O desempenho de empresa publica
no setor metroviario™

Maristela Afonso de André
Assessora da Secretaria de Economia ¢ Planejamento
do Estado de Sao Paulo e do IBGE

-Resumo

A critica e a defesa das empresas piblicas no Brasil apéiam-se,
freqiientemente, em principios vagos € evidéncias esparsas.

A melhor defesa da legitimidade da empresa publica € ela sustentar-se com
base na apresentagio clara de seus objetivos, metas, resultados econdmicos
e sociais. A experiéncia internacional aponta nessa dire¢do. Instrumentos
institucionais, a exemplo dos Contratos-Programa, permitem aos governos,
como os da Itdlia, Franga, Alemanha, dentre outros, o estabelecimento e o
acompanhamento de metas para as suas empresas.

Este artigo tem o prop6sito de contribuir para a objetivagdo do debate no
Brasil. Propde conceitos, preconiza e testa um método de avaliagio de
desempenho de empresas piblicas, aplicando-o ao caso do Sistema
Metrovidrio Paulista. Parte-se da premissa que a questiio deve ser examinada
com base em metodologias coerentes, em virios niveis: ao da gestiio interna
da prépria empresa, ao dos 6rglios governamentais supervisores desta e ao
nivel de outros representantes da sociedade (entidades piblicas ou privadas,
opinido piblica em geral).
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A QUESTAO DA EMPRESA PUBLICA

O ataque periédico s empresas piblicas no Brasil é
tema raramente enfrentado com objetividade.

Premissas e critérios n3o chegam a ser explicitados,
nem discutidos. Eficicia e eficiéncia s3o conceitos emprega-
dos nos debates sem a preocupagio em defini-los, métodos
de avaliag3o ndo chegam sequer a ser formulados.

A critica e a defesa ap6iam-se, freqiientemente, em
principios vagos € com base em evidéncias esparsas. O
cipoal no qual os debates se ambientam parece, por vezes,
desemaranhar-se quando contendores encontram unanimidade
de opinido. Nesta década € este o caso da condenag?o ao cle-
vado endividamento em que as empresas piblicas mergulha-
ram, comprometendo sua liquidez, onerando os cofres pu-
blicos e colocando em risco a qualidade e a continuidade de
seus futuros servigos 2 coletividade. Outros pontos de con-
cordéncia s3o a rejeigdo ao uso indevido das empresas para
resolver problemas do Balango de Pagamento do pais ¢ a in-
terferéncia de sucessivos grupos politicos no poder na ges-
to das empresas, provocando a deterioragio da eficiéncia.

Este ¢ um pais de politicas de curto prazo; a idéia de
planejamento € desacreditada. Investimentos piblicos de
infra-estrutura nfo vém tendo garantia de continuidade sequer
para horizontes de um ano, e a motivagio dos governantes
pela gestio cotidiana das empresas € pequena. Neste quadro,
a alta freqiiéncia na substitui¢do das diretorias e os critérios
politicos de selegdo de diretores sdo preocupantes, a indefi-
ni¢do de rumos com os quais operam 0s circunstinciais
administradores dilui suas responsabilidades.

A hipnose da turbuléncia politica e econdmica tem difi-
cultado a identificagd0o das rupturas que virdo, inevitavel-
mente. E essencial estarmos preparados para ancorar os de-
bates acerca dos destinos das empresas piiblicas em bases
sélidas. A década de 80, de recessdo econdmica e abertura
politica, vem mostrando que a melhor autodefesa da legiti-
midade da empresa piiblica, a médio prazo, serd sustentar-se
¢ fortalecer-se com base na apresentagfo clara de seus objeti-
vos, metas, resultados sociais e econdmicos.

A experiéncia internacional apontando nessa diregfio é
grande. Instrumentos institucionais como os Contratos-
Programa permitem aos governos o estabelecimento e o
acompanhamento de metas para as suas empresas publicas.
A gesidlo governamental seleciona os objetivos de investi-
mento, aprova ¢ acompanha os cronogramas de implan-
tagdo, fiscaliza a extens3o e a qualidade dos servigos presta-
dos pela empresa, sua eficiéncia operacional, rentabilidade e
liquidez. Alguns exemplos europeus da atualidade podem ser
citados: os Contratos-Programa das inimeras empresas in-
dustriais coordenadas pelo IRE na da Itilia, os Contrat du
Plan d’Etat da "Société Nationale des Chemins de Fer
Frangais (SNCF)", os Contratos-Programa do Deutsche
Bundesbahn com o governo alemdo e os da SBB (Compa-
nhia de Transporte Ferrovi4rio) com o governo suigo.

Este artigo tem o propdsito de contribuir para a objeti-
vagdo do debate. Propde conceitos, preconiza e testa um mé-
todo de avaliagdo de desempenho de empresas piblicas.
Parte da premissa de que o planejamento estratégico e o de-

sempenho da empresa pidblica devem ser examinados em
vérios niveis, tendo alguns objetivos gerais de avaliagfio em
comum, bem como objetivos peculiares a cada nivel: da em-
presa (dos vérios estratos de sua estrutura hierdrquica), dos 6r-
gdos govemnamentais supervisores da empresa (Secretarias de
Estado, 6rgdos especializados setoriais) e em nivel da socieda-
de (entidades piblicas ou privadas, opinio piblica em geral).
O arcabougo conceitual ¢ metodolégico, para o planejamento
da atuagiio da empresa e para 0 acompanhamento do seu de-
sempenho, deve ser (inico, permitindo a utilizagdo de uma lin-
guagem comum a todos os agentes sociais interessados.

A CONCEPCAO DE UMA AVALIACAO DE
DESEMPENHO DE EMPRESA PUBLICA

A avaliago de desempenho de uma organiza¢fo numa
dada etapa histérica deve, em principio, estar subordinada a de-
fini¢3o explicita de seus objetivos, suas metas, consubstan-
ciados num plano estratégico orientador de programas de agao.
O planejamento deve orientar a escolha de indicadores de de-
sempenho, bem como de padrdes almejados para estes. As
anilises de desempenho, por sua vez, devem realimentar os
processos de planejamento e a revisdo de padrdes de avalia-
¢io. Essa associagiio raramente vem sendo praticada em em-
presas piiblicas e consiste em desafio, também, para empresas
privadas modemas e de grande porte. Somente quando se con-
segue implantar uma concepglo gerencial integrada, como es-
sa, € possivel pretender uma co-responsabilizagio de todos os
escaldes da empresa e da gestio governamental, com o desem-
penho almejado. No caso de uma organizagao de interesse
piblico, essa concepgao integrada assume, ainda, maior rele-
vancia, a0 permitir que a sociedade acompanhe e julgue a orga-
nizagfio e os governantes que a representam em cada gest3o.

Os objetivos gerais de um sistema de avaliagio de desem-
penho de uma empresa piblica devem procurar, em ultima
instancia, julgar do grau de atendimento aos seus objetivos
sociais e confrontar os beneficios com os custos sociais e eco-
ndmicos associados 4 atuag3o da mesma. Isto ndo implica,
necessariamente, a utilizag3o de rentabilidade econdmica
como critério de eficiéncia. A eficiéncia de uma empresa
piblica com tarifas subsidiadas, por exemplo, deve ser julga-
da a partir da eficiéncia fisica e econdmica no uso dos seus in-
sumos basicos (capital, trabalho, matérias-primas). Um siste-
ma de avaliagfo de desempenho para empresas piiblicas pode
ser concebido como abrangendo os seguintes campos:

* A sua eficicia, entendida como o volume e a qualidade dos
bens e servigos que ela fomece a sociedade e a extenssio do
seu atendimento a especificos objetivos de interesse social
selecionados.

* A sua eficiéncia, entendida como a capacidade de produzir,
com qualidade, fazendo uso, 0 mais parcimonioso pos-
sivel, do conjunto de insumos necessarios a essa produ-
¢do. Entende-se como insumos os recursos humanos, de
capital e os materiais e servigos absorvidos pela produgao.
Inclui, ainda, a avaliagdo de esforgos de progresso técnico
¢ seus resultados, 4 medida que s3o promotores de uma
maior eficiéncia futura,

« A politica de precos dos bens e servigos vendidos pela
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empresa e dos pregos de seus principais insumos (recursos
humanos em geral e outros de relevéncia).

« Os resultados econdmicos da empresa analisados, conside-
rando-se a eficiéncia, a politica de pregos de insumos ¢
produtos e, ainda, a influéncia da diversificago de atri-
buigdes da empresa sobre custos ¢ receitas.

» Os objetivos e a intensidade de sua expansio futura, con-
frontando-os com as necessidades da sociedade. A eficién-
cia da gestdo do esforgo de expansio, a evolugdo tec-
nol6gica implicita nesses investimentos.

+ O desempenho financeiro da empresa, a contribui¢io dos
cofres piblicos para a sua sustentagio. A estratégia de
captagio de recursos para investimentos. O dnus do endi-
vidamento da empresa sobre o orgamento do Estado.

Apresentaremos aqui uma metodologia de avaliagfio de
desempenho de empresas piiblicas que estamos desenvolvendo
e testando na Secretaria de Economia e Planejamento do
Estado de Sfio Paulo. O objetivo central desse projeto € subsi-
diar a tomada de decisdes dos Governantes sobre as empresas de
propriedade do Estado de S3o Paulo, seja no sentido de fisca-
lizag3io de eficécia e da eficiéncia, seja para apoii-las na ex-
pans3o e melhoria de qualidade de seus servigos & populacfo.

A concepgio geral do Sistema de Indicadores de Desem-
penho considera os aspectos preconizados anteriormente,
adaptados ao caso especifico de cada empresa. A experiéncia
precursora que serviu de base A concepgfo inicial desse siste-
ma foi feita no ambito da administragfio das empresas de
gerago e distribuigfo de energia elétrica ¢ gis do Estado de
S#o Paulo, gestdo Franco Montoro, e promovida pelo entfio
presidente Prof. Jacques Marcovitch. A partir desta, elabora-
mos a que ora estd sendo apresentada. Técnicos de vérias
empresas estatais vém contribuindo na formulagiio e no
teste de adequagiio desta metodologia.

Apresentamos aqui, a titulo de objetivar esta propo-
si¢io metodolégica, uma experiéncia piloto, caso bastante
significativo dentre as empresas piiblicas do Estado de S3io
Paulo, a da Cia. do Metrd, que atua em atividade de grande
interesse social e politico. Enquadra-se entre as maiores em-
presas piiblicas deste Estado, na categoria de prestadora de
servigos de utilidade piblica.

O DESEMPENHO DA COMPANHIA DO
METROPOLITANO DE SAO PAULO:
ALGUNS RESULTADOS

O objetivo deste topico & apresentar resultados parciais
de uma anélise de desempenho, tomando-se a Cia. do Metrd
a titulo de estudo piloto, com o intuito de testar a metodo-
logia de avaliag@o, objeto deste estudo. A apresentagio se-
guir4, aproximadamente, o roteiro formulado no tépico an-
terior, sem contudo pretender exauri-lo.

Eficdcia do sistema metrovidrio paulista

Quanto a contribuicdo do sistema metrovidrio ao
transporte da drea metropolitana de Sdo Paulo

A oferta do Sistema em 1975, quando a Linha Norte-Sul
(LNS), a primeira, comegou a operar, foi de 65,3 milhdes de

lugares ofertados no ano, tendo atingido 231,3 milhdes em
1978. A partir de 1979 incorporou-se 4 Rede a Linha Leste-
Oeste (LLO) com 100,4 milhdes de lugares ofertados no
ano. Esta Linha apresentou taxas de crescimento da oferta
elevadas, superando a capacidade da LNS em 1986 (LLO com
262,4 milhdes de lugares ofertados e LNS com 252,1
milhoes). A implantagdo da LLO transformou o Sistema
Metrovidrio em um grande sistema de transporte coletivo
desde 1982. A Rede Metrovidria atingiu em 1980 a oferta de
394,7 milhdes de lugares, tendo crescido ao longo do periodo
1975 a 1988 em 843% (de 1975 a 1978 cresceu 254%) e em
1988 atingiu a oferta de 616,1 milhdes de lugares.

Quanto ao volume de demanda atendida, em 1975 foi de
21,7 milhdes de passageiros ¢ em 1988 atingiu 540,9
milhdes.

A contribui¢fio do Sistema Metrovidrio ao transporte
coletivo (Tabela 1) representava 7,7% dos passageiros trans-
portados na drea metropolitana de S3o Paulo em 1978, atin-
giu 12,5% em 1982 e continuou crescendo até 1984
(13,4%). Essa participagfio nfio se sustentou nos dois ulti-
mos anos do Governo Montoro (1985 e 1986), mas recupe-
rou-se em 1987 e atingiu 14,8% em 1988. O transporte por
6nibus sempre preponderou e o transporte ferrovidrio apre-
sentou uma participagdo de 8% ou mais desde 1980, atin-
gindo 8,3% em 1988.

A integragio metrd-Onibus foi importante fonte de de-
manda nos primeiros anos da LNS (1976 a 1978). Em 1977
os passageiros de integragdo representavam 75% dos
usudrios do metrd e 7,2% dos usudrios de dnibus. A poli-
tica tariféria criou demanda para o metrd e um de seus ins-
trumentos era a integrago. A tarifa de integragio, até 1978,
coincidia com a tarifa exclusiva de metrd e em 1977 era
47% superior A tarifa de dnibus.

A tarifa Exclusiva Unitirio Metrd era, inicialmente,
elevada ji que em 1975 foi 68% superior 2 tarifa de dnibus.
Na década de 70 vigorou uma politica de redugfio do valor de
tarifa do Metrd, em termos absolutos € em relag@o 2 tarifa
de odnibus. Em 1980 essas tarifas praticamente equipararam-
se e desde entiio foram mantidas quase idénticas até 1986.

Inicialmente, a politica tarifiria incentivou a integragiio
como fonte de crescimento da demanda; porém, a partir de
1984, houve desestimulo 2 integracfio com 9dnibus, 2 medida
que se passou, realmente, a cobrar pelo uso de dois meios de
transporte. Houve uma queda de participagfo (42%) dos pas-
sageiros de integragdio dentre os usudrios do Metrd, sendo
que o preco do bilhete Integra¢fio dnibus Ida/Volta em rela-
¢do ao Unitdrio Metrd foi 12% superior em 1982 e ainda
cresceu nos anos seguintes. A \ltima grande contribuigio da
integra¢@io com Onibus, para a geragfio da demanda para o
Metrd, ocorreu na etapa de implantagiio bésica da LLO, de
1979 a 1982. Para essa Linha, a integragfio permaneceu mais
importante do que para a LNS, mesmo na década de 80.

Desde 1984 a Companhia do Metrd veio desestimu-
lando fortemente o aumento da integra¢io com dnibus na
LLO, que tem até hoje demanda considerdvel ndo atendida,
contrastando com a maior estabilidade da demanda da LNS.
A razfio € que a capacidade de transporte da LLO vem sendo
insuficiente.
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Tabela 1
Participag@io Percentual dos Meios de Transporte (Passageiros Transportados na Regido Metropolitana de Sdo Paulo)

Discriminagio 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988
Total - Meios de Transporte 100,0  100,0 100,0 100,0 1000 100,0 100,0 100,0 100,0 1,00 100,0  100,0
Sistema Metrovidrio 1,6 1,7 1.1 18 85 125 133 13,4 12,1 125 146 148
Onibus (Total) 858 85.4. 849 842 833 798 783 7185 7192 792 7167 169
Onibus (CMTC) 156 185 187 193 193 17.4 184 181 17,0 17,1 147 156
Ferrovia . 6,6 6,9 1,4 8,1 8,2 17 8,4 8,0 8,7 8,3 8,7 8,3
Fepasa (*) 20,5 15,0 23,0 260 264 262 265 268 288 30,7 31,1 304

Total de Passageiros
Transportados por Todos
os Meios de Transporte
(em milhGes)

2.304,1

2.473,5 25654 2.689,3 2.663,4

2.783,4 2.824,7 3.057,8 3.4424 3.711,9 3.701,9 3.656,0

Fonte: Companhia do Metropolitano de S&o Paulo
(*) Participag@o percentual em relagéio 4 Ferrovia

A integragfio do metrd com a ferrovia, embora n3o te-
nha contribuido significativamente para aumentar o volume
de demanda pelo metrd, tem relevincia qualitativa ao atender
populagdes vindas de longas distAncias e de baixa renda e,
em volume de passageiros, atinge o expressivo nimero de
19,4 milhdes em 1988 (4,6% dos passageiros pagantes do
Metrd).

O perfil dos usudrios do sistema metrovidrio
paulista

Todas as classes s6cio-econdmicas utilizam o0 metrd em
proporgdes semelhantes, hoje mais equiparadas do que na dé-
cada de-70. A classe social de participagdio mais elevada e
estdvel dentre os usudrios vem sendo a classe média (rendi-
mento familiar de 6 a 15 saldrios minimos). De 1976 a
1979 representava, em média, 30,5% dos usudrios, cresceu
na década de 80 até 35% (1987).

Na década de 70 (1976 a 1979) predominava a classe po-
bre (rendimento familiar até 6 salrios minimos), com parti-
cipagfio média de cerca de 45,5%. Na década de 80 a partici-
pagao dessa classe caiu de 37% (1981) para 34% (1987). A
classe alta (acima de 15 saldrios minimos), em contrapartida,
usava menos o metrd na década de 70 do que atnalmente. No
periodo 1976 a 1979 sua participag@o entre os usudérios foi
em média 24%, tendo crescido na década de 80 para novo pa-
tamar, sendo que em 1987 sua contribuigfio foi de 31%.

Enquanto no ano de 1987 mais da metade (53%) da po-
pulagio economicamente ativa (PEA) da regifio metropolita-
na de Sdo Paulo recebia até 3 saldrios minimos, apenas
22% dos passageiros do metrd pertenciam a essa faixa infe-
rior de rendimento. As pessoas com nivel de renda média (3
a 10 saldrios minimos) representavam a maioria dos passa-
geiros do metrd (53%), embora fossem 36% da PEA. Estas
constata¢des apontam para o fato de 0 metrd atrair uma po-
pulagdo de rendimentos mais elevados que a média dos rendi-
mentos da drea metropolitana.

Cabe uma reflexfio sobre as possiveis causas dessa
composicdo dos usudrios e de sua evoluglo temporal. A
politica tarifiria nfio vem sendo desestimuladora da demanda
de populagdes de baixa renda, como ja referido anterior-
mente. Desde o inicio da operagfo da LNS, nos anos 70, as
tarifas do mewrd, inicialmente elevadas em relagdio as do
onibus, foram sendo equiparadas. Na década de 80 iguala-
ram-se, chegando a ser até mesmo desfavoraveis ao metrd
nos anos 1987 e 1988. Apesar de ter sido elevada, a tarifa
integrada com &nibus, nos anos 80, permaneceu no méaximo
1,3 vez a exclusiva metrd ou dnibus até 1986. .

A expansfio geogréfica do sistema metrovidrio, em
principio, favorecia as populagdes de rendas baixas € mé-
dias. De 1979 em diante, a LLO estendeu-se por regides de
populagdes de classe média e pobre, atingindo, pela inte-
gragiio com o Onibus e com a ferrovia, a periferia da 4rea
metropolitana. A operagfio do Terminal Rodoviério Tieté
atingiu conexdes interurbanas, as estagdes ferrovidrias da
Luz (1976), Bris (1979), Tatuapé (1981) deram acesso mais
barato e rapido a periferia (integragio metrd-ferrovia). Os
usuérios da LLO caracterizaram-se, sempre, ainda mais que
os da LNS, por constituirem uma demanda pendular, alta-
mente concentrada no inicio da manhi e no fim da tarde, for-
mada por pessoas que se¢ deslocam entre a residéncia ¢ o tra-
balho, duas vezes ao dia, utilizando o metrd cinco dias na
semana. Em 1987 foram 77% os passageiros que usaram o
metrd trés ou mais dias na semana. O levantamento do per-
fil dos usudrios do metrd em 1987 mostrou que os de maior
renda realizaram maior niimero de viagens exclusivas metrd,
residindo em localidades pr6ximas as estagdes ou 14 chegan-
do de carro. Os passageiros menos abastados tenderiam a
usar mais de um transporte coletivo (com ou sem passagem
integrada), originando-se de bairros mais distantes em
relago a linha do metrd.

Algumas razdes sio apontadas por estudos da Compa-
nhia do Metr8, com explicativas do perfil dos usudrios se-
gundo a classe social: um primeiro aspecto é o tragado das
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linhas, exercendo maior atragio para viagens ao centro da ci-
dade, regio majoritariamente do setor de servigos, com pre-
dominéncia de empregos de natureza administrativa ¢ aten-
dendo a bairros residenciais de padrdo econdmico médio (ou
que assim se tornaram apés a instalagio de linhas do metrd).
Em 1987 o usudrio tipico do metrd (52%) possufa instrugdo
de 2° grau ou universitdrio completos, enquanto na PEA tal
faixa representava apenas 21%. Seus rendimentos eram,
porém, em média, inferiores ao rendimento médio da faixa
de instrugfo equivalente na PEA. A concentrag3o no setor de
servicos em 1987 era maior para os usuirios do metrd
(55%) do que para a PEA (40%) ¢, inversamente, a atividade
industrial, mais descentralizada espacialmente, representava
39% da PEA e apenas 15% dos passageiros do metr0 ¢ em-
pregou populagdes de rendas baixas e médias. O destino dos
passageiros do metrd pela manha € predominantemente para
a Sé, Santa Efigénia, Consolagdo, Liberdade e Vila Mariana
— ocentro expandido da cidade.

Um segundo aspecto, associado 2 evolugo temporal do
perfil s6cio-econdmico dos usudrios, apesar do tragado da
LLO e da maior integra¢do com o Onibus e com a ferrovia
terem favorecido os usudrios de rendas baixas e também das
tarifas do metrd, ao longo da histéria, terem concorrido, fa-
voravelmente, ao se equipararem as do Onibus, foi a perda
relativa de rendimentos da populagdo mais pobre que agiu
em sentido oposto, desincentivando o uso do metrd, mor-
mente nos casos de escolha de duas condugdes consecutivas.
Conforme a tabela 2, o gasto com 50 viagens por més, em
relag3o ao valor real do saldrio minimo, passou a pesar mais
no bolso do consumidor de baixa renda. Em 1974 o peso do
transporte mensal (50 viagens) no saldrio minimo era de 9%
para Onibus e 20% para o metrd. Com a queda absoluta e re-
lativa da tarifa do metrd, esse peso passou a 12% em 1981
(para Onibus ou metrd). Até 198S as tarifas permaneceram
equiparadas e pouco cresceram, mas j4 representavam 14%
do salério nesse dltimo ano. Em 1988 significavam 15%
para o0 metrd e 17% para o Onibus. Na década de 80 a im-
portincia da integrac&o com Onibus para a demanda do metrd
foi caindo (embora ainda seja relevante, mormente na LLO).
H4 indicios de que a populagio mais pobre tenha passado a
eliminar uma das condugdes para o trabalho, podendo ter fa-
vorecido o uso do exclusivo unitdrio dnibus, de percurso
mais flexivel e, talvez, o mais longo para muitos usu4rios.
As viagens a pé, inclusive, elevaram-se muito de 1984 a
1987 (pesquisa de Origem e Destino da Populagio realizada
pela Cia. do Metrd). A questio do peso dos gastos com
transporte pode ter afetado também, mas com efeito distin-
to, as pessoas de rendas média e alta que na década de 80
passaram a preferir 0 uso do metrd ao do carro particular na
ida ao e volta do trabalho.

Um terceiro aspecto associado ao perfil dos usudrios em
sua mudanga temporal € a notivel influéncia da rede metro-
vidria sobre 0 uso do solo na drea metropolitana de S3o
Paulo. Houve valorizagfio do solo ao longo das linhas,
substitui¢do de casas térreas e de dreas desapropriadas vazias
por prédios de apartamentos, por centros de servigos (esco-
las, bancos, escritdrios e grandes e médios centros comer-
ciais). Essas facilidades urbanas atrairam as classes média e

Tabela 2
Peso do Custo de Tansporte no Orgamento de

Populagdes de Baixa Renda
Custo de 50 Viagens X 100
Saldrio Minimo

Ano Metrd Onibus Ferrovia

% % %
1971 = 20 9
1975 16 9 8
1976 15 10 5
1977 14 10 5
1978 13 9 5
1979 14 10 5
1980 . 12 12 5
1981 12 13 5
1982 11 11 5
1983 12 13 5
1984 13 13 4
1985 14 14 4
1986 10 11 4
1987 15 23 7
1988 15 17 15

Fonte: Companhia do Metropolitano de Séo Paulo
Notas: - Tomando-se como base 50 viagens por més em relagdo

ao saldrio minimo médio do ano
- 1974-06/87: Salério Mininimo de Referéncia
- 07/87-12/88: Piso Nacional de Saldrio
- Bilhete Metrb foi considerado o Bilhete Exclusivo Unitério

alta, afastando as classes menos favorecidas que ali mora-
vam ou trabalhavam. Recentemente, h4 indicios, inclusive
de elevagdo da renda média de familias antigas moradoras em
areas que novas linhas do metrd passaram a atender.

A adequagdo da oferta a demanda e a qualidade
dos servigos do sistema metrovidrio

A demanda potencial por transportes coletivos & desco-
nhecida e altera-se temporalmente seguindo mutagdes da es-
trutura urbana, por exemplo, como o adensamento da cons-
trugio de habita¢Bes, de centros comerciais e de servigos, as-
sim como se modifica por efeito de mudangas sécio-
econdmicas, com a redugo da renda pessoal das classes mé-
dia e pobre, o0 que vem ocorrendo nas duas tltimas décadas.

A estimativa da demanda potencial por um especifico
meio de transporte coletivo de roteiro fixo, como 0 metrd,
exigiria a delimitagdo da 4rea geogréafica de influéncia
provével da rede instalada e a consideragf@io de opgdes dos
usudrios por um ou mais meios de transportes coletivos,
aumentando enormemente a dificuldade de avalia¢io. Assim
sendo, quando nos referimos A demanda, estamos tomando
a demanda efetiva por transporte coletivo, manifestada na
utilizago de onibus, metrd e ferrovia pela populagiio da area
metropolitana de S0 Paulo num dado periodo de tempo.

Pesquisas de Origem e Destino do fluxo de movimen-
tagdo da populagdo, investigando os meios de transporte
utilizados, foram realizadas nos anos 1967, 1977 e 1987.
Os resultados vém influenciando o planejamento da rede do
Sistema Metrovidrio e dos demais meios de transporte
coletivo.
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A adequacdio do atendimento & demanda efetiva de ser-
vigos metrovidrios foi realizada neste artigo considerando os
seguintes fatores:

« adequag#io da oferta nos periodos de pico de atendimento,
dada pela relagfo entre o volume da oferta de lugares € 0
volume de passageiros efetivamente transportados nos
periodos de pico de atendimento;

= o tempo de espera dos passageiros nos periodos do dia de
menor demanda (ou perfodos de vale de atendimento).

O padrfio de conforto e seguranga, segundo os padrdes
internacionais, define como satisfatéria uma densidade nos
vagdes menor ou igual a 4 passageiros em pé&/m2, Considera-
mos neste artigo que o limite de até 5 passageiros em pé/m?
seja aceitdvel para o metrd paulista. Quanto ao tempo
méximo de espera nos periodos de vale, o Sistema Metro-
vidrio trabalha com a referéncia de um limite maximo de 6
minutos.

O Sistema Metrovidrio manteve satisfatorio padrdo de
conforto dos passageiros até 1982. A LNS continuou aten-
dendo a esse limite até 1988, mas a LLO j4 apresentou densi-
dade de 6 passageiros em pé&/m? em 1983 e ainda maior nos
anos seguintes, praticando nfveis de lotac3o excessivos até
1988, quando atingiu 7 passageiros em pé/m2, apesar de es-
forgos técnicos ¢ administrativos da Companhia do Metrd
com o objetivo de aumentar a oferta de lugares nos periodos
de pico. Esses esforgos incluiam a reestruturagdo organiza-
cional da drea de manutengio, o deslocamento de trens da
LNS para a LLO, a reposi¢fio de instalagdes, a implantag3o
de 4reas de manobra para reduzir o intervalo de tempo entre
trens consecutivos, a informatizagfio de sistemas de controle.
Aparentemente, foram realizados os principais esforgos tec-
nicamente possiveis, nas atuais condi¢des de infra-estrutura
de estagdes, vias férreas e de trens disponfveis, sem contudo
obter um satisfatério grau de atendimento & demanda, uma
vez que os niveis de concentragBo de passageiros por vagio
continuam comprometendo a qualidade dos servigos, podendo
atingir a prépria seguranga do sistema em anos vindouros. A
extensdo da LLO até Guaianazes, que vem sendo realizada
atualmente, deveré agravar essa situacao por gerar demanda
volumosa adicional na LLO, cujas atuais instalagdes n3o
poderfio absorver satisfatoriamente.

A construg?io de linhas paralelas para a ampliag3o da ca-
pacidade da LLO ou, alternativamente, a associagio com ou-
tros meios de transporte nos trechos da Linha mais so-
brecarregados, foram propostas pelo corpo técnico da Cia. do
Metrd e nfio tiveram eco na administragfio piblica estadual.
Estudos ainda preliminares parecem indicar que vantagens
tarifdrias ndo atraem os usudrios atuais para os periodos de
vale de atendimento. Tampouco a elevagiio moderada das ta-
rifas reduzird, significativamente, a demanda da LLO, prova-
velmente devido ao seu uso pendular tipico, de ida ao e volta
do trabalho, dificilmente substituivel por outros meios de
transporte, dado o longo percurso de deslocamento que a Li-
nha oferece em 4dreas urbanas congestionadas. Seu raio de in-
fluéncia amplia-se ainda mais através da integragio com
onibus e com ferrovia. A LNS parece apresentar uma elasti-
cidade de pregos mais elevada, o que ndo contribui para solu-
cionar a superlotag3o do Sistema Metrovidrio, pois nesta

Linha os niveis de lotagdo nos picos t8m sido satisfatérios.

‘Quanto ao tempo de espera, nos periodos de vale de
atendimento, o Sistema Metrovidrio tem conservado tempo
inferior a 3 minutos ao longo de toda a sua histéria, o que é
considerado aceitdvel.

Quanto 2 qualidade dos servigos do Sistema Metrovidrio,
sob o ponto de vista dos usudrios, a Companhia pratica um
levantamento anual de opinides que fornece indicagdes quan-
to ao conforto, & seguranga, A rapidez, ao prego ¢ a qualidade
do Sistema.

A imagem do metrd pauhsta ¢ fortemente: posmva du-
rante toda a sua histéria, substancialmente superior a dos de-
mais meios de transportes coletivos da Regifio Metropolitana
de S3o Paulo. De 1985 em diante, pesquisa de opinido apon-
ta, no entanto, para uma tendéncia a deterioracio na quali-
dade. O conforto era apontado como regular ¢ caiu para o
nivel de alerta em 1987 e 1988.

As tarifas do metrd sempre foram julgadas excessivas
pelos usudrios, classificadas na categoria de alerta. Em
1987 passaram 2 categoria de péssimo, agravando-se assim
seu peso na opinifio do usuério. Esse julgamento possivel-
mente estd associado & presenga significativa, embora nfio
predominante, das classes pobre e média entre os usudrios do
metrd, as quais vém perdendo poder aquisitivo desde a década
de 70 e mais ainda na de 80. A utilidade do sistema, com o
indice-sintese de opinido da qualidade segundo os usudrios,
apesar de tudo, manteve-se na categoria bom, possivelmente
porque o metrd minora a dificuldade de deslocamento em.
dreas urbanas congestionadas e € favorecido no confronto
com outros meios de transporte coletivo, todos de qualidade
considerada inferior, como vém apontando pesquisas

A eficiéncia operacional do sistema
metrovidrio paulista

Conceitua-se eficiéncia como cumprimento de meta pelo
uso mais parcimonioso possivel do conjunto dos meios ne-
cessdrios. A avaliagfio de eficiéncia de um processo produtivo
€ habitualmente feita por indices de produtividade no uso dos
vérios fatores empregados na produgio de um bem ou servigo,
tendo como precondig3o que a qualidade desses produtos n3o
seja comprometida. A idéia de eficiéncia assume distintos sig-
nificados de acordo com o objetivo de sua andlise. No estudo
da Cia. do Metrd, a medida de eficiéncia visou o conhecimento
das causas do comportamento do resultado econdmico opera-
cional da empresa. Este depende da efici@ncia econdmica da
Cia., de um lado, e dos niveis tarifirios dos servigos que pres-
ta & coletividade, de outro. A eficiéncia econdmica, neste caso,
€ dada pelo custo operacional por unidade de servigo oferecido
a0s usudrios, assegurada a sua qualidade.

O exame do significado dos niveis de eficiéncia eco-
ndmica praticados pela Cia. demandou o exame da eficiéncia
fisica operacional ¢ do custo unitdrio dos fatores de produgio.
A interag3o destes define a eficiéncia econdmica operacional.

A eficiéncia fisica ¢ avaliada pela produtividade fisica
dos fatores de produg#io.

O fator de produgio no qual a andlise concentrou-se foi 0
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fator trabalho, embora, como veremos, 0 grau de utili-
zag3o dos equipamentos tenha sido usado como indicador par-
cial e indireto de produtividade do capital. A importancia dos
recursos humanos como fator decisivo para a eficiéncia de
produglio e 0 peso que representam nos custos operacionais
justificam plenamente a escolha desta metodologia no caso
de empresas prestadoras de servigos piiblicos. Favorece esta
opslo a maior facilidade na mensuracfo de indices de produ-
tividade do trabalho. N3o h4 métodos e nem bases de dados
adequados 4 mensuragio direta de indices de produtividade de
capital e de insumos intermedidrios de producfo.

A produtividade fisica do trabalho & calculada pela
relag3o entre o volume de produgfo € o esforgo de trabalho
realizado. Este estudo tomou o Sistema Metrovi4rio como a
atividade operacional tipica e predominante da Cia. do Metr®
de S0 Paulo e como fndice de produtividade do Sistema o
nimero de lugares x km oferecidos aos usuérios para
cada funciondrio ocupado na operagfio ou manutengso do
Sistema Metroviério.

Passaremos a apresentar algumas das conclusBes acerca
de eficiéncia econdmica do sistema metrovidrio paulista,
partindo da avaliacio da eficiéncia fisica operacional.

A eficiéncia fisica do sistema metrovidrio

Tomando-se os resultados de metrds com volume de de-
manda compativel com a do Metrd Paulista (tabela 3),
observamos que o Metrd Paulista apresenta nivel equiva-
lente 2 média internacional. Se considerarmos n%o mais o
nivel da oferta, mas a utilizac#o dos trens, 0 Metrd Paulista
coloca-se em nivel de eficiéncia superior ao da média inter-
nacional. Estas constatagdes s8o alteradas se, ao invés de to-
marmos o0 volume de servigos oferecidos ou prestados, es-
colhermos como referéncia a extensfo da rede metrovidiria ou
o nimero de estacbes (altamente correlacionado com a ex-
tensfio). Neste caso, 0 Metrd Paulista parece apresentar pro-
dutividade bastante inferior & da média internacional. Uma
provével justificativa dessa discrepéincia & 0 Meurd Paulista

estar no pico da escala de intensidade de ocupagio média por
km de linha, em relagio aos maiores metrds do mundo, ¢
operar cotidianamente com elevada sobrecarga de passageiros
por m?, nos periodos de pico de atendimento, exigindo, pro-
vavelmente, um volume de recursos humanos em operagio
¢ em manutenc¢io, por km de linha, mais elevado que o de
outros paises operando em melhores condigdes de trafego.

No exame de eficiéncia fisica, ao longo da histéria do
Sistema Metrovidrio, vé-se uma ascensio de produtividade
de recursos humanos, de 1975 a 1983. Desde entdo este
fndice passa a cair, paulatinamente, até 1988. Examinando
os fatores associados a esse comportamento, depreende-se
que a queda do indice de produtividade nfo significou, neces-
sariamente, a queda de eficiéncia, dadas as dificuldades de
sustentacio da qualidade dos servicos, a qual nos primeiros
anos da década de 80 passou a ser prejudicada pela sobrecarga
persistente da LLO e pela crescente necessidade de manu-
tenc30 nas instalacdes da LNS, operando desde fins de 1974.
Um sistema de transporte de massa, no qual o0 Metrd Paulis-
ta transformou-se desde 1982, passou a demandar maior
volume de pessoal operacional, além de investimentos em
informatizaco e uma reorganizago significativa das ativi-
dades de operagio ¢ de manutengiio.

Quanto 2 eficiéncia no uso dos equipamentos, & preciso
recorrer a virios indicadores indiretos que, no conjunto,
apontam para um adequado nivel de eficiéncia. O intervalo
médio, entre trens nos periodos de pico de demanda do dia,
€ compativel com os padrdes internacionais € encontra-se
hoje reduzido a0 minimo tecnicamente possfvel; o tempo
médio de espera nos periodos de menor ocorréncia de passa-
geiros é bom. O indice de confiabilidade dos trens (dado pela
quilometragem média percorrida entre duas falhas consecu-
tivas) apresenta niveis satisfatérios na LNS e estd em evo-
lugdo na LLO. O mesmo pode-se dizer do indice de disponi-
bilidade de uso dos trens para efetivo transporte de passagei-
ros. Todos estes fndices indicam, inclusive, persistente
melhoria na eficiéncia do uso dos equipamentos ao longo da
hist6ria do Metrd Paulista.

Tabela 3

Produtividade Fisica - Confronto com Indicadores Intemacionais

Indicador Média entre os Metr6-SP B—A(%) B—A (%)

Vérios Metrds (A) 1985 (B) 1987 (C) A A
Passageiro/Q (10) 7,14 12,5 12,5 75 75
Passageiroxkm/Q (10)° 4 6,67 7,69 67 92
Km de Linha/Q (10)2 1,03 0,74 0,67 (28) 35)
EstagBes/Q (10)3 9,5 84 70 12) (26)
Carroxkm/Q(10)? 1

1 1 0 0

Fonte: Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo - Metrd e demais informagdes: UTTP - Handbook Public Transport (1985-86)

Nota: Q=GOP +GMT
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O resultado econdmico operacional do sistema
metrovidrio paulista

O Sistema Metrovidrio Paulista vem operando com dé-
ficits operacionais persistentes, sendo da natureza dos ser-
vigos metrovidrios a condi¢io deficitéria, conforme denuncia
a experiéncia intemacional apresentada na Tabela 4 a seguir.

Podemos observar que os déficits operacionais do Siste-
ma Metrovidrio Paulista sio compativeis com os interna-
cionais, embora nos dltimos anos ji esteja entre os mais
deficitdrios. Procuraremos analisar o comportamento do dé-
ficit a0 longo da histéria do Sistema Metrovi4rio, com vis-
tas a detectar suas causas.

Tabela 4
Cobertura de Custos de Vérios Metros
Metrd Ano Cobertura (%)
Madrid 1982 20
Roterdam 1982 20
Roma 1983 22
Bruxelas 1982 23
Mildo 1983 33
Barcelona 1982 48
Berlim Ocidental 1982 55
Paris 1982 64
Londres 1981 72
1976 25 (22 ano de operagio)
[ 1983 [ 41 (nivel mais alto)
S&o Paulo (*) 1987 33
1988 22
Fonte: The Financial of Urban Transport - Inter, I Union

of Public Transport, segundo divulgaciio de Cadernos
Fundap, 6(12) jun. 1986
(*) célculo préprio, a partir de informagdes da Companhia do Metrd

Nota:

Receita Tariféria
Cobertura de Custos =
o

Custo Operacional Total do Sistema Metrovidri

O déficit operacional do Sistema Metrovidrio era, em
1976, cerca de NCz$ 14 milhdes (a pregos médios de 1988).
Manteve-se préximo desse valor até 1981, quando, entfo,
passou a crescer persistentemente até atingir, em 1988,
cerca de NCz$ 63 milhdes. A taxa média anual de cresci-
mento, de 1976 a 1988, foi de 18,5% a.a. Nos primeiros
anos (1976 a 1983) a taxa de crescimento do déficit foi de
5,1% a.a. Acentuou-se de 1983 em diante, sendo notivel a
ascensfio verificada em 1988 com relagfo a 1987.

A causa mais geral, do nivel dos déficits apresentado,
estd na insuficiéncia das tarifas para fazer face aos custos
operacionais do Sistema Metrovidrio. A ascensfio da receita
tarifaria ao longo da histéria do Meurd Paulista tem sido de
12% a.a., enquanto os custos vém crescendo 2 taxa histérica
de 14% a.a., no periodo 1976 a 1988. De 1983 em diante
acentuou-se o crescimento dos custos operacionais (taxa mé-
dia de 27% a.a.), enquanto as receitas cresceram 10% a.a..
Em particular, de 1987 a 1988, essa defasagem acentuou-se, -
pois 0s custos cresceram 69% e as receitas apenas 9%.
Além da elevagiio do valor absoluto de déficit, a relagfio dele
com 0s custos operacionais, inicialmente, apresentou-se

Tabela §

[ (Receita Tariféria) - (Custo Operacional Total)
Custo Operacional Total

Evolugio do Variagdes (%)
Indicador Indicador por Governo
(Ano Base 1979=100)
1975 (0,89) 138
1976 (0,75) 116
1977 0,71) 110
1978 (0,70) 109 1974/78 —
1979 (0,65) 100
1980 (0,64) 99
1981 (0,63) 98
1982 (0,62) 97 1978/82  (11,64)
1983 (0,59) 91
1984 0,71) 110
1985 (0,67) 104
1986 (0,74) 115 1982/86 18,86
1987 (0,67) 103
1988 0,78) 122

Fonte: Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo

Nota: Custo Operacional Total = Custos dos Servigos Prestados +
Outras Despesas Operacionais (inclusive Depreciagio Admi-
nistrativa, Amortizagio de Despesas Pré-Operacionais ¢
Despesas Financeiras)

estdvel (desde 1976) e persistente até 1983, mas elevou-se,
desde entio, A taxa média anual de 12,4% (Tabela 5). Este
fato revela a insufici@ncia das receitas tarifarias frente aos
custos. Cabe analisar os motivos de crescimento dos custos
operacionais e os da insuficiéncia das receitas tariférias.

Examinemos, em primeiro lugar, a questdo dos custos
operacionais. Suas causas j4 foram examinadas anterior-
mente. Concorreram: a necessidade de um volume de recur-
sos humanos proporcionalmente maior, em relagfio ao vo-
lume de servigos prestados, nas condigdes persistentes da su-
perlotagiio da LLO; a elevagdo do custo unitério de pessoal,
decorrente nfo da elevagio dos saldrios contratuais médios,
mas do aumento de encargos e beneficios sociais concedidos
aos empregados.

Vejamos agora as causas da insuficiéncia das receitas
tarifdrias, concentrando a atengfio no periodo de 1983 em
diante.

As modalidades de bilhete do Metrd que contribuem,
predominantemente, na geragfio do déficit s3o: os Exclusi-
vos Meturd (Unitdrio e Miiltiplo-10) e os de Integragiio
onibus (Ida e Ida/Volta). Os niveis de subsidio tarifirio con-
cedidos ao longo da histéria vém sendo superiores a 50% e,
freqiientemente, acima de 60% do custo operacional de trans-
porte de cada passageiro. Destaca-se o bilhete Integracio
onibus Ida/Volta, com subsidio sempre superior a 70% do
custo. A repercussdo do subsidio 2 integra¢do com Onibus
para o déficit do metrd vinha sendo agravada até1987, ainda
mais, pela baixa participagio do Metrd na apropriagio da re-
ceita tariféria do bilhete Integra¢fio Onibus Ida/Volta, histo-
ricamente inferior a 50% do valor da tarifa e em declinio du-
rante a década de 80, até atingir 42% do valor da tarifa,
permanecendo até 1987. Em 1988 recuperou-se para 49%.

O valor do bilhete Exclusivo Unitdrio era, em 1975,
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68% superior A tarifa do dnibus e foi sendo, gradativamente,
reduzido ao longo dos anos 70 até igualar-se com o do
dnibus em 1980. Desde entdo mantiveram-se praticamente
equiparados até 1986. A partir de 1987 a tarifa do Metrd
passou a ser inferior 3 tarifa do dnibus (12% inferior em
1988).

Se examinarmos o valor real da tarifa do bilhete Exclu-
sivo Unitdrio Metrd, ao longo de sua histéria, percebemos a
tendéncia persistentemente declinante, mesmo durante a dé-
cada de 80 (tabela 6). Apenas nos anos 1985 e 1987 as tari-
fas foram reajustadas acima dos indices de inflag#io, ndo bas-
tando para modificar a tend@ncia histérica de declinio do
valor real das tarifas. A tarifa média de 1988 foi inferior & de
1987, n3io sendo capaz sequer de restaurar o valor tarifdrio
vigorante em 1983.

O elevado indice de subsidio tarifario dos bilhetes do
metrd precisa ser reconsiderado para proporcionar uma dimi-
nui¢io, a médio prazo, nos déficits operacionais do Sistema
Metrovidrio. Do ponto de vista social observa-se que, para a
populag¢io mais pobre, os precos dos bilhetes do metrd e do
Onibus, na década de 80, vieram pesando mais no orgamento
mensal das pessoas (tabela 2), apesar da redugfio real das tari-
fas. Essa é uma questdo importante a considerar, dado o ob-
jetivo social do metrd. E nitido que apenas politicas sociais
amplas de restaurag@o do poder aquisitivo da populagiio mais
pobre podem permitir enfrentar a questdo do acesso ao trans-
porte coletivo. Pretender faz&-lo apenas via subsidio tarifdrio
€ uma postura ingé€nua, '

Tabela 6
Tarifa Metnd Exclusivo Unitdrio (NCz$ centavos)
Ano Indicador EVvolugdo do Indicador Variagdes por
(AnoBasel1979=100) Govemo %
1974 7,28 143
1975 5,58 110
1976 5,34 105
1977 5.40 106
1978 5,00 99 1974/78 31)
1979 5,07 100
1980 4,93 97
1981 4,76 94
1982 4,62 91 1978/82 ®8)
1983 4,69 93
1984 4,31 85
1985 4,94 97
1986 3,62 71 1983/86 (23)
1987 4,75 94 )
1988 4,49 89

Fonte: Companhia do Metropolitano de Sio Paulo

Nota: Dados Econdmicos a pregos médios de 1988, sendo reajustado
o valor da tarifa pelo IPC-SP médio 88 (FIPE/1974-80) e pelo
INPC-Regido Metropolitana SP médio de 88 (IBGE/1981-88)

A anidlise de fontes e usos de recursos segundo
etapas de implantacio do sistema metroviario

Ao longo de sua histéria, de 1968 a 1988, a Cia. do
Metrd mobilizou cerca de US$ 8,8 bilhdes, a pregos médios
-de 1988, ou seja, cerca de US$ 417 milhdes a.a. Os aportes

de capital pelos vérios niveis de governo representaram cerca
de 63,0% desse total e as operagdes de crédito 22,3%. As re-
ceitas préprias da Companhia contribuiram com apenas
11,6% (tabela 7).

O uso dos recursos concentrou-se principalmente em in-
vestimentos (56,5%). Os encargos financeiros absorveram
23,1% e o custeio representou 14,8% (tabela 8).

Na histéria da Companhia é possivel distinguir, sob o
ponto de vista das estratégias de financiamento ¢ de utiliza¢do
dos recursos, trés etapas carateristicas (*):

« ade construcio e implantagio da LNS (1968 a 1976);

« a de constru¢io e implantagio bdsica da LLO (1977 a
1983); i

« ada consolidagfio da LLO (1984 a 1988).

“Q primeiro periodo, o de construgdo e implantagio da
LNS (1968 a 1976), caracteriza-se pelos seguintes aspectos:
até 1975 a Prefeitura Municipal de Sao Paulo gerenciou a
Companhia e sustentou os aportes de capital do empreendi-
mento. A partir desse ano, o Estado de S3o Paulo assumiu a
lideranga. De 1968 a 1976 a Prefeitura forneceu 46,3% das
necessidades de recursos da Cia.

Os financiamentos internacionais cobriram 10,9% do
valor dos investimentos, os empréstimos e financiamentos
intemos cobriram 19,6% do volume total de recursos utiliza-
dos pela Cia. e o Governo Estadual assumiu outros 15,0%. A
construgdo da LNS afetou gravemente as finangas da Prefeitu-
ra que, entre 1974 e 1975, transferiu para a Cia. do Metrd
84% de sua receita tributdria (quase 30% de sua receita total),
além de ter assumido um passivo que levou ao acréscimo de
596% no passivo permanente da Prefeitura, de 1975 a 1979.

Essa crise resultou na transferéncia, em 1975, da lideran-
¢a do empreendimento para o Estado de Sdo Paulo e, com a
crise econdmica nacional, levou ao declinio persistente dos
investimentos a partir de 1973 até 1983 (com a excegdo da
recuperagdo momentinea em 1988), o que as gestdes esta-
duais dos governos de Paulo Egydio Martins (1975/1978) e
Paulo Maluf (1979/1982) niio conseguiram evitar. Em 1975 a
LNS estava basicamente concluida, com 17 km, 19 estagdes
operando com 25 trens nos periodos de pico ¢ atendimento.

As despesas de custeio da Companhia nos primeiros
anos de funcionamento da LNS, 1975 e 1976, absorveram
11% e 17%, respectivamente, de seus recursos.

A segunda etapa (1977 a 1983) foi de construgio e im-
plantagio bésica da LLO e cobriu as administra¢des de Paulo
Egydio ¢ Maluf e o primeiro ano da gestio Montoro(1983 a
1986). O Governo Estadual cobriu 29,9% dos recursos ne-
cessdrios A Cia. e a Unido e Prefeitura, juntas, cobriram a
maior parte do restante (19,5% a Prefeitura e 13,9% a Unidlo,
diretamente, ¢ 12,5% via empréstimos e financiamentos de
institui¢des federais). O crédito internacional cobriu apenas
8,2% dos recursos totais, metade para pagamento da divida e
seus encargos. As receitas préprias da Cia. com a LNS fun-
cionando e a LLO, também desde 1979, representavam 11%

(*) Adotou-se neste estudo a classificagio de etapas propostas no
artigo: "Vinte anos de Financiamento" de Mauricio Cadaval, Re-
vista Engenharia n® 469 de 1988. A dltima etapa proposta por
este autor incorporamos os anos de 1987 e 1988. A base de da-
dos aqui empregada é a mesma desse artigo.
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Tabela 7

Fonte de Recursos - Companhia Metropolitano de S3o Paulo

US$ Milhdes a pregos médios de 1988

Saldo Inicial Govemo Govemno Prefeitura Empr + Fin. Empr + Fin. Receitas Outros Total
Ano Federal Estadual Internos Externos
Us$ % US % Uss % USs$ % US$ % US$ % US§ % USS % Uss %
1968 0,0 0,0 0,0 0,0 1,7 1,6 65,6 62,8 00 0,0 344 330 1,1 1,1 1,6 1.5 1044 100,0
1969 46,8 45,8 0,000 14,2 13,9 162 159 o8 08 17,1 167 55 54 1,5 1,5 102,1 100,0
1970 30,8 31,2 0,0 00 10,6 10,7 33,2 336 40 4,1 105 106 96 97 0,0 0,0 98,7 100,0
1971 16,9 13 0,0 0,0 28,0 12,2 85,8 37,3 0,6 03 882 383 9,7 4,2 09 04 230,1 100,0
1972 95,7 24,9 0,0 0,0 279 13 133,0 346 0,0 0,0 1058 27,6 20,1 5,2 14 04 383,9 100,0
1973 60,6 13,5 00 0,0 49,2 11,0 175,9 39,2 1226 27,3 346 7,7 46 1,0 1,1 0,2 4486 100,0
1974 64 1,1 0,0 0,0 28,9 5,0 3568 62,0 1444 25,1 381 66 0,6 0,1 0,0 0,0 575,2 100,0
1975 16,6 3,0 0,0 0,0 420 176 3866 69,7 939 169 79 14 79 14 0,0 0,0 554,9 100,0
1976 14,1 2,3 00 00 261,8 433 1834 30,3 86,3 14,3 1,5 02 325 54 256 4,2 605,2 100,0
Média 1968-76 32,0 9,3 0,0 0,0 51,6 15,0 159,6 46,3 .50,3 14,6 37,6 10,9 10,2 3,0 36 1,0 3448 100,0
1977 34 08 879 21,2 148,0 35,6 54,9 13,2 55,2 133 81 2,0 343 83 234 5,6 415,2 100,0
1978 20 03 79,1 13,7 184,0 31,9 1674 29,0 482 84 326 57 342 59 29,1 5,0 576,6 100,0
1979 1,8 04 71,0 16,9 90,2 214 67,2 16,0 78,2 18,6 349 83 4338 104 339 8,1 421,0 100,0
1980 1,0 03 385 98 129,0 33,0 74,5 19,0 743 19,0 284 73 38,7 99 69 18 391,3 100,0
1981 21 06 61,2 18,0 89,6 26,3 99,7 293 224 66 164 48 394 11,6 97 28 340,5 100,0
1982 21 06 25,0 6,9 1144 31,6 48,2 13,3 37,9 10,5 77,9 21,5 538 14,9 26 07 361,9 100,0
1983 3,1 1,6 12,3 64 52,1 27,1 138 7,2 21,6 11,2 21,7 11,3 64,3 334 35 18 192,4 100,0
Média 1977-83 22 06 53,6 139 1153 299 75,1 19,5 48,3 12,5 314 8,2 44,1 114 156 4,0 385,6 100,0
1984 0,2 0,1 339 11,3 140,1 46,6 92 31 134 45 39,1 13,0 54,0 180 10,6 3,5 300,5 100,0
1985 0,3 0,0 173,6 279 113,1 18,2 75 1,2 1604 25,8 87,1 140 684 11,0 11,7 1,9 622,1 100,0
1986 06 0,1 1623 26,9 253,1 41,9 00 00 535 89 667 11,0 558 92 12,0 20 604,0 100,0
1987 1,7 03 68,1 10,1 3483 514 00 00 579 85 373 55 799 11,8 844 125 677,6 100,0
1988 70 09 148 19 5520 725 00 00 04 0,1 898 11,8 851 11,2 12,8 17 761,9 100,0
Média 1984-88 20 03 90,5 153 2813 474 33 06 57,1 96 640 108 68,6 11,6 26,3 44 593,2 100,0
Total dos Anos  313,2 3,6 827,7 94 2.6782 30,5 19789 22,6 1.076 12,3 878,1 10,0 7433 8,5 272,7 3,1 8.768,1 100,0

Fonte: Companhia do Metropolitano de S3o Paulo - Metrd (DF/GOC/ORC/18-05-89)

dos recursos da empresa.

Nesse periodo, os encargos financeiros ji absorviam
20,5% dos recursos e as despesas de custeio cresceram para
20,0% dos mesmos. As receitas operacionais cobriram ape-
nas 57% das despesas de custeio, apesar do aumento extraor-
dindrio do mimero de passageiros transportados (158%) e da
ascensfio da produtividade fisica dos recursos humanos na
atividade operacional.

A contengao tarifaria teve papel relevante na baixa as-
censdo das receitas. O prego do bilhete Exclusivo metrd caiu
3%, em termos reais, e o de Integragio metrd/Gnibus ndo se
recuperou o suficiente para corrigir o elevado subsidio com o
qual foi criado em 1977. Assim, o déficit operacional do Sis-
tema Metrovidrio cresceu 30%, de 1977 a 1983, a despeito da
grande elevagao de.demanda. A desaceleragfio do ritmo de in-
vestimentos da LLO em relagfo & LNS deve-se, principal-
mente, A crise econdmica nacional, que afetou as receitas
ptiblicas e seus investimentos, em geral.

A LLO colocou em operagdo, desde 1979, 8 km de linha,
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9 estagdes, com 13 trens nas horas de pico.

A terceira etapa (1984 a 1988) foi de implantagdo da
LLO, até a sua conclusio.

Houve retracio dréstica da contribui¢fio da Prefeitura para
o empreendimento. O Governo Federal contribuiu, direta-
mente, com 15,3% dos recursos necessarios e via BNDES ¢
FINAME com cerca de 10% das necessidades da Cia. Coube
a0 Governo do Estado ampliar sua contribui¢fio para 47,0%
(de 1977 a 1983 era de 29,9%). O mercado internacional for-
neceu 10,8% dos recursos, sendo a quase totalidade para paga-
mento da divida e de seus encargos.

O servigo da divida cresceu, passando a absorver 27,6%
dos recursos disponiveis, quando no periodo 1977 a 1983 ab-
sorvia 20,5%. Agravou-se a situagio do passivo da empresa e
distorceu-se a sua estrutura de gastos.

Os investimentos médios anuais da Companhia cresce-
ram para US$ 308,5 milhdes/ano (no periodo 1977 a 1983
eram de USS$ 223 milhdes/ano).

Apenas 37,0% do valor dos investimentos destinaram-
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Tabela 8

Uso de Recursos - Companhia do Metropolitano de S3o Paulo US$ Milhoes a pregos médios de 1988

Investimento Despesas Encargos Outros Saldo Final Total
Ano Financeiros
Uss % Us$ % Us$ % Uss§ % Uss % Us$ %
1968 39,4 37,7 0,5 0,5 6,2 5,9 11,5 11,0 46,8 44,8 104,4 100
1969 53,8 52,7 1,1 1,1 5.1 5,0 11,3 11,1 30,8 30,2 102,1 100
1970 48,0 48,6 6,9 17,0 18,0 18,2 89 9,0 16,9 17,1 98,7 100
1971 104,3 45,3 4,1 1,8 28,3 12,3 2,3) (1,0 95,7 41,6 230,1 100
1972 260,5 67,9 10,5 2,7 40,4 10,5 11,9 3,1 60,6 15,8 383,9 100
1973 360,8 80,4 22,0 4,9 54,2 12,1 52 1,2 6,4 1,4 448,6 100
1974 319,.4 55,5 29,4 5,1 206,7 35,9 3,1 05 16,6 2,9 575.2 100
1975 340,1 61,3 60,2 10,8 136,7 24,6 3,8 07 14,1 2,5 554,9 100
1976 321,0 53,0 100,1 16,5 156,4 25,8 243 4,0 34 0,6 605,2 100
Média 1968-76 205,3 32,8 26,1 4,2 72,4 11,6 8,6 1,4 312,4 50,0 624,8 100
1977 237,4 57,2 72,1 17,4 91,7 22,1 12,0 2,9 20 0S5 415,2 100
1978 404,2 70,1 79,6 13,8 84,5 14,6 6,7 1,2 1,8 0,3 576,8 100
1979 240,1 57,0 88,4 21,0 87,2 20,7 43 1,0 1,0 0,2 421,0 100
1980 228,3 58,3 74,2 19,0 85,2 21,8 1,5 04 2,1 0,5: 391,3 100
1981 187,9 55,2 72,9 21,4 76,2 22,4 1,4 04 2,1 0,6 340,5 100
1982 185,8 51,3 84,0 23,2 87,0 24,0 2,0 0,6 3,1 09 361,9 100
1983 80,4 41,8 69,8 36,3 40,2 20,9 1,8 0,9 0.2 0,1 1924 100
Média 1977-83 223,4 57,9 77,3 20,0 78,9 20,5 42 1,1 1,8 0,5 385,6 100
1984 133,2 443 70,8 23,6 87,1 29,0 9,1 3,0 0,3 0,1 300, 100
1985 284,5 45,7 97,8 15,7 227,8 36,6 11,4 1,8 0,6 0,1 622,1 100
1986 355,5 58,9 99,8 16,5 137,2 22,7 9.8 1,6 1,7 03 604,0 100
1987 377,5 55,7 121,7 18,0 147,7 21,8 23,7 3,5 7,0 1,0 677,6 100
1988 391,6 51,4 135,6 17,8 218,9 28,7 15,7 2,1 0,1 0,0 761,9 100
Média 1984-88 308,5 52,0 105,1 17,7 163,7 27,6 13.§ 2,3 1,9 0,3 593,2 100
Total dos Anos  4.953,7 56,5 1.301,5 14,8 2.022,7 23,1 177,1 2,0 313,3 3,6 8.768,3 100

Fonte: Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo - Metrd

se ao Sistema Metrovidrio, indo 51,0% para a construgiio de
linhas de tr6leibus e do anel vidrio metropolitano, além de
outros projetos, como o Memorial da América Latina. As
crescentes despesas de administragdo de obras chegaram a
representar 10,0% do valor dos investimentos no ano de
1987.

O custeio absorveu 17,7% dos recursos da Companhia e
as receitas operacionais mostraram-se ainda mais insufi-
cientes que antes, pois o déficit tarifario ascendeu, 1983 a
1988, em 68,0%.

A politica tariféria foi descontinua, chegando a haver que-
dareal das tarifas em 1984 ¢ 1986 (neste, por efeito do Plano
Cruzado). A receita tarifdria foi incapaz de cobrir os custos
operacionais por passageiro transportado, sequer ao nivel do
periodo anterior. Com o0 aumento persistente da complexidade
dos problemas técnicos de operagio e de manutengio, decor-
rentes da sobrecarga de trens da LLO, a necessidade de pessoal
ampliou-se, resultando na queda dos indices de produtividade

fisica dos recursos humanos. Ocorreu, ainda, aumento nas
despesas com pessoal, no por aumentos salariais relevantes,
mas influenciado por elevagio de encargos e beneficios aos
empregados.

De 1983 a 1988 a LNS passou a usar 6 novos trens nos
picos. A LLO estendeu 14,2 km aos 8 km nos quais com 42
trens nos picos (28 a mais dos de 1983).

Comentérios finais

Durante toda a sua histéria a Cia. do Meurd vem de-
monstrando grande dinamismo, perseguindo os objetivos de
implantacfio da rede metrovidria, apesar da irregularidade do
suporte financeiro dos govemeos, agoitados por extenso
periodo de crise econdmica. A Cia. vem se mostrando
flexivel na revisdo de metas e de cronogramas, mantendo-se
zelosa, tanto pelo bom nivel técnico de seus novos em-
preendimentos, como pela qualidade de operagiio dos ser-
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vigos metrovidrios. A constru¢io das linhas de metrd vem
trazendo contribui¢3o extremamente relevante para a reurba-
nizagao da 4rea metropolitana de Sao Paulo e induzindo im-
portante reorganizagdo de bairros, 4reas de moradia, centros
comerciais ¢ de servigos ¢, ainda, tornando possiveis os des-
locamentos para o trabalho a longas distAncias, antes
invidveis.

Este estudo permitiu concluir que a eficiéncia opera-
cional do Sistema Metrovidrio Paulista é compativel com
padrdes internacionais, embora merega a atengfio da adminis-
tragfio. A insuficiéncia das tarifas vem sendo um obsticulo
decisivo para a redugfio dos déficits operacionais crescentes,
que estdo se agravando. Segundo a experiéncia internacional,
ndo se deveria pretender a eliminago completa dos déficits
futuros, pois comprometeria o objetivo de viabilizar o
metrd como sistema de transporte de massas, ainda mais
para a populagdo como a nossa, comprimida por perdas con-
siderdveis de poder aquisitivo. Ainda assim, seria essencial o
estabelecimento de metas de redugdo dos déficits pela ele-
vagdo das vérias tarifas. '

Os projetos de Sistema Metrovidrio em curso nos pare-

cem, técnica e socialmente, bem fundamentados. A extensio
da LLO, porém, ainda em fase de construgio, apresenta pro-
blemas que n3o estfio sendo resolvidos. O excesso de lotagdo
que ocorre nessa Linha h4 varios anos e a perspectiva de seu
provével agravamento s3o preocupantes. Esta questdo preci-
sa ser enfrentada.

E importante analisar aqui o0 Ambito das fung¢des da Cia.
do Metrd na década de 80, no sentido de alertar para o risco
de uma diversifica¢io de atribuigdes que possa vir, no futu-
ro, comprometer a imagem de empresa 4gil e eficiente.

Até 1981 as fun¢des precipuas da Cia. do Metrd eram a
implantagfio e a gestlio do sistema metrovidrio e dos termi-
nais de passageiros de transportes coletivos na regifo me-
tropolitana de S3o Paulo. O governo Montoro (1983-86)
atribuiu a Cia. novas fungdes: a realiza¢io de estudos técni-
cos sobre o planejamento, projetos, construglo, implan-
ta¢do, operagdo € manuteng¢do do sistema de transporte
piblico sobre pneus, incluindo a fiscalizagdo de gerencia-
mento de linhas metropolitanas de 6nibus. A Cia. passou a
ocupar-se da implantac3o da rede de tréleibus, da execugdo
dos servigos de transporte de passageiros para o aeroporto
internacional de Sdo Paulo, em Guarulhos, e, também, de
obras complementares ao sistema, tais como o Anel Vidrio
Metropolitano. A Cia. participou, ainda, de estudos de
transportes ¢ de projetos de terminais em varios municipios
da Grande S3o Paulo. Contribuiu para o projeto do terminal
intermunicipal do Tieté e passou a implanti-lo e a oper4-lo.
Essa ampliag¢do de atribui¢des transformou a Cia. do Metrd
€m uma empresa metropolitana de transportes, a exemplo de
companhias similares em outras partes do mundo. No go-
vemo Quércia (1987 em diante), novas fungdes foram acres-
centadas, gerando outras alteragdes estatutdrias. Passou a in-
cluir obras civis de interesse social defensdvel, porém
alheias a0 campo de transporte coletivo. Em 1987 foi ini-
ciada a transferéncia de atribui¢des de operagao dos tréleibus,
dos onibus de Guarulhos e da administra¢3o das linhas in-
termunicipais de dnibus da Regido Metropolitana de Sio

Paulo para a EMTU-SP (Empresa Metropolitana de Trans- .
portes Urbanos).

Parece-nos natural que a Cia. do Metrd, no futuro, ve-
nha a ampliar o ambito de suas atribuigdes no transporte
piblico sobre trilhos da Grande Sdo Paulo, desde que a em-
presa mantenha-se 4gil € moderna, apta a desenvolver tecno-
logias apropriadas a esse tipo de transporte, prosseguindo a
redugdo de custos de equipamentos ¢ implantagio de novos
investimentos, o aperfeicoamento tecnolégico de equipa-
mentos e instalagdes. A estabilidade de sua administrago e
de suas atribuicdes estatutdrias, ao longo de sucessivas
gestdes do governo estadual, é condigdo essencial. Ndo me-
nos cruciais s%o o desenvolvimento ¢ a sustenta¢do de
equipe altamente especializada na operagdo € manutengdo de
transporte de massa sobre trilhos € no processo de informa-
tizacdo, indispensdvel A garantia da flexibilidade, rapidez e
eficiéncia de resposta da empresa diante da imprevisibilidade
natural de operacdo de sistemas metrovidrios, numa irea
metropolitana extremamente complexa como a da Grande
S3o Paulo.

Questionamos a expansdo de atribui¢des que a Cia. do
Metrd vem tendo nas duas dltimas gestdes estaduais. Essa
orientagdo pode ser iitil a politicas de curto prazo, visando
apenas a eficiéncia gerencial daquela especifica gestdo esta-
dual que transfere o dnus para as proximas administragdes e,
em iltima instincia, para o futuro préximo da coletividade.
Com o tempo, pode descaracterizar-se paulatinamente a em-
presa, tornando sua administragdo complexa, levando os
funcionirios da companhia 2 perda de identificag3o com os
seus objetivos primdrios e 2 dilui¢do de suas responsabi-

_lidades no bom cumprimento desses objetivos. Surge

freqiientemente a tendéncia, em empresas nessa situa¢io, de
formarem-se centros de poder com interesses divergentes, de-
gladiando-se pela influéncia as diretorias que se sucedem no
curto periodo de cada nova gestfio estadual. Esse processo,
uma vez instalado, passa a propiciar a indica¢io de diri-
gentes cuja competéncia ¢ alheia aquela precipua de uma
empresa de transportes sobre trilhos. Os exemplos
histéricos de distorgdes, que as entidades da adminitragiio
publica vém sofrendo, nos levam a convicgdo de que a ver-
dadeira defesa dos interesses sociais recomenda permanece-
rem na condig8o de empresas estatais as dedicadas 3 produgfo
de especificos servigos de grande interesse social, os quais
devam ser operados com rentabilidade baixa ou negativa e
que demandem elevados investimentos. Este € o caso tipico
dos sistemas metrovidrios, como mostram as experiéncias
de outros paises.

As graves limita¢Oes orgamentérias do governo, embora
ainda n#o tenham comprometido a continuidade das obras do
sistema metroviério paulista, exigem a procura de fontes de
recursos alternativas para os investimentos futuros. Merece
explora¢do, dentre outras, a consideragao de formas de cap-
tag¢do de recursos do setor privado. O aluguel de equipamen-
tos de transporte de propriedade do setor privado, pela Cia.
do Metrd, a exploragio de centros comerciais e de servigos
nas instalagOes de estagdes do Metrd sdo alguns dos meca-
nismos dignos de estudo. A seguranga no prosseguimento
dos investimentos € essencial para a evolugfo tecnolégica e
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dos os meios de transporte; a pesquisa de origem e destino
realizada em 1987 e gerenciada pela Cia. do Metrd ¢ instru-
mento importante para a redefini¢3o de metas, prioridades €
cronogramas.

_ para a redugfio de seus custos. Os problemas crescentes da
4rea metropolitana de Sfo Paulo exigem planejamento de
médio ¢ longo prazos ¢ implementagdo condizente com a
gravidade dos mesmos. Esse planejamento deve envolver to-

-Abstract

The criticism and the defense of government enterprises in Brasil have often
been supported by scarcely defined principles and sparce evidences. The best
defense for the legitimacy of such enterprises lies on a clear definition of

its purposes as well as on the social and economic results attained. The
international experience points out in the same direction. Institutional
instruments such as Program Agreements allow the governments of Italy,
France, Germany, among others, to define and supervise the goals for their
enterprises.

The purpose of this article is to contribute to objetify the debate of the social
efficiency of government enterprises in Brazil. It proposes concepts and a
method for the evaluation of the social and economic behavior of those
entities, and applies it for the S3o Paulo Metropolitan Subway Transportation
System. The methodology allows for the subject to be coherently examined
at three distinct levels: at the level of the management of the enterprise itself,
at the level of the management's supervising government institutions, and
that of other society representatives (government and private agencies, public
opinion).

Uniterms:

* government enterprises
« government administration
» social-economic efficiency
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