana de
Transporte Urbano (EMTU). EI segundo nivel corresponde a los sistemas
municipales de buses, siendo el mas importante el de la ciudad de Sdo Paulo operado
por la empresa publica SP-Trans que cuenta con aproximadamente 15.000 buses y
transporta 8,6 millones de pasajeros por dia.

Se estima que el numero de viajes diarios dentro de la RMSP es de 39 millones, de
los cuales 13 millones (33%) se efectdan a pie, 14 millones (37%) por automotor y el
restante 30% por el sistema de transporte publico (STP). La gran mayoria de los
viajes diarios dentro del STP se realiza por 6mnibus (78%), teniendo los viajes en
metro y en tren una participacion del 14% y 8% respectivamente. Adicionalmente, de
los aproximadamente 12 millones de viajes diarios dentro del STP, se estima que un
tercio de los pasajeros utiliza mas de un modo de transporte por viaje.
Especificamente, 78% de los viajes en metro, 61% de los viajes en trenes y 16% de
los viajes en bus requieren de al menos una transferencia para completar el viaje.

La gestion del STP. La descentralizacion del sistema de transporte metropolitano
sobre rieles fue incluida bajo la reforma constitucional de 1988, la cual
explicitamente deleg6 la responsabilidad del transporte urbano y metropolitano a las
autoridades estaduales y municipales correspondientes. La delegacion de la red
ferroviaria dentro de la RMSP signific6 un desafio importante para el Gobierno del
Estado de Sdo Paulo (GESP), tanto en términos operativos como institucionales,
considerando la necesidad de coordinar e integrar los distintos componentes del
sistema. EIl establecimiento de la STM en 1991, mediante la ley N° 7450 respondio
en gran medida a dicho desafio, siendo sus funciones centrales la coordinacion,
regulacion y fiscalizacion del STP asi como la formulacién de los lineamientos
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politicos y de la estrategia para el transporte urbano de pasajeros dentro de la region
metropolitana. La STM opera la red ferroviaria a través de la CPTM y del METRO.

La CPTM fue creada en 1992, bajo la ley N° 7.861, con el objetivo de integrar el
sistema de trenes suburbanos de superficie de la RMSP, asumiendo bajo su cargo los
trenes existentes operados, hasta aquel momento, por la CBTU (Companhia
Brasileira de Trens Urbanos) y FEPASA (Ferrovia Paulista S/A). La CPTM hoy
tiene a su cargo una red de 262 km. de extension (Mapas-1DBDOCS#1315870) distribuida
en 7 lineas y por donde circulan 349 trenes eléctricos, que tienen entre 5y 47 afios de
antigiedad; atiende a 22 municipios, 19 dentro de la RMSP, y transporta cerca de 1,6
millones de pasajeros diarios, de los cuales 63,7% poseen ingresos familiares de
hasta 4 salarios minimos* (SM).

El METRO opera 61,3 km. de red dentro de la ciudad de S&o Paulo distribuidos en 4

(cuatro) lineas y es responsable por Linea 1- | Linea2- | Linea3- | Linea5-
cerca de 14% del total de viajes Aaul | Verde |Vermelha| Lilss Red Total
realizados por transporte masivo, Pasajeros 2006 millones) W1 B) | B | 185 | ERE
con cerca de 2,7 millones de Pasajeroskm devia millones)| 1658 | 1046 | 1511 | 178 b5

pasajeros por dia. El sistema de metro de Sdo Paulo se encuentra entre los sistemas
con mayor movilizacién de pasajeros a nivel mundial, con un indice promedio de 9,5
millones de pasajeros transportados por kilémetro de linea por afio. EI METRO de
Sdo Paulo es un sistema en expansion siendo que la Linea 5 (11.16) entrd en
operacion en 2002 y el inicio de operacion de la Linea 4, hoy en construccion, esta
previsto para 2010.

El sistema de transporte publico de la RSMP se caracterizé histéricamente por la
falta de integracion fisica y tarifaria, inhibiendo por muchos afios en gran medida el
ingreso de usuarios de bajos ingresos al sistema. En 2002, cuando el usuario de bajos
ingresos utilizaba el sistema de transporte lo hacia a través del dmnibus, dada la gran
capilaridad de este sistema hacia la periferia de la metrépoli. Entre 2000 y 2005
varias acciones fueron adoptadas para tornar el transporte ferroviario mas accesible y
confortable, destacandose entre ellas: (i) la integracion fisica de los sistemas de la
CPTM y del METRO y la introduccion de la transferencia tarifaria libre entre ellos; y
(ii) la mejora de la Linea 9, antigua Linea C de la CPTM, y la construccion de la
Linea 5 del METRO, ambas financiadas por el Banco (11.16). En 2006, la STM
firmo un acuerdo con la Secretaria Municipal de Transportes (SMT) de la ciudad de
Sdo Paulo, creando un Comité Director de Transporte Integrado (CDTI) con el
objeto de integrar las politicas, planes y proyectos de los correspondientes sistemas
de transporte publico y circulacion vial. Una de las principales acciones del CDTI
fue la creacion del denominado “tiquete Unico integrado (TUI)” que permite que el
usuario pueda circular por toda la red de trenes, con transferencia libre para la red de
metro en cuatro estaciones principales y tambien para el sistema de bus municipal,
por un intervalo de hasta dos horas, lo cual representa una significativa disminucion
tarifaria (cerca de 25% cuando se compara con la suma de las tarifas individuales de
los sistemas sobre rieles y de bus).

! La linea de pobreza para una familia en la RMSP es de 4 SM:; es una de las més altas del pais por el alto costo
de la vida en la metrépoli.
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Las referidas mejoras operativas y tarifarias tuvieron un impacto positivo
principalmente en los viajes de la CPTM que aumentaron cerca de 870 mil pasajeros
en un tipico dia laboral en 2000 a 1,28 millones de pasajeros en 2005 (crecimiento
del 50%); siendo que la demanda del

Usuarios con ingreso inferior a 4 SM

sistema de metro crecié6 de 2,37 T i e e,

millones de pasajeros/dia a 2,42

: : ) 2001 2005 2006
millones de pasajeros/dia en este [cpTm 37,7 63,7 ;
mismo periodo. Las mejoras del | METRO 20,3 28,0 35,0
sistema también impactaron a la | Total red 25 40 44,3

poblacion de menores ingresos, pues permitieron que el gasto de las familias pobres
dedicada al transporte disminuyera del 27,3% al 19,7% (familias con ingreso inferior
a 2 SM) y resultaron en un aumento significativo de la participacion de los usuarios
de bajos ingresos en el total de pasajeros del sistema ferroviario (ver tabla).

La demanda sobre el sistema ferroviario. La integracion tarifaria entre los sistema
ferroviarios y de buses ha resultado en crecimientos del 12% y del 15% en las
demandas de la CPTM y de METRO, respectivamente, en apenas un afio (entre el
primer semestre de 2006 y el mismo periodo de 2007). Este crecimiento en la
demanda no ha sido acompafiado de las inversiones necesarias para acomodarla, por
lo que los servicios de transporte urbano sobre rieles han visto un claro deterioro en
los niveles de servicio expresados en altas tasas de ocupacion (10 pasajeros/m?® en
algunas lineas durante las horas pico), extensos tiempos de viaje (2,5 horas/dia desde
la periferia al centro urbano), baja regularidad y problemas de seguridad.

Situacion actual en el area
de actuacion del Programa.
La Linea 9, antigua Linea
Cde la CPTM vy la Linea 5
del METRO integran el
Proyecto Sur, destinado a
mejorar la integracion fisica
de las regiones sur y suroeste
de la RMSP donde vive gran
parte de la poblacion de bajos
ingresos, con las zonas oeste
y centro de la metropoli.
Estos  proyectos  vienen
siendo priorizados en los /S ' .

estudios integrados de transporte desarrollados desde el flnal de Ios sesenta y estan
incluidos en el Plan Integrado de Transporte Urbano —2025 de la STM.

La Linea 9 (trazo sentido N-S al oeste del esquema) desde Osasco a Jurubatuba se
extiende por 24,3 km., con un total de 15 estaciones, y concentra, dentro de su area
de influencia, gran parte de los puestos de trabajo de la RMSP, volviéndola una de
las lineas mas dinamicas dentro del sistema. En promedio, esta linea transportaba en
2006 un total de 107.000 pasajeros/dia (8% del total transportados en toda la red de
CPTM). Con la extension de esta linea hasta Grajau (8,5 km y 3 estaciones) la
demanda pasaria a 170.000 pasajeros/dia. Se prevé que en 2010 la demanda llegaria
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a 420.000 pasajeros/dia por la entrada de operacién de la Linea 4 del METRO?. Los
usuarios de esta linea poseen niveles de ingresos y de educacién inferiores al usuario
medio de CPTM. Se estima que aproximadamente el 64% de los usuarios tiene un
ingreso familiar menor o equivalente a 4 SM. En cuanto a las caracteristicas
operativas, la Linea 9 estd operando actualmente con varios trenes antiguos y apenas
5 trenes modernos de 8 coches cada uno que fueron comprados en 2000 con recursos
del financiamiento del Banco®; el niimero de lugares disponibles durante la hora pico
es de aproximadamente 9.300; la tasa de ocupacion es de 7,4 pasajeros/m? (superior
al estandar aceptable de 6,0 pasajeros/m?), el intervalo entre trenes durante hora pico
es de 6 minutos y los tiempos totales de viaje entre cabeceras de aproximadamente
41 minutos. La Linea 9 se encuentra integrada al sistema de metro (Linea 5) en una
de sus estaciones y al sistema de 6mnibus en cuatro de ellas.

El tramo existente de la Linea 5 del METRO (trazo sentido O-E en el extremo
suroeste del esquema), tiene una extension de 8,4 km y 6 estaciones, la cual vincula
el extremo sur de la ciudad (Capdo Redondo) con el centro comercial de Largo
Treze, donde se conecta con la Linea 9. A pesar de su reciente inauguracion en 2002,
la Linea 5 ha visto un aumento sustancial en su demanda desde entonces, alcanzando
en el 2006 los 18,5 millones de pasajeros. En cuanto a sus caracteristicas operativas,
la velocidad comercial promedio es de 41km/h (con velocidades méaximas de
68km/h), posee una flota de 48 vagones y el intervalo entre trenes en hora pico son
de 6 minutos. Esta prevista la expansion de dicha linea hasta la zona central de la
ciudad — estacion Chacara Klabin (conexion con la Linea 2 — Verde), con 11,6 km de
extension y once estaciones, destacandose que la construccion del primer tramo,
entre las estaciones Largo Treze (existente) y Adolfo Pinheiro (tunel de
aproximadamente 1 km de extension de los cuales 500 m ya estan abiertos) esta
prevista para iniciarse en 2009 y su operacion permitiria incrementar la demanda de
91mil a 653 mil pasajeros/ dia.

Estrategia y Plan de Inversiones del GESP. La estrategia global de accion del
GESP en materia de transporte urbano tiene como prioridades: (i) la integracion de
los sistemas metropolitanos con los sistemas de las deméas municipalidades de la
RMSP; (ii) la mejora en la calidad de los servicios ferroviarios; (iii) el
fortalecimiento de la coordinacion con operadores y usuarios; (iv) el desarrollo de
una estrategia integrada de uso de suelo, transporte urbano y calidad del aire; (v) la
introduccién de mecanismos financieros que garanticen la sostenibilidad del STP a
largo plazo y permitan una reduccion de los subsidios actuales; y (vi) una mayor
diversificacion de las fuentes de financiamiento, incluyendo una mayor participacion
del sector privado.

En el marco de dicha estrategia, la STM tiene previsto invertir, en el periodo 2007 -
2012, cerca de R$19,6 mil millones (US$11 mil millones) en el sistema
metropolitano de transporte sobre rieles. Entre los proyectos incluidos dentro de este

? La Linea 4 permitira a los usuarios de la Linea 9 una alternativa mas rapida y conveniente de acceso al centro
de la RMSP.

% Hasta el final de 2008, con la llegada de los nuevos trenes adquiridos con recursos propios (11.16) los trenes
antiguos seran sustituidos y la Linea 9 estara siendo operada con 10 trenes modernos de 8 coches.
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ambicioso plan se encuentran la modernizacion de todas las lineas del METRO y de
la CPTM, con ampliacién y mejoria de las estaciones (incluyendo mejoria de acceso
a peatones y discapacitados, construccion de elevadores y lugares cubiertos para
guardar bicicletas, etc.), adquisicion de nuevos trenes y modernizacién de los
sistemas de sefializacion, entre otros, y la ampliacion en 57% de la extension de la
red de metro, alcanzando 96,5 km. en 2012, y de 17% de la red de trenes (pasando a
310 km en 2012)* Dichas inversiones estarian financiadas con recursos propios del
GESP (38%), financiamiento (31%) y el restante por otras fuentes (Prefectura de Séo
Paulo, sector privado, etc.).

El GESP se encuentra tramitando una operacion de US$1.550 millones, de los cuales
US$1.080 millones serian financiados por el Banco Mundial (BM) y el Japan Bank
for International Cooperation (JBIC). Dicha operacion se destinara a: (i) adquisicién
de 40 trenes de 8 coches cada uno para las lineas Ay F de la CPTM y 17 trenes de 6
coches cada uno para las lineas 1, 2 y 3 del METRO:; (ii) implementacion de sistemas
de sefializacion, energia y telecomunicaciones; y (iii) fortalecimiento institucional y
gerencia de la implementacion. Asimismo, el GESP esta analizando la posibilidad de
entregar la ampliacion, mejoria, operacion y mantenimiento de la infraestructura de
la CPTM, compuesta por las lineas y estaciones, al sector privado, manteniendo con
el sector publico la ampliacién, operacién y mantenimiento del material rodante y
sistemas. La construccion de la extension de la Linea 5 del METRO, cuyos estudios
estarian siendo financiados por esta operacion (11.20), también podria estar incluida
en dicha PPP.

Justificacion de la participacion del Banco. El apoyo del Banco al sector de
transporte publico de Sdo Paulo comenz6 hace 15 afios con la aprobacion del
préstamo 844/0OC-BR que financio la construccion del primer tramo Capdo Redondo
— Largo Treze de la Linea 5 del METRO, con una extension de 9,3 km y que se
encuentra en operacion desde 2002, asi como la modernizacion de la Linea 9 entre
Osasco y Jurubatuba (mejorias fisicas en 15 km de linea, construccion de 7
estaciones y compra de 5 trenes de 8 coches cada uno). En 2005, la CPTM inicid,
con recursos propios del GESP (US$215 millones), la extension de 8,5 km de la
Linea 9, tramo Jurubatuba — Grajau cuyas obras estan previstas para terminar en el
primer semestre de 2008 y adquirié 6 trenes de 8 coches cada uno que entraran en
operacion en este afio. ElI Programa propuesto representa fundamentalmente la
continuidad del Banco en la modernizacion y ampliacion de las lineas C y 5,
mejorando asi las condiciones de transporte y de accesibilidad a los servicios sociales
y empleos, de una importante proporcién de la poblacion de bajos ingresos que son
atendidas por estas lineas. Adicionalmente, los lineamientos de accion propuestos
coinciden con la estrategia del Banco con Brasil, la cual tiene como objetivos
centrales promover un crecimiento sostenido y ambientalmente adecuado,
reduciendo la pobreza y promoviendo la inclusion social.

* Conexion ferroviaria entre el centro de Sao Paulo, Guarulhos y el Aeropuerto, el corredor Tucuruvi-
Guarulhos, el corredor Diadema-Brooklin, el corredor Noreste-Campinas, el sistema integrado metropolitano
de Baixada Santista, etc.
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Objetivo, Componentes y Costos
1. Objetivo

EL propdsito del Programa es atender la creciente demanda del sistema de transporte
urbano sobre rieles de la RMSP, incrementando la oferta de lugares disponibles en el
sistema de trenes metropolitanos y aumentando los niveles de movilidad,
conectividad, seguridad y confort del transporte para una parte importante de la
poblacion de bajos ingresos que reside en las zonas suroeste y sur de la RMSP. Para
ello, el Programa apoyara la modernizacion y ampliacion de la capacidad de la Linea
9 de la CPTM vy financiara las actividades preparatorias para la expansion futura de
la Linea 5 del METRO.

2. Componentes

El Programa comprendera 3 (tres) componentes principales: (i) Inversiones en:
(a) equipamientos y sistemas para la Linea 9 de la CPTM vy correspondiente
supervision técnica; y (b) estudios y proyectos para la extension futura de la Linea 5
del METRO y adquisicion de terrenos; (ii) Fortalecimiento Institucional de la CPTM
y del METRO; y (iii) Ingenieria y administracion.

Componente 1 — Inversiones (US$227,2millones)

Subcomponente 1.1: Inversiones de la CPTM. Prevé recursos para financiar:(i) la
adquisicion de 8 nuevos trenes de 8 coches cada uno para complementar la flota
existente y atender la demanda creciente que se prevé sobre la Linea 9; (ii) la
modernizacion y ampliacion de los correspondientes sistemas de sefalizacion,
transmision eléctrica y telecomunicaciones de la Linea 9 ; (iii) pequefias obras de
infraestructura asociadas a la Linea 9; y (iv) la supervision técnica de la adquisicion
y funcionamiento del material rodante y de los sistemas correspondientes.

Subcomponente 1.2: Inversiones del METRO. Financiara parte de los estudios
técnicos, econdmicos y ambientales necesarios para la implantacién y operacién de
la expansion de la Linea 5 del METRO. Asimismo, financiara, mediante aporte local,
parte de los gastos referentes a la adquisicion de los terrenos necesarios para la
instalacion del patio de maniobras de la expansion de la Linea 5, conocido como
Patio Guido Caloi y de las demas adquisiciones de la referida Linea (estaciones,
sistemas de ventilacion, etc.). Dado el significativo crecimiento de la ocupacién
urbana, la consecuente falta de terrenos de grandes dimensiones disponibles, y la
correspondiente valorizacion inmobiliaria de la zona de influencia de la nueva linea,
la adquisicién a corto plazo de estos terrenos (102.000 m%) resulta vital a la
viabilidad del proyecto. Dicha area abarca un total de 8 propiedades de tamafio
variable, de entre 1.600 m? y 48.000 m?, que estan en su gran mayoria desocupados.
y no cuentan con poblacion residente.

Componente 2: Fortalecimiento Institucional (US$2,0 millones)

Subcomponente 2.1. Fortalecimiento Institucional CPTM. Financiara, entre otros:
(i) el modelo financiero de la PPP del sistema de gestion de su infraestructura; y
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(i) los estudios técnicos y funcionales referentes a la modernizacion e insercion
urbana de la Linea 9; y

Subcomponente 2.2. Fortalecimiento Institucional METRO. Financiara, entre
otros: (i) el modelo financiero para la construccion y operacion de la Linea 5; y (ii) la
actualizacion de la matriz de origen-destino y de los estudios de demanda.

Componente 3 — Ingenieria y Administracion del Programa (US$11,8 millones).
Este componente financiaré: (i) los estudios técnicos, econdmicos y financieros de
apoyo a la preparacion del Programa; (ii) los estudios de campo y proyectos
especificos para la expansion de la Linea 5 (topografia, sondeos geotécnicos, pasivos
ambientales, vibraciones y ruidos, etc.); (iii) el catastro, la evaluacién de propiedades
y la gestion de las expropiaciones a lo largo de la Linea 5; (iv) los gastos operativos
de la Unidad de Coordinacién del Programa (UCP); (v) el gerenciamiento y la
supervision de la ejecucion del Programa; y (vi) la auditoria financiera independiente
del Programa.

3. Costos

El costo total del Programa serd de US$241 millones, de los cuales US$168 millones
(69,7%) seran financiados por el Banco. Los restantes US$73 millones (30,3%) seran
aportados por la contraparte local. La desagregacion de los recursos, por componente
y aporte, se presenta a continuacién (en US$).

COMPONENTES TOTAL BANCO (PORTE

LocAL
Componente 1-Inversiones 227.240.000 | 158.937.000 68.303.000
1.1- Inversiones de la CPTM 184.825.000 | 128.468.500 | 56.356.500
1.2- Inversiones del METRO 42.415.000 | 30.468.500 | 11.946.500
Componente 2- Fortalecimiento Institucional 2.000.000 1.800.000 200.000
2.1 CPTM 1.000.000 900.000 100.000
2.2 METRO 1.000.000 900.000 100.000
Componente 3- Ingenieria y Administracion 11.760.000 7.263.000 4.497.000
3.1 Estudios y Proyectos 2.610.000 0 2.610.000
3.2 Unidad de Coordinacion y Gerenciamiento 9.000.000 7.113.000 1.887.000
3.2 Auditoria 150.000 150.000 0
TOTAL 241.000.000 | 168.000.000 73.000.000

Matriz de Resultados e Indicadores Principales (seguimiento del PPMR)

Los principales resultados especificos que se espera obtener a traves de la
implementacion del Programa se resumen a continuacion y se detallan en mayor
profundidad en la Matriz de Resultados del Anexo 1.



RESULTADO ESPERADO EN LA LINEA 9 INDICADOR

Reduccidn en los tiempos totales de viaje De 41 a 33 minutos

Aumento de la capacidad De 9.300 a 20.000 lugares/hora/sentido

Disminucion en los intervalos entre trenes De 6 a 4 minutos

Pasajero por km por dia habil De 1,48 a 5,02 pas/km.dia

De 24.300 pasajeros /dia a 171.700
pasajeros /dia

Aumento en le nimero de transferencias entre la Linea
9y METRO

RESULTADO ESPERADO EN LA LINEA 5 INDICADOR

Capacidad de dar inicio a las obras de expansion de la
Linea 5

Entrega de estudios técnicos,
econémicos, sociales y ambientales

Il. ESTRUCTURA DE FINANCIAMIENTO Y PRINCIPALES RIESGOS

A. Instrumento de Financiacion y Condiciones Contractuales
2.1  El Programa de Inversiones en Transporte Metropolitano de S&o Paulo se
desarrollara bajo la modalidad de Préstamo de Inversion. El plazo del préstamo seréa
de 25 afios y el plazo de desembolso sera de cuatro afios y medio, aunque se estima
que la mayor parte de los recursos seran desembolsados en los primeros 2 afios y
medio.
CRONOGRAMA DE DESEMBOLSO ANUAL — US$ MILLONES
2008 2009 2010 2011 2012 TOTAL
BID 34,0 48.8 81.5 2.5 1.2 168.0
GESP 4,3 14.5 46.7 5.2 2.3 73.0
TOTAL 38.3 63.3 128.2 7.7 8L 241.0
B. Riesgos Ambientales y Sociales y Medidas de Mitigacion
2.2 El Programa propuesto tendrd impactos positivos, tanto en términos ambientales

como sociales. Las limitaciones del STP en S&o Paulo han provocado el uso excesivo
de vehiculos particulares, con impactos negativos directos sobre la congestion, la
calidad del aire y la tasa de accidentes. En 2006, se encontraban registrados 4,3
millones de vehiculos en la RMSP, los cuales son responsables por entre el 73% vy el
95% de la contaminacion atmosférica de la ciudad. La congestion ha aumentado a
tasas anuales del 20% con costos estimados en US$6 millones por dia, considerando
el tiempo y el combustible perdido. Finalmente, en 2006 se registraron un total de
150.000 accidentes de transito en la RMSP, resultando en 35.000 heridos, 1.500
fallecidos, y costos de US$1,5 millones por dia. En ese sentido, al mejorar la calidad
del STP y al captar pasajeros que actualmente utilizan oémnibus o vehiculos
particulares, el Programa propuesto contribuira a la reduccién de la congestion
vehicular, la contaminacion ambiental y la emision de gases de efecto invernadero,
asi como a la reduccion de accidentes de transito en la RMSP. El Banco aprobd dos
cooperaciones técnicas® con recursos de la Sustainable Energy and Climate Change

> ATN/OC-11008-BR y ATN/OC-11009-BR, totalizando US$1.040.000,00 de recursos SECCI.
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Initiative - SECCI para desarrollar una metodologia del Mecanismo de Desarrollo
Limpio (MDL); su aplicacion permitira certificar las reducciones de emisiones de
gases de efecto invernadero producidas como resultado de los cambios en los modos
de transporte presentes en la RMSP. Dichos cambios en los modos de transporte son
el producto de las mejoras operativas y tarifarias del sistema de transporte sobre
rieles y también de la futura entrada en operacion de la Linea 4 (2010) y
construccion de la extension de la Linea 5 del METRO.

Las obras fisicas especificas de la operacion propuesta seran de dimensiones
reducidas y seran realizadas integralmente dentro del derecho de via de la Linea 9.
No se prevé la afectacion directa de personas por las obras y la adquisicion de los
terrenos del &rea Guido Caloi no afectara directamente a poblacion de bajos ingresos.
Los potenciales impactos negativos previstos seran de pequefia magnitud,
practicamente manteniendo o mejorando las condiciones pre existentes (mejoria de la
accesibilidad fisica a las estaciones, etc.).

Durante la preparacion de la operacién fueron revisados y considerados suficientes y
adecuados estudios socio-ambientales, las especificaciones técnicas de obra y el
estado de cumplimiento del plan de manejo ambiental y social de la extension de 8,5
km de la Linea 9 de la CPTM en fase final de implementacion. Dichas obras cuentan
con las debidas licencias ambientales.

El Programa ha sido clasificado como Categoria C de acuerdo con la Politica de
Medio Ambiente y Cumplimiento de Salvaguardias del Banco (OP-703).

Tanto la CPTM como el METRO presentan la capacidad adecuada para garantizar la
implementacion sostenible del Programa. La CPTM cuenta con un Sistema de
Gestion Ambiental — SGA, que tiene como objetivo mejorar el manejo de los
residuos solidos y reducir los impactos ambientales resultantes de las actividades de
operacion y mantenimiento de la red ferroviaria. Asimismo cuenta con Normas para
Ejecucion de Obras y Servicios en el Derecho de Via que incluyen cuidados
ambientales y de seguridad y Normas Especificas de Seguridad e Higiene del
Trabajo para contratistas y terceros. La CPTM posee una Comision Especial de
Medio Ambiente, ligada a la Presidencia, que promueve la aplicacién del SGA, el
entrenamiento ambiental de los funcionarios (ya fueron entrenados mas de 5.000
funcionarios), y la obtencién de las licencias ambientales para construccion y
operacion de nuevos tramos. La CPTM esta implementando el sistema corporativo
de gestion ambiental, con aplicacion de la NBR-ISO 14.001:2004. Sistemas de
Gestion Ambiental, para su aplicacion en todas las actividades de la empresa.

El METRO cuenta con una Asesoria de Gestion Ambiental y de Sustentabilidad
responsable, entre otros, por la implementacion del Programa METRO de Reduccion
de Emisiones de Gases de Efecto Invernadero, instituido con caracter permanente
desde 2005. Este drgano cuenta con un SGA que prevé, entre otros, capacitacion en
educacion ambiental de funcionarios, colaboradores y publico en general,
incorporacion de especificaciones ambientales en las directivas de operacion y
mantenimiento de la red y estaciones, re-uso del agua de lavado de los trenes, etc.
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Riesgo Fiduciario

En términos institucionales y fiduciarios no se visualizan problemas. Los andlisis de
la capacidad financiera del GESP ((1pDBDOCS#1315961) indican que durante los ultimos
7 afos el Estado de Sdo Paulo ha generado superavits primarios consecutivos, que
comprueban su capacidad de repago y de disponer de recursos de contrapartida.
Asimismo, ha cumplido con los limites establecidos por la Ley de Responsabilidad
Fiscal: el ratio deuda/ ingresos es del 188% (limite: 200%); gastos en personal/
ingresos del 44% (limite: 60%); servicios a la deuda del 11% (limite: 11.5%); y
operaciones de credito/ingresos del 0.5% (limite: 16%). En ese sentido, el Estado
dispone de los limites de endeudamiento (US$ 3 billones autorizados por el Gobierno
Federal en el ultimo ejercicio de renegociacion de la deuda) y de la capacidad
financiera necesaria a fin de cumplir con los aportes de contrapartida local y
amortizar los pagos correspondientes al financiamiento del Banco.

Adicionalmente, la STM, a través de la CPTM, cuenta con una muy buena
experiencia previa en tanto ejecutor del prestamo 844/0OC-BR. La dedicacion de la
CPTM, cumpliendo una clara funcion de coordinacién entre las distintas entidades
involucradas y de seguimiento fisico y financiero de la ejecucion, y la garantia de los
aportes locales por parte del GESP (considerando el aumento del 90% en los aportes
locales durante el periodo de ejecucion del préstamo), fueron los principales factores
que garantizaron el éxito del Programa anterior.

Otros Temas y Riesgos

Adquisicion de trenes vs. otras alternativas posibles. La CPTM ha analizado
detenidamente las distintas alternativas existentes para subsanar la escasez de trenes
existentes, ante el aumento en la demanda. Entre las alternativas analizadas se
encuentran: (i) la rehabilitacion de trenes inmovilizados (lo cual ya fue hecho por la
CPTM en el pasado, demostrando que los tiempos y los sobre-costos tienden a no
justificar la medida); (ii) la compra de trenes de segunda mano; y (iii) el alquiler de
trenes (descartada considerando la falta de incentivos impositivos existentes).

Dado que el Programa consiste centralmente de la adquisicion de equipos y sistemas,
los principales riesgos consisten en posibles obstaculos a los procesos de adquisicion
y adjudicacion de contratos, sobreprecios, retrasos en la entrega de equipos, etc. En
ese sentido, vale la pena mencionar que la STM se encuentra actualmente licitando
los trenes y correspondientes sistemas operativos que seran financiados por el
Programa BM/JBIC (f1.15), lo que permitird conocer las condiciones actuales del
mercado de proveedores e incorporar las lecciones aprendidas en la ejecucion del
presente Programa, mitigando posibles riesgos.

Finalmente, como se menciond anteriormente, la viabilidad de la expansion de la
Linea 5 del METRO depende de la pronta adquisicion de los terrenos del area Guido
Caloi. Por ende, para minimizar los riesgos en la adquisicién de estos terrenos, se ha
establecido la publicacion del Decreto de Expropiacion para Fines de Utilidad
Pablica correspondiente, como una condicion especial de ejecucion que debera ser
cumplida antes de los 12 meses de la entrada en vigencia del Contrato de Préstamo.
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Factibilidad econémica. La evaluacion economica del proyecto de compra de
equipos ferroviarios y de compra e implementacion de sistemas fue realizada por la
CPTM comparando la situacion actual, sin proyecto, con aquélla que se lograra una
vez que el proyecto haya sido implementado (IbBDOCs#1315867). Para ello, la CPTM
modelo la demanda de pasajeros, estimando las caracteristicas que revisten sus viajes
en uno y otro caso, particularmente en lo que respecta a ahorros de tiempo; el modelo
de demanda permitio estimar los costos de operacion asociados a un servicio de
calidad significativamente mejor. Estos dos conceptos son los principales factores
que influyen en la rentabilidad econémica.

Otros beneficios directos considerados fueron los menores costos de operacion del
sistema de dmnibus, debido a la reduccién de flota y los ahorros en mantenimiento
vial, fruto de la mencionada disminucion de flota. Los beneficios indirectos
provienen de la reduccion de accidentes y emisiones vehiculares. La importancia
econdmica de estos conceptos es significativamente menor a la de los mencionados
en el parrafo anterior.

Estos ahorros fueron comparados a los costos de inversién. Los resultados fueron los
siguientes: (i) tasa interna de retorno, 20,4%; (ii) valor presente neto, US$123
millones (descontado al 12%); y (iii) tasa beneficio-costo, 1,19.

El andlisis de sensibilidad demuestra que una reduccion de los beneficios de ahorro
de tiempo de los usuarios del 5% disminuye la TIR al 13,8%, mientras que un
incremento de los costos de operacion de igual valor, lleva la TIR al 16,0%. Un
significativo incremento de la inversion (20%), llevaria dicha TIR al 13,6%.

Situacién financiera de la CPTM. La CPTM, en términos de la Ley de
responsabilidad Fiscal (LRF), es una empresa publica dependiente del Tesoro del
Estado, pues recibe transferencias del Estado para pagar los gastos de personal. Sin
embargo, se espera que el subsidio operativo (neto de amortizacion del capital) por
pasajero transportado disminuya de manera paulatina, demostrando las ganancias en
eficiencia a partir de las nuevas inversiones. Cabe destacar que la CPTM posee
ingresos tarifarios (R$477 millones en 2006) que, desde el punto de vista contable,
son los Unicos ingresos operativos; recibe, asimismo, del GESP, una subvencién en
concepto de ingresos por operacion, originada principalmente en las pérdidas de
ingreso ocasionadas con la implementacidn del “tiquete Unico integrado” (R$342
millones). La suma de ambos conceptos (R$819 millones) es superior a los costos
operacionales (R$713 millones), netos de depreciacion y amortizacion (R$208
millones), vinculados a la inversién cuyo costo asume el propio GESP.

Situacion financiera del METRO. EI METRO, en términos de la LRF, al no recibir
transferencias para el pago del personal, es una empresa publica no dependiente del
Tesoro estadual. Sus ingresos tarifarios (R$853 millones en 2006), sumados a las
transferencias originados por la aplicacion del TUI (R$149 millones), son superiores
a los costos de los servicios prestados (R$919 millones), mostrando asi un superavit
operativo. La expansion del sistema mantendra esta situacion. Contablemente, sin
embargo, por considerarse la depreciacion del capital, asi como los resultados
financieros, la empresa presenta una pérdida recurrente.
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I11. PLAN DE IMPLEMENTACION Y ADMINISTRACION

Prestatario, organismo ejecutor y garante. El prestatario sera el Estado de Séo
Paulo; el organismo ejecutor sera su Secretaria dos Transportes Metropolitanos. La
Republica de Brasil sera el garante de las obligaciones financieras derivadas del
préstamo a ser suscrito entre el Prestatario y el Banco.

Esquema de ejecucion. La STM actuard por intermedio de sus empresas
descentralizadas -CPTM y METRO-, en tanto entidades subejecutoras del
Programa y responsables por la ejecucién técnica, administrativa y financiera de
los componentes especificos del mismo. La celebracion y entrada en vigencia de un
contrato subsidiario de ejecucién en los términos previamente acordados con el
Banco, entre el organismo ejecutor, STM, y las respectivas empresas subejecutoras
-CPTM y METRO, sera condicion contractual previa al primer desembolso del
Programa.

A fin de coordinar las actividades de ejecucion del Programa se constituira una
Unidad de Coordinacion del Programa - UCP, especifica para éste, compuesta por
un coordinador general perteneciente a la STM y por dos coordinadores sectoriales
y dos coordinadores adjuntos, de la CPTM y de METRO, respectivamente. La
conformacién de la UCP y el nombramiento del personal clave, sera condicion
previa al primer desembolso. La UCP tendra a su cargo el cumplimiento de las
funciones relacionadas a los procedimientos técnicos, administrativos y financieros
vinculados a la ejecucion del Préstamo, asi como del seguimiento, el monitoreo y
la evaluacion del Programa.

Entre sus funciones especificas se encuentran: (i) la planificacion de la ejecucion
del préstamo y los planes operativos anuales (POA); (ii) la preparacion y
actualizacion de los planes de adquisiciones; (iii) la revision de las bases de
licitacion para la contratacion de servicios de consultoria, obras y bienes,
asegurando que las mismas se encuentren en conformidad con las Politicas de
Adquisicién y Contratacion del Banco, ya sea en el ambito de la STM, CPTM o
METRO; (iv) el acompafiamiento y monitoreo del avance de contratos de
consultoria, obra y adquisicion de bienes; (v) la preparacion y tramitacion de los
pagos correspondientes; (vi) la preparacion de estados financieros y solicitudes de
desembolso; y (vii) el monitoreo y la evaluacion de la ejecucion del Programa. La
UCP contara con la asistencia de una empresa gerenciadora y de apoyo técnico
especifico, a ser contratada con recursos del Programa.

Adquisiciones. La STM, en tanto la entidad ejecutora, serd responsable por la
adquisicion de los trenes, asi como por los deméas procesos de contratacion y
adquisicion previstos bajo el Programa. La STM podra encargar, en los términos
estipulados bajo el convenio de ejecucion (13.2):(i) a la CPTM, la contratacion de
servicios de consultoria y la adquisicion de sistemas de sefializacion, alimentacion
de energia eléctrica y telecomunicaciones vinculados a la Linea 9; y (ii) al
METRO, la contratacion de estudios, proyectos y adquisicion de terrenos
referentes a la expansion de la Linea 5,. La adquisicion de bienes y la contratacion
de obras y servicios se realizaran de conformidad con las Politicas del Banco GN-
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2349-7 y GN-2350-7, aprobadas en julio de 2006, de acuerdo al detalle presentado
en el Anexo Il — Plan de Adquisiciones.

La supervision de las adquisiciones de bienes y obras y las contrataciones de
servicios de consultoria que se realicen con recursos del Programa, se llevarén a
cabo de manera ex ante, hasta el momento en que el Banco autorice pasar a un
procedimiento ex post, de conformidad con las politicas referenciadas en el 13.5.

El Programa contempla contrataciones anticipadas y reconocimiento retroactivo de
gastos con cargo a la contrapartida local por un monto de hasta US$6 millones y
con cargo al financiamiento por hasta US$35 millones a ser utilizados en la
contratacion de estudios de consultoria y adquisicion de bienes (incluyendo el
primer pago de los trenes y/o sistemas).

Evaluacion y Seguimiento. La UCP debera presentar al Banco informes de avance
semestrales, indicando los avances logrados en cada uno de los componentes y en
el desempefio global del Programa, en base a los indicadores acordados bajo la
Matriz de Resultados. Adicionalmente, los reportes deberan incluir, entre otros:
(i) una descripcién de las actividades realizadas; (ii) cronogramas actualizados de
ejecucion fisica y desembolsos; (iii) grado de cumplimiento de los indicadores de
ejecucion acordados; (iv) un programa de actividades para el semestre entrante;
(v) un resumen del estado de ejecucion financiera del Programa y el flujo de
recursos previsto para el préximo semestre; y (vi) una seccion identificando
posibles desarrollos o eventos que pudieran poner en riesgo la ejecucion del
Programa. Adicionalmente, se realizara, dentro de los 90 (noventa) dias posteriores
al ultimo desembolso una evaluacion final del Programa, que debera incluir, como
minimo: (i) los resultados de ejecucién financiera por componente; (ii) el
cumplimiento de metas establecidas, de acuerdo a los indicadores de resultado
acordados; y (iii) el cumplimiento de compromisos contractuales, entre otros.

Apertura cuenta especial. Con el proposito de manejar los fondos provenientes
del préstamo del Banco y de la contrapartida local, la STM gestionara la apertura
de una cuenta especial.

Fondo rotatorio. Para efectuar los desembolsos del Programa se establecera, de
acuerdo con los procedimientos del Banco, un fondo rotatorio equivalente al 5%
del monto total del préstamo. La STM, a través de la UCP, controlara el uso del
fondo, preparara las solicitudes de desembolso en nombre del Prestatario y
presentara al Banco los informes de la situacion de su utilizacién, dentro de los 60
dias posteriores al cierre de cada semestre calendario.

Auditoria externa. Durante todo el periodo de ejecucion del Programa la STM, a
través de la UCP, presentard al Banco los estados financieros anuales consolidados
del Programa, dentro de los 120 dias del cierre del respectivo ejercicio fiscal. Para
ello, deberé contratar una auditoria externa a ser efectuada por una entidad auditora
independientes aceptable al Banco y de acuerdo con sus requerimientos, en base a
los lineamientos establecidos en los TdR para auditoria externa de proyectos
financiados por el BID (Documento AF-400). En la seleccion y contratacion de la
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firma, se utilizaran los procedimientos establecidos en el documento de licitacion
de auditoria externa (Documento AF-200). Los costos de la auditoria forman parte
del costo del Programa. Asimismo, se practicaran auditorias semestrales de
desembolsos, las que deberan contar con el dictamen de los auditores externos.
Dichos informes deben ser presentados dentro de los 60 dias siguientes al
vencimiento del respectivo periodo semestral.



PROGRAMA DE INVERSIONES EN TRANSPORTE METROPOLITANO DE SAO PAULO

(BR-L1162)

Matriz de Resultados

ANEXO I

P4gina 1 de 1

Atender a la creciente demanda de servicio del sistema de transporte urbano sobre rieles, incrementando la

OBJETIVO DEL PROYECTO oferta de lugares disponibles en el sistema de trenes y aumentando la movilidad, conectividad, seguridad y

confort del transporte.

Afo Base Afo 1 Afio 2 Ao 3 Afio 4 Afio 5 Periodicidad

2007 2008 2009 2010 2011 2012
I. Indicador de resultados
Operacionales — linea C
Numero de trenes/ hora picol 10 10 10 12 15 15 Anual
Tiempo de viaje entre cabeceras (min.) 41 41 35 35 33 33 Anual
Tiempo de espera entre trenes-hora pico (min.) 6 6 6 5 4 4 Anual
Kilometraje promedio entre fallas (mil Km.) 1.508 1.650 1.850 1.900 2.000 2.000 Anual
Demanda y calidad del servicio
Incremento en la demanda ( pasajeros por dia habil) 2 0 37.863 8.399 254.963 4.783 3.588 Anual
Transferencia de pasajeros entre la Linea € y METRO- 24.300 40375 52.431 229.890 196.643 | 171.707 Anual
(pasajeros por dia hébil)
Pasajeros/ kilémetro ( millones pas/km. por dia habil) 1,48 3,67 4,76 5,85 5,43 5,02 Anual
Numero de usuarios/dia hdbil con ingresos menores a 4 SM- 63311 81.940 86.072 211.500 213.854 | 215.619 Anual
Linea C (linea base 2005)
Financieros
In.gresos Oper'a/tlvos (sin EIS/COFINS) - Gastos Operativos 11,60 12.70 13,00 19.40 20.30 21.10 Anual
(sin depreciacién) (R$ millones)
II. Indicador de Productos
CPTM-Linea C
Entrega de trenes Entrega de Operacién | Entrada en
trenes de prueba operacion

Entrega de sistemas de sefializacién, transmision eléctrica y Entrada en
telecomunicaciones operacion

Aiio Base Ao 1 Aiio 2 Ao 3 Ao 4 Ao 5 Periodicidad

2007 2008 2009 2010 2011 2012
METRO-Linea 5
Presentacion estudios técnicos, econdmicos y ambientales. Inicio de Informes
estudios finales

! en 2007 la linea C estd operando con apenas 5 trenes de 8 coches cada (BID I) y 5 trenes de 3 coches antiguos de menor desempefio; en el inicio de 2009 ya estardn operando todos los nuevos trenes adquiridos

con recursos propios del GESP; y en 2010 empezarian a operar los trenes a ser financiados por el programa, con operacion plena en 2011

2 La demanda tiene un incremento en 2008 por la conclusién de la extensién de la linea hasta Grajat; en 2010 la demanda aumenta de manera significativa principalmente por la entrada en operacién de la linea 4

del METRO
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Fechas
. Fuc?nte.de estimadas
Financiamiento y Pre-
Costo . . . 92
Ny . Método de ... Porcentaje calificacion L. . A
Descripcion Estimado e . s Revision Publicacién de Situacion
Adquisicion X "
(US$) Si/N aviso especifico
BID Local ( o) de licitacion
% %
1. BIENES
1. 8 (ocho) Trenes de 8 (ocho) carros — .
Linea C de CPTM 145.000.000 LPI ex-ante 70 30 No Enero 2008 Pendiente
2 mimentacion eléctrica — Linea C de 20.280.000 LPI exante | 80 | 20 No Febrero 2008 | Pendiente
3. Senalizacién — Linea C de CP'TM 9.843.000 LPI ex-ante 80 20 No Febrero 2008 Pendiente
‘éﬁ;j"omunlcac“’“es ~ Linea C de 5.830.000 LPI ex-ante | 80 20 No Febrero 2008 | Pendiente
Fechas
_ Fuente de estimadas
Financiamiento y Pre-
Costo P . . 92
.., . Método de ..y Porcentaje calificacion . . 92
Descripcion Estimado e . s Revision Publicacién de | Situacion
Adquisiciéon . p
(US$) (Si/No) aviso especifico
BID Local de licitacion
% %
2. OBRAS

NO SE PREVEN OBRAS EN EL AMBITO DEL PROYECTO.
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Fuente de Fechas estimadas
Costo : Financiamiento y .Pre- »
Descripcion Estimado x[ietl(:i(:;)cg’; Revision Porcentaje GG Publicacién de Situaciéon
(US$) . BID Local (Si/No) avisol.e§pec.i’ﬁco de
icitacion
% %
3. SERVICIOS DE CONSULTORIA

1. Gerenciadora de Apoyo 7.920.000 SBQ ex-ante 90 10 No Enero 2008 Pendiente
2. Proyectos de Obras Civiles — No .
METRO 18.720.000 SBQC ex-ante 95 5 Enero 2008 Pendiente
3. Proyecto Via Permanente — No .
METRO 490.000 SBQC ex-ante 95 5 Enero 2008 Pendiente
4. Proyectos de Sistemas — No .
METRO 11.200.000 SBQC ex-ante 95 5 Enero 2008 Pendiente
5. Proyectos de Material No .
Rodante — METRO 375.000 SBQC ex-ante 95 5 Enero 2008 Pendiente
6. EIA/RIMA + PBA — No .
METRO 1.390.000 SBQC ex-ante 95 5 Febrero 2008 Pendiente
7. Supervision Técnica de No .
Material Rodante- CPTM 1.352.000. SBQC ex-ante 90 10 Enero 2008 Pendiente
8. Supervision Técnica de No .
Sisternas — CPTM 2.200.000 SBQC ex-ante 90 10 Enero 2008 Pendiente
9. Auditoria Contable del 150.000 SBQC | ex-ante | 90 10 No Junio 2008 Pendiente
Programa
10. Laudo Macro de Evaluacién No
para Decreto de Utilidad 170.000 SBMC ex-ante 0 100 Enero 2008 Pendiente
Pablica— METRO
11. Catastro para No .

. A 140.000 SBMC ex-ante 0 100 Enero 2008 Pendiente
expropiaciones - METRO
12. Evaluaci6n de inmuebles | 140.000 SBMC | ex-ante 0 100 No Agosto 2008 | Pendiente
para expropiaciones - METRO
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Fuente de Pre-
Costo Método de Financiamiento y lificacién Fechas estimadas
Descripcion Estimado £roco ¢ Revision Porcentaje catiticacio
(US$) Adquisicion . Publicacién de aviso especifico
BID LOCAL (Si/No) Y2
de licitacion
3. SERVICIOS DE CONSULTORIA

13. Vistorias Cautelares - METRO 330.000 SBMC ex-ante 0 100 No Agosto 2008
ﬁﬁ?ﬁ%ﬂon de Expropiaciones - 110.000 SBMC | ex-ante 0 100 No Agosto 2008
111’?1 ] fsf(fyg;t%’fwy estudios paraotras | 5 g SBQC | ex-ante | 90 10 No Octubre 2009
16. Especificaciones técnicas de
Sistemgs oara ofras lineas . CPTM 50.000 SBQC | ex-ante | 90 10 No Octubre 2009
17.Modelo financiero para
concesion de lineas depla CPTM 1.000.000 SBQ ex-ante 90 10 No Enero 2009
18. Actualizacion de Estudios de
Demanda y Modelo Matemético 500.000 SBQ ex-ante 90 10 No Mayo 2008
del METRO
19. Actualizacion del Estudio de
Viabilidad de Extensién de la 250.000 SBQ ex-ante 90 10 No Agosto 2009
Linea 5 - METRO
20. Modelo Financiero para la
construccién de la linea 5 - 250.000 SBQ ex-ante 90 10 No Enero 2009
METRO

LPI: Licitacién Puablica Internacional; LIL: Licitacién Internacional Limitada; LPN: Licitacién Pablica Nacional; CP: Comparacion de Precios; CD: Contratacién Directa;
AD: Administracién Directa; CAE: Contratacién a través de Agencias Especializadas; AC: Agencias de Contrataciones; Al: Agencias de Inspeccion; CEIF:
Contrataciones en Préstamos a Intermediarios Financieros; CPO/COT/CPOT: Construccién-propiedad-operacién/ Construccién-operacion- transferencia/ Construccion-
propiedad-operacién-transferencia (en inglés BOO/BOT/BOOT); CBD: Contratacién Basada en Desempefio; CEGB: Contrataciones con Préstamos garantizados por el
Banco; PSC: Participacién de Comunidades en las Contrataciones; SBQC: Selecciéon Basada en Calidad y Costo; SBQ: Seleccién Basada en Calidad SBOF: Seleccién
Basada en Presupuesto Fijo; SBMC: Seleccién Basada en Menor Costo; SQC: Seleccion Basada en las calificaciones de los Consultores; SD: Seleccién Directa.



DOCUMENTO DEL BANCO INTERAMERICANO DE DESARROLLO

PROYECTO DE RESOLUCION DE-___/08

Brasil. Préstamo /OC-BR al Gobierno del Estado de Sao Paulo
Programa de Inversiones en Transporte Metropolitano de Sdo Paulo

El Directorio Ejecutivo
RESUELVE:

Autorizar al Presidente del Banco, o al representante que €l designe, para que, en nombre
y representacion del Banco, proceda a formalizar el contrato o contratos que sean necesarios con
el Gobierno del Estado de Sao Paulo, como Prestatario, y con la Republica Federativa de Brasil,
como Garante, para otorgarle al primero un financiamiento destinado a cooperar en la ejecucion
del programa de inversiones en transporte metropolitano de Sdo Paulo. Dicho financiamiento
serd por una suma de hasta US$168.000.000 de la Facilidad Unimonetaria de los recursos del
Capital Ordinario del Banco, y se sujetard a los Plazos y Condiciones Financieras y a las
Condiciones Contractuales Especiales del Resumen de Proyecto de la Propuesta de Préstamo.

LEG/SGO/CSC/IDBDOCS#1328101
BR-L1162





