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RESUMEN EJECUTIVO

Gobierno del Estado de Sao Paulo.
Republica Federativa del Brasil.
Secretaria dos Transportes Metropolitanos de Séo

Paulo (STM), a través de la Companhia Paulista de
Trens Metropolitanos (CPTM).

BID (0C): US$420 millones
Aporte local: US$320 millones
Total: US$740 millones
Plazo de amortizaciédn: 25 afios

Periodo de desembolso: 4 afios

Tipo de interés: variable
Inspeccién y vigilancia: 1%

Comisidén de crédito: 0,75%

El objetive principal de este Proyecto es contribuir
a la integraciéon de los diferentes medios de
transporte colectivo de pasajeros en el sector Sur y
Suroeste de la Regidén Metropolitana de S&o Paulo,
para facilitar los traslados diarios de la poblacién
de medianos y bajos ingresos, reducir sus tiempos de
viaje y dar mayor calidad, comodidad y seguridad.

El Proyecto comprende la ejecucién de tres
Subproyectos: (1) construccién y operacién de la
primera seccién de la 5% linea de metro, entre Capéo
Redondo y Largo Treze, con una extensién de 9,3 km;
(ii) mejoramiento de 1la 1linea Sur del Tren
Metropolitano de superficie; y (iii) fortalecimiento
institucional. .

El Comité de Medio Ambiente en la reunién del 12 de
octubre de 1993 clasificé esta operacién en la
Categoria III y en la reunién del 12 de julio de 1994
aprobd el correspondiente Resumen Ambiental.

Consisten en mejorar las condiciones de vida de la
poblacién que ocupa las -zonas periféricas al Sur y
Suroeste de la Regién Metropolitana de S&o Paulo,
mayormente familias de bajos ingresos, reduciendo
tiempos de viaje y mejorando la calidad, seguridad y
comodidad de usuarios del transporte colectivo. Una



RIESGOS:

ESTRATEGIA DEL
BANCO EN EL PAIS
Y EN EL SECTOR:

CONDICIONES
CONTRACTUALES
ESPECIALES:

Resumen Ejecutivo
Pag. 2 de 4

vez en operacién 720.000 wusuarios diarios seréan
beneficiarios directos.

CPTM es una compafiia recientemente constituida, que
estd en fase de consolidacién y tiene que administrar
dos sistemas de trenes metropolitanos. Esta
situacidén puede ocasionar demoras en la ejecucién del
Proyecto, las que, sin embargo, se reduciran por
servicios de consultoria técnico-administrativos
previstos durante el periodo de ejecucidén del mismo.

El programa operativo del periodo 1994-1995 enfatiza
proyectos en sectores sociales y en otras &areas que
beneficien grupos de menores ingresos y mejoren las
condiciones socio-econdémicas de regiones con
deficiencias que requieren de soluciones inmediatas.

El Proyecto cumple con la estrategia al atender
necesidades y mejorar la calidad de vida de grandes
sectores de poblacién de bajos ingresos. El Proyecto
se desarrollard bajo un esquema de modernizacién
tecnolégica, tendiente a disminuir la contaminacién
atmosférica, mejorar el uso de recursos disponibles y
de responder a la demanda por transporte.

Antes de la firma del Contrato de Préstamo:

presentar evidencia al Banco que se han obtenido las
Licencias Ambientales Previas para las obras civiles
del Proyecto (parrafo 3.11);

Antes del Primer Desembolso: (a) contratar los
servicios de una firma consultora para dar apoyo
técnico-administrativo al Proyecto (parrafo 3.2);
(b) presentar el Plan definitivo de Reasentamiento
detallado y los planes de control ambiental
especificos, los que deberan ser aceptados por el
Banco (parrafo 3.9); (c) presentar evidencia que
UCP ha sido constituida y estd en funcionamiento
(parrafo 4.3); (d) firmar convenio entre el
Prestatario y Ejecutor, mediante el cual el primero
traspasa al segundo los recursos del Financiamiento
y la contrapartida en caracter de aporte de capital
(parrafo 4.4); (e) demostrar que la Unidad de
Auditoria Interna de CPIM esti implantada con 1la
estructura, funciones y personal adecuados para el
cumplimiento de sus responsabilidades, y se
encuentran en vigor los contratos de servicios de
apoyo para realizar la auditoria interna (pérrafo
4.7); (f) presentar evidencia que se han designado
los auditores publicos independientes que
dictaminaran los estados financieros del Proyecto
(parrafo 4.8); y (g) presentar evidencia que el
Convenio firmado entre CPTM y FEPASA, por el cual
FEPASA otorga a CPTIM, por un plazo no menor de 30
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afios y sin obligacién de pago, los derechos
necesarios para que se pueda ejecutar de manera
adecuada el Proyecto, entre otros, el derecho de
operar y hacer inversiones en el sistema de trenes
urbanos de la RMSP, con plena autonomia, incluyendo
el uso y explotacién de todos los activos y recursos
humanos correspondientes (parrafo 4.10).

Dentro de los seis meses siguientes a la vigencia
del Contrato de Préstamo: (a) presentar un informe,
para comentarios del Banco, con detalle de 1los
avances en el desarrollo y las recomendaciones de
los estudios contratados en el Programa BIRF-I
(parrafo 4.14); (b) iniciar la cooperacién técnica
para la regularizacién y revaluacién de los activos
de CPTM (parrafo 4.15); y (c) la demostracién que,
la absorcién de FEPASA/RMSP, queddé legalmente
completada (parrafo 4.10).

Dentro_de los doce meses siguientes a la vigencia
del Contrato de Préstamo: iniciar las siguientes
operaciones de cooperacién técnica de refuerzo
institucional: (1) analisis de alternativas vy
definicién de 1la estrategia empresarial para la
privatizacién de la operacién y la prestacidén de
servicios; y (ii) estudios de factibilidad de etapas
complementarias de la 5% linea de metro (parrafo
4.15).

Al afio de la vigencia del Contrato de Préstamo vy
cada uno de los afios siguientes: (a) hasta que se
concluyan todos 1los estudios contratados con el
Programa BIRF-I y los nuevos sistemas se encuentren
implantados y en funcionamiento, presentar informes
para comentarios del Banco (parrafo 4.14); vy (b)
presentar evidencia que el Prestatarlo, a través del
Ejecutor, aplica una politica tarifaria que,
coordinada con los otros medios de transporte,
permite generar ingresos para cubrir todos, o la
mayor parte, de los gastos de explotacién de CPTIM
antes de la depreciacién, teniendo en cuenta los
niveles indicativos de los coeficientes de
explotacién, indices operativos y las compensaciones
para cubrir el transporte de pasajeros gratuitos por
ley (parrafo 5.37).

Dentro de los treinta y_ seis meses de la vigencia
del Contrato de Préstamo: demostrar que se han
implantado las acciones y recomendaciones acordadas,
a partir de los actividades de cooperacién técnica,
para el refuerzo institucional de CPTM (parrafo
4.16).
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Durante la vigencia del Contrato de Préstamo: el
Prestatario trasladaréd a CPIM los montos requeridos

para compensar por recursos no captados por cobro de
tarifas a los pasajeros "gratuitos por ley" y los
complementos mnecesarios para cubrir los gastos de
explotacioéon (parrafo 5.39)




1.1

1.2

1.3

1.4

I. MARCO DE REFERENCIA

La Regién Metropolitana de Sic Paulo

1. Aspectos generales

La Regién Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP) alberga aproximadamente
15 millones de habitantes en una superficie de 8.000 km?, por lo
que constituye el mayor conglomerado poblacional del Brasil y el
segundo del continente. Es al mismo tiempo, el centro de actividad
econdémica mis importante del pais, al generar mas de 20% del PIB
nacional y contar con 44.000 establecimientos industriales.

Durante la década pasada, RMSP experimenté una rapida expansién de
su zona urbanizada, alcanzando Aareas hasta entonces consideradas
periféricas. Simulténeamente, se produjo una gradual consolidacién
de subcentros en zonas intermedias, formando un anillo alrededor
del centro principal de la ciudad de S&o Paulo, cuya actividad
comercial y productiva ha reducido la importancia relativa del area
central como destino principal de los viajes diarios entre los
municipios de RMSP.

Dado el rapido proceso de urbanizacién, a la creciente demanda por
servicios basicos se suma la necesidad de un sistema de transporte
eficiente. En los 39 municipios que conforman RMSP, se generan 30
millones de viajes individuales por dia, de los que el transporte
colectivo atiende 39%, los desplazamientos peatonales representan
34% y los vehiculos particulares 27%.

2. El sistema de transporte del area metropolitana

RMSP cuenta, para el transporte colectivo intermunicipal de
pasajeros, con una red estructural formada por vias de alta y media

capacidad. Las vias de alta capacidad estadn constituidas por
ferrovias, tanto de superficie (tren metropolitano y metro) como
subterraneas (metro). Las vias de media capacidad son corredores

viales, sobre los que operan o6mnibus en vias segregadas o de uso
mixto. Estas vias de alta y media capacidad se complementan con una
red alimentadora sobre la que operan las demas lineas de o6mnibus
que atienden demandas localizadas y alimentan los servicios de la
red estructural.

El sector publico participa en la oferta de servicios de transporte
con: (1) trenes metropolitanos de superficie, a través de la
Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM); (ii) lineas
férreas subterraneas y de superficie, a través de la Companhia do
Metropolitano de Sdo Paulo (METRO); y (iii) servicios de o6mnibus y
troleblls administrados a nivel estadual ©por la Empresa
Metropolitana de Transporte Urbano (EMTU) y a nivel municipal por
las Municipalidades y operando con participacién significativa del
sector privado. En efecto, los servicios de émnibus son, en su
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mayoria, provistos por el sector privado a través de concesiones o
contratos otorgados por el sector publico. Por otra parte, el
sector privado participa de manera independiente en la oferta de
servicios de taxi.

El sistema de trenes de superficie estd compuesto por: (i) lineas
gue originalmente pertenecian a Ferrovia Paulista S.A. (FEPASA),
que atraviesan RMSP en direccién sur y oesté, con una longitud de
65 km; y (ii) lineas cuya responsabilidad estaba a cargo de la
Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU) y que cruzan RMSP en
direccién este-oeste y noroeste-sudeste, con una longitud de 190
km. Este sistema ferroviario, en su conjunto, ha pasado a ser
administrado por el Estado de S3o Paulo a través de CPIM, en un
esfuerzo del gobierno del estado de racionalizar los servicios de
transporte urbano bajo un sistema integrado para la regién
metropolitana. CPTM opera 291 unidades de trenes y es responsable
por el transporte de 1.2 millones de pasajeros por dia.

El sistema metro, a cargo de la empresa METRO, estd compuesto por
tres lineas con una extensién total de 42 km. Estas lineas cruzan
el centro de RMSP con direccién norte-sur, este-oeste y sur-
noroeste. El sistema opera 98 unidades de tren y transporta 2.3
millones de pasajeros por dia.

El sistema de transporte por oOmnibus cuenta con 1.407 lineas, de
las cuales 300 son intermunicipales (EMTU), bajo jurisdiccién del
gobierno estadual, y 1.107 son municipales. De las 1.107 lineas
municipales, 650 corresponden al Municipio de S&o Paulo y 457
lineas se ubican en los otros 38 municipios. Estas lineas operan
una flota de alrededor de 12.000 6mnibus y transportan 8 millones
de pasajeros por dia.

3. El sistema tarifario

Las tarifas del transporte colectivo en RMSP son ajustadas
peridédicamente, acompafiando los procesos inflacionarios a fin de
mantener su valor real. A partir del 1% de julio de 1994, cuando
entra en vigencia el Real como moneda de curso legal en Brasil, la
tarifa del sistema metro ha sido incrementada al equivalente de
US$0.60 por viaje; para el sistema émnibus a US$0.50; y para el
tren metropolitano a US$0.60 y US$0.50, dependiendo de si se trata
del sistema que pertenecia a FEPASA o CBTU, respectivamente.

‘Los ingresos tarifarios del sistema metro ain antes del 1% de julio

de 1994, cubrian alrededor del 70% de los costos de explotacidn
(operacién y mantenimiento), excluidos los gastos financieros y la
depreciacién. Las tarifas del sistema de o6mnibus cubrian los
costos de operacién y mantenimiento de sus vehiculos y un margen
razonable de rentabilidad por el capital invertido, sin considerar
gastos de infraestructura vial. Finalmente, en cuanto al sistema
de trenes de superficie, los ingresos tarifarios cubrian en 1993
aproximadamente 89% de 1los costos de explotacién, antes de
depreciacién, en el sistema que pertenecia a FEPASA y 58% en el
sistema que pertenecia a CBTU. Estos porcentajes claramente seran
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mayores al haberse producido los incrementos reales indicados a
partir del 1% de julio pasado.

La Secretaria de Transporte Metropolitano (STM), encargada del
sistema de transporte publico estatal, ha definido como politica
para el sector y para el sistema integrado que se propone
implantar, que los ingresos tarifarios de los sistemas sobre rieles
cubran un porcentaje mayor y creciente de 1los costos de
explotacién, tomando en cuenta la capacidad de pago de los usuarios
vy los costos equivalentes del sistema vial automotor. Las
proyecciones financieras del Proyecto consideran una creciente
cobertura de los gastos de explotacién en el tiempo para el sistema
sobre rieles. Estas metas presuponen mayor eficiencia en 1la
prestacién de los servicios al usuario, reflejada en una reduccién
progresiva del costo operacional, asi como una mejora de los
ingresos operativos (en el Capitulo V figuran mayores detalles
sobre los ingresos de explotacién esperados y la viabilidad
financiera del Proyecto).

El servicio de transporte publico urbano constituye una demanda
derivada, con externalidades, entre otras, por congestién de
trafico y contaminacién ambiental. Por lo tanto, es légico el
principio de aceptar una diferencia razonable entre el costo social
v el privado. A nivel mundial, solamente los metros de Hong Kong y
Singapur, cubren con ingresos por tarifas 100% de 1los costos
operativos y mantenimiento. El metro de S&c Paulo, atn antes del
Proyecto, presenta niveles de recuperacién superiores a la mayoria
de los metros del mundo.

4. Deficiencias del transporte intermunicipal en RMSP

Dado el rapido desarrollo del proceso de urbanizacién en RMSP, cuya
densidad poblacional en el Municipio de S&o Paulo alcanza a 10.000
habitantes/km?, el sistema de transporte se caracteriza por una
notoria dependencia del medio vial automotor. Este sistema, con el
acelerado crecimiento de las 4reas wurbanas, ha probado ser
insuficiente para atender la demanda de pasajeros intermunicipales,
observéndose problemas de congestidén y contaminacién atmosférica,
lo que conlleva a tiempos excesivos de viaje, pérdida de eficiencia
y deterioro de la calidad de vida. A su vez, la densidad
poblacional genera muchos desplazamientos que cubren distancias
largas.

En RMSP, hay 20 millones de viajes diarios motorizados, de los
cuales el transporte colectivo (6mnibus, tren y metro) atiende 60%
de la demanda. La mayoria de los usuarios del transporte colectivo
viven en las zonas periféricas de RMSP, estando sus actividades
laborales ubicadas en el centro de la ciudad y en los subcentros,
lo que crea significativos movimientos pendulares en el transporte
de pasajeros, generando problemas crecientes de desplazamiento en
horas pico.
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A pesar que las demoras de los viajes interurbanos en RMSP se
presentan en sus cuatro cuadrantes, estudios realizados han
identificado a las regiones sur, suroeste y este como las mas

problematicas. En estas &reas se han calculado pérdidas de tiempo
que van desde 20 minutos hasta 2 horas, ya sea por la carencia de
infraestructura de transporte, el ineficiente uso de la

infraestructura existente y/o la saturacién de la capacidad actual,
lo que repercute de manera negativa en los usuarios del transporte
colectivo y, en general, en la eficiencia de las actividades que se
desarrollan en la regién. En el sector sur y oeste de RMSP se
localiza 70% de los barrios marginales (favelas), cuya poblacién
residente, compuesta por grupos de familias de bajos ingresos,
constituye el principal usuario del transporte colectivo.
13

El sistema de transporte ferroviario, por sus caracteristicas y
ubicacién en el espacio metropolitano, constituye la opcién para
estructurar un sistema de transporte colectivo eficiente. Sin
embargo, sus actuales carencias impiden un adecuado rendimiento y
efectividad para dtender la demanda por servicios. Entre estas
carencias se distingue que: (i) las lineas ferroviarias, tanto del
sistema metro como del tren de superficie, no estan integradas
fisicamente; (ii) 1las instalaciones existentes para transferencia
de usuarios son inadecuadas y se observa carencia de estaciones
donde existe demanda insatisfecha; y (iii) la integracién operativa
muestra deficiencias que requieren 1la reestructuracién de su
sistema.

Los viajes a pie no son una alternativa razonable dadas las largas
distancias que la mayoria de las personas deben realizar para
llegar al lugar de trabajo y volver al lugar de residencia. Los
carriles exclusivos para omnibus son una parte esencial de 1la
solucidén de transporte y han sido y estan siendo implantados donde
son fisica y econdémicamente viables, particularmente en el
Municipio de S&o Paulo. Sin embargo, hay diversos corredores donde
tales carriles ya existen y estéan saturados, o donde no pueden ser
implantados con éxito, habiendo niveles de demanda tan intensos que
el ntmero de émnibus necesarios para atenderlos deteriora
inevitablemente el nivel de servicio. En particular, estas
condiciones afectan las principales vias en el area de influencia
del Proyecto: la Av. Marginal Pinheiros, el corredor de omnibus
Santo Amaro - Nove de Julho, y las avenidas y vias al oeste del Rio
Pinheiros, ademas de los puentes sobre el mismo y sus otros
accesos.

Mediciones realizadas por la Companhia de Tecnologia de Saneamiento
Ambiental (CETESB) en sus 20 estaciones de evaluacidén de calidad de
aire establecieron la presencia, en RMSP, de niveles excesivos de
contaminacién ambiental, procedentes de emisiones de monéxido de
carbono, ozono y particulas en suspensién. En afios recientes se
emitieron advertencias publicas para proteger la salud ante 1la
presencia de niveles de contaminacién por monéxido de carbono en
promedio durante 250 dias del afio; por contaminante de ozono
durante 108 dias y por particulas en suspensién durante 54 dias.
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Alrededor de 80% de estos diversos elementos contaminantes es generado
por los 5 millones de vehiculos registrados en RMSP.

Si bien en los dltimos afios las autoridades del Estado de S&o Paulo han
realizado grandes esfuerzos para mejorar los servicios de transporte
piblico en RMSP, a través de la implantacién de las tres lineas de metro
vy del mejoramiento de vias exclusivas y segregadas para émnibus, no ha
existido una directriz y politica coherente que coordine las funciones y
responsabilidades de las empresas que prestan dichos servicios. Como
consecuencia, los servicios de transporte se concentran en ciertas Areas
geograficas y no son ofrecidos con la frecuencia necesaria.

Este cuadro de situacidén muestra la urgencia de hacer frente al desafio
de mejorar las condiciones de circulacién y, simultdneamente, disminuir
las externalidades negativas asociadas con los actuales sistemas y medios
de transporte. Las mejores alternativas técnicamente viables son las que
favorecen los modos de servicio publico de alta capacidad, es decir,
trenes y démnibus.

Con el objeto de apoyar el proceso de ordenamiento del sistema de
transporte metropolitano, priorizando las acciones en las &dreas mds
problemdticas, el Gobierno del Estado creé, en noviembre de 1991, la
Secretaria de Transporte Metropolitano (STM), a la cual le transfirié la
administracién de METRO, EMIU vy, posteriormente, CPTM. Todo este
esfuerzo de reorganizacién institucional forma parte de una reforma que
las autoridades responsables implantan para brindar a los usuarios un
sistema de transporte coordinado y eficiente. Para este fin, durante el
periodo de preparacién de la operacién objeto de este Informe, se
desarrollé el programa de Transporte SIM - Sistema Integrado
Metropolitano, solicitando para su implantacién la asistencia financiera
del Banco Mundial, del Banco y de otros posibles cofinanciadores.

5. El Programa Transporte SIM - Sistema Integrado Metropolitano

El Programa Transporte SIM busca atender la demanda y mejorar la
eficiencia de los servicios de transporte colectivo en RMSP, a través de
la operacién integrada de los medios de transporte, con la ejecucién de
cuatro proyectos especificos de inversién y uno de gestién. Las acciones
previstas representan un costo aproximado de US$2.553 millones y se
describen a continuacién (ver mapa de la pidgina siguiente):

a. Proyecto de Integracidén Central: Conexién fisica vy
operacional entre la linea este de CPTM y los demds componentes
del sistema ferroviario de RMSP, a través de la construccidn de
5.5 km de via en superficie entre la estacién Roosevelt, sobre
la linea Troncal Este (Ex-CBTU), y la estacién multimodal de
Barra Funda. El proceso de mejoramiento incorpora, ademds, la
instalacién de un tnico centro de control de triafico para las
lineas Este y Noroeste/Sudeste. Este proyecto tiemne un costo
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aproximado de US$85.8 millones, y serd financiado con el apoyo
del BIRF.

Proyecto Este: Integracién y operacién conjunta de los
sistemas de metro y trenes de superficie que sirven a la zona
Este de RMSP mediante: (i) adquisicién de 30 trenes e
introduccién de mejoras en la sefializacién por un total de
US$250 millones, para lo que se cuenta con recursos de un
préstamo aprobado del BIRF al Gobierno del Brasil y cuya
ejecucioén terminara a fines de 1994; y (ii) finalizacién de la
ampliacién en 6 km de la 22 linea (Este-Oeste) del metro, entre
Itaquera y Guaianazes, con tres estaciones; y (iii) 1la
adquisicién de 30 trenes nuevos, que seran financiados con
recursos propios y crédito de proveedores, estimdndose el costo
en US$180 millones;

Provecto Sur: Atencién de la demanda por transporte de los
sectores de poblacién de mas bajos ingresos para superar los
actuales problemas de acceso y pérdidas de tiempo por falta de
infraestructura y servicios adecuados de transporte colectivo.
Comprende: (i) construccién de un tramo de linea de metro de
9,3 km, entre Capdo Redondo y Largo Treze, el primer tramo de
la quinta linea; y (ii) mejoramiento de la linea Sur del tren
Metropolitano, con la construccién de 7 estaciones a lo largo
de la conexién Jarubatuba-Pinheiros, ademds de la adquisicién
de equipos de transporte, mantenimiento y sefializacién. Este
Proyecto es el que requiere la participacién financiera del
Banco y tiene un costo total aproximado de US$740 millones.

Provecto de Integraciénm Sur: Integracién entre el sistema de
metro y la linea Sur del tren metropolitano, a través de la
cuarta linea del metro, cuya longitud serd de 9 km, con siete
estaciones y un patio de mantenimiento. Esta nueva linea
conectara la estacién Pinheiros de la Linea Sur con la
Estacién Paulista (Clinicas) del sistema de metro y se
prolongarid hacia el oeste hasta Vila Sonia. Su costo es de
US$1.242 millones, a ser financiado con la participacidén del
BIRF y EXIMBANK del Japén.

Proyecto de Gestidn: Fortalecimiento de la capacidad de
administracién del sistema metropolitano de transporte de
pasajeros a través de asesorias para: (i) coordinacién entre
las empresas, operadores (publicos y privados) y usuarios; (ii)
mejoras de productividad, eficiencia, resultados y control de
gestioén; y (iii) tratamiento de aspectos ambientales e
institucionales. Se implantard un laboratorio de pruebas de
emisiones de vehiculos de transporte piblico. Este componente
también incluye un estudio de otras medidas de control de
emisiones. Este proyecto serd financiado con la participacién
del BIRF y el Banco por un costo total estimado de US$35
millones.
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Si bien los cuatro Proyectos de Inversién y el de Gestién son parte
del Programa Transporte SIM, la ejecucién de sus componentes, en
consideracién el monto de los recursos requeridos, seri apoyada por
diferentes fuentes de financiamiento. El Proyecto de Integracién
Central, el Proyecto Este, y el Proyecto de Integracién Sur seran
apoyados con la participacién del BIRF, EXIMBANK del Japén y
proveedores, mientras el Proyecto Sur contard con el apoyo
financiero solicitado al Banco. El Proyecto de Gestién sera
apoyado, en forma coordinada, por todas las A instituciones
financieras participantes.

La participacién del Banco en el Proyecto Sur obedece a que las
obras propuestas en éste beneficiaran directamente a sectores de
mas bajos ingresos. Sin embargo, dado que todos los componentes
son parte del Programa Transporte SIM, se ha establecido 1la
coordinacién necesaria para su ejecucidén separada, sin desmedro de
su concepcién integral.

6. Caracterizacidén econdémica y_ social del area de influencia del
Proyecto

El 4rea de influencia del Proyecto cubre una extensién de
aproximadamente 96.000 hectareas al suroeste del Municipio de Siao
Paulo, incluyendo 1los municipios metropolitanos de EmbG-Guagd,
Itapecerica da Serra e Tabodo da Serra. Esta regién alberga una
poblacién en torno a 2.1 millones de habitantes, correspondiendo a
13% del total de RMSP.

El Rio Pinheiros divide al Municipio de S&o Paulo de norte a sur,
creando dos &reas desiguales en el area de influencia directa del
Proyecto con respecto a las caracteristicas socio-econémicas. El
drea situada al este del rio presenta indicadores de movilidad,
ingreso y calidad general de vida superiores a los correspondientes
a la media del area de influencia como un todo. Aunque representa
una pequefia fraccidén del area total en términos de superficie, su
densidad demografica elevada (18% de la poblacién del Aa&rea de
influencia directa) y la mejor condicién socio-econdémica de sus
residentes elevan significativamente las medias de algunos
indicadores generales del 4rea. A modo de ejemplo, el ingreso medio
per capita de la poblacién ubicada al este del Rio Pinheiros se
sitda en torno a US$200 por mes; al oeste del Rio Pinheiros, este
valor se encuentra en torno a US$70. La media del A&rea de
influencia directa, como un todo, resulta menor a US$100 mensuales.

El area de influencia directa esta mal atendida por infraestructura
y servicios urbanos siendo que la oferta de infraestructura social
se sitta por debajo de la media metropolitana. Un anidlisis de la
condicién habitacional actual revela que la Regién Sudoeste
concentra mas de la mitad del total de favelas existentes en el
municipio de S3o Paulo. Mas del 20% de los habitantes del area
viven en favelas y 62% de los beneficiarios del Proyecto son de
bajos ingresos.
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Estrategia del pais y programa operativo del Banco

El Proyecto propuesto se enmarca en la estrategia acordada por el
Banco con las autoridades brasilefias para el periodo 1994-1995, la
que enfatiza la consideracidén de proyectos en los sectores sociales
y en otras 4reas que tengan impacto considerable en beneficio de
grupos de menores ingresos. En este sentido, el Proyecto se
focaliza en atender las necesidades sociales de la poblacién urbana
de bajos ingresos asentada en la periferia de RMSP, a través del
mejoramiento en 1la calidad y cobertura de 1los servicios de
transporte wurbano, cuyas deficiencias y carencias requieren
solucién inmediata e integral.

Adicionalmente, la operacién que se presenta se enmarca en las
prioridades establecidas por el Banco, en cuanto busca la atencién
de las necesidades y el mejoramiento de la calidad de vida de
grandes sectores de la poblacién y, en especial, de los estratos de
bajos ingresos. En este sentido, el sector transporte pasa a tener
un rol significativo en el desarrollo econdémico y social urbano, al
permitir el acceso de grandes sectores de poblacién a diferentes
zonas y centros de actividad, creando mayores oportunidades. El
Proyecto se desarrollard bajo un esquema de modernizacién
tecnolégica, tendiente a disminuir la contaminacién atmosférica,
mejorar el uso de los recursos disponibles y encontrar wuna
respuesta eficiente a la demanda por transporte interurbano.

Experiencia del Banco y de otras entidades de financiamiento

La operacién propuesta constituira el primer proyecto de transporte
urbano colectivo de gran capacidad que financiard el Banco y el
primero en Brasil. En los ultimos afios la accién del Banco se ha
concentrado en apoyar programas de transporte vial en los Estados
de la Unidén y en la red vial federal, principalmente orientados a
fortalecer la capacidad técnica y administrativa, y asegurar una
adecuada operacién y conservacion de la infraestructura vial.
Dichos programas han contribuido satisfactoriamente a aliviar
deficiencias de infraestructura, estimulando el desarrollo de los
sectores productivos y facilitando la integracién socio-econdémica
de sus distintas regiones.

El BIRF, como se mencioné en los parrafos 1.21 y 1.22, también
participa en el financiamiento del Programa SIM. La participacién
del BIRF en el Programa Transporte SIM constituye, al igual que
para el Banco, una primera experiencia en operaciones que incluyan
la construccién de una nueva linea de metro. El Equipo de Proyecto
ha coordinado las acciones e intercambiado puntos de vista sobre
aspectos relativos a la formulacién y ejecucién del Programa
Transporte SIM como un todo. No obstante, el analisis de
rentabilidad de las inversiones a ser financiadas en el Proyecto,
ha probado que son econdémicamente viables, aun sin incluir la
ejecucién simulténea de los componentes apoyados por otras fuentes
de financiamiento.
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II. EL PROYECTO

Objetivos

ElL objetivo principal de este Proyecto es contribuir a la
integracién de los diferentes medios de transporte colectivo de
pasajeros en el sector Sur y Suroeste de RMSP, para facilitar los
traslados diarios de la poblacién de medianos y bajos ingresos,
reducir sus tiempos de viaje y dar mayor calidad, comodidad y
seguridad en el transporte publico.También mejorard la circulacién
en el sistema vial de ese sector, al disminuir el nlmero de
émnibus, lo cual contribuira, asimismo, a reducir la contaminaciédn
ambiental causada por las emisiones vehiculares.

El Proyecto contempla también acciones de fortalecimiento
institucional cuyo objetivo es lograr que STM y CPTM dispongan de
mecanismos y procedimientos modernos de manejo gerencial que
permitan una administracién eficiente del Sistema Integrado de
Transporte Metropolitano.

Metas

Transformar a la Linea Sur del Sistema de Trenes Metropolitanos en
un eje estructural de transporte masivo, ampliando el numero de
pasajeros diarios transportados de 50,000 hasta 450,000,

Dar acceso al Sistema de Trenes Metropolitanos a los pobladores de
los barrios de Campo Limpo y Capdo Redondo del Municipio de Sao
Paulo y de los municipios de Itapecerica da Serra, Emba y Embu-
Guact, mediante la construccidén y operacién de una nueva linea de
Metro, para transportar 320,000 pasajeros/dia, entre Capdo Redondo
y Largo Treze. ‘

Crear el marco institucional para establecer la modalidad de
operacién mas conveniente para la Linea Sur y la Linea Capéo
Redondo-Largo Treze, a fin de asegurar un elevado nivel de servicio
a los usuarios en las mejores condiciones de rentabilidad para el
sistema.

Descripecién

El Proyecto estd compuesto por tres subproyectos, que se describen
a continuacién:

1. Meijoramiento de la Linea Sur del tren metropolitano

Este subproyecto comprende: (a) mejoramiento del alineamiento vy
mejoramiento de la via férrea a lo largo de 15 kms, entre Osasco y
Jurubatuba, para soportar un mayor trafico de trenes a mayor



velocidad; (b) suministro e instalacién de equipos para ampliar y mejorar
los sistemas de alimentacién eléctrica para traccién, sefializacién y
telecomunicaciones, en funcién de la mayor frecuencia de trenes prevista;
(¢) -construccién de siete nuevas -estaciones comprendidas en el tramo
entre Pinheiros y Jurubatuba; (d) suministro e instalacién de los equipos
electro-mecanicos necesarios para el funcionamiento de las estaciones; y
(e) adquisicién de 10 nuevos trenes de 4 coches cada uno.

2. Implantacién de 1la linea Cap3o Redondo-Largo Treze

2.8 Este subproyecto comprende: (a) construccién de un tramo de 9.3 kms de
extensién de linea de metro (7,0 km en via elevada, 1,5 en superficie y
800 metros subterranea), entre Capdo Redondo y Largo Treze, primera
seccién de la 52 Linea prevista en los planes de expansién del metro de
S3o Paulo; (b) suministro e instalacién de equipos de alimentaciédn
eléctrica de traccién, sefializacién y telecomunicaciones para la nueva
linea; (c) construccién de patios de maniobras y estacionamiento de
trenes y equipamiento de los talleres de mantenimiento y reparacién del
material rodante y sistemas; (d) construccidén de seis estaciones y
terminales de integracién con la red de 6mnibus urbano e interurbano; y
(e) adquisicién de material rodante (8 trenes con 64 coches) para operar
el tramo Capdo Redondo-Largo Treze.

3. Acciones de fortalecimiento institucional

2.9 Este subproyecto comprende el financiamiento de 1las siguientes
actividades de cooperacién técnica: (a) un estudio para identificar
alternativas y definir la estrategia empresarial de participacién del
sector privado en la operacidén y prestacién de servicios de transporte
colectivo de alta capacidad; (b) wun estudio para regularizar y revaluar
los activos de CPTM a fin de conocer su situacién financiera patrimonial;
v (c) estudios de factibilidad para la segunda etapa de la 5% linea de
metro iniciada con el tramo Cap&do Redondo-Largo Treze. Los Términos de
Referencia para los estudios mencionados se encuentran en los archivos
técnicos del Proyecto.

D. Costo del Provyecto

2.10 El costo total del Proyecto, ha sido estimado en el equivalente de US$740
millones, con la siguiente distribuciédn: u/

1/ El detalle de los costos para cada sub-categoria se muestra en el Anexo II-1.



COSTO Y FINANCIAMIENTO DEL PROGRAMA
(en miles de USS)

CATEGORIAS PRESTAMO CONTRAPARTE COSTO (%)
BID LOCAL TOTAL
" é;SﬁOé A‘ _ 21‘3"500' 3,2
Estudios Técnicos 0 1,400 1,400 0,2
Geren;:iamiento y Apoyo a la U.E. 6,745 355 7,100 1,0
Supervisidén de Obras y Equipos 14,250 750 15,000 2,0
175,038 514,130 69,5
Obras civiles (L.Sur) 63,755 3,355 67,110 9,1
Sistemas y Equipos (L,Sur) 22,110 10,890 33,000 4,5
Material Rodante (L.Sur) 46,410 8,180 54,600 7.4
Obras Civiles (Capfo Redondo/Largo Treze) 136,770 7,200 143,970 18,5
Sistemas (Cap#o Redondo/Largo Treze) 66,297 32,653 88,950 13,4
Material Rodante (CapZ%o Redondo/Largo Treze) 0 111,500 111,500 15,1
Vias de Acceso 3,750 1,250 5,000 0,7
2,000 | 46,750 48,750 6,6
Expropiaciones y relocalizacién de poblacién 0 44,600 44,600 6,0
Estudios Especiales 2,000 2,150 4,150 0,6
i . B 362,0.87” ‘ 223,293 585,380 79,1
"P;c_;ﬂgg 53,713 26,807 80,520 10,9
Imprevistos 27,535 8,928 36,463 4,9
Escalamiento de costos 26,178 17,879 44,057 6,0
415,800 251,100 ' 666,900 20,1
4,200 68,9800 73,100 8,8
Interés 0,0 61,746 61,746 8,3
Comisién de Crédito 0,0 7,154 7,154 1,0
F.I.V. 4,200 0,0 4,200 0,5
Il " 420,000 | 320,000 740,000 100,0
“ % Fondo/Proyecto 56,8 43,2 100,0
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1. Ingenieria v administracién (US$23.500.000)

Comprende los costos correspondientes a los servicios de las firmas
consultoras encargadas de: (i) desarrollar los proyectos de
ingenieria, hasta el nivel de proyecto ejecutivo; (ii) apoyar al
Ejecutor en la administracién del Proyecto; (iii) supervisar las
obras civiles y la fabricacién, instalacién y puesta en operacién
de los sistemas electromecanicos, de comunicaciones y material
rodante; y (iv) asesorar a STM en materia de politicas de
transporte y otros aspectos de la gestién del transporte
metropolitano. ‘

2. Costos directos (US$514.130.000)

a. Obras civiles (US$216.080.000)
Comprende el costo de:

(i) trabajos de movimiento de tierras, para la implantacién y/o
relocalizacién de la via férrea, excavaciéon de tuneles y
habilitacién de los terrenos en que se ubicaran los patios
de maniobras, talleres y otras edificaciones auxiliares;

(ii) construccién de estructuras de concreto armado y/o
metalicas para la via elevada, tuneles, estaciones,
terminales de integracién y otras edificaciones auxiliares;

(iii) adquisicién e instalacién de materiales para la via férrea;

(iv) acabados  arquitecténicos, instalaciones eléctricas vy
sanitarias, elementos de comunicacién visual y paisajismo,
asi como mejoras de vias de acceso a las estaciones vy
terminales; y

(v) mejoramiento de vias de acceso a estaciones y terminales de
integracién en aproximadamente 35 km, Incluye mejoras en
el pavimento, caminos peatonales, eliminacién de puntos
criticos , seflalizacién y otros.

b. Equipos v sistemas (US$131.950.000)

Incluye la construccidén de la obra de infraestructura, adquisicién
de materiales y equipos asi como el montaje y puesta en operacién
de:

(1) sistemas de alimentacién eléctrica, incluyendo la
construccién de subestaciones primarias, rectificadoras y
auxiliares, instalacién de las lineas de transmision y
redes de distribucidén para la electrificacién de los
trenes, y el suministro de energia para los servicios
auxiliares de las estaciones;
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(ii) sistemas de sefializacidén y control para la operacién de los
trenes, 1incluyendo el centro de control y todos los
dispositivos de seguridad a lo largo de la via y en los
patios;

(iii) sistemas de telecomunicaciones que comprenden los equipos

' para transmisién de datos, radiocomunicaciones, telefonia,
sistema sonoro de las estaciones, circuitos cerrados de TV
y cronometria;

(iv) equipos e instalaciones fijos y m6éviles para el
mantenimiento de la via, del material rodante y de los
sistemas operativos y de control; y

(v) equipos electromecanicos que forman parte del mobiliario de
las estaciones, tales como escaleras mecanicas, elevadores,
maquinas para control del boletaje, aire acondicionado,
bombas, elementos contra-incendios y otros.

c. Material rodante (US$166.100.000)

Comprende la compra de:

(1) 64 coches, que conforman ocho trenes de ocho coches cada
uno, para la operacién de la nueva linea de metro entre
Capédo Redondo y Largo Treze; y

(ii) 20 coches-motores y 20 coches-remolque, que conformaran
diez trenes de cuatro coches cada uno, con una composicién
MRRM, para mejorar las condiciones de operacién de la Linea
Sur.

3. Costos concurrentes (US$48.750.000)

Esta categoria vrepresenta 6,6% del costo total y comprende: (i)
pagos por expropiaciones de terrenos, viviendas y otras
edificaciones afectadas por la ejecucién del Proyecto; (ii)
compensaciones y gastos de relocalizacién de los habitantes de las
viviendas y negocios que seran expropiados; (iii) pago de servicios
de asistencia técnica para el fortalecimiento institucional de
STM/CPTM y el andlisis de alternativas y definicién de 1la
estrategia de privatizacién de 1la operacién y provisién de
servicios bajo CPTM; y (iv) gastos relacionados con la gestioém
ambiental del Proyecto.

4, Sin asignacién especifica (US$80.520.000)

Bajo este rubro estan comprendidos: (i) una suma equivalente a
US$36.463.000 correspondiente a eventuales costos que no hayan sido
previstos a nivel de proyecto basico y que se hagan evidentes al
desarrollar los proyectos ejecutivos o durante la ejecucién de las
obras; y (ii) el escalamiento de los precios que, como consecuencia
de la inflacién interna y externa, se producira entre la fecha

-
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adoptada para la elaboracidén de los presupuestos base y las fechas
reales de ejecucidén de las obras y adquisicién de los bienes,
estimado en aproximadamente US$44.057.000,

5. Gastos financieros (US$73.100.000)

Esta categoria alcanza a 9,8%Z del costo total del Proyecto y
comprende los intereses que se devengarian durante el periodo de
ejecucién (US$61.746.000) y las sumas por comisién de crédito
(US$7.154.000) y por inspeccién y vigilancia del Proyecto
(US$4.200.000).

Fuentes de recursos

El costo total del Proyecto (US$740 millones) serd financiado de la
siguiente manera: (i) hasta 57% del costo total, equivalente a
US$420 millones, con recursos provenientes del Capital Ordinario
del Banco a desembolsarse en divisas; y (ii) aportes del Gobierno
del Estado de Sdo Paulo, -equivalentes a US$345 millones,
provenientes de recursos propios. La factibilidad de estos aportes
se indica en el Capitulo V de éste Informe.

La matriz que aplica al préstamo serd de 57/43 de acuerdo con la
norma que concede hasta 10% adicional a la matriz regular (50/50)
para los proyectos en los paises A, cuando mas del 50% de los
beneficios generados son percibidos por los sectores de poblacién
de bajos ingresos.

Las condiciones en que serd otorgado el Préstamo son las
siguientes:

Periodo de amortizacidn 25 afios
Periodo de gracia 4,5 afios
Tasa de interés variable
Comisién de crédito 0,75%
Inspeccidn y vigilancia BID 1,00%

ESP gestiona la posibilidad de sustituir parte de los recursos de
contrapartida local, con recursos provenientes de crédito de
proveedores y Bancos internacionales. Estos recursos estaran
destinados al financiamiento del material rodante, equipos vy
sistemas que no seradn financiados con recursos del préstamo por el
equivalente de US$175 millones.  El Banco ha revisado las
especificaciones del material rodante, equipos y sistemas a ser
adquiridos, los mismos que tienen carécter convencional, y pueden
ser competitivamente provistos por fabricantes de los paises
miembros del Banco. Si el cofinanciamiento llegara a ser efectivo,
este sera considerado como parte del aporte local, consecuencia de
lo cual el Banco y el Estado de Sdo Paulo acordarén los ajustes en
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las partidas de inversién correspondientes del cuadro financiero,
manteniendo el financiamiento del Banco en el monto total de US$420
millones.
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ITI. EJECUCION DEL PROYECTO

El Ejecutor

El ejecutor del Proyecto seri STM a través de CPTM. El Gobierno de
ESP traspasarid los recursos del Préstamo y de contrapartida al
Ejecutor.

STM y CPTM designaran los integrantes de la Unidad Coordinadora del
Proyecto, como se indica en el Capitulo IV, que contari, ademas del
apoyo de las diferentes &areas y direcciones de STM y CPTM, con la
asistencia técnico-administrativa de una firma consultora, que sera
contratada como condicién previa al primer desembolso de recursos
del Préstamo.

Estado de preparacién del Provecto

CPTM/STM contrataron los servicios de firmas consultoras epara
obtener asesoramiento en la presentacién de la solicitud de
préstamo al Banco y desarrollar 1los estudios econémicos,
ambientales y diseflos béasicos de todos los componentes del
Proyecto.

Los proyectos basicos de las obras civiles han sido revisados por
el Banco y son técnicamente satisfactorios, tienen el nivel de
detalle suficiente para determinar costos y contienen la
informacién necesaria para proceder a su licitacioén, en conformidad
con la legislacién brasilefia y las disposiciones del Banco.

Se han revisado las alternativas técnicas de los equipos y sistemas
estudiados por CPTM/STM y las especificaciones basicas propuestas
son justificadas y razonables. Las caracteristicas generales,
cantidades, nivel tecnolégico y rangos de costos de los equipos,
materiales y sistemas que seran adquiridos con recursos del
financiamiento y de contrapartida han sido definidos. Las
especificaciones detalladas para estos componentes estan
sustancialmente terminadas y quedaran concluidas con suficiente
anticipacién a la fecha programada para las licitaciones.

El Informe Ambiental estéd concluido y ha sido aceptado por el
Banco; sus recomendaciones principales, que se resumen en los
parrafos 3.33 a 3.36, fueron incorporadas en los disefios basicos y
seran iIncorporadas en el desarrollo de 1los proyectos a nivel
ejecutivo.

La ejecucidén de obras del Proyecto requiere la expropiacién de 538
inmuebles (incluyendo establecimientos comerciales) y la
relocalizacidén de aproximadamente 555 familias (2.680 personas).
Son propietarias de inmuebles 50,9% de las familias; 31,1% son
inquilinos y 18,7% viven en inmuebles cedidos. Aunque solo 14,2%
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del total de familias afectadas viven en construcciones precarias
sobre terrenos invadidos (favela), la mayoria de la poblacién tiene
bajos ingresos y, como tal, ademis de la compensacién financiera
asociada a la expropiacién, requeriri asistencia técnica en el
proceso de reinsercién habitacional.

El Plan Preliminar de Reasentamiento, presentado en el contexto de
los estudios ambientales, es adecuado. El Ejecutor considera la
reinsercién habitacional sin limitar 1la compensacién a la
expropiacién del inmueble o a la inscripcién de familias de bajos
ingresos en programas habitacionales populares. Todas las familias
afectadas, independientemente de su situacién socio-econédmica,
tendran acceso a condiciones habitacionales mejores. Por lo tanto,
se ha previsto incorporar en UCP una persona responsable por los
aspectos ambientales, incluyendo los referidos a la reinsercién
habitacional de la poblacidén afectada. UCP funcionara como enlace
con las entidades intervenientes en el proceso: CDHU (Companhia de
Habitagcdo e Desenvolvimento Urbano), CRECI (Consejo Regional de
Correctores de Inmuebles) y bancos y contard con el apoyo de la
consultoria de gestién del Proyecto. El Equipo de Proyecto ha
revisado este esquema encontrandolo adecuado.

Antes del primer desembolso el Ejecutor presentara a satisfaccién
del Banco el Plan definitivo de Reasentamiento y los planes de
control ambiental especificos. Antes de la iniciacién de las obras
que asi lo requieran se completard la relocalizacién de las
personas afectadas.

Terrenos v acceso

Se cuenta con un inventario de los terrenos que deben expropiarse,
declariandose de interés estatal por decreto, y el numero de
familias a ser relocalizadas a fin de habilitar los espacios para
la ejecucién de las obras y la operacién de ambas lineas. Los
recursos para el pago de las expropiaciones y relocalizaciones son
parte del costo del Proyecto y seran aportados por el Prestatario.
Antes de autorizar la convocatoria a licitacién de cualquier grupo
de obras, el Prestatario deberad presentar evidencia de posesién
legal de los terrenos en que se ejecutarin esas obras y demostrar
que los pobladores afectados han sido adecuadamente compensados.

Antes de la firma del Contrato de Préstamo el Ejecutor debera
presentar evidencia al Banco, que se han obtenido las Licencias
Ambientales Previas del Proyecto para las obras civiles.

Para facilitar el acceso a las estaciones y terminales de
integracién, el Proyecto prevé acciones puntuales de mejoras e
intervenciones en aproximadamente 35 km, Estas actividades
permitirdn a los wusuarios y operadores de Omnibus disponer de
accesos seguros y eficientes.
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Procedimientos de ejecucién

1. Contratacidén de servicios de consultoria

Antes de la convocatoria a cada concurso, independientemente que
los servicios de consultoria sean o no financiados por el Banco, el
Prestatario debera presentar y obtener la conformidad del Banco en
relacién a los Términos de Referencia, Presupuesto Base y criterios
de evaluacién y selecciéon de los consultores. Los servicios de
consultoria que sean financiados en forma total o parcial con
recursos del Préstamo, seran, ademas, contratados de acuerdo con
las normas y procedimientos del Banco. '

Los servicios de asesoramiento y apoyo a la gestion de CPTM y STM,
asi como los servicios de supervisién de obras y el desarrollo de
los estudios especiales incluidos’ en el componente  de
fortalecimiento institucional, de acuerdo a su naturaleza vy
caracteristicas especificas, podran ser contratados con firmas
consultoras o, previa autorizacién del Banco, con expertos
individuales.

El desarrollo de los proyectos de obras civiles, detallados a nivel
ejecutivo, excepto los correspondientes a la estacién/puente de
Santo Amaro y la estacidén subterridnea de Largo Treze, serd incluido
dentro del contrato de la firma que apoyard a CPTM y STM en la
administracién del Proyecto. La elaboracién de los proyectos
ejecutivos para las dos estaciones citadas se incluird como parte
de la responsabilidad de las firmas contratistas a las que se
adjudiquen las obras. Por lo tanto, estas tendran que demostrar su
capacidad para tal efecto e incluir en sus propuestas una carta
compromiso con la firma consultora y los especlalistas responsables

que tendran a su cargo los disefios ejecutivos.

Los disefios ejecutivos de los sistemas, equipos y material rodante
gque se adquiriran bajo el Proyecto seran efectuados por los
proveedores, de acuerdo con las caracteristicas y especificaciones
adoptadas por CPTM y aprobadas por el Banco. La revisidén de estos
disefios y la verificacién de su conformidad con las
especificaciones serad responsabilidad de las firmas o expertos
encargados de la supervisién de su instalacién y puesta en
operacién.

La supervisién y control técnico de las obras civiles y del
suministro, instalacién y puesta en operacién de equipos, sistemas
y material rodante serd contratada con firmas consultoras
especializadas y, en los casos que asi lo requieran y previa
autorizacién del Banco, con expertos calificados. Los supervisores
deberan, ademas, revisar el desarrollo de esos disefios cuando éstos
sean ejecutados por las firmas contratistas de las obras o los
proveedores de equipos y sistemas.
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2. Licitaciones de obras

Todas las obras civiles que forman parte del Proyecto seran
ejecutadas por firmas contratistas privadas y las licitaciones
correspondientes se efectuaran en conformidad con las normas y
procedimientos del Banco. La mayor parte de las obras civiles
comprendidas en el Proyecto no son complejas ni requieren un alto
grado de especializacién; por lo tanto, para la licitacidén de éstas
no serd necesaria la pre-calificacién de firmas contratistas y se
podra utilizar el sistema de dos sobres. Sin embargo, existen
estructuras especiales, el puente estacidén atirantado sobre el Rio
Pinheiros (Santo Amaro) y la estacién subterrinea y tunel en Largo
Treze, cuya construccién no es frecuente en el pais y es necesario

‘el empleo de equipos y ©procedimientos constructivos no

convencionales. Para estos dos unicos casos el proceso licitatorio
incluira la pre-calificacién.

Las obras civiles de la Linea Capido Redondo-Largo Treze séran
licitadas en cuatro grupos: (i) obras brutas para infraestructura
de vias, estaciones y patios, que se dividirén geograficamente en
seis lotes; (ii) implantacién de via permanente, que comprendera
dos contratos, uno para el suministro de los rieles y otro para su
instalacién, incluyendo todos los materiales y dispositivos de
fijacién; (iii) acabados y comunicacién visual en 1las vias,
estaciones y patios, dividido en ocho lotes; y (iv) construccién de
terminales de integracién y mejoramiento de accesos, que
comprenderd cuatro contratos. :

Las obras civiles para el mejoramiento de la Linea Sur seran
licitadas en dos grupos: (i) obras brutas y acabados de las nuevas
estaciones y mejoramiento de las estaciones y patios existentes,
divididas en seis contratos; y (ii) mejoramiento de 1la wvia
permanente, que comprenderid dos contratos, uno para el suministro
de los rieles y otro para su instalacién.

3. Adquisiciones y montaje de equipos, sistemas y material rodante

Todas las adquisiciones de bienes Yy contratos para la instalacién y
puesta en operacién de equipos, sistemas y material rodante, para
los cuales se utilicen recursos del Préstamo se haran mediante
licitacién paGblica internacional, de acuerdo con las normas del
Banco. En total se han previsto once contratos para el suministro y
montaje de equipos y sistemas, y dos contratos para la adquisicién
de material rodante. ' '

Antes que el Banco autorice la convocatoria a cada una de estas
licitaciones, el Prestatario deberid presentar el documento de
licitacién completo, conteniendo los disefios basicos, las
caracteristicas y especificaciones técnicas de los bienes por
adquirir, las instrucciones para preparacién de las ofertas y el
sistema de evaluacioén.
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4. Programacién de las licitaciones

Fn el Cuadro del Anexo III-1 se muestra la distribuciéon y
programacién tentativa de los concursos y licitaciones para todo el
Proyecto, asi como el monto estimade de los contratos, tanto para
el subproyecto de Mejoramiento de la Linea Sur como para el
subproyecto Capdo Redondo-Largo Treze.

El Prestatario ha efectuado la publicacidén del Aviso General de
Adquisiciones (AGA) e iniciado el proceso de precalificacién de
firmas contratistas para la ejecucién de 1las obras civiles
correspondientes a las estaciones de Santo Amaro y Largo Treze.

Plazo de ejecucidén y metas

Se ha determinado un plazo de cuatro afios para la ejecucidén del
Proyecto, contados a partir de la fecha de aprobacién del Contrato
de Préstamo. En ese periodo deberén concluirse todas las obras
civiles, adquisiciones y montaje de los sistemas y equipos, asi
como las pruebas de funcionamiente y puesta en operacién de la
nueva linea Capdo Redondo-Largo Treze y de la Linea Sur con los
mejoramientos propuestos. ‘

La Linea Sur, mejorada, deberi entrar en operacién en el primer
semestre de 1998 y 1la 1linea Cap&o Redondo-Largo Treze debera

comenzar a funcionar regularmente en los primeros meses de 1999,

Calendario de inversiones

En el Cuadro del Anexo III-2, se presenta el cronograma de
inversiones para el periodo de ejecucién del Proyecto, mostrando
los desembolsos del Préstamo y los aportes de contrapartida.

Capacidad de los contratistas y proveedores

Salvo pocos rubros, todas las licitaciones, tanto para adquisicién
de bienes como para ejecucién de obras, y los concursos para
seleccidén de consultores, para cuyo financiamiento se utilizaran
recursos del Préstamo, se haran a nivel internacional. Por lo
tanto, estd asegurado un nivel adecuado de competencia y de
capacidad. No obstante, a nivel local existen firmas contratistas
y consultoras con suficiente capacidad tanto técnica como
financiera para participar individualmente en esas licitaciones.
Asi mismo, en el pais existen proveedores de bienes producidos
localmente y representantes de productores internacionales que
permiten igualmente asegurar un nivel de competencia satisfactorio.

Estudio para definir la estrategia de privatizacién de operaciones
y _servicios

Con el fin de proceder a un andlisis de alternativas y definir una
estrategia empresarial para GCPTM/STM, con relacién a la
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participacién de la iniciativa privada en la operacién y prestacioén
de servicios y en la dotacién de recursos para inversién, las
autoridades estaduales han solicitado la inclusién de un componente
dé cooperacién técnica dentro del financiamiento del Proyecto. Los
Términos de Referencia para este estudio se encuentran en el
archivo técnico del Proyecto. Esta asistencia técnica permitird a
STM seleccionar aquella alternativa que resulte mds conveniente
para iniciar la concesién y/o privatizacién de operaciones metro-
ferroviarias y de servicios conexos.

Operacidén v mantenimiento

El Prestatario se comprometerid a operar y mantener todos los
sistemas, instalaciones y equipos en buenas condiciones de
funcionamiento, observando las 'normas y estandares de seguridad
internacional. En tal sentido se han establecido los indicadores de
eficiencia operativa de los servicios y los sistemas de evaluacién
periédica de éstos, los que figuran en el Anexo III-3.

Evaluacidén ex-post

De acuerdo con la politica vigente en materia de evaluacidén ex-
post, se ha consultado con ESP sobre su interés en realizar dicha
evaluacién para el Proyecto. El Equipo de Proyecto considera
importante efectuar la evaluacién ex-post de esta operacién, a fin
de verificar los logros del Proyecto, comprobar la efectividad de
las hipotesis adoptadas y ganar experiencia para futuros proyectos,
El Prestatario ha comprometido su participacién en esa evaluacién,
por si y con STM, CPTM y METRO; por lo tanto, recolectarid vy
procesard la informacién pertinente durante el periodo de

ejecucién. Posteriormente y en forma coordinada con el Banco,
realizard la evaluacidén ex-post, al cabo de tres afios de la puesta
en operacién de ambas lineas, La metodologia utilizada sera la

misma empleada en la evaluacién econdémica y financiera del
Proyecto. El Ejecutor se responsabilizarad también por las corridas
del modelo de cuatro etapas y por suministrar los otros datos
requeridos.

Aspectos ambientales

El Comité de Medio Ambiente (CMA), en su reunién del 12 de octubre
de 1993, clasificé al Proyecto en la Categoria III, y en su reunidén
del 12 de julio de 1994 aprobd el Resumen Ambiental. El estudio de
impacto ambiental del Proyecto, que sirvié de base para el Resumen
Ambiental, toma en consideracién las recomendaciones del CMA y
encara todos los temas ambientales relevantes. La evaluacién de
impactos fue realizada en relacién a una situacidén futura sin
Proyecto, buscando captar los efectos debidos al Proyecto,
separandolos de la intensa transformacién urbana que ocurre en la
regién. El Estudio considera, entre otros, los siguientes aspectos:
mejoras de accesibilidad entre barrios, impacto potencial en Aareas
de proteccién de manantiales, vreduccién de la contaminacién
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atmosférica, traslado de poblaciones y transformaciones urbanas y
sociales.

El analisis correspondiente de impactos ambientales incluye
aquellos previstos en cada subirea, mostrando integradamente el
efecto esperado en cada barrio, y considerando el efecto previsto
por las medidas de mitigacién y control ambiental. El balance es
positivo. Aparte de 1los méritos especificos en términos de
transporte para la poblacién, el Proyecto representa una
intervencién mnecesaria para ordenar el acelerado proceso de
transformacién urbana y contribuir a mejorar la calidad de vida,
principalmente en el sector suroeste de RMSP. Los impactos
negativos seran adecuadamente mitigados a través de planes
ambientales concretos, previéndose una condicién final mejor a la
de la situacién sin Proyecto.

El Plan de Reasentamiento de poblacién y actividades econémicas
tiene por finalidad definir las alternativas de compensacién justas
y aceptables a todas las familias que deberan ser trasladadas. Este
sistema 4gil y justo de compensaciones se basa en:

(a) adopcién de mecanismos de mercado para familias propietarias
con renta mensual superior a US$450, incluyendo: (i) expropiaciédn,
conforme normas previstas en legislacién especifica; y (ii) "carta
de crédito" equivalente al valor del inmueble y negociable en el
mercado inmobiliario;

(b) acceso a los programas habitacionales del Gobierno del Estado
para las familias de bajos ingresos, en el contexto de la politica
habitacional del estado, instrumentada por la Companhia de
Desenvolvimento Habitacional Urbano -  CDHU, aplicando los
siguientes mecanismos: (i) indemnizacién proporcional al valor del
inmueble; (ii) carta de crédito de CDHU para compra de inmueble en
el mercado; y (iii) carta de crédito bancario para obtener
financiamiento;

(c) titulo de fianza, equivalente a tres meses de alquiler para los
inquilinos y/o moradores de casas "cedidas";

d) indemnizacién, a precio de mercado, de los inmuebles cuyos
]
propietarios no residen en el &area.

La estrategia propuesta, al valorar la interaccién entre la
comunidad y la instituciones involucradas en el Proyecto y
establecer un sistema de monitoreo y evaluacién, permite asegurar
la eficacia y equidad social del proceso. El analisis de los
principales impactos ambientales y sociales, segin nivel de
ingreso, mostré que en el sector de bajos ingresos, existirdn 123
beneficiados por cada persona adversamente afectada. Se debe
seflalar que el Proyecto beneficiara a todos los sectores sociales,
no solo a los de bajos ingresos, y que la poblacién negativamente
afectada seria debidamente compensada, pudiendo también disfrutar de
los beneficios del Proyecto.
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3.36 Los estudios ambientales realizados han sido revisados y aceptados
por el Equipo de Proyecto y permiten concluir que el Proyecto es
ambientalmente viable.
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IV. ANALISIS INSTITUCIONAL Y FINANCIERO

Analisis institucional

1. Prestatario y Garante

El Prestatario serd el Estado de S&o Paulo y la .Repablica
Federativa de Brasil actuari como Garante.

2. Ejecutor

El o6rgano ejecutor del Proyecto serid la Secretaria de Transporte
Metropolitanos (STM) a través de la Companhia Paulista de Trens
Metropolitanos (CPTM). STM fue creada el 16 de julio de 1991 y
CPTM fue constituida el 2 de julio de 1993 con la responsabilidad
de operar los trenes urbanos de Sdo Paulo, antes a cargo de CBTU y
FEPASA.

La Unidad Coordinadora del Proyecto (UCP) estari compuesta por un
Coordinador General, designado por STM, y un Coordinador Técnico,
designado por CPTM, quienes a su vez contaran con la colaboracién
directa de un Especialista Administrativo-Financierc y un
Especialista . Ambiental. Para cumplimiento de su cometido UCP
recibira el apoyo de toda la organizacién existente tanto de STM
como de CPIM y contard ademds con los servicios de una firma
consultora contratada con los recursos del Préstamo para la
administracién del Proyecto. En el contrato de préstamo se
requerira presentar evidencia, antes del primer desembolso, que la
UCP ha sido constituida y sus funcionarios fueron designados y
estan en actividad.

Mediante convenio firmado entre el Prestatario, STM y CPIM el ESP
traspasarid los recursos del financiamiento que correspondan y los
de contrapartida local a CPTM en caracter de aportes de capital.
STM y CPTM ejecutaran el Proyecto segin lo convenido en el contrato
de Préstamo entre ESP y el Banco. El respectivo convenio debe ser
presentado al Banco y aceptado por éste como condicién previa al
primer desembolso.

a. Objetivos y organizacién de CPTM

CPTM fue constituida con objeto de mejorar los servicios de
transporte publico ferroviario en RMSP bajo el Programa Transporte
SIM, coordinar los distintos subsistemas y medios de transporte y
tomar medidas y hacer inversiones que mejoren los servicios y la

infraestructura fisica. Este objetivo involucra un cambio de
estrategia empresarial tanto respecto a la comercializacién como a
la produccién de los servicios. Se persigue atender la demanda

con calidad y oferta de servicios, en un mercado que ofrezca
opciones de transporte al usuario, buscando incrementar ingresos y
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reducir costos mediante mayor productividad y eficiencia. Dentro
de esta conceptualizacién empresarial, 1la operacién apoya la
identificacién de alternativas que, con mayor participacién del
sector privado, mejoren la operacién y servicios conexos,
incremente eficiencia y reduzcan los gastos publicos.

En su caracter de sociedad anénima, los dérganos administrativos de
CPTM son  cuatro: Asamblea de Accionistas, Consejo de
Administracién, Consejo Fiscal y  Directorio Ejecutivo. Este
Gltimo se compone de un director presidente y cuatro directores.
El Director de Ingenieria y Obras sera el Coordinador Técnico del
Proyecto.

CPTM se encuentra en proceso de consolidar su organizacién
habiéndose aprobado su estatuto social, reglamento interno,
organigrama basico y manual de organizacién, los que son adecuados.
En su estructura organizativa se creé una unidad de auditoria
interna, que depende del Director Presidente, compuesta por un

Auditor Jefe y cinco auditores como dotacién permanente. Esta
unidad wutilizar4, ademas, servicios de auditoria contratados
externamente . Esta estructura organizativa es adecuada. Se

recomienda incluir wuna clausula contractual por la que se
demuestre, antes del primer desembolso del préstamo, que la Unidad
de Auditoria Interna de CPTIM estd implantada con la estructura,
funciones y personal adecuados para el cumplimiento de sus
responsabilidades, y se encuentran en vigor los contratos de
servicios de apoyo para realizar la auditoria intena.

La auditoria externa es ejercida por el Tribunal de Cuentas de ESP
y por auditores puUblicos independientes. Se recomienda incluir una
clausula contractual por la cual se demuestre, antes del primer
desembolso del Préstamo, que se han designado los auditores
piblicos independientes que dictaminaran los estados financieros
del Proyecto, durante su ejecucién, y se contard como los estados
financieros de CPTM, durante la vigencia del Préstamo.

b. Plan de fusidén v expansidén

CPTM 1inicié sus actividades con un grupo reducido de 27
profesionales con amplia experiencia en el sector de transporte por
haber trabajado previamente en los sistemas de METRO, CBTU, FEPASA
v la Secretaria de Transportes de ESP., Como primeras acciones se
llevaron a cabo los tramites legales para absorber a CBTU/SP y
FEPASA /RMSP. Al concluir estas absorciones la dotaciéon sera de
5.227 personas (3.700 personas de CBTU/SP y 1500 de FEPASA/RMSP).

(i) Absorcién de CBTU/SP y FEPASA/RMSP

La absorcién de CBTU/SP se concreté en junio de 1994, luego de
diversos procesos legales de transferencia iniciados entre ESP y el
Gobierno Federal por convenio de agosto de 1991. La absorcién de
FEPASA/RMSP se estima ocurrird antes de marzo de 1995. Para
concretar esta Gltima absorcidén resta solo la sancién de una ley
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estadual que autorice la escisién parcial del patrimonio de FEPASA,
la transferencia de la parte escindida a CPTM, sin transferir
pasivos, y la provisién de los recursos necesarios a FEPASA para
atender los pasivos no transferidos. Serid una condicién previa al
primer desembolso del Préstamo que se presente al Banco el Convenio
firmado entre CPTM y FEPASA por el cual FEPASA otorga a CPTM, por
un plazo no menor de 30 afios y sin obligacién de pago, los derechos
necesarios para que se pueda ejecutar de manera adecuada el
Proyecto, entre otros, el derecho de operar y hacer inversiones en
el sistema de trenes wurbanos de RMSP, con plena autonomia
incluyendo el uso y explotacién de todos los activos y recursos
humanos correspondientes. La demostracidén que la absorcidén de
FEPASA/RMSP queddé legalmente completada serd una condicién a ser
cumplida dentro de los seis meses de la firma del Contrato de
Préstamo.

Por convenio entre los Gobiernos de ESP y Federal, este ultimo se
comprometié a cumplir con las obligaciones que' surgen del contrato
de préstamo 3457-BR con el Banco Mundial (BIRF-I) para concluir el
"Proyecto de Descentralizacién de CBTU - Servicio Metropolitano de
Sd0 Paulo - y su Recuperacién Parcial". El mismo incluyé la
obligacién del Gobierno Federal de aportar la contrapartida local
por US$125 millones y mantener su compromiso de repago del préstamo
BIRF-I por US$125 millones. A su vez, dio participacién a CPTM en
la gestién de 1los contratos resultantes de BIRF-I e hizo
responsable a ESP de las transferencias que requiera la explotacidn
de servicios CBTU/SP en el futuro y las inversiones adicionales
requeridas para la recuperacién de estos.

Se firmé, a la vez el llamado Protocolo de Escisién y Transferencia
de Parte del Patrimonio entre CBTU, CPTM Y RFFSA, mediante el que
se transfieren, en favor de CPIM, los activos de CBTU/SP sin
incluir pasivos. En cambio, el personal afectado a esos servicios
fue transferido con todos los pasivos que surjan de su antigliedad
previa a la transferencia.

(ii) Otras acciones de la fusién

A corto plazo CPTM continuara utilizando los sistemas operativos,
administrativos, financieros y contables existentes en las
estructuras absorbidas de CBTU/SP y FEPASA/RMSP y para aquellas
funciones que no fueron transferidas ha contratado los servicios de
FEPASA mediante convenio de administracién. Al mismo tiempo, se ha
iniciado parcialmente la ejecucién del componente de refuerzo
institucional del programa CBTU/BIRF-I que comprende consultorias
en las A4reas de: finanzas, recursos humanos, informatica,
administracién de materiales, mejoramiento de la imagen empresarial
con el publico y fusién empresarial.

En el desarrollo de estas acciones conjuntas con CBTU y Banco
Mundial, CPTM plantedé la necesidad de adaptar los términos de
referencias existentes a las nuevas necesidades que surgen por la
absorcién de CBTU/SP y su integracién con FEPASA/RMSP dentro de
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CPTM. Con tal estrategia se aprovecharan los financiamientos
existentes del BIRF-I y se desarrollaran nuevos sistemas adecuados
a los requerimientos actuales de CPTM. A efectos de seguir

estrechamente la evolucién de estas actividades y acordar las
acciones y plazos para su ejecucidén, se incluird en el Contrato de
Préstamo una clausula que requiera: (i) dentro de los primeros
seis meses de la firma del Contrato de Préstamo, la presentacién de
un informe, con detalle de los avances efectuados en el desarrollo
de los nuevos sistemas de las consultorias citadas y un cronograma
que indique las fechas de implantacidén estimadas; y (ii) informes
adicionales similares al del punto anterior, para comentarios del
Banco, al afio de la firma del contrato y cada uno de los afios
siguientes, hasta que se concluyan todas estas consultorias y las
acciones resultantes se encuentren implantadas.

Los componentes de refuerzo institucional del Proyecto consisten
en: (i) encontrar alternativas de participacién del sector
privado en la operacién y financiamiento de los servicios; (ii)
revaluar los activos de CPTM a fin de conocer correctamente su
situacién financiera patrimonial; y (iii) completar los estudios
de factibilidad de la 5% linea de metro iniciada con el tramo Capéo
Redondo-Largo Treze. La cooperacién técnica para revaluar los
activos de CPTM debera iniciarse dentro de 1los seis meses
siguientes a la vigencia del Contrato de Préstamo con términos de
referencia acordados con el Banco. Las cooperaciones técnicas para
las alternativas de participacién del sector privado y completar
los estudios de factibilidad deberan iniciarse dentro de los doce
meses siguientes a la vigencia del Contrato de Préstamo con
términos de referencia acordados con el Banco.

El Prestatario debera demostrar al Banco, a través de CPTM, dentro
de los treinta y seis meses de la firma del Contrato de Préstamo,
que se han implantado las acciones acordadas a partir de las
recomendaciones de los consultores correspondientes a cada una de
las areas de estudio a efectos de fortalecer CPTM segin lo referido
en los parrafos 4.13 a 4.15.

c. GConclusién
Tanto STM como CPTM tienen capacidad institucional para mejorar la
productividad, eficiencia y expansién de los servicios de trenes
urbanos a su cargo y para administrar apropiadamente, con apoyo de

consultoria, los recursos del Proyecto.

Anilisis financiero histérico

1. El Estado de Sdo Paulo

Los anilisis histéricos estén expresados en el equivalente de USS
délares estadounidenses constantes de diciembre de 1993.
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a. Ejecucién presupuestaria

El cuadro que sigue presenta una sintesis de la ejecucién
presupuestaria de ESP en el periodo 1988-1993:

(Millones de US$ equivalentes)

ESP. Ejec. Presup. 1988 1989 1990 1991 1992 1993
Ingresos Ctes. 13.871 17.333 | 17.159 | 14892 | 13574 | 12513
Gastos Totales 16918 | 20426 | 22.418 | 18834 | 19.834 | 23.021
-corrientes 11998 | 14.791 | 16.034 | 13416 | 13453 | 16.026
-de capital 3.896 4.247 5.090 3.796 3.965 4.977
-serv. deuda 1.024 1.388 1.294 1.622 2.41¢6 2.018
Diferencia (3.047) | (3.093) | (5.259) | (3.942) | (6.260) | (10.508)
Ingresos Capital 920 1.361 1.699 1.913 3.003 5815
Déficit Presup. (2127) | (1.732) | (3.560) | (2.029) | (3.257) | (4.693)

La ejecucidn presupuestaria en el periodo 1988-1993 muestra que los
ingresos corrientes aumentaron 23,7% en los primeros tres afios; en
los restantes tres afios se produjo una declinacién de 27,1% al
reducirse gradualmente la recaudacién corriente, del maximo de
US$17.159 en 1990 al minimo de US$12.513 millones en 1993.

Los mayores ingresos de 1988-1990 son consecuencia directa de la
reforma constitucional de 1988, que amplié la base tributaria a
favor de los Estados. Gran parte del incremento se debe al
impuesto a la circulacién de las mercaderias y servicios (ICMS),
que incorporé nuevos sectores (combustibles y lubricantes, energia
eléctrica y minerales, transporte y telecomunicaciones), antes
recaudados solo por el Gobierno Federal. La recaudacién de 1990 se
vio favorecida, a su vez, al desbloquearse los activos financieros
congelados para el pago de impuestos dentro del Plan Collor de
Estabilizacién y Ajuste Estructural.

La disminucién de ingresos corrientes entre 1991-1993 se debid a
los efectos de la recesién econdémica y la creciente inflacién,
factores que afectaron tanto los recursos propios de ESP como los
correspondientes a transferencias federales.

Los gastos corrientes presentan una evolucién similar a la de los
ingresos corrientes. En el periodo 1988-1990 aumentaron 33,6%.
Los gastos en personal subieron principalmente por llenado de
vacantes y nuevas contrataciones efectuadas en los sectores de
educacién, salud, saneamiento y seguridad. Las transferencias a las
municipalidades subieron en forma significativa por 1la mayor
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coparticipacién tributaria dispuesta por la reforma constitucional
de 1988.

En los afios 1991 y 1992 se produjo una contraccién de 16,1% de los
gastos corrientes, afectando principalmente a los de personal y
transferencias a municipios. En 1993 el gasto corriente alcanzé
nuevamente un nivel similar al de 1990 debido especialmente al pago
por expropiaciones de afios anteriores y gastos para rehabilitacién
de escuelas.

Dentro de los gastos de capital las inversiones fisicas en obras,
instalaciones y equipamientos, por transferencias de fondos a
empresas estaduales y a diversas secretarias de estado se
mantuvieron en un promedio anual equivalente a US$1.152 millones en
el periodo 1988-1993. Las inversiones financieras presentaron un
promedio anual de US$1.681 millones e incluyeron aumentos de
capital en empresas estaduales y transferencias de préstamos a las
mismas. El servicio de la deuda aumenté apreciablemente en 1992 y
1993 porque comenzaron a regularizarse los atrasos y, a fines de
1993, los saldos impagos se renegociaron con el Gobierno Federal
segin se comenta abajo.

Las diferencias entre ingresos corrientes y el total de gastos
corrientes y de capital, fueron financiadas parcialmente por
ingresos de capital por créditos internos y externos y en 1993 hubo
un ingreso extraordinario de US$3.508 millones principalmente por
ventas de acciones al sector privado de la empresa estadual

Companhia Elétrica de SZo Paulo (CESP). El remanente, luego de
deducir los ingresos de  capital, constituye el déficit
presupuestario.

Los déficit presupuestarios de caja, que se presentaron en el
periodo 1988-1993, wvariaron de un minimo de US$1.732 millones en
1989 a un maximo de US$4.693 millones en 1993 y fueron cubiertos
basicamente por cuentas a pagar que pasaron cada afio al balance
financiero del afio siguiente y en minima parte por uso de fondos
disponibles de Tesoreria. El aumento del déficit en 1993 se debid
principalmente a una nueva reduccién de los ingresos tributarios y
mayores gastos por pagos de sentencias de afios anteriores,
rehabilitacién de escuelas y transferencias a empresas del estado.
Esta situacién debe revertirse en 1994 puesto que estos factores
estéan cambiando hacia la desaparicién del déficit de caja.

b. Estado de la deuda

La deuda total de ESP al 30 de marzo de 1994, ascendia al
equivalente de US$22.499 millones de los que US$16.646 millones
eran deuda interna y US$5.853 millones eran deuda externa, segun’
puede observarse a continuacién:
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(millones de US$ equivalente;s)

SALDOS DEUDA ’ Deuda a Deuda vencida | Deuda total
AL 30 DE MARZO DE 1994 vencer
DEUDA INTERNA 16.646 0 16.646
Contratos 5.269 0 5.269
Titulos 6.739 o} 6,739
Garantias 4,638 0 4.638
DEUDA EXTERNA 4,332 1.521 5.853
Contratos 551 305 856
Garantias 3.781 1.216 4,997
TOTAL DEUDA INTERNA Y EXTERNA 20.978 1.521 22.499

De la deuda externa al 30-3-94 existian montos impagos por US$1l.521
millones (US$305 millones por contratos y US$1.216 millones por
garantias). Estos montos impagos fueron renegociados por el
Gobierno Federal el 22 de abril de 1994 en el acuerdo alcanzado con
los acreedores externos, quedando regularizada la situacién ya que
el Gobierno Federal hizo extensivo los beneficios del acuerdo al
ESP.

La deuda interna por contratos y garantias fue objeto de
renegociacién con el Gobierno Federal a fines de 1993, lograndose
una extensién del plazo a 20 afios. La deuda por titulos puede ser
renovada anualmente hasta en 90% de los vencimientos anuales, en la
medida que no se emitan nuevos titulos hasta el afo 2000, Por
Resolucidén No.ll del Senado Federal se establecieron disposiciones
que rigen las operaciones de crédito interno y externo de los
Estados y que definen los limites anuales para adquirir nuevas
deudas. De esta forma el ESP regularizd su situacién financiera
tanto de deuda interna como externa y posee un perfil de deuda con
vencimientos cumplibles, que ascienden a US$2.031 millones en 1994,
US$2.142 millones en 1995, US$1.795 millones en 1996 y gradualmente
montos inferiores en los afos siguientes. Estos vencimientos se
incluyeron en las proyecciones financieras para 1994-2003 de ESP.

c. Conclusiones

El andlisis sobre ejecucidén presupuestaria de ESP muestra que este
posee desde 1988 mayor potencial para generar recursos propios como

consecuencia de la reforma constitucional de ese afioc. Los mayores
fondos generados por efecto de dicha reforma fueron
prioritariamente dedicados a aumentar los gastos en Aareas sociales
(educacién, salud, saneamiento y seguridad), tanto en el
mejoramiento de la infraestructura fisica como en el aumento del
personal requerido para atender estos sectores. Desde 1991 1la

reduccién de los ingresos corrientes obligé a contraer
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principalmente los gastos en personal, a través de la reducciédn
real del salario, y a reducir correlativamente las transferencias a
los municipios. Las inversiones de capital se mantuvieron sin

practicamente alterar sus niveles y se normalizé el servicio de la

deuda.

La renegociacién de la deuda de ESP permitié normalizar su
situaciéon financiera y disponer de wun perfil de deuda con

vencimientos claramente cumplibles. Mejoré, en consecuencia, su
capacidad de endeudamiento dentro de los parametros establecidos
por el Gobierno Federal para los Estados. A su vez, ESP posee

mayor capacidad de generar recursos propios que se pondra de
manifiesto cuando se restablezca el crecimiento econémico en el
pais.

2. La Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM)

Los analisis financieros histéricos del periodo 1989-1993 fueron
realizados sobre las actividades de CBTU/SP y FEPASA/RMSP, dado que
CPTM fue constituida a mediados de 1993 y se encuentra en proceso
de absorber dichas entidades. Del analisis del estado de
resultados de CBTU/SP y FEPASA/RMSP se desprende que ambas
entidades han requerido transferencias federales y estaduales para
financiar los costos de explotacién antes de depreciacién. Estas
necesidades se originaron principalmente por baja calidad de
servicios, tarifas insuficientes, pasajeros que viajan
gratuitamente por disposiciones legales, alto porcentaje de evasién
del pago de tarifas y deficiencias en los equipos e instalaciones
por deterioro y saturacién de su capacidad.

a. CBTU/SP

Las actividades de CBTU-SP en los ultimos cinco afios presentaron
una situacién operativa y financiera comparativamente menos
eficiente que FEPASA-RMSP. Los ingresos de explotacién aumentaron
de US$19,5 millones en 1989 a US$58,3 millones en 1993,
principalmente por un aumento tarifario real de 299% al pasar el
ingreso medio de US$0,07 por pasajero en 1989 a US$0,27 en 1993.
Los costos de explotacién subieron en menor proporcién que los
ingresos, produciéndose una mejora en el coeficiente de explotacién
(gastos de explotacién antes de depreciacién dividido por ingresos
de explotacién), que varid de 4,20 en 1989 a 1,23 en 1992 vy 1,73 en
1993. E1 aumento del dWaltimo afio se debe principalmente a un
incremento de sueldos para contrarrestar la pérdida de valor real
del salario. Los resultados netos fueron negativos aunque en forma
decreciente durante el periodo.

No obstante la leve mejoria financiera seflalada precedentemente,
los coeficientes operativos muestran un deterioro en el periodo
1989-1993. ELl numero de pasajeros diarios transportados por CBTU-
SP disminuyé 8.6%, de 890 mil en 1989 a 814 mil en 1993; la
proporcidon de evasién de pasajeros aumentd de 11% al 29%; 1la
disponibilidad de material rodante disminuyé de 81%Z a 70% y el
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kilometraje medio anual de los equipos rodantes reflejé wuna
disminucién de 20.6%, entre iguales aiflos 1989 y 1993, por fallas.
El mayor deterioro de estos indicadores se produjo en 1992 y 1993.
La recesién econdémica, la deficiencia de equipos e instalaciones
por postergaciones de inversiones y mantenimiento, asi como la
inflacién en ese periodo, afectaron en gran medida el nivel de
actividad de la empresa y su situacién financiera.

Las acciones que se toman en 1994, que incluyen el cambio de
direccidén y administracién de CBTU/SP por su incorporacién a CPTM,
asi como las inversiones fisicas y mejoras operativas, financieras
y de control a implementarse con un proyecto del BIRF en ejecucién
(BIRF-1) y las que el Proyecto prevé, mejoraradn apreciablemente la
eficiencia operativa y financiera de los servicios de transporte
prestados por CBTU/SP. En las proyecciones financieras de CPTM se
detallaran estas acciones e inversiones y los resultados estimados
para el periodo 1994-2003. '

b. FEPASA/RMSP

Los ingresos de explotacién aumentaron de US$9,4 millones en 1989 a
US$35,8 millones en 1993, debido principalmente al aumento del
ingreso tarifario medio de 298%, ya que varié de USS$0,10 por
pasajero en 1989 a US$0,41 en 1993. Este ingreso medio ya alcanzé
a US$0,42 por pasajero en 1994, La evolucién del coeficiente de
explotacién reflejé una importante mejoria en el periodo al
reducirse anualmente de un maximo de 2,72 en 1989 a un minimo de
1,13 en 1993, Los resultados de explotacién fueron negativos en
todo el periodo aunque presentaron una mejora con motivo de los
incrementos tarifarios.

Pese a 1la mejoria financiera comentada precedentemente, los
indicadores operativos muestran un deterioro en el periodo. El
sector pasajeros de RMSP atendido por FEPASA experimentdé un aumento
en el numero de pasajeros diarios transportados de 10,4% en el
periodo 1989-1991, pasando de 326 mil en 1989 a 360 mil en 1991
Este trafico disminuyé 6,7% en los siguientes dos afios, alcanzando
a 336 mil pasajeros/dia en 1993, principalmente por la deficiencia
de equipos e instalaciones. En los afios 1992 y 1993 se presentaron,
ademés, un empeoramiento del porcentaje de evasioéon de pasajeros que
pasd del 16,1%Z en 1991 al 20,9%4 en 1992 y 16,0% en 1993; de 1la
disponibilidad de material rodante que se redujo de 86,3% en 1991 a
75%4 en 1993; y del kilometraje medio anual por efecto de fallas de
equipos reflejé una disminucién de 35%.

En forma similar a CBTU/SP, las acciones e inversiones que se
llevaran a cabo con el Proyecto y la ejecucién del proyecto BIRF-I,
se anticipa una mejora apreciable en la eficiencia operativa y
financiera de los servicios de transporte metropolitanos que, hasta
hace poco estuvieron a cargo de FEPASA/RMSP. Estas mejoras se
comentaradn al tratar las proyecciones financieras de CPTM.
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V. VIABILIDAD DEL PROYECTO

Viabilidad técnica

Los subproyectos comprendidos en este Proyecto involucran ciertas
caracteristicas particulares de disefio y ejecucién de obras,
especialmente en la implantacién de los sistemas necesarios para el
mejoramiento de la Linea Sur y la operacién de la nueva linea Capéo
Redondo-Largo Treze, asi como en la construccién de algunas
estructuras no convencionales, como el Puente/Estacién sobre el Rio
Pinheiros, que sera la primera de ese tipo que se ejecuta en el
Brasil.

En el medio local existen profesionales con considerable
experiencia en 1la construccién y operacidén del sistema metro
existente. Tal experiencia ha hecho posible el desarrollo de los
proyectos con los que seran licitadas las obras, instalaciones y
equipos. El Banco revisé los disefios elaborados por consultores de
CPTM y STM, y formuldé recomendaciones que fueron incorporadas en
los planos y documentos que serdn utilizados para la contratacién
de las obras, equipos, instalaciones complementarias y servicios
profesionales.

Las listas de cantidades, especificaciones y documentos técnicos en
base a los cuales se licitardan las obras y se haradn las
adquisiciones de equipos, contienen todos los elementos necesarios
para definir los trabajos que seran ejecutados y los sistemas que
se requieran, dejando al mismo tiempo, el suficiente margen para
asegurar una amplia competencia y permitir que los postores puedan
ofrecer alternativas para obtener menores costos, sin alterar los
criterios fundamentales de disefio del Proyecto.

Los costos de los diferentes componentes han sido estimados en base
a precios de mercado y comparados con cotizaciones de obras e
instalaciones similares, tanto en el Aambito mnacional como
internacional. Debido a la inestabilidad de los precios internos,
se han adoptado factores conservadores para compensar los efectos
de esas variaciones dentro del costo de los subproyectos.

Viagbilidad financiera

1. Proyecciones financieras del Estado de S&o Paulo

Durante los Gltimos afios Brasil atraves6 periodos de desequilibrio
macroecondémicoque se tradujeron en una tasa anual de crecimiento de
la economia del 0.7% entre 1988 y 1993. Sin embargo, los procesos
iniciados de apertura econdémica, privatizacién de empresas publicas
y transferencia de actividades al sector privado, asi como la
implementacién de un nuevo plan econdémico que persigue poner bajo
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control las finanzas publicas y la inflacién, permiten estimar que
se restablecera el crecimiento econémico en los préximos afios.

Después de un periodo recesivo de tres afios, el PIB real de Brasil
se recuperdé con un crecimiento del 5% en 1993. Se estima que el
crecimiento del PIB en 1994 no sera inferior al 3,7%Z. Para
efectos de la proyeccién financiera de ingresos y gastos ESP se
adoptdé una tasa promedio anual de crecimiento del PIB real de 2,7%
para los afios 1994-1997 (corresponde al promedio de los ultimos
diez afios) y de 4% para el periodo 1998-2003.

En la pagina siguiente se presenta la proyeccién basica de ingresos
y gastos de ESP y, a continuacién, se comentan los aspectos

sobresalientes.

a. Ingresos corrientes

Los ingresos corrientes ascenderan al equivalente de US$15.324
millones en 1994, todavia 11,6% por debajo del nivel alcanzado en

1989 (US$17.333 millones). La recaudacidén de los primeros seis
meses de 1994 permite confirmar que los 1ingresos corrientes
presupuestados para el afio seran cumplidos . Recién en 1997 sera
posible recuperar la recaudacién (US$17.089 millones). En los

siguientes afios la recaudacidén crecerd 5% anual hasta alcanzar
US$22.900 millones en 2003. La tasa media anual de 3,7% ocurrida
en los Ultimos diez afios para el crecimiento real de los ingresos
corrientes se aplicé en las proyecciones hasta 1997. A partir de
1998, en correlacién con el crecimiento previsto del PIB, se
proyectd que los ingresos corrientes creceran a razén de 5% anual.

El presupuesto de 1994 refleja una contraccidén importante de gastos
corrientes (US$12.868 millones), 19,7% menor con respecto al afio
anterior (US$16.026 millones). La ejecucidén presupuestaria de los
primeros seis meses de 1994 anticipa que esta reduccién podra ser
algo menor, por mayores gastos de personal y costos operativos
desde la implantacién de la Unidad Real de Valor (URV) en marzo de
1994, Los gastos en personal creceran desde 1995 en la misma
proporcién que los ingresos corrientes, a razdén de 3,7% hasta 1997
y a 5% anual desde 1998; y los gastos de operacién se mantendran
casi constantes desde 1995 hasta 1997 y crecerdn a razén de 4%
anual a partir de entonces.

La categoria de transferencias intragubernamentales también fue
aprobada en 1994 a un nivel inferior al afio anterior, por haberse
dispuesto reducir las transferencias corrientes a fundaciones y
empresas del Gobierno de ESP, lo que ocurre segin ejecucidén
presupuestaria de los primeros seis meses de 1994. Posteriormente
aumentara su nivel a razén de 1% anual hasta 1997 y a 4% anual en
adelante, en virtud de una politica que ESP ha empezado a aplicar a
las entidades de administracién indirecta. Las transferencias a
CPTM y METRO se encuentran clasificadas en este rubro de gastos.
En el periodo de diez afios, 1994-2003, ESP transferirad a CPTM el
equivalente a US$521 millones para compensar por los pasajeros
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ESTADO DE SAN PABLO
PROYECCION DE INGRESOS Y GASTOS
PROYECCION BASICA
(millones de US$ equivalentes)

DESCRIPCION

1994

1996

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Transferencias Federales
Otros ingresos corrientes

688
1741

767 806 846 888 979 1027
1941 2039 2140 2248 2360 2478 2602

4788 5027 5278 5542 5819 6110 6416

Personal y cargas sociales 4203 4617

Gastos de operacion 3027 3057 3088 3119 3244 3373 3508 3649 3795 3946

Transf. intragubernamental 2084 2084 2084 2084 2136 2190 2244 2300 2358 2417
METRO 75 69 64 58 48 57 57 59 60 60
CPTM 82 59 51 42 60 68 67 68 70 72
Otros 1927 1956 1969 1984 2028 2065 2120 2173 2228 2285

Transferencia a municipios 3464 3611 3745 3883 4077 4281 4495 4719 4955 5203

Inversiones 753 1046 1147 1090 1145 1202 1262 1325 1391 1461
CPTM—BID Proy. Sur Tren [ 84 76 122 38 0 0 0 4] 0
CPTM Int.Roosvelt—B.Funda 3 15 19 6 4] 0 0 0 [ 0
CPTM Otros proyectos 25 19 116 63 0 0 0 0 0 0
METRO Paulista/Pinheiros 102 68 o1 67 10 0 0 0 (o] 0
METRO Est. L. Este 42 7 14 0 0 (o] 0 0 0 0
METRO Sumaré/Magdalena 36 79 32 0 0 0 0 [¢] 0 0
METRO Otros proyectos 117 123 243 445 330 216 140 o 0 0
Otros 428 587 556 387 767 986 1122 1325 1391 1461

Inversiones financieras 1188 1393 1595 1548 1429 1380 1412 1401 1390 1380
CPTM—BID Proy. Sur Tren 0 66 164 158 32 0 0 0 0 0
CPTM Int.Roosvelt—B.Funda [o] 15 21 7 0 0 0 0 0 o
Progr. SIM BIRF/JEXIMBANK 101 284 277 182 23 0 0 0 0 0
Otros 1087 1028 1133 1201 1374 1380 1412 1401 1380 1380

Transf. intragubernamental- 560 762 762 762 782 801 822 842 863 885

<] :

Interna 1918 1982 2001 2063 2095 2135 2183 2238 2296 2380

Externa 149 154 155 160 163 166 169 174 178 181
BID Proy.Sur Tren 0 4 10 17 27 58 54 52 50 48
Otros 149 150 145 143 136 108 115 122 128 138

& L hie ik £ DRt ol 2 ¥k
Operaciones de crédito 2112 2650 2714 2408 2154 1966 1855 1696 1526 1819
Internas 1717 1784 1801 1856 1781 1815 1712 1560 1397 1196
Externas 395 866 913 552 373 151 143 136 129 123
BID Proyecto Sur Trenes 0 66 164 158 32 0 0 0 0 0
BIRF/JEXIMBANK Prog. SIM 101 284 277 182 23 0 0 0 0 [
204 516 472 212 318 151 143 136 129 123

Ofros proyectos
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"gratuitos por ley" y, en el periodo de seis aflos, 1994-1999,
transferira USS$117 millones para cubrir los déficit de explotacién.
A partir del afio 2000 y bajo el Proyecto, CPTM generari fondos
propios para cubrir sus costos de explotacién antes de
depreciacién.

b. GCGastos corrientes

El dnico componente de este rubro de gastos aprobado con aumento
(20,9%) es el de transferencias a municipalidades, que trata de su
coparticipacién constitucional en la recaudacién de ICMS, aspecto
que se cumple segin la ejecucién presupuestaria de los primeros 6
meses de 1994. Posteriormente estas transferencias crecen en las
mismas proporciones que los ingresos corrientes.

c. Gastos de capital

Los gastos de capital incluyen las inversiones fisicas, financieras
y las transferencias intragubernamentales. La ejecucion de los
primeros seis meses de 1994 confirma que se cumplira el presupuesto
del afio. Las inversiones fisicas en obras, instalaciones y equipos
crecerdn entre 1995 y 1997 a niveles mayores que el presupuestado
para 1994. Esto se debe principalmente a las contrapartidas que
complementan financiamientos externos en los sectores de
transporte, saneamiento, educacién, recursos hidricos, distribucién
de gas y control de la contaminaciénm. A partir de 1998 es
razonable suponer un crecimiento anual de 5%, similar al de los
ingresos corrientes.

Dentro del rubro de inversiones fisicas se encuentran las
contrapartidas para CPTM y METRO, correspondientes al Proyecto y
al previsto del BIRF, El promedio anual de inversién fisica
ascencederad a US$1.182 millones durante 1los diez afios de la
proyeccién, un nivel similar al real del periodo 1988-1993, con
US$1.152 millones por afio.

La contrapartida del Proyecto cuyo monto maximo de US$122 millones
se dara en 1997, representa 0,7% de los ingresos corrientes y 11,2%
del monto de inversiones de dicho afio, por lo que es viable. El
cofinanciamiento, de concretarse reducird el requerimiento de
aporte de ESP.

Las inversiones financieras incluyen principalmente lasg
transferencias de fondos a las empresas del estado provenientes de
préstamos externos, incluyendo los recursos del Préstamo. El

promedio anual de las inversiones financieras ascenderid a USS$1.411
millones, valor inferior al promedio anual de los afios 1988-1993,
de US$1.681 millones.
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d. Servicio de la deuda
Las amortizaciones e intereses corresponden a los vencimientos
renegociados de deuda interna y externa y al servicio de nuevas

operaciones de crédito en megociacién.

e. Ingresos de capital

La estimacién de nuevas operaciones de crédito fue realizada sobre
la base de los parametros en vigor para endeudamiento del Estado,
especialmente los de la Resolucién 11 del Senado Federal. Con
relacidén a los ingresos provenientes de la deuda mobiliaria interna
se estimé una renovacién anual global de 90% de los vencimientos.
Con respecto a los ingresos de capital de fuentes externas se
consideraron -los desembolsos a recibir de las operaciones en
ejecucidén y los previstos en negociacién, incluyendo el Proyecto.

Al correlacionar ingresos de capital con servicio de deuda
acumulada para el periodo 1994-2003, resulta un ingreso neto de
capitales externos por US$2.914 millones y una cancelacidén neta de
deuda interna por US$2.339 millones, con lo que el aumento neto de
deuda es de USS$575 millones, elevando el saldo al equivalente de
US$23.074 millones a fines de 2003. Se concluye que el nivel de
deuda total de ESP se mantiene, en el periodo de diez afios, dentro
de limites similares al existente al 30-3-94, con vencimientos de
cumplimiento factible. El Préstamo representa 4,9% del monto de
deuda externa para fines de 1998 (US$8.541 millones) y 1,7% de la

‘deuda total (US$25.149 millones), valores relativos que no

afectaran la capacidad de endeudamiento de ESP.

No se incluyeron en las proyecciones los eventuales ingresos de
capital provenientes de venta de activos de ESP por no conocerse
con precisién estas operaciones. Sin embargo, dichas ventas
incrementaradn el ingreso de capital durante el periodo de
proyeccién.

f. Conclusiones

Sobre la base de los ingresos y gastos de ESP el Prestatario esta
en condiciones de proveer la contrapartida al Proyecto,
complementar los gastos de explotacién que CPIM prevé requerir y
atender el servicio de la deuda con el Banco. La obtencién de
crédito bilateral 6 de proveedores, en sustitucién de parte de la
contrapartida, mejoraréd la condicién financiera.

Si bien la proyeeccién es realista, se efectué un andlisis de
sensibilidad reduciendo 1la tasa anual de crecimiento de los
ingresos corrientes al 2,5% durante el periodo 1995-2003, en lugar
del 3,7% de 1995-1997 y al 5% durante 1998-2003. Ademas, se
adopté que los menores ingresos corrientes resultantes afectaran
solamente al nivel de gastos corrientes y de capital, sin modificar
los ingresos de capital y el servicio de la deuda en la proyeccién
basica. La sensibilidad realizada disminuye 1los ingresos
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corrientes en US$15.100 millones durante el periodo 1995-2003.
Aproximadamente 85% de esta reduccién de ingresos se compensa con
menores gastos de personal y costos de operacién por US$9.500
millones y con menores transferencias a los municipios por US$3.400
millones. El remanente de US$2.100 millones a compensar afecta
(i) las inversiones fisicas que se reducen en US$1.100 millones(10%
inferior por aflo respecto a la proyeccidén basica), sin afectar la
contrapartida del Proyecto; (1ii) 1las transferencias de capital
intragubernamentales que se reducen en US$391 millones; las
inversiones financieras, que disminuyen US$377 millones y las
transferencias corrientes intragubernamentales que bajan en US$236
millones.

Ain bajo el andlisis de sensibilidad que adopta hipétesis
pesimistas, ESP tendrd la capacidad necesaria para aportar la
contrapartida al Proyecto, completar la cobertura de gastos de CPTM
y atender el servicio de la deuda del Préstamo.

2. Proyecciones financieras de los subprovectos v de CPTM

Se computaron separadamente las proyecciones del subproyecto de
Mejoramiento de la Linea Sur y del subproyecto Linea Capdo Redondo-
Largo Treze, ademads de las proyecciones financieras de CPTM. " El
andlisis financiero separado se realiza al solo efecto de medir
incrementalmente la contribucién que efectlla cada subproyecto a la
mejora financiera general de CPTM.

a. Proyeccién del subprovecto Mejoramiento de la Linea Sur

La ejecucidén de este subproyecto permitirad atender una demanda
incremental de 400 mil pasajeros por dia, que se agregarda a los 50
mil pasajeros por dia que dctualmente atiende este servicio. La
proyeccién financiera toma en cuenta solamente los ingresos y
costos incrementales correspondientes al subproyecto y considera
que las obras quedaran habilitadas y en operacidén a partir de 1999,
En los primeros cinco afios de explotacién del subproyecto (1999-
2003), 1los ingresos cubriradn practicamente todos los costos de
explotacién, incluyendo la depreciacién de la nueva inversién y a
partir del afio 2004, se produciran wutilidades. No se suponen
cargas financieras dado que ESP trasladard 1los recursos del
financiamiento del Banco y de la contrapartida local en carécter de
aporte de capital, aspecto a constar en el Contrato de Préstamo.

El subproyecto generara fondos internos superavitarios equivalentes
a US$30 millones en el periodo de cinco afios (1999-2003), situacién
de autosuficiencia financiera que se refleja también en el
coeficiente de explotacién del subproyecto, que se encuentra por
debajo de la unidad en cada uno de los afios de la proyecciédn
(parrafo 5.36).



5.26

5.

5.

3.

5.

5.

27

28

29

30

31

- 40 -

b. Proyeccién del subproyecto lLinea Capdo Redondo-Largo Treze

Este subproyecto se integra y complementa al de Mejoramiento de la
Linea Sur. ‘Su proyeccién financiera toma en cuenta los ingresos y
gastos asignables al mismo. Se prevé que las obras, instalaciones
y equipos queden habilitados y en operacién en 1999 y que son
financiados con aportes de capital de ESP. El estado de resultados
refleja valores negativos para cada uno de los afios del periodo
1999-2003 casi exclusivamente por efecto de la depreciacién. El
coeficiente de explotacidén presenta valores declinantes desde
1999 (parrafo 5.36).

La generacién interna de fondos sera levemente negativa en el
periodo 1999-2003, reduciéndose de US$3 millones en 1999 a USS1
millén en 2003 y pasard a ser positiva luego del afio 2004 como
consecuencia del incremento esperado de pasajeros transportados.
Solo se requeriran transferencias de ESP hasta fines del afio 2003
¥y, posteriormente, se registraradn superavits de caja. En
consecuencia, este subproyecto contribuye a mejorar la situacién
financiera general de CPTM desde su inicio.

¢. Proveccidén financiera de CPTM

La proyeccién financiera de CPTM para 1994-2003 comprende las
actividades consolidadas de las dos ex-entidades CBTU/SP y
FEPASA/RMSP incorporadas en 1994, asi como las inversiones y
acciones del Proyecto, un proyecto en ejecucién y otro en estudio
con financiamiento del BIRF y la compra de 30 conjuntos de trenes.
Estas inversiones mejoraran la capacidad operativa y eficiencia de
CPTM.

(i) Estado de resultados

Del estado de resultados proyectado se observa que el numero de
pasajeros transportados crecera, pasando de 1.150 mil pasajeros/dia
en 1993 a 2.983 mil en 2003. La tasa de crecimiento sera de 2%
anual hasta el afio 2000 y de 2.5%4 a partir del 2001, tasa media
estimada para la poblacién en RMSP. A este crecimiento se agregan
los incrementos generados por las mejoras mencionadas en el parrafo
anterior.

Las inversiones que se vrealizan para controlar el acceso de
pasajeros a estaciones y el aumento de la vigilancia operacional,
permitiradn reducir la proporcién de evasidén de tarifas de 29 % de
los pasajeros transportados en 1993 a 4% en 1997 para la ex-linea
CBTIU-SP, y de 16% en 1993 a 2% en 1999 para la ex-linea FEPASA-
RMSP. Respecto a los pasajeros "gratuitos por ley", se mantendra
el dltimo nivel alcanzado en 1993, de 18,2%, y su reembolso se
obtendrd normalmente de ESP. El Contrato de Préstamo estipulara
esta obligacioén del Prestatario.

En las proyecciones se mantuvo constante, en términos reales, la
actual tarifa media de US$0,42 por pasajero. Para la ex-linea
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CBTU-SP se utilizé una tarifa media de US$0,35 por pasajero en 1994
y de US$0,42 a partir de 1995, debido a que requiere tiempo para
igualar sus tarifas con la ex-linea FEPASA-RMSP.

(ii) Ingresos _de explotacidn

Los ingresos de explotacién aumentaran a un promedio anual de 17,8%
en el periodo de 1993 a 1998, variando su nivel de US$94 millones
en 1993 a US$181 millones en 1997. Esta mejora se debe
principalmente a las obras y acciones en ejecucién con
financiamiento aprobado del BIRF, que contribuyen a reducir el
porcentaje de evasién tarifaria, mejoran la capacidad operativa y
administrativa de CPTMy enfatizan el mantenimiento de material
rodante. Los ingresos de explotacién aumentaran a partir de la
puesta en operacién en 1998 y 1999, de los componentes a ser
financiados respectivamente por la nueva operacién del BIRF y bajo
el Proyecto en cada uno de esos afios. En el periodo de 1998-2003,
aumentaran de USS$181 millones a US$337 millones.

(iii) Gastos de explotacién

Un aumento de 62,1% de los gastos de explotacién, que variaran de
US$169 millones en 1993 a US$274 millones en 1994, sera
principalmente el resultado de un incremento en los gastos en
materiales y contratacién de servicios para acelerar 1la
rehabilitacién y mantenimiento de material rodante que se
encontraba fuera de servicio al cierre de 1993. Este nivel de
gastos se mantendrd en los afios siguientes, lo que permitira
mejorar gradualmente los indicadores de productividad, calidad y
disponibilidad de material rodante. El indicador de disponibilidad
pasard de 70% en 1993 a 90% en 1998 para la linea CBTU-SP y de 75%
en 1993 a 90%Z en 1998 para la linea FEPASA-RMSP. De igual forma el
kilometraje anual entre fallas aumentara en 1998, para ambas
lineas.

El otro componente de gastos de operacién que experimentarid un
aumento es la depreciacién del activo fijo, que se cuadruplicara al
pasar de US$22 millones en 1993 a US$92 millones en 1994. Ello se
debe a que los activos fijos iniciales, en 1994, incluyen la
revaluacién de los activos de FEPASA-RMSP, aunque todavia se
mantienen a costos histéricos en moneda local los activos de CBTU-
SP. Este revaluo se realizarad bajo el Proyecto.

Los gastos de explotacién volverdn a aumentar 24,7% en 1998 y 28,1%
en 1999 al ponerse en operacién los componentes del nuevo proyecto
con el BIRF y de este Proyecto. Entre estos gastos se sigue
manteniendo en nivel adecuado el monto de materiales y contratacién
de servicios para el mantenimiento de equipos e instalaciones en
operacién. La depreciacién de los activos fijos mantiene un alto
porcentaje (29%) del total de gastos de explotacién, si bien
faltara todavia incorporar la revaluacién de los activos de CPTM.
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El "coeficiente de explotacién" mejorarda en el periodo de 1la
proyeccién, reduciéndose de 1,50 en 1993 a 1,01 en 1999 y pasando a
ser inferior a la unidad a partir del afio 2000. Su evolucidn
estimada se observa en el siguiente cuadro:

Coeficiente

Explotacién | 1,50 | 1,43 | 1,16 | 1,20 | 1,03 | 1,04 | 2,01 | 0,09 | 0,987 | 0,94 | 0,92

El Contrato de Préstamo requeririd que el Prestatario, a través del
Ejecutor, aplique una politica tarifaria coordinada con los otros
medios de transporte que permita generar ingresos de explotacién
para cubrir todos, o la mayor parte, de los gastos de explotacién
de CPTM antes de la depreciacién de los activos fijos revaluados,
teniendo en cuenta: (1) los niveles indicativos del coeficiente de
explotacién del cuadro precedente; (ii) los indices operativos que
se mencionan en el parrafo 4.4l y se acompafian como Anexo-III; y
(1ii) las compensaciones para cubrir el transporte de pasajeros
gratuitos por ley. Dichos indices podran ser revisados
periédicamente de comin acuerdo entre el Banco, el Prestatario y el
Ejecutor.

(iv) Resultados netos

Los resultados netos seran negativos cada afio de la proyeccioén,
pero sus montos disminuiran gradualmente, con algunos altibajos, de
un maximo de US$146 millones de pérdida estimada para 1994 a un
minimo de US$98 millones en 1998, con un promedio anual de US$113
millones que corresponde aproximadamente al monto de 1la
depreciacién anual.

(v) Estado de origen j aplicacién de fondos

La generacién interna de fondos en el periodo 1994-1999 se reducira
gradualmente de -USS$55 millones en 1994 a -US$3 millones en 1999,
Del afio 2000 en adelante se generaran fondos por el equivalente a
US$57 millones en cuatro afios (2000-03). La generacién interna de
fondos incluye como recursos propios de CPTM a la compensacién que
ESP debe financiar para cubrir el ingreso equivalente por los
pasajeros "gratuitos por ley", US$521 millones acumulados durante
los diez afios de la proyeccién., Los déficit de caja remanentes del
periodo 1994-1999, 1luego de recibida la compensacién indicada,
requeriran recursos complementarios de ESP por un monto acumulado
de US$117 millones. ESP debera, ademds, financiar la totalidad de
las obras que se estiman en US$1.074 millones en el periodo de
proyeccién. Los recursos aplicados a dichas obras comprenden los
financiamientos del Banco y del BIRF y las correspondientes
contrapartidas (cofinanciamientes equivalentes) canalizados a CPTM
en caricter de aportes de capital. En el Contrato de Préstamo
constard la obligacién del Prestatario de aportar como capital los
fondos del Proyecto (financiamiento y contrapartida), asi como los
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fondos del Proyecto (financiamiento y contrapartida), asi como los
montos requeridos para financiar 1las compensaciones indicadas
durante la vigencia del Contrato de Préstamo.

(vi) Estados de situacién

El patrimonio de CPTM equivalente a US$2.750 millones a fines de
1993, subestima el rubro por estar pendiente la revaluacién de sus
activos fijos de la CPTM. A fines del afio 2003 el patrimonio
ascenderad a US$2.773 millones, con una composicién de aportes de
capital por US$3.915 millones y una reduccién acumulada de US$1.143
millones, en gran parte por depreciacién de los activos en servicio
dado que la tarifa recién comenzard a cubrir parte de la
depreciacién a partir del afio 2000,

(vii) Conclusiones

El analisis realizado muestra que los dos subproyectos de inversién
fisica contribuirdn a mejorar la situacién financiera general de
CPTM y que, conjuntamente con las otras inversiones y acciones a
realizar durante el periodo de proyeccién, esta empresa generara
internamente los fondos necesarios para financiar los gastos de
explotacién antes de depreciacién a partir del afio 2000, sin
requerir subsidios tarifarios y comenzari a cubrir parte de la
depreciacioén. ‘

Viabilidad institucional

El Prestatario'y el Ejecutor estén tomando acciones adecuadas para
concretar los objetivos institucionales de reestructuracién,
modernizacién y mejoramiento de los servicios férreos urbanos
existentes dentro del Programa Transporte SIM. CPTM, a través de
la ejecucidén de sus planes de incorporacién y de fusidén/expansion,
posee la capacidad institucional que le permitirad mejorar la
productividad, eficiencia y expansién de los servicios a su cargo,
y que ejercerid una apropiada administracién de los recursos del
Proyecto.

Viabilidad econdmica

Los principales impactos monetariamente cuantificado del Proyecto
son la reduccién del tiempo neto de viaje de los usuarios y la
reduccién de los costos de operacién de un ntmero de Oomnibus
sustituidos por el transporte sobre rieles. Otros impactos
monetariamente cuantificables tienen menor peso en el calculo
global e incluyen la reduccién de los costos de administracién y de
mantenimiento vial del sector publico por los oémnibus retirados.
También se presenta el beneficio privado de la reduccién de costos
de operacidén de vehiculos particulares, por disminucién del numero
de émnibus en las vias directamente afectadas por el Proyecto y la
reduccién de los costos de accidentes viales. Los beneficios de
reduccién de accidentes son relativamente menores, porque se trata
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de sustituir un modo relativamente seguro--el émnibus--por otro que
ofrece aln mas seguridad--el tren.

Del lado de los costos se incluyen los gastos de capital (obras
civiles, instalaciones y equipos) y todos los gastos adicionales
que se incurren por la operacién de los trenes del Proyecto. Se
incluyen también los costos de mitigacién de 1los impactos
ambientales mnegativos del Proyecto durante la fase de su
implantacién. '

La situacién béasica o "sin Proyecto" 1incorpora mejoramientos
planeados o ejecutados y que entrardn en servicio antes de la
conclusién de las obras del Proyecto (ver parrafos 1.22 y 1.23):
(a) implantacién (iniciada) de faja exclusiva para oémnibus en la
carretera de Itapecerica; (b) mejoras en las vias férreas de la
Linea Este de CPTM (las etapas claves deben concluir hasta fines de
1994) y conclusién (también hasta fines de 1994) de la extensién de
6 km de la Linea 2 del Metro hasta Guaianazes; (c) extensién de 3.5
km de la Linea 1 del Metro hasta Tucuruvi, al norte (también hasta
fines de 1994); (d) construccién de 9 km de la Linea 4 del Metro,
en el tramo Vila Sénia-Paulista; (e) obras de integraciéon de los
sistemas sobre rieles en el A4rea de la Estacién de la Luz,
permitiendo transferencias entre trenes del Metro y de CPIM; y (f)
conclusién de los tramos que faltan en la tercera linea del Metro,
ligando las estaciones de Vila Madalena y Oratorio.

El andlisis realizado sigue una légica de ejecucidn secuencial de
obras y alternativas. El primer subproyecto considerado es el
mejoramiento de la Linea Sur, para el cual no hay alternativa fuera
del "status quo" que implica deterioro creciente en las condiciones
de circulacién de 6mnibus y automéviles en la Avenida Marginal del
Pinheiros, donde ya existen carriles de émnibus. Dicho subproyecto
tiene un costo relativamente bajo, puesto que consiste en la
construccién de 7 estaciones nuevas, mejoras en equipos y via, y
adquisicién de trenes nuevos. Ademéds, es el subproyecto que menor
tiempo de ejecucién tiene, él que proporciona mas alternativas de
circulacién y conexidén a los usuarios y transporta el mayor namero
de ellos. Este subproyecto es considerado como el primer paso en
la secuencia de mejoras al sistema de rieles.

El Cuadro de Indicadores de Rentabilidad a continuacién presenta la
tasa interna de retorno econdémico del mejoramiento de la Linea Sur
(21%7) y el Valor Presente Neto (US$123 millones) al 12% de
descuento, indicando su viabilidad econdmica. Todas las
alternativas siguientes, por lo tanto, incorporan el mejoramiento
de esta linea a la situacién de referencia.
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Indicadores de Rentabilidad

Mejoramiento de la Linea Sur¥* 20.8 122.7 18.0 17.7 15,0
Carriles de Omnibus 1/ 14.5 15.6 | 11.9 11.7 8.1
(Av. C. Caldeira Filho)
Linea Cap#do Redondo-Largo* 15.4 102.6 13.8 13.7 12,1
Treze (primer tramo, quinta
linea)
Linea Largo Treze-Embuagu*¥* 15.3 263.8 13.9 13.5 12.2
(segundo tramo, quinta linea)

v Alternativa al primer tramo de la linea nueva de Capdo Redondo a Embuagu,

* Componente del Proyecto

Yede Extensién futura

Asumiendo la existencia de dicho subproyecto y los carriles para
é6mnibus que estan siendo implantados en la Avenida Itapecerica da
Serra, se consideraron como alternativas: (1) la implantacién de
carriles de 6émnibus en la Avenida Carlos Caldeira Filho; y (2) 1la
Linea Cap&o Redondo-Largo Treze, primer tramo de la quinta linea de
metro (el trazado de la Av. Caldeira Filho es contiguo y paralelo a
la Linea Capio Redondo-Largo Treze en el tramo al oeste del
Pinheiros).

El Cuadro de Indicadores de Rentabilidad también muestra que la
Linea Capdo Redondo-Largo Treze tiene una TIRE superior a los
carriles de émnibus de la Avenida Caldeira Filho (15.4% vs. 14.5%)
y su VPN descontado al 12% es seis veces superior (US$103 millones
vs. US$16 millones). El impacto de los carriles de o6mnibus en la
Av. Caldeira Filho es reducido por la presencia de otros carriles
de O6mnibus en la Carretera de Itapecerica, que se ubica en las
cercanias y integra la situacién de referencia en todas las
simulaciones.

El inicio de la quinta linea de metro a partir de Capdo Redondo es
una necesidad, por no existir area disponible para mantenimiento al
otro extremo del trazado, en la futura estacién Embuagu. Por otra
parte se procedié a averiguar también si el segundo tramo es
igualmente econdémicamente factible. El Cuadro de Indicadores de
Rentabilidad indica que lo es, con TIRE de 1542 y VPN de US$264
millones.

1. Anilisis de sensibilidad

El Cuadro de Indicadores de Rentabilidad muestra que los dos
subproyectos del Proyecto y la futura extensién de la quinta linea
desde Largo Treze a Embuagu contintan factibles en caso de haber un
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aumento de 10% en los costos del Proyecto o una reduccién de 10% en
sus beneficios, y aun en el caso que combina dicho aumento de
costos con la respectiva reduccién en beneficios.

2. Beneficios no cuantificados monetariamente

Hay diversos impactos positivos que no pueden ser estimados de
forma suficientemente confiable para utilizarlos en un calculo de
TIRE y VPN. Dichos impactos incluyen la reduccién de la
contaminacién del aire y el ruido y la mejora en la comodidad,
puntualidad y otras caracteristicas del Proyecto. Tales factores
son omitidos de los cé&lculos de viabilidad econémica del Proyecto.

De los estudios de impacto ambiental, se constaté que habra una
reduccién del ruido de 3 a 1 dB(A) en algunos corredores, donde las
vias continldan utilizadas por émnibus, pero en forma menos intensa.
Hay también previsto un aumento del nivel de ruido, de 1 a 2 dB(A),
cerca a las nuevas estaciones; predomina el efecto de la reduccién
por magnitud y numero de personas afectadas.

La contaminacién de NO,, SO, y material articulado se reducira en
25-35% por la reduccién del nimero de S6mnibus en el corredor Jodo
Dias-Estrada Itapecerica y entre 5 y 18% en otras A&reas. Este
impacto es significativo.

La reduccién de ruido y contaminacién son beneficios que refuerzan
la justificacién del Proyecto. Sin embargo, no se asigné valor
monetario a los mismos. No hay "mercado" para la reduccidén de esos
contaminantes o nivel de ruido que pueda ser wutilizado para
valorarlos monetariamente. Hay diversas técnicas de estimacién de
la disposicién de pagar por beneficios cuando no existen mercados,
pero ninguna merece confianza en las circunstancias del Proyecto
para justificar su uso en asignar valor monetario al beneficio.
Por otra parte, estos beneficios refuerzan la rentabilidad
demostrada con los beneficios valorados.

3. Impacto distributivo

a. Coeficiente de Impacto Distributivo

El coeficiente de impacto distributivo del Proyecto ha sido
estimado en 0,53, conforme con 1lo presentado en el cuadro del
parrafo 5.65 y los criterios de calculo establecidos para la
Séptima Reposicién. Por lo tanto, el Proyecto beneficiara
predominantemente a personas de bajos ingresos. Este coeficiente
se aplica a todos los beneficios e inversiones del Proyecto.

El limite de pobreza calculado por el Banco era de US$120,58/mes en
1993. Ese valor deflacionado a la fecha de la encuesta realizada
por Metro-SP sobre ingresos y viajes urbanos en el &area, equivale a
US$95,90 por mes o US$406,62 por familia, o 9,83 salarios-minimos
mensuales. La gente de bajos ingresos realiza 56,2% de los viajes
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en transporte publico en el A&rea de influencia directa del
Proyecto.

Los principales beneficios del Proyecto percibidos por el sector
privado se describen seguidamente, con indicacién del porcentaje
percibido por gente de bajos ingresos, atribuyéndose el porcentaje
restante a otros grupos sociales.

i. Reduccién del costo de operacidén del sistema Smnibus

Salvo épocas excepcionales, estos costos han sido integralmente
cubiertos por las tarifas, de modo que 56% de ellos son de gente de
bajos ingresos.

ii. Reduccién del costo de operacidn de transporte privado

El 28,6% del uso de. transporte privado es por gente de bajos
ingresos. Son principalmente vehiculos viejos, en mal estado de
conservacién, utilizados por vendedores ambulantes, personal
vinculado a la construccién civil y otras personas que trabajan por
cuenta propia.

ii. Ahorro de tiempo en vehiculos pdblicos

e

Este beneficio se atribuye en proporcién al nimero de personas que
utilizan los medios de transporte publico, siendo 56% de ellas de
bajos ingresos.

iv. Reduccién del costo de accidentes

Se le atribuyeron 46% de estos beneficios a la gente de bajos
ingresos.

También se procedié al calculo del impacto distributivo siguiendo
los criterios que regiran operaciones bajo la 82 Reposicién. Los
principales beneficiarios del Proyecto son usuarios de transporte
publico en el area de influencia directa del Proyecto, siendo 62%
gente de bajos ingresos. Con este criterio el Proyecto también
califica como inversién relacionada con la pobreza.

El &4rea de influencia directa del Proyecto es la zona geografica
mas pobre del Municipio de S&o Paulo. El 4rea al oeste del Rio
Pinheiros tiene la mayor concentracién de pobreza de RMSP, con
aproximadamente 800 favelas y 420.000 personas que las habitan.
Estos nUmeros corresponden a 50% del total de las favelas y 40% de
los que habitan favelas en el Municipio de S&o Paulo.

Los céalculos de impacto distributivo bajo el criterio de la 8°
Reposicién se hallan en los archivos técnicos del Proyecto, los que
rigen esta operacién se resumen a continuacién.
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Calculo del Impacto Distributivo del Proyecto (linea Sur con CapZo Redondo - Largo Treze)
Rubros Total Sector Privado Sector Pablico
Bajos
ingresos Otros Subtotal

2| ares ] 508. 45
Inversidn 508.45 0.00 0.00 0.00 309.45
Operacién 376.13 209.56 166.57 376.13 0.00
] 4551: 39.42
Reduccidén costo operaciém Smnibus 461,61 257.18 204,43 461,61 0.00
Reduccidén costo operacién de 81.35 23.29 58.06 81.35 0.00

transporte individual
Economia de tiempo 764.41 425.88 338.53 784 .41 0.00
Reduccién Admin. émnibus y 39.42 0.00 0.00 0.00 39.42

manten. vial

Reduccidn accidentes 31.18 14.38 16.80 31.18 0.00
s9z:30 | s11.07 | 4s1.25 |  esz.a2 -470.08

|| Beneficios de bajos ingresos/beneficios privados totales = 511.17/962.42 = 0.53

Fuente: STM, "Avaliagdo do Impacto Distributivo”, abril de 1994, p.18.

Riesgos

CPTM es una compafiia recientemente constituida, que esta en fase de
consolidacién y tiene que administrar dos sistemas de trenes
metropolitanos. Esta situacién puede ocasionar demoras en la
ejecucién del Proyecto, las que, sin embargo se reduciran por
servicios de consultoria técnico-administrativos previstos durante
el periodo de ejecucién del mismo.

La regién donde se localizan 1los subproyectos de inversién
comprendidos en el Proyecto no esti expuesta a fendmenos naturales
extraordinarios que puedan poner en peligro :la estabilidad de las
obras. No existen antecedentes de sismos de magnitud destructiva,
ni de inundaciones considerables, aunque si se registran tormentas

eléctricas y vientos de alta intensidad en ciertas épocas. Con
relacién a esto ultimo, los disefios y especificaciones de los
sistemas de transmisién de energia, de seflalizacién y de

comunicaciones, contienen los dispositivos necesarios para que sus
elementos importantes estén debidamente protegidos contra descargas
eléctricas de la atmésfera. De la misma manera, el disefio ejecutivo
de la estructura para el Puente/Estacién sobre el Rio Pinheiros,
antes de ser aprobado, se someterid a un andlisis dinamico y
aerodinamico para verificar su comportamiento cuando esté sujeto a
vientos de alta intensidad.




PROGRAMA DE TRENES METROPOLITANOS DE SAO PAULO

CRONOGRAMA DE LICITACIONES Y CONTRATACION ANEXO Il - 1
CATEGORIAS i 1994 1995 1996 1997 1998

Codigd Descripcién US$/milfter. [2de ] 3er. | 4te. ]} tor. | [Ler. | 2de.| 3ur. | dte. || der. | 2do. 4o, 2de. 301 | 41e.]
1. INGENIERIA Y ADMINISTRACION 24,100
L1 Estudios Técnicos 1,460
L2 Gerenciamicnto y Apoyo a fa U.E, 7,100
1.3 Su igién de Obras y Bquipos 15,000
L4 |Ascsoramicnto para implantacibn del SIM 600
2, COSTOS DIRECTOS 514,130
2.1 Dinamirsci6én de Ia Linea Sur 154,710
211 | Obras Civiles 67,110
2.1.1.1 | Adecuacién del Patio Pdte. Altino 10,370
2.1.1.2 | Estaciones E. Matoso y Cidade Jardim 9,760
2.1.1.3 | Estaciones Berrini y Vilha Oimpia 8,670
2.1.1.4 | Estaciones Morumb{ y Granja Julieta 8,150
2.1,1.5 | Estacién y Terminal Socorro 8,740
21.1.6 | Cercado del Derecho de Via 7,000
2.1.1.7 | Via permaneste — suministro de ricles 1,760
2.1.1.8 | Via permanente ~ instalc, y otros materiales 12,660
2.1.2 |Sistemas 33,000
2.1.2.1 | Alimentacién Eléctrica — Subestaciones 9,780
2.1.2.2 | Alimentacién Eléctrica — Adecuacion red aérea 2,360
2.1.2.3 | Adecuacion Seflizacién, Control y Telecom. 17,500
2.1.2.4 dnicasy B2 3,360
2.1.3 {Material Rodante 54,600
2.2 inhs RedondofLargo Treze 354,420
221 | ObrasCiviles 143970
2.2.1.1 | Tranto elevado I, estacién y Patio C. Redondo 17,700
) Obras brutas 16,650
b) Acabados arquitecténicos 1,050
2.2.1.2 | Tramo elevado I1 y estacién Campo Limpo 15,470
a) Obras brutas 14,530
b) Acabados arquitect6nicos 940
2.2.1.3 | Tramo elevado [11y estaci6n Vilha das Belezas 17,480
2) Cbras brutas 16,460
b) Acabados arquitectdnicos 1,020
2.2.1.4 | Tramo elev/nivel IV, Est. G.Gronchi y Patio G.Caloi| 17,050
2) Obras brutas 15,980
b) Acabados arquitecténicos 1,070
2.2.1.5 | Tramo elevado V y estacién Santo Amaro 18,220
) Obras brutas 16,490
’ b) Acabados arquitecténicos 1,730
2.2.1.6 | Tramo subterrineo VI, Estac. y Termin. Lgo.Treze | 33,970
a) Obras brutas 31,840
b) Acabados arquitecténicos 2,130
2.2.1,7 | Comunicacién visual en vius, patios y estaciones 250
2.2.1.8 | Via permanente ~ adquisicién de ricles 1,600
2.2.1.9 | Via permanente — instalc. y otros materiales 14,300
2.2.1.10' Terminal Capao Redondo 2,370
2.2.1.11| Terminal Campo Lintpo 1,530
2.2.1.12) Terminal Giovanni Gronchi 930
2.2.1.13 Terminal Santo Amaro 3,100
2.2.2 |[Sistemas 98,950
2.2.2.1 | Ali i6n Eléctrica - Sub i 23,360
2.2.2.2 | Alimentacién Eléctrica - Linea de contacto 18,980
2.2.2.3 | Sistemas de Schalizacién, Control y Telecom. 36,920
2.2.2.4 | Patios — Equipos y Sistemmas de Mantenimiento 7,800
2225 dnicas y El 9,750
2.2.2.6 | Equipos y sistemas de control de boletaje 1,650
2.2.2.7 | Sistemas auxiliares —~ Bombasy Eq. de incendios 430
223 |Matesial Rodante 111,500
2.3 Adecuacibén viag de acceso a entaciones y termin 5,000
3. COSTOS CONCURRENTES 48,750
3.1 Expropiaciones y relocalizacién de poblacién 44,600
3.2 Estudios especiales 4,150
3.2.1 |Estratégias de privatizacion 350
' 3.2.2 |Evaluacion de activos 300
: 3.2.3 |Estudios de factibilidad 2a, Etapa — Linea 5 1,800
3.24 | Apoyo als gestibn ambiental 1,700

cronticl,wk1, noviembre 04.94.
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MA DE TRENES METROPOLITANOS DE SAO PAULO

iRAMA DE DESEMBOLSOS §
N I [ e e .
CATEGORIAS TOTAL) 1995 1996 1997 1998 || TOTALES GENERALEY

Descripciéa USSIm_ﬂa BAN GESP_| TOTAL| BANCO| GESP_| TOTAL|BANCO; GESP | TOTAL|BANCO! GESP ; TOTAL) ‘ BANCO| GESP -{ TOTAL)
—————“——_u——“—gq—‘———————“—_—“——r—————#————’“‘—r————__——_ LDAINAAN Bt | AN IALIBANIAA o S saa
NG RIA Y ADMINISTRACION 23500 5.046 666| s5712] 71230 1375| 8498} 5379 309| 6188 2947 155| 3.402| 20995 2505| 23.500
studios Técnicoy 1,400 400 400 1,000 1,000 1,400 1,400
crenciamiento y Apoyo a Ia U.E. 7,100 1,434 78! 1,562( 2,563 135 2,698( 1,889 9 1,988 809 43 852| 6,745 355 7,100
ipervisién de Obras y Equipos 15,000 3,563 188 3,750| 4,560 240| 43800 3990 210 4,200 2,138 113| 2250 14,250 750 15,000
DSTOS DIRECTOS 514.130| 53304! 28939 82.244| 135849 54,160 19!!,009 127542 83,933 211.475( 22,397 8.005| 30403} 339,093 175,038 | 514,130
inamizacién de la Linca Sur 154,710( 23,815 3455 27270| 57234| 8,509 65,743| 51,226| 10471 61,698 132,275 22,436| 154,710
bras Civiles 67,110 12,141 639 12,780 34,735 1.828| 36,563|| 16879 888 | 17.767 63,755 3356 67.110
decuacién del Patio Pdte, Altino 10,370 2,955 156 3.111 6,896 363 7,259 9,852 519 10,370
staciones E. Matoso y Cidade Jardim 9,760 2,782 146 2,928 5.563 293 5.856 927| 49 976 9,272 433 9,760
staciones Berrini y Vilha Olimpia 8,670 2,471 130 2,601 4,942 260 5,202 824 43 867 8,237 434 8,670
staciones Morumbi y Granja Julieta 8,150| 3,097 163| 3260 3,097 163 3260 1,549 82 1,630 7,743 408 8,150
stacién y Terminal Socorro 8,740 4982 262 5,244 3,321 175 3,496 8,303 437 8,740
ercado del Derecho de Via 7,000 6,650 350 7.000 6,650 350 7,000
ia per te — inistro de rieles 1,760 836 44 830 836 44 830 ’ | 1,672 88 1.760
ia permanente — instalc. y otros materiales 12,660 8,419 443 8,862 3,608 190 3.798 12,027 633 12,660
stemas 33,000 2,392 1.178 3,570 8.576 4224 12,800( 11.142 54881 16,631 22,110| 10890} 33.000
imentacién Eléctrica — Subestaciones 7 9,780 2,293 1,130 3,423 4,259 2,098 6,357 -6,553 3227 9,780
limentacién Eléctrica — Adecunacién red aérea 2,360 1,581 779 2,360 1,581 7 2,360
decuacién Seiializacién, Control y Telecom. 17,500 2,392 1,178 3,570 5,382 2,651 8,033 3,051 1,946 5,898 11,725 57751 17,500
scaleras mecdnicas y Elevadores 3,360 900 444 1,34 1,351 665 2,016 2,251 1,109 3,360
aterial Rodante 54,600 9.282 | 1633 10920| 13923 2457| 16.380) 23,205 4095| 27,300 46410 8,190 54.600
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gazén Campo Limpo/Santo Amaro 354,420 29,489 25484| 54974 77491 45276|122,767| 73,691| 72,586] 146,278| 22,397 8,005 30,403] 203,068 | 151,352 | 354,420
oras Civiles 143970( 25779 1357 27136{ 59.879 3152} 63031 44,23:5 2328 46.564 6,878 362 724101 136,772 7199/ 143970
amo 1, Estacién y Patio C. Redondo (1.92 km) 17,700 4,745 250 4,995\ 10,139 534 10,673 1,931 102 2,033 . 16,815 885 17,700
Obras brutas 16,650 4,745 250 4,995 9,491 500 9990 1,582 83 1,665 15,818 833 16,650
Acabados arquitecténicos 1,050 648 34 633 349 18 368 998 53 1,050
amo I y Estacién Campo Limpo (1.71 km) 15,470 4,141 218 4,359 10,198 5377 10,735 357 19 376 14,697 774| 15470
Obras brutas 14,530 4,141 218 4,359 9,662 509 10,171 13,804 727| 14,530
Acabados arquitecténicos 940 536 28 564 357 19 376 893 47 940
amo I y Estacién Vilba das Belezas (1.70 km) 17,480 4,691 247 4,938 9,964 5241 10488 1,951 103 2,054 N 16,606 874 17480
Obras brutas 16,460 4,691 247 4,938 9.382 494 9.876 1,564 82 1,646 15,637 823| 16,460
Acabados arquitecténicos 1,020 581 31 612 3388 20 408 969 51 1,020
amo IV y Estacién G.Gronchi (2.09 km) 17,050 4,554 240f 4,794 6,377 336 6,713 5,266 27 5,543 16,198 8531 17,050
Obras brutas 15,980 4,554 240 4,794 6,072 320 6,392 4,554 240 4,794 15,181 7991 15980
Acabados arquitecténicos 1,070 305 16 321 nz 37 749 1,017 54 1,070
amo Vy Estacién Santo Amaro (1.16 km) 18,220 2,350 124 2,474 6,266 330 6,596 8,282 436 8,718 411 22 433) 17,309 911| 18,220
Obras brutas 16,490 2,350 124 2474 6,266 330 6,596 7,049 N 7421 15,666 825| 16,490
Acabados arquitecténicos 1,730 1233 65 1,298 411 22 433 1,644 87 1,730
amo VI, Estac. y Termin. Lgo.Treze (0.84 km) 33970 4,537 239 4,776 12,099 637 12,736( 10,289 542 10830 5347 281 5.628| 32.272 1,699] 33,970
Obras brutas 31,840 4,537 239 4,776} 12,099 637| 12,736 9,074 478 9.552 4,537 239 4,776 30,248 1,592} 31.840
Acabados arquitecténicos 2,130 1,214 64 1278 809 43 852!l 2,024 107| 2130
municacién visual en vias, patios y estaciones 250 238 13 250 238 13 250
a permanente ~ adquisicién de ricles 1,600 760 40 800 760 40 800 : 1,520 80 1,600
a permanente ~ instalc. y otros materiales 14,300 4,076 215] 4290) 9510 501] 10,010 13,585 715| 14300
rminal Capao Redondo 2,370 ’ 2,252 119 2,370 2,252 119 2,370
rminal Campo Limpo 1,530 . 1,454 77 1,530 1,454 k) 1,530
rminal Giovanni Gronchi 930 834 47 930 334 47 930
rminal Santo Amaro 3,100 2,062 109 2,170 884 47 930 2,945 155 3.100
temas ) 98,950 3710 1.328 5538| 17612 8674] 26286| 20456| 14.508{ 43964| 15519 7643 23,162{ 66,297{ 32,654 98,950
imentacién Eléctrica — Subestaciones 23,360 6,260 3,084 9,344 9,391 4,625 | 14,016 15,651 7,709} 23,360
mentacin Eléctrica ~ Linea de contacto 18,980 8,266 4071} 12,337 4,451 2,192 6,643 12,717 6,263 | 18,980
temas de Seiializacién, Control y Telecom. 36,920 3,710 1,828 5,538 8,658 4264| 12,922 7421 3,655| 11,076 4,947 2,437 7,384) 24,736 12,184 36,920
tios — Equipos y Sist de Mantenimient 7,800 . 1,829 901 2,730 3,397! 1,673| 5070 S5.226| 2,574 7800
caleras mecénicas y Elevadores 9,750 i 2,613 1,287 3,900 1,960 965 2,925 1,960 965 2,925 6,533 3,218 9,750
uipos y sistemas de control de boletaje 1,660 45 219 664 667 329 996) 1,112 548§ 1,660
temas auxiliares — Bombasy Eq. de incendios 430 80 40 120 145 n 216 96 43 144 322 158 430
terial Rodante 111,500 22,300 22300 33450| 33450 55,750 55.750 1i1,§00 111,500

buzdénvfzsdca%gauhg’onu!tcr_m'ﬂ 5.000 1125  375| 1s00| 2625 875 3500 3750| 1250] 5.000
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SOSTOS CONCURRENTES 48750 25s5| a4900| 45155 so0| 635 1435 945 815| 1760 400 400] 2.000{ 46750| 48.750
Bxpropiacioncs y relocalizacién de poblaciéa 44,600 44,600 44,600 44,600 | 44,600
Astudios especiales 4,150 255 300 555 800 635) 1,435 945 815| 1,760 400 400 2,000| 2,150 4,150
istratégias de privatizacién 350 105 105 245 245 350 350
ivaluacién de activos 300 150 150 150 150 300 300
istudios de factibilidad 2a, Etapa — Linea 5 1,300 405 135 540 945 315 1,260 1.350 450 1.800
\poyo 2 la gestién ambiental 1,700 300 300 500 500 500 500 400 400 1,700 1.700
UB—-TOTAL 586,380)1 53,605| 74,505) 133,111 143,772] 56,170 199,942} 134,366 | 85,057 219,423 25,344 8,561] 33,905 362,038 | 224,293 | 586,380




-3
res de Desemperio de CPTM que Serén Desarrollados Como Metas
ur y Capao Redondo—Largo Treze

> Indicador Definicion 1993
Disponibilidad de Trenes (No. de trenes/No. de trenes disponibles 70%
para los servicios)
MKBF Km en promedio entre fallas del 841 km
material rodante
Regularidad Viajes programados/Viajes realizados 95%
Productividad/Empleado Pasajeros km transportados/empleado n.d.
por afo
Evasién de Ingresos Porcentaje de pasajeros que ingresan fuera 26%

de los equipos de control

Costo/Pasajero km Costo de explotacion antes de la n.d.
depreciacion/no. pasajeros km

Coeficiente de Explotacion Gastos de explotacién antes de depreciacion 150%
dividido por ingresos de explotacién incluindo
compensacion por gratuidades legales

Indice de Confort Porcentaje de pasajeros en vehiculos con nd.
mas de 6.5 persons/m2 para pasaj. en pie
en horarios criticos -

s indicadores son preliminares y se encuentran bajo examen con respecto a [a factibilidad de
e medirlos y las suposiciones en que se basan. Las metas serén establecidas y revisadas periédica—
iente en comun acuerdo entre el Bancoy el Prestatario.



APENDICE

PROYECTO DE RESOLUCION

BRASIL. PRESTAMO -0C AL ESTADO DE SAO PAULO
Proyecto de Trenes Metropolitanos de S&o Paulo

El Directorio Ejecutivo
RESUELVE:

Autorizar al Presidente del Banco o al representante que él designe, para
que en nombre y representacién del Banco proceda a formalizar el contrato o
contratos que sean necesarios con el Estado de S&ao Paulo, de Brasil, como
Prestatario, y la RepUblica Federativa del Brasil, como Garante, para otorgarle
al primero un préstamo destinado a cooperar en el financiamiento de un Proyecto
de Trenes Metropolitanos de S&o Paulo. Dicho financiamiento serid por una suma
de hasta US$420.000.000 o su equivalente en otras monedas, excepto la de la
Republica Federativa del Brasil, que formen parte de los recursos del capital
ordinario del Banco, y se sujetara a las "Condiciones Contractuales Especiales"
v a los "Plazos y Condiciones Financieras" del Resumen Ejecutivo de la Propuesta
de Préstamo.





