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RESUMO

E conhecida a relagdo positiva entre infraestrutura de transportes, produtividade e
crescimento econdmico. Isso, porque, investimentos em infraestrutura de transporte
permitem reducdo nos custos de deslocamento, tanto para o recebimento de insumos,
quanto para o escoamento da producdo, aumentando a competitividade do setor produtivo
afetado pela mencionada infraestrutura. Tal fendbmeno podera levar ao crescimento
econémico daquela porcéo de territério influenciada pela infraestrutura de transporte.

Observando o caso do Brasil, verifica-se um cenario crescente de investimentos em
infraestrutura de transportes. No entanto, esses aportes, via de regra publicos, ainda nao
atingem volumes satisfatorios. E preciso investir mais em infraestrutura. Contudo, 0s
custos para implantacdo, manutencdo e operacdo dessas infraestruturas sdo elevados e,
caso ndo sejam pensadas como indutoras de novas receitas fiscais, podem ocasionar sérios
déficits fiscais.

E nesse contexto que aparecem os ensinamentos da Engenharia Territorial, que se propde a
desenvolver o Programa Territorial, um conjunto de projetos articulados e desafiadores,
formulados a partir de investimentos em infraestrutura de transportes que, conjuntamente,
induzem investimentos para o setor produtivo local, regional ou nacional (a depender da
abrangéncia necessaria) de tal forma que se gere: (i) trafego para tal infraestrutura e; (ii)
novas receitas fiscais. Estas deverdo ser contabilizadas para o célculo de viabilidade
financeira da infraestrutura de transporte que, em uma primeira avaliagdo, ndo seria viavel.

Tal tarefa € complexa, e o Poder Publico comumente se depara com dificuldades para a
coordenacdo dos investimentos em infraestrutura de transportes, que envolve interesses
publicos e privados. Na maioria dos casos, 0s recursos publicos sdo aplicados e sdo
coordenados pela Administracdo Publica, mas aproveitados por grupos coletivos privados.
Acontece que os interesses privados ndo estdo diretamente relacionados com os interesses
do governo, qual seja, que 0s seus investimentos gerem externalidades positivas para 0s
grupos sociais desfavorecidos e impulsionem processos de desenvolvimento dos territérios.

Assim, o desafio central deste estudo esta em estabelecer uma estrutura de governanca
capaz de gerir um Programa Territorial, induzido por investimentos em infraestrutura de
transporte, de tal forma que se minimize o confronto de interesses publicos e privados, e se
alcancem externalidades positivas para 0s grupos menos favorecidos. Incorar-se-ia outra
particularidade: espera-se que os investimentos publicos sejam sustentaveis fiscalmente.

O desafio, objeto de estudo desta tese, estd em desenvolver uma estrutura governamental
para a gestdo eficiente da concepgéo e execucao de programa territorial, para qual se lanca
mdo da Teoria dos Custos de Transacdo, que avalia os custos de cada transacdo para
determinar a estrutura mais eficiente. Ao fim do estudo foi possivel detalhar o
funcionamento de uma nova estrutura capaz de gerir a concepgéo e execucdo do Programa
Territorial, denominada de Empresa de Desenvolvimento Territorial.

Palavras Chaves: Engenharia Territorial. Teoria dos Custos de Transacgao.
Financiamento de infraestrutura de transportes. Empresa de Desenvolvimento Territorial.
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ABSTRACT

Studies show a positive relationship between transportation infrastructure, productive
sectors and economic growth. Investments in transportation infrastructure allow reduction
in commuting costs, both for receiving inputs, and for the distribution of the production,
increasing the competitiveness of the productive sector affected by the mentioned
infrastructure. This could lead to economic growth of the territory influenced by
transportation infrastructure.

Observing the case of Brazil, there is a scenario of increasing investment in transport
infrastructure. However, these investments did not reach yet satisfactory values. More
investment is needed in infrastructure. Nevertheless, the costs for implementation,
maintenance and operation of these infrastructures are high and if they are not thought of
as inducing new tax revenue, can cause serious fiscal deficits.

Therefore, it is necessary to make use of the approach of Territorial Engineering, that
delivers Territorial Program, set of challenging projects designed from investments in
transportation infrastructure, which together, induce investments in the productive sector,
either local, regional or national (depending on the extent required) so that drives: (i) for
such traffic infrastructure, and (ii) new tax revenue. These should be considered in the
calculation of the transportation infrastructure financial feasibility.

Such task is arduous and the government commonly encounters difficulties in the
coordination of investments in transportation infrastructure, which involves public and
private interests. In most cases, public resources are applied and are coordinated and
appropriated by private enterprises. Is must be said that the private interests are not directly
related to the interests of the government, which is, have its investments generating
positive externalities for disadvantaged social groups and boost development processes
territories.

Thus, the central challenge of this study is to establish a governance structure capable of
managing a Territorial Program induced by investments in transportation infrastructure, so
that it minimizes the conflict of public and private interests and achieve positive
externalities for groups disadvantaged. Another peculiarity is put in this study: it is
expected that public investments shall be fiscally sustainable.

The aim of this study is to develop a governance structure for the efficient management of
the design and implementation of Territorial Program with the support of transaction costs
economics, which evaluates the cost of each transaction to determine the most efficient
structure. At the end of the study it was possible to detail the operation of a new
governance structure capable of managing the design and implementation of the Territorial
Program, named Territorial Development Company.

Key Words: Engineering of the Territory. Transaction Cost Economics. Transportation
Infrastructure Funding. Territorial Enterprise Company
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1 INTRODUCAO

1.1 CONTEXTO

A relacdo entre as infraestruturas de transporte e o desenvolvimento territorial € um
assunto bastante estudado e discutido no ambiente académico (Banister e Berechman,
2001; OCDE 2003 e Estache e Fay, 2007). No caso brasileiro, diversos foram os estudos
(Rigolon e Piccinini 1997; Candido Junior, 2001; Benitez, 1999; e Banco Mundial, 2007)
sobre as relagdes positivas que se estabelecem quando se analisa a triade: infraestrutura de
transporte; produtividade dos fatores e; crescimento econémico, como ilustrado pela

Figura 1:

o

p Produtividade p
e|nvestimentos em *0 proceso gera efeitos

infraestrutura de multiplicadores em toda
transportes... a cadeia produtiva,

e... constitui um mercado
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possiblita ligagdo com o
mercado externo.

propiciando o
crescimento econémico
de regides.

Crescimento

Infraestrutura

Econdmico

Figura 1. Relagéo positiva entre infraestrutura, produtividade e crescimento econdmico.

Assim, ndo restam davidas que investimentos em infraestrutura de transportes, desde que
harménicos com o planejamento territorial do Pais, permitem integracdo do mercado
interno e conexd com o0 mercado externo, portanto, responsavel diretamente, pelo
aumento da produtividade. Esse processo desencadeia em efeitos multiplicadores ao longo
toda a cadeia produtiva, 0 que propicia o crescimento econdmico daquelas regides que

estdo dentro da regido de influéncia da infraestrutura de transporte.

Para tanto, é preciso que se aloquem esforcos na elaboracdo de um planejamento integrado,
onde as infraestruturas de transportes sejam pensadas de tal forma que se obtenha
integracdo regional. No entanto, Banco Mundial (2013) alerta que o desafio vai muito além

do planejamento, é preciso encontrar maneiras inovadoras para o financiamento dessas



infraestruturas, caso contrario ocasionariam sérios déficits publicos. Aragédo et al (2011)

vao além e dizem que, também, é preciso pensar no crescimento econdmico ordenado.

O assim a tarefa estd em encontrar uma forma inovadora para o financiamento dessas
infraestruturas. Igualmente, é preciso pensar em um modelo de crescimento econémico de
tal sorte que as familias que estejam na regido de influéncia da infraestrutura se apoderem
de parte desse crescimento. Esse ultimo ponto é importante, vez que nos modelos
comumente adotados pelo Pais, como alertam Aragdo et al (2011), a iniciativa privada se

apropria de todo os beneficios, ndo impulsionando, assim o desenvolvimento do territério.

Nesse contexto, faz-se valer da estrutura da Engenharia Territorial, conceito em construcéo
proposto por Aragdo (Aragdo, 2008; Aragdo et al 2007, 2009 e 2011; Aragdo e Yamashita
2010a, 2010b e 2010c; Aragdo, Morais e Orrico Filho, 2009 e; Aragdo, Pricinote e
Yamashita, 2010), cujo foco estd em propor um modelo de financiamento de infraestrutura
de transportes onde o crescimento econémico obtido é suficiente para que a contribuicdo
ao fisco permita gerar um fluxo de caixa com as receitas e desembolsos previstos. Assim, a
Engenharia Territorial permite ao tomador decisédo critérios técnicos e objetivos, agregando

parametros fiscais no que diz respeito ao crescimento econémico controlado.

Segundo Aragdo et al (2011), a Engenharia Territorial tem por artefato o programa
territorial, estruturado a partir de um conjunto de projetos que, pelo seu efeito sinergético,
produzem e aceleram o crescimento econdmico em dado territério do programa (territrio
programatico). Os projetos tratam da utilizacdo da infraestrutura proposta e da qualidade
intrinseca a construcdo do espaco na formacdo da paisagem como elementos que dardo uso
ao espaco construido, alavancando a proposta em si. Tais projetos podem ser para
complementacdo da infraestrutura produtiva ou processos produtivos em si, como a

construcdo de polos industriais, a formacao de clusters econdmicos.

Assim, a Engenharia Territorial aparece como solugéo criativa para o financiamento das
infraestruturas de transporte prometendo sustentabilidade fiscal dos investimentos publicos
por meio de um crescimento econdémico ordenado, inclusive com o apoderamento das
familias, por meio de um conjunto de projetos, que ndo s6é o de infraestrutura de

transportes, consolidados em um Programa Territorial.

Obijetiva-se, portanto, com a integracdo de todos esses projetos e acdes um resultado

sinergético em termos de crescimento da renda que seja suficiente para financiar o



conjunto em médio prazo. Tal integragdo poderia construir a viabilidade conjunta desses
projetos assim como de outros investimentos no setor produtivo que deles se beneficiariam

e das acOes integrativas.

E neste momento que surge o desafio no qual se concentra esta pesquisa. Como Vvisto, 0
Programa Territorial € um conjunto de projetos metodologicamente construidos de tal sorte
que se obtenha sustentabilidade fiscal dos investimentos puablicos por meio de um
crescimento econdmico ordenado. Para tanto, é preciso investimentos em projetos que: i)
utilizem a infraestrutura proposta; ii) agreguem qualidade a constru¢do do espago na
formacdo da paisagem como elementos; que dardo uso ao espacgo construido, alavancando

a proposta em si.

Assim, o Programa Territorial demanda relagcbes multilaterais e ndo bilaterais onde, na
maioria dos casos, 0s capitais publicos sdo dirigidos a empréstimos “de fundo perdido” as
empresas donas dos projetos. Trata-se, portanto, o Programa Territorial de um complexo
conjunto de projetos a serem geridos. Logo, o segundo desafio estd delineado:
desenvolvimento de proposta de estrutura de governanca para a gestdo do Programa

Territorial.

1.1.1 A tarefa de governar um Programa Territorial

O poder publico deve coordenar os investimentos em infraestrutura de transportes de tal
sorte que os ganhos fiscais sejam suficientes para a sustentabilidade do projeto e, mais que
ISS0, se alcance crescimento econdmico controlado onde haja o apoderamento das familias.
Trata-se, contudo, de tarefa a&rdua. Magalhées e Favareto (s/d) apontam que as politicas de
investimentos coordenadas pelo poder publico brasileiro, se defrontam com dois
importantes problemas de governanga: a) falhas de transferéncia institucional e; b) o
confronto de interesses publicos e privados (Magalhaes e Favareto, s/d).

Segundo 0s mesmos autores, no primeiro problema apresentado, a formulacdo das
diretrizes gerais elaboradas pelo poder publico até a sua efetiva execugdo nos territorios
brasileiros existe uma série de barreiras que provocam desvios de rumo e limites a efetiva
execucdo dessas politicas. Esse problema acontece, pois, na maioria dos casos, ndo sdo
estabelecidas regras, compromissos e nem sistemas de avaliacdo em relacdo ao
cumprimento das diretrizes e metas formuladas pelas politicas. Nesse sentido, ocorre todo
tipo de desencontro entre as expectativas inicias e os resultados praticos.



Ja o segundo problema refere-se as falhas na regulacao de politicas que atuam na interface
entre 0s objetivos publicos e privados. Esse € especialmente o caso das politicas de
investimentos em infraestrutura de transporte. Os recursos publicos sdo aplicados e, na
maioria das vezes sdo coordenados e aproveitados por grupos coletivos privados. E, a
expectativa do governo € que 0s seus investimentos impulsionem processos de

desenvolvimento dos territérios.

Assim, o desafio central deste estudo estd em estabelecer uma estrutura de governanca
capaz de gerir um Programa Territorial, induzido por investimentos em infraestrutura de
transporte, de tal forma que se minimizem: a) falhas de transferéncia institucional e; b) o
confronto de interesses publicos e privados. Incorporando-se outra particularidade: espera-

se que os investimentos publicos sejam sustentaveis fiscalmente.

A contribuicdo deste trabalho, portanto, estd no esbogo de uma estrutura de governancga de
um Programa Territorial que assegure investimentos privados, a partir de aportes publicos
em infraestrutura de transportes, que resultem em crescimento econdmico que permita a
geracdo de receitas fiscais a serem contabilizadas nos estudos e calculos de viabilidade

financeira da referida infraestrutura.

Destaca-se, contudo, que a maior contribuicdo esta na proposta (e aprofundamento) de uma
agenda de pesquisa para o tema em questdo. Os assuntos aqui tratados abrem uma nova
frente de pesquisa na area de investimentos em infraestrutura de transportes, e é necessario
um processo de amadurecimento académico para que se proponha um modelo robusto para
gerir e regular as relacbes multilaterais formadas entre o poder publico e a iniciativa

privada nos investimentos em infraestrutura de transportes.

1.2 FORMULACAO DO PROBLEMA

Verificou-se que infraestruturas de transportes sdo inputs necessarios para o aumento da
produtividade de uma regido, que por sua vez, possibilita um crescimento econdmico. Viu-
se que o poder publico, constantemente, depara-se frente a um cenario em que 0S
investimentos em infraestrutura de transportes sdo descoordenados com outras iniciativas

de uma politica integrada.

Nesse sentido questiona-se: Como um dado territério alcancara seu desenvolvimento? A
resposta € encontrada no conceito, ainda em construcdo, da Engenharia Territorial por

meio de uma complexa rede de projetos, consolidados em um Programa Territorial.



Assim, a coordenacdo desses investimentos ndo constitui tarefa simples e, por muitas
vezes, 0 poder publico se defronta com problemas relacionados a falhas de transferéncia
institucional e confronto de interesses publicos/privados. A tarefa é encontrar a estrutura de
governanca capaz de gerir a concepgao e execucdo do Programa Territorial que assegure
investimentos privados, a partir de aportes publicos em infraestrutura de transportes, que
resultem em crescimento econémico e, igualmente, garantam a sustentabilidade fiscal dos

investimentos publicos.

Pelo exposto, sintetiza-se a pergunta guia sobre o problema de pesquisa da seguinte
maneira: A partir de investimentos em infraestrutura de transportes, qual a estrutura de
governanca para a gestdo da concepcdo e execucdo de um programa territorial que
transforma um territério por meio de inducdo de investimentos privados que resultem em
crescimento econdmico robusto suficiente para gerar receitas fiscais contabilizadas para a

sustentabilidade fiscal dos investimentos publicos?

Tal tarefa é complexa e, antes que se chegue a consolidacéo dessa estrutura de governanca,

é necessario que se reflita sobre outros topicos, dentre eles:

« Como tem sido a abordagem institucional na gestdo de investimentos em
infraestrutura em transportes?

. Quais estruturas e contratos estdo disponiveis na legislagio brasileira? E necessario
criar um novo instituto? Ou as estruturas existentes sdo suficientes para a gestao de
um Programa Territorial?

« Como tratar as hierarquias de obrigacdes, para que ndo haja um custoso jogo de
transferéncia de responsabilidades entre os atores, caso o resultado do projeto traga
um prejuizo fiscal? E mais, como tratar essas obrigacdes?

o Quais tipos de oportunismos podem aparecer nas relagdes multilaterais
estabelecidas entre o poder publico e a iniciativa privada em um projeto de
investimento, fiscalmente sustentavel, em infraestrutura de transporte?

« Como criar obrigacdo de investimento a iniciativa privada, se essa,
constitucionalmente, € livre e ndo compulséria? Uma vez que vivemos em uma
economia capitalista e ndo socialista? Que obrigacGes de investimento sdo criadas
para a iniciativa privada?

« Com a criacdo dessas obrigacOes, que eventuais conflitos emergem dai, e como eles
deverdo ser regulados?



1.3 HIPOTESE FUNDAMENTAL

Como ja mencionado diversos sdo os estudos que comprovam a relagcdo positiva entre
infraestrutura de transportes, produtividade e crescimento econdmico. Os aportes publicos
em infraestruturas de transportes ainda sdo baixos e 0s investimentos em rodovias,
ferrovias, infraestrutura aeroportudria e portuaria estdo aquém do desejavel. Nesse sentido

h& um espaco a ser preenchido por a¢des do Poder Publico.

Ainda que exista campo pra mais investimentos em infraestrutura é preciso observar o
cenario com cautela, vez que os custos de implementacdo, manutencao e operacdo dessas
infraestruturas sdo elevados. Nesse sentido, caso ndo sejam pensadas como indutoras de
novas receitas fiscais, essas infraestruturas de transportes podem ocasionar sérios déficits
fiscais. Surge, portanto, o primeiro desafio: como induzir novas receitas fiscais a partir de
investimentos publicos em infraestrutura de transporte de tal forma que essas novas

receitas sejam suficientes para a viabilidade do ambicioso projeto?

Para responder tal pergunta propfe-se a seguinte hipétese de pesquisa: “A partir de
ensinamentos da metodologia da Engenharia Territorial e da teoria dos custos de transagéo
é possivel propor uma nova opc¢do para gestdo da concepgéo e execucao de programas que
tenham como objetivo a transformacéo do territrio (seja em ambito regional, nacional ou
internacional), a partir de investimentos em infraestrutura de transportes que induzam
aportes privados que resultem em crescimento econdmico robusto suficiente para gerar

receitas fiscais contabilizadas para a sustentabilidade fiscal dos investimentos publicos”.

1.4 JUSTIFICATIVA E BENEFICIOS ESPERADOS

Esta pesquisa se insere na agenda de pesquisa estabelecida da Engenharia Territorial.
Segundo Aragdo (2008), essa Engenharia tem o propdsito de garantir a sustentabilidade
fiscal de investimentos em infraestrutura (de transporte), por meio de investimentos em
outros setores do processo produtivo, que se compdem em um conjunto de projetos,
definidos a partir de um plano estratégico e das diretrizes do planejamento (ou

ordenamento) territorial vigente.

Aragdo et al (2009) aponta uma série de estudos a serem realizados para a construcdo da
Engenharia Territorial. Estudos referentes a engenharia financeira, gestdo de projetos e
tratativa politica fazem parte dessa agenda de pesquisa proposta. No entanto, esta pesquisa

se insere nos estudos da chamada Engenharia Juridica, que trata da viabilidade juridica (e



contratual) das ferramentas utilizadas para a garantia de sustentabilidade fiscal dos

investimentos em infraestrutura de transporte.

Outra necessidade da Engenharia Juridica sdo estudos que determinem um conjunto de
reformas legais relacionadas com as adaptacdes necessarias das leis existentes, a criacao de
novos instrumentos fiscais (como certificados territorial, fundos de garantia, sociedade,
parcerias) e da entidade promotora. Regras complementares também devem ser definidas
para a gestdo e de arbitragem dos contratos e dos conflitos que podem surgir ao longo da

definicdo do programa e durante sua execucao.

Aragdo e Yamashita (2010c) elaboraram um texto para discussao para formalizar uma
agenda de pesquisa sob o tema da Engenharia Territorial. S&o exemplos de metas a serem

atingidas:

« desenvolver e instrumentalizar o conceito de Engenharia Territorial como estratégia
de financiamento e acdo coordenada sobre um territdrio, e a

« construgdo de um modelo integrado de financiamento de programas territoriais:
especificacdo dos requisitos, desenvolvimento e teste do sistema.

Assim, esta pesquisa contribui com o avango dos estudos dessa ferramenta, chamada
Engenharia Territorial, a fim de que essa possa ser aplicada a cada caso em concreto. Para
que os gestores que decidem pelos grandes investimentos em infraestrutura de transportes
tenham em mente a preocupagdo com a sustentabilidade fiscal dos investimentos e

desenvolvimento econémico do territorio em questéo.

1.5 OBJETIVOS

Apresenta-se como objetivo principal para esta pesquisa:

« Apresentar uma nova opcdo de estrutura de governanca que induzam aportes
privados que resultem em crescimento econémico robusto suficiente para gerar
receitas fiscais contabilizadas para a sustentabilidade fiscal dos investimentos
publicos, €;

« Consolidar uma nova agenda de pesquisa que trate do tema de financiamento de
infraestrutura de transportes e contratos multilaterais.

Podem-se colocar como objetivos secundarios:

o detalnamento da abordagem institucional na gestdo de investimentos em
infraestrutura em transportes;



« conhecimento de estruturas e contratos disponiveis na legislacdo brasileira, e
verificagdo de necessidade de se criar um novo instituto;

« conhecer os tipos de oportunismos que podem aparecer nas relagdes multilaterais
estabelecidas entre o poder pablico e a iniciativa privada em um projeto de
investimento, fiscalmente sustentavel, em infraestrutura de transporte, e;

o estudar a possiblidade de obrigacGes e incentivos de investimento a iniciativa
privada, se essa, constitucionalmente, € livre e ndo compulsoria.

1.6 METODOLOGIA PARA O ESTUDO

Para o desenvolvimento do estudo foram necessarias as seguintes etapas, ilustradas na

Figura 2:



o . a) particularidades dos investimentos em infraestrutura de
A revisdo bibliografica tera o transportes: quais as caracteristicas essenciais de uma

objetivo de: i) verificar se textos estrutura governamental adequada
relacionados ao assunto a ser

estudado ja foram publicados; ii)

conhecer a forma como esse Consulta de documentos para

assunto foi abordado e elaboragdo da Revis&o Bibliografica

analisado em estudos

anteriores; iii) entender melhor

as variaveis do problema em ¢) evolugdo dos investimentos em infraestrutura de

questao transportes, sob uma abordagem institucionalista. E
Selegdo de trés estrturuas para analise.

b) parcerias na Administragdo Publica e a necessidade, ou
ndo da criagdo de um novo instituto para gerir os
investimentos em infraestrutura de transporte

Objetivos: Entender quais sdo as caracteristicas de uma estrutura de governanga capaz de gerir um projeto de
desenvolvimento do territério, induzido por investimentos em infraestrutura de transporte, de tal forma que se
minimizem: a) falhas de transferéncia institucional e; b) o confronto de interesses publicos e privados e se
alcancem externalidades positivas para os grupos menos favorecidos; Verificar que as estruturas adotadas
comumente no Brasil ndo atendem as caracteristicas levantadas; Estudar algumas propostas (nacionais e
internacionais) para a gestdo dos investimentos em infraesrtutrura de transportes e apontar trés estruturas para
um estudo aprofundado.

Suporte teérico para os estudos,

andlise e reflexdes, sobre os Consulta de documentos para
dados e informagdes coletadas elaboragdo da Fundamentagéo Tedrica
ao longo da pesquisa. Nao

constitui em resumo das obras

lidas, mas sim, em uma

apresentacéo das idéias

presentes nas obras estudadas,

mostrando a relagéo que Objetivos: A andlise, e futura escolha, das estruturas selecionadas no
possut_emdcom o tema capitulo primeiro sera feita com auxilio da engenharia territorial e da
pesquisado. teoria econdmica dos custos de transagao.

TEORIA DOS CUSTOS DE

ENGENHARIA TERRITORIAL TRANSACAO

MATRIZ DE
REQUISITOS

Requisitos Fins Requisitos Meios

Descrigdo: A partir do entendimento das referidas teorias serdo elaborados os requisitos para nova opgao de estrutura governamental que fera
gestdo da concepcd e execugdo de Programas Territoriais.

Objetivos do capitulo: Apds este capitulo, sera possivel
verificar a necessidade de estrutura de governanca mais
adequada segundo os critérios da pesquisa.

Estruturas Classicas do Direito
Administrativo

PROPOSTA DE UMA NOVA

MATRIZ DE REQUISITOS ESTRUTURA

Operacéo Urbana Consoricada

Operagéo Urbana Consorciada do
Porto Maravilha do Rio de Janeiro

Figura 2. Etapas adotadas para o estudo
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1.7 ESTRUTURACAO DO ESTUDO

Seguido deste capitulo introdutdrio, a pesquisa esta estruturada em mais seis capitulos. O
segundo capitulo analisa a evolucdo recente e as perspectivas dos investimentos e
financiamento de infraestrutura de transportes. Além disso, avalia o papel da infraestrutura
de transporte no crescimento econdmico de determinado territério, bem como a
importancia da indugdo de novas receitas fiscais para garantir a viabilidade financeira
dessas infraestruturas, vez que o0s investimentos para sua implantacdo, operagdo e

manutencdo séo elevados.

O terceiro capitulo desta pesquisa tem o objetivo de extrair da metodologia da Engenharia
Territorial requisitos para formulacdo de uma estrutura institucional capaz de gerir de
forma eficiente a concepgéo e a execucdo do conjunto de projetos formulados a partir dos
investimentos publicos em infraestrutura de transportes de tal sorte que se induzam
investimentos no setor produtivo que, além de gerar trdfego para a mencionada
infraestrutura, contribui para geracdo de novas receitas fiscais a serem utilizadas para a
reposicdo de fluxo de caixa e custeio de manutencdo e operacdo da infraestrutura de

transportes.

Apresentam-se, ainda no capitulo trés, os conceitos de: (i) Programa Territorial e (ii)

Engenharia Territorial.

O quarto capitulo apresenta os ensinamentos de outra teoria utilizada para a formulacao de
requisitos para uma estrutura capaz de gerir de forma eficiente a concepcéo e a execugao

do programa territorial. Trata-se da Teoria dos Custos de Transacao.

O quinto capitulo, em um primeiro momento, consolida os requisitos extraidos da
Engenharia Territorial e Teoria dos Custos de Transagdo, gerando uma matriz com treze
requisitos para exceléncia na gestdo da concepcgdo e execucdo de programas territoriais.
Mais a frente, no quinto capitulo, testam-se os instrumentos classicos ja disponiveis na

administragdo publica e as operac¢des urbanas consorciadas em préatica no Pais.

O sexto capitulo apresenta o detalhamento do funcionamento de uma empresa de
desenvolvimento territorial. Tal empresa tem a missdo de transformar investimentos em
infraestrutura de transportes, comercialmente desafiadores e financeiramente arriscados,
em uma oportunidade de negocio atrativo a iniciativa privada, que permitira geracdao de

trafego para a mencionada infraestrutura e geracdo de crescimento econémico capaz de
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gerar receitas fiscais que possam ser contabilizadas para a viabilidade financeira da

infraestrutura de transportes.

O sétimo capitulo apresenta as conclusdes da pesquisa bem como as sugestdes para estudos

complementares.
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2 INFRAESTRUTURAS DE TRANSPORTES E SUAS FORMAS DE
FINANCIAMENTO

Segundo Pégo Filho, Candido Janior e Pereira (1999) ndo ha crescimento econdmico
sustentavel sem a existéncia de infraestrutura eficiente e eficaz, uma vez que esta é
responsavel pela integracdo do territério nacional por meio de sistemas de transporte e
comunicacdes que interligam as regibes do Pais. Segundo 0s mesmos autores, Sao
exemplos de infraestruturas: i) energia elétrica; ii) telecomunicagdes; iii) servicos de agua,
esgoto e gas, e a coleta de lixo; iv) as rodovias; v) sistemas de irrigacdo e drenagem; vi)
portos; vii) servigos de transportes ferrovidrio urbano e interurbano; viii) transporte

rodoviario urbano; ix) hidrovias, e; X) 0s aeroportos.

A crise financeira das décadas de oitenta e noventa tornou o Brasil incapaz de gerar uma
poupanca para financiar os investimentos necessarios em infraestrutura. O declinio dos
investimentos estatais ocasionou a decadéncia dos servicos e do estoque de capital em
infraestrutura, 0 que provocou elevacdo dos custos gerais da economia e,
consequentemente perda de competividade interna e externa. Além disso, como destacam

Pégo Filho, Candido Junior e Pereira (1999), nessas décadas houve:

aumento da demanda reprimida;

insatisfacdo dos consumidores;

necessidade de fortalecimento do Programa Nacional de Desestatizagédo (PND), e

grave restricdo ao crescimento econdmico.

No entanto, esse cenério de instabilidade financeira se alterou, e o Pais tornou-se atrativo
aos olhos do mercado mundial. Em janeiro de 2007, o Governo Federal instituiu o
Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC), destinado a estimular o investimento
privado e ampliar os investimentos publicos em infraestrutura. Estes Gltimos, no entanto,
ndo séo coordenados para que o crescimento econdémico obtido seja suficiente para que a
contribuicdo ao fisco permita gerar um fluxo de caixa com as receitas e desembolsos

previstos.

Neste capitulo serdo analisadas a evolucéo recente e as perspectivas dos investimentos e
seu financiamento em infraestrutura de transportes no Brasil. O capitulo tem cinco sec¢des,

além desta introducdo. A segunda secdo analisa o papel e a importancia da infraestrutura
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de transporte no crescimento da economia. A terceira secdo estuda a evolucdo recente dos
investimentos em infraestrutura de transporte, além de analisar sua alocacdo por area. A
quarta secdo aborda as alternativas disponiveis para o financiamento de infraestrutura de
transportes. A quinta secdo trata da importdncia da sustentabilidade fiscal dos
investimentos publicos. Finalmente, na secdo seis, apresentam-se as conclusdes e sugestoes

para construcdo de uma solucéo criativa para o financiamento, pela Engenharia Territorial.

2.1 INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE E CRESCIMENTO ECONOMICO

Segundo Pégo Filho, Candido Junior e Pereira (1999), a producdo de certos bens ou
servigos apresenta um elevado risco quanto a sua viabilidade econémica. Isso porque, em
alguns casos, 0 volume de recursos necessarios para a Viabilizacdo da producdo desses
bens ou servigos € muito elevado e exige um fluxo constante de financiamento, muitas
vezes, viabilizado apenas por fontes especiais, vez que o crédito de longo prazo muitas
vezes ndo é protegido de oscilacdes da politica monetaria que podem elevar em demasia as

taxas de juros.

Os autores acima citados ponderam que alguns desses bens ou servigos assumem papel
fundamental no processo de desenvolvimento econdmico do pais, devendo, portanto, 0s
governos incentivarem a sua producdo, ainda que de forma indireta. As infraestruturas
energéticas e as de transportes enquadram-se como exemplos de medidas de incentivo
estatal para a produgédo desses bens e servigos essenciais ao processo de desenvolvimento

econémico do Pais.

Para exemplificar o caso das infraestruturas de transportes, toma-se uma transportadora
que deseje dobrar a sua producdo, quer seja o transporte de cargas. Os diretores decidem
duplicar os caminhBes, motoristas e todos 0s insumos necessarios ao transporte de cargas.
Existem, no entanto, varidveis exogenas, como as vias de acesso (viadutos, avenidas e
ruas), que podem comprometer sua meta. O congestionamento do trafego urbano serd um
fator para que a producdo dessa empresa ndo duplique e entre na faixa de retornos

decrescentes de escala (Pégo Filho, Candido Janior e Pereira, 1999).

Pelo exemplo é possivel inferir que melhorias de acesso, melhores estradas e outras
infraestruturas de transportes podem influenciar diretamente na viabilidade econdémica da

producéo de bens ou servigos. Assim sendo, a infraestrutura possui impacto significativo
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sobre a produtividade geral da economia, o crescimento econdmico e o bem-estar da
populacdo (OCDE, 2003).

Pégo Filho, Candido Junior e Pereira (1999) apresentam estudos recentes que tratam de
forma tedrica e empirica a relacdo positiva entre infraestrutura e produtividade. Os citados

estudos utilizam uma func&o do tipo Cobb-Douglas®:
Y=f(KLXeZ) (01)
Onde:
Y: Produtividade;
K: Estoque de capital publico e privado;
L: Estoque de mé&o de obra;
X: Estoque de infraestrutura (energética, de transportes e etc.)
Z: Estoque de tecnologia.

Utilizando os dados da industria americana, Nadiri e Mamuneas (1991) calculam a
variagdo do custo de produgéo da industria em funcéo de investimentos em infraestrutura e
estoque de capital em pesquisa e desenvolvimento. O resultado da pesquisa mostrou que 0s
investimentos em infraestrutura e pesquisa e desenvolvimento apresentam resultado

positivo na reducdo dos custos de producdo da industria.

Madiri e Mamuneas (1991) mostram que, por exemplo, para a industria petroquimica,
qguando os investimentos em infraestrutura e pesquisa e desenvolvimento crescem na
ordem de um por cento, os custos de producao daquela industria caem cerca de vinte e dois
por cento. Os principais valores encontrados pelo referido estudo estdo na Tabela 1
(elaborada por Madiri e Mamuneas, 1991):

! Uma funcéo do tipo Cobb-Douglas é amplamente usada em estudos econdmicos para representar o
relacionamento de uma determinada saida e as diversas entradas.

14



Tabela 1. Relagdo custo da industria em funcéo de investimentos em infraestrutura e estoque

de capital em pesquisa e desenvolvimento

A S
Petroguimica 22,7%
Quimica 16,0%
Vidros 15,7%
Papel 15,0%
Plasticos 14,3%
Alimentacéo 13,3%
Transportes 12,9%
Metallrgica 12,3%
Metais primarios 11,9%
Equipamentos elétricos 11,8%
Instrumentos cientificos 11,7%
Maquinaria 10,9%

Além dos ja referidos estudos, existem outros que concluem como positiva a relacéo entre
infraestrutura de transportes e o crescimento econémico (Banister e Berechman, 2001,
Estache e Fay, 2007; Rigolon e Piccinini 1997; Candido Junior, 2001; Benitez, 1999; e
Banco Mundial, 2007).

Aragdo, Yamashita e Gularte (2013) ponderam, no entanto, que nem sempre a relacéo
entre crescimento e investimento em infraestrutura é positiva. Isso ocorre, por exemplo,
quando o projeto de infraestrutura ndo consegue gerar demanda para o setor produtivo,
permanecendo ocioso por sua ma localizagcdo ou por seu errbneo dimensionamento. Ou
ainda, quando a infraestrutura leva ao esvaziamento de outras areas econdmicas, que
tinham sido contempladas anteriormente com investimentos publicos, pela nova
redistribuicdo da vantagem locacional, produzindo um resultado liquido geral nulo ou

negativo.

Neste estudo considera-se que os investimentos em infraestrutura de transporte, desde que:
(i) adequadamente localizada, e (ii) produzam um resultado liquido geral positivo,
representam uma das variaveis explicativas das diferencas de crescimento econdmico entre
0s paises. A proxima secdo trata dos investimentos brasileiros recentes em infraestrutura de

transportes.
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2.2 INVESTIMENTOS RECENTES EM INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE

Segundo os autores Campos Neto e Moura (2012), o periodo de 2003 a 2010, os
investimentos em infraestrutura de transporte cresceram, em termos reais, mais de
duzentos por cento, passando de nove bilhdes de reais para cerca de vinte e quatro bilhdes

de reais em 2010.

Esse acréscimo, deve-se basicamente aos investimentos em rodovias que saltou de cerca de
trés bilhdes de reais em 2003 para quase quatorze bilhdes de reais em 2010. A Figura 3
(adaptada de Campos Neto e Mouta, 2012) apresenta os investimentos totais e, segregadas

por modo, em infraestrutura de transportes.

Investimentos
RS Bilhdes

27,5 -
25,0 -
22,5 -
20,0 -
17,5
15,0
12,5
10,0
7,5
5,0
2,5
0,0

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

M Aeroviario M Hidroviario Ferroviario W Rodoviario

Figura 3. Investimentos publico e privado em infraestrutura de transportes.

De uma maneira geral verifica-se um aumento da inclinagdo da curva a partir do ano de
2007. Segundo Campos Neto e Moura (2012) isso se deve, basicamente, a dois fatos: (i) 0s
investimentos do governo federal se tornaram mais robustos, principalmente, no modo
rodoviario, refletindo os incentivos do Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC) e;
(if) aumento dos investimentos privados em fungdo das novas concessOes de trechos
rodoviarios, cujos contratos exigiram maior volume de recursos financeiros nos primeiros

anos de execugao.
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Observando isoladamente o setor rodoviario, verifica-se um crescimento de mais de
trezentos e setenta por cento no volume de investimentos entre 2003 e 2010, onde naquele
ano os investimentos foram na ordem de 2,9 bilhGes de reais, enquanto que neste ano o
volume investido foi de cerca de 13,8 bilhGes de reais. Contudo, esses investimentos,
segundo estudo do Ipea (Campos Neto e Moura, 2012) apontam que ainda sdo
insuficientes. Em 2010 os investimentos corresponderam a cerca de 0,42% do Produto
Interno Bruto (PIB), enquanto que deveriam corresponder, segundo citado estudo, a no

minimo 2% do valor do PIB.

Os investimentos em aeroportos, até 2010 feitos exclusivamente com recursos publicos,
passou de quinhentos milhdes de reais, em 2003 para mais de um bilhdo em 2010. Destaca-
se, contudo que esses investimentos sdo muito abaixo do necessario, isso porque estudos
(Ipea, 2012) apontam a atual saturagdo da infraestrutura aeroportuéria, exigindo, portanto o
urgente investimento no setor, que presencia um forte crescimento de demanda. E
importante os investimentos em aeroportos deixaram de ter caracteristica exclusivamente
publica, uma vez que no ano de 2011 trés aeroportos foram concedidos a iniciativa privada

e, planeja-se ao fim do 2013, conceder mais dois aeroportos.

Observando o transporte hidroviario, verifica-se que os investimentos publicos e privados
anuais somaram, em média, 2,2 bilhdes de reais. Destaca-se, contudo, que esses
investimentos sdo muito aquém do que o Pais necessita para que a infraestrutura ndo seja
considerada como um gargalo no processo produtivo de diversos bens e servicos

brasileiros (Campos Neto e Moura, 2012).

De acordo com a Figura 3 elaborada a partir dos dados de Campos Neto e Moura (2012) o
modo ferroviario recebeu investimentos, em média, de R$ 2,9 bilhdes por ano. Destaca-se
que esses recursos séo todos do segmento privado e, somente em 2008, com a deciséo de
que a expansdo da rede ferroviaria nacional seria feita pela autarquia publica Engenharia,
Construcdes e Ferrovias S.A. (VALEC) é que os desembolsos passaram a ser feitos,

também pelo poder publico, atingindo R$ 2,55 bilhdes em 2010.

Nesse sentido, 0 que se percebe é que os investimentos em infraestrutura de transporte de
fato cresceram para os quatro modos avaliados: (i) rodoviario; (ii) aeroviario; (iii)
hidroviario e; (iv) ferroviario. Ainda que crescentes, 0s investimentos em infraestrutura de

transportes sdo insuficientes e tém contribuido para reduzir a competitividade dos produtos
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e servicos brasileiros. Nesse sentido, é preciso pensar em formas de financiamentos de

infraestrutura de transportes, assunto da préxima secao deste capitulo.

2.3 FONTES DE FINANCIAMENTO DE INFRAESTRUTURAS DE
TRANSPORTES

Como verificado em secGes anteriores, a infraestrutura € um importante condutor do
crescimento econémico e, para 0 caso nacional, as caréncias em investimentos nos setores
rodoviario, ferroviario, portuario e aéreo ainda tém contribuido para reduzir a
competitividade dos produtos e servicos, principalmente no ambito internacional. Pelos
dados ilustrados na Figura 3 constata-se, no entanto, um esfor¢co na retomada desses

investimentos.

2.3.1 Investimentos e financiamento de rodovias

Segundo Ipea (2012), houve no periodo de 1985 a 2005 uma queda nos investimentos
publicos no setor rodoviério, que aliado a queda da qualidade dos servi¢os, exigiu grandes
volumes de recursos para recuperacdo, manutencdo, operacdo e ampliagdo das rodovias
brasileiras. Ocorre que a capacidade de poupanca do governo no periodo citado era baixa,
assim, o setor privado passou a ser considerado com uma alternativa para elevar os
investimentos. Assim, as parcerias entre os setores publico e privado, especialmente por
meio de concessdo da infraestrutura econdmica, passaram a ser vistas como uma solugéo

para superar a crise fiscal, aumentar a eficiéncia dos servigos publicos e universaliza-los.

Existem, de acordo com lIpea (2012) trés mecanismos distintos de financiamento para o
setor de infraestrutura rodoviéria, incluidos os recursos para implantacdo, recuperacdo e
manutencgéo: (i) orcamento fiscal, como principal fonte de recursos; (ii) as concessdes
comuns, alternativa que o governo federal ja vem utilizando desde a segunda metade da

década de 1990, e (iii) parcerias publico-privadas por meio de concessdes patrocinadas.

Os volumes de investimentos publicos sdo, em grande parte dos anos, maiores quando
comparados aos investimentos privados. A Figura 4, elaborada com dados de Ipea (2012),

representa o citado:
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Figura 4. Investimentos em rodovias no Brasil (2002-2010).

2.3.2 Investimentos e financiamento de infraestrutura aeroportuaria

Como verificado em secdo anterior, a demanda, bem como a oferta de servicos de
transporte aéreo continuara a crescer e pressionar a infraestrutura existente, o que exigira
mais investimentos no setor. Destaca-se que a competéncia para a exploracdo da
infraestrutura aeroportuaria é da Unido, como disposto pela Constituicdo Federal, art 21,
inciso XII, alinea ¢ (Brasil, 1988).

Grande parte dos investimentos no setor aéreo era feito pelo Governo Federal e pela
Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria (Infraero), que ndo alcancava a
multiplicidade de obras necessarias para atender ao crescimento da demanda, o que é
agravado pela forte pressdo politica por investimentos, acarretando excessiva dispersao de
recursos (Ipea, 2012). Merece mencdo que em meados de 2012 o Governo Federal
concedeu a iniciativa privada, sob o regime de concesséo, a exploracdo das infraestruturas

aeroportuarias que atendem os municipios de Brasilia, Guarulhos e Campinas.

A Figura 5, elaborada a partir de Ipea (2012), ilustra os valores de investimentos de acordo
com a fonte: (i) Orcamento Fiscal, e (ii) Orcamento Infraero de financiamento
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Figura 5. Investimentos em infraestrutura para o transporte aéreo no Brasil (2003-2010)

E importante mencionar, também, a criagdo do Fundo Nacional de Aviacio Civil (FNAC),
vinculado e administrado pela Secretaria de Aviacdo Civil e mantido principalmente com
0s recursos do Programa Federal de Auxilio a Aeroportos, além de outras fontes previstas
no Orgamento Geral da Unido. Os recursos do FNAC serdo aplicados no desenvolvimento

e fomento das infraestruturas aeroportuarias e de aeronautica civil.

Assim sendo, observam-se como formas de financiamento para o setor privado: (i)
Orcamento da Infraero; (ii) Recursos federais advindos do Fundo Nacional de Aviagdo
Civil, e; (iii) Concessdes comuns. Além desses mecanismos, Ipea (2012) sugere como

possiveis alternativas de financiamento:

A primeira alternativa consiste na abertura de capital da Infraero para injetar recursos na
empresa publica, que assumiria a figura de sociedade andnima com ac¢des negociadas em
bolsa de valores. Ipea (2012) alerta, no entanto, que tal alternativa ndo é de aplicacdo
imediata, visto que a Infraero € uma empresa com poucos ativos, devendo ser regularizada
a situacdo patrimonial antes da abertura do capital em bolsa de valores. Para implantacao

de tal medida, seriam necessarios, ao menos, trés anos (Ipea, 2012).

A segunda alternativa proposta trata da concessdo em lotes que reunissem aeroportos

rentaveis e ndo rentaveis, com encargos claramente definidos de investimentos em pistas,
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patios, terminais e instalagdes de apoio. Destaca-se que o lote formado deve ser rentavel, o

déficit de alguns aeroportos do lote deve ser compensado pelo superavit dos outros.

Outra alternativa esta em conceder a exploragdo privada apenas 0s poucos aeroportos
rentaveis, por meio de concessdes especificas, permanecendo com a Infraero a
responsabilidade pela administragdo dos demais aeroportos (Ipea, 2012). De certa forma
essa proposta esta sendo praticada pelo Governo Federal que concedeu, em 2012, a
exploracdo de trés grandes aeroportos e pretende, como publicado em audiéncia publica, a

concessdo dos aeroportos do Galedo, no Rio de Janeiro e Confins, em Minas Gerais.

A quarta alternativa consiste na construcdo de novos terminais nos aeroportos saturados
mediante PPP — caso haja necessidade de contraprestacao publica — ou concesséo simples,
em que o ente privado assumiria a construcdo e a opera¢do do novo edificio por tempo
determinado, coexistindo com o terminal operado pela Infraero e retornando ao Estado no

final do contrato (Ipea, 2012).

A (ltima alternativa de financiamento proposta por Ipea (2012) trata da construcdo de
novos aeroportos pela iniciativa privada, por meio de PPP ou concessdo simples,
competindo com a Rede Infraero, em localidades em que h& forte demanda reprimida.

Formando, assim uma espécie de competicao de infraestruturas aeroportuérias.

2.3.3 Investimentos e financiamento de ferrovias

Com a crise fiscal dos anos de 1980 e 1990 os baixos investimentos publicos levou a
degradacdo da malha ferroviaria brasileira. No entanto, com a criagdo da VALEC
Engenharia, Construcdes e Ferrovias S.A 0s investimentos publicos voltaram a assumir

papel importante para o desenvolvimento da malha ferroviaria brasileira (Ipea, 2012).

A Figura 6, elaborada a partir de Ipea (2012) apresenta a evolugdo dos investimentos
publico e privado em ferrovias, de 2002 a 2010.
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Figura 6. Investimentos em ferrovias no Brasil (2002 - 2010)

Segundo Ipea (2012) os investimentos publicos tém, em tese, 0 objetivo de complementar
0s investimentos privados, principalmente nos casos em que ndo existam retornos atraentes
para o setor privado. Destaca-se, no entanto, que grande parte das ferrovias contempladas
em planos do governo federal, como o PAC, por exemplo, atende a regides caracterizadas
pela forte produgéo agricola ou mineral. Com isso, é provavel que o investidor privado se
interesse por estas ferrovias, podendo o recurso publico ser aplicado em outros setores. Ha,

no entanto, duas caracteristicas do setor que obrigam o investimento publico:

« ainterconexao das novas linhas com as ja existentes ¢;

o a alta concentracdo das operacGes ferroviarias nas maos de alguns grupos
empresarias.

Segundo Ipea (2012) as ferrovias, exemplos de monopdlio natural, existentes sao
controladas, essencialmente, por trés grupos empresarias que oferecem condicdes de
negociacdo desfavoravel para diferentes usuarios na prestacdo dos servicos de transporte.
Menciona-se que o ideal € que a ferrovia atenda a todos os interessados sem qualquer
discriminacdo, evitando a criacdo de ferrovias em paralelo. Assim, os investimentos

publicos justificam-se no sentido de garantir o acesso universal.

Com essa preocupacdo, o 6rgao regulador do setor, a Agéncia Nacional dos Transportes

Terrestres (apud Ipea, 2012) estuda uma regulamentacdo que permita que USUArios
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invistam nas malhas ferroviarias existentes, com direito & utilizacdo da capacidade gerada
por seus investimentos e, para as novas concessdes, a intencdo € separa 0 operador da
infraestrutura ferroviaria do operados do servico ferroviario. Nesta proposta para as novas
concessoes, a infraestrutura ferroviaria (linhas, patios e sistemas de controle de trafego)
seria operada por uma entidade, possivelmente a Valec, que venderia a capacidade de
trafego a diversos prestadores do servico ferroviario, com intuito de garantir acesso

universal a infraestrutura.

Esse modelo apresenta um ponto interessante: diversos prestadores de servigos sao
responsaveis pela comercializacdo do servigo. Tal fato faz com que esses prestadores se
interessem na geracdo de trafego, o que auxilia na viabilidade do empreendimento. O
modelo ndo menciona, entretanto, comprometimento com a sustentabilidade fiscal dos
investimentos, mas certamente apresenta um avango importante, uma vez que existem
atores preocupados com a geracdo do trdfego para a viabilidade da infraestrutura

ferroviaria.

Nos casos em que o Poder Publico ndo possui orcamento para investimentos no setor, Ipea
(2012) propde uma solugdo na qual toda ferrovia seria concedida, por meio de concesséo
tradicional, a um uUnico operador. Com intuito de reduzir a discriminagdo na
comercializacdo da capacidade de servicos de transporte ferroviario, esse unico operador
deve constituir duas pessoas juridicas distintas, uma para cuidar da infraestrutura

ferroviéria e outra para comercializar os servigos de transporte.

2.3.4 Investimentos e financiamento de infraestrutura portuaria

De acordo com Ipea (2012) a infraestrutura portuaria constitui a base para o comércio
internacional do Brasil. Os nimeros ratificam tal informacdo, isso porque, em 2010,
passaram pelos portos brasileiros 79%, em valor, de todas as importacdes e exportacdes do
Pais, porcentagem essa, que representou cerca de trezentos e oitenta bilhdes de reais. Nos
ultimos anos, a soma dos investimentos publicos e privados ainda é considerada baixa,
provocando gargalos no comércio exterior, na navegacdo de cabotagem e mesmo
reduzindo a competitividade dos produtos brasileiros no comércio internacional (Ipea,
2012).

A Figura 7 ilustra a evolucdo dos investimentos, publicos e privados, nos portos brasileiros
de 2002 a 2010. A média anual dos investimentos foi de R$ 2,18 bilhdes, sendo R$ 1,00
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bilhdo pablico e R$ 1,18 bilhdo privado. Observando o grafico verifica-se um certo
equilibrio entre os investimentos publicos e privados, com excecdo do ano de 20009,
guando o poder publico investiu uma quantia superior em cerca de 80%. Os recursos do
Orcamento Fiscal e da Seguridade Social sé@o as principais fontes dos investimentos

publicos, e os recursos do BNDES, dos privados (Ipea, 2012).

Bilhoes
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Investimentos em portos no Brasil (2002-2010)
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Figura 7. Investimentos em infraestrutura portuaria no Brasil (2002 - 2010)

Antes de apresentar as modalidades utilizadas para o financiamento da infraestrutura
portuério, menciona-se que esse setor sofreu importantes modificacdes regulatérias. Dois
regulamentos, em especial, foram responsaveis por tais modificacdes: i) Lei de
Modernizacéo dos Portos, Lei n. 8.630 (Brasil, 1993a), e; ii) Lei n. 12.815 de 2013 (Brasil,
2013). Os citados regulamentos significaram mudancas de rumo para a politica do setor,

especialmente no que diz respeito ao uso e a administracdo dos portos.

Segundo a Lei n. 12.815 de 2013 as formas de participagdo privada na exploracdo dos
portos sdo: (i) concessdo e arrendamento de bem publico, sempre precedido de licitacéo,
quando tratar-se de exploracdo indireto de porto organizado e das instalagdes portuarias
nele localizadas, e; (ii) autorizagdo, quando a exploracdo de instalacfes portuéarias
estiverem fora da area do porto organizado.

O modelo atual de financiamento da infraestrutura portuéria € criticado por Ipea (2012)

que diz que o Brasil precisa sair de um modelo de financiamento realizado em grande parte
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pelo governo federal e caminhar no sentido de um autofinanciamento portuario, no qual 0s
recursos para investimento tenham origem em empresas privadas e nas tarifas portuarias

arrecadadas pela autoridade portuaria.

A critica leva a outra reflexdo: o problema central estd, de fato, na origem publica do
financiamento? Entende-se que o financiamento pode sim ter sua origem nos cofres
publicos, desde que pensado em um contexto de sustentabilidade fiscal, uma vez que a
relacdo positiva entre infraestrutura de transporte, produtividade e crescimento econémico
é comprovada, como mencionado em se¢do 2.1. Acredita-se, portanto, que esse é ponto
central a ser discutido nos investimentos em infraestrutura de transportes. A proxima secdo

trata do tema.

2.4 IMPORTANCIA DA SUSTENTABILIDADE FISCAL NOS INVESTIMENTOS
EM INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES

Aragdo, Yamashita e Gularte (2013) mencionam que o financiamento publico é uma
condicdo essencial para a viabilidade do planejamento estratégico e, consequentemente das
infraestruturas de transporte, do Pais. Segundo os citados autores a histdria recente mostra
que sem recursos ndo ha por que se planejar, sendo o principal desafio assegurar 0s
recursos para 0s investimentos e as acfes publicas, que promovem o crescimento

econdmico e o desenvolvimento social sem que se saia dos trilhos da disciplina fiscal.

A trajetdria de investimentos publicos em infraestrutura de transportes demostrada pelas
Figura 4, Figura 5, Figura 6 e Figura 7 apresenta um volume crescente, quase triplicando o
valor de investimentos entre os anos de 2002 e 2010. Naquele ano foram investidos cerca
de R$ 5,1 bilhdes, enquanto que neste ltimo os investimentos chegaram a cifra de R$ 14,7
bilhdes. Assim, verifica-se uma oneracdo das financas publicas em fungéo, ndo apenas da
divida acumulada, mas também pelos elevados custos de manutencéo e operagdo. Segundo
Aragdo, Yamashita e Gularte (2013) esse crescimento passivo tem levado muitos paises a

quebram fiscalmente.

Depara-se, entdo, com um grande desafio, 0 de manter os investimentos publicos em
infraestruturas de transportes, ja que sdo essenciais para o desenvolvimento do Pais e, ao
mesmo tempo, ndo comprometer as finangas publicas. Aragdo e Yamahista (2010a, 2010b
e 2010c) sugerem que o ponto de partida para esse desafio seja o crescimento econdmico

regional ou local que produza a base do financiamento publico, em razdo do aumento da
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capacidade de arrecadacdo fiscal. Depreende-se dai outra questdo: quais mecanismos ou
ferramentas, aplicadas atualmente, podem ser utilizadas como propulsor do crescimento

econémico regional ou local para consolidar uma base de financiamento publico?

Esse tipo de relacdo, de acordo com Aragdo, Yamashita e Gularte (2013), ndo é
considerada nos estudos de viabilidade econdmico de infraestruturas de transporte, onde,
rotineiramente, 0s custos dos projetos sdo contrapostos a beneficios financeiros e nao
financeiros, traduzidos para dimensdes monetarias por técnicas hipotéticas. Segundo os
citados autores, o projeto aprovado independentemente do impacto fiscal, motivado em
grande parte por interesses politicos, deixa em aberto a questdo do financiamento pelos

efeitos do crescimento.

Menciona-se que, ha algum tempo, existe um debate sobre a participacdo mais direta de
beneficiarios e usuarios da infraestrutura em seu financiamento, onde empregadores,
investidores e proprietarios de iméveis sdo forcados a contribuir de forma especifica para
o0s investimentos publicos. Os exemplos mais comuns sdo: (i) contribuicdo de melhoria; (ii)
taxas de servico publico; (iii) venda de direitos de propriedade pelo Governo, dentre
outros. Destaca-se, contudo, que esses instrumentos séo solucdes ainda limitadas, vez que

0s ganhos ndo sao suficientes para um retorno fiscal robusto (Aragao e Yamashita, 2010c).

Essas solucdes ndo abrangem os beneficios que estdo difusos pela sociedade, como, por
exemplo, o crescimento econdmico. Alguns retornos, segundo Aragdo e Yamashita
(2010b) sdo relativamente instiveis, como 0s ganhos do investimento imobiliario, que
dependem da conjuntura econdmica e do conjunto de projetos urbanos que concorrem por
esse investimento: muitos projetos que usaram a captura de valor ndo conseguiram atrair 0s

investimentos necessarios em funcao desse buscar outras pragas na mesma cidade.

De acordo com Aragédo, Yamashita e Gularte (2013) a busca de relacionar o investimento
em infraestrutura com os efeitos de crescimento produzidos estd em discussdo no Brasil,
onde determinados investimentos potencialmente propiciadores de crescimento econdmico

seriam retirados do calculo do superavit fiscal.

Todas essas consideragdes canalizam a busca de solucdo para o seguinte conjunto de teses
(Aragdo, Yamashita e Gularte, 2013):
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a) O financiamento publico de infraestruturas tem de se basear em um estudo de fluxo de

caixa fiscal futuro, e ndo do capital fiscal j& acumulado.

b) Na medida em que a infraestrutura, por si so, ndo é fonte suficiente de agregacdo de
valor na economia e da necessaria arrecadacdo fiscal, seu investimento tem de estar mais

fortemente vinculado a efeitos cataliticos na economia regional.

c) Portanto, hd de se associar o investimento publico mais diretamente ao processo de
agregacdo de valor, que é em medida maior gerado no setor produtivo, ao longo das

complexas cadeias produtivas em que se inserem suas unidades de producao.

d) O investimento em infraestrutura tem de ser desenhado de forma a aumentar a eficiéncia
do setor produtivo e seu potencial de agregacdo de valor, Ihe conferindo ganhos de

eficiéncia e produtividade nas plantas e cadeias e consolidando economias espaciais.

e) H&o de se agregar ao investimento publico outras a¢Bes publicas que contribuam para o
processo de agregacao de valor (agdes complementares nos campos da educacdo, salde,

habitacdo, saneamento e outros servicos urbanos, protecdo ambiental, etc.).

f) Os efeitos cataliticos do investimento pablico no setor produtivo tém de se integrar ao
mesmo, e esse vinculo tem de ser assegurado na concepgdo e execucdo do programa

territorial.

Conclui-se dai que o foco dos projetos publicos deve ser alterado, ao invés de pensar
unicamente na infraestrutura, o projeto deve assumir o papel de um grande programa e
deve combinar investimentos em infraestrutura com investimentos no setor produtivo,
além de investimentos complementares. Aragao, Yamashita e Gularte (2013) alertam que,
para tanto, varios atores confluem numa complexa relagcdo contratualizada para o sucesso

do conjunto de agOes desse grande projeto.

Nesse sentido, depara-se com um problema central: Como combinar investimentos em
infraestrutura com investimentos no setor produtivo, mirando a sustentabilidade fiscal
desse grande projeto? Desse problema nascem dois grandes desafios. O primeiro deles diz
respeito a proposicdo de projetos para investimentos nos setores produtivos de tal forma a
gerar demanda para a infraestrutura de transporte. J& o segundo desafio trata da

sustentabilidade fiscal desse conjunto de projetos.
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Preocupados com esse problema central Aragdo et al (2009) lancam o conceito da
Engenharia Territorial que aparece como solucdo criativa para o financiamento das
infraestruturas de transporte prometendo sustentabilidade fiscal dos investimentos publicos
por meio de um crescimento econdmico ordenado, por meio de um conjunto de projetos,
que ndo s o de infraestrutura de transportes, consolidados em um Programa Territorial.

Esse conceito sera melhor explorado no préximo capitulo.

2.5 TOPICOS CONCLUSIVOS

Com a exposi¢do do capitulo verifica-se que os investimentos em infraestrutura de
transportes sdo variaveis capazes de impulsionar o crescimento econémico de determinado
territério. No entanto, o Brasil ainda investe pouco nessas infraestruturas e os estudos
demostram que € preciso investir mais. Ocorre que 0s gastos para implantar as
infraestruturas de transportes sdo elevados e, nem sempre, o orcamento publico é

suficiente.

Surge, portanto, a necessidade de combinar investimentos publicos com investimentos
privados. A experiéncia nacional recente aponta para solugdes como concessfes ou
parcerias publico privadas. Menciona-se, contudo, que nenhuma dessas encara 0s
investimentos publicos em infraestrutura de transportes como importantes indutores de
ganhos fiscais, que poderiam ser utilizados para o custeio e manutencdo de tal

infraestrutura.

E nesse contexto que surge a Engenharia Territorial, um conceito proposto por Aragéo
(2008), que propde um método para o financiamento de infraestrutura de transportes que se
apropria dos ganhos fiscais obtidos com o crescimento econdmico, o que diminui 0s riscos
de déficits fiscais. Nesse sentido, o proximo capitulo desta tese apresenta os pilares deste
novo conceito, em constante evolucdo pelos ja citados autores: (i) Aragdo, 2008; (ii)
Aragdo et al 2007, 2009 e 2011; (iii) Aragdo e Yamashita 2010a, 2010b e 2010c; (iv)
Aragdo, Morais e Orrico Filho, 2009; (v) Aragdo, Pricinote e Yamashita, 2010; e (vi)
Aragéo, Yamashita e Gularte (2013).

28



3 ENSINAMENTOS DA ENGENHARIA TERRITORIAL

Como visto em se¢do 2.4 o Programa Territorial € o conjunto de projetos que combina
investimentos em infraestrutura com investimentos do setor produtivo, além de
investimentos complementares. Aragdo, Yamashita e Gularte (2013) dizem que a
Engenharia Territorial é o método utilizado para a construcdo de tal programa que visa
apresentar uma abordagem prética que ndo substitui o planejamento territorial, mas faz

uma ligacdo entre o nivel estratégico e a execucao imediata das politicas publicas.

Por meio das técnicas da Engenharia Territorial é possivel a melhor integracdo nao apenas
entre as pastas setoriais e 0s diversos niveis da federacdo, mas também com o setor
privado. No campo financeiro, o pilar central € mesclar o impulso do investimento privado,
Ihe proporcionando a necesséria rentabilidade, com as necessidades do financiamento
publico e equilibrio fiscal (Aragao, Yamashita e Gularte, 2013).

Menciona-se que ndo é objetivo do presente capitulo exaurir o assunto. Para um
aprofundamento dos conceitos da Engenharia Territorial, sugere-se a leitura do documento
produzido por Aragdo, Yamashita e Gularte, 2013, em especial o capitulo 3. O que se
pretende com este capitulo é destacar as exigéncias da Engenharia Territorial na
formulacdo de uma estrutura institucional capaz de gerir de forma eficiente a concepgéo e a

execucdo do Programa Territorial.

Para tanto, seguem mais quatro secdes: i) programa territorial e sua propulséo inovadora;
ii) insercdo em uma politica de crescimento econdmico; ii) sustentabilidade fiscal do

programa territorial, e por fim; iv) os topicos conclusivos do capitulo.

3.1 PROGRAMA TERRITORIAL: DO QUE SE TRATA ESSE CONCEITO?

O segundo capitulo da pesquisa apresentou alguns dos desafios das acdes publicas sobre
investimentos em infraestrutura de transportes e concluiu que esses investimentos devam
ser concebidos de forma mais coesa com 0s investimentos produtivos que se realizam no
territorio, de forma a garantir a sustentabilidade fiscal, mas também a cooperacao efetiva
entre varios atores publicos e privados ali presentes. Aragdo e Yamashita (2010a) ddo o
nome de Programa Territorial a esse novo tipo de acbes e projetos. E o objetivo dessa

secdo, detalhar e discutir esse conceito.
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Como ja mencionado, o programa territorial se compde de um conjunto integrado de
projetos de iniciativa publica e privada em um determinado territério que envolve
investimentos em plantas produtivas e em infraestruturas. Aragéo et al (2011) apresentam
a Figura 8 (modificada) que sintetiza os projetos que compdem o Programa Territorial:

PROGRAMA TERRITORIAL

PROJETO PAISAGISTICO

PROJETOS PRODUTIVOS MOTORES

PROJETOS PRODUTIVOS
COMPLEMENTARES

PROJETOS INTEGRATIVOS

PROJETOS DE INFRAESTRUTURA

Figura 8. Conjunto de Projetos que definem o Programa Territorial

a) Projetos produtivos motores: esses 0s diretamente responsaveis pela agregacao de valor
econdmico, portanto, suportando a sustentabilidade fiscal em funcdo dos diversos impactos
econdmicos que geram ndo apenas diretamente, mas também ao longo de toda a cadeia

produtiva em que se inserem.

b) Projetos produtivos complementares: projetos de producdo de bens ou servigos
relacionados com os primeiros, portanto, pertencentes a respectiva cadeia produtiva, seja
no seu lado montante, seja no lado jusante, e que séo inseridos ja diretamente no programa,

de forma a reforgar a agregacao de valor do territério do mesmo;

c) Projetos integrativos: esses ndo pertencem diretamente as cadeias produtivas dos
mesmos, mas que catalisam sua agregacdo de valor e o processo de crescimento geral,
abrangendo o incentivo ao empreendedorismo, a educagdo e capacitacdo, a saude, a
habitacdo, a vida cultural, desportiva e lazer, a seguranca, a promocdo social e a gestdo

ambiental;
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d) Projetos de infraestrutura: abrangem ndo apenas o transporte e a logistica e demais
infraestruturas técnicas, promotoras de ganho de produtividade, mas também a otimizacgédo
da estrutura espacial e da qualidade ambiental como condigé@o de contorno para os efeitos
econdmicos desejados;

e) A esses projetos se junta o projeto paisagistico do programa, que abrange todos 0s
projetos aqui listados, pois consiste no arranjo espacial de todos eles, de forma a explorar
economias espaciais, mas também cumprir requisitos ambientais, sociais e outros objetivos

estratégicos politicos e espaciais.

De acordo com Aragao, Yamashita e Gularte (2013), essas categorias de agdes conjugadas
foram selecionadas em funcdo de seu papel na promog¢édo do crescimento econémico e 0s

objetivos dessa conjugacao de esforcos em territério determinado sao:

« Propiciar ganhos de eficiéncia no investimento privado e publico;
« Garantir a sustentabilidade fiscal dos diversos empenhos publicos envolvidos, €;

« Alcancar metas de politicas publicas mais gerais (sociais, ambientais, estratégicos,
etc.) conforme determinadas em politicas publicas e planos estratégicos.

Aragdo et al (2009) apontam que o objetivo de integrar todas essas acOes é gerar um
resultado sinérgico para que o crescimento da renda seja suficiente para financiar esse
conjunto de acdes em médio prazo. Segundo esses autores, essas acOes isoladas poderiam
parecer inviaveis economicamente se observadas de forma isolada, no entanto a integracao
poderia construir a viabilidade desses projetos assim como de outros investimentos no

setor produtivo que deles se beneficiariam e das ac¢des integrativas.

Esses programas devem mobilizar a sociedade no seu territorio de tal forma que se
produza, ndo apenas ganhos econémicos, mas fortalega também a construcéo da sociedade
civil e sua democratizacdo (Aragdo e Yamashita, 2010b). Isso porque 0 programa
territorial foca o desenvolvimento do potencial humano no territério como mola propulsora

para o crescimento econémico.

Mais do que um produto tecnocratico, de acordo com Aragdo, Yamashita e Gularte (2013),
0 programa territorial constitui um processo de construcdo do espaco e da sua sociedade,

onde a concepcao e sua implantacdo passa por uma complexa negociacao politica em nivel
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nacional, regional e local por envolver um jogo de poder entre 0s varios setores de

interesse representados pelos seus atores.

Aragdo et al (2009) apontam que, no que tange as politicas publicas e os planos
estratégicos do governo, 0 mecanismo do programa territorial deve propiciar uma maior
efetividade as respectivas agdes, que passam a ser desenhadas em funcdo de condicdes e
potenciais concretos do territério objeto do programa, introduzindo, nesse, projetos de

impacto e promotores de profundas mudancas na sua economia e na sociedade.

Surge entéo o questionamento: como construir tal programa territorial? Ainda que nao seja
objeto desta pesquisa, algumas descrigdes de Aragdo, Yamashita e Gularte (2013) serédo
aqui apresentadas. Segundo os citados autores, a construcdo e implantacdo desses

programas sao guiadas por métodos e seguem 0s seguintes passos:

1. Reconhecimento de atores da sociedade e construcdo de alianga entre 0s mesmos,

estimulados pelo Estado;

2. Definicdo de conjunto de empreendimentos (publicos e privados) e de sua

territorialidade;

3. Definicdo dos objetivos e requisitos do programa, em parte prescritos pelos planos
estratégicos e setoriais governamentais pré-existentes e pela legislacdo, em parte também

pelos projetos pautados pelo governo, empresarios e pela sociedade mais geral;

4. Construcdo de ferramentas para a andlise e concepgdo do programa (modelos de

simulacdo e avaliacéo);

5. Concepcéo, detalnamento e teste do programa e de seu desenho espacial (projeto

paisagistico);

6. Determinacédo final do programa e sua implantacdo, mediante a ado¢do de métodos de

gestdo de processos, Engenharia Financeira, gestdo politica e juridica.

Sobre a coordenacao, € dito por Aragdo e Yamashita (2010c) que uma entidade promotora,
objeto de estudo desta pesquisa, que pode assumir distintos estatutos juridicos, deve

assumir a coordenacao e estimulo de todo o processo. Cabe a entidade promotora:
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1. Reconhecer e organizar os atores publicos e privados, fazendo confluir ao programa as

respectivas propostas de atuacdo no territorio;

2. Realizar os levantamentos de dados necessarios a elaboracdo e implantacdo do

programa, mas também dos projetos e programas ja em pauta,

3. Conceber, de forma participativa com os atores, 0 programa, ap0s estabelecer

sistematicamente mas de forma igualmente coletiva os respectivos principios e requisitos;

4. Providenciar as ferramentas técnicas necessarias para o desenho e a andlise do

programa;

5. Providenciar estudos necessarios e/ou previstos na legislacdo e o licenciamento das

acdes constituintes do programa;
6. Gerenciar a implantacdo do programa;

7. Proceder a avaliagdo do programa no que tange o atendimento dos requisitos
estabelecidos, especialmente com relacdo a sustentabilidade fiscal,

8. Assistir os atores no estabelecimento de relacdes juridicas entre si e no cumprimento das

condigdes legais para a efetivagéo das agdes constituintes do programa;

9. Gerenciar a producdo, o armazenamento, o tratamento e a disponibilizagdo das

informacdes indispensaveis para a concepgéo e realizacdo do programa.

Essa entidade promotora, segundo Aragédo et al (2009), deve usufruir de ampla autonomia
operacional e dispor de um quadro de elevada capacidade técnica e de negociagédo politica,
desenvolvendo ou subcontratando os estudos e trabalhos técnicos mais especializados. Ela
teria um papel central na agilizacao e na garantia de efetividade de todos os procedimentos,

na articulacdo dos atores envolvidos e na mobilizacdo da sociedade em prol do programa.

Pelo que foi descrito até aqui fica constatado que a concepcéo e implantacdo de programas
territoriais constituem um processo complexo, exigindo uma nova técnica e conceito de
construcdo de projeto. A essa nova técnica foi dado o nome, por Aragdo (2008), de

Engenharia Territorial.
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Conclui-se assim o breve relato sobre a construcdo e implantacdo de programas territoriais.
Retomando o raciocinio de que o conjunto de projetos deve ser capaz de gerar crescimento
econdmico que permita um retorno fiscal capaz de custear a implantagcdo e manutencao de
infraestruturas, a proxima secdo apresenta a abordagem de crescimento econémico da

Engenharia Territorial.

3.2 INSERCAO EM UMA POLITICA DE CRESCIMENTO ECONOMICO

N&o é objetivo desenvolver pesquisa detalhada de toda a teoria econdmica acerca do
crescimento, mas somente discutir a representacdo do processo de crescimento econémico,
enguanto um sistema de funcGes e acbes, com vistas a mapear, diversas acdes e projetos
gue promoveriam 0 crescimento no contexto de programas territoriais. Toda esta secao
tem, essencialmente, como referéncia o sexto capitulo do documento de Aragéo,
Yamashita e Gularte (2013).

A ldgica basica adotada pela Engenharia Territorial, ilustrada pela Figura 9, € a de que 0s
investimentos em infraestrutura transformam o territério, gerando uma dinamizacao do
processo produtivo e da rede consumidora, o que resulta no crescimento econémico, que

por usa vez, permite o retorno fiscal dos investimentos publicos.

)

Levam a... Permitem

é é Geram Crescimento Recuperagao
dinamizacdo Econbmico Fiscal

Investimentos em Transformam a
Infraestrutura cidade

Figura 9. Logica basica da recuperacao fiscal dos investimentos.

Além da ldgica basica da obtengdo do crescimento econdmico que permitird o retorno
fiscal dos investimentos, é essencial dizer que, segunda a 6tica da Engenharia Territorial, 0
crescimento econdémico é fruto do esforco de atores no desenvolvimento de projetos
propulsores, reforgcando assim a importancia da varidvel politica na elaboracdo e execucao
desse programa. Desse modo, o crescimento merece, enquanto categoria central, uma

discussdo mais detalhada.

A representacdo do crescimento, segundo a ética dos autores mencionados no inicio da

secdo, é composta por diversos subsistemas que se influenciam mutuamente, presentes as
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dimensbes como fator tempo e fator espacial, gerando um processo ciclico espiralar
multifasico. E pertinente explorar um pouco mais esse processo de crescimento econémico

caracterizado por ser: (i) ciclico, (ii) espiralar, e (iii) multifasico.

Na abordagem da Engenharia Territorial, o crescimento econdémico é comporto por um
ciclo, ilustrado na Figura 10, onde basicamente ha o acumulo de capital e consequente
investimento, que gera uma dinamizagdo do processo produtivo e da rede consumidora.
Esse processo ciclico ndo deve ser confundido com as flutuacdes da atividade econémica

observados pelos economistas.

Sobre as flutuacbes da atividade econdémica, menciona-se que cada ciclo econémico
envolve uma alternancia de periodos de crescimento relativamente rapido do produto
(recuperacdo e prosperidade), com periodos de relativa estagnacao ou declinio (contracdo
ou recessdo). De maneira didatica, Balbinotto Neto (2009) apud Schumpeter (1939) aponta
as quatro fases de um ciclo econdmico: (i) boom; (ii) recessdo; (iii) depressdo, e; (iv)

recuperacao.

Retornando ao conceito de ciclico, menciona-se que embora 0 processo seja caracterizado
por periodos de expansdo e contragdo da atividade econémica, ndo sdo, necessariamente,
periddicos. Surge dai a segunda caracteristica: (ii) espiralar. Assim, embora apresente
caracteristicas semelhantes a outro periodo econémico cada ciclo possui uma
particularidade que deve ser estudada. Segundo os autores mencionados, vivencia-se hoje a
fase, dentre as quatro citadas em paragrafo anterior, de depressdo. E preciso, no entanto,
uma reflexdo mais aprofundada para compreender o periodo de recuperacdo que se

iniciara.

O processo de crescimento, segundo os citados autores, é também multifasico, uma vez
que a sua representagdo é composta por diversos subsistemas que se influenciam
mutuamente. Desse modo, exploram-se alguns requisitos metodolégicos que devem ser
anunciados antes da apresentacdo do modelo de crescimento econdmico proposto pela

Engenharia Territorial:

« Adota-se o principio da construcdo de sistemas, onde uma funcdo global é
decomposta em um conjunto de subfuncGes. Tomando como funcdo global o
crescimento econdmico, as subfungdes sdo representadas pelas diversas fases do
crescimento econdmico, que se concatenam no processo circular-espiralar;
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« A representacdo deve descrever 0 processo econdmico enquanto sistema complexo
das relacGes entre 0 homem e a natureza que envolve a totalidade da vida social,

« A representacdo deve também considerar as contradi¢fes que existem no sistema,
para que possam se indicar solugdes que gerenciam as contradigdes e os conflitos
econdmicos, sociais e politicos decorrentes.

Assim, lanca-se mdo da Figura 10 (retirada de: Aragdo, Yamashita e Gularte, 2013) que
fornece uma representacdo grafica basica do processo circular-espiralar multifasico da
acumulacdo do capital, composto por seis grandes blocos: (i) recursos; informacgdes do
meio ambiente; projetos (ii) insumos imediatos; (iii) producdo; efetividade; (iv) efeitos

multiplicadores; (v) resultado sintético e, por fim; (vi) retroalimentacao.

Para uma melhor compreensdo, a citada figura deve ser observada em sentido horéario a
partir do primeiro grande bloco: recursos; informagdes do meio ambiente; projetos.
Menciona-se a figura trata do processo de crescimento econdmico aplicado ao setor de
transportes. Caso seja de interesse do leitor, o Anexo | do documento utilizado como
principal referéncia para esta se¢do apresenta o ciclo com as particularidades de oito
setores selecionados.
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— e 00000000

Recursos
Bens de Capital (incl.
Terrenos e recursos naturais)
Capital financeiro liquido
Infraestrutura
Tecnologia e Organizagdo

Insumos imediatos
Forga de trabalho
Maquinas, instalagdes,
insumos materiais e energia
Finangas
Infraestrutura
Regime técnico-
organizacional

Informagdes do Meio-
Ambiente

Demandas (Fluxos, Governo)
Pregos, juros, impostos,
subsidios

Inflacdo
Concorréncia

Projetos
Programa de Produgdo
Planos de investimento

Produgdo (transporte)
Mercadorias
Pessoas
Comunicagdes

Efetividade
Produtividade
Rentabilidade e pericde de
payback
Tempos de viagem
Custode viagem
Seguranga, confiabilidade,
conforto
Mebilidade e_acessibilidade
Receitas
Custes (incl. Fornecimente,

aquisicdes, aluguéis, saldrios,

impostos e juros)
Lucro e dividendos
Experiéncia

Efeitos Multiplicadores
¢ Compras e AquisicBes ao
longe das cadeias de

suprimento

* Salarics e outras rendas ao
longo das cadeias de
suprimento

* Demandas de bens de
consumo

* Arrecadacdofiscal

*+ Redugdode custos logisticos

*+ \antagens locacionais

Retroalimentagéo
Balango [Ativos e Passivos)
Poupanga empresarial:

Capital de Giro, amortizacoes

ereservas

Capitalfisico (inclusive
terrenoc)

Estratégias de expansdo

Resultado Sintético
Transporte realizado
Trafegogerado

Renda gerada

Impactes ambientais
Transformagdes espaciais

Figura 10. Processo de crescimento econdmico enquanto processo ciclico-espiralar multifasico para o setor de transportes.
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a) Bloco 1: Recursos, informacdes do meio ambiente e projetos

Esse primeiro bloco de atividades diz respeito aos recursos disponiveis, as informacdes que
0s atores possuem sobre o ambiente econdmico, e as intencGes de acdo, expressas em
termos de projetos. Com relacdo aos recursos, verifica-se que ndo estdo restritos aos bens
de capital e consumo, mas também aos espacos fisicos que lhes sdo abertos. Com essa
nocdo de recursos mais abrangente é possivel abrir novas perspectivas de producdo de

riqueza.

Merece mengédo a presenca dos atores nesse primeiro bloco de atividades. Do ponto de
vista da Engenharia Territorial, conforme exposto por Aragao et al (2009), os atores,
conhecedores das informacdes do meio ambiente, SA0 0S responsaveis por apresentar as
intencdes de acdo e projetos propulsores, utilizando os recursos disponiveis, capazes de
produzir o crescimento econdémico necessario para atender aos requisitos do programa.
Desse modo, para a referida engenharia, 0s atores e seus projetos assumem papel essencial

no inicio do funcionamento do processo de crescimento econdmico.
b) Bloco 2: Insumos imediatos

Apos a definicdo das acles e procedimentos, 0s recursos sdo apropriados para a realizacdo
da producéo, os transformando, assim em insumos imediatos do processo de crescimento.
Adota-se uma abordagem mais abrangente, de maneira semelhante aos recursos, para 0s
insumos imediatos. Além de incluir os recursos humanos, materiais e financeiros,
organizacionais e técnicos, correntemente listados na Teoria Econdmica, Aragdo e
Yamashita (2010c) lembram que a propria espacialidade (fendbmeno mais abrangente do

que o terreno alocado para a producgédo) e o tempo sao elementos diretos para a producao.
c) Bloco 3: Producéo e Efetividade

Chega-se, portanto, ao processo direto de produgédo, onde os diversos atores produzem o
transporte de pessoas ou mercadorias. Ressalta-se que a producgéo se realiza sob padrdes
que buscam efetividade. Entre os parametros de efetividade estdo os custos de viagem, as
receitas com o transporte realizado e, como resultado do confronto entre os dois, do valor
agregado; o tempo de viagem, a produtividade e a rentabilidade individual para cada
unidade de transporte (passageiro ou tonelada) sdo igualmente fatores que interferem na

definicdo do processo.
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d) Bloco 4: Efeitos multiplicadores

De acordo com Aragdo, Yamashita e Gularte, 2013, a producdo realizada em cada unidade
e seu grau de efetividade impacta direta e indiretamente sobre as mais diversas unidades e
atores participantes do processo econdmico. Entre esses efeitos multiplicadores listam-se:
(i) compras e aquisi¢fes ao longo das cadeias de suprimento; (ii) salarios e outras rendas
ao longo das cadeias de suprimento; (iii) demandas de bens de consumo; (iv) arrecadagéo

fiscal; (v) reducdo de custos logisticos, e; (vi) vantagens locacionais.
e) Bloco 5: Resultado sintético

Da mobilizagdo dos setores econdmicos e dos atores envolvidos emerge um resultado
sintético que afeta todos os atores, independentemente de sua atuacdo individual no
processo produtivo. Trata-se, nesse sentido, conforme Aragdo e Yamashita (2010c) do
momento de distribuicdo dos resultados da producgdo coletiva. Os resultados sintéticos
dizem respeito a: (i) transporte realizado; (ii) trafego gerado; (iii) renda gerada; (iv)

impactos ambientais, e (v) transformacdes espaciais.
f) Bloco 6: Retroalimentacéo

O ultimo bloco representa 0 momento finalistico do processo de producdo, que € a
realizacdo das necessidades pessoais dos atores para que possam continuar produzindo.
Neste estudo consideram-se neste sexto bloco: (i) balango (Ativos e Passivos); (ii)
poupanga empresarial: capital de giro, amortizagdes e reservas; (iii) capital fisico (inclusive
terreno), e; (iv) estratégias de expansdo. Segundo Aragdo et al (2009), em uma economia
mercantil monetarizada a retroalimentacdo se resume na satisfacdo das necessidades de
recebimento de renda, eventualmente complementada por subsidios governamentais e

servigos coletivos.

Sobre este bloco, Aragdo e Yamashita (2010c) dizem que os atores irdo acumular ativos
reais e financeiros que a potencializam, e conjuntamente com o ganho de experiéncia irdo
decidir o seu papel no processo produtivo, seja pela continuidade das praticas correntes,
seja por uma insercdo de novo tipo. Tanto essa insercdo como o acumulo continuo de
ativos reais e financeiros sdo objeto de novos projetos que condicionardo a acdo do

individuo em cada nova rodada do processo, conforme a classe social a que pertence.
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Os autores citados no paragrafo anterior complementam a ideia, apontando que a
retroalimentacdo ndo diz respeito apenas ao reposicionamento de individuos e das
respectivas unidades familiares no processo econdémico, também as outras categorias de
atores (empresas, Estado etc.) possuem necessidades institucionais préprias, e nessa etapa,

realizam um balanco de sua situacdo para situar e decidir as proximas acoes.

A sequéncia de acBes para 0 processo, exposto na Figura 10, € mais complexo, eis que
cada etapa é influenciada ndo apenas pelas precedentes, mas também por outras nédo
imediatamente vizinhas. Especialmente, etapas sucessivas podem influenciar as
procedentes, gerando fluxos de concatenacdo em sentido contrario. Entretanto, o objetivo

da secdo, de apresentar a abordagem de processo de crescimento, foi cumprido.

Encerra-se, desse modo, a abordagem da Engenharia Territorial para o processo de
crescimento econdmico. A proxima secdo trata de outro conceito central da Engenharia

Territorial, que seja a sustentabilidade fiscal de programas territoriais.

3.3 SUSTENTABILIDADE FISCAL DE PROGRAMAS: QUAL A SUA REAL
NECESSIDADE?

A secdo 2.4 ja tratou da importancia da sustentabilidade fiscal para a viabilidade de
grandes projetos de infraestrutura de transporte que exigem grande volume de
investimentos. Esta secdo trata do conceito de sustentabilidade fiscal e da necessidade de

considera-la isoladamente para um programa territorial.

Segundo Aragdo, Yamashita e Gularte (2013), documento cujo capitulo cinco é utilizado
como principal referéncia para esta se¢do, o conceito de sustentabilidade fiscal esta cada
vez mais difundido na literatura da gestdo das financas publicas quanto da gestdo
macroeconémica. Esse tema é especialmente estudado pelas instituicdes financeiras que
fornecem empréstimos para paises em desenvolvimento como Banco Mundial e Fundo

Monetario Internacional (FMI).

Essas instituicGes se deparam com dois grandes desafios. O primeiro deles esti em avaliar,
com base no monitoramento dos déficits e endividamentos puablicos, as politicas
econbmicas correntes e suas capacidades de serem mantidas sem prejuizo para a
manutenc¢do da solvéncia fiscal. O segundo desafio diz respeito a capacidade das finangas
publicas em atravessar, sem grandes prejuizos, os periodos de instabilidade econdmicas,

comuns aos ciclos econémicos, como visto em secéo 3.2.
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A sustentabilidade fiscal, aos olhos da Engenharia Territorial, deve ser avaliada sob as

seguintes categorias:

a) solvéncia fiscal, que pode ser medida pelo equilibrio entre os dispéndios e as receitas
fiscais ao longo de um periodo determinado do programa (equilibrio do caixa

governamental especifico do programa);

b) o controle da liquidez ao longo desse mesmo projeto, controle esse que se desdobra em
dois: o controle do endividamento do programa (liquidez interna) e o controle dos efeitos

do programa sobre a liquidez geral do fisco (liquidez sistémica);

) robustez ou protecdo contra vulnerabilidades, ou seja, a gestdo deve ter controle dos

riscos que poderdo afetar as condicGes de solvéncia e liquidez.

Considera-se como sustentavel, de acordo com os mencionados autores, a gestdo fiscal se
as trés condigbes acima listadas sd&o mantidas, sem que grandes corre¢es sejam
necessarias, tanto em termos de cortes de gastos ou de aumento forcado da receita, como
aumentos ndo previsto de impostos, taxas ou tarifas, eventos esses que trazem

instabilidades (i) econdmicas; (ii) sociais, e; (iii) politicas.

Para chegar ao resultado desejado, quer seja a sustentabilidade fiscal dos investimentos
publicos, o Estado dispde de vasto conjunto de instrumentos e acdes. No lado dos passivos,
devem-se definir os investimentos, gastos publicos, transferéncias e o endividamento.
Observando as receitas, devem-se determinar a receita tributaria e de contribuicdes, mas
também outras entradas como a valorizacdo do estoque de capital pablico e outras receitas
extraordinarias. Aragdo, Morais e Orrico Filho (2009) acrescentam ainda que 0 governo
pode extrair ganhos de carater inflacionario e das taxas de juros, ainda que ndo possuam

total controle.

Até aqui se discutiu a nocdo de sustentabilidade fiscal aplicAvel a politica fiscal e
econdmica gerais, cabe avaliar o seu uso para um conjunto de projetos, ou ainda, para um
programa territorial. Nesse Gltimo caso os problemas e espacos de acdo dos gestores desse
tipo de programa se diferem essencialmente das autoridades fiscais de um governo central.
As diferencas sdo listadas por Aragdo, Yamashita e Gularte (2013):

a) os gestores dos programas territoriais ndo constituem, necessariamente, uma autoridade

publica a parte, e sdo subordinados aos governos federal, estaduais e municipais. Tais
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governos sdo os responsaveis pela gestdo fiscal, gestdo essa que se subordina aos limites
impostos pela legislacdo de responsabilidade fiscal, mas também as prioridades

governamentais e as obrigacdes gerais de servigo publico.

b) o gestor do programa tem sob sua responsabilidade o desenho e a execugdo de um
programa composto por um conjunto ordenado de projetos de investimentos e agdes do
setor publico e privado, que visa promover o crescimento econdmico de um determinado
territério. A responsabilidade do gestor no campo fiscal é assegurar que 0 programa gere
suficientes receitas para todos os niveis governamentais envolvidos, de forma que a

participacdo de cada nivel seja fiscalmente sustentavel.

¢) uma autoridade fiscal se preocupa em garantir um equilibrio fiscal permanente e, em
termos metodoldgicos, trabalha com equacGes que assumem, muitas vezes, horizontes
temporais infinitos. Em contraste, o horizonte de um programa territorial € finito, mesmo
que ele possa durar duas ou trés décadas; nesse horizonte havera o gestor assegurar um

retorno econémico e fiscal necessario para assegurar a sustentabilidade fiscal do programa.

d) Em comparagdo com 0s instrumentos que o governo central tem a disposicdo para
garantir o equilibrio fiscal, que foram descritos acima, o espaco de acdo do gestor do
programa é bem mais limitado. Por exemplo, ele ndo poderd manipular a emissao
monetaria, as taxas de juros e de cambio; tera ainda dificuldades para pelo menos
influenciar a politica tributaria ou até o orcamento publico geral. Por outro lado, essas
grandezas que se encontram fora de seu controle poderdo afetar fortemente o resultado
fiscal do programa.

Uma vez exposta a diferenca entre o gestor do programa territorial e a autoridade fiscal
surgem os questionamentos: (i) Faz sentido exigir a sustentabilidade dos programas
territoriais isoladamente? (ii) O conceito de sustentabilidade fiscal ndo deveria ser relegado
a fluxos fiscais permanentes e intertemporais, restringindo o conceito para “consisténcia”

ou “compatibilidade fiscal” dos programas?

Sobre as questbes acima, Aragdo, Yamashita e Gularte (2013) ponderam que a
sustentabilidade fiscal de um programa se justifica na medida em que serve de alerta para
as implicacbes de grandes investimentos, como € 0 caso dos investimentos em
infraestrutura de transportes, para o equilibrio fiscal. A importancia de tal alerta se

intensifica quando se observa que a sustentabilidade fiscal dos investimentos publicos ndo
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constitui preocupacao central dos responsaveis pelas politicas e projetos setoriais que, por
muitas vezes, preocupam-se apenas com suas proprias metas setoriais, ficando a cargo das

autoridades fiscais imporem limites aos investimentos.

Quanto ao conceito especifico de sustentabilidade fiscal aplicavel aos programas, essa deve
ser medida pelo atendimento das seguintes condicdes, segundo Aragdo e Yamashita
(2010c):

a) Os programas deverdo ser internamente solventes e liquidos, atendendo as condicdes

algébricas expostas adiante;

b) O programa ndo pode deteriorar 0 balanco fiscal geral dos governos envolvidos; mais
especificamente, a divida publica adicional provocada pelo programa deve obedecer a um

conjunto de regras e indicadores de controle validos para toda a divida publica;

c) A gestao fiscal no interior do programa deve assegurar suficiente robustez com relacéo a
diversos fendmenos desestabilizadores como, por exemplo, a flutuacdo de taxas de juros,

cambio e de crescimento, e outros riscos a serem levantados sistematicamente.

Conclui-se assim, a exposi¢do sobre a sustentabilidade fiscal de programas. Menciona-se
que Aragdo, Yamashita e Gularte (2013) apresentam o detalhamento da medic&o, por meio
de indicadores selecionados, da sustentabilidade fiscal. No entanto, como néo é objetivo

desta pesquisa medir a sustentabilidade de programas, tal assunto ndo sera tratado.

3.4 TOPICOS CONCLUSIVOS

Para que seja atendido o objetivo do capitulo ainda € necessario que se destaquem as
exigéncias da Engenharia Territorial na formulacdo de uma estrutura capaz de gerir de
forma eficiente a concepcdo e a execucdo de um programa territorial. Nesse sentido,

destacam-se os requisitos fins de tal estrutura, no Quadro 1:

Quadro 1. Requisitos fins para estrutura capaz de gerir a concepcao e execucao de

programas territoriais

Requisito Descricdo

Insercdo em uma politica de crescimento vigoroso e

Politica de crescimento econdmico ,
sustentavel.

Geracdo de renda auferida, ativos de forma geral, para

Empoderamento dos atores . ~
todos os atores, independentemente de sua atuacdo
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Requisito Descricdo

individual no processo produtivo.

Geracdo de projetos para o setor produtivo, bem como
projetos complementares a fim de que se gere demanda
para a infraestrutura de transporte.

Conjunto de projetos para construgdo do
programa territorial

Promogdo da sinergia da conjuncdo de projetos, para
que aconteca internalizacdo no programa territorial dos
Sinergia dos projetos efeitos cataliticos da infraestrutura de transporte, que
anteriormente  considerados  externos &  sua
contabilidade.

Elaboracdo e adi¢cdo de novos projetos propulsores do
crescimento econdmico, na medida em que os resultados
Propulséo inovadora fiscais ainda ndo sdo satisfatérios, até que se atinjam as
metas ndo apenas financeiras, mas também de outras
dimensfes, como sociais, ambientais, urbanisticos, etc.

Geracdo de balangco comercial e financeiro positivos
Atratividade dos investimentos com grau de competitividade satisfatorio que resulte
atratividade para investimentos.

Concepgdo de investimentos publicos em infraestrutura
de forma coesa com os investimentos produtivos que se
realizam no territério, de forma a garantir a
sustentabilidade fiscal.

Sustentabilidade fiscal

Esses sdo, portanto, os requisitos fins para a estrutura capaz de gerir a concepgdo e
execucdo de programas territoriais. Os requisitos meios, que, de certa forma, estéo
relacionados a eficiéncia na gestdo da concepcdo e execucdo dos programas, serao
extraidos da Teoria dos Custos de Transacdo, uma teoria econdmica que se baseia nos

custos das transagdes para justificar a escolha da melhor estrutura de governanga.

Os principais conceitos que norteardo os requisitos meios para definicdo de melhor

estrutura séo apresentados em capitulo seguinte.
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4 APORTES TEORICOS DA TEORIA DOS CUSTOS DE
TRANSACAO

Na conclusdo do terceiro capitulo ficou clara a necessidade de uma base tedrica na qual
seja possivel extrair os requisitos para definicdo de estrutura capaz de gerir de forma
eficiente a concepcao e a execucdo de um programa territorial. Assim, para complementar
a fundamentacdo da escolha de referida estrutura utiliza-se a Teoria dos Custos de
Transacdo, que se baseia nos custos das transacOes realizadas para justificar a escolha da

melhor estrutura de governanca.

A referida teoria tem suas origens na década de 30 com os estudos de Coase que, motivado
pela insatisfacdo com a teoria tradicional que tratava o sistema econdmico como regulavel
pelo préprio mercado, desconsiderando a analise das firmas, ou instituicdes. Com essa
mesma motivacdo Williamson desenvolveu diversos estudos sobre o assunto e se tornou
um dos principais responsaveis por difundir os conceitos da Teoria dos Custos de
Transagdo (TCT), que estuda razdes das escolhas entre diferentes mecanismos de

coordenacdo da producdo (governancga): mercados e hierarquias.

Assim, este estudo apoia-se nos ensinamentos da Teoria dos Custos de Transagdo para
determinar estrutura capaz de gerir de forma eficiente a concepgéo e a execugdo de um
programa territorial. Para tanto, seguido desta breve introducéo, este capitulo se divide em
outras cinco secOes: (i) conceitos da teoria dos custos de transacdo; (ii) dimensbes das
transagdes; (iii) contrato como instrumento de solucdo de conflitos; (iv) estrutura de

governanca, e por fim; (v) aplicacdo dos conceitos da TCT em servicos publicos.

4.1 CONCEITOS DA TEORIA DOS CUSTOS DE TRANSACAO

A Teoria dos Custos de Transacdo (TCT) foi desenvolvida como um complemento a
microeconomia neocléssica e seu principal expoente ¢ Williamson (1975; 1985; 1996;
1998 e 1999). Seu objetivo € ir além da analise tradicional, mas ndo romper com ela. De
acordo com o proprio Williamson (1998), a TCT € uma forma de se estudar as
organizagdes em que a transacdo é a unidade bésica de analise e envolve aspectos de
economia, direito e economia das organizagoes, e por isso, é considerada uma abordagem

multidisciplinar.
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A TCT comecou a ser estruturada com os estudos de Coase em 1937 (Williamson, 1985) a
partir de sua insatisfacdo com a teoria tradicional que tratava o sistema econdmico como
auto-regulével pelo mercado, e consequentemente ndo dava a devida atencdo as firmas.
Segundo ele, a firma como as conhecemos nao foram consideradas pela analise econémica,
que se preocupava apenas com 0s estagios da producdo. A firma seria mais do que uma
colecdo de transformacdes tecnoldgicas. Ndo so transformaria insumos em produtos, mas
assim como os mercados, coordenava as agbes dos agentes econdmicos (Williamson,
1985).

Essa percepcdo levou alguns pesquisadores a tentar entender de que maneira se dava a
escolha entre diferentes mecanismos de coordenacao da producéo (governanca): mercados
e hierarquias. A coordenacdo via mercado se da pelo sistema de precos, sem a interferéncia
de terceiros. Cada estagio da producdo é articulado por meio de contratos. Ja a
coordenacgdo hierarquica articula a producdo dentro de uma organizacdo. Ao invés de
contratos, os estagios da producdo sdo subordinados a um controle superior, ou seja, sdo

organizados pelas firmas.

A proposicao de Williamson (1999) é que a escolha dos mecanismos de governanca seja
feita com base nos custos de transacdo. Quando os custos da articulacdo via mercado
fossem menores, essa seria a alternativa escolhida, e em contrapartida, caso 0s custos da
coordenacdo via hierarquia se apresentassem menores, a producdo aconteceria dentro de
organizagdes. Williamson (1975) admite também uma combinacao entre essas trés formas,
chamada de hibrida.

Para entender melhor como isso funciona é necessario entender o que é a unidade basica de
andlise proposta pela TCT, a transacdo. Uma transacdo ocorre toda vez que um bem ou
servigo e transferido para uma interface tecnologicamente separada (Williamson, 1985).
Shelaski e Klein (1995) exemplificam os custos de transagdo ao identifica-los como
aqueles incorridos ao localizar outros agentes dispostos a efetivarem a transacdo,
comunicarem-se e trocarem informagdes que ndo se resumem aos pre¢os. Enquanto os
bens devem ser descritos, inspecionados, pesados e medidos, e muitas vezes € preciso
recorrer a um contrato escrito sob a protecéo do ordenamento juridico (ou mesmo privado),
em que ha custos para sua confeccdo, como a troca de documentos, a assisténcia de

advogados, a manutencdo de registros ou de instituigdes de refor¢co e acompanhamento.
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Depois de passar pelo conceito de transagdo, é preciso identificar as bases da teoria. Ela
apoia-se em dois pressupostos sobre o comportamento dos agentes econdmicos, a
racionalidade limitada e o oportunismo. Williamson (1985) aponta que quando os agentes
comportam-se de acordo com a racionalidade limitada, ndo é possivel prever todas as

alternativas possiveis, sendo necessario que conflitos sejam solucionados por terceiros.

Williamson (1985) considera também distintas formas de busca pelo interesse proprio. A
primeira delas, a forma forte, € o oportunismo, pressuposto comportamental que sustenta a
TCT. Enquanto a teoria econdmica argumenta que 0s agentes comportam-se de maneira
isenta na busca da satisfacdo de seus interesses, a TCT admite um comportamento que
pode prejudicar outros agentes de forma intencional (Rocha, 2011). De acordo com
Williamson (1985) a busca pelo interesse préprio podera prejudicar outros agentes caso
uma das partes distorca ou manipule informacgdes necessarias para a execugdo das

transacgoes.

Nesse sentido, a Figura 11, elaborada por Zylbersztajn (1995) ilustra os elementos que

condicionam, ou influenciam a escolha de uma estrutura de governanca.

Ambiente Institucional —

o Aparato legal
e Tradicao
e Cultura

Caracteristicas
Basicas das » Contratos »
TransacOes

ESTRUTURA DE
GOVERNANCA

e Especificidade
* Risco
e Frequencia

Pressupostos de
Comportamento

e Oportunismo
* Racionaolidade Limitada

Figura 11. Elementos que induzem uma estrutura de governanca

Em resumo, a TCT diz que a forma hierarquica de governanca surge para resolver os
problemas causados pela racionalidade limitada e pelo oportunismo em meio a um
ambiente incerto e sujeito as caracteristicas basicas das transacdes. A decisdo em torno da

melhor forma de coordenacao da producdo depende dos custos associados as transagoes.
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4.1.1 Pressupostos de Comportamento

4.1.1.1 Oportunismo

Diferentemente de outras teorias neoclassicas, como aponta Schubert (2012), a teoria dos
custos de transacdo considera a complexidade do comportamento humano em seus
modelos de analise, contemplando em suas abordagens a natureza humana como ela é, ou

ao menos, como ela se comporta frente a determinados comportamentos.

O comportamento oportunista, segundo definicdo de Williamson (1985), é toda acéo
intencional em que 0s agentes econdmicos buscam interesses proprios nas transacoes,
agindo em interesse particular aproveitando-se de lacunas, omissdes ou brechas
contratuais. No entanto, como menciona Williamson (1987), nem sempre os individuos

agem de forma oportunista situac6es similares.

Silva e Brito (2013) destacam que 0 comportamento oportunista se manifesta de trés
maneiras distintas: forte; semiforte ou autointeresse e; fraca. No primeiro caso o individuo
utiliza-se de mecanismos “ndo convencionais”, tais como mentir, roubar, trapacear ou
mesmo fornecer informacdes incompletas com a intencdo de confundir a outra parte. J& no
segundo caso, 0 comportamento oportunista manifesta-se quando 0s contratos sdo
cumpridos, sem desconsiderar, contudo, o egoismo dos agentes em buscar apenas Seu
proprio interesse. A forma mais branda do oportunismo acontece quando os individuos ndo
controlam seu préprio comportamento e sdo guiados por fatores externos, como governo
ou ideologia. A Figura 12 ilustra as diversas manifestacdes do oportunismo, segundo a

Teoria dos Custos de Transagéao.

FORTE SEMI FORTE OU

AUTOINTERESSE FRAGH

Mecanismos “ndo
convencionais”, tais como
mentir, roubar, trapacear ou
mesmo fornecer informagdes
incompletas com a intengdo
de confundir a outra parte.

Manifesta-se quando os
contratos sdo cumpridos, sem
desconsiderar, contudo, o
egoismo dos agentes em buscar
apenas seu proprio interesse.

Individuos ndo controlam seu

proprio comportamento e sao
guiados por fatores externos,

como governo ou ideologia.

Figura 12. Diferentes manifestacfes de oportunismo.

Segundo Williamson (1985) nem todos os atores sdo oportunistas, mas basta que um ator

apresente tal comportamento que o risco é propagado ao longo dos contratos, redes e
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relacdes, 0 que gera a necessidade de criacdo de instrumentos regulatorios cuja finalidade é

minimizar os custos advindos desses riscos.

Schubert (2012) destaca que a frequéncia com que as transacdes se repetem e 0s contratos
se renovam 0 comportamento oportunista dos atores tendem a diminuir, uma vez que a
necessidade de renovacdo do vinculo, ou mesmo a proximidade criada entre os atores,

inibe agOes oportunistas.

Assim, nesta pesquisa sera considerado que o comportamento oportunista esta presente em
todas as transagdes e relacbes contratuais, seja manifesto em sua forma forte, semi forte ou
fraca. Nesse sentido, como detalhado em capitulo seguinte algumas perguntas serdo
elaboradas com intuido de captar o nivel de oportunismo presente na relacdo entre a
iniciativa privada e poder publico em projetos de desenvolvimento do territério formulados

a partir de infraestrutura de transportes.

4.1.1.2 Racionalidade Limitada

Como visto, é importante entender o comportamento oportunista dos atores para estudar as
transagcdes. Nesse mesmo sentido, torna-se essencial conhecer as suas racionalidades.
Williamson (1985) divide a racionalidade em trés diferentes niveis, quais sejam: ilimitada;

limitada e organica. Schubert (2012) assim definiu:

a) racionalidade ilimitada, ou racionalidade maximizadora, é a mais forte forma de
expressao da racionalidade, na qual se assume que os atores possuem capacidade plena
para obter todas as informacdes existentes e calcular todas as suas possiveis decisdes a
serem tomadas, com base em todas as alternativas existentes e alinhas a um resultado

previsto.

b) racionalidade limitada, forma semiforte da racionalidade, se caracteriza pela
incompletude de informacdes existentes e pela incapacidade do agente em processar todas
as informacgdes que recebe, de maneira a calcular todas as suas acfes e todos 0s seus
possiveis resultados. Essa é a forma designada pela Teoria dos Custos de Transagdo, por

meio da qual se interpreta 0 comportamento dos atores.

c) a racionalidade organica é a forma mais fraca de expressdo da racionalidade, segundo

Williamson (1985), vindo a ser estudada sob a perspectiva evolucionaria moderna, na qual
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as expressdes do conhecimento se ddo sob o vies da construcdo de padrdes coletivos de

comportamento.

Nesses termos, a racionalidade que se trabalha é a limitada. Assim, neste estudo, importa
mencionar que a racionalidade limitada é um pressuposto a ser considerado. Considera-se
que os atores buscam escolhas prudentes em meio a escassez de recursos, optando
racionalmente pelos melhores meios para determinados fins, sob a influéncia de outros

atores e do ambiente institucional, muitas vezes, permeado por incertezas (Schubert, 2012).

Dependendo do lugar — local de trabalho, da moradia, de passeio, etc. — e do momento —
afetivo, saude, profissional, familiar, etc. —, haverd um tipo de racionalidade predominante

sobre a forma de agir e pensar dos atores.

4.1.1.3 Confianca como variavel de anélise

Ainda que ndo seja um pressuposto da Teoria dos Custos de Transacdo, a Confianca €
variavel importante para a sua compreensdo. Quanto maior a confianga entre os atores
assume-se que menores sao 0s custos dessa transacdo. E, consequentemente, quanto menor
a confianca entre os atores, maiores serdo os cuidados na elaboragéo dos contratos vez que
0s custos de transacdo tendem a ser mais elevados. Assim, a variavel assume papel

fundamental neste estudo.

De acordo com Schubert (2012) apud Williamson (1996), a confianca pode ser entendida
de trés formas distintas, quais sejam:

a) Confianca Calculada: a aceitacdo de um determinado risco implica na existéncia de uma
determinada confianca. Por exemplo, ao confiar em alguém ou alguma coisa, esperamos
que algo benéfico acontega, ou, no minimo, ndo prejudicial o bastante que comprometa

uma relacéo de cooperacao.

b) Confianca Pessoal: € um tipo de confianga, ndo calculada, ausente de monitoramento,
inclinada ao perddo e descontinua. Esse tipo de confianca faz parte das experiéncias de

vida das pessoas, que envolve, principalmente, sua familia, amigos e sentimentos.

c¢) Confianca Institucional: caracterizada pelo contexto social e organizacional, dentro dos
quais, 0s contratos estdo enraizados e os calculos sempre reaparecem, tendo em vista que

as transacdes fazem parte do contexto.
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Menciona-se que quanto maior a confianga de uma transacdo, menor o seu custo, 0 que
facilita os acordos comerciais, aumentando assim a performance do mercado. Nesse
sentido, assim como Schubert (2012), optou-se por considerar a confianga como uma das
variaveis chaves que explicam e influenciam a formagdo das chamadas “estruturas de

governanga’.

4.2 DIMENSOES DAS TRANSACOES

Segundo Schubert (2012) as dimensdes das transagOes séo trés: frequéncia; incertezas e
ativos especificos.

4.2.1 Frequéncia

A frequéncia possui papel fundamental na construgdo de uma relagdo entre os atores
evolvidos na transagdo. E razoavel assumir que quando maior a recorréncia (ou frequéncia)
de encontros entre os atores, menores serdo as duvidas e incertezas, construindo, assim,
uma reputacdo entre os atores. Nesse mesmo sentido, Schubert (2012) diz que com a
frequéncia é possivel estabelecer informacdes suficientes ou, ao menos, em maior

quantidade, sobre o outro lado com que se esta estabelecendo um contrato.

De acordo com Zylbersztajn (1995) a frequéncia é uma dimensao da transacdo que diminui
o efeito de incompletude contratual e seus custos de execugdo e monitoramento,
impactando diretamente na definicdo de uma estrutura de governanca. Ainda, as transagoes
que envolvem ativos com maior especificidade? tendem a ter uma maior frequéncia, vez

que os atores dependem de si.

Verifica-se, portanto, a importancia da frequéncia para a definicdo de uma estrutura de
governanca. Neste estudo essa varidvel sera avaliada comparando a frequéncia com que as

relagcGes acontecerdo nas estruturas propostas para a anélise.

4.2.2 Incertezas

Em um modelo racional, a tomada de decisdo dos atores baseia-se em uma estrutura logica,
sequencial, com possiblidade para uma analise exaustiva de todas as alternativas e suas
consequéncias. Sobre o assunto, Saccomandi (1998, apud Schubert, 2012) estabelece que

para caracterizar o modelo racional, sdo necessarios trés requisitos:

2 Os ativos especificos sd0 uma das dimensdes das transacdes. Seu conceito e implicagdes estdo em secio
seguinte.
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a) o ator, ou agente econémico, deve ter completo controle sobre suas escolhas e nao sofrer

influéncia das escolhas de outros atores ou outras instituicdes;

b) o ator deve ser capaz de conhecer todas as alternativas de escolhas, além de ter a
habilidade de estabelecer a ordem de suas preferéncias baseado em todos os resultados

possiveis para cada uma dessas escolhas;

C) o0 agente deve ter a adequada capacidade de calcular, antecipadamente, cada problema

que resultaria de suas escolhas, prevendo as consequéncias de cada uma de suas escolhas.

Caso o primeiro requisito listado seja removido, aparecem as estratégias dos atores e suas
articulagdes politicas. Se o segundo for removido, os atores atuam sob a condi¢do de
incertezas, onde ndo conhece todas as alternativas possiveis para a sua escolha. Por fim,
caso o terceiro requisito seja retirado, o ator ndo mais procura a maximizacdo de sua
escolha, mas procura alguma que o satisfaga. Nesse contexto, caso algum dos requisitos do
modelo racional falhe, aparece uma condicgéo de incerteza que deve ser compreendida para

a elaboracdo dos contratos ou mesmo escolha da estrutura de governanca adequada.

As incertezas, segundo Williamson (1985), sédo classificadas como primarias, secundarias e
terciarias. As incertezas primarias sao aquelas que ndo se podem prever, Azevedo (2000)
cita como exemplo de incertezas primarias as crises econdémicas e politicas cambiais. As
incertezas classificadas como secundarias sdo aquelas relacionadas a falta de comunicacgéo
entre 0s contratantes, onde ndo € possivel que uma parte conhega todas as estratégias e
plano de acdo da outra parte. Ja as tercidrias ocorrem quando existem comportamentos

incertos dos atores, podendo haver informacdes distorcidas, falsas ou enganosas.

Menciona-se que os ativos especificos® possuem forte relagdo com as incertezas. Quanto
maiores forem aqueles, mais relevantes se tornam estes dentro de uma analise dos custos
de transacdo. Assim, busca-se minimizar as incertezas, por meio de maior troca de

informacdes, 0 que torna o0 ambiente institucional mais estavel (Schubert, 2012).

4.2.3 Ativos Especificos

De acordo com Schubert (2012) a especificidade dos ativos, dentre as dimensfes da Teoria

dos Custos de Transacdo, € a que merece maior atencdo vez que guarda relacdo mais

% Conceito detalhado em subsecdo seguinte
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proxima com a estrutura da firma, ou seja, o capital que serd investido e que envolve 0s
custos diretos. Quando maior a especificidade dos ativos, em geral, maior é a frequéncia
das transacdes, tendo em vista a condicdo de utilizacdo, aplicagdo e/ou estado do ativo. J&
as incertezas tendem a ser menores, pois 0s altos custos envolvidos, sob os quais se
estabelecem as transacdes e 0s contratos, dependem da necessidade de um determinado

grau de estabilidade, que garantird sua continuidade e o retorno econémico esperado.
Segundo Williamson (1996) os ativos especificos sao classificados em seis modos:
a) especificidade do lugar;

b) especificidade do capital fisico;

c) especificidade do capital humano;

d) especificidade da marca;

e) especificidade temporal.

Assim, a especificidade dos ativos influencia de maneira direta as formas contratuais
estabelecidas, tanto nas transacfes quanto nas estruturas de governanca que sdo formadas.
Nesse sentido, Azevedo (2000 apud Schubert 2012) propde a seguinte configuragdo Figura
13:
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Figura 13. A especificidade dos ativos e a estrutura de governanca.
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Na Figura 13, o eixo vertical $ representa os custos de governanga, enquanto que 0 €ixo
horizontal k identifica a especificidade dos ativos, assim, k2 possui maior especificidade
que k1. As funcdes M(k), X(k) e H(k) representam as estruturas de governanca®,

respectivamente, Mercado, Hibridas e Hierarquicas.

Pela figura, quando maior a especificidade, maior a tendéncia de integracdo dos contratos,
sendo que entre 0 e k1, o mercado responde bem como estrutura de governanca, vez que oS
ativos ndo possuem alto grau de especificidade. No intervalo de k1 a k2, a tendéncia é de
que essas relacdes sejam hibridas, indicando que a firma verticaliza parte de suas relacdes
contratuais e mantém outras diretamente com o mercado. Por fim, entre k1 e k2, essas

relacdes tendem a ser caracterizadas como hierarquicas.

4.2.4 ESTRUTURA DE GOVERNANCA SEGUNDA A OTICA DA TEORIA DOS
CUSTOS DE TRANSACAO

Como visto em se¢do 4.1.1, o oportunismo e a racionalidade limitada estdo presentes no
comportamento dos atores e, isso faz com que buscam, sempre, o resultado que melhor
Ihes atende em uma transacdo. Esta, por sua vez é caracterizada, dentre outros, pela
especificidade dos ativos que conduzird a escolha da estrutura de governanca mais

eficiente®.

As estruturas de governanca apresentam propriedades distintas que as fazem mais, ou
menos, aptas para coordenar as diversas transagdes entre os agentes, minimizando custos
de transacdo e buscando a eficiéncia dos resultados (Fagundes, 2007). A eficiéncia desses
resultados é obtida por meio de sistemas de incentivos, controle de conduta a flexibilidade

de adaptacéo a novas realidades (Peres, 2007).

Williamson (1985) propde trés tipos de estruturas de governanga: (i) a que se da atraves do
mercado; (ii) a hierarquica, e; (iii) uma forma hibrida entre ambas (contratual). A figura

proposta por Peres (2007) apresenta as caracteristicas das trés estruturas de governanca:

* Maiores detalhes sobre as estruturas de governanga podem ser obtidos em secéo especifica deste estudo.
% Segundo Peres (2007), no existe a priori uma estrutura de governanca superior as demais. O conceito de
eficiéncia apoia-se na adequacdo da estrutura de governanga em questao as caracteristicas da transacao
especifica.
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MERCADO HIBRIDA HIERARQUICA

Neste tipo de estrutura de Nesta estrutura, os incentivos sdo médios, Na estrutura hierdrquica, os incentivos sao

governanga os incentivos sdo fortes e visto que existem falhas de mercado que fracos e existe forte impacto das falhas de
0 ajuste se da via pregos. Ha pouca impossibilitam ajustes autdbnomos via prego. mercado, a ponto de prejudicar o cumprimento

necessidade de controles E entdo necesséria a coordenago dos de contratos sujeitos sempre a agdo

administrativos e os contratos sdo individuos dentro de sistemas de incentivos oportunista dos agentes. Neste ambiente, a
cumpridos sem riscos de e contratos que coibam o comportamento barganha pode ser ineficiente e ha necessidade

comportamento oportunista. oportunista e possam reduzir os custos de de coordenagdo e imposigdo da autoridade

transagdo em ambiente de informagdo politica para a busca de resultados eficientes.
assimétrica.

Figura 14. Estruturas de Governanca proposta por Williamson (1985)

Conclui-se que, dependendo do ambiente econdmico e institucional, e da existéncia de
maiores ou menores custos de transacdo, a estrutura de governanca tendera a ser mais
hierarquica do que de mercado ou hibrida (contratual). Essa escolha em si ndo implica que
essa organizacdo serd eficiente ou ndo; a eficiéncia dependerd de como as falhas de
mercado, isto é, a assimetria de informacgdes, as externalidades e o poder de mercado
afetam a organizacdo interna e externamente e de como sistemas de incentivo externos

podem controlar o comportamento oportunista dos agentes (Peres, 2007).

4.3 CONTRATO COMO INSTRUMENTO DE SOLUCAO DE CONFLITOS

Nesta secdo o contrato sera analisado sob trés perspectivas. A primeira delas trata do
contrato como instrumento para regular a relacdo estabelecida entre o Estado e o particular,
onde aquele busca o interesse publico e este, o lucro. Mais a frente apresenta-se o contrato
sob a perspectiva da Teoria dos Custos de Transagcdo que 0 considera, por natureza,

incompleto.

O contrato celebrado entre a Administracdo Publica e o particular é o instrumento que
define o servico delegado, delimita sua area, determina a forma e o tempo da sua
exploracdo e estabelece o direito e as obrigacOes das partes e dos usuarios (Aragéo, 2007).
Klein (1998) aponta que nos locais onde as leis relacionadas a delegacdo de servicos
publicos sdo relativamente novas, 0s contratos tendem a ser extensos, ao passo que, nNos
paises onde existe uma tradicdo de delegar servigos ao particular, esses contratos tendem a

Ser mais enxutos.

De uma fora geral, a literatura (Klein, 1998; Crampes e Estache, 1997) aponta que esses
contratos possuem clausulas relativas a: (i) obrigaces e direitos das partes e usuérios e; (ii)
riscos e incentivos da operacdo, aqui incluida a politica de precificacdo dos servigos

prestados. Klein (1998) vai além e diz que a clareza e precisdo dessas clausulas
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determinam a possibilidade de re-negociacdes entre o poder publico e o particular. Nesse

sentido, os autores propdem que conste na estrutura do contrato os seguintes itens:
a) metas a serem atingidas

As metas a serem cumpridas pelos operadores devem estar previstas de forma clara e néo
ambigua. No entanto, Klein (1998) aponta que o contrato ndo deve estabelecer regas para
gue os operadores atinjam essas metas, pois o instrumento contratual deve deixar certa

liberdade para que os operadores apresentem solugdes inovadoras e eficientes.
b) obrigacGes de investimentos

Em alguns casos, como apontam Crampes e Estache (1997), o poder publico deve
estabelecer algumas obrigacGes de investimento por parte do particular prestador do
servico delegado. Esse item contratual carrega riscos, uma vez que o mercado pode nédo
corresponder ao planejado e os investimentos, em consequéncia, ndo alcancarem os

retornos inicialmente projetados.
c) paréametros de qualidade de dificil mensuracao

Existem situagdes, de acordo com Klein (1998), em que a mensuragdo da qualidade do
servico prestado ndo é possivel — ou é muito dificil. Nesses casos, o Estado deve prever no
contrato a utilizacdo de algumas solucbes técnicas, por exemplo, para garantir um
parametro minimo de qualidade. A instalacdo de filtros em uma usina termoelétrica, por
exemplo, pode garantir uma qualidade minima do ar, uma vez que ficaria inviavel a sua

constante mensuracao.

E importante destacar que essas exigéncias devem ser feitas apenas quando se tratar de
questdes de salde, seguranca publica ou meio ambiente, uma vez que o operador é o
agente mais adequado para propor solucdes inovadoras e eficientes, como descrito nas

linhas acima.
d) obrigacdes de trabalho

Klein (1998) destaca, ainda, que em algumas circunstancias o contrato deve prever a
obrigacdo de tarefas a serem realizadas pelo particular. Isso geralmente ocorre quando ndo
ha uma regulacdo no preco do servico prestado. Na exploracdo de determinado curso
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d’agua, por exemplo, o poder publico pode exigir um plano de trabalho para a despoluicéo

do mesmo.
e) identificar os riscos ndo controlados pelo operador

Crampes e Estache (1997) apontam que 0s riscos que o operador ndo pode controlar ndo
devem ser a eles alocados. Para tanto é interessante observar os ensinamentos de
Partnerships Victoria (2001) para a alocacdo de riscos. Uma vez identificados os riscos o
contrato deve discriminar os responsaveis por cada um dos riscos inerentes a operacao do

servigo delegado.
f) estabelecer as regras de incentivos

As regras sobre os incentivos dos operadores, bem como a divisdo de custos entre o
particular e o Estado, quando for o caso, devem estar previstos em contrato. Se houverem
politicas tarifarias diferenciadas em funcdo do desempenho do operador, isso também deve
estar expresso no contrato (Klein, 1998).

g) parametros para a continuidade dos servi¢os prestados

Em alguns casos o poder publico pode encontrar dificuldades para encontrar outro
operador. Nesse sentido, Klein (1998) propde que seja inserida clausula no contato para
que operador continue prestando o servi¢o caso exista alguma renegociacdo. Tal clausula
também da& maior seguranca ao poder publico para possiveis ajustes no contrato, uma vez
que a ameaga do operador de ndo prestar o servigo pode ser punida, uma vez que essa

obrigacdo esta expressa em contrato.

Até mesmo os contratos cuidadosamente elaborados necessitam de mecanismos de ajustes.
E necessario que as regras e principios de negociagdes estejam claros para que ndo seja
preciso uma re-contratacdo, ou uma discussdo na esfera judicial para o ajuste desse
instrumento (Klein, 1998). Caso esse cuidado ndo seja tomado alguns dos custos da
transacdo da delegagdo desses servi¢os (gastos com a maquina publica e advogados)
podem ser muito altos, de acordo com Klein (1998), esses custos podem ser maiores que

10% do valor do projeto.

Sob a perspectiva da Teoria dos Custos de Transagdo os contratos sdo inevitavelmente

incompletos, onde as partes contratantes buscam diferentes estratégias para satisfazer seus
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interesses. Segundo Williamson (2002) esses interesses, por muitas vezes, podem ser
caracterizados pela busca avida pelo lucro e, nesse caso, as falhas, erros e omissdes

contratuais podem acarretar graves problemas para o seu cumprimento.

Segundo Schubert (2012) para a compreensédo do processo de formacéo e consolidagdo dos
contratos € importante entender que existem dois momentos distintos, 0 primeiro
corresponde ao periodo que antecede a redacdo dos contratos, chamado periodo ex-ante. E
justamente nesse periodo que a assimetria de informacgfes se mostra presente, 0 que gera
distor¢des no mercado e, consequentemente, nos contratos. Assim, a confianga surge como
variavel determinante, vez que 0s contratos serdo estruturados conforme o nivel de

confianca entre as partes®. Nesse momento as partes:

pensam suas estratégias;

« trocam e/ou buscam informacoes;

« avaliam os incentivos em jogo;

« Observam os comportamentos de outros atores;
« calculam seus ganhos;

« estabelecem as conexdes sociais €;

« acionam seus repertorios culturais.

Ja 0 segundo momento do processo de formacao e consolidagdo dos contratos € o periodo
ex post e remete a0 momento de pds formalizacdo dos contratos. Nessa etapa, as partes
passam a monitorar a correta execugdo do contrato. Exatamente nesse periodo, é que
podem aparecer 0s comportamentos oportunistas — sejam eles fortes, semi-fortes ou fracos.
Nesse sentido o reconhecimento da reputacdo entre as partes contratantes, bem como da
historia de relacBes anteriormente realizadas torna-se elemento chave no processo
(Schubert, 2012).

Nesse sentido, Williamson (1985) propde o modelo simples de contrato, assumindo que 0s
bens e servicos podem ser afetados por: a) uma tecnologia de uso geral e; b) tecnologia de

uso especifico, que requer investimentos em ativos especificos. Suponha que k é uma

¢ Suponha um contrato de aluguel de imével celebrado entre dois irmaos. Certamente esse contrato sera
estruturado de forma diferente de um contrato de aluguel celebrado entre dois desconhecidos. A falta de
confianca desencadeia em uma preocupacdo maior com o cumprimento do instrumento contratual.
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medida de especificidade do ativo envolvido (tecnologia), assim, quando k = 0 a

tecnologia é de uso geral e quando k > 0 a tecnologia é de uso especifico.

Nesses casos, onde a tecnologia € de uso especifico, as partes tm o incentivo em proteger
seus interesses, adotando algumas salvaguardas contratuais de tal forma que se vejam
protegidos dos riscos de oportunismos. Surge, entdo outra varidvel do modelo simples de
contrato proposto por Williamson (1985): a salvaguarda (s), quando o risco da contratacdo
é nulo s = 0, ja quando existem salvaguardas contratuais para resguardar as partes, s > 0.
Formam-se, assim, trés configuracfes possiveis de contrato, expressas na imagem abaixo
(Figura 15):

M@ A-p3

p2>pl

C-pl

Figura 15. Modelo simples de contrato proposto por Willimason (1985)

Como sugere Siffert Filho (1995) existem trés tipos de contratos associados a diferentes
precos (p), bem como a presenca de ativos especificos e/ou salvaguardas (s), podendo ser

assim caracterizados:

Os pontos A e A’ representam uma relagdo na qual se adota a tecnologia geral (k = 0), ndo

sendo apoiado por salvaguardas (s = 0), ou seja, as relacdes de mercado séo suficientes. Os
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precos serdo definidos pelo mercado. Se houver competicédo, espera-se um preco p3’ menor

que p3.

Ja o ponto B emprega uma tecnologia especial (k > 0), sem salvaguardas, o que gera um
contrato instavel e passivel de problemas futuros. Enquanto que o ponto C também
emprega tecnologia especial, onde k > 0, mas com salvaguardas, protegida contra riscos (s
> 0).

Quando aos precos p2 e pl pode-se dizer que no ponto C, como o contratante fornece
garantias contratuais, por meio das salvaguardas, o preco por ele empregado (pl) pode ser
menor em relacdo ao preco empregado no ponto B (p2) uma vez que, neste Gltimo caso, a

margem de risco, certamente, sera incorporada ao preco do produto.

Essa estrutura possibilita entender os quatro tipos de contratos propostos por Williamson
(1985):

a) Planejado: composto por racionalidade sem limite, oportunismo e ativo especifico.
Todas, ou grande parte, das questdes relevantes sdo estabelecidas ex ante. Caso haja

problemas, credita-se ao tribunal a competéncia para a solugéo.

b) Compromisso: ndo apresenta oportunismo, mas racionalidade limitada, sendo as
transacdes apoiadas por ativo especifico. As partes buscam uma execucdo eficiente do

contrato, sendo afastado o comportamento estratégico.

c) Competitivo: ha racionalidade limitada, oportunismo, sem utilizar ativos especificos.
Nesse caso especifico ndo ha identificacdo das partes, configurando assim os mercados

contestaveis.

Um mercado é dito contestdvel quando a entrada é totalmente livre e ndo ha custos
irrecuperaveis - € aquela parte do investimento inicial que seria perdida se o investidor
tivesse que sair do mercado. Em outras palavras, ndo ha segredos tecnologicos em
mercados perfeitamente contestaveis e as empresas que ai competem podem facilmente

sair a qualquer momento (Baumol, Panzar e Willing, 1988).

d) Governavel: racionalidade limitada, ativo especifico e oportunismo. Este é o Unico dos
quatro tipos de contrato que apresenta essas trés variaveis. Nos outros alguma delas ndo
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aparece. Este, portanto, € 0 mundo da governanga, onde a execucdo dos contratos recai

sobre as institui¢bes privadas.

4.4 TOPICOS CONCLUSIVOS

Por meio da Teoria dos Custos de Transacdo € possivel determinar os requisitos meios para
a estrutura capaz de gerir a concep¢cdo e execucdo de programas territoriais. Esses

requisitos podem ser encontrados no Quadro 2:

Quadro 2. Requisitos meios para estrutura capaz de gerir a concepcao e execugdo de

programas territoriais

Requisito Descrigéo

Atendimento de relagdes bi- e

. . Gestao de relacGes bilaterais e multilaterais
multilaterais

Disponibilizacdo de informagdes ao parceiro privado
gue o permitam processa-las e calcular suas agdes e
possiveis resultados, hierarquizando as suas possiveis
escolhas. Essas informacGes podem dizer respeito a:
i) lucratividade de seus negdcios; ii) a possibilidade
de substituicdo da atividade por outra mais rentavel;
iii) quantidade e qualidade de desempenho fiscal de
todo o projeto, e iv) investimentos futuros no projeto.
Construcéo, por meio da recorréncia do encontro
entre os atores, de uma relacéo de confianca que
facilitaria os acordos comerciais, aumentando, por
sua vez, a performance do mercado.

Inibicdo de comportamentos oportunistas do parceiro
privado, que pode aproveitar-se de lacunas, omissdes
ou brechas contratuais fazendo com que este deixe de
cumprir com as suas obrigac6es contratuais. Sugere-
Oportunismo se, para tanto que a estrutura permita: i) definicdo da
missao e visualizacdo clara dos beneficios coletivos;
ii) incentivos a cooperacdo; iii) estabelecimento de
um codigo de ética entre os atores, €; iv)
procedimentos de controle e sancéo.

Previsdo e possiblidade de aporte de capital em
Ativos Especificos funcéo das especificidades de: i) lugar; ii) capital
fisico; iii) capital humano; iv) marca, €; v) temporal.
Elaboracdo de instrumentos contratuais entre os
atores envolvidos com previsées minimas de: i)
metas; ii) obrigacdes de investimento, de qualidade e
complementares; iii) gestdo de risco; iv) incentivos;
V) gestdo de disrupcéo e continuidade, e; vi)
salvaguardas e sancgoes.

Racionalidade Limitada e Incertezas

Confianca e Frequéncia

Abrangéncia do documento contratual

Conclui-se assim o quarto capitulo desta pesquisa com a exposi¢cdo dos requisitos meios,
que aliados aos requisitos fins, permitem a gestdo da concepcdo e execugdo de programas

territoriais de forma eficiente. Desse modo, o proximo capitulo apresenta o resultado do
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teste realizado para algumas estruturas ja existentes. Serdo observadas as parcerias ja
consolidadas na administracdo publica pela legislacdo brasileira e operacdes urbanas

consorciadas em pratica no Brasil.
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5 REQUISITOS PARA UMA ESTRUTURA DE GOVERNANCA
CAPAZ DE GERIR A CONCEPCAO E EXECUCAO DE
PROGRAMAS TERRITORIAIS: TESTE DE INSTITUTOS
EXISTENTES

Os topicos conclusivos do terceiro e quarto capitulos apontam os requisitos para a estrutura
de governanga capaz de gerir a concepgdo e execucdo de programas territoriais. Tais
requisitos estdo estruturados no Quadro 3, logo abaixo. O objetivo deste capitulo é testar
algumas estruturas existentes, com base nos requisitos apontados, para que, se comprovada

a necessidade, se proponha um novo instituto.

Em um primeiro momento testam-se os instrumentos cl&ssicos j& disponiveis na
administragdo puablica. Mais a frente avaliam-se as operagfes urbanas consorciadas em
pratica no Pais. Para tanto, esse capitulo subdivide-se em mais quatro secdes. A primeira
trata da consolidacdo da matriz de avaliacdo. Ja a segunda secdo apresenta os resultados da
avaliacio dos instrumentos cléssicos disponiveis na administracdo plblica. E objeto da
terceira secdo a analise das operacdes urbanas consorciadas. A Gltima secdo apresenta 0s

topicos conclusivos.

5.1 CONSOLIDACAO DE MATRIZ PARA AVALIAR ESTRUTURA DE
GOVERNANCA

A matriz aqui proposta resulta da juncdo entre o Quadro 1 e o Quadro 2 acima:

Quadro 3. Requisitos para estrutura capaz de gerir a concepcao e execucdo de programas

territoriais

Requisito Descricéo

Insercdo em uma politica de crescimento vigoroso e

Politica de crescimento econdmico ,
sustentavel.

Geragdo de renda auferida, ativos de forma geral, para
Empoderamento dos atores todos os atores, independentemente de sua atuacdo
individual no processo produtivo.

Geracdo de projetos para o setor produtivo, bem como
projetos complementares a fim de que se gere demanda
para a infraestrutura de transporte.

Conjunto de projetos para construgéo do
programa territorial

Promogdo da sinergia da conjungdo de projetos, para
que aconteca internalizacdo no programa territorial dos
efeitos cataliticos da infraestrutura de transporte, que
anteriormente  considerados  externos &  sua

Sinergia dos projetos
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Requisito Descricdo

contabilidade.

Elaboracdo e adicdo de novos projetos propulsores do
crescimento econdmico, na medida em que os resultados
Propulséo inovadora fiscais ainda ndo sdo satisfatdrios, até que se atinjam as
metas ndo apenas financeiras, mas também de outras
dimens6es, como sociais, ambientais, urbanisticos, etc.

Geracdo de balanco comercial e financeiro positivos
Atratividade dos investimentos com grau de competitividade satisfatdrio que resulte
atratividade para investimentos.

Concepcdo de investimentos publicos em infraestrutura
de forma coesa com os investimentos produtivos que se
realizam no territério, de forma a garantir a
sustentabilidade fiscal.

Atendimento de relacfes bi- e multilaterais | Gestdo de relagdes bilaterais e multilaterais
Disponibilizacdo de informacdes ao parceiro privado
que o permitam processé-las e calcular suas agdes e
possiveis resultados, hierarquizando as suas possiveis
escolhas. Essas informacdes podem dizer respeito a: i)
lucratividade de seus negdcios; ii) a possibilidade de
substituicdo da atividade por outra mais rentavel; iii)
quantidade e qualidade de desempenho fiscal de todo o
projeto, e iv) investimentos futuros no projeto.
Construcdo, por meio da recorréncia do encontro entre
os atores, de uma relacdo de confianca que facilitaria os
acordos comerciais, aumentando, por sua vez, a
performance do mercado.

Inibicdo de comportamentos oportunistas do parceiro
privado, que pode aproveitar-se de lacunas, omissdes ou
brechas contratuais fazendo com que este deixe de
cumprir com as suas obrigagdes contratuais. Sugere-se,
Oportunismo para tanto que a estrutura permita: i) definicdo da missao
e visualizacdo clara dos beneficios coletivos; ii)
incentivos a cooperacdo; iii) estabelecimento de um
codigo de ética entre os atores, e; iv) procedimentos de
controle e sangdo.

Previsdo e possiblidade de aporte de capital em funcédo
Ativos Especificos das especificidades de: i) lugar; ii) capital fisico; iii)
capital humano; iv) marca, e; v) temporal.

Elaboracdo de instrumentos contratuais entre os atores
envolvidos com previsdes minimas de: i) metas; ii)
obrigacbes de investimento, de qualidade e
complementares; iii) gestdo de risco; iv) incentivos; v)
gestdo de disrupcdo e continuidade, e; vi) salvaguardas e
sancoes.

Sustentabilidade fiscal

Racionalidade Limitada e Incertezas

Confianca e Frequéncia

Abrangéncia do documento contratual

Desse modo, passa-se a avaliar as parcerias classicas ja consolidadas na administracdo

publica brasileira.
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5.2 PARCERIAS:]A CONSOLIDADAS NA ADMINISTRACAO PUBLICA PELA
LEGISLACAO BRASILEIRA

Diversas sdo as possiveis parcerias entre a administracdo publica e um particular ou outra
entidade publica, como uma empresa de economia mista, ou empresa publica. Nesse
estudo consideraram-se as parcerias apontadas por Alexandrino (2010), Carvalho Filho
(2011) e Souza (2010).

5.2.1 Gestdo associada de servicos publicos por meio de convénios ou de consorcios

A Emenda Constitucional n. 19, de 04 de junho de 1998 (Brasil, 1998), dentre outras
alteracGes, deu novo conteldo ao artigo 241 da Constituicdo, permitindo que os diversos
niveis de governo, Unido, os Estados, o Distrito Federal e os municipios estabelecam, por
meio de lei, parcerias criadas por meio de lei. Essas parcerias foram denominadas pelo
legislador de consorcios publicos e convénios de cooperagdo. Com a nova redacdo
normativa, ficou autorizada a gestdo associada de servigos publicos, bem como a
transferéncia total ou parcial de encargos, servicos, pessoal e bens essenciais a

continuidade dos servigos transferidos.

Antes da Emenda n. 19 havia a possibilidade, de acordo com o texto original de 1988
(Brasil, 1988) de cooperacgdo reciproca entre os diversos niveis de governo. O paréagrafo
unico do artigo 23 da Constituicdo Federal dispunha que leis complementares fixardo
normas para a cooperacao entre a Unido e os Estados, o Distrito Federal e os Municipios,

tendo em vista o equilibrio do desenvolvimento e do bem-estar em ambito nacional.

Para tornar a pesquisa ndo muito extensa, esta secdo que trata dos convénios e consorcios
finaliza com esses dois paragrafos, uma vez que o tipo de parceria procurada no estudo
necessita da presenca da iniciativa privada e, como 0s convénios e consoércios regulam
apenas as parcerias entre os niveis de governo, conclui-se que, neste momento, ndo é
interessante continuar a pesquisa no tema. Destaca-se, no entanto, que o assunto é
amplamente discutido pela doutrina brasileira e, caso seja pertinente, 0 assunto sera tratado

mais adiante no estudo.

5.2.2 Instituto oriundo do setor privado: Franquia

A franquia é um instituto amplamente utilizado no meio empresarial, tendo sua origem nos
costumes norte-americanos (Grotti, s.d). O contrato de franquia resulta da conjugacdo de

dois outros contratos empresariais: a licenga de uso de marca, e a prestacdo de servigos de
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organizacdo de empresa, que segundo Grotti (s.d) se desdobram em trés contratos: o
management, relacionado com os sistemas de controle de estoque, de custos e treinamento
de pessoal; o contrato de engineering, pertinente a organizacdo do espaco (layout) do
estabelecimento do franqueado; e o marketing, cujo conteldo se refere as técnicas de

colocacéo do produto ou servigo junto ao consumidor, incluindo a publicidade.

O instituto da Franquia, sob o ponto de vista do franqueador, serve para promover a
expansdo dos seus negocios, sem o0s investimentos exigidos na criacdo de novos
estabelecimentos. Sob o ponto de vista do franqueado, viabiliza o investimento em
negocios de marca ja consolidada junto aos consumidores, e possibilita 0 aproveitamento
da experiéncia administrativa e empresarial do franqueador e, sob o ponto de vista dos
consumidores, podem estes se beneficiar pela expansao e disseminacdo de um negécio por

eles j& aprovado (Grotti, s.d.).

A Lei n. 8.955 (Brasil, 1994), que dispbe sobre o contrato de franquia empresarial
(franchising) e d& outras providéncias é silente quanto a adoc¢do deste instituto no ambito
da Administracdo Publica. No entanto, segundo Grotti (s.d), a auséncia de legislacdo
especifica disciplinadora da matéria ndo tem sido fator impeditivo da ado¢do do sistema. A
Administracdo indireta dela vem se utilizando, apesar de inexistir previsdo legal a respeito,

sendo, no Brasil, os Correios o franqueador pablico mais conhecido.

Mais uma vez encerra-se a pesquisa sem que tenha se esgotado o0 assunto, iSso porque a
franquia ndo é exatamente o que se busca neste estudo. Merece destaque, no entanto, que
nas parcerias de franquia entre o poder publico e a iniciativa privada, o investimento
privado, além de outros propoésitos, tem o objetivo de expandir os negocios do poder
publico. Nesse contexto, o investimento privado trabalha, também, em favor do poder

publico.

5.2.3 Arrendamento de areas e instala¢es portuarias

A Lei n. 8.630 (Brasil, 1993a), posteriormente alterada pelas Leis n. 9.309 de 1996,
11.314, 2006 e 11.518 de 2007, possibilita o contrato de arredamento de instalacfes
portuarias — que diferente da concessdo do porto organizado, onde a exploracéo é do todo
engquanto unidade organizada (area do porto organizado) — tratam da exploracdo da

instalagdo portuaria, configurando-se como exploracao de parte do objeto da concesséo.
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Esse tipo de parceria ndo € o que se deseja para este estudo, uma vez que esta restrita aos

contratos de arrendamento de instalacdes portuérias.

5.2.4 Prestacao de servicos publicos por meio de cooperativas

Multiplicam-se, tanto no setor publico quanto no privado, as contratacdes de cooperativas
para prestacdo de servi¢os. Essa contratacdo, no caso do setor publico, deve ser precedida
de licitacdo, como determina a Lei de Concessfes (Brasil, 1993b). As cooperativas,
segundo Cretella Janior (1999), sdo sociedade de pessoas, de cunho econémico, sem fins
lucrativos, criada para prestar servicos aos socios, de acordo com principios juridicos

proprios e mantendo seus tragos distintivos intactos.

Segundo Grotti (s.d), as caracteristicas que distinguem as cooperativas das demais
sociedades sdo as seguintes: a) adesdo voluntaria; b) namero ilimitado de associados
(excecdo feita as cooperativas habitacionais); ¢) capital social varidvel, representado por
quotas-partes; d) limitacdo do numero de quotas-partes para cada associado; e) proibicédo
de cessdo de quotas-partes a terceiros estranhos a sociedade; f) singularidade de voto,
cabendo a cada associado, independentemente do nimero de sua quota-parte, um Unico
voto; g) quorum para funcionamento e deliberacdo da Assembléia Geral, baseado no
namero de associados e ndo no capital; h) retorno das sobras liquidas do exercicio, na
proporcdo das operacOes realizadas pelo associado; i) indivisibilidade dos fundos de
reserva e de assisténcia técnica, educacional e social; j) neutralidade politica e
indiscriminacdo religiosa, racial e social; k) prestacdo de assisténcia aos associados e,

guando prevista nos estatutos, aos empregados da cooperativa.

Para o desenho desejado de parceria deste estudo € importante que haja uma adesdo
obrigatéria da iniciativa privada. Destaca-se, também, que a iniciativa privada visa, dentre
outros, o lucro. Além disso, destaca-se que na parceria desejada nem sempre trata-se de
uma delegacao de servicos publicos, assim sendo, € preciso continuar com a pesquisa na

procura de uma parceria aplicavel ao desejado neste estudo.

5.2.5 Fornecimento de bens materiais a Administracéo Publica

De acordo com Meirelles (2007), os contratos de fornecimentos sdo aqueles acordos
através dos quais a Administracdo Pablica adquire, por compra, coisas mdveis de algum
particular, com quem celebra o ajuste. Tais bens podem destinar-se a realizacdo de obras e

manutencdo de servi¢os publicos. Como exemplos desses bens estdo: materiais de
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consumo, produtos industrializados, géneros alimenticios, dentre outros. Como 0 intuito
desses contratos € apenas comprar 0 bem movel, a préatica brasileira tem sinalizado para a

escolha do pregdo como a sua modalidade de licitagao.

Essa parceria limita-se ao fornecimento de bens méveis do particular ao poder publico, ndo

sendo, neste sentido, aplicavel a parceria desejada neste estudo.

5.2.6 Prestacdo servicos para Administracéo Publica

Trata-se de acordo celebrado pela Administracdo Publica com o particular. Esses servicos,
de acordo com Mello (2002), sdo, dentre outros, servicos de demolicdo, conserto,
instalacdo, montagem, operacdao, conservacdo, reparacdo, manutencdo e transporte.
Destaca-se que nesses contratos, a Administracdo Publica recebe do particular o servico,
enguanto que nos contratos de concessao (vistos logo abaixo) a Administracdo presta o

servico por intermédio de um particular.

Esses servicos sdo pontuais e ndo abrangem o desejado nesta pesquisa para o desenho de

parceria da iniciativa privada com o poder publico.

5.2.7 Construcdo, reforma ou ampliacdo de obra publica

Esses contatos sdo aqueles em que o ajuste levado a efeito pela Administracdo Publica com
um particular, tem por objeto a construcédo, a reforma ou ampliacdo de certa obra publica
(Mello, 2002). Tais contratos s6 podem ser realizados com profissionais ou empresa de
engenharia, registrados nas entidades de classe. Esses contratos podem, ainda, ser de dois

tipos:

o Por empreitada: onde, atribui-se ao particular a execucdo da obra mediante
remuneracao previamente ajustada;

« Por tarefa: outorga-se ao particular contratante a execucdo de pequenas obras ou
parte de obra maior, mediante remuneracgéo por preco certo, global ou unitéario.

Esses servicos de construgdo de obra publica séo pontuais e ndo abrangem o desejado nesta
pesquisa para o desenho de parceria da iniciativa privada com o poder publico.
5.2.8 Gestéo para o controle administrativo de empresas estatais

Di Pietro (2005b) diz que os contratos de gestdo foram idealizados no direito francés como
meio de controle administrativo ou tutela sobre as suas empresas estatais. No entanto,

segundo a mesma autora, esses contratos ja eram utilizados como uma forma de se vincular
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determinadas empresas privadas, que recebiam algum tipo de auxilio da Administracdo

Publica, a programas governamentais ja existentes.

Mais recentemente, esses contratos passaram a ser celebrados com os préprios entes da
Administracdo Direta, onde, por meio dos contratos de gestdo, 0s entes se comprometem a
atingir determinados objetivos institucionais, fixados em consonancia com programa de
qualidade proposto pelo 6rgdo interessado e aprovado pela autoridade competente, em

troca, também, de maior autonomia de gestao (Di Pietro, 2005a).

Existe uma critica da literatura brasileira quanto ao vocabulo ‘“contrato” de gestdo.
Segundo Di Pietro (2005b), o simples fato do “contrato” ser celebrado com um 6érgao sem
personalidade juridica (entes da Administracdo Publica Direta) ja demonstra que o
vocabulo “contrato” sO6 é empregado, provavelmente, porque ndo se conseguiu outro
melhor, j& que, na realidade, ndo se trata de verdadeiro contrato, que supde que ambas as

partes tenham personalidade juridica propria.

No direito brasileiro, os contratos de gestdo sdo celebrados com empresas estatais, com o
mesmo objetivo visado no direito francés. Esses contratos sdo celebrados, também, com
outro tipo de entidade, incluidas na categoria de entidade paraestatal, do tipo dos servicos

sociais autbnomos e das organizagdes sociais.

5.2.9 Prestacdo de servicos publicos por meio de concessao e permissdo de servigo
publico

Segundo Mello (2002), o contrato de concessdo ou permissdo tem como objeto a
transferéncia da gestdo e execugdo de algum servico publico ao particular, por sua conta e
risco. Destaca-se que cabe ao Estado acompanhar a adequada execucdo do contrato e o
atendimento do interesse publico. O concessionario ira remunerar-se de uma tarifa maodica
cobrada dos usuarios e fixada de acordo com o projeto de licitacdo apresentado. Esta tarifa
devera financiar a operacdo, aprimoramento tecnologico e proporcionar lucro ao

concessionario.

As normas gerais sobre as concessdes estdo previstas na Constituicdo Federal (art. 175) e

Lei n. 8.987 de 13.2.95. E contrato precedido de autorizaco legislativa.
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5.2.10 Parceria Publico Privada

As parcerias publico-privadas encontram sua defini¢cdo no texto da Lei n. 11.079 (Brasil,
2004), em seu artigo segundo o referido diploma legal diz que: “¢ o contrato administrativo
de concessdo na modalidade patrocinada ou administrativa”. Na literatura esse instrumento
é definido como um contrato organizacional, de longo prazo de duracédo, por meio do qual
se atribui a um sujeito privado o dever de executar obra publica e (ou) prestar servigo
publico, com ou sem direito & remuneracdo, por meio da exploragdo da infraestrutura, mas
mediante uma garantia especial e reforcada prestada pelo poder publico, utilizavel para a

obtencdo de recursos no mercado financeiro (Justen Filho, 2005).

De acordo com a definicdo legal, existem dois tipos de parceria publico-privado: concessao
patrocinada e concessdo administrativa. A primeira delas é a concessdo de servigos
publicos ou de obras publicas de que trata a Lei no 8.987, de 13 de fevereiro de 1995,
quando envolver, adicionalmente a tarifa cobrada dos usuarios contraprestacdo pecuniaria
do parceiro pablico ao parceiro privado. Ja o segundo tipo (concessdo administrativa),
segundo definicGes da lei é o contrato de prestacdo de servicos de que a Administracdo
Publica seja a usuéria direta ou indireta, ainda que envolva execucdo de obra ou

fornecimento e instalacédo de bens.

Uma caracteristica inovadora dos contratos de parceria publico-privada e que merece
destaque neste estudo é que existe a previsdo de reparticdo de riscos entre as partes, sendo
essa reparticdo fundamental para o sucesso do contrato. Outras determinacdes da lei sdo

importantes, tais como:

« 0 valor do contrato deve ser superior a R$ 20.000.000,00 (vinte milhdes de reais);
« 0 periodo de prestacdo do servigo deve ser superior a 5 (cinco) anos; e

« 0 0bjeto ndo pode ser unicamente o fornecimento de méo-de-obra, o fornecimento e
instalacdo de equipamentos ou a execucao de obra publica.

Assim, a contratacdo das parcerias tem como finalidade arrecadar investimento privado
para setores de infraestrutura publica, o que envolve custos elevados, a prestacdo dos
servigos deve ser de, no minimo, 5 anos e no maximo 35 anos. Nesse sentido, 0s contratos
de parceria publico-privada se destacam pelo compartilhamento dos riscos e pela
arrecadacao de valores elevados, assumindo fundamental importancia nos investimentos

em infraestrutura, e, de consequéncia, no crescimento econdémico brasileiro (Mello, 2002).
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Ainda existe uma demanda da parceria exigida por este estudo que ndo é atendida pela
parceria publico-privada: a necessidade de regular relacbes multilaterais. Os contratos de
PPP sdo, ainda, bilaterais. No entanto, & importante observar a relacdo que o0s
doutrinadores fazem entre os investimentos de infraestrutura, parceria publico-privada e

crescimento econdmico brasileiro.

5.2.11 Sociedade de Propdsito Especifico

Em principio, pode-se afirmar que as Sociedades de Proposito Especifico (SPE’s) ndo
correspondem a um novo tipo de sociedade empresaria (Carvalho, 2007). Entretanto, Hentz
(2005) acredita que a SPE compreende, sim, nova forma societaria, mas de natureza
especial. Segundo o autor, com base na experiéncia internacional, nada obsta a cria¢do por
contrato de modelos especificos, desde que sejam obedecidos os requisitos de validade dos
negocios juridicos em geral e que ndo prejudique direitos de terceiros.

Carvalho (2007) definiu a SPE como uma estrutura negocial que reune interesses e
recursos de trés ou mais pessoas para a consecucdo de empreendimento de objeto
especifico e determinado, mediante a constituicdo de uma nova sociedade com
personalidade juridica distinta da de seus integrantes. No Brasil, as SPE’s sdo muito
utilizadas nas PPP’s, como determina o art 9° da Lei das PPP’s (Brasil, 2004): “antes da
celebracdo do contrato, devera ser constituida sociedade de proposito especifico,

incumbida de implantar e gerir 0 objeto da parceria”.

5.2.12 Joint Ventures

Segundo Carvalho (2007) as chamadas joint ventures, possuem sua origem nos Estados
Unidos e, correspondem a uma associacdo de pessoas que combinam seus bens, dinheiro,
esforcos, habilidades e conhecimentos com 0 proposito de executar uma Unica operagdo
negocial lucrativa, tendo usualmente, embora ndo necessariamente, curta duracdo. Ja na
definicdo dada por Carvalho (2007) verifica-se uma fragilidade na aplicagéo desse instituto
ao modelo de parceria desejado pela pesquisa, uma vez que, nem sempre, existird uma
unica operacdo negocial lucrativa. A ideia é que, no conjunto, todas as operacfes sejam
sustentaveis fiscalmente, mas é possivel que uma operacao isolada se justifique apenas

pelo cunho social e ndo meramente pela vantagem pecuniaria do aporte financeiro.

Voltando ao assunto de joint ventures, a literatura aponta trés espécies: a agreement e a

corporation. Esta Gltima, ao contrario da primeira, realiza seu empreendimento mediante a

71



constituicdo de nova pessoa juridica, de objetivo especifico e, € com a joint venture

corporation que a SPE (visto acima) guarda profunda conexdo e similitude.

O numero minimo de participantes de uma joint venture é, obviamente, 2 (dois), ndo
havendo, por outro lado, uma fixacdo quanto ao numero maximo. Porém, é comum
observar que esse instituto ndo comporta grande numero de membros. Estes, por sua vez,
podem ser tanto pessoas juridicas como pessoas fisicas. Isto é, o contrato podera ser
estabelecido entre pessoas juridicas ou entre uma pessoa juridica e uma fisica (ou mais de
uma). A participacdo de pessoas fisicas ndo € usual; porém, inexistem impedimentos

plausiveis (Guimaraes, 2002).

E comum observar a aplicagdo de uma joint venture especialmente em trés operacdes, a
saber: (a) expansdo em novos mercados ndo-domésticos, em que, por exemplo, o
investidor estrangeiro se alia a um parceiro local, aproveitando-se dos recursos e da
experiéncia deste; (b) exploracdo de novos produtos, quando, por exemplo, empresas que
possuem know-how suficiente para fabricar certo produto estabelecem parceria com outras
gue dominam a técnica publicitaria; e, por fim, (c) execucdo de contrato de propésito
especifico, a fim de dividir ndo s6 a responsabilidade pelo empreendimento, mas também,
e principalmente, o seu custo (Carvalho, 2007).

E importante mencionar que as joint ventures nio compreendem uma forma legal de
associacao societaria prevista na legislacdo brasileira. Sendo assim, a sua constituicdo é
dada sob o manto de qualquer um dos modelos societarios personificaveis, caso de uma
sociedade anonima (S/A) ou de uma limitada (Ltda.).

O Quadro 4 sintetiza a avaliacdo as parcerias até aqui apresentadas. A Gltima coluna, do
citado quadro, diz se a parceria atende ou ndo a totalidade requisitos desenvolvidos para
uma estrutura capaz de gerir de forma eficiente a concepgéo e execucdo de um programa

territorial.
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Tipo de Parceria

Relacdo permitida

Quadro 4. Resumo da avaliagdo dos requisitos para as parcerias ja consolidadas na Administracao Publica.

Proposito da parceria

Matérias que podem
ser reguladas

Caracteristicas
importantes da
parceria para este

Beneficios para o
Poder Pablico

Beneficios para o
parceiro particular

Beneficios para os
demais membros da
sociedade

Caracteristica
marcante que
impede a aplicacéo a

Aplica-se
integralmente aos
moldes da parceria

estudo parceria desejada desejada
Id,e|a_ de que o P_oder Melhor gestéo dos
Publico, caso seja - -
. servicos publicos,
. . conveniente, pode
Gestdo associada de R x uma vez que as
) B dividir a gestdo de L 4
servicos publicos e . atividades sdo
A . . determinados A ~ -
transferéncia total ou | Diversas: salde, . s divididas e, quem N&o possibilita
. A . L servicos publicos ou . s :
Consorcios ou Poder Puablico vs. parcial de encargos, | telecomunicagdes, . melhor entende do x . Servigos publicos parceria entre Poder x
. o . transferir, total ou Né&o se aplica RPN L L N&o
Convénios Poder Pablico. servigos, pessoal e transportes, arcialmente assunto, ou quem mais eficientes. Publico e iniciativa
bens essenciais a educacdo e etc. P " tem melhores provada
S encargos, servigos, .
continuidade dos recursos para, fica
X . pessoa e bens .
servicos transferidos. PR responsavel pela
essenciais a x
L gestdo das
continuidade dos -~
i . atividades.
servicos transferidos.
Existéncia de -
. . « Restricdo quanto a
Promover a x investimentos da Expansdo dos seus . . . .
- ~ Expanséo dos o X s Investimentos em Disseminacdo de um | matéria (esta
. Poder Puablico vs. expanséo de . iniciativa privada negocios sem que PV ATV . . «
Franquia S . . servigos franqueados x : negocios ja negacio ja aceito parceria aplica-se Nao
Iniciativa Privada. negécios do Poder L para expansdo dos haja um aporte . ; ~
e pelo Poder Publico. L . . - consolidados. pela sociedade. apenas a expansao
Puablico (e.g. ECT). negocios do Poder financeiro préprio. .
PUblico de servicos)
Arredamento de Aproveitamento por Restricdo quanto a
instalacOes Parte do Poder matéria (esta
Arrendamento de i 5 N B . . . . .
. ~ Poder Publico vs. portuarias, tendo em | Instalacdes x . Pablico da melhor Oportunidade de Servicos publicos parceria aplica-se ~
instalacGes S . : x X Né&o se aplica L . . RPN Né&o
ortuarias Iniciativa Privada. vista a melhor gestdo | portuérias técnica e dos aportes | ganhos financeiros. mais eficientes. apenas a
P por parte da financeiros da arrendamentos
iniciativa privada. iniciativa privada. portuarios)
. A adeséo nas
x . o Aproveitamento por - T
. Contratacdo de Diversas: salde, . Economicidade do cooperativas é
Cooperativas para . ; L Parte do Poder Oportunidade de o b
x . Poder Publico vs. cooperativa para telecomunicagdes, x . P . . Poder Publico e, voluntéria. Para a x
prestacdo de servicos L . « . N&o se aplica Pablico da melhor ganhos financeiros - - - N&o
s Iniciativa Privada. prestacéo de servigos | transportes, - . X . possibilidade de parceria desejada
publicos - ~ técnica da iniciativa | (sem fins lucrativos) . . . - x
publicos. educacdo e etc. . reinvestir no social. | exige-se uma adeséo
privada. SN
obrigatoria
Fornecimento de N Diversas: saude, Aproveitamento por Economicidade do
PRI A Aquisicao pelo L Parte do Poder . o -
bens moveis a Poder Publico vs. P telecomunicacdes, x . P Oportunidade de Poder Publico e, Restricdo quanto a x
. N L . Poder Publico de Né&o se aplica Pablico da melhor . . . . N&o
Administracéo Iniciativa Privada. Lo transportes, - L ganhos financeiros. | possibilidade de matéria
ot bens moveis. x técnica da iniciativa - . .
Publica educacdo e etc. . reinvestir no social.
privada.
Prestacdo servicos - Diversas: salde, Aproveitamento por Economicidade do
. . Agquisicéo pelo L Parte do Poder . - -
diversos para Poder Publico vs. A telecomunicacGes, x . o Oportunidade de Poder Publico e, Restricdo quanto a ~
e ~ S . Poder Publico de Né&o se aplica Pablico da melhor . . . . N&o
Administracdo Iniciativa Privada. ; . transportes, - L ganhos financeiros. possibilidade de matéria
- servicos diversos. x técnica da iniciativa . . .
Publica educacdo e etc. : reinvestir no social.
privada.
. , Aproveitamento por -
x Diversas: salde, P P Economicidade do
Construcéo, reforma - - S Parte do Poder . Lo -
S Poder Publico vs. Ampliacédo de telecomunicagdes, x . o Oportunidade de Poder Publico e, Restrigdo quanto a x
ou ampliacédo de S . s ol N&o se aplica Pablico da melhor . . . . Né&o
_— Iniciativa Privada. prédios publicos. transportes, . S ganhos financeiros. possibilidade de matéria
obra publica ~ técnica da iniciativa . . .
educacéo e etc. orivada reinvestir no social.
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Tipo de Parceria

Relacao permitida

Proposito da parceria

Matérias que podem
ser reguladas

Caracteristicas
importantes da
parceria para este
estudo

Beneficios para o
Poder Publico

Beneficios para o
parceiro particular

Beneficios para os
demais membros da
sociedade

Caracteristica
marcante que
impede a aplicacdo a
parceria desejada

Aplica-se
integralmente aos
moldes da parceria
desejada

Gestdo para o

Poder Publico vs.

Transferéncia ao
particular da gestdo

Diversas: saude,
telecomunicacdes,

Ideia de que o Poder
Publico, caso seja
conveniente, pode
dividir a gestdo de
determinados
servigos publicos ou

Aproveitamento por
Parte do Poder
Publico da melhor

Oportunidade de

Economicidade do
Poder Publico e,

Restricdo quanto a

controle de empresas L. . transferir, total ou - . . - . . Nao
. Iniciativa Privada. para o controle de transportes, . técnica e dos aportes | ganhos financeiros. possibilidade de matéria
estatais ) ~ parcialmente, - . . . .
empresas estatais. educacdo e etc. . financeiros da reinvestir no social.
encargos, Servigos, R X
iniciativa privada.
pessoa e bens
essenciais a
continuidade dos
servicos transferidos.
Ideia de que o Poder
Publico, caso seja
conveniente, pode x .
R : A relacdo aqui
dividir a gestdo de . e
A . Aproveitamento por formada é bilateral,
x Transferéncia da . L. determinados .. .
Prestacdo de x x Diversas: salde, . o Parte do Poder Economicidade do exige-se para o
. S . gestdo e execucao de L servicos publicos ou L . - «
servicos publicos por | Poder Publico vs. . telecomunicacdes, . Pablico da melhor Oportunidade de Poder Publico e, estudo uma relagéo x
. - L . algum servigo transferir, total ou - . - . . Né&o
meio de concessdo e | Iniciativa Privada. 2 . transportes, . técnica e dos aportes | ganhos financeiros. possibilidade de multilateral com
s publico ao particular, x parcialmente, - . . . . L
permissao - educacéo e etc. . financeiros da reinvestir no social. | obrigagdes de
por sua conta e risco encargos, Servigos, L : ) .
iniciativa privada. investimentos pelo
pessoa e bens :
P particular.
essenciais a
continuidade dos
servigos transferidos.
Atribui a um sujeito
privado o dever de .
Reconhecimento .
executar obra I Aproveitamento por x .
s pelos juristas A relacéo aqui
publica e (ou) prestar o ~ | Parte do Poder . . o
. N brasileiros da relagéo | ., Servigos publicos formada é bilateral,
servico publico, com . . - . Pablico da melhor RPN .
o AT Diversas: saude, entre investimentos A mais eficientes e exige-se para o
Parceria Publico - ou sem direito & L . técnica e dos aportes . s «
Poder Publico vs. N telecomunicacoes, privados em - . Oportunidade de possibilidades de estudo uma relagéo x
. S . remuneracao, por ' financeiros da . - . Nao
Privada (PPP) Iniciativa Privada. . x transportes, infraestrutura, L . ganhos financeiros. ganhos com grandes | multilateral com
meio da exploragéo x SRR iniciativa privada e, ; . .
. educacdo e etc. parceria pablico . investimentos em obrigaces de
da infraestrutura, . tentativa de . ) .
X privada e . infraestrutura investimentos pelo
mas mediante uma - crescimento i
. . crescimento - particular.
garantia especial e o econémico.
econdmico

reforcada prestada
pelo Poder Pablico
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5.2.13 Necessidade de estruturas mais complexas

Pelo exposto verifica-se a necessidade de adocdo de estrutura mais complexa para a gestdo
de projetos que envolvam investimentos, sustentaveis fiscalmente, em infraestrutura de
transportes. Nesse sentido, sdo propostas algumas experiéncias, que aparentam ser capazes
de atender as necessidades levantadas no inicio deste capitulo, sobretudo a de

sustentabilidade fiscal. Para tanto, analisam-se as seguintes:

« Experiéncias internacionais de Operacdo Urbana;
« Operacdo Urbana Consorciada (OUC);
« Estrutura proposta para o Porto Maravilha, no Rio de Janeiro, e;

As duas primeiras sdo estruturas ja conhecidas e aplicadas. As operacfes urbanas
consorciadas foram (e ainda sdo) alvo de estudo (Macedo, 2007; Silva, 2010, e;
Montandon, 2009). A segunda proposta, também uma operacdo urbana consorciada, com
algumas inovacdes interessantes que importam conhecer para este estudo (Rio de Janeiro,
2012).

5.3 EVOLUCAO DOS INVESTIMENTOS EM INFRAESTRUTURA DE
TRANSPORTES: PERSPECTIVAS DAS OPERACOES URBANAS
CONSORCIADAS

As operacOes urbanas surgem como importante instrumento para a proposta de estrutura
para gestdo de Programas Territoriais. De acordo com Angeli (2011), as Operacbes
Urbanas (OU) sédo instrumentos de planejamento urbano, que unem os poderes: (i) publico
e; (i) privado a fim de revitalizar uma éarea previamente definida da cidade, contando com
0 investimento da iniciativa privada que, em troca da adesdo as mesmas, recebem
permissao de construir area adicional a definida pela legislacdo vigente, na forma de

outorga onerosa do direito de construir.

O Brasil incentivado pelas experiéncias internacionais, somente na década de 1990,
elaborou as primeiras trés operagdes urbanas em forma de lei, promulgadas no periodo
compreendido entre 1990 e 2001. Com a vigéncia do Estatuto das Cidades, em 2001, as

operagdes urbanas receberam a denominacéo de Operagdes Urbanas Consociadas (OUC).

Nesse sentido, este capitulo apresenta seis subsecBes. A primeira trata do conceito de
operagdes urbanas como instrumento de atuacdo urbanistica. Ja a segunda secéo apresenta

as espécies de operacdo urbana (integrada, controlada e interligada), enquanto que a
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terceira secdo apresenta as experiéncias internacionais de parcerias publicas e privadas
para 0 melhoramento do territério. A quarta secdo avaliar a legislacdo pertinente,
conceitos, natureza juridica e criticas a Operacdo Urbana Consorciada (OUC). A quinta
secao apresenta a aplicacdao ao caso do Porto Maravilha no municipio do Rio de Janeiro e,

a Ultima apresenta os tépicos conclusivos do capitulo.

5.3.1 OPERACOES URBANAS

Segundo Silva (2010) as operacOes urbanas devem ser entendidas como toda a atuagao
urbanistica que envolve alteracdo da realidade urbana com o objetivo de obter nova
configuracdo da area. Conhecendo esse conceito, Macedo (2007) aponta trés pilares
fundamentais das operacfes urbanas: (i) atuacdo urbanistica; (ii) alteracdo da realidade

urbana; (iii) nova configuracao da area.

Para entender o primeiro pilar é importante observar que, segundo Silva (2010), o
urbanismo tem, dentre outras, uma funcdo publica que fornece ao direito urbanistico sua
caracteristica de instrumento urbanistico normativo pelo qual o poder publico atua no meio
social e no meio privado, para ordenar a realidade urbanistica. Nesse sentido, o poder
publico possui a prerrogativa de editar normas, tanto para o meio social, quanto para o

meio privado, de tal forma que se adeque o ordenamento urbanistico ao interesse coletivo.

O segundo pilar que, de acordo com Macedo (2007), estrutura as operagdes urbanas trata
da alteracdo da realidade urbana. Segundo a mesma autora, trata-se de um processo de
transformacdo de areas que estejam: degradadas, marcadas pelo abandono, pobreza,
desorganizacdo e poluicdo, com intuito de reformular essas areas para que as mesmas se
tornem ambientes saudaveis e planejados. Essas reformulagdes, segundo Silva (2010),
podem ser de duas espécies: (i) devido a ocorréncia historica e; (ii) devido a urbanificacdo

de uma area.

A primeira espécie de reformulacdo de areas degradadas diz respeito ao processo historico
de ocupacdo do espaco, conforme diretrizes e necessidades existentes a época. Ja a
segunda espécie trata de acdes deliberadas para: (i) renovacéo de zonas (transformar uma
zona antiga em moderna, realizada pelo ente pdblico); (ii) renovacdo pontual (medidas
pontuais, tomadas por particulares, com o objetivo de adaptar o imdvel as condicbes gerais
de zoneamento); (iii) renovagéo de infraestrutura (grande empreendimento, geralmente,

ligado ao setor viério).
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O ultimo pilar apontado por Macedo (2007): “nova configuracdo da area” devera ser
construido a partir das diretrizes gerais que constam no Plano Diretor ou na lei especifica
da Operacdo Urbana. Trata-se dos objetivos e das metas a serem buscadas pelo poder
publico. A Figura 16 ilustra os trés pilares propostos por Macedo (2007):

OPERACAO URBANA

1 2 3
Funcgdo Publica Alteragdo da Conformidade
Realiade com o Plano
Urbana Diretor

Figura 16. Pilares das Operac6es Urbanas.

Ainda sobre o conceito de Operagdo Urbana, Machuca, Duarte e Moreira (2008)
conceituam como: o instrumento utilizado para enfrentar dois desafios: o da reutilizagéo de
areas da cidade que sofreram esvaziamento em funcdo de processos de reconversdo
produtiva, e de mobilizacdo direta de capital privado para transformacdes urbanisticas,
considerando o contexto de crise fiscal e reforma do estado que restringia a capacidade de

investimento do poder publico.

Segundo Macedo (2007) existe uma tendéncia do urbanismo a agir mediante projetos
isolados, ou seja, atividades concentradas em uma determinada area, de forma a garantir o
atendimento dos valores e dos anseios existentes naquele perimetro especifico. Destaca-se,
no entanto que, segundo a visdo da mesma autora, ha, por conseguinte, 0 abandono da
planificagdo total das demais areas do territdrio urbano. Neste sentido, as Operagdes
Urbanas surgem como uma alternativa eficaz para este novo entendimento, de que se deve

pensar na planificacdo de todo o territdrio urbano e ndo apenas de uma &rea isolada.

Angeli (2011) relata que as operagdes urbanas representam formas alternativas para a
obtencdo de recursos para a atividade de urbanificacdo. Para tanto, a autora mencionou 0s
Certificados de Potencial Adicional de Construcdo (descritos a seguir), com a alienacao do

potencial construtivo, o poder publico financia operagbes de urbanificacdo. Ou seja:
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proporciona melhorias sociais, sem prejudicar o orgcamento publico, além de obter

vantagens com a valorizacao urbana.

5.3.2 ESPECIES DAS OPERACOES URBANAS

A seguir serdo apresentadas trés espécies de operacfes urbanas: (i) integrada; (ii)
controlada e; (iii) interligada. Essas espécies foram evolucBes até que se chegassem as

operagdes urbanas consorciadas.

5.3.2.1 Operacdo Urbana Integrada

As Operacdes Urbanas Integradas tém o poder pablico como agente promotor da
urbanizacdo de determinado territorio. Essa ferramenta funciona da seguinte forma
(Macedo, 2007):

(i) o Estado determina uma zona de interesse entendida como a &rea de urbanizagdo

desejavel;

(if) Apos a selecdo da porcdo de territorio que recebera a intervengdo puablica, inicia-se o
processo de cadastramento de todas as propriedades dentro dos limites da &rea de

urbanizacéo desejavel,

(iii) Feito o cadastramento, o poder publico destaca as areas que estdo livres e
desocupadas, as quais serdo potencialmente beneficiadas com obras publicas ndo iniciadas

ou concluidas;

(iv) A etapa seguinte consiste em desenvolver estudos de viabilidade econdmica para as
obras publicas vislumbradas em etapa anterior, com a definicdo prévia de como seria a
participagdo econémica do particular, destacando quais serdo os beneficios minimos a
serem produzidos. Neste momento, definem-se também os riscos assumidos pelo parceiro

particular, bem como as prerrogativas do poder publico;

(v) Define-se, neste momento, qual entidade publica sera o Orgdo promotor dos
empreendimentos. Este devera adquirir os terrenos privados e mobilizar os terrenos

publicos;

(vi) Adquiridos e mobilizados os terrenos, inicia-se a introducdo de diversos programas
tais como de habitacdo popular e alteracdes nos indices urbanisticos de utilizacdo do solo.

Urbanizada a area, inicia-se a atividade de venda dos imoveis.
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A Figura 17 sistematiza o funcionamento da Operacao Urbana Integrada:

Determinagdo da
Zona de Interesse

Cadastramento
das
propriedades
dentro da Zona
de Interesse

Defini¢do do
potencial de
cada area

Estudos de
viabilidade dos
potenciais
definidos para
cada area

Entidade
promotora do
empreendimento

Implantagdo dos
projetos

Aquisicdo e

Vendas dos

Mobilizagdo dos
terrenos

terrenos

1 2 3 4 5 6

Figura 17. Funcionamento da Operacdo Urbana Integrada

Macedo (2007) define como simples a linha de funcionamento das operagdes urbanas
integradas. I1sso porque os riscos de prejuizo do poder publico sdo baixos, vez que trabalha
com a valorizagdo imobiliaria, o que, segundo a autora, gera um lucro grande. Duas
caracteristicas sdo marcantes nesse tipo de parceria: (i) a primeira diz respeito a divisdo
existente entre as areas urbanizadas destinadas a populacdo de baixa renda e os terrenos
destinados para a obtencdo de lucro pelo poder publico, e (ii) as operacdes urbanas
integradas devem ser enquadradas dentro do urbanismo flexivel, ja que a diversidade de
localizacéo e a dimensdo e as possiveis caracteristicas do projeto s6 poderdo ser definidas

quando da implantacdo de cada empreendimento.

5.3.2.2 Operacéo Urbana Controlada

As Operagdes Urbanas Controladas possuem um objeto mais amplo que o objeto das
Operacfes Urbanas Integradas. Assim como 0 objeto, o objetivo daquela especie de
operacdo urbana também é distinto do objetivo desta. Enquanto o objetivo da Operacéo
Urbana Integrada era promover a urbanizagdo de determinado territdrio com recursos
advindos da venda de terrenos, o objetivo da Operacdo Urbana Controlada é uma tentativa
de favorecer o assentamento ou permanéncia da populacdo de baixa renda nos vazios
urbanos (Macedo, 2007).

Nesse sentido, um objetivo da Operagdo Urbana Controlada € controlar a valorizacao das
areas beneficiadas pelos grandes empreendimentos, publicos ou privados, de tal forma que

a populacdo de baixa renda ndo seja apenas um reflexo da dindmica imobiliaria (Macedo,
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2007). Assim, a populacdo de baixa renda, ao invés de ser expulsa para a periferia da

cidade, deve beneficiar-se das melhorias criadas pelos empreendimentos.

Esse conceito é importante para compreender a gestdo de Programas Territoriais, uma vez
que esses programas ndo pregam o crescimento econdmico desordenado, mas um
crescimento ordenado’ onde ha o apoderamento das familias e o desenvolvimento das

forgas produtivas (Aragao e Yamashita, 2010b).

5.3.2.3 Operagéo Urbana Interligada

Em 1986 foi editada, no estado de S&o Paulo, a lei estadual n. 10.209, que tratava da
construcdo de habitacdes de interesse social para moradores de habitacdo abaixo dos niveis
aceitaveis, surgiam ai, as OperacBes Urbanas Interligadas. A referida lei passou por
diversas modificacdes, até que em 1995, foi editada a lei estadual n. 11.773, que embutia a
Operacdo Urbana Interligada o objetivo de obter recursos para a construgédo de residenciais

para aqueles que vivessem em condic¢des subnormais (Macedo, 2007).

Segundo Macedo (2007), ao contrario das duas espécies apresentadas nas secdes 5.3.2.1 e
5.3.2.2, a Administracdo ndo teria mais custos de desapropriagédo de terrenos para a futura
venda e, consequente, arrecadacdo de fundos para os projetos ja desenvolvidos. Nesta
terceira espécie de operacdo urbana, os recursos privados eram recebidos anteriormente a
execucdo dos projetos, quando a iniciativa privada apresentava proposta de modificagoes
urbanisticas e de caracteristicas de uso e ocupacdo do solo. Descreve-se, assim, 0
funcionamento da Operacdo Urbana Interligada:

(i) A iniciativa privada apresenta proposta para o poder publico de alteracdo urbanistica ou

de caracteristicas de uso e ocupacgéo do solo;

(ii) A proposta entregue sera avaliada e aprovada, quando for o caso, pelo pode publico
executivo municipal. E atribuicdo de uma comissio normativa avaliar, com critérios
previamente estabelecidos, os valores das contrapartidas devidas em funcdo das propostas

aprovadas;

(iii) Apo6s a aprovacdo, o interessado requer o alvara para a implementacéo do projeto que

sera assinado pelo poder publico.

" O crescimento econdmico sob a perspectiva da Engenharia Territorial é apresentado em secdo Erro! Fonte
e referéncia ndo encontrada.
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A Figura 18 resume a inovacao na arrecadacédo de recursos por parte do poder publico:
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Figura 18. Funcionamento das Operac6es Urbanas Interligadas

Macedo (2007) menciona que os valores das contrapartidas ndo poderiam ser menores que
sessenta por cento do valor econémico atribuido ao beneficio econébmico obtido. O
pagamento da contrapartida poderia ser feito em até seis vezes, estando garantido por
intermédio de fianca bancaria®. Ainda no sentido de garantir a contrapartida, a lei
estabelecia que a emissdo do Certificado de Conclusdo do imdvel ficaria condicionada a
apresentacdo do documento comprobatorio da quitacdo total da contrapartida.

Sob o argumento de que a lei era inconstitucional vez que normas urbanisticas nao
poderiam ser alteradas mediante alvara expedido pela Administracdo Publica, mas sim
mediante autorizagao legislativa, em 1997, o entdo Procurador Geral de Justica do estado
de S&o Paulo ingressou com uma acdo declaratéria de inconstitucionalidade da Lei n.
11.773/95. O Tribunal de Justica de Sdo Paulo acolheu todos os argumentos e a lei foi

declarada inconstitucional. (Macedo, 2007)

5.33 O QUEDIZEM AS EXPERIENCIAS INTERNACIONAIS DE PARCERIAS
PUBLICO-PRIVADAS REQUALIFICACAO URBANA DAS CIDADES?

A seguir serdo apresentadas trés experiéncias internacionais de parcerias publico privadas
para requalificacdo urbana das cidades: Paris, Londres e Barcelona. A primeira foi
selecionada porque apresenta um caso de sucesso que é implementado desde a década de
60; Londres foi selecionado para analise, vez que naquela cidade pensou-se em uma
empresa de desenvolvimento para pensar na restruturagdo urbana (ideia semelhante foi

adotada para a OUC do Porto Maravilha no Rio de Janeiro); ja a terceira cidade teve a

8 Merece mencio que nesta época se tinha a preocupagio com a “satide” financeira do projeto. Aparecem as
preocupacBes com as contratacdes de seguros. O que € importante para na gestdo de Programas Territoriais.
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experiéncia de revitalizar a cidade para o recebimento dos jogos olimpicos no ano de 1992,
lancando mao, portanto, de instrumentos de parcerias entre o poder publico e iniciativa

privada.

5.3.3.1 Paris, Franca

A Franca mostra sua experiéncia com programas de requalificacdo urbana com as
chamadas Zonas de Regulamentacdo Concertada (ZAC), que possuem previsdo legal no
cédigo de urbanismo francés de 1985, sdo areas onde a administracdo publica decide
intervir para a realizacdo de melhorias (Macedo, 2007).

Por meio desse instrumento o estado francés realizou projetos renovacao e reabilitacdo
urbana, novos bairros residenciais, implantacdo de atividades industriais, comerciais,
turisticas ou de servicos, instalagdes de equipamentos coletivos publicos, dentre eles o
desenvolvimento do transporte da regido (Maleronka, 2010).

Sobre o funcionamento das ZAC’s, Maricato e Ferreira (2002) dizem que o Estado (i)
adquire os terrenos que deseja “transformar”; (ii) faz melhorias de infraestrutura (incluidas
aqui as infraestruturas de transporte); (iii) decide o melhor uso para cada lote resultante de
sua intervencdo; (iv) vende as areas e 0s projetos destinados a equipamentos publicos aos
respectivos Orgaos responsaveis (ministério da educacdo para as escolas, da saude para
hospitais, etc.), e as areas destinadas a escritorios e outros estabelecimentos comerciais a

iniciativa privada.

O estado francés cobra da iniciativa privada a mais valia produzida pela valorizagdo da
intervencdo, conseguindo, assim, recursos para amortizar financeiramente a opera¢do como
um todo e garantir a oferta de moradias (Angeli, 2011). No entanto, ainda ndo se pensava
em sustentabilidade fiscal dos investimentos, apenas a amortizagdo dos financiamentos por

meio da obtencéo de recursos privados com a venda de terrenos, ou projecdes, valorizados.

5.3.3.2 Londres, Reino Unido

O porto de Londres, que possui destaque na integracdo dos transportes de cargas dos
continentes desde a década de cinquenta, passou por um processo de revitalizacdo na
década de oitenta (Angeli, 2011). Segundo Hall (2011), em 1981 foi criada a London
Docklands Development Corporation (LDDC) que seria responsavel pelas propostas para a
revitalizagcéo da regido das docas de Londres.
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De acordo com Angeli (2011) o projeto das docas de Londres consistia em requalificar a
area portuaria que havia perdido a funcionalidade e estava abandonada. As areas de
intervencdo possuiam aproximadamente dois mil e duzentos hectares e se estendiam por
doze quilémetros até o centro de Londres. A regido das docas foi dividida em quinze
zonas, localizadas dos dois lados do rio Tamisa, sendo a maior parte de dominio pablico
(Hall, 2011).

O funcionamento da LDDC era similar ao funcionamento das ZAC’s na Franga, onde a
empresa de desenvolvimento: (i) desenvolveria as propostas para a revitalizacdo da regiéo
das docas; (i1) adquiria os terrenos que desejava “transformar”; (ii1) incorporava melhorias
de infraestrutura (incluidas aqui as infraestruturas de transporte); (iv) decidia o melhor uso
para cada lote resultante de sua intervencao, e; (v) vendia as areas destinadas a escritorios e
outros estabelecimentos comerciais a iniciativa privada (Angeli, 2011). Contudo, as
arrecadacdes ndo foram suficientes para custear todo o projeto, nesse sentido o governo

inglés se viu obrigado a aportar recursos publicos, o que foi alvo de criticas (Hall, 2011).

Inspiradas pela LDDC foram criadas, também na década de 80, na Inglaterra as Urban
Development Corporations (UDC), que eram financiadas pelo governo, mas dirigidas por
empresarios do setor imobiliario e as Zonas Empresariais (ZE), nas quais eram cedidos

incentivos fiscais e financeiros para localizacdo de empresas (Angeli, 2011).

As Zonas de Empreendimento eram areas urbanas decadentes nas quais existiam
incentivos para a instalacdo de determinados tipos de empreendimento através da isencéo
de impostos e da ndo necessidade de alvara de construcdo; enquanto que as Urban
Development Corporations eram companhias criadas para desapropriar areas decadentes,
destruir construces existentes, instalar infraestrutura e vender as terras a privados.
(Angeli, 2011). Estas ultimas, segundo Hall (2011), possuiam como objetivo: (i) oferecer
terrenos e edificios para uso efetivo; (ii) encorajar o desenvolvimento de atividades
comerciais e industriais novas e existentes; (iii) atrair o investimento privado, e; (iv) prover

habitagdes e equipamentos sociais para estimular a ocupacgéo urbana.

Assim, as experiéncias londrinas mostram empresas, companhias ou zonas territoriais
desenvolvidas para a transformacdo do territorio. Avalia-se positivamente a iniciativa de
criar uma companhia para a gestdo da transformacdo do territério. No entanto, como

mencionado, ndo se pensou na sustentabilidade dos projetos, ficando o poder publico
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responsavel por maior parte dos investimentos, 0 que ndo € bom para a sustentabilidade

fiscal pregada pela Engenharia Territorial.

O Quadro 5 sumariza as principais caracteristicas das trés estruturas apresentadas:

Quadro 5. Propostas londrinas de companhias para a transformacéo do territorio.

London Docklands

Development Corporation

Urban Development
Corporations (UDC)"

Zonas Empresariais (ZE)

(LDDC)

1) Responsavel pela
revitalizacdo da regido das
docas;

2) Adquiria terrenos para

1) Adquiria terrenos para
incorporar melhorias de
infraestrutura, com recursos
publicos;

1) Concedia incentivos para a
instalacdo de determinados
tipos de empreendimento;

2) isencdo de impostos;

incorporar melhorias de
infraestrutura, com recursos
publicos;

3) Decidia sobre 0 uso dos
terrenos melhoradas;

4) Vendia as areas para a
iniciativa privada;

5) Dependeu de investimentos
publicos para implementar
seus projetos.

2) Decidia sobre o uso dos
terrenos melhoradas;

3) Vendia as areas para a
iniciativa privada;

4) Dependeu de investimentos
publicos para implementar
seus projetos.

“) estrutura muito similar a

LDDC, porém seu objeto nédo
estava restrito a regido das docas.

3) ndo necessidade de alvara
de construcéo.

5.3.3.3 Barcelona, Espanha

Segundo Compans (2004), no ano de 1985, um ano antes de ter sido escolhida pelo Comité
Olimpico Internacional como sede dos jogos olimpicos de 1992, a cidade de Barcelona ja
havia criado diversas empresas municipais de capital misto a fim de que fossem
executados projetos de melhoria da infraestrutura urbana de transporte e telecomunicagdes,

além da insercéo da cidade no cenério internacional.

Merece mencao que, em 1986, como dito por Compans (2004), foi criado um programa
responsavel por desenvolver doze projetos em grandes areas da cidade de Barcelona. Esse
programa foi chamado de Areas Novas das Centralidades (ANC). Nesse sentido, assim
como na pratica da Engenharia Territorial, os gestores espanhois acreditaram importante a
criacdo de um programa para gerir os diversos projetos de revitalizacdo urbana para que

houvesse uma coordenacao e ndo apenas projetos isolados e descoordenados.

Os recursos para a implantacéo dos projetos foram divididos da seguinte maneira: (i) terca

parta para o governo central; (ii) terca parte para 0s governos regionais e municipais e, (iii)
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terca parte para o setor privado. Ficando, portanto, o poder publico responsavel por arcar

com dois tercos dos custos (Compans, 2004).

Segundo Sales (1999), trés foram os modelos de operacdo desenvolvidos para a
revitalizacdo da cidade de Barcelona na década de noventa, sdo eles:

a) Reabilitacdo urbana: iniciativas publicas de pequena escala sobre espacos urbanos e

espacos verdes;

b) Reestruturacdo urbana: estratégias de maior alcance que buscam o reequilibrio entre

fragmentos e areas da cidade (reorganizacdo viaria, areas de nova centralidade)

¢) Organizagao morfologica da cidade: intervengao sobre as “chaves” estruturais da cidade

segundo estratégia

Quando comparado com planos de revitalizagdo de cidades europeias, o plano de
Barcelona aconteceu de forma diferenciada, pois envolveu um projeto mais amplo, ndo s6
voltado para a reconversdo da sua area portuaria, mas também envolvendo projetos

pontuais por toda a cidade (Angeli, 2011).

Conclui-se assim, a exposi¢do das experiéncias internacionais. O Quadro 6 apresenta as
caracteristicas relevantes e que servirdo de modelo para a proposta de uma estrutura de

gestdo para o Programa Territorial.

Quadro 6. Caracteristicas relevantes das experiéncias estudadas

Paris, Franca Londres, Inglaterra

Barcelona, Espanha

O estado francés cobra da

iniciativa privada a mais valia
produzida pela valorizacéo da
intervencao, conseguindo,
assim, recursos para amortizar
financeiramente a operacao
como um todo. Instrumento
que sinaliza o pensamento do
estado na sustentabilidade
fiscal do projeto como um
todo.

As companhias foram criadas

com a atribuicao de revitalizar
algumas areas urbanas
inglesas. Ndo eram apenas
executoras, ou gestoras, mas
responsaveis por todo o
projeto.

Criacdo de empresas com
capital misto para executar 0s
projetos de infraestrutura de
transportes.

Criacdo de companhias
especificas para a gestdo dos
projetos de adequacdo do
territério como: (i) London
Docklands Development
Corporation; (ii)Urban
Development Corporations
(UDC); (iii) Zonas
Empresariais (ZE).

Criacdo de Programa,
responsavel por desenvolver
projetos de revitalizacéo
urbana.
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5.3.4 OPERAGCAO URBANA CONSORCIADA: LEGISLA(;AO PERTINENTE,
CONCEITO, NATUREZA JURIDICA E DISCUSSOES

Segundo Montandon (2009) as operagdes urbanas consorciadas devem ser compreendidas
como um instrumento de transformacdo estrutural de parte de um territorio urbano, provido
basicamente por meio da parceria entre o poder publico, a sociedade civil e o investimento
privado. O Estatuto da Cidade, em seu artigo 32, assim definiu as operacfes urbanas

consorciadas:

“o conjunto de intervencdes e medidas coordenadas pelo poder publico municipal, com a
participacdo dos proprietarios, moradores, usuarios permanentes e investidores privados,
com o objetivo de alcangar em uma area transformagdes urbanisticas estruturais, melhorias

sociais e a valoriza¢cao ambiental” (Brasil, 2001).

Segundo Macedo (2007), para a correta definicdo de Operacdo Urbana Consorciada (OUC)
é preciso conhecer seus objetivos que, de acordo com 0 mesmo autor, € a transformacéo
urbanistica estrutural, melhorias sociais e a valorizagdo ambiental. Comparando, o objetivo
da OUC com das espécies de operacdo urbana apresentadas nesse estudo tém-se que
(Quadro 7):

Quadro 7. Objetivos das diferentes espécies de operacéo urbana

Operacdo Urbana Operacdo Urbana Operacdo Urbana Operacdo Urbana
Integrada Controlada Interligada Consorciada
. « Alteracdo do indice Transformacéo
— . Evitar que a populagéo o s
Aquisicao de éareas para urbanistico como forma | urbanistica estrutural,
e carente fosse expulsa . : : -
a urbanificacéo. o . de incentivo a melhorias sociais e a
pela valorizacdo da area. - P X
desfavelizacéo. valorizacdo ambiental.

Em sintese, as opera¢des urbanas consorciadas sdo fatos urbanisticos operacionais, visto
que correspondem a um procedimento urbanistico formado a partir das operacdes materiais
de execucdo. Por outro lado, em certos momentos, as operacfes urbanas consorciadas
podem assumir carater de contrato bilateral, principalmente, quando ha a venda de solo
criado (Macedo, 2007).

Neste estudo, o instrumento da operacdo urbana consorciada serd analisado em trés
subsecdes: (i) Caracteristicas gerais; (ii) Certificados de Potencial Adicional de Construcéo
— Cepac e a securitizacdo do direito de construir, e; (iii) Operacdes urbanas consorciadas

em pratica.
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5.3.4.1 Caracteristicas gerais

A primeira caracteristica a se mostra relevante diz respeito a necessidade de existéncia de
uma lei de zoneamento que permita a variagdo da utilizacdo dos coeficientes de
aproveitamento, caracteristicas de parcelamento, uso e ocupacdo do solo e subsolo, bem
como alteracBes das normas edilicias. A lei de zoneamento, por sua vez, deve ter previsdo
no plano diretor do municipio. Logo, para a concretizacdo de uma operagdo urbana
consorciada é essencial a permissdo de um plano diretor, o qual, além de determinar os

limites exatos da area da Operacdo, devera exigir lei especifica (Macedo, 2007).

Essa lei especifica devera conter, conforme artigo 33 do Estatuto das Cidades (Brasil
2001): (i) definicdo da area a ser atingida; (ii) programa basico de ocupacdo da area; (iii)
programa de atendimento econdmico e social para a populacdo diretamente afetada pela
operacdo; (iv) finalidades da operacdo; (v) estudo prévio de impacto de vizinhanca; (Vi)
contrapartida a ser exigida dos proprietarios, usuarios permanentes e investidores privados
em funcdo da utilizacdo dos beneficios, e por fim; (vii) forma de controle da operacéo,

obrigatoriamente compartilhado com representacdo da sociedade civil.

Segundo o artigo 32 do Estatuto das Cidades (Brasil, 2001), a OUC podera prever, entre
outras medidas: (i) a modificacdo de indices e caracteristicas de parcelamento, uso e
ocupacdo do solo e subsolo, bem como alteragdes das normas edilicias, considerado o
impacto ambiental delas decorrente, e; (ii) a regularizagdo de construcées, reformas ou

ampliacOes executadas em desacordo com a legislacao vigente.

Para as modificacbes previstas no primeiro item o poder publico municipal podera
disponibilizar, segundo artigo 34 do Estatuto das Cidades (Brasil, 2001), a emissdo de
Certificados de Potencial Adicional de Construcdo (Cepac), que serdo alienados em leildo
ou utilizados no pagamento das obras necessarias a propria operacdo. Destaca-se, contudo,
que o paragrafo primeiro do referido artigo, limita o direito de construir da Cepac na area

de objeto da operagéo urbana consorciada.

O Estatuto das Cidades flexibiliza as restrigdes da Lei de Zoneamento permitindo potencial
construtivo a maior em determinadas regides, o que acarreta a valorizacdo de determinados
terrenos (Macedo, 2007):

“Apresentado pedido de licenga para construir, o certificado de potencial adicional sera

utilizado no pagamento da area de construcdo que supere os padrdes estabelecidos pela
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legislacdo de uso e ocupacao do solo, até o limite fixado pela lei especifica que aprovar a

operacao urbana consorciada” (artigo 34, paragrafo 2°, Brasil, 2001).

Em sintese, a OUC apresenta como caracteristicas essenciais: (i) existéncia de lei de
zoneamento; (ii) previsdo em plano diretor municipal; (iii) previsdo de operagdo urbana
consorciada em lei especifica e, por fim; (iv) prever em seu escopo apenas o permitido em

lei, quer seja:

« a modificacdo de indices e caracteristicas de parcelamento, uso e ocupacéo do solo
e subsolo, bem como alteracBes das normas edilicias, considerado o impacto
ambiental delas decorrente, €;

« aregularizacdo de construcoes, reformas ou ampliacGes executadas em desacordo
com a legislacdo vigente.

5.3.4.2 Certificados de Potencial Adicional de Construcéo

Os Certificados de Potencial Adicional de Construcdo (Cepac) sdo valores mobiliarios
emitidos pelo poder publico municipal, utilizados como meio de pagamento de
contrapartida para a outorga de Direito Urbanistico Adicional dentro do perimetro de uma
Operacdo Urbana Consorciada (Angeli, 2011). Cada Cepac possui um determinado valor
de m? para utilizacdo em area adicional de construcdo ou em modificacdo de usos e

parametros de um terreno ou projeto (Macedo, 2007).

Segundo sitio eletrdnico da Prefeitura Municipal de S&o Paulo®, as emissdes de Cepac s&o
regidas pelas determinacGes das instrucdes da Comissdo de Valores Mobiliarios (CVM)
que, regulamenta a emissdo dos titulos, as responsabilidades pelo acompanhamento das
Operacdes Urbanas Consorciadas e indica a forma de exercicio dos direitos assegurados
pelos Cepacs, que uma vez alienados em leildo podem ser negociados livremente no

mercado secundario.

Os recursos obtidos com as distribui¢es publicas de Cepac destinam-se exclusivamente ao
pagamento das Intervencdes aprovadas pelo poder publico municipal. Para o seu correto
funcionamento, precisa-se designar responsavel pela fiscalizacdo do emprego dos recursos
e pelo acompanhamento das intervencgdes, assegurando a suficiéncia e veracidade das

informacdes prestadas pelo poder publico municipal ao mercado.

% http://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/desenvolvimento_urbano/sp_urbanismo/cepac/index.
php?p=19456

88



5.3.4.3 Operacdes urbanas consorciadas em pratica

Nesta subsecdo serdo apresentadas operagfes urbanas consorciadas em pratica no
municipio de Sdo Paulo. As informacfes abaixo apresentadas possuem como fonte o
seguinte endereco eletrénico: http://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/infra

estrutura/sp_obras/operacoes_urbanas/index.php?p=37057.
a) Operagdo Urbana Agua Branca

A Operacdo Urbana Agua Branca abrange parte dos bairros da Agua Branca, Perdizes e
Barra Funda. Sua maior parte estd inserida na varzea natural do Rio Tieté, englobando
inclusive antigos meandros. Segundo o sitio eletrénico, € uma area susceptivel de
inundacbes naturais, por causa de fatores humanos como desmatamento,
impermeabilizacdo do solo, canalizagdo dos cdrregos contribuintes em galerias fechadas e

ocupacdo inadequada das margens.

A regido, objeto da OUC tem boa infraestrutura de transportes, uma vez que se localiza nas
proximidades das rodovias Castelo Branco, Anhanguera, Bandeirantes e do terminal

metro-rodo-ferroviario da Barra Funda.

De acordo com o poder publico municipal de Sdo Paulo, o objetivo estratégico da
Operacdo Urbana Agua Branca é promover o desenvolvimento da regi&o, dando condic@es
para que as potencialidades regionais sejam devidamente efetivadas. Os objetivos

especificos desta Operacdo Urbana s&o:

o implantar um conjunto de melhoramentos viarios visando ligacdes de longo
percurso;

« melhorar os sistemas de macro e microdrenagem para diminuir os problemas de
inundacdo ocasionados pela deficiéncia das redes e galerias existentes;

« implantar espagos publicos;

implantar equipamentos de interesse da comunidade.

b) Operacdo Urbana Agua Espraiada
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De acordo com a prefeitura municipal de Sdo Paulo®, a Operacdo Urbana Agua Espraiada
tem como principal objetivo a revitalizacao da regido com a cria¢do de espacos publicos de
lazer e esportes, remocdo de familias de area de risco, construgdo de novas unidades

habitacionais para essas familias, melhoria no sistema viario da regido.

A primeira fase do Complexo Viario Real Parque, que foi aberta aos veiculos em 24 de
marco de 2006, consistiu na entrega de dois viadutos de acesso no sentido Castelo
Branco/Interlagos e Avenida Morumbi, sentido Bairro/Centro. As obras do complexo
viario prosseguem para a construgdo das transposi¢des do Rio Pinheiros sobre duas pontes
estaiadas.

c¢) Operacao Urbana Centro

A Operacdo Urbana Centro abrange as areas chamadas de Centro Velho e Centro Novo, e
parte de bairros historicos como Glicério, Bras, Bexiga, Vila Buarque e Santa Ifigénia.
Essa Operacdo Urbana foi criada para promover a recuperacdo da area central de cidade,
tornando-a novamente atraente para investimentos imobiliarios, comerciais, turisticos e

culturais™.
Além das trés OUC apresentadas destacam-se outras:

o Operacdo Urbana Faria Lima (S&o Paulo, SP);
« Operacdo Urbana Linha Verde (Curitiba, PR), e;
o Operagdo Urbana Consorciada Porto Maravilha (Rio de Janeiro, RJ).
535 APLICAQAO PARA O PORTO MARAVILHA NO RIO DE JANEIRO

De acordo com Rio de Janeiro (2012), a cidade possui um grande potencial de renovagéo
de sua regido central, situada em ampla area do tecido urbano na zona plana do setor
correspondente ao cais da Gamboa da regido portuaria, atualmente inadequado para 0 uso
industrial e de armazenagem em razdo da modernizacdo das atividades do porto do Rio de

Janeiro.

10 http:/Awww.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/infraestrutura/sp_obras/operacoes_urbanas/index.php?
p=37059
Y http://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/infraestrutura/sp_obras/operacoes_urbanas/index.php?
p=37061

90



Aproveitando o potencial de renovacéo da regido central, o poder publico municipal, para
financiar o plano de requalificacdo urbana, optou-se pela realizacdo de uma operacédo
urbana consorciada como a alternativa mais adequada para o desenvolvimento de um
processo dindmico e eficiente de requalificacdo urbana da regido portuéria (Rio de Janeiro,
2012).

A Operacdo Urbana Consorciada da Regido do Porto do Rio de Janeiro foi instituida pela
Lei Complementar n. 101, de 23 de novembro de 2009 (Rio de Janeiro, 2009a), e
estabelece como sua finalidade a promocéao da reestruturacdo urbana da Regido do Porto
do Rio de Janeiro, por meio da ampliagéo, articulagédo e requalificacdo dos espacos livres
de uso publico da regido afetada, visando a melhoria da qualidade de vida de seus atuais e
futuros moradores, e a sustentabilidade ambiental e socioecondmica da regido (Rio de
Janeiro, 2012).

Segundo documento publicado (Rio de Janeiro, 2012), a Operacdo Urbana Consorciada da

Regido do Porto do Rio de Janeiro (OUCPRJ) tem por objetivos especificos:

« priorizar o transporte coletivo sobre o individual;

« valorizar a paisagem urbana, do ambiente urbano e do patrimonio cultural material
e imaterial;

« assegurar o atendimento econdmico e social da populacédo diretamente afetada pela
OUCPRJ;

« promover o adequado aproveitamento dos vazios urbanos ou terrenos, subutilizados
0U 0Ci0S0S;

o integrar a area com a area central da cidade e o estimulo ao uso residencial,
possibilitando melhor aproveitamento da estrutura urbana existente;

« (garantir a transparéncia do processo decisorio e controle com representacdo da
sociedade civil; e

« apoiar a regularizacdo fundiaria urbana nos imoveis de interesse social.

As diretrizes urbanisticas da OUCPRYJ, dentre outras, sdo (Rio de Janeiro, 2012):

« estimular a renovagdo urbana pela adequacdo gradativa com uso concomitante
portuario de cargas e usos residencial, comercial, servicos, cultural e de lazer;

« promover investimentos em infraestrutura e reurbanizagéo;
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« implementar melhorias das condi¢cbes ambientais, mediante ampliacdo das areas
verdes, da arborizacdo, da capacidade de absorcdo e escoamento das &guas pluviais
e da priorizacdo do sistema de transportes com uso de energias limpas;

« integrar a orla maritima do cais da Gamboa a area central do Rio de Janeiro;

« possibilitar a recuperacdo de imoOveis com a importancia para protecdo do
patriménio cultural e a criagdo de circuito historico-cultural, contemplando a
devida identificacdo dos patriménios material e imaterial, passado e presente, e
capacitacdo técnica na area de turismo e hotelaria, visando promover o circuito;

« implantar sistemas viarios e de transportes que permitam a melhor circulacdo e
integracdo dos diversos meios de transporte coletivo;

« estimular o uso residencial e atividades de ensino;
« estimular a atividade de transporte maritimo de passageiros;

« promover a habitacdo de interesse social e o atendimento a populacéo residente em
areas objeto de desapropriacao;

« propiciar a criacdo de equipamentos publicos, areas de lazer e assegurar a
circulacdo segura de pedestres e ciclistas, bem como destinar espago fisico
multidisciplinar para apoio de infraestrutura e logistica para atividades de grupos
culturais e atendimentos das demandas de cidadania da regido, de acordo com o
calendario anual de eventos da zona portuéria;

» realizar melhoramentos nas zonas de especial interesse social e seu entorno, com
implantacdo de infraestrutura e regularizacdo fundiaria;

« incentivar a recuperacdo de imoveis ocupados para a melhoria das condi¢bes de
moradia da populacéo residente;

« estimular as atividades de geragéo de trabalho e renda existentes na regido;
« promover agdes que assegurem a sustentabilidade da populacao residente;

o promover as acdes necessarias para 0 reconhecimento e a regularizagdo das
comunidades tradicionais;

« evitar o desperdicio energético e de agua, estimular o uso de energias limpas (solar,
edlica ou célula combustivel) e promover o aproveitamento das condigdes naturais
de iluminagdo e ventilacdo, “telhados verdes” ou reflexivos de calor, o
reaproveitamento de aguas pluviais e servidas, a utilizacao preferencial de insumos
ambientalmente certificados; visando a sustentabilidade ambiental e a reducdo da
emissao de gases de efeito estufa.

Conclui-se assim, uma breve introducdo sobre a concepcdo da OUCPRJ. A proxima

subsecéo apresenta a base legal a ser analisada.
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5.3.5.1 Base legal analisada
Como observado em secdo 5.3.4, sdo caracteristicas esséncias das operagdes urbanas
consorciadas, a existéncia de legislacdo especifica sobre o assunto. Os documentos

normativos a serem avaliados sdo 0s seguintes:

e Lei complementar n. 101 de 23 de novembro de 2009, que modifica o Plano Diretor
e autoriza o Poder Executivo a instituir a Opera¢do Urbana Consorciada da Regiédo
do Porto do Rio (Rio de Janeiro, 2009a).

e Lei complementar n. 102 de 23 de novembro de 2009, que cria a Companhia de
Desenvolvimento Urbano da Regido do Porto do Rio de Janeiro — CDURP (Rio de
Janeiro, 2009D).

e Lei complementar n. 105 de 22 de dezembro de 2009, que institui o Programa
Municipal de Parcerias Publico-Privadas - PROPAR-RIO (Rio de Janeiro, 2009c).

e Lei complementar n. 111 de 1° de fevereiro de 2011, que dispde sobre a Politica
Urbana e Ambiental do Municipio, institui o Plano Diretor de Desenvolvimento
Urbano Sustentavel do Municipio do Rio de Janeiro e d& outras providéncias (Rio
de Janeiro, 2011a).

o Decreto municipal n. 34.044 de 22 de junho de 2011, que dispde sobre a aquisi¢do

de imGveis no ambito da Operacgdo Urbana Consorciada (Rio de Janeiro, 2011b).

e Decreto municipal n. 33.364 de 19 de janeiro de 2011, que altera o art. 1.° do
Decreto n. 32.666, de 11 de agosto de 2010, na forma que menciona (Rio de
Janeiro, 2011c).

o Decreto municipal n. 32.666 de 11 de agosto de 2010, que determina a emissdo dos
Certificados de Potencial Adicional de Construcdo - Cepac, previstos no art. 34 da
Lei Federal n° 10.257, de 10 de julho de 2001, e no art. 36 da Lei Complementar
Municipal n° 101, de 23 de novembro de 2009 e da outras providéncia (Rio de
Janeiro, 2010).

a) Lei complementar n. 101 de 23 de novembro de 2009
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A Lei Complementar n. 101 (Rio de Janeiro, 2009a) institui a Operacdo Urbana
Consorciada da Regido do Porto do Rio de Janeiro (OUCPRJ), na Area de Especial
Interesse Urbanistico (AEIU), também instituida nesta Lei Complementar, que
compreende um conjunto de interven¢des coordenadas pelo Municipio e demais entidades
da Administracdo Publica Municipal, com a participacdo de proprietarios, moradores,
usuarios e investidores, com o objetivo de alcancar transformacges urbanisticas estruturais,

melhorias sociais e valorizacdo ambiental.

A citada Lei, em seu artigo 2°, vincula o término da Operagdo Urbana Consorciada a
conclusdo de todas as intervengdes previstas no programa basico de ocupacao da area, em
prazo que ndo ultrapassara o periodo de trinta anos contados da publicacdo da Lei

Complementar (Rio de Janeiro, 2009a).

O parégrafo terceiro do artigo segundo da Lei Complementar de 23 de novembro de 2009
estabelece que a operacdo urbana consorciada serd implantada aplicando-se todos os
controles inerentes a atividade da administracdo publica, e dispondo das seguintes

ferramentas, dentre outras:

instituicdo de parcerias entre o Poder Publico e o setor privado;

consorcios publicos;

utilizagdo de instrumentos de mercado de capitais;

instrumentos de politica urbana, previstos no Estatuto da Cidade e no Plano Diretor
Decenal da Cidade do Rio de Janeiro

O capitulo 111 (arts 8° a 39) da Lei Complementar dispGe sobre o plano de operacdo urbana
consorciada e do programa basico de ocupacdo da &rea. O zoneamento e 0s parametros de
uso e ocupacdo do solo aplicaveis a area de abrangéncia da AEIU estdo definidos e
detalhados em anexos a Lei Complementar. O Programa Basico de Intervencbes a ser
implementado, direta ou indiretamente, pelo poder publico contempla o conjunto das
principais intervencdes previstas no Anexo Il da Lei Complementar. J& o Anexo Il institui
o Sistema Viario Prioritario com o objetivo de adequar a malha viaria existente ao novo

padrdo de ocupacéo a ser implementado na AEIU.

A Lei Complementar cria, também a zonas de uso misto, que permitem usos residencial | e

I, comercial I, 11 e I11, servicos I, Il e 111 e industrial 1, que correspondem a:
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o uso residencial 1— residéncia unifamiliar ou grupamento de residéncias
unifamiliares;

o uso residencial 11— residéncia unifamiliar ou grupamento de residéncias
unifamiliares; residéncia multifamiliar ou grupamento de residéncias
multifamiliares, inclusive vilas;

« uso comercial 1— comércio varejista, diversificado, de atendimento cotidiano ou
vicinal,
« uso comercial 11— comércio varejista, diversificado, de atendimento esporadico a

populacdo em geral;

« uso comercial Ill— comércio atacadista ou varejista que exija planejamento
especifico para sua implantacéo;

» Uso de servicos I— servicos de atendimento cotidiano ou vicinal;

« Uso de servicos Il — servicos de atendimento esporadico a populacdo em geral;

o uso de servigos Ill— servicos que exijam planejamento especifico para sua
implantacéo;

« UsO industrial 1 — atividades produtivas cujo processo seja compativel com 0s

demais usos urbanos.

A Lei veda, nas &reas tradicionalmente ocupadas por uso residencial, a realizacdo de
quaisquer atividades poluentes, bem como aquelas geradoras de ruido ou circulagdo
excessivos, de forma a preservar as caracteristicas originais e o0 modo de viver da
populacéo local. Ja as areas e atividades de interesse turistico obedecem aos principios do
turismo sustentavel, devendo ser observada a capacidade de carga de cada local (Rio de
Janeiro, 2009a).

O direito de preempc&o™ é concedido em favor do municipio, posteriormente concedido a
CDURP por Decreto, para a aquisicdo de imdveis situados na AEIU, para ordenacdo e
direcionamento da expansdo urbana, implantacdo de equipamentos urbanos e comunitarios,
criacdo de espagos publicos de lazer e areas verdes, assim como para protecéo de areas de
interesse histdrico, cultural e paisagistico. Esses imoveis adquiridos poderdo ser utilizados

na integralizacéo de acdes de emissdo da CDURP (Rio de Janeiro, 2009a).

2 Direito de Preempcéo é um instrumento que confere em determinas situacdes o direito de preferéncia para
adquirir, mediante compra, um imével que esteja sendo vendido pelo proprietéario a outra pessoa. O direito
visa conferir ao poder publico, a preferéncia para adquirir imével urbano em razédo das diretrizes da politica
urbana (Silva, 2010).
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A Lei Complementar autoriza, em seu artigo 36, o poder publico municipal a outorgar, de
forma onerosa, o potencial adicional de construcdo nas quadras em que o coeficiente de
aproveitamento do terreno maximo for distinto do coeficiente de aproveitamento de terreno
basico, mediante a incorporacdo ao lote de direito de construir adicional. A contrapartida
onerosa que paga a outorga € realizada por meio da venda de Certificados de Potencial
Adicional de Construcdo CEPAC, que serdo livremente negociados, mas conversiveis em
direito de construir unicamente na AEIU, desde que atendidas as diretrizes da Operagédo

Urbana Consorciada.

Segundo a Lei, um minimo de trés por cento do valor auferido pela venda de CEPACS sera
destinado, na forma da regulamentacéo, a recuperacdo do Patriménio, na area da OUC. O
estoque de potencial construtivo adicional de construcdo fica limitado a quatro milhdes,
oitenta e nove mil quinhentos e dois metros quadrados, comercializado por meio de seis
milhdes, quatrocentos e trinta e seis mil setecentos e vinte e dois CEPAC. O valor minimo
de emissdo dos CEPAC foi de R$ 400,00 (quatrocentos reais) cada, valor este alterado por

Decreto, descrito em subsecéo 0 deste estudo.

O quarto capitulo da Lei Complementar cria o conselho consultivo para a implementacéo e
a fiscalizacdo da operagé@o urbana consorciada, com competéncia para emitir parecer sobre
o relatorio trimestral da CDURP. Segundo a norma, o conselho consultivo, que nao faz jus

a qualquer remuneracéo, tem a seguinte composicao:

« um representante da CDURP, como coordenador;
« trés representantes do Municipio;

o trés representantes da sociedade civil, que serdo escolhidos pelos demais
integrantes do Conselho, com mandato de trés anos.

b) Lei complementar n. 102 de 23 de novembro de 2009

A Lei Complementar 102, publicada no mesmo dia que a Lei Complementar 101, dispde
sobre a criacdo de pessoa juridica, sob a forma de sociedade por acdes, na modalidade
sociedade de economia mista, a ser controlada pelo municipio do Rio de Janeiro. Tal
pessoa juridica, com sede no municipio do Rio de Janeiro, recebeu a denominacao de
Companhia de Desenvolvimento Urbano da Regido do Porto do Rio de Janeiro (CDURP),

que possui o fim especifico de:
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« promover, direta ou indiretamente, o desenvolvimento da AEIU da Regido do Porto
do Rio de Janeiro;

« coordenar, colaborar, viabilizar ou executar, no ambito de competéncia do
Municipio do Rio de Janeiro, a implementacdo de concessdes, em quaisquer das
modalidades previstas nas Leis Federais n. 8.987, de 13 de fevereiro de 1995 (Lei
das Concessdes), e n. 11.079, de 30 de dezembro de 2004 (Lei das PPPs), ou outras
formas de associagdo, parcerias, acdes e regimes legais que contribuam ao
desenvolvimento da AEIU, em conformidade com os estudos de viabilidade
técnica, legal, ambiental e urbanistica aprovados pela CDURP e pelos demais
Orgaos e autoridades publicas competentes;

« disponibilizar bens, equipamentos e utilidades para a administragdo publica, direta
ou indireta, para concessionarios e permissionarios de servico publico, ou para
outros entes privados, mediante cobranca de adequada contrapartida financeira;

« gerir os ativos patrimoniais a ela transferidos pelo Municipio ou por seus demais
acionistas, ou que tenham sido adquiridos a qualquer titulo.

E facultada ao poder publico municipal, pelo paragrafo Gnico do artigo primeira da Lei, a
delegacdo & CDURP, por meio de Decreto, a gestdo de servicos de interesse local e
servicos publicos de competéncia municipal, como paisagismo, limpeza urbana, coleta de
residuos soélidos, drenagem de aguas pluviais, iluminacdo publica, restauracdo e
reconversdo de imoveis, conservacdo de logradouros e de equipamentos urbanos e
comunitarios, dentre outros, na AEIU da Regido do Porto do Rio de Janeiro (Rio de
Janeiro, 2009b)

A CDURP operara mediante o regime de capital social autorizado, que serd composto por
acOes ordinérias e preferenciais nominativas, sem valor nominal, podendo seus acionistas
integraliza-lo em dinheiro, ou em bens e direitos avaliados. Poderdo participar do capital
da CDURP a Unido, o Estado do Rio de Janeiro, bem como entidades da Administracdo
Direta e Indireta da Unido, do Estado do Rio de Janeiro e do Municipio, ou ainda
investidores privados, desde que o Municipio mantenha, no minimo, a titularidade direta

da maioria das agdes com direito a voto (Rio de Janeiro, 2009b).

A Lei permite ainda que a CDURP assuma a forma de companhia aberta, com valores
mobilidrios admitidos a negociacdo em bolsa ou mercado de balcdo, desde que
resguardado ao municipio direito de veto em determinadas matérias relevantes de

competéncia do Conselho de Administracdo ou da Assembleia Geral.

O capital da CDURP poder ser integralizado, conforme determinacdo do paragrafo quarto

do artigo terceiro da Lei Complementar 102, com os seguintes bens e direitos:
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Para
102:

bens imoveis;

acOes ordinarias ou preferenciais de titularidade do Municipio e de entidades da
administracdo indireta do Municipio, no capital de sociedades andnimas, que nédo
sejam necessarias para assegurar o exercicio do respectivo poder de controle em
carater incondicional,

titulos da divida publica, emitidos na forma da legislacéo aplicavel;

Certificados de Potencial Adicional de Construcdo (CEPAC), emitidos pelo
Municipio no &mbito da Operacdo Urbana Consorciada pela Lei Complementar
citada no caput deste artigo, e;

outros bens e direitos de titularidade direta ou indireta do Municipio, inclusive
créditos decorrentes de obrigacOes tributarias, recursos federais, estaduais ou de
outra forma oriundos de suas participacGes constitucionais, cuja transferéncia
independa de autorizacdo legislativa especifica.

atingir os seus objetivos, a CDURP podera, dentre outros, segundo Lei Completar

celebrar, de forma isolada ou em conjunto com a Administracdo Direta e Indireta
do Municipio, do Estado do Rio de Janeiro ou da Unido Federal, os contratos,
convénios ou autorizagdes™.

participar como quotista de um ou mais fundos de investimento ou fundo garantidor
de obrigacbes pecunidrias, em modalidades consistentes com o0s objetivos da
CDURP, administrados e geridos por entidades profissionais devidamente
habilitadas pela Comisséo de Valores Mobiliarios—CVM.

contratar com a Administracdo Direta e Indireta do Municipio a locagéo,
arrendamento, concessdo de direito real de uso, direito de superficie ou outra
modalidade, de instalagdes e equipamentos ou outros bens moéveis ou imoveis,
localizados ou vinculados a AEIU do Porto;

contrair empréstimos e emitir titulos, nos termos da legislacdo em vigor;
prestar garantias reais, fidejussorias e contratar seguros;
explorar, gravar e alienar onerosamente 0s bens integrantes de seu patrimonio;

promover desapropriacées na AEIU do Porto, diretamente ou mediante outorga de
poderes a concessionaria.

3 Apenas os que tenham por objeto:

a) a elaboracéo de estudos que contribuam a execugdo de seu objeto social;

b) a institui¢do de concessdes, em quaisquer das modalidades previstas nas Leis Federais n. 8.987, de 1995, e
n. 11.079, de 2004;

c) a locagdo, arrendamento, concessdo de direito real de uso, direito de superficie ou outra modalidade, de
instalaces e equipamentos ou outros bens méveis ou iméveis, localizados ou vinculados & Area de Especial
Interesse Urbanistico (AEIU) do Porto;
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c) Lei complementar n. 105 de 22 de dezembro de 2009

Esta Lei complementar institui o Programa Municipal de Parcerias Publico-Privadas—
PROPAR-RIO, destinado a disciplinar e promover a realizacdo de Parcerias Publico-
Privadas no ambito da administracdo publica municipal, observadas as normas gerais
previstas na Lei Federal n. 11.079, de 30 de dezembro de 2004 (norma que trata das PPPs

em ambito Federal).

Assim como no ambito federal, a Lei que institui 0 PROPAR-RIO prevé duas espécies de
Parceria Publico Privada: a patrocinada e a administrativa. A primeira é a concessdo de
servicos publicos ou de obras publicas de que trata a Lei Federal n. 8.987, de 13 de
fevereiro de 1995, quando envolver, adicionalmente a tarifa cobrada dos usuarios,
contraprestacdo pecuniaria do parceiro publico ao parceiro privado. Ja a segunda, trata da
prestacdo de servicos de que a Administragdo Publica seja a usuaria direta ou indireta,

ainda gque envolva execucédo de obra ou fornecimento e instalacdo de bens.

A legislacdo estadual veda a celebracdo de contrato de Parceria Publico-Privada nos

seguintes casos (Rio de Janeiro, 2009c):

« cujo valor do contrato seja inferior a R$ 20.000.000,00 (vinte milhdes de reais);
« cujo periodo de prestacdo do servico seja inferior a cinco anos.

Sdo diretrizes a serem respeitadas pelo PROPAR-RIO (Rio de Janeiro, 2009c):

« eficiéncia no cumprimento das missdes do Municipio e no emprego dos recursos da
sociedade, e competitividade na prestacao de servicos;

« respeito aos interesses e direitos dos destinatarios dos servigos e dos entes privados
incumbidos de sua execucao;

« indelegabilidade das funcdes de regulagéo jurisdicional do exercicio do poder de
policia e de outras atividades exclusivas do Poder Publico Municipal,

« responsabilidade fiscal na celebragéo e execucédo dos contratos;
» publicidade e transparéncia dos procedimentos e das decisoes;

« reparticdo objetiva dos riscos de acordo com a capacidade dos parceiros em
gerencia-los;

« sustentabilidade financeira e vantagens socioeconémicas dos projetos de parceria;

« qualidade e continuidade na prestagéo dos servigos objeto da parceria;
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« remuneracédo do contratado vinculada ao seu desempenho;
« estimulo a justa competicdo na prestagdo de servigos;
« Seguranga juridica;

o vinculagdo aos planos de desenvolvimento econdomico, social e ambiental do
Municipio, €;

« participacdo popular, mediante consulta publica.

A Lei Complementar apresenta, ainda, a composicdo do grupo gestor do PROPAR-RIO,
composto pelos seguintes membros: (i) Secretario Municipal da Casa Civil; (ii) Secretério
Especial da Ordem Publica; (iii) Secretario Especial de Desenvolvimento Econémico
Solidério; (iv) Secretario Municipal de Fazenda; (v) Secretario Municipal de Obras; (Vi)
Secretario Municipal de Urbanismo, e; (vii) Procurador-Geral do Municipio.

E competéncia do grupo gestor do PROPAR-RIO elaborar, anualmente, o Plano Municipal
de Parcerias Publico-Privadas, que expora os objetivos, as areas e 0s Servigos prioritarios,
definira as acdes de governo no &mbito do Programa e apresentara, justificadamente, os
projetos de Parceria Publico-Privada a serem licitados e contratados pelo Poder Executivo,
dentro do escopo da PPP (Rio de Janeiro, 2009c).

Outros assuntos também sao tratados pela Lei Completar, quais sejam: (i) requisitos para
que os projetos de PPP sejam inseridos no Plano Municipal de Parcerias Publico-Privadas;
(if) regras e procedimentos para a celebracdo dos contratos de PPP; (iii) formas de
contraprestacdo da administracdo publica municipal; (iv) mecanismos de funcionamentos
das garantias, bem como a composi¢éo do fundo garantidor e como acontece sua gestéo, e

por fim; (v) fiscalizacdo da PPP.
d) Lei complementar n. 111 de 1° de fevereiro de 2011

Esta Lei estabelece a politica urbana e ambiental e institui o Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano Sustentavel do Municipio do Rio de Janeiro, que devera ser
reavaliado a cada ciclo de cinco anos. Segundo Rio de Janeiro (2011a), a politica urbana

sera formulada e implementada com base nos seguintes principios:

« desenvolvimento sustentavel, de forma a promover o desenvolvimento econémico,
a preservacdo ambiental e a equidade social,

« funcdo social da cidade e da propriedade urbana;
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« Vvalorizacdo, protecdo e uso sustentavel do meio ambiente, da paisagem e do
patrimonio natural, cultural, histérico e arqueoldégico no processo de
desenvolvimento da Cidade;

« universalizacdo do acesso a infraestrutura e os servigos urbanos;
« democracia participativa, de forma a se promover ampla participacéo social;
« universalizacdo do acesso a terra e a moradia regular digna;

« a universalizacdo a acessibilidade para pessoas com deficiéncia de qualquer
natureza;

« planejamento continuo integrado das acGes governamentais, visando a eficacia, a
eficiéncia e a otimizacdo dos servicos publicos, e o controle de gastos, utilizando-se
os dados obtidos pela aplicacdo de uma politica de informacéo;

o garantia de qualidade da ambiéncia urbana como resultado do processo de
planejamento e ordenacéo do territério municipal;

« articulacdo de politicas publicas de ordenamento, planejamento e gestdo territorial
municipal;

« integracdo de politicas publicas municipais entendendo o municipio como cidade
polo da regido metropolitana;

« COOperacao entre 0s governos nas suas diversas instancias, a iniciativa privada e 0s
demais setores da sociedade no processo de urbanizacdo em atendimento ao
interesse social.

Sobre o ordenamento territorial, a Lei, em seu artigo oitavo, menciona que o territorio do
municipio serd ordenado em conformidade com os vetores de crescimento da cidade, o
macrozoneamento e as diretrizes de uso e ocupacdo do solo que indicardo os padrdes de
ocupacdo urbana a serem adotados no processo de adensamento e de expansdo da cidade,
as prioridades de investimentos e os instrumentos que serdo aplicados no controle do

desenvolvimento urbano (Rio de Janeiro, 2011a).

A Lei também cria mecanismos para incentivar o desenvolvimento em determinadas areas
do municipio. Em seu artigo onze, a lei institui os chamados Polos de Atracdo de
Investimentos e Desenvolvimento Sustentavel (PADES), localizados ao longo do anel
viario de integracdo municipal, cujo objetivo é fomentar a atracdo de investimentos e a
valorizacdo ambiental e social das respectivas areas de influéncia, com vistas a um
desenvolvimento mais homogéneo das diversas regibes da cidade, a reducdo dos

deslocamentos e a valorizagéo das identidades dos bairros e regioes.
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e) Decreto municipal n. 34.044 de 22 de junho de 2011

Este Decreto concede a Companhia de Desenvolvimento Urbano da Regido do Porto do
Rio de Janeiro (CDURP) o poder de exercer o direito de preempgdo para a aquisicdo de
imdveis situados na area da OUCPRJ. Esse direito sera exercido sempre que o Poder
Publico necessitar de areas para ordenacdo e direcionamento da expansdo urbana,
implantacdo de equipamentos urbanos e comunitarios, criacdo de espacos publicos de lazer
e areas verdes, assim como para a protecdo de areas de interesse histérico, cultural e

paisagistico (Rio de Janeiro, 2011b).
f) Decreto municipal n. 33.364 de 19 de janeiro de 2011

O conteudo desta norma € relativamente curto. O seu objetivo é apenas alterar o valor das
Cepac a serem utilizados como potencial adicional de construcdo na Area de Especial
Interesse Urbanistico da Regido do Porto do Rio de Janeiro (AEIU) estabelecido em artigo
1° do Decreto municipal n. 32.666 de 11 de agosto de 2010. Anteriormente 0 prego estava
fixado em R$ 400,00 (quatrocentos reais), com a redac¢do do Decreto municipal n. 33.364
(Rio de Janeiro 2011c), o prego passou a ser de R$ 545,00 (quinhentos e quarenta e cinco

reais).

Verificando a quantidade de Cepac emitidas, 6.436.722 (seis milhdes, quatrocentos e trinta
e seis mil setecentos e vinte e dois) e 0 aumento de preco estabelecido pelo Decreto de 19
de janeiro de 2011, verifica-se um aumento de cerca de R$ 965 milhdes (novecentos e

sessenta e cinco milhdes de reais) na arrecadacdo com a comercializagé@o dos certificados.
g) Decreto municipal n. 32.666 de 11 de agosto de 2010

Este Decreto (Rio de Janeiro, 2010) é de suma importancia para entender o funcionamento
da OUCPRJ uma vez que dispdes sobre os procedimentos para emissdo de Cepac. De
acordo com artigo segundo do Decreto, as Cepac serdo integralizadas no capital social da
CDURP, que podera ser objeto de distribui¢des publicas ou privadas. Quando publicas, as
distribuicdes serdo realizadas em bolsa de valores ou em entidades de mercado de balcéo

organizado, conforme instrucdes aplicaveis pela Comissao de Valores Mobiliarios - CVM.

A norma (art. 3°) permite que a CDURP celebre contrato ou, igualmente, convénio com
empresa, ou entidade, autorizada a realizar a custddia de titulos e valores mobiliarios, bolsa

de valores ou entidade de mercado de balcdo organizado, para gerenciar a custodia e a
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negociacdo dos CEPAC, bem como para a pratica de todos os atos necessarios para
viabilizar as distribuicdes privadas e publicas dos CEPAC, inclusive a contratacdo de

instituicOes financeiras para fiscalizagéo das intervencdes, na forma da legislagéo vigente.
As contratagdes acima referidas, no entanto, deverdo atender aos seguintes requisitos:

o acesso pela CDURP, de forma célere e sem restricdes, a todas as informacoes
relativas as distribui¢cbes de CEPAC, quantidades e seus detentores;

« registro da utilizacdo dos direitos assegurados pelos CEPAC por seus titulares;
prestacdo de informacdo aos titulares de CEPAC acerca de suas posicoes, em
tratamento assegurado a titulares de outros titulos e valores mobiliarios escriturais
mantidos em empresas especializadas de custodia; mercado secundario publico e
transparente para os CEPAC emitidos.

Pelo fato de gerenciarem as Cepacs, a CDURP recebe o correspondente a 5% (cinco por
cento) do valor comercializado. Outra receita, ainda que indireta, mas que merece destaque
para este estudo é a concessdo em favor da CDURP de beneficios fiscais e tributarios

constituidos pelo municipio.

Segundo Resolucéo da Secretara Municipal da Fazenda n. 29.74 de 20 de julho de 2011, os
imdveis transacionados pela empresa tera isengdo de ITBI, reduzindo os custos para a
transmissdo do patrim6nio imobiliaria da CDURP. Ainda, a Resolugcdo da Secretara
Municipal da Fazenda n. 2.676 de 20 de julho de 2011 concede a CDURP isenc¢éo de IPTU
para os seus imdveis durante o periodo em que durar a OUC. Menciona-se que ndo apenas

a Companbhia recebe os beneficios, mas também, as empresas a ela associadas.

Foi concedida isencdo a CDURP e as empresas a ela associadas do 1SS da construcao na
area de intervencdes, que sdo ganhos gerais para toda e qualquer empresa que execute
obras na area de invengdo, bem como do ISS de atividades hoteleiras, conforme destacado

em Resolucéo da Secretara Municipal da Fazenda n. 2.675 de 20 de julho de 2011.

A concesséo de beneficios fiscais a Companhia, bem como as empresas a ela associadas, €
uma acdo inovadora e que merece destaque. Contudo, deve-se pensar, alternativamente, em
outros incentivos de tal forma que o déficit fiscal do projeto seja muito grande. Cria-se
assim, uma critica ao modelo adotado pela OUCRJ de concessdo de isencbes que, a uma
primeira vista, ndo foi pensado a luz da sustentabilidade fiscal do projeto, o que sinaliza,

em grandes déficits fiscais.
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Mais dois dispositivos deste Decreto chamam a atencéo, sdo os artigos 4° e 5°. O primeiro
vincula a quantidade de oferta pdblica ou privada de CEPAC ao montante necessario ao
custeio da intervencgéo ou intervengdes consideradas em conjunto de acordo com o que for
previamente definido pela CDURP. Ja o segundo, trata da possibilidade de utilizacdo direta
de Cepac para pagamento das desapropriacdes necessarias as intervencdes da Operacdo
Urbana Consorciada dependera de manifestacdo expressa de concordancia do expropriado
em documento préprio, que ficara anexo ao processo administrativo correspondente (Rio
de Janeiro, 2010).

O Quadro 8 sintetiza a avaliacdo das estruturas acima avaliadas.
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REQUISITO

Politica de crescimento
econdmico

Quadro 8. Avaliacdo das Operagdes Urbanas Consorciadas

Experiéncias Internacionais de Operacdo Urbana Consorciadas

Ndo permite uma politica de crescimento vigoroso e
sustentavel. Baseia-se em geracdo de rendas com base em
especulacdo imobiliaria

PARCERIAS AVALIADAS

Operacdo Urbana Consorciada

Ndo permite uma politica de crescimento vigoroso e
sustentavel. Baseia-se em geracdo de rendas com base em
especulacdo imobiliaria

Operacdo Urbana Consorciada: Porto Maravilha

Ndo permite uma politica de crescimento vigoroso e
sustentavel. Baseia-se em geracdo de rendas com base em
especulacdo imobiliaria

Empoderamento dos atores

Os ativos e rendas sdo auferidos apenas para alguns atores
interessados no processo. Via de regra os recursos financeiros
ficam com as empresas construtoras ou as empresas (ou setores)
que comercializam os terrenos e edificagdes.

Os ativos e rendas sdo auferidos apenas para alguns atores
interessados no processo. Via de regra os recursos financeiros
ficam com as empresas construtoras ou as empresas (ou setores)
que comercializam os terrenos e edificagoes.

Os ativos e rendas sdo auferidos apenas para alguns atores
interessados no processo. Via de regra os recursos financeiros
ficam com as empresas construtoras ou as empresas (ou setores)
que comercializam os terrenos e edificagoes.

Conjunto de projetos para
construcdo do programa
territorial

N&o existe uma entidade com atribuicdo de geracdo de projetos
para o setor produtivo, bem como projetos complementares a
fim de que se gere demanda para a infraestrutura de transporte.

N&o existe uma entidade com atribuicdo de geracdo de projetos
para o setor produtivo, bem como projetos complementares a
fim de que se gere demanda para a infraestrutura de transporte.

A CDUPRJ poderia assumir esse papel

Sinergia dos projetos

N&o existe uma entidade preocupada com a promocdo da
sinergia da conjuncdo de projetos, para que aconteca
internalizacdo no programa territorial dos efeitos cataliticos da
infraestrutura de transporte, que anteriormente considerados
externos a sua contabilidade.

N&o existe uma entidade preocupada com a promocdo da
sinergia da conjuncdo de projetos, para que aconteca
internalizacdo no programa territorial dos efeitos cataliticos da
infraestrutura de transporte, que anteriormente considerados
externos a sua contabilidade.

A CDUPRJ poderia assumir esse papel

Propulséo inovadora

N&o existe uma entidade para elaboracdo e adicdo de novos
projetos propulsores do crescimento econémico, ha medida em
gue os resultados fiscais ainda ndo sdo satisfatérios, até que se
atinjam as metas ndo apenas financeiras, mas também de outras
dimensdes, como sociais, ambientais, urbanisticos, etc.

N&o existe uma entidade para elaboracdo e adicdo de novos
projetos propulsores do crescimento econémico, na medida em
que os resultados fiscais ainda ndo sdo satisfatorios, até que se
atinjam as metas ndo apenas financeiras, mas também de outras
dimensdes, como sociais, ambientais, urbanisticos, etc.

A CDUPRJ poderia assumir esse papel, porém deveriam
desenvolver-se atividades como 0 monitoramento dessas metas,
0 que ainda ndo ocorre.

Atratividade dos
investimentos

H4, ainda que precariamente, geracdo de balanco comercial e
financeiro positivos com grau de competitividade satisfatorio
que resulte atratividade para investimentos.

H4&, ainda que precariamente, geracdo de balanco comercial e
financeiro positivos com grau de competitividade satisfatorio
gue resulte atratividade para investimentos.

H4&, ainda que precariamente, geracdo de balanco comercial e
financeiro positivos com grau de competitividade satisfatorio
gue resulte atratividade para investimentos.

Sustentabilidade fiscal

Hé& a concepcdo de investimentos pablicos em infraestrutura de
forma coesa com os investimentos produtivos que se realizam
no territdrio. No entanto nédo séo pensados de forma a garantir a
sustentabilidade fiscal.

H& a concepcdo de investimentos publicos em infraestrutura de
forma coesa com os investimentos produtivos que se realizam
no territério. No entanto néo sdo pensados de forma a garantir a
sustentabilidade fiscal.

H4& a concepcdo de investimentos pablicos em infraestrutura de
forma coesa com 0s investimentos produtivos que se realizam
no territério. No entanto néo sdo pensados de forma a garantir a
sustentabilidade fiscal.

Atendimento de relagdes bi-
e multilaterais

De certa forma héa gestdo de relagdes bilaterais e multilaterais

De certa forma ha gestdo de relagdes bilaterais e multilaterais

De certa forma héa gestdo de relagdes bilaterais e multilaterais

Racionalidade Limitada e
Incertezas

Pelas informagfes da pesquisa ndo € possivel chegar a uma
conclusdo sobre este ponto.

Existe uma preocupacdo com a divulgacdo da Operagdo Urbana
Consorciada. Pode-se dizer que esse requisito é atendido.

Existe uma preocupacdo com a divulgacdo da Operacdo Urbana
Consorciada. Pode-se dizer que esse requisito € atendido.

Confianga e Frequéncia

N&o ha construcdo, por meio da recorréncia do encontro entre
os atores, de uma relagéo de confianga que facilitaria os acordos
comerciais, aumentando, por sua vez, a performance do
mercado.

N&o héa construcdo, por meio da recorréncia do encontro entre
os atores, de uma relagdo de confianca que facilitaria os acordos
comerciais, aumentando, por sua vez, a performance do
mercado.

N&o ha construcdo, por meio da recorréncia do encontro entre
0s atores, de uma relagdo de confianca que facilitaria os acordos
comerciais, aumentando, por sua vez, a performance do
mercado.

Oportunismo

.....

privado, que pode aproveitar-se de lacunas, omissdes ou
brechas contratuais fazendo com que este deixe de cumprir com
as suas obrigac¢des contratuais.

.....

privado, que pode aproveitar-se de lacunas, omissdes ou
brechas contratuais fazendo com que este deixe de cumprir com
as suas obrigagfes contratuais.

.....

privado, que pode aproveitar-se de lacunas, omissdes ou
brechas contratuais fazendo com que este deixe de cumprir com
as suas obrigacfes contratuais.
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REQUISITO

Experiéncias Internacionais de Operacao Urbana Consorciadas

PARCERIAS AVALIADAS

Operacdo Urbana Consorciada

Operacdo Urbana Consorciada: Porto Maravilha

Ativos Especificos

A depender de como serdo elaborados 0s contratos esse topico
podera ser atendido.

A depender de como serdo elaborados os contratos esse topico
podera ser atendido.

A depender de como serdo elaborados 0s contratos esse topico
podera ser atendido.

Abrangéncia do documento
contratual

A depender de como serdo elaborados os contratos esse tépico
podera ser atendido.

A depender de como serdo elaborados 0s contratos esse topico
podera ser atendido.

A depender de como serdo elaborados 0s contratos esse tdpico
podera ser atendido.

CONCLUSAO

NAO ATENDE

NAO ATENDE

NAO ATENDE
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5.4 TOPICOS CONCLUSIVOS

A necessidade de criagdo de uma nova estrutura de governanga para a gestdo do Programa
Territorial de tal forma que se assegurem outros investimentos privados que resultem em
crescimento econdmico e, igualmente, garantam a sustentabilidade fiscal dos investimentos
fica mais evidente ap6s a exposicdo deste capitulo. Os instrumentos classicos da
administragdo puablica ndo foram pensados a luz das necessidades da Engenharia
Territorial. J& as estruturas da Operagdo Urbana Consorciada e da OUCPRJ sdo
importantes e inovadoras ferramentas, contudo, ndo atendem a todos o0s requisitos

propostos.

As Operacbes Urbanas Consorciadas mostram-se importantes, pois sdo instrumentos de
adequacdo do territdério com a participagdo de recursos da iniciativa privada através da
comercializacdo de certificados, denominados de Cepac, que autorizam a construcdo de
empreendimentos na regido objeto da OUC. Os criticos, no entanto, apontam algumas

falhas nesse tipo de instrumento.

Isso porque, os modelos de OUC aplicados no Pais, via de regra, ndo apresentam propostas
para a populacdo menos favorecida que reside na area de influéncia da OUC. Nesse
sentido, as areas valorizadas pelas intervengdes urbanas, “expulsam” os moradores de
baixa renda para a periferia da cidade, ndo proporcionando um crescimento econdémico
ordenado, aos moldes do crescimento econdémico pregado pela Engenharia Territorial™,
onde todos se apropriam dos ganhos, ndo apenas o0s grandes empreendedores.

A OUCPRJ apresenta um importante avan¢o com a criacdo de uma companhia, empresa da
capital misto, responsavel pela gestdo de todo o processo. Outro avango importante na
OUC aplicada para a regido portuario do Rio de Janeiro € um primeiro exercicio de
matematica fiscal, entendendo que esse instrumento € essencial para o sucesso do projeto.
Contudo, formam propostos apenas beneficios fiscais para a CDURP, sem que se
apresentassem o0s impactos desses beneficios. Assim, a OUCPRJ, tampouco, a OUC
apresentam ferramentas que possibilitem a sustentabilidade fiscal dos investimentos

publicos.

0 modelo de crescimento econdmico da Engenharia Territorial é discutido em secdo especifica: Erro!
onte de referéncia ndo encontrada.
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Outra critica que vale para OUC e OUCPRJ é que os dois modelos se baseiam em
propostas de crescimento fracos e extremamente volateis, que seja: especulacdo
imobiliaria, que ndo relacdo univoca com o crescimento econdmico e constantemente se

apropria de um valor ndo gerado, vez que se trata de mera especulacao.

Nesse sentido, € necessaria uma nova estrutura que, igualmente, proporcione um
crescimento econémico ordenado e pense na sustentabilidade fiscal do projeto. Para tanto,
recorre-se a Empresa de Desenvolvimento Territorial (EDT), fruto do esforco académico
de Aragdo e Yamashita (2013).

108



6 PROPOSTA DE UMA EMPRESA DE DESENVOLVIMENTO
TERRITORIAL

Este sexto capitulo tem como principal objetivo detalhar o funcionamento de uma empresa
de desenvolvimento territorial. Tal empresa tem a missao de transformar investimentos em
infraestrutura de transportes, comercialmente desafiadores e financeiramente arriscados,
em uma oportunidade de negdcio atrativo a iniciativa privada, que permitird geracdo de
trafego para a mencionada infraestrutura e geracdo de crescimento econémico capaz de
gerar receitas fiscais que possam ser contabilizadas para a viabilidade financeira da

infraestrutura de transportes.

O presente capitulo apresenta contribui¢cGes do trabalho de pesquisa realizado. Menciona-
se, contudo, que parte do conteldo deste capitulo tem como referéncia o documento

produzido por Aragédo e Yamashita (2013).

Desse modo, seguido dessa introducdo, este capitulo estrutura-se em trés secdes. A
primeira apresenta os principios, missao, valores e objetivos da EDT. Ja a segunda secao
detalha o funcionamento da empresa que possui quatro ramos de negocios distintos
administrados por uma empresa holding. A terceira e Ultima se¢do deste capitulo apresenta

0s topicos conclusivos.

6.1 PRINCIPIOS, MISSAO E OBJETIVOS DA EDT

Como ja detalhado, treze requisitos devem ser atendidos para uma gestdo eficiente na
elaboracdo e execugdo de programas territoriais. Esses requisitos agrupados resultam em
nove principios norteadores da empresa de desenvolvimento territorial, detalhados a

sequir:

1) Insercdo em uma politica de crescimento econdmico. A EDT deve-se guiar pela
l6gica de crescimento econdmico da Engenharia Territorial, qual seja: investimentos em
infraestrutura transformam o territorio, que gera uma dinamizacao do processo produtivo e
da rede consumidora, o que resulta no crescimento econémico, que por usa vez, permite o
retorno fiscal dos investimentos publicos. De acordo com a metodologia da Engenharia
Territorial, o crescimento econdmico somente seréd obtido caso os atores tenham liberdade

para apresentar suas propostas criativas de acdes e projetos. Desse modo, a EDT, além da
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constante busca pelo crescimento econdmico deve concentrar-se nos atores e suas

propostas de acdes e projetos.

2) Empoderamento dos atores: a EDT devera proporcionar o acumulo de ativos reais
financeiros por parte, ndo sé das empresas e do Estado, mas também dos individuos e suas
respectivas familias. Nesse sentido, é da alcada da EDT acompanhar o acumulo de capital
por parte dos atores, evitando que apenas o0s grandes empreendedores o acumulem.
Igualmente importante é desenvolver politicas de educacdo financeira para que os atores,
principalmente os individuos, estejam confortdveis com suas decisbes futuras de

investimentos.

3) Geracédo de projetos sinérgicos e propulsores: este terceiro principio é resultado da
juncao de trés requisitos listados no Quadro 3. Considera-se como tarefa da EDT a geracao
de projetos, além do projeto de infraestrutura de transporte, que incentivem o setor
produtivo e gerem demanda para a infraestrutura de transporte. Esses projetos devem ser
executados de forma sinérgica, onde os efeitos cataliticos de tal infraestrutura sdo
internalizados pelo programa territorial para o calculo da sustentabilidade fiscal. Nessa
direcdo, a EDT poderd, caso necessario, propor novos projetos propulsores do crescimento
econdmico, caso os indicadores financeiros apontem no prejuizo fiscal do programa

territorial.

4) Atratividade dos investimentos: de acordo com este principio a EDT deve preocupar-
se com o resultado do balanco comercial e financeiro do programa territorial de tal sorte
que exista um grau de competitividade satisfatorio, implicando a atratividade dos

investimentos.

5) Sustentabilidade fiscal do programa territorial: Como ja verificado, os investimentos
para implantacdo e manutencdo de infraestruturas de transporte sdo, em muitos casos,
elevados, 0 que pode gerar déficits fiscais irrecuperaveis. E nesse contexto que surge a
Engenharia Territorial, que promete a entrega de um programa territorial, composto por
diversos projetos, sustentavel fiscalmente. Ainda que ndo estejam postos em ordem de
importancia, pode-se dizer que este € um dos principios mais importantes que norteiam as
atividades da EDT. Com essa preocupacdo, sugere-se que parte da remuneracdo da EDT

esteja vinculada ao desempenho fiscal do programa territorial.

110



6) Atendimento de relagdes bi-laterais e multilaterais: outro principio que norteia a
concepcao da EDT diz respeito ao atendimento de relagdes multilaterais. Isso porque as
relagcGes formadas no contexto do programa territorial sdo, em muitos casos, multilaterais,
gerando obrigacdes para diversos atores. Essas obrigacfes devem ser monitoradas vez que

assumem papel fundamental na performance fiscal do programa.

7) Transparéncia para reducdo de incertezas: é fundamental que a EDT consolide e,
disponibilize para consulta, uma base de conhecimento sobre: (i) o territério alvo do
programa; (ii) projetos propulsores; (iii) desempenho fiscal e financeiros do programa, e;
(iv) expectativas de retornos financeiros. Tal base é fundamental para que os diversos
atores interessados em investir no programa, sejam eles individuos representantes de
familias, empresas ou o proprio Estado nas suas diversas esfera. Com isso, esse principio,
formado a partir da juncéo de dos requisitos: (i) Racionalidade Limitada e Incertezas, e (ii)
Confianga e Frequéncia, torna-se fundamental para a reducdo das incertezas e aumento da

confianca entre os atores, 0 que diminui os custos de transacéo do processo.

8) Inibicdo de comportamentos oportunistas: como visto na teria dos custos de
transacgéo, os atores tendem a agir de forma oportunista. Nesse contexto a EDT deve primar
pela reducédo desses comportamentos oportunistas, que elevam os custos de transacdo. Para
tanto, deve primar pela: (i) definicdo da missdo e visualizacéo clara dos beneficios coletivos; (ii)
incentivos a cooperacdo; (iii) estabelecimento de um cédigo de ética entre os atores, e; (iv)

procedimentos de controle e sancéo.

9) Complexidade do instrumento contratual: este principio é formulado a partir da unido
de dois requisitos do Quadro 3: ativos especificos, e abrangéncia do documento contratual.
Ainda que ndo existam contratos perfeitamente completos € importante que esses
instrumentos solucionadores de conflitos abordem temas minimos para evitar elevados
custos judiciais em eventuais demandas. Desse modo, os contratos devem abranger,
minimamente, 0s seguintes assuntos: (i) especificidades; (ii) metas; (iii) obrigacdes de
investimento, de qualidade e complementares; (iv) gestdo de risco; (v) incentivos; (vi)

gestdo de disrupcdo e continuidade, e; (vii) salvaguardas e sangdes.

Desses noves principios pode-se extrair a missdo, visao e principais resultados esperados
pela EDT. Para este estudo considera-se: (i) missdo como o objetivo fundamental de uma

organizacdo, traduz a finalidade ultima da empresa de desenvolvimento territorial e
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consiste na definicdo dos seus fins estratégicos gerais; (ii) que a visdo € o estado futuro
desejado e alinhado com as aspiracdes de uma organizacao, e (iii) os resultados esperados
sdo aqueles resultados essenciais a serem alcancados pela EDT no cumprimento da sua
missdo e de forma que permitem atingir a visdo sempre respeitando 0os nove principios

postos.

Assim, se estabelece como missdo para a EDT: Consolidar capital privado com
investimentos publicos em infraestrutura de transportes, por meio de atracdo de
investimentos na economia local, ou regional, dentro da regido de influéncia, com intuito
de gerar trafego para a citada infraestrutura, bem como receita fiscal para o programa

territorial que a preve.

Como visdo para a EDT tem-se: Ser reconhecida como solucdo inovadora na gestdo da
concepcdo e execucdo de programas territoriais, com exceléncia na atracdo de capital
privado e obtencdo de sustentabilidade fiscal para a implantacdo de infraestrutura de

transportes que requeiram grandes investimentos.
Trés séo os principais resultados esperados da EDT:

« alavancar os potenciais econdmicos da area de influéncia da infraestrutura de
transporte a ser implantada, gerando ganhos fiscais que poderdo ser utilizados para
comprovar a viabilidade de tal infraestrutura;

« gerar trafego para infraestrutura de transporte, seja induzindo investimentos no
setor produtivo, seja atraindo investimentos no sentido de aumentar a demanda
pelos bens do setor produtivo;

o colocar a EDT como uma nova opc¢do para gestdo da concepgdo e execucao de
programas que tenham como objetivo a transformacéo do territério, seja em ambito
regional, nacional ou internacional, a partir de investimentos em infraestrutura de
transportes.

A Figura 19 sintetiza os principios, missdo e visdo da EDT:
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Visdo

Ser reconhecida como

solugo inovadora na gestdo

da concepcéo e execugdo de

o programas territoriais, com
Missdo exceléncia na atracdo de
Consolidar capital privado com capital privado e obtengdo de
investimentos publicos em sustentabilidade fiscal para a
implantacdo de infraestrutura
de transportes que requeiram
grandes investimentos.

infraestrutura de transportes,
por meio de atragdo de
investimentos na economia
local, ou regional, dentro da

regifio de influéncia, com
intuito de gerartrafego para a
citada infraestrutura, bem
como receita fiscal para o
programa territorial que a

Empresa de
Desenvolvimento
Territorial

Principios

| 1) Inserg@io em uma politica de crescimento econdmico
2) Empoderamento dos atores

3) Geragdo de projetos sinérgicos e propulsores

4) Atratividade dos investimentos

5) Sustentabilidade fiscal do programa territorial

6) Atendimento de relagdes bi-laterais e multilaterais

7) Transparéncia para redugdo de incertezas

8) Inibigdo de comportamentos oportunistas

9) Complexidade do instrumento contratual

prevé.

Figura 19. Principios, misséo e visdo da EDT.

Desse modo, a EDT surge como solucdo criativa para os desafios no financiamento de
grandes infraestruturas de transportes. A préxima secdo detalha o funcionamento de tal

empresa.

6.2 EMPRESA DE DESENVOLVIMENTO TERRITORIAL: DETALHES DO SEU
FUNCIONAMENTO

Pela primeira secdo verifica-se que a tarefa da EDT é complexa, possuindo diversos
desafios a serem superados para que 0s seus resultados sejam alcancados. As tarefas a
serem desenvolvidas pela mencionada empresa, segundo Aragdo e Yamashita (2013),

podem ser agrupadas em quatro ramos diferentes:
a) Geracdo de trafego para a infraestrutura de transportes;

b) Atracdo de investimentos para setor produtivo (negécio principal) dentro da regido de
influéncia da infraestrutura de transportes, preferencialmente para gerar trafego e dentro da

regido da influéncia da mencionada infraestrutura, para alavancar a economia regional;

c) Entrega direta, ou por intermédio de terceiros, de servicos (negocio auxiliar) que tornem

0 negdacio principal, eficiente e competitivo;

d) Disponibilizacdo de terrenos e edificagOes (real state) para a implantacdo e execugéo

dos negocios (principal e auxiliar) atraidos. Cabe aqui mencionar que fica sob a
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responsabilidade da EDT o aluguel dos terrenos, ou pelo menos a sua negociagéo, para a

instalacdo de empresas que prestardo 0s servicos principais ou auxiliares.

Além do complexo trabalho de cada um dos mencionados ramos, € preciso um esforgo
para administra-los e coordena-los. Nesse sentido, é necessaria a presenca de uma empresa
holding que supervisiona, em conformidade com a misséo, valores e principios listados em

secdo anterior, as atividades desses quatro ramos.

Por esse trabalho de coordenacdo esta empresa holding seria remunerada por quatro fontes
diferentes. Sobre a receita da EDT pode-se dizer que: a primeira fonte de receita viria do
Estado, que a remuneraria em fungdo da receita fiscal gerada pelo programa. Recorda-se
que um dos resultados esperados da EDT é a alavancagem dos potenciais econdémicos da

regido afetada pelo programa territorial.

A segunda fonte de receita da EDT estaria na venda de servicos auxiliares as empresas que
cuidam do negdcio principal. A intermediacdo de trafego para a infraestrutura de transporte
seria uma terceira fonte de remuneracdo para a EDT, que seria paga pelo operador de
transporte. A Ultima possiblidade de remuneracdo diz respeito aos ganhos com aluguel,
ainda que parcialmente, dos terrenos e edificios disponibilizados para que as empresas

desenvolvam suas atividades.

Como verificado, a EDT seria remunerada pelos quatro ramos que administra. E
importante mencionar que os valores dessas remuneragdes devem ser cuidadosamente
pensados vez que 0s quatro ramos sdo essenciais para os resultados esperados da EDT.
Caso algum ramo proporcione um retorno financeiro mais atrativo, € provavel que a EDT
centralize seus esforcos apenas naquele ramo mais rentavel, o que ndo é desejavel. E
essencial recordar os principios que norteiam as atividades da EDT para que seja composta

uma formula para sua remuneracao.

Para uma melhor compreensdo & importante observar a Figura 20 que contempla o
relacionamento entre os quatro ramos do negocio da EDT. Em vermelho sdo detalhados os
fluxos financeiros, enquanto que, em preto, estdo os relacionamentos que acontecem entre

0s quatro ramos listados, a EDT e o Poder Publico.
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Figura 20. Rede de negdcios envolvidos na EDT

Como acima ilustrado, a EDT é composta por uma empresa holding e quatro ramos
distintos, que a remuneram pela administracdo de todo o negocio. Além desse
relacionamento, a holding se reportaria ao Poder Publico, entregando-lhe ganhos fiscais
com metas previamente estabelecidas. Caso essas metas sejam atingidas o Poder Publico
remunera a EDT e, caso as metas sejam superadas, prémios sdo pagos como instrumento

de incentivo.

Um dos quatro ramos merece especial atencao. Trata-se da disponibilizacdo de terrenos. As
experiéncias atuais (2013) apontam para uma alta rentabilidade desse negécio em
particular. Como ja mencionado, essa rentabilidade, potencializada pela especulacdo
imobiliaria que se forma com o anuncio do programa territorial, ndo resulta em

crescimento econémico robusto nos moldes do sugerido pela Engenharia Territorial.
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Assim, para que ndo aconteca um desvio de prioridades dos gestores da EDT, sugerem-se,

além dos prémios por alcance de metas fiscais, mais alguns incentivos financeiros:

a) recompensas pelo operador da infraestrutura de transportes por atingimento de metas de
trafego. Reforca-se que tal operador poderd pedidos de transporte de terceiros que ndo

estdo diretamente ligados as atividades do programa territorial.

b) igualmente seriam aplicadas penalidades, como a reducdo das parcelas pagas a titulo de

administracdo, caso ndo se atinja um volume minimo de trafego previamente estabelecido.

Assim a holding deve ser capaz de criar uma sinergia para que se crie um ambiente onde 0s
quatro ramos, além de atingir seus retornos financeiros esperados, possibilitem crescimento
econémico que resultem ganhos fiscais para o Poder Publico que os passara a contabilizar

em seus estudos de viabilidade na implantacdo de grandes infraestruturas de transportes.

A seguir serdo feitas algumas consideragcfes sobre os quatro ramos que, como negocios,
funcionam de forma independente. Além disso, serdo detalhadas as atividades da EDT. Por
sugestdo de Aragdo e Yamashita (2013) utiliza-se a I6gica da Matriz SCOR, modelo de
cadeia de suprimentos construido com base em processos, métricas e casos de sucesso,

para especificar as diferentes fungdes.

6.2.1 Atracgdo de investimentos no setor produtivo (negécio principal)

Este ramo de negdcio da EDT auxilia as empresas do setor produtivo, localizadas na regido
de influéncia da infraestrutura de transportes, na atracdo de clientes locais, regionais,
nacionais ou mesmo internacionais. Como integrante da EDT, faz parte das atividades
deste ramo contribuir para a geracdo de crescimentos econdmicos que permitam ganhos

fiscais, além de auxiliar na geracao de trafego para a infraestrutura.

Sobre 0s objetivos deste ramo de atividades pode-se destacar: (i) fomentar a produgéo
local, auxiliando as empresas locais a projetarem-se no mercado local, regional, nacional
ou internacional, a depender do programa territorial; (ii) ajustar os parametros quantitativos
e qualitativos do produto de modo a inseri-los no mercado competitivo, e; (iii) incentivar a
formacdo de gerentes e lideres locais que contribuam para a geracdo de renda e

crescimento econdmico.

As principais atividades deste ramo estdo a seguir:
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« Incentivar os produtores instalados a aumentarem sua eficiéncia na producdo e os
produtores potenciais em se instalarem e comegaram a produzir;

« Auxiliar os produtores na adequacdo de seus produtos a suas performances de
producdo as expectativas do mercado potencial de clientes;

« Obter clientes para os produtos, €;

« Fomentar atividades que aceleram a geracdo de receitas fiscais e trdfego para a
infraestrutura de transportes.

Em suas atividades de planejamento, este ramo de neg6cio deverd percorrer 0s seguintes

passos:

« Reconhecer as oportunidades de mercado para a producdo de bens e servicos,
dando especial atencdo aos bens que, seja para o recebimento de insumos ou
escoamento de sua producdo, utilizardo a infraestrutura de transportes;

« Analisar a contribui¢cdo das oportunidades sob a Otica da geracdo de receitas e
trafego para a infraestrutura;

« Planejar as estratégias de marketing para projetar o setor produtivo no potencial
mercado consumidor;

o Prospectar formas de financiamento para implantacdo e melhoramento do setor
produtivo e planejar uma engenharia financeira para que as empresas possam
usufruir do crédito disponivel;

« Conhecer e planejar a contratacdo dos servigos auxiliares que apoiardo o negocio
principal;

o Planejar a infraestrutura para comunicacdo entre as empresas, potenciais
compradores e operador do transporte, €;

« Elaborar um plano de capacitacdo da populacdo local para que, ao tempo em que
atendem as expectativas dos clientes, gera renda para as familias locais, o que
favorece a obtencdo de crescimento econdémico aos moldes da Engenharia
Territorial.

Encerra-se, portanto, a subsecdo sobre o ramo de negocios da EDT que lida com a atracdo
de investimentos no setor produtivo. A proxima subsecdo trata de outro negécio
igualmente importante na geracdo de trdfego para a infraestrutura de transporte e geracédo

de receitas e ganhos fiscais: atracdo de investimentos para os negdcios auxiliares.

6.2.2 Atracgdo de investimentos para os negocios auxiliares

E objetivo deste segundo ramo de negdcios da EDT incentivar investimentos que

aumentam a eficiéncia na producdo e competividade das empresas que investem no
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negocio principal, objeto da subsecdo anterior. Faz parte das atividades deste ramo
contribuir para a geracdo de crescimentos econdmicos que permitam ganhos fiscais, além

de auxiliar na geracdo de trafego para a infraestrutura.

O objetivo central deste ramo de negécio fomentar os produtores, compradores, ou
potenciais compradores e outros atores envolvidos na cadeia de producdo (negocio
principal) com diferentes servigos essenciais para a continuidade da producgéo, bem como
elevar os patamares de eficiéncia e competitividade dessa producdo. A selecdo desses
servicos auxiliares contribuira também com a geracdo de trdfego para a infraestrutura de

transportes e receitas fiscais.

Dentre outras atividades, destacam-se as seguintes como atribui¢cbes deste ramo de

negocios:

« Atrair investimentos de empresas independentes, porém competentes, para prestar
0S servicos auxiliares;

« Reconhecer e satisfazer as necessidades de servicos auxiliares demandadas pelas
empresas do negdcio principal, clientes, potenciais clientes e outros atores;

« Incentivar a instalacdo de servicos auxiliares que, além de atender as demandas
acima citadas, contribuam com a geracdo de trafego e receita fiscal;

« Desenvolver, frequentemente, pesquisas com as empresas do negdécio principal para
verificar a necessidade de melhoramentos nos servigos auxiliares;

« Fazer dos servicos auxiliares uma espécie de Business Center eficiente no auxilio
das atividades do dia-a-dia das empresas do setor produtivo (negécio principal) e
clientes, e;

« Em caso de descontinuidade na prestacdo dos servigos auxiliares, contratar
empresas para suprir tal falta, ou ainda, prestar as atividades diretamente mantendo
o0s padrdes exigidos de qualidade.

Em suas atividades de planejamento, este ramo de negdcio devera percorrer, minimamente,

0S seguintes passos:

« Reconhecer as oportunidades de mercado para 0s servigos auxiliares, dando
especial atencdo aos servicos que, seja para 0 recebimento de insumos ou
escoamento de sua producdo, utilizardo a infraestrutura de transportes;

« Analisar a contribuicdo das oportunidades sob a dtica da geracdo de receitas e
trafego para a infraestrutura;

« Conhecer a qualidade dos potenciais prestadores de servicos auxiliares;
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« Planejar as estratégias de marketing para projetar o conjunto de servicos auxiliares
(business center) para o setor produtivo e o potencial mercado consumidor;

« Planejar a contratacdo emergencial, bem como a prestacdo direta, dos servigos
auxiliares em caso de descontinuidade da prestacdo desses;

« Prospectar formas de financiamento para implantacdo e melhoramento do business
center e planejar uma engenharia financeira para que as empresas possam usufruir
do crédito disponivel;

o Planejar a infraestrutura para comunicacdo entre as empresas, potenciais
compradores e operador do transporte, e;

« Elaborar um plano de capacitacdo da populagédo local para que, ao tempo em que
atendem as expectativas dos clientes, gera renda para as familias locais, 0 que
favorece a obtencdo de crescimento econémico aos moldes da Engenharia
Territorial.

Desse modo encerra-se a exposicdo sobre este segundo ramo de negdcios da EDT. O
préximo ramo a ser descrito é a Geragdo de Trafego, ou Fowarding Company, ramo
parceiro do operador de transporte na obtencdo de trafego que viabilize os altos custos de

implantacdo e manutencéo das infraestruturas.

6.2.3 Geragéo de Trafego (Forwarding Company)

Este ramo de negdcios da Empresa de Desenvolvimento Territorial auxilia o operador de
transporte no aumento da utilizacdo de sua infraestrutura. Desse modo, esta terceira
empresa contribui para 0 aumento da competividade e o sucesso da infraestrutura de
transporte. Para tanto, sua principal missdo é atrair e manter clientes para a citada
infraestrutura, cooperando para o estabelecimento de uma relacdo de confianca entre os

clientes e o operador aeroportuério.

Diante disto, as seguintes atividades devem ser realizadas para que seja atingido o objetivo

deste ramo de negocios:

« Auxiliar o operador de transporte na obtencéo de novos clientes;

« Cooperar com o relacionamento dos clientes com o operador de transporte para
manté-los fiéis a mencionada infraestrutura;

« Contribuir para a viabilidade econdmica da infraestrutura, prestando consultoria
financeira para a construtora na obtencéo de financiamentos, garantias e seguros;

« Participar da consolidacdo da notoriedade e competitividade da infraestrutura de
transporte, €;
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« Desenvolver, com periodicidade adequada, pesquisas de satisfacdo dos clientes da
infraestrutura de transporte e reportar ao operador e o construtor as necessidades de
melhoria e/ou manutencao, contribuindo, dessa forma com o aumento da qualidade
dos servigos prestados.

As atividades de planejamento desta Fowarding Company consistem em:

o Prospectar o mercado atual e potencial de demanda para a infraestrutura de
transporte;

« Pensar em estratégias de marketing no sentido de promover rela¢6es de confianca
entre os clientes e o operador de transporte da infraestrutura em quest&o;

« Preparar plano operacional para o transporte de mercadorias de forma a atender os
clientes com qualidade;

« Prospectar no mercado e selecionar, se for o caso, especialistas em logistica para
trabalho no operador de transporte;

o Elaborar as metas de geracdo de trafego que permita um fluxo de caixa que
viabilize a infraestrutura de transporte;

o Estabelecer os parametros minimos de competitividade para o operador de
transporte;

o Prospectar formas de financiamento para implantacio e manutencdo da
infraestrutura de transporte e, caso solicitada, planejar uma engenharia financeira
para que as empresas possam usufruir do crédito disponivel;

o Planejar a infraestrutura para comunicacdo entre as empresas, potenciais
compradores e operador do transporte, e;

« Elaborar um plano de capacitagdo da populacdo local para que, ao tempo em que
atendem as expectativas dos clientes, gera renda para as familias locais, 0 que
favorece a obtengdo de crescimento econdmico aos moldes da Engenharia
Territorial.

Conclui-se assim a exposicdo sobre este terceiro ramo de negocios da EDT, que seréd
remunerada na medida em que alcance alguns patamares de trafego para a infraestrutura de
transporte. A proxima subsecdo trata do ramo que talvez seja 0 mais rentavel, o ramo de

aluguel e disponibilizacdo de &reas para instalacdo das empresas.

Merece mencgdo, no entanto, que o crescimento econdmico deve fundar-se em critérios
robustos, o crescimento baseado em especulacdo imobiliaria é fragil e volatil. Como ja
mencionado, deve-se cuidar para que a atratividade financeira deste quarto ramo de

negocios ndo desvie o foco principal da EDT, quer seja, crescimento econdémico que
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permita ganhos fiscais por meio de geracdo de trafego que viabilize grandes infraestruturas

de transportes.

6.2.4 Disponibilizacéo de terrenos e edificacdes (Real State)

Este quarto ramo de atividades da EDT se compromete a entregar uma area a0 mesmo
tempo funcional e ambientalmente agradavel (projetos paisagisticos) para a implantagdo
dos negocios principal e auxiliar. Além disso, deve contribuir para o crescimento
econdmico e geracao de ganhos fiscais, bem como, geracédo trafego para a infraestrutura de
transportes.

O Poder Publico deve delegar a EDT a competéncia para vender ou alugar os terrenos ou
edificacbes, bem como o poder para exercer o direito de preempg¢édo para a aquisicdo de
imdveis situados dentro da regido de influéncia da infraestrutura de transporte, que sera
exercido sempre que a EDT necessitar de areas para ordenacdo e direcionamento da
expansdo urbana, implantacdo de equipamentos urbanos e comunitarios, criacdo de espacos
publicos de lazer e &reas verdes, assim como para a protecdo de areas de interesse

historico, cultural e paisagistico.
As principais atividades deste ramo de atividades séo:

« Fornecer terrenos e infraestrutura com alta qualidade aos prestadores dos negocios
principal e auxiliar e ao operador de transporte, terrenos ou edificagcbes para o
desempenho de suas atividades;

o Assegurar aplicacdo de principios de sustentabilidade ambiental a projetos
paisagisticos atrativos;

« Satisfazer as necessidades de areas e edificaces para as empresas do negdcio
principal e auxiliar e o operador de transporte;

« Proporcionar um ambiente paisagistico atraente a instalagdo de novas empresas, €;

« Estabelecer ambiente preferencial a instalacdo de empresas que possam acelerar a
geracdo de receitas e trafego para a infraestrutura de transpores.

Como atividades de planejamento destacam-se para este quarto ramo de atividades da

EDT:

« Prospectar o mercado atual e potencial para demanda de terrenos e edificagdes para
o desenvolvimento das atividades do negécio principal e auxiliar e operador de
transporte;
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« Desenvolver um plano para proporcionar um ambiente paisagistico atraente e
ambientalmente sustentavel para a area do programa territorial;

« Pensar em estratégias de marketing no sentido de promover as acdes deste ramo de
negocios;

« Planejar a comercializagdo, por venda ou aluguel, de areas e edificacdes para as
empresas que desenvolverdo suas atividades na area do programa territorial;

« Planejar a construcdo de novas edificacbes para atender as necessidades das
empresas que se instalardo na area objeto do programa territorial,

« Prospectar formas de financiamento para implantacdo, manutencdo e melhoramento
de edificacOes;

« Planejar pesquisas de satisfacdo de clientes (empresas do negocio principal,
auxiliar, operador de transportes ou terceiros) para implantar melhorias nas areas e
edificacOes no sentido de atender suas necessidades;

o Planejar a infraestrutura para comunicacdo entre as empresas, potenciais
compradores e operador do transporte, e;

« Elaborar um plano de capacitacdo da populagédo local para que, ao tempo em que
atendem as expectativas dos clientes, gera renda para as familias locais, o que
favorece a obtencdo de crescimento econémico aos moldes da Engenharia
Territorial.

Desse modo, encerra-se a exposi¢do sobre este quarto ramo de atividade da EDT. Recorda-
se que, possivelmente, este € 0 ramo que proporciona maior retorno financeiro, sendo,
portanto, necessaria coordenacdo para que os esforcos das outras empresas ndo sejam
minimizados. Assim, a proxima secdo apresenta a descri¢cdo desse trabalho de coordenacgéo

desenvolvido por uma de empresa holding.

6.2.5 Sociedade Gestora de Participagdes Sociais (Holding)

Uma sociedade gestora de participacbes sociais, em inglés holding, € uma forma de
sociedade criada com o intuito de administrar um grupo de empresas. A empresa holding
administra e possui maioria das acdes ou cotas das empresas componentes de um
determinado grupo. E nesse mesmo sentido que se propde uma sociedade gestora de

participacdes sociais para administrar os quatro ramos de negdcios ja citados da EDT.

Como ja mencionado, a holding administra os diversos ramos com intuito de transformar
investimentos em infraestrutura de transportes, comercialmente desafiadores e
financeiramente arriscados, em uma oportunidade de negdcio atrativo a iniciativa privada

que permitira geracdo de trafego para a mencionada infraestrutura e geracdo de
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crescimento econdmico capaz de gerar receitas fiscais que possam ser contabilizadas para a

viabilidade financeira da infraestrutura de transportes.

Assim, o objetivo central da empresa holding é administrar as demais empresas com intuito
de contribuir para a viabilidade financeira de grandes infraestruturas de transportes e a
sustentabilidade fiscal de investimentos publicos por meio de inducdo do uso da
mencionada infraestrutura e geracdo de receitas por meio de inducdo de investimentos no
setor produtivo, com base em um crescimento econémico sélido obtido de acordo com o0s

principios da Engenharia Territorial.
As principais atividades da empresa holding consistem em:

o Consolidar a EDT como uma solucdo inovadora para induzir investimentos
privados que possibilitem grandes infraestruturas de transportes por meio de
geracao de receitas fiscais contabilizadas na viabilidade financeira da mencionada
infraestrutura;

« Coordenar os quatro ramos de negocios da EDT, j& mencionados neste estudo, de
tal forma que sejam alcangadas as metas de receitas fiscais e geracao de trafego;

« Assegurar retorno financeiro atrativo aos investidores, criando uma nova op¢ao no
mercado de capitais;

« Cooperar com as autoridades no cumprimento de metas das politicas publicas;

« Contribuir para a formagdo de uma relacdo positiva entre autoridades publicas,
empresas e sociedades com intuito de fomentar o crescimento econdémico ciclico-
espiralar multifasico, em conformidade com os principios da Engenharia
Territorial;

« Auxiliar o operador de transporte na obtencdo de exceléncia na prestacdo desse
servigo, inserindo-o competitivamente no mercado;

« Desenvolver um método eficiente para o monitoramento e controle dos quatro
ramos de negocios da EDT de tal forma que se alcance a todas as metas estipuladas
de geracdo de tréfego e receita, e;

« Incentivar e desenvolver: (i) politicas de capacitacdes gerenciais e; (ii) inovacdo
para atuar na dire¢do das empresas dos quatro ramos de neg6cios da EDT.

Sobre as atividades de planejamento da empresa holding tém-se as seguintes:

» Prospectar as necessidades de infraestrutura, potenciais econémicos e de mercado
para os negdcios da EDT;
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Conhecer e entender as leis e politicas publicas das diversas esferas de governo: (i)
federal; (ii) estadual; (iii) municipal, e (iv) distrital compreendidas na regido de
influéncia da infraestrutura;

Identificar os stakeholders que detém influéncia na regido de abrangéncia da
infraestrutura (autoridades, politicos, empresarios, sociedades organizadas,
imprensa, universidade etc) e construir uma parceria entre 0s mesmos;

Fornecer informacgdes e participar ativamente das atividades de planejamento
governamentais;

Construir relacdes de confianca com os operadores de transporte e contribuir com
suas atividades de planejamento e estabelecimento de metas de trafego;

Desenvolver o planejamento (estratégico, tatico e operacional) bem como os
indicadores para 0 seu monitoramento e controle para administracdo dos quatro
ramos de negécios da EDT;

Planejar estratégias de marketing direcionadas para 0s seguintes publicos:
investidores; politicos; operadores de transportes; produtores; clientes, e; publico
em geral (sociedade);

Planejar o monitoramento, controle e comunicagdo com os quatro negécios da
EDT;

Planejar a comunicacdo entre os parceiros publicos e privados da EDT;

Prospectar fontes de financiamento em instituicGes financeiras nacionais e
internacionais, quando for o caso, para que se viabilize o programa territorial, e;

Planejar programa de capacitacdo de executivos para a EDT, tanto para a empresa
holding quanto para os outros ramos de negocios.

Conclui-se assim a exposi¢do sobre a empresa holding que administra os quatro ramos de

neg6cios anteriormente apresentados, que seja: (i) negocio principal; (ii) negocio auxiliar;

(iii) disponibilizacdo de terrenos e edificacOes (real state), e; (iv) geracdo de trafego

(fowarding company). A préxima secdo apresenta os topicos conclusivos deste capitulo,

gue teve como objetivo descrever os detalhes da EDT.

6.3 TOPICOS CONCLUSIVOS

Conclui-se, desse modo, o sexto capitulo desta pesquisa. A primeira secdo apresentou 0s

nove principios guiam as atividades da Empresa de Desenvolvimento Territorial. Destaca-

se que tais principios foram retirados dos treze requisitos para uma gestdo eficiente na

elaboracdo e execucdo de programas territoriais. O Quadro 9 apresenta esses noves

principios, bem como a base tedrica que lhe deu origem.
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Quadro 9. Principios da EDT e a base tedrica base tedrica que lhe deram origem.

Principio da EDT ‘ Base teorica de origem

Insercdo em uma politica de crescimento econémico Metodologia da Engenharia
Territorial

Empoderamento dos atores Metodologia da Engenharia
Territorial

Geracéo de projetos sinérgicos e propulsores Metodologia da Engenharia
Territorial

Atratividade dos investimentos Metodologia da Engenharia
Territorial

Sustentabilidade fiscal do programa territorial Metodologia da Engenharia
Territorial

Atendimento de relagdes bi-laterais e multilaterais Metodologia da Engenharia
Territorial

Transparéncia para reducéo de incertezas Metodologia da Engenharia
Territorial

Inibicdo de comportamentos oportunistas Metodologia da Engenharia
Territorial

Complexidade do instrumento contratual Metodologia da Engenharia
Territorial

Além dos nove principios acima mencionados, a primeira se¢ao tratou da missdo, visdo e

resultados esperados para a EDT. Foram estabelecidos como misséo e visdo paraa EDT:

Missdo: Consolidar capital privado com investimentos publicos em infraestrutura de
transportes, por meio de atracdo de investimentos na economia local, ou regional, dentro da
regido de influéncia, com intuito de gerar trafego para a citada infraestrutura, bem como

receita fiscal para o programa territorial que a prevé.

Visdo: Ser reconhecida como solugédo inovadora na gestdo da concepcdo e execucdo de
programas territoriais, com exceléncia na atracdo de capital privado e obtencdo de
sustentabilidade fiscal para a implantagdo de infraestrutura de transportes que requeiram

grandes investimentos.
Destacaram-se trés resultados esperados da EDT:

Resultado esperado 1: alavancar os potenciais econdmicos da area de influéncia da
infraestrutura de transporte a ser implantada, gerando ganhos fiscais que poderdo ser

utilizados para comprovar a viabilidade de tal infraestrutura;
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Resultado esperado 2: gerar trafego para infraestrutura de transporte, seja induzindo
investimentos no setor produtivo, seja atraindo investimentos no sentido de aumentar a

demanda pelos bens do setor produtivo;

Resultado esperado 3: colocar a EDT como uma nova opgéo para gestdo da concepgéo e
execucdo de programas que tenham como objetivo a transformacéo do territorio, seja em
ambito regional, nacional ou internacional, a partir de investimentos em infraestrutura de

transportes.

O objeto da segunda secdo do capitulo foi o detalhamento do funcionamento da EDT.
Segundo demostrado, a referida empresa é composta de uma sociedade gestora de
participacdes sociais (holding), que administra quatro negocios diferentes: (i) atracdo de
investimentos no setor produtivo (negocio principal); (ii) atracdo de investimentos para 0s
negocios auxiliares; (iii) geracdo de tradfego (forwarding company), e; (iv) disponibilizacao

de terrenos e edificagdes (real state).

Como exposto no capitulo, a tarefa da EDT ndo é simples. Dentre os principais desafios da
empresa estdo: (i) geracdo de trafego para a infraestrutura de transportes e; (ii) atracdo de
investimentos privados capazes gerarem receita, a ser apropriada pelos diversos atores
(poder publico, investidores privados, operador de transporte e familias) possibilitando
geracao de receita fiscal a ser contabilizada nos estudos de viabilidade da infraestrutura de

transporte.

Outro desafio igualmente importante diz respeito a criacdo férmula de remuneracdo de
cada uma das atividades de forma a incentivar os gestores de cada um dos distintos ramos
de negdcios da EDT. Ao tempo em que € importante incentivar a geracao de trafego para
gue sejam atingidas as metas de trafego que viabilizem economicamente a infraestrutura, é
essencial controlar os ganhos advindos das atividades de disponibilizacdo de terrenos e

edificacOes que, geralmente séo elevados, o que pode alterar o foco da EDT.

Com intuito de amadurecer um pouco mais a proposta, 0 Anexo 1 desta pesquisa apresenta
minuta de lei complementar que estabelece a criagdo de uma EDT ou mesmo um
regimento interno, caso entenda-se que a EDT é de natureza privada. Trata-se, contudo de
proposta que devera ser aperfeicoada. Destaca-se que essa proposta de empresa para a

gestdo e execucdo de programas territoriais desperta a necessidade de outros estudos,
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detalhados em capitulo seguinte, que apresenta, também as conclusdes de todo o trabalho

de pesquisa realizado.
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7 CONCLUSOES E RECOMENDACOES PARA ESTUDOS
FUTUROS

Retomando o primeiro capitulo deste estudo verifica-se o cumprimento de seu objetivo. A
Empresa de Desenvolvimento Territorial, moldada com base em duas teorias: (i) Teoria
dos Custos de Transacdo, e; (ii) Metodologia da Engenharia Territorial, surge como
solucdo ao problema de pesquisa proposto, sintetizado pela pergunta guia: A partir de
investimentos em infraestrutura de transportes, qual a estrutura de governanca para a
gestdo da concepcdo e execucdo de um programa territorial que transforma um territorio
por meio de indugéo de investimentos privados que resultem em crescimento econdmico
robusto suficiente para gerar receitas fiscais contabilizadas para a sustentabilidade fiscal

dos investimentos publicos?

Mais adiante, no primeiro capitulo deste trabalho, apresenta-se a hipdtese de pesquisa, aqui
transcrita: “A partir de ensinamentos da metodologia da Engenharia Territorial e da teoria
dos custos de transacdo € possivel propor uma nova opcao para gestdo da concepgdo e
execucdo de programas que tenham como objetivo a transformacdo do territorio (seja em
ambito regional, nacional ou internacional), a partir de investimentos em infraestrutura de
transportes que induzam aportes privados que resultem em crescimento econdmico robusto
suficiente para gerar receitas fiscais contabilizadas para a sustentabilidade fiscal dos

investimentos publicos”.

Relendo a hip6tese da pesquisa conclui-se pela viabilidade da mesma, vez que o capitulo
sexto detalhou o funcionamento de uma nova op¢ao para a gestdo da concepgéo e execucgao
do programa territorial, a Empresa de Desenvolvimento Territorial. Observando, agora, 0

objetivo da pesquisa, transcrito abaixo, conclui-se também pelo seu pleno atendimento:

“Apresentar uma nova opcao de estrutura de governanga que induzam aportes privados que
resultem em crescimento econdmico robusto suficiente para gerar receitas fiscais

contabilizadas para a sustentabilidade fiscal dos investimentos publicos”.

Destaca-se que todas as atividades essenciais a conclusdo do estudo, previstas em se¢do
intitulada Estrutura do Estudo do primeiro capitulo, foram desenvolvidas e relatadas nos
diversos capitulos deste estudo. Desse modo, avalia-se como positivo o esfor¢o para a

realizacdo deste trabalho que seguiu a seguinte linha de raciocinio (Figura 21):
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Investimentos em infraestrutura sdo benéficos

NO ENTANTO...

No Brasil se investe pouco, ainda ha espago para maiores
investimentos

DEVE-SE OBERVAR QUE...

Esses investimentos em infraestrutura exigem grande volume de
recursos para usa implantagao, operagao e manutengao

ASSIM... 7 Requisitos:
(i) politica de crescimento econémico; (ii)
empoderamento dos atores; (iii) conjunto de projetos

Se nao pensados como indutores de novas receitas fiscais, correm para construgdo do programa territorial; (iv) sinergia
o risco de gerar sérios déficits fiscais dos projetos; (v) propulsdo inovadora; (vi) atratividade
dos investimentos, e (vi) sustentabilidade fiscal
A
SURGE, PORTANTO, O PRIMEIRO DESAFIO:
Como fazer com que a infraestrutura induza tais receitas? Por meio da Engenheria Territorial

ENQUANTO QUE O SEGUNDO DESAFIO CONSISTE EM:

Dados esses requisitos como garantir exceléncia na gestdo da

concepgao e execugio dos programas? Por meio da Teoria dos Custos de Transagdo

O QUE DIZ A PRATICA BRASILEIRA E INTERNACIONAL

A 4
P . . 6 Requisitos:
As estruturas classicas atendem a esses requmtos? E as propostas (i) atendimento de relagdes bi- e multilaterais; (ii)
mais recentes? racionalidade limitada e incertezas; (iii) confianga e

frequéncia; (iv) oportunismo; (v) ativos especificos, e; (vi)
abrangéncia do documento contratual

Propoe-se portanto a EDT, que tem uma minuta de criagao da lei
em anexo

Figura 21. Linha de raciocinio seguida para a pesquisa

Como demostrado no segundo capitulo, os investimentos em infraestrutura de transporte
sdo essenciais ao crescimento econdmico de determinado territorio. Diversos Sdo 0s
estudos que comprovam a relacdo positiva entre infraestrutura de transportes,
produtividade e crescimento econémico. Ainda no segundo capitulo, é constatado um
amplo espagco no Pais para investimentos em infraestruturas de transportes, como
demostrado os aportes em rodovias, ferrovias, infraestrutura aeroportuéria e portuaria ainda

estdo aquém do desejavel.

Ainda que exista campo pra mais investimentos em infraestrutura € preciso observar o
cenario com cautela, vez que os custos de implementacdo, manutencdo e operacdo dessas
infraestruturas sdo elevados. Nesse sentido, caso ndo sejam pensadas como indutoras de

novas receitas fiscais, essas infraestruturas de transportes podem ocasionar sérios déficits
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fiscais. Surgiu, portanto, o primeiro desafio: como induzir novas receitas fiscais a partir de
investimentos publicos em infraestrutura de transporte de tal forma que essas novas

receitas sejam suficientes para a viabilidade do ambicioso projeto.

O terceiro capitulo apresentou o suporte da Engenharia Territorial para vencer esse
primeiro desafio. Segundo a proposta de tal teoria os investimentos devem ser concebidos
de forma mais coesa com os investimentos produtivos que se realizam no territorio, de
forma a garantir a sustentabilidade fiscal, mas também a cooperacédo efetiva entre varios
atores publicos e privados ali presentes. Aragdo e Yamashita (2010a) sugeriram que esses
investimentos sejam reunidos em um grande conjunto de projetos denominado de
programa territorial. Surgiram da citada teoria sete requisitos para estrutura que fara a

gestdo da concepcao e execucao desses programas territoriais.

Os requisitos acima mencionados foram apresentados no capitulo trés: (i) politica de
crescimento econdmico; (ii) empoderamento dos atores; (iii) conjunto de projetos para
construcdo do programa territorial; (iv) sinergia dos projetos; (v) propulsdo inovadora; (vi)
atratividade dos investimentos, e (vi) sustentabilidade fiscal. Ainda que responsaveis por
guiar grande parte das atividades dessa nova estrutura de gestdo, menciona-se que ainda
faltam requisitos que proporcionem eficiéncia na gestdo e concep¢do de programas

territoriais.

Para tanto, langou-se mao da Teoria dos Custos de Transagao, teoria econdémica que se
baseia nos custos das transagOes para justificar a escolha da melhor estrutura de
governanca, detalhada em capitulo quatro. De tal teoria foi possivel desenvolver mais seis
requisitos: (i) atendimento de relagdes bi- e multilaterais; (ii) racionalidade limitada e
incertezas; (iii) confianca e frequéncia; (iv) oportunismo; (v) ativos especificos, e; (vi)

abrangéncia do documento contratual.

Dados esses ultimos seis requisitos foi possivel desenvolver uma matriz com todos 0s
requisitos para que se atenda o objetivo de exceléncia na gestdo da concepgéao e execucao
de programas territoriais. Recorda-se que 0s programas territoriais sdo construidos com
intuito de, a partir de investimentos em infraestruturas de transportes, atrair investimentos
privados para o setor produtivo de tal forma que se alcance crescimento econémico para
determinado territério capaz de gerar novas receitas fiscais a serem contabilizadas para a

viabilidade de tal infraestrutura.
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De posse dessa matriz de requisitos, iniciou-se no capitulo cinco trabalho de testar
estruturas classicas e propostas mais modernas de gestdo para comprar a necessidade de
uma nova opgao de estrutura. Pelo capitulo foi possivel perceber a necessidade de nova
estrutura, principalmente porque as estruturas existentes ndo focam seus esforgos para um
crescimento econdmico robusto que gere novas receitas fiscais. Nesse sentido, 0 sexto
capitulo encerra a pesquisa apresentando o detalhamento de uma empresa de

desenvolvimento territorial.

Como ja mencionado, o detalhamento de uma EDT desperta a curiosidade para outros
assuntos que devem ser estudados. Nesse sentido, a proxima secdo trata desses novos

estudos.

7.1 CONTINUIDADE PARA OS ESTUDOS: PROPOSTA DE UMA AGENDA DE
PESQUISA

Como primeiro complemento ao estudo aqui realizado sugere-se a discussao sobre a
natureza juridica da EDT. Em um primeiro momento acredita-se que a melhor proposta, ao
menos para a empresa holding, é que a mesma assuma figura de empresa publica, pessoa

juridica de direito privado administrada exclusivamente pelo Poder Publico.

No entanto, é preciso amadurecer essa ideia e discutir mais afundo as possibilidades para
natureza juridica dos diversos ramos da EDT. Seria interessante, que essa discussdo
envolvesse a estratégia de abertura de capital da EDT ao mercado, onde tais recursos
poderiam ser aplicados, em um primeiro momento, para o financiamento da infraestrutura

de transportes.

Neste primeiro momento entende-se que poderdo participar do capital da EDT o Poder
Publico Federal, Estadual e Municipal, bem como entidades da Administracdo Direta e
Indireta da Unido, do Estado e do Municipio, ou ainda investidores privados, desde que o
Municipio mantenha, no minimo, a titularidade direta da maioria das a¢des com direito a
voto. Ainda, a EDT poderia assumir a forma de companhia aberta, com valores mobiliarios
admitidos a negociacdo em bolsa ou mercado de balcdo, desde que resguardado ao

Municipio direito de veto em determinadas matérias relevantes.

Outro assunto que carece de maiores detalnamentos diz respeito a sele¢do dos indicadores
que auxiliardo no monitoramento do desempenho das atividades dos quatro ramos de

atividades da EDT. Além da selecdo de indicadores é essencial que se estabelecam as
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metas a serem cumpridas, definindo, inclusive os prémios a serem pagos caso Se supere as
expectativas. Esses incentivos, portanto ainda devem ser melhor estudos. Destaca-se que
esses indicadores devem ser capazes de monitorar as atividades dos distintos ramos de
negécios da EDT. Nesse sentido, devem-se estudar desde indicadores de sustentabilidade

fiscal a indicadores que monitorem a geracao de trafego para a infraestrutura de transporte.

A engenharia financeira que calcula a sustentabilidade fiscal dos investimentos publicos é
outro tema que merece ser mais bem estudado. Deve-se estudar a um rearranjo da politica
tributéria e contabilizacdo de receitas fiscais. Para tanto se devem percorrer os seguintes
assuntos: (i) beneficios do investimento em infraestrutura e sua capturabilidade; (ii)
diretrizes para a politica fiscal e desenho dos instrumentos tributarios; (iii) efeitos do
federalismo fiscal; (iv) efeitos da taxacdo sobre o investimento e comportamentos dos
agentes econdmicos, e; (v) recuperagdo fiscal na construcdo de infraestruturas de

transporte.
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ANEXO 1. MINUTA DE LEI COMPLEMENTAR DE CRIACAO DE
EMPRESA DE DESENVOLVIMENTO TERRITORIAL

LEI COMPLEMENTAR n. [¢], de [*] de [*] de [°]

Cria a Empresa de Desenvolvimento Territorial - EDT
para gestdo e concepcdo de Programa Territorial [¢] e

da outras providéncias.

O [*] DA CIDADE [¢], faco saber que a [*] decreta e eu sanciono a seguinte Leli

Complementar:
CAPITULO I
DA EMPRESA DE DESENVOLVIMENTO TERRITORIAL

Art. 1.° Fica o Poder Executivo [¢] autorizado a constituir pessoa juridica, sob a forma de
sociedade por agdes, na modalidade sociedade de economia mista, a ser controlada pelo []

e denominada Empresa de Desenvolvimento Territorial - EDT, para o fim especifico de:

| — alavancar os potenciais econdmicos da area de influéncia da infraestrutura de
transporte, prevista em Lei Complementar que institui o Programa Territorial [¢], gerando
ganhos fiscais que poderdo ser utilizados para comprovar a viabilidade de tal

infraestrutura;

Il — gerar trafego para infraestrutura de transporte, Lei Complementar que institui o
Programa Territorial [¢], seja induzindo investimentos no setor produtivo, seja atraindo

investimentos no sentido de aumentar a demanda pelos bens do setor produtivo.

Art. 2.° A EDT tem como missdo, consolidar capital privado com investimentos publicos
em infraestrutura de transportes, por meio de atracdo de investimentos na economia local,
ou regional, dentro da regido de influéncia, com intuito de gerar trafego para a citada

infraestrutura, bem como receita fiscal para o programa territorial que a preve.
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Art. 3.°A EDT sede e foro no Municipio [¢].

Art. 4.°A EDT operarda mediante o regime de capital social autorizado, que serd composto
por acles ordinarias e preferenciais nominativas, sem valor nominal, podendo seus
acionistas integralizd-lo em dinheiro, ou em bens e direitos avaliados na forma da

legislacdo pertinente e da Lei Complementar que institui o Programa Territorial [¢].

8 1.° Poderdo participar do capital da EDT a Unido, o Estado do [+]., bem como entidades
da Administracdo Direta e Indireta da Unido, do Estado do [¢] e do Municipio, ou ainda
investidores privados, desde que o Municipio mantenha, no minimo, a titularidade direta

da maioria das agdes com direito a voto, observado o disposto no §2.° deste artigo.

8 2.°A EDT podera assumir a forma de companhia aberta, com valores mobiliarios
admitidos a negociacdo em bolsa ou mercado de balcdo, desde que resguardado ao

Municipio direito de veto em determinadas matérias relevantes.

§ 3.° A EDT devera obedecer a padrdes de governanca corporativa e adotar contabilidade e

demonstracgdes financeiras padronizadas, conforme regulamento.

8 4.° Fica o Poder Executivo autorizado a subscrever e integralizar o capital da EDT com

0s seguintes bens e direitos, na forma do caput deste artigo:
| - bens imoveis;

Il - acBes ordinarias ou preferenciais de titularidade da Administracdo e de entidades da
administragdo indireta, no capital de sociedades anénimas, que ndo sejam necessarias para

assegurar o exercicio do respectivo poder de controle em carater incondicional;
I11 - titulos da divida publica, emitidos na forma da legislacéo aplicavel,

IV - outros bens e direitos de titularidade direta ou indireta, inclusive créditos decorrentes
de obrigacdes tributérias, recursos federais, estaduais ou de outra forma oriundos de suas
participacdes constitucionais, cuja transferéncia independa de autorizagdo legislativa

especifica, na forma da lei.
Art. 5. ° AEDT é composta por cinco ramos de negécios distintos:

| — atracdo de investimentos no setor produtivo (negocio principal);
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Il — atracdo de investimentos para 0s negocios auxiliares;
I11 — geracdo de trafego (forwarding company);
IV — disponibilizacdo de terrenos e edificacdes (real state);
V — sociedade gestora de participagdes sociais (holding).
Secdo | - Atracdo de investimentos no setor produtivo (negécio principal)

Art. 6. ° Atracdo de investimentos no setor produtivo (negdcio principal) € o ramo de
negocio da EDT auxilia as empresas do setor produtivo, localizadas na regido de influéncia
da infraestrutura de transportes, na atragdo de clientes locais, regionais, nacionais ou

mesmo internacionais.
Art. 7. ° S&o objetivos deste ramo de atividades:

| — fomentar a producéo local, auxiliando as empresas locais a projetarem-se no mercado

local, regional, nacional ou internacional, a depender do programa territorial;

Il — ajustar os parametros quantitativos e qualitativos do produto de modo a inseri-los no

mercado competitivo;

Il — incentivar a formacg&o de gerentes e lideres locais que contribuam para a geracdo de

renda e crescimento econdmico.

Art. 8. ° Esta empresa é remunerada de acordo com metas previstas em regulamento

especifico de quantidade de investimentos atraidos no setor produtivo.

Art. 9. °© A empresa do ramo de atragdo de investimentos no setor produtivo devera
remunerar, em valor percentual de seu lucro, a empresa Sociedade Gestora de

ParticipagOes Sociais (Holding).
Secdo Il - Atragdo de investimentos para os negocios auxiliares

Art. 10.° E objetivo deste segundo ramo de negdcios da EDT incentivar investimentos que
aumentam a eficiéncia na producdo e competividade das empresas que investem no

negocio principal.
Art. 11.° S8o atribuicGes deste ramo de negdcios:
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| — atrair investimentos de empresas independentes, porém competentes, para prestar 0s

servigos auxiliares;

Il — reconhecer e satisfazer as necessidades de servigcos auxiliares demandadas pelas
empresas do negdcio principal, clientes, potenciais clientes e outros atores;

Il — incentivar a instalacdo de servicos auxiliares que, além de atender as demandas acima

citadas, contribuam com a geracdo de trafego e receita fiscal,

IV — desenvolver, frequentemente, pesquisas com as empresas do negocio principal para

verificar a necessidade de melhoramentos nos servigos auxiliares;

V — fazer dos servigos auxiliares uma especie de Business Center eficiente no auxilio das

atividades do dia-a-dia das empresas do setor produtivo (negdcio principal) e clientes;

VI — em caso de descontinuidade na prestacdo dos servicos auxiliares, contratar empresas
para suprir tal falta, ou ainda, prestar as atividades diretamente mantendo os padrdes
exigidos de qualidade.

Art. 12.° Esta empresa € remunerada de acordo com metas previstas em regulamento
especifico de quantidade de investimentos atraidos no para 0s negocios secundarios, ou

igualmente, pela prestagéo direta desses servigos.

Art. 13.° A empresa deste ramo devera remunerar, em valor percentual de seu lucro, a

empresa Sociedade Gestora de Participacdes Sociais (Holding).
Secdo Il - Geracao de Trafego (Forwarding Company)

Art. 13.° Este ramo de negdcios da Empresa de Desenvolvimento Territorial auxilia o

operador de transporte no aumento da utilizacdo de sua infraestrutura.

Art. 14.° A principal missdo deste ramo de negdécios da EDT é atrair e manter clientes para
a infraestrutura mencionada no artigo 13, cooperando para o estabelecimento de uma

relacdo de confianca entre os clientes e o operador aeroportuério.

Art. 15.° As seguintes atividades devem ser realizadas para que seja atingido o objetivo

deste ramo de negocios:

| —auxiliar o operador de transporte na obtencao de novos clientes;
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Il — cooperar com o relacionamento dos clientes com o operador de transporte para manté-

los fiéis a mencionada infraestrutura;

Il — contribuir para a viabilidade econémica da infraestrutura, prestando consultoria

financeira para a construtora na obtencéo de financiamentos, garantias e seguros;

IV — participar da consolidacdo da notoriedade e competitividade da infraestrutura de

transporte;

V — desenvolver, com periodicidade adequada, pesquisas de satisfacdo dos clientes da
infraestrutura de transporte e reportar ao operador e o construtor as necessidades de
melhoria e/ou manutencdo, contribuindo, dessa forma com o aumento da qualidade dos

servigos prestados.

Art. 16.° Esta empresa é remunerada de acordo com metas previstas em regulamento

especifico de quantidade trdfego gerado para o operador de transporte.

Art. 17.° A empresa deste ramo devera remunerar, em valor percentual de seu lucro, a

empresa Sociedade Gestora de Participacdes Sociais (Holding).
Secao IV - Disponibilizacéo de terrenos e edificacdes (Real State)

Art. 18.° Este quarto ramo de atividades da EDT se compromete a entregar uma area ao
mesmo tempo funcional e ambientalmente agradavel (projetos paisagisticos) para a

implantacdo dos negocios principal e auxiliar.

Paragrafo Unico. Fica autorizado o Poder Executivo a delegar a EDT, por meio de
regulamento especifico, a gestdo de servicos de interesse local e servigos publicos de
competéncia municipal, como paisagismo, limpeza urbana, coleta de residuos solidos,
drenagem de aguas pluviais, iluminacdo publica, restauracdo e reconversdo de imoveis,
conservacdo de logradouros e de equipamentos urbanos e comunitarios, dentre outros, na
area delimitada em Programa Territorial, respeitadas as competéncias legalmente

estabelecidas e os contratos administrativos em vigor.

Art. 19.° Os recursos obtidos com a venda ou aluguel de terrenos ou edificaces serdo

depositados em conta especifica da prépria Companhia ou de fundo de investimento ou
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garantidor de obrigacGes pecuniarias com o qual a EDT tenha relagcdo, como quotista ou

como beneficiéria.

8 1.° Os recursos poderdo ser empregados no pagamento de todas as despesas pertinentes
ao Programa Territorial, inclusive intervengdes constantes do Programa, aquisicdo de
terrenos, atendimento econémico e social da populagédo diretamente afetada, pagamento de

empréstimos ou de valores garantidos, custos de carregamento, custddia e administracao.

§ 2.° Enquanto ndo forem efetivamente utilizados, 0s recursos serdo aplicados em titulos
publicos federais ou outros investimentos considerados de baixo risco, objetivando a

manutencdo de seu valor real.
Art. 20.° As principais atividades deste ramo de atividades séo:

I — fornecer terrenos e infraestrutura com alta qualidade aos prestadores dos negocios
principal e auxiliar e ao operador de transporte, terrenos ou edificacdes para o desempenho
de suas atividades;

Il — assegurar aplicacdo de principios de sustentabilidade ambiental a projetos paisagisticos

atrativos;

Il — satisfazer as necessidades de &reas e edificaches para as empresas do negécio
principal e auxiliar e o operador de transporte;

IV — proporcionar um ambiente paisagistico atraente a instalacdo de novas empresas;

V — estabelecer ambiente preferencial a instalacdo de empresas que possam acelerar a

geracdo.de receitas e trafego para a infraestrutura de transpores.

Art. 21.° Esta empresa € remunerada de acordo com percentual, a ser definido em
regulamento especifico, de rentabilidade com a comercializacdo ou aluguel de terrenos e

edificacoes.

Paragrafo Unico. Tal porcentagem podera ser revista para mais ou para menos a depender

dos incentivos definidos pela Sociedade Gestora de Participac6es Sociais (Holding)

Art. 22.° A empresa deste devera remunerar, em valor percentual de seu lucro, a empresa

Sociedade Gestora de ParticipacOes Sociais (Holding).
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Secdo V - Sociedade Gestora de Participacdes Sociais (Holding)

Art. 23.° O objetivo central da empresa holding € administrar as demais empresas com
intuito de contribuir para a viabilidade financeira de grandes infraestruturas de transportes
e a sustentabilidade fiscal de investimentos publicos por meio de inducdo do uso da
mencionada infraestrutura e geracédo de receitas por meio de inducéo de investimentos no
setor produtivo, com base em um crescimento econémico sélido obtido de acordo com os

principios da Engenharia Territorial.
Art. 24.° As principais atividades da empresa holding consistem em:

I — consolidar a EDT como uma solugdo inovadora para induzir investimentos privados
que possibilitem grandes infraestruturas de transportes por meio de geracdo de receitas

fiscais contabilizadas na viabilidade financeira da mencionada infraestrutura;

Il — coordenar os quatro ramos de negocios da EDT, j& mencionados neste estudo, de tal
forma que sejam alcancadas as metas de receitas fiscais e geracdo de trafego;

Il — assegurar retorno financeiro atrativo aos investidores, criando uma nova opg¢do no

mercado de capitais;
IV — cooperar com as autoridades no cumprimento de metas das politicas publicas;

V — contribuir para a formacdo de uma relacdo positiva entre autoridades publicas,
empresas e sociedades com intuito de fomentar o crescimento econémico ciclico-espiralar

multifasico, em conformidade com os principios da Engenharia Territorial,

VI — auxiliar o operador de transporte na obtencdo de exceléncia na prestacdo desse

servigo, inserindo-o competitivamente no mercado;

VIl — desenvolver um método eficiente para 0 monitoramento e controle dos quatro ramos
de negocios da EDT de tal forma que se alcance a todas as metas estipuladas de geragéo de

trafego e receita;

VIII — incentivar e desenvolver: (i) politicas de capacitacbes gerenciais e; (ii) inovacdo

para atuar na direcao das empresas dos quatro ramos de negécios da EDT.

Art. 25.° Esta empresa possui duas fontes de remuneragéo:
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| — percentual de rentabilidade dos outros ramos de atividades da EDT como previsto nesta

Lei Complementar;

Il — metas atingidas de novas receitas fiscais geradas a partir de investimentos publicos na

infraestrutura de transporte prevista em Programa Territorial.
CAPITULO I
DISPOSIC;()ES FINAIS E TRANSITORIAS

Art. 26.° Semestralmente, a EDT divulgara relatério de acompanhamento e avaliacdo da

Programa Territorial, contendo, no minimo, o0 seguinte:

| — receitas fiscais geradas e a gerar;

Il — quantidade de trafego gerado;

I11 — os projetos previstos em Programa Territorial com execucao iniciada e concluida;

IV - as atividades, os investimentos e a evolucdo patrimonial da Empresa de

Desenvolvimento Territorial.

Art. 27. Esta Lei Complementar entra em vigor na data de sua publicacéo
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