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RESUMO

1. ANTECEDENTES

A Agéncia de Cooperacdao Internacional do Japédo (JICA) executou o projeto denominado
“Estudo de Viabilidade Econdmica para o Melhoramento do Sistema de Transporte na
Regido Metropolitana de Belém” (EV/2003), mas a sua implementacdo ndo se materializou.
Passados 5 anos, surgiu a necessidade de revisa-lo e readequa-lo a realidade atual devido
a alteracdo da situacdo socio-econdmica e de transporte da RMB. Assim, o Governo do
Estado, em conjunto com 0s municipios de Belém e Ananindeua, solicitou a JICA a
execucao da atualizacdo do EV/2003.

Em reunibes com o Governo do Estado do Para e instituicdes envolvidas no projeto, a
JICA certificou-se da importancia da execucdo do estudo solicitado e compreendeu a
necessidade de fazer uma reviséo global do EV/2003. Entéo, foi considerada necessaria
a execucgdo de Atualizacdo do Estudo de Viabilidade de 2003 para que o Projeto tenha
resultados satisfatérios para os beneficiarios de uma maneira mais sustentavel e efetiva.
Assim, decidiu-se, pela realizacdo do “Estudo Preparatério para o Projeto do Sistema de
Transporte por Onibus da Regi&o Metropolitana de Belém” (EV/2009).

2. OBJETIVO

O objetivo deste Estudo é atualizar o EV/2003, coletar informagdes necessarias a analise
do empréstimo japonés de Ajuda Oficial de Desenvolvimento (AOD) em iene. O Estudo
analisa, de forma adequada, o conteltdo do empreendimento e demais dados
necessarios a cooperacao financeira elaborando documentos exigidos para aprovacéo da
JICA.

3. PROJETO ALVO DO ESTUDO

O projeto abrange o estudo como um todo, assim como aquele alvo do empréstimo AOD
do Japao conforme descrito a seguir.

1) Projetos selecionados parareviséo

O projeto selecionado refere-se a projetos de sistema troncal de dnibus.

e Introducdo de vias para Onibus troncal: Avenida Almirante Barroso, Rodovia
BR-316, Avenida Augusto Montenegro, Avenida Independéncia, Avenida Mario
Covas e no Centro Expandido de Belém e em Icoaraci em vias selecionadas para
implantacdo de faixas preferenciais para 6nibus.

2) Projeto alvo do empréstimo AOD do Japéo

O projeto alvo do empréstimo AOD em iene sera o projeto de sistema troncal de dnibus,
envolvendo somente as vias onde serdo introduzidos corredores de transporte, exceto
nas avenidas Independéncia e Méario Covas. Esse projeto alvo, em virtude do formato
das suas vias, sera chamado de projeto Forma “Y”. A excluséo da Avenida
Independéncia do projeto alvo do empréstimo em iene se deve ao fato de que o valor
de empréstimo internacional a ser contraido pelo Governo do Estado do Para
ultrapassa o limite da capacidade de endividamento caso seja incluido no projeto.

e Projetos alvo do empréstimo AOD do Japédo: Avenida Almirante Barroso, Rodovia
BR-316, Avenida Augusto Montenegro, vias do Centro Expandido de Belém e de



Icoaraci em vias selecionadas para implantacdo de faixas preferenciais para
Onibus.

3) Parte financiavel do empréstimo AOD do Japao

A parte do projeto do sistema troncal de 6nibus que sera pleiteado o financiamento do
empréstimo em iene, de forma efetiva, € aquela que exclui do projeto alvo do
empréstimo em iene: Avenida Augusto Montenegro e as vias selecionadas para
implantacdo de faixas preferenciais para 6nibus em Icoaraci, que, em virtude do
formato resultante, sera chamado de projeto Forma “I”.

e 3 projetos para o empréstimo AOD do Japao: Avenida Almirante Barroso,
Rodovia BR-316 e no Centro Expandido de Belém em vias selecionadas para
implantacao de faixas preferenciais para énibus.

4. ANO-HORIZONTE

O ano horizonte do estudo € 2018, sendo o de curto prazo o ano 2013 e o de longo prazo
0 ano 2025.

5. VISAO GERAL DO ESTUDO

(1) Sistematroncal proposto

Sistema rapido operado por 6nibus e com tarifa compativel com a renda da populacédo da
RMB. O 6nibus troncal serd operado 1) em canaletas e faixas exclusivas para 6énibus, 2)
com Onibus articulados, 3) com pontos de 6nibus em plataformas niveladas com piso do
6nibus, 4) com pontos de 6Onibus longos para acomodar 6nibus articulados, 5) com
aquisicdo de bilhetes antes do embarque para diminuir o tempo de embarque, 6) com
sistema integrado de tarifa sem pagamento adicional em transbordo, e 7) por empresas
de Onibus licitadas.

(2) Infraestrutura do sistema troncal
A infraestrutura do sistema troncal é composto por:

1) Via para 6nibus: serdo construidas canaletas e faixas exclusivas para onibus e faixas
preferenciais para 6nibus.

2) Terminal e estacéo: serdo construidos 4 terminais e 3 estacdes de integracgéo.
3) Pontos de Onibus: serdo estabelecidas distancias entre pontos de 500m a 1km.
4) Garagem: serdo construidas 4 garagens.

(3) Custos do projeto

O empreendimento total do financiamento em iene é de ¥22,479 milhdes, incluindo-se os
juros que correm durante a construcdo e taxas de comissdes. O custo do Pacote 1-2
(trecho restante Forma "Y") foi estimado adicionando o price escalation, contingéncia
fisica, custo de administracdo, taxas e pagamento de juros e comissdes. A Tabela 1



mostra a estimativa de custos em ienes e em reais. O empréstimo esperado da JICA
considera 43,9% do total do custo do Forma “Y™.

Tabela 1 Custo do projeto para Fase | — Forma Y

ttem Custo total (milhdes)
¥ R$ Total (¥)
JICA 2.017 491 22.479
BRASIL 0 689 28.677
Total 2.017 1.180 51.156

(4) Plano de implementacéao

A implementacao do projeto sera concluida em 2013.

(5) Gerenciamento e operacéo do sistema troncal

1) Sera constituido um Consorcio Publico pelo Governo do Estado do Pard em
conjunto com o Municipio de Belém e demais municipios da RMB.

2) O Governo do Estado do Para construira as estruturas basicas necessarias para
a operacéo da linha troncal.

3) O Consoércio Publico fard o planejamento, a delegagéo, a regulacdo e o controle
da linha troncal.

4) A operacao dos 6nibus sera realizada por empresa privada de énibus.

(6) Consideracao s6cio-ambiental

O sistema troncal proposto no presente Estudo tem como plano a implementacéo de
canaleta exclusiva para O6nibus sobre as vias ja existentes. Nesse sentido, sera
improvavel somar algum impacto adverso de magnitude apreciavel em ambiente a
margem de via presente. A Secretaria de Estado de Meio Ambiente (SEMA) confirma que
0 grau de impacto é relativamente baixo ao longo dos corredores. A solicitacdo da licenca
ambiental do presente empreendimento esta sendo realizada de forma paralela a este
Estudo prevendo a aprovacao da Licenca de Instalacao (LI) através da apresentacado do
Plano de Controle Ambiental (PCA) que é mais simplificado que o EIA.

A conclusdo, até o presente momento, € de que a implementacdo do sistema troncal trara
pouco impacto adverso no ambiente, mas que serdo efetivamente litigaveis por meio de
medidas apropriadas.

Como as obras de instalacdo de canaletas para 6nibus seréo instaladas na parte interna
das vias atuais, ndo havera nem desapropriacdo nem remanejamento de moradores. No
entanto, ocorrera a desapropriagdo em determinadas localidades onde serdo construidos
terminais e estacodes de integracéo, garagens e obras civis, tais como viadutos.

(7) Avaliacdo econdmica e financeira

1) Na avaliagdo econdmica foi obtida uma Taxa Interna de Retorno (TIR) elevada de
18,9%, ficando claro que o presente projeto € altamente viavel. Conforme analise
de sensibilidade, a viabilidade continuar, mesmo com aumento de 80% do custo
ou reducéo de 36% do beneficio. No caso de projetos Forma “Y”, a Taxa Interna
de Retorno sera 13,8%, pouco acima de 12%.



(8)

2)

3)

4)

A analise financeira global do projeto apresenta uma TIR de 6,6%. Esta é uma
taxa de retorno razoavel para o governo implementar como um projeto publico
sem fins lucrativos com a concessao de empréstimo AOD do Japdo. A taxa é
bastante baixa para o setor de investimento privado, inclusive de
desenvolvimento de infraestrutura.

Com a utilizacado do esquema Parceria Publico Privada (PPP) o qual o governo
fica responsavel pelo desenvolvimento de imfraestrutura e a iniciativa privada
com a aquisicdo da frota de 6nibus, espera-se TIR elevada, da ordem de 22,6%,
apos descontado os impostos.

No caso da implementacdo do projeto Forma “Y”, a TIR baixara para 13,8%
enquanto que a taxa de retorno financeiro do projeto do sistema troncal no
esquema PPP baixara de 38,1% para 27,7%. No entanto, tanto a viabilidade
econdmica quanto a financeira do projeto permanecerdo adequado.

Reducdo da emissédo de Gas de Efeito Estufa (GHG)

1) A reducdao total de emissdo através da implementacdo do CDM do sistema troncal

€ de 360.900 t/COyeq. A emissdo meédia anual € de 36.090 t/COxgq.

2) Assumindo a taxa creditada de 50% como averiguado com o0 monitoramento e a

deducgdo de duas comissbes, a aquisicdo esperada de Certificacdo de Reducédo
de Emisséo (CER) variara de US$0.5 a 3.2 milhdes.



Estudo Preparatério para o Projeto de Sistema de Transporte de Onibus
da Regiéo Metropolitana de Belém

1. ANTECEDENTES

1.1. Escopo do Estudo

A Regido Metropolitana de Belém (RMB) situa-se no Estado do Para, Regido Norte do
Brasil, e € composta por 5 municipios: Belém, Ananindeua, Marituba, Benevides e
Santa Barbara do Para. Possui uma populacdo aproximada de 2,05 milh8es. Nos
ultimos anos intensificou-se o crescimento populacional nessa regido, sobretudo em
Ananindeua.

Em 2002, 75% da populacdo da RMB utilizava o 6nibus como o principal meio de
transporte no horario de pico da manha. No entanto, o aumento no fluxo de transporte,
fruto do crescimento populacional e do alto incremento de veiculos na frota veicular, e,
ainda, da falta de um sistema eficiente de transporte por 6nibus, tem ampliado a
desestruturacdo do transito e o agravamento das condi¢des de circulacdo em pontos de
congestionamentos ja existentes e o surgimento de novos. Esses fatos tém contribuido
para 0 aumento da contaminacdo da atmosfera por gases emitidos pela frota veicular,
sobretudo por 6nibus de idade média elevada, realidade que também tem se tornado
alvo de atencéo.

O Governo do Estado do Parg, no intuito do enfrentamento do problema solicitou ao
governo japonés, em 2003, a elaboracdo e a execucdo de um projeto de cooperacdo
técnica denominado “Estudo de Viabilidade Econbmica para o Melhoramento do
Sistema de Transporte na Regido Metropolitana de Belém” (EV/2003), sendo este
desenvolvido pela Agéncia de Cooperacdo Internacional do Japéo (JICA). O estudo
contém projetos viarios e de sistema de transporte coletivo por 6nibus, visando o
aperfeicoamento e a modernizacéo do atual sistema de transporte da RMB.

Apo6s a sua conclusao, em 2003, o EV/2003 recebeu o status de projeto oficial do Governo
do Estado, sendo denominado VIA METROPOLE, mas a sua implementacdo ndo se
materializou. Passados 5 anos, surgiu a necessidade de revisa-lo e readequa-lo a
realidade atual devido a alteracao da situacdo sécio-econémica e de transporte da RMB.
Assim, o Governo do Estado, em conjunto com os municipios de Belém e Ananindeua,
solicitou a JICA a execucédo da atualizagdo do EV/2003.

Em reunibes com o Governo do Estado do Para e instituicdes envolvidas no projeto, a
JICA certificou-se da importancia da execucdo do estudo solicitado e compreendeu a
necessidade de fazer uma revisdo global do EV/2003. Entdo, foi considerada
necessaria a execucao de Atualizacdo do Estudo de Viabilidade de 2003 para que o
Projeto tenha resultados satisfatérios para os beneficiarios de uma maneira mais
sustentavel e efetiva. Assim, decidiu-se, pela realizacdo do “Estudo Preparatorio para o
Projeto do Sistema de Transporte por Onibus da Regido Metropolitana de Belém”
(EV/2009).

1.2. Objetivos

(1) Objetivos do presente Estudo

Atualizar o EV/2003, coletar informac8es necessdrias a analise do empréstimo japonés
de Ajuda Oficial de Desenvolvimento (AOD) em iene, analisar de forma adequada o
contetudo do empreendimento e demais dados necessarios a cooperacdo financeira
elaborando documentos para sua analise como projeto.
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(2) Area de Estudo

A Area de Estudo é composta pelos municipios que fazem parte da RMB: Belém,
Ananindeua, Marituba, Benevides e Santa Barbara do Para.

(3) Ano-horizonte

O ano horizonte do estudo é 2018, sendo o de curto prazo o ano 2013 e o de longo
prazo o ano 2025.

(4) Projeto alvo do Estudo

O presente Estudo analisa a abrangéncia da cooperacao financeira e se o contetdo
técnico do empreendimento é adequado para obtencdo de empréstimo. Para tanto, foi
realizada a revisdo do EV/2003 estabelecido na fase inicial. O projeto alvo do
empréstimo em iene foi baseado no resultado dessa revisdo que possibilitou definir a
parte que serd financiada.

1) Projeto alvo do Estudo

O projeto alvo do presente Estudo € composto pelo projeto da linha troncal e plano de
estruturacdo de vias conforme mostrado na Figura 1.2-1 As vias selecionadas estéo
citadas a sequir. A Tabela 1.2-1 mostra a relacdo dos projetos alvo. Dentre eles, em
relacdo ao plano de estruturacdo das vias, em virtude do Estado do Para ter
solicitado o financiamento junto & outra institui¢cdo financeira, o resultado do estudo foi
retirado do presente item e foi organizado no Apéndice do Relatério Final.

e Vias que serdo introduzidas no projeto de linha troncal: Avenida Almirante
Barroso, Rodovia BR-316, Avenida Augusto Montenegro, Avenida
Independéncia, Avenida Méario Covas e no Centro Expandido de Belém e em
Icoaraci em vias selecionadas para implantacdo de faixas preferenciais para
Onibus.

e Vias alvo do plano de estruturacdo das vias : Avenida Jodo Paulo Il e Estrada
da Pedreirinha.

2) Projeto alvo do empréstimo AOD do Japéo

O projeto alvo do empréstimo AOD em iene sera o projeto de linha troncal de 6nibus,
envolvendo somente as vias onde serdo introduzidas rotas nas vias ja mencionadas
exceto as avenidas Independéncia e Mario Covas. Esse projeto alvo, em virtude do
formato das suas vias, sera chamado de projeto tipo “Y”. Os motivos que levaram a
exclusdo da Avenida Independéncia do projeto alvo do empréstimo em iene se
devem ao fato de que o valor de empréstimo internacional a ser contraido pelo
Governo do Estado do Para ultrapassa o limite da capacidade de endividamento caso
seja incluido no projeto.

e Avenida Almirante Barroso, Rodovia BR-316, Avenida Augusto Montenegro e
no Centro Expandido de Belém e em Icoaraci em vias selecionadas para
implantacdo de faixas preferenciais para onibus.

3) Parte que sera alvo do empréstimo AOD do Japao

A parte do projeto do sistema troncal de 6nibus que serd pleiteado o financiamento

do empréstimo em iene, de forma efetiva, € aquela que exclui do projeto alvo do
empréstimo em iene: Avenida Augusto Montenegro e as vias selecionadas para
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implantacdo de faixas preferenciais para 6nibus em Icoaraci, que, em virtude do
formato resultante, sera chamado de projeto tipo “I".

e Parte que sera alvo do empréstimo AOD em iene: Avenida Almirante Barroso,
Rodovia BR-316 e no Centro Expandido de Belém em vias selecionadas para
implantacdo de faixas preferenciais para 6nibus.

(5) Metodologia de andlise e avaliacdo do projeto

A andlise e avaliacdo do projeto do presente Estudo foram realizadas conforme os 2
itens a seguir.

1) Realizacdo de analise tendo como meta todo o projeto alvo do Estudo.

2) Realizagéo de andlise e avaliagdo tendo como proposito somente o projeto alvo
do empréstimo AOD em iene (Forma “Y”), elaborando o material necessario
para o exame do projeto. Nos capitulos relacionados a seguir, foram realizadas
analise e avaliacdo considerando 1) o estudo do projeto alvo de forma geral; e
2) somente o projeto alvo do empréstimo em iene.

a) Capitulo 5 — Volume de demanda do sistema da linha troncal: estimativa
de demanda.

b) Capitulo 6 — Formulagdo do plano de implementacdo do empreendimento:
estimativa de custo do empreendimento.

c) Capitulo 8 — Consideracdo ambiental: avaliacdo do impacto ambiental,
transferéncia de terreno/garantia de transferéncia.

d) Capitulo 9 — Efeito do empreendimento: efeito do empreendimento, analise
financeiro e econdémico.

e) Capitulo 10 — Andlise do empreendimento do CDM: analise do efeito de
reducdo do volume de emissdo do GHG.

Tabela 1.2-1: Processo de sele¢do de projetos para do empréstimo AOD do Japéo

. Projeto alvo do d
- - Projeto | empréstimoem | O 988
, Tipo de Terminal / P rotas (*)
Nome da via . « x Garagem | alvodo iene
intervengao estacdo
estudo : :
Tipo “Y” | “Tipo I" Cor
1. Vias para introducéo de linha troncal
Avenida . .
1) | Almirante Faxa e>.<clu3|va @) @) [ ) laranja
para 6nibus
Barroso
Canaleta Marituba,
2) | BR-316 exclusiva para | Aguas Marituba @) @) [ ) vermelho
oOnibus Lindas
Avenida Canaleta Tapani
3) | Augusto exclusiva para pana, @) @) vermelho
o Mangueiréo
Montenegro | 6nibus
Faixa
Centro de , . .
4) . preferencial Icoaraci Icoaraci O O verde
Icoaraci A
para Onibus
Centro Faixa
5) | Expandido | preferencial ) O [ ) verde
de Belém para 6nibus
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Avenida A Faixa . Cidade Cidade
6) | Independén | preferencial @) verde
. o Nova Nova
cia para énibus
Avenida Faixa
7) | Mério preferencial Coqueiro Coqueiro O verde
Covas para énibus
2. Vias do plano de estruturagéo das vias
Avenida
8) | Jodo Paulo O rosa
Il
Estrada da
9 Pedreirinha © fosa

(*) cor das rotas representadas na Figura 1.2-1

Figura 1.2-1: Projeto alvo do Estudo
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2. VISAO GERAL DA AREA DE ESTUDO

2.1. Situacédo socioecondmica

A Tabela 2.1-1 mostra o valor comparativo da tendéncia socioeconémica analisada no
EV/2003 e no EV/2009. De acordo com essa tabela, a evolugdo socioecondmica
apresentou, em 2009, reducdo de 5% na populacdo noturna ao tempo em que a renda
mensal média (crescimento econdmico) aumentou em 8,6%. O indice de crescimento
médio da populacdo noturna reduziu 0,8 ponto ao tempo em que a renda mensal média
cresceu 1,2 ponto. Ou seja, o aumento populacional ficou aguém do indice de
crescimento previsto em 2002, enquanto que a economia (renda per capita), ao
contrario, aumentou.

Tabela 2.1-1: Comparacéo das tendéncias socioeconémicas analisadas no EV/2003 e

no EV/2009
Taxa de
ltem 2002 2009 2009/2002 crescimento
anual

(EV/2003) 1.888.959 2.267.266 1,20 2,6%

Populagdo (EV/I2009) 1.888.959 2.153.280 1,12 1,9%
Diferenga 0,0% -5,0% - -0,8 ponto

Renda média (EV/2003) 865 1.040 1,20 2,7%
mensal (R$/més) (EV/2009) 865 1.130 1,31 3,9%
Diferenca 0,0% +8,6% - +1,2 ponto

2.2. Situacéo atual do trafego

(1) Volume de trafego e de passageiros em screen line

O volume de trafego do screen line 1 e 2 é apresentado na Tabela 2.2-1. Na Figura
2.2-1 é apresentada localizacdo dos screen line. Quanto ao volume de veiculos,
observou-se, na screen line 1, 86.000 veiculos/dia no sentido centro e 85.000
veiculos/dia no sentido bairro, totalizando 170.000 veiculos/dia. No screen line 2 foi
observado um volume de trafego de 98.000 veiculos/dia no sentido centro 95.000
veiculos/dia no sentido bairro, totalizando 194.000 veiculos/dia. Quanto a quantidade de
passageiros foi observado no screen line 1 e 2, 900mil e 820 mil, respectivamente.

Na comparacao da composicao do tipo de veiculo por nUmero de passageiros, durante
24h, verifica-se que, no screen line 1 o dnibus representa 71% do total e veiculos de
passeio 25%. No screen line 2 o 6nibus representa 64 % e o veiculo de passeios 27%
do total.

Tabela 2.2-1: Média de volume de trafego na hora de pico nas screen line

Screen line Tipos Sentido Hpra Volumg Volume Fator de
Pico (Hora Pico) (24h) pico (24h)
Veiculos Entrada 7h - 8h 7.932 85.658 9,3%
1 Saida 18h - 19h 6.646 84.509 7,9%
Passageiros Entrada 7h - 8h 63.368 439.107 14,4%
Saida 18h - 19h 49,734 458.054 10,9%
Veiculos Entrada 7h - 8h 8.359 98.175 8,5%
2 Saida 17h - 18h 7.122 95.414 7,5%
Passageiros Entrada 7h - 8h 45.721 409.726 11,2%
Saida 18h - 19h 32.947 407.791 8,1%
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Figura 2.2-1: Localizacdo das screen lines

(2) Volume de trafego em vias principais

O resultado do volume de trafego e de passageiros em uma hora de pico, no sentido
centro, das 3 principais vias: Avenida Almirante Barroso, Rodovia BR-316 e Avenida
Augusto Montenegro € apresentado nas Tabelas 2.2-2 e 2.2-3. O volume de trafego na
hora do pico na Avenida Almirante Barroso €& de aproximadamente 45.000
pessoas/hora (indice de pico: 14,6%, veiculo de passageiro: 10%; de Onibus: 87%),

sendo que, quando comparado com as outras principais vias, pode-se perceber que a

porcentagem e nimero de passageiros de 6nibus é muito alto.

Tabela 2.2-2: Volume de veiculos/hora pico em vias principais, sentido centro —
(quantidade de veiculos: veiculos/1hora/pico)

Hora de Onibus / micro] Caminhéio / Fator de
Name Referéncia . Item Auto / Taxi |6nibus / kombi Bicicleta Total pico
pico Outros
/van (24h)
0,
Av. Almirante Barroso 1 7h-8h Volum'e~ 2.558 582 487 503 4.130 8,9%
Composicéo 61,9% 14,1% 11,8% 12,2% 100,0%]|-
0,
Rod. BR-316 4 Zh-gh Volum_e~ 1.372 449 729 259 2.809 7,4%
Composi¢éo 48,8% 16,0% 26,0% 9,2% 100,0%|-
0,
Av. Augusto Montenegro 7 7h-8h Volum'e~ 1.155 189 462 168 1.974 8,5%
Composicéo 58,5% 9,6% 23,4% 8,5% 100,0%]|-
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Tabela 2.2-3: Volume de passageiros/hora pico em vias principais, sentido centro — (n°.
de passageiros/pico hora)

Hora de Onibus / micro Caminhéo / Fator de
Name Referéncia ] Item Auto / Taxi |6nibus / kombi Bicicleta Total pico
pico Outros
/ van (24h)
0,
Av. Almirante Barroso 1 7h-8h Volum'e~ 4.678 39.798 592 503 45.571 14,6%
Composicao 10,3% 87,3% 1,3% 1,1% 100,0% -
0,
Rod. BR-316 4 7h-8h Volume~ 3.396 14.500 824 259 18.979 10,8%
Composicao 17,9% 76,4% 4,3% 1,4% 100,0% -
Volume 2.105 8.141 627 168 11.041 10,5%
Av. Augusto Montenegro 7 7h-8h 4 — 2
Composicao 19,1% 73, 7% 5,7% 1,5% 100,0% -

3. PLANEJAMENTO DE TRAFEGO DAS VIAS EXISTENTES QUE O
ESTADO DO PARA ESTA DESENVOLVENDO

3.1. Visao geral do “Acéo Metropole”

O Estado do Pard elaborou o projeto “Acao Metropole” e, atualmente, esta
implementando-o. Esse plano de acdo € composto de: 1) projeto da linha troncal de
6nibus e, 2) projeto de estruturacdo de vias. Até 2010, serd concluido o projeto de
estruturacdo das vias, como sua 1.2 etapa. Como 2.2 etapa, prevé-se, em 2009, o inicio
do projeto da linha troncal de 6nibus tendo como meta a operagéo do dnibus troncal em
2013.

3.2. Projeto alvo do presente Estudo (EV/2009)

Os projetos alvos do EV/2009 sdo compostos de projetos de linha troncal e projetos de
estruturacdo de vias propostos na “Acdo Metropole”. Ou seja, os projetos alvos do
EV/2009 sdo os 19 projetos propostos no “Acdo Metropole”. A Figura 1.2-1 mostra a
localizacdo dos trechos objeto de estudos do EV/2009.

4. PROJECAO DE DEMANDA DE PASSAGEIROS

4.1. Futuro quadro socioeconémico

Na Tabela 4.1-1 foi organizado o indice do quadro socioecondmico futuro. O
prognéstico do quadro da populacédo de 2013, 2018 e 2025 é de 2,4 milhdes em 2013,
2,7 milhdes em 2018 e, em 2025 deve atingir 3,2 milhdes. Esses numeros significam
1,11 vezes, 1,25 vezes e 1,49 em relacdo ao ano de 2009. O quadro socioeconémico
(PIB/per capita) nos anos de 2013, 2018 e 2025 ficara 1,18 vezes, 1,47 vezes e 1,98
vezes em relacdo ao ano de 2009.
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Tabela 4.1-1: Populacgéo futura e previsdo de renda média por familia

Discriminagéo 2009 2013 2018 2025 | 2013/2009 | 2018/2009
Populagio 2.153.280 | 2.381.689 | 2.697.293 | 3.210.617 111 1,25
Renda media por familia 1.130 1.337 1.656 2.233 1,18 147
(R$/més)

NUmero pessoas por posse de

veiculo

Domicilios ndo-motorizados | 4 795 775 | 1 862741 | 2.063.612 | 2.362.847 1,08 1,20
(n.° pessoas)

Domicilios motorizados (n.* | joq 505 | 518,948 | 633.681 | 847.770 121 148
pessoas)

Total 2.153.280 | 2.381.689 | 2.697.293 | 3.210.617 111 1,25
Composicéo familiar (%)

('03/3”“0”'05 ndo-motorizados 80,10% | 78.20% | 76,50% | 73,60% 0,98 0,96
Domicilios motorizados (%) 19,90% 21,80% 23,50% 26,40% 1,10 1,18
N.c de viagens 3.836.788 | 4.257.379 | 4.835.785 | 5.785.070 111 1,26

4.2. Projecédo do volume de producéo de viagens

(1) Quantidade total de viagens

A Tabela 4.2-1 mostra o resultado dessa estimativa. A quantidade total de viagens
representa: em 2013, 1,11 vezes e em 2018, 1,26 vezes em relacdo ao ano de 2009.
Caso compare com o futuro indice do quadro socioeconémico, o indice de crescimento
da quantidade total de viagem ficara quase igual ao indice do quadro do crescimento

populacional.

(2) Quantidade de viagens por modo

Conforme a Tabela 4.2-1 o indice de crescimento futuro do transporte privado
aproxima-se a do indice de crescimento das familias com veiculos, e o do transporte
publico aproxima-se das familias sem veiculos.

Tabela 4.2-1: Volume de demanda diaria por modo publico e privado

Ano Privado Publico Total Privado Pudblico Total
2009 1.043.252 | 1.724.093 | 2.767.345

2013 1.225.666 | 1.859.999 | 3.085.665 1,17 1,08 1,12
2018 1.504.806 | 2.006.348 | 3.511.154 1,44 1,16 1,27
2025 1.969.663 | 2.238.954 | 4.208.617 1,89 1,30 1,52
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5. PLANO BASICO DO SISTEMA TRONCAL DE ONIBUS

5.1. Sistema de transporte que sera introduzido na Area de Estudo

Levando em consideracdo a demanda, a peculiaridade dos usuérios de 6nibus na Area
de Estudo, a condicdo da estrutura das vias existentes e a comparacdo com 0S
exemplos do sistema de transporte ja existentes e, ainda, a discussao com a equipe de
contrapartida local, chegou-se a conclusdo de que o sistema de transporte mais

adequado € o sistema troncal operado por Onibus articulados. Abaixo, seguem as
justificativas.

1) Capacidade e volume de demanda de transporte: o novo modo de transporte
assegurara a capacidade de transporte de 20.000 passageiros/hora/sentido.

2) Flexibilidade geral do sistema: o sistema de 6nibus comparado com o sistema
férreo é um sistema operacional mais simplificado. A operacéo do énibus pode
ser controlado com headway de 60 segundos sem a introducdo de uma
tecnologia inteligente.

3) Operacdo e manutencdo: se comparado ao sistema férreo, a operacdo e a
manutencado do sistema de 6nibus sdo bem mais simples e vantajosa.

4) Custo de construcdo: o sistema de 6nibus utilizando apenas a malha viaria
existente, o custo de constru¢cdo serd bem menor comparado ao sistema
ferroviario.

5) Estrutura das vias existentes: como a maioria das vias principais do centro da
cidade de Belém é estreita sera extremamente dificil a introducdo de VLT,
monorail e outra modalidade de transporte ferroviario nessa regiao.

6) Experiéncias na operacao de 6nibus: em relagdo a modalidade de transporte a
ser introduzido na RMB, o Governo do Estado e as prefeituras ja tem
experiéncia em operacdo de Onibus. Portanto, para a introducdo do novo
sistema de transporte, a obtencdo da concordancia das empresas locais de
Onibus ja existentes é mais facil comparada com a introducdo de um sistema de
transporte de passageiro sobre trilho, como por exemplo, o VLT.

5.2. Plano béasico do sistema troncal de 6nibus

5.2.1. OBJETIVO DA INTRODUCAO DO SISTEMA TRONCAL
O sistema troncal visa garantir a funcionabilidade/caracteristica exposta abaixo:

1) De modo geral, o transporte por 6nibus é considerado meio de transporte
complementar ao transporte de massa que é sobre trilho. Porém o sistema
troncal de O6nibus é considerado o sistema de transporte publico com
capacidade médio de transporte de passageiros. No caso do Brasil, esse
sistema é operado nas principais metropoles do pais.

2) O sistema de 06nibus garante a flexibilidade de atender as oscilacbes da
demanda futura.

3) Para que os usuarios do modo privado passem a utilizar o sistema de 6nibus, é
necessario que o mesmo seja garantido e consolidado como o meio de
locomocéao rapido e confortavel.

4) Para aumentar a capacidade de transporte de passageiro por 6nibus, sera
introduzido o 6nibus de grande capacidade — 6nibus articulado.
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5) Para garantir um sistema eficiente e funcional bem como a seguranca na sua
locomocdo, € necessario que, dentro da possibilidade, o corredor seja
segregado do trafego geral.

6) Do sistema de o6nibus é exigido um planejamento flexivel em relacdo a
demanda dos usuarios de 6nibus. Assim os cruzamentos das vias do sistema
troncal com as vias comuns serdao no mesmo nivel.

5.2.2. SISTEMA GERAL DE ONIBUS DA AREA DE ESTUDO

O sistema geral de dnibus da Area de Estudo, apés a introducdo do sistema troncal,
ser& constituido por 3 subsistemas: i) sistema de linha convencional; ii) sistema de linha
troncal; e iii) sistema de linha alimentadora.

(1) Contexto do sistema da linha troncal

O sistema troncal a partir da disparidade da estrutura das vias de 6nibus e volume de
transporte se divide em 3 tipos de vias como: ) canaleta exclusiva para onibus, @
faixa exclusiva para 6nibus e ® faixa preferencial para 6nibus.

1) Canaleta exclusiva para 6nibus

O sistema operacional sera conforme segue.

a) A canaleta exclusiva para 6nibus deverd ser separada completamente das
demais faixas através da construcdo de segregadores de concreto, proibindo
totalmente a circulacdo do trafego geral.

b) A canaleta exclusiva para 6nibus sera construida na parte central da via existente
com 2 sentidos de trafego. Em caso de defeito no énibus, o proximo podera
ultrapassé-lo utilizando a faixa oposta.

2) Faixa exclusiva para 6nibus

a) A faixa exclusiva para 6nibus sera separada das demais vias, através da
instalac@o de separadores, proibindo a circulacéo do trafego geral durante o dia.

b) A faixa exclusiva para 6nibus serd construida ao lado do canteiro central com
uma faixa para cada sentido. Em caso de problema técnico no énibus de linha
troncal na faixa exclusiva, o proximo dnibus, podera ultrapassa-lo utilizando a
faixa do lado direito reservado para o trafego geral.

3) Faixa preferencial para onibus

a) Na faixa preferencial para 6nibus, o 6nibus troncal tera preferéncia na circulagao.
Acompanhando a variacdo da intensidade do trafego, principalmente nas horas de
pico, podera ser introduzido regulamento de transito alterando a faixa preferencial
para faixa exclusiva para 6nibus.

b) Os veiculos do trafego geral poderao circular pela faixa preferencial para 6nibus,
de forma que caso ndo traga prejuizos na operacao do dnibus.

c) Nao havera separacao entre a faixa preferencial para énibus e dos veiculos do
trafego geral através de elementos fisicos.

d) A faixa preferencial para dnibus em vias de sentido Unico ficara no lado esquerdo
da via. Os 6nibus convencionais existentes continuardo a percorrer na faixa do
lado direito.
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(2) Sistema de 6nibus convencional existente

O sistema de Onibus convencional existente opera com veiculos de 60 a 100
passageiros trafegando na faixa direita da via existente competindo com os veiculos do
tradfego geral. Mesmo apds a introducdo do sistema troncal continuar4 operando da
mesma forma. Porém, atualmente as linhas de 6nibus estdo concentradas em algumas
vias principais. Assim, ap6s a introducdo do sistema troncal havera necessidade de
reorganizar as linhas de énibus.

(3) Sistema de 6nibus alimentador

Os 0nibus das linhas alimentadoras irdo operar em areas no entorno do terminal de
integracdo apods a introducdo do sistema troncal, oferecendo servico de interligacédo de
passageiros da regido ao terminal ou estacdo de integracao.

5.2.3. VIAS EXISTENTES ONDE SERA INTRODUZIDO O SISTEMA TRONCAL

Levando em consideracdo, a funcédo/caracteristica, secdo transversal tipica, dentre
outros, definiu-se o critério de selecdo de vias existentes, onde serdo introduzidas
canaletas e faixas exclusivas para 6nibus, faixa preferencial para onibus e vias para
circulacdo das linhas alimentadoras, conforme mostrado na Tabela 5.2-1. Baseado
nestes critérios de selecdo, as rotas da linha troncal sugeridas no presente Estudo sao
mostradas na Figura 3.2-1.

Tabela 5.2-1: Critério de sele¢cdo de via de 6nibus

Sistema de 6nibus Faixa para 6nibus Critério de selecdo

) Vias com demanda extremamente alta de usuérios de
nibus

2) Vias de ligacdo com mais de 6 faixas em méo dupla
Canaleta e faixa 3) Vias principais de ligacéo e vias de ligacao
exclusiva para nibus | 4) Vias de grande concentragao de linhas de dnibus

1
0

existentes
Sistema de linha 5) Vias com congestionamento de transito em virtude do
troncal transito de énibus

1) Vias com demanda alta de usuérios de 6nibus
2) Vias com mais de 4 faixas em méo dupla
Faixa preferencial 3) Avenidas urbanas de ligacdo
para onibus 4) Avenidas de ligacao estreitas
)

5) Vias com congestionamento de transito em virtude do
transito de onibus

1) Vias com demanda relativamente alta de usuérios de

onibus
Sistema de linha Faixa para linhas 2) Vias com mais de 4 faixas em mao dupla
alimentadora alimentadoras 3)Avenidas de ligacdo interna da regido

4) Vias com congestionamento de transito em virtude do
transito de Onibus

Sistema de 6nibus Faixa para 6nibus
convencional convencional

Manutencdo de vias de 6nibus convencionais
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5.2.4. SISTEMA OPERACIONAL DA LINHA TRONCAL

(1) Sistema operacional das rotas da linha troncal (destino)

Baseado nas caracteristicas dos usuarios acima, foram estabelecidas 2 rotas troncais
de 6nibus, visando consolidar um sistema operacional eficiente e efetivo.

1) Rota A da linha troncal: servi¢o entre terminal de integracdo e ponto de parada
troncal em S&o Bras, com destino em S&o Bras.

2) Rota B de linha troncal: servi¢o entre terminal de integracdo e ponto de parada
troncal em S&o Bras com destino ao Centro Expandido de Belém.

(2) Sistema operacional do 6nibus parador e dnibus semi-expresso

O presente Estudo, visando o aumento do volume de transporte e velocidade na sua
operacdo, introduzira na linha troncal, o sistema de 6nibus semi-expresso e sistema de
Onibus parador como exposto a seguir:

1) Sistemade 6nibus semi-expresso: O 6nibus semi-expresso fara paradas nos

terminais, estacdes e nos principais pontos de parada troncal.

2) Sistema de 6nibus parador: O 6nibus parador far4 paradas nos terminais,

estacdes e em todos os pontos de parada troncal.

(3) Sistema de pagamento das tarifas de onibus

1) Sistema tarifario

No sistema tarifario da linha troncal, seréa introduzido o sistema de tarifa Unica e tera
como base o sistema a seguir:

a) Na baldeacao entre linhas troncais ndao havera cobran¢ca de uma segunda tarifa.

b) Na baldeacéo entre linhas troncais e alimentadoras ndo havera cobranca de uma
segunda tarifa.

c) Na baldeacdo entre linhas troncais e convencionais havera cobran¢ca de uma
nova tarifa.

d) Na baldeacdo entre linhas alimentadoras e convencionais havera cobranca de
uma nova tarifa.

e) Na baldeacdo entre linhas alimentadoras fora de terminais e estagfes havera
cobranca de uma nova tarifa.

2) Forma de pagamento

A forma de pagamento de tarifa no terminal e estacdo de integracdo no sistema
troncal serd conforme exposto a seguir:

a) Os usuarios (primeiro embarque) de 6nibus que embarcam no terminal e estacdo
de integracdo efetuardo o pagamento da tarifa antes do embarque, tanto em
Onibus de linhas troncais quanto em 6nibus de linha alimentadoras (sistema
integrado).

b) Os passageiros das linhas alimentadoras que utilizam os terminais e estacdes de
integracdo efetuardo o pagamento da tarifa (primeiro embarque) no interior do
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d)

Onibus da linha alimentadora, podendo posteriormente embarcar em 6nibus de
linhas troncais e alimentadoras que se encontram dentro dos terminais e
estacoes (sistema integrado).

Em situacéo da utilizacdo do énibus convencional para realizar a baldeacdo com
0 Onibus da linha troncal nos terminais e estacdes de integracdo, estes deveréo
efetuar o pagamento da tarifa antes do seu embarque, em virtude de nao existir o
sistema de integracao.

N&o sera possivel o pagamento de tarifa no interior dos 6nibus das linhas
troncais.

A forma de pagamento de tarifa no ponto de parada troncal sera o seguinte:

a)

b)

5.2.5.

Os usuérios da linha troncal, que embarcardo nos pontos de parada troncal,
efetuardo o pagamento das tarifas na entrada dos mesmos.

Ao realizar a baldeacdo do 6nibus convencional para o 6nibus da linha troncal, o
passageiro devera efetuar o pagamento de tarifa na entrada do ponto de parada
troncal.

TERMINAL DE INTEGRACAO

(1) Funcao/caracteristica do terminal de integracao

O terminal de integracdo torna possivel o transbordo entre passageiros da linha troncal
e linha alimentadora, uma vez que no seu interior sera possivel a entrada de 6nibus de
ambas as linhas. Pensando na operacionalizacdo destas linhas e para o terminal

cumpr
1)
2)

3)
4)

5)

ir com a sua funcéo, serdo necessarias as seguintes instalacdes em seu interior:
Instalacdo de parada de 6nibus e transbordo de passageiros da linha troncal;

Instalacdo de parada de Onibus e transbordo de passageiros da linha
alimentadora;

Sala de espera para 0s usuarios de 6nibus;

Escritérios e outras instalacfes necessarias para administracdo e manutencao
do terminal e,

Escritérios para gerenciamento e operagéo de 6nibus.

(2) Localizacéo para instalacao de terminais de integracéo

Seréo
1)
2)
3)
4)

5.2.6.

instalados os 4 seguintes terminais:
Terminal Icoaraci;
Terminal Cidade Nova;
Terminal Coqueiro e,

Terminal Marituba.

ESTACAO DE INTEGRACAO

(1) Funcao estacoes de integracéo

A estacdo de integracdo é uma instalacdo onde é realizada a integracdo de linhas
troncais e de linhas alimentadoras. Ficou estabelecida a funcdo/caracteristica da
estacao de integracdo conforme segue:
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1) A estrutura da estacao de integracdo sera construida aproveitando o canteiro
central de vias existentes.

2) Para que seja possivel efetuar a integragdo entre as linhas troncais e linhas
alimentadoras, sera construida uma plataforma, interligando as duas partes.

3) A plataforma do corredor troncal sera construida do lado esquerdo da via
troncal (o veiculo possui a porta do lado esquerdo) e a plataforma de 6énibus de
linhas alimentadoras seréo construidas do lado direito da via (o veiculo possui a
porta do lado direito).

4) Sera instalada nos pontos de parada troncal uma faixa para ultrapassagem de
onibus.

5) Instalar pontos de parada para os Onibus existentes nas intermediacdes das
vias publicas entre as estacfes de integracao, visando maior eficacia para
O6nibus das linhas troncais, 6nibus das linhas alimentadoras e 6nibus
convencionais.

6) As tarifas serdo pagas antes do embarque. Para tanto, é necessario
providenciar estrutura para a venda de passagens.

7) Como as estacdes de integracdo serdo utilizadas por usuarios dos 6nibus das
linhas troncais e das linhas alimentadoras, presume-se um volume maior de
usuarios quando comparado com pontos de parada troncal. Para tanto, levando
em consideracao a eficiéncia e a seguranca voltada aos usuarios, é necessario
que a plataforma do 6nibus da linha troncal e a plataforma do 6nibus das linhas
alimentadoras sejam interligadas por passarelas.

(2) Localizacao para instalacdo de estacfes de integracao

As estacdes de integracado serdo instaladas em 3 localidades:
1) Avenida Augusto Montenegro (proximo a Avenida Mario Covas/Tapana)
2) Avenida Augusto Montenegro (préximo ao estadio “Mangueirdo”

3) Rodovia BR-316, na imediacéo de Aguas Lindas (proximidades do km 6)

5.2.7. PONTOS DE PARADA TRONCAL

(1) Funcdes dos pontos de parada troncal

Os pontos de parada troncal terdo estruturas de uso exclusivo da linha troncal, onde
nao ocorrerd baldeacdo com os 0Onibus convencionais e 6nibus das linhas
alimentadoras. Visando aumentar a capacidade de 6nibus troncal, a principio, sera
instalada nos pontos de parada, uma faixa para possibilitar a ultrapassagem de 6nibus
do sistema semi-expresso. Os usuarios do 6nibus efetuardo o pagamento das tarifas
antes de adentrar nos pontos de parada troncal para o embarque.

Como as vias existentes sdo estreitas, as plataformas dos 6nibus serdo de 3m de
largura, e serdo instaladas de maneira alternada para cada sentido de trafego.

(2) Selecao dos locais de pontos de parada troncal

A distribuicdo dos pontos de parada de 6nibus foi realizada da seguinte forma:
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1) A distancia entre pontos de parada troncal, que seréo instaladas na canaleta
exclusiva para 6nibus, esta entre 800m a 1.000m, principalmente na imediacao
de intersecdes de maior concentracdo populacional.

2) Os pontos de parada troncal que estavam previstos para serem instalados na
faixa preferencial para 6nibus em Icoaraci, foram suspensas levando em
consideracédo as relacdes com o Terminal Icoaraci.

3) Como as vias existentes do Centro Expandido de Belém sao estreitas, e ainda,
com mangueiras em ambos os lados das vias, foi realizado um levantamento
minucioso para selecionar locais possiveis para a instalacdo de pontos de
parada troncal em faixas preferenciais para 6nibus.

5.2.8. GARAGENS DE ONIBUS

(1) Funcbdes das garagens de 6nibus

Nas garagens do sistema troncal serdo garantidas as seguintes funcbes e/ou
atribuicoes:

1) Controle de saidas de 6nibus

2) Controle diario de operacdo e inspec¢do de Onibus (gestdo de operacao,
supervisao, inspec¢ao)

3) Recebimento da receita diaria

4) Emissao de bilhetes de 6nibus

(2) Localizacao de garagens de 6nibus

Como as atividades das garagens de Onibus estdo fortemente relacionadas com as
funcbes dos terminais de integracdo, é imprescindivel que ela seja instalada nas suas
proximidades. No presente Estudo foram sugeridos 4 locais, levando-se em
consideracdo os levantamentos in loco, a utilizacdo de fotos aéreas e identificacdo de
terrenos baldios com poucas indeniza¢des ou remanejamento de familias.

1) Garagem Icoaraci
2) Garagem Cidade Nova
3) Garagem Coqueiro

4) Garagem Marituba

5.2.9. VEICULOS DA LINHA TRONCAL DE ONIBUS

(1) Requisitos dos veiculos da linha troncal

Para administrar o sistema de linha troncal de forma eficiente, € necessario que o0s
veiculos tenham as condic¢des e fungdes a seguir listadas, como requisito.

1) Onibus articulado para 160 passageiros (no horario de pico, possivel atender
até 200 pessoas).

2) Visando realizar o embarque/desembarque de forma facilitada, inclusive o
embarque/desembarque dos idosos e portadores de necessidades especiais de
forma segura, a altura do piso do 6nibus sera a mesma da plataforma medindo
95cm.
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3) Sera reservado no interior do veiculo, o espaco para acomodacéo de cadeira de
rodas.

4) Para reduzir o tempo de embarque/desembarque dos passageiros, serdo
instaladas 2 portas em cada moédulo de 6nibus. Neste sentido, no caso de
6nibus articulado, seréo instalados um total de 4 portas.

5) As portas serdo instaladas do lado esquerdo do 6nibus.

6) Para todos os Onibus, sera instalada no lado direito 1 porta de saida de
emergéncia.

(2) Possibilidade da introducéo de dnibus com motor hibrido

Foram organizadas a seguir, as tarefas e sugestées em relagéo a introducéo de 6nibus
hibridos articulados através do presente Estudo (empreendimento).

1) O custo de aquisicdo de um 6nibus articulado é 1,5 a 2,0 vezes mais caro em
relacdo a um 6nibus a diesel (aproximadamente 50.000.000 a 60.000.000 ienes).
Mesmo adquirindo o veiculo de valor mais alto, existe a dificuldade de repassar
este custo na tarifa aumentando o seu valor, para cobrir sua aquisicéo.

2) No Brasil, ainda é extremamente pouca a experiéncia e resultados obtidos
sobre a operacdo com 6nibus hibridos, sendo que no momento ainda se
encontra em fase de teste operacional. Neste sentido, a introducdo de veiculo
hibrido articulado, vai deixar residuos no sentido de garantir uma operacédo
segura e estabilizada.

3) Como o Brasil se encontra ainda na situacdo de nao ter um sistema de
manutencdo e gestdo de 6nibus hibridos de forma concreta, caso comece a
operar o 6nibus hibrido, ocorrera o risco de ndo poder oferecer a garantia de
uma operacéao eficiente.

4) Para a introducédo do 6nibus hibrido, sera necesséria a construgcéo de oficina de
manutencdo do veiculo e formacdo de mecénicos para reparos onde
demandard muito tempo. E, tendo como objeto, o inicio de operacdo em 2013,
considerado um tempo muito curto, imagina-se que serdo muitas as dificuldades
no sentido de construir as referidas estruturas e formar técnicos necessarios
para tal fim.

5) Dentro deste ponto de vista, e levando em consideracdo o curto espaco de
tempo até a meta de iniciar a operacdo em 2013, imagina-se que a idéia
introducdo do 6nibus hibrido articulado, tera que ser mais amadurecida.

6) Porém, levando em consideracdo que, no momento, a evolugdo no
desenvolvimento tecnolégico de veiculos hibridos estd acontecendo de forma
concreta deve-se até o ano 2013, ano previsto para o inicio de sua operacao,
realizar testes e levantamentos de resultados obtidos na operacdo do 6nibus
hibrido que provavelmente estara com seu custo reduzido em virtude do avanco
tecnoldgico, e realizar a proposta da introdugéo de dnibus hibridos no presente
empreendimento, que visa a instalacdo da linha troncal de 6nibus na Area de
Estudo.
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5.3. Volume de demanda do sistema troncal
5.3.1. VOLUME DE DEMANDA DO SISTEMA TRONCAL

(1) Numero de usuérios do sistema troncal por ano

A Tabela 5.3-1 mostra o nimero de usuarios dos 6nibus da linha troncal em diferentes
anos. O numero de usudrios no ano de 2013, ano da introducdo do sistema, sera de
33.535 pessoas, ou seja, 8,2% do total dos usuarios dos 6nibus. Em 2018, o nimero de
usuarios aumentara para 57.078, ou seja, 12,9% do total de usuarios. E ainda em 2025,
deve ter um aumento de 13,4% em relacdo a todos os usuarios de 6énibus.

Tabela 5.3-1: NUmero de usuarios dos 6nibus do sistema troncal

2013 2018 2025
N° de - N° de - N° de -
passageiros Repartigao passageiros Repartigao passageiros Repartigao
.. Parador 12.668 3,1% 34.321 7,7% 39.610 8,1%
?rg'r?é‘; Semi-expresso 20.867 5,1% 22.757 5,1% 26.397 5,4%
Subtotal 33.535 8,2% 57.078 12,9% 66.007 13,4%
Onibus convencional 373.005 91,8% 385.872 87,1% 425.240 86,6%
Total 406.540 100,0% 442.950 100,0% 491.247 100,0%

(2) Numero de usuarios da linha troncal nas principais vias de ligacéo

O numero de usuérios de 6nibus da linha troncal atingirA o maximo na Avenida
Almirante Barroso, sendo de aproximadamente 16.000 passageiros em 2013, 20.000
pessoas em 2018 e em 2025, 25.000 pessoas por sentido na hora de pico. Em seguida,
a Avenida Augusto Montenegro, e depois, a Rodovia BR-316. Nessas 3 rotas, cerca de
30% a 60% do total dos usuérios de Onibus utilizardo 6nibus do sistema troncal. Em
outras secBes de via, a Avenida Independéncia mostra um volume de trafego que
ultrapassa 10.000 passageiros, o que indica que sera uma rota de 6nibus importante a
partir de 2018.

(3) Frequéncia de dnibus por trecho principal das vias importantes

Quando do inicio da operacdo do sistema troncal (2013), a maior freqténcia sera na
Avenida Almirante Barroso, de 126 6nibus na hora-pico. Isso significa que a passagem
de um 6nibus sera a cada 29 segundos. Na referida rota, serédo colocados 2 mddulos de
pontos de parada troncal, o que corresponde a um 6nibus a cada 58 segundos em cada
madulo, ou seja, é um volume possivel de ser tratado. Em outros trechos, seréo de 68
6nibus na Avenida Augusto Montenegro (intervalo de 51 segundos), 54 na Rodovia
BR-316 (intervalo de 62 segundos) e 27 no Centro Expandido de Belém (intervalo de
133 segundos). Mesmo em 2018, a Avenida Almirante Barroso contara com 140 6nibus
(intervalo de 51 segundos), 75 6nibus na Avenida Augusto Montenegro (intervalo de 48
segundos), 65 na Rodovia BR-316 (intervalo de 55 segundos), 28 no Centro Expandido
de Belém (intervalo de 129 segundos), o que se prevé que seja possivel o atendimento
com o projeto atual. Contudo, em 2025, surgirdo trechos em que o intervalo dos 6nibus
diminuird bastante com, por exemplo, 168 dnibus na Avenida Almirante Barroso (43
segundos), 85 na Avenida Augusto Montenegro (42 segundos) e 90 na Rodovia BR-316
(40 segundos), portanto, havera necessidade de estudar outras medidas, tais como
aumento do tamanho dos 6nibus, ampliacdo dos pontos de parada troncal, etc., para
atender a situacdo. Por exemplo, em Curitiba encontra-se em circulagdo 6nibus
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bi-articulados com capacidade para 240 a 270 passageiros, e a introducdo desses
veiculos aumentard a capacidade de transporte em cerca de 30%.

5.3.2 QUANTIDADE NECESSARIA DE ONIBUS

A quantidade necesséria de 6nibus necessarios foi calculado baseado na frequiéncia de
operacdo. A quantidade necessaria de 6nibus para a linha troncal é de 206 veiculos em
2013, 336 em 2018 e 387 em 2025, e para as linhas alimentadoras serdo 103 em 2013,
127 em 2018 e 143 em 2025.

5.4. Plano Basico das instalacfes

Existem 3 tipos de vias para o sistema troncal de 6nibus: 1) canaleta exclusiva para
Onibus, 2) faixa exclusiva para 6nibus e 3) faixa preferencial para 6nibus (Figura 3.2-1).
As canaletas exclusivas para 6nibus serdo implantadas em 2 vias: Rodovia BR-316 e
Avenida Augusto Montenegro; a faixa exclusiva para 6nibus na Avenida Almirante
Barroso; e as faixas preferenciais para 6nibus na Avenida Independéncia, nas vias
principais vias do Centro Expandido de Belém e de Icoaraci.

5.4.1. PROJETO DE VIAS TRONCAIS
(1) Secéo transversal tipica

1) Avenida Almirante Barroso (faixa exclusiva para 6nibus)

A Figura 5.4-1 mostra a secéo transversal tipica com a instalacéo da faixa exclusiva
para 6nibus. Atualmente encontra-se construido uma ciclovia junto ao canteiro central
com largura de 4,5m a 5m, que serd mantida.

— S
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Figura 5.4-1: Secao transversal tipica da Avenida Almirante Barroso

2) Rodovia BR-316 (canaleta exclusiva para 6nibus)

A canaleta exclusiva para 6nibus serd construida utilizando a largura atual. A Figura
5.4-2 mostra a sec¢ao transversal tipica da Rodovia BR-316.
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Figura 5.4-2: Secdao transversal tipica da Rodovia BR-316
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3) Avenida Augusto Montenegro (canaleta exclusiva para 6nibus)

A ciclovia implantada junto ao canteiro central sera transferida para o lado da calcada.
A Figura 5.4-3 mostra a secéo transversal tipica da Avenida Augusto Montenegro.
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Figura 5.4-3: Secao transversal da Avenida Augusto Montenegro

4) Avenida Independéncia (faixa preferencial para 6nibus)

O trecho oeste apds Avenida Augusto Montenegro esta em fase de construgao com 3
faixas para cada sentido. A Figura 5.4-4 mostra a secao transversal tipica de faixa

preferencial para dnibus.
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Figura 5.4-4: Secdao transversal tipica proposta da Avenida Independéncia
(oeste)

5) Outros trechos nos quais onde serdo introduzidas faixa preferencial para
onibus

As outras faixas preferenciais de 6nibus serdo instaladas no lado esquerdo das vias
existentes onde os Onibus terdo prioridade na circulacdo. Isto porque os Onibus
convencionais operardo do lado direito, onde néo teria efeito caso for instalado a
faixa preferencial no lado direito. Nao havera a separacéo fisica da faixa preferencial
de 6nibus com as demais faixas do trafego geral, porém as faixas preferenciais teréo,
por principio, revestimento de concreto para garantir trafego eficiente.

(2) Plano de pavimentacao

As canaletas e faixas exclusivas para 6nibus receberdo pavimentacdo em concreto,
conforme proposta no EV/2003, pelos motivos abaixo:

1) Os 6nibus serdo de grande porte. Assim, além da carga que ira transportar,
exercem forte presséo sobre o asfalto nos momentos de paradas e partidas;

2) Nas imediacdes do estacionamento de 6nibus, a pressao estética é grande;
3) Atemperatura da regido é elevada;
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4) O custo de manutencao e operacao é baixo.

5.4.2. PLANO DE INSTALACAO DE TERMINAIS E ESTACOES DE
INTEGRACAO

O plano de instalacdo de terminais e estacdes de integracdo estd mostrado a seguir. A
Figura 5.4-5 mostra a planta do Terminal Marituba. As propostas de plantas baixas de
Aguas Lindas e mais outros 3 locais estdo mostradas na Figura 5.4-6.

1) Para facilitar o deslocamento dos usuérios, devem-se evitar ao maximo as
barreiras, com a introducdo de elevadores e rampas para usuarios de cadeira
de rodas.

2) Além das estruturas indispensaveis para um terminal, como a bilheteria e sala
de espera, deve-se reservar, se possivel, espacos para instalagdo de lojas,
orgédos de servigcos publicos e outros.

3) Visando evitar a tumulto de trafego entre dnibus da linha troncal, das linhas
alimentadoras e veiculos em geral que irdo acessar o terminal de integracao, o
Terminal Marituba sera equipado com alcas para entrada e saida de 6nibus.

4) Para conduzir de forma segura o0s passageiros que utilizam o terminal
chegando a pé dos dois lados da via, sera instalado na via frontal do terminal
um semaforo exclusivo para pedestres ou uma passarela.

5) Para controlar os passageiros nas estacdes de integracdo, deve-se criar um
espaco cercado entre os pontos de 6nibus de linhas alimentadoras e pontos de
parada troncal, e instalar um portdo de entrada destinado aos passageiros
oriundos de pontos de parada de 6nibus convencional.

Figura 5.4-5: Proposta de planta baixa do Terminal Marituba

20



Estudo Preparatério para o Projeto de Sistema de Transporte de Onibus
da Regiéo Metropolitana de Belém

Figura 5.4-6: Proposta de planta baixa de estagéo de integracéo

5.4.3. PLANO DE INSTALACAO DE PONTOS DE PARADA TRONCAL

As Figuras 5.4-7 mostram as plantas baixas e sec¢do transversal tipica de pontos de
parada troncal onde serdo instaladas canaletas exclusivas e faixas exclusivas para
6nibus. Visando aumentar a capacidade de transporte e oferecer aos USUArios servico
mais rapido (linha semi-expressa), serdo instaladas nos pontos de parada de 6nibus as
faixas de parada e de ultrapassagem de 6nibus. Quanto ao espaco para 0s pontos de
parada troncal na Avenida Almirante Barroso onde o volume de 6énibus € consideravel,
ter4 espaco para 2 veiculos e nas demais paradas, sera previsto espaco para parada
de 1 6nibus.
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Figura 5.4-7: Proposta de ponto de parada troncal na faixa exclusiva para 6nibus

5.4.4 PLANO PARA INSTALACAO DE GARAGENS DO SISTEMA TRONCAL

No sistema troncal seréo instaladas garagens que atendam a 7 terminais de integracao.
As 6 principais funcdes das garagens sao as seguintes:

1) Funcao de terminal: ser alternativa a funcéo de terminal das paradas de 6nibus
que nado tem a funcdo de retorno, exercendo a funcdo de administrar, nas
paradas, a saida e chegada de 6nibus.

2) Funcdo de garagem: de deixar os 6nibus estacionados no periodo noturno.

3) Funcédo de limpeza, manutencdo e conserto: funcao para limpeza do 6énibus,
manutencao simples e consertos complexos.

4) Funcgéao de ajuste operacional: ajuste operacional que consiste em aumentar a
frequéncia operacional de 6nibus quando conveniente de acordo a situacdo de
congestionamento.

5) Funcédo de manutencao e gestdo das linhas de 6nibus: para realizar inspectes
rotineiras e manutencado da linha de 6nibus e atendimentos emergenciais como
nos casos de acidentes ou problemas nos 6nibus.

6) Funcdo de escritorio: fungdo como escritério das empresas operadoras de
Onibus e sala de descanso dos motoristas.

A Figura 5.4-8 mostra a distribuicdo das garagens do sistema troncal. As garagens 1 a
3 irdo gerenciar 1 terminal e 1 estagdo de integracdo; e a garagem 4, 1 terminal de
Onibus. Essas garagens serdo instaladas num local estratégico de onde possam ser
tomadas providéncias de forma emergencial.
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Figura 5.4-8 Figura do plano de instalacdo das garagens

6. PROJETO DE IMPLEMENTACAO DO EMPREENDIMENTO

6.1. Aspecto geral do calculo dos custos do empreendimento

O célculo do custo do empreendimento foi realizado tendo como base o método
utilizado no EV/2003, com a reviséo do valor do custo de cada obra, taxa de cambio e
guantidade. A quantidade das vias troncais foi alterada ajustando-se ao plano basico
das instalacdes da linha troncal revisto no plano no Capitulo 5. Os planos revisados
foram: vias troncais, terminal e estacdo de integracéo, instalac6es de parada de dnibus
e garagens.

6.2. Classificacdo do pacote e custo do empreendimento alvo do
empréstimo AOD em iene

(1) Classificacdo dos pacotes

Os pacotes foram classificados de 1 a 4, tomando-se como referéncia o grau de
prioridade do projeto, tamanho da construgdo, itens de obras, etc. Com relagdo a
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classificacdo, o Pacote 1 se refere ao sistema de 6nibus troncal e é a parte central do
presente Estudo. O contetido de cada pacote é apresentado a seguir:

1) Pacote 1: Custos das obras das vias troncais: (21,5 bilhdes de ienes):
construcao do Estado do Para

2) Pacote 2: Custos de aquisi¢cado de dnibus troncais (5,9 bilhdes de ienes): Custos
por conta de empresas privadas de 6nibus

3) Pacote 3: Obras das garagens de 6nibus (790 milhdes de ienes): Custos por
conta de empresas privadas de 6nibus

4) Pacote 4: Custos de indenizacado de terras e imoveis (310 milhBes de ienes):
Compra e indenizacao por parte do Estado do Para

(2) Classificacao do Pacote 1 (projeto alvo do empréstimo em iene)

O Pacote 1 (projeto alvo do empréstimo em iene) foi dividido em Pacote 1-1 e Pacote
1-2 conforme indicado a seguir. O Pacote 1-1 é a parte alvo do empréstimo em ienes e
0 Pacote 1-2 esta excluido desse programa.

1) Pacote 1-1 (parte alvo do empréstimo em ienes): obras do corredor troncal que
incluem a Rodovia BR-316 e a Avenida Almirante Barroso (Forma "I) e
terminais, estacdes e paradas de dnibus existentes nessa rota. Este pacote foi
dividido em 4 trechos, tomando como referéncia a dimenséo das obras, etc.

@ Trecho-1: construcdo da canaleta exclusiva para Onibus da Rodovia
BR-316, Estacdo Aguas Lindas, pontos de parada troncal e via de acesso
ao Terminal Marituba.

@ Trecho-2: construcdo da faixa exclusiva para 6nibus da Avenida Almirante
Barroso e pontos de parada troncal.

@ Trecho-3: construcdo da faixa preferencial para 6nibus das vias do Centro
Expandido de Belém e pontos de parada troncal.

@ Trecho-4: construcdo do Terminal Marituba.

2) Pacote 1-2: obras da canaleta exclusiva para 6nibus que incluem a Avenida
Augusto Montenegro (parte restante da Forma "Y") e terminais e estacdes de
integracdo e pontos de parada troncal desse corredor. Esse pacote foi dividido
em 2 trechos:

D Lote-1: construcdo de faixa preferencial para 6nibus no Centro de Icoaraci
e Terminal Icoaraci.

@ Lote-2: construcdo da canaleta exclusiva para 6nibus da Avenida Augusto
Montenegro, estacdes Tapana e Mangueirdo e, pontos de parada troncal.

(3) Custos de empreendimentos alvo do empréstimo em ienes

O empreendimento total do financiamento em iene é o trecho em Forma "Y", sendo que,
a parte que corresponde ao financiamento em iene é o Pacote 1-1 (Forma "I') e. o
Pacote 1-2 (trecho restante Forma "Y") esta excluso do programa. O método de célculo
dos custos do empreendimento toma como referéncia o cronograma de execucao de
empreendimentos e o custo do empreendimento correspondente ao financiamento em
iene foi calculado levando em consideracéo a variacdo do custo de vida e de reserva. A
Tabela 6.2-1 mostra os custos referentes a por¢cdo financiada pela JICA de 22,48
bilhdes de ienes, incluindo-se os juros que correm durante a construcdo e taxas de
comissdes. E mais, o calculo de custos do projeto com excecao dos custos financiados
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em iene foi feito levando-se em conta os custos de variacdo do custo de vida, custos de
reserva, custos de monitoramento do projeto, impostos, juros durante a construcdo e
taxas de comissdo. A Tabela 6.2-2 mostra os custos correspondentes ao financiamento
em iene e o valor de financiamento. A taxa dos custos de empreendimento
correspondente ao financiamento em ienes do valor financiado é de 43,9%.

Tabela 6.2-1: Custos do empreendimento alvo do empréstimo em iene

Item \ Total (milhdes)
| ¥ | R$ | Total (¥)
A.VALORES FINANCIAVEIS
[) | Obtencéo / Construgdo 0 461 19.206
Projeto de corredor de transporte (Pacote 1-1) 0 294 12.228
Custo base para o financiamento 0 294 12.228
Tabela Price 0 146 6.063
Contingéncia fisica 0 22 915
I) | Servigos de consultoria 1.537 30 2.792
Custo base 1.370 21 2.232
Tabela Price 94 8 427
Contingéncia fisica 73 1 133
Total (1+11) 1.537 491 21.998
B. VALORES NAO FINANCIAVEIS
a | Obtencdo / Construcéo 0 614 25.576
Aquisicao de dnibus 0 142 5.907
Garagem 0 23 943
Projeto de corredor de transporte (Pacote 1-2) 0 220 9.157
Custo base para o financiamento 0 384 16.006
Tabela Price 0 201 8.352
Contingéncia fisica 0 29 1.218
b | Aquisicdo de terreno 0 12 485
Custo base 0 9 382
Tabela Price 0 2 80
Contingéncia fisica 0 1 23
¢ | Custo de administracdo 0 58 2.403
d | IVA-Imposto de Valor Agregado 0 5 213
e | Taxa de importacdo 0 0 0
Total (atb+c+d+e) @ 0 689 28.677
TOTAL (A+B) 1.537 1.180 50.676
C..JUROS DURANTE A CONSTRUCAQ 409 0 409
Construgéo 409 0 409
Consultoria 1 0 1
D. COMISSAQ DE CREDITO 71 0 71
TOTAL FINAL (A+B+C+D) 2.017 1.180 51.156
E. PARTE DO FINANCIAMENTO DA JICA (A+C+D) 2.017 491 22.479

W custos do empreendimento n3o incluidos no financiamento em iene
@ custos do empreendimento correspondentes ao financiamento em iene
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Tabela 6.2-2: Resumo dos empreendimentos (partes alvo do

empréstimo em ienes e outras)

item Custo total
R$ Total (¥)
JICA 2.017 491 22.479
BRASIL 0 689 28.677
Total 2.017 1.180 51.156

6.3. Cronograma de execucao

O cronograma até a implementagdo do empreendimento, planejado no presente
momento, estd mostrado na Tabela 6.4-1 visando a operacao do sistema troncal até o
final do ano de 2013.
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Tabela 6.3-1: Cronograma de execucdo de empreendimentos que correspondem ao financiamento em ienes (Proposta)

Periodo 2013
. Itens de trabalho (Més) 1 2| 3 4 5[ 6 7| 8 9] 10 11
1 |Awalizacdo do EV/2003 8
2 |Aprovagdo da COFIEX - Brasil
3 |Periodo de vinda da misséo de avaliagdo da JICA 3
4 |Aprovacéo da JICA
5 |Negociacéo de emprésiimo
6 |Acordo de empréstimo
Fase - 1
7 |Licitacdo da consultoria para projeto executvo 7
8 |Execucéo de projeto executvo 12

©

Licitagdo de empresas para construcdo

Lote 1: Rodovia BR-316, Estagdo Aguas

LZ

pontos de parada

10 [Pacote 1 Lindas, acesso ao Terminal Marituba, pontos| 7
de parada
Lote 2: Avenida Almirante Barroso, pontos 7
de parada
Lote 3: Centro Expandido de Belém, pontos 7
de parada
Lote 4: Terminal Marituba 7
Desapropriag&o e aquisigao de terreno 1

11 |Obtencdo de Licenca Prévia (LP) 6
Execucdo de obras
Lote 1: Rodovia BR-316, Estacdo Aguas
Lindas, acesso ao Terminal Marituba, pontos| 14
de parada

Pacote 1-1 Lote 2: Avenida Almirante Barroso, pontos "
de parada
Lote 3: Centro Expandido de Belém, pontos 1
de parada
Lote 4: Terminal Marituba 12
Licitag&o da consultoria para projeto 7
execuivo
Execugdo de projeto executivo 10
Pacote 1-2 |Licitagdo de empresas para construcao

Centro de Icoaraci, Terminal Icoaraci 7
Avenida Augusto Montenegro,
Estacdo Tapand, Estacdo Mangueiréo, 7
pontos de parada
Construcéo
Centro de Icoaraci, Terminal Icoaraci 12
Avenida Augusto Montenegro,
Estacdo Tapand, Estacdo Mangueirdo, 14
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7. ESTRUTURA DE IMPLEMENTACAO E DE MANUTENCAO

7.1. Capacidade financeira do Estado do Para

O Governo do Para tem solicitado a JICA a implementacéo do presente projeto. Para que
0 Estado Para possa receber o empréstimo do Japdo, € necessario que tenha a
aprovacdo do Governo Federal do Brasil. Para tanto, paralelamente a este Estudo, o
Governo do Estado do Para terd que apresentar uma solicitacdo de aprovacdo junto a
Secretaria de Assuntos Internacionais (SEAIN) do Ministério do Planejamento,
Orcamento e Gestao do Governo Federal. Para aprovagédo do financiamento, a analise
sera feita tendo como base a situacao financeira do Estado Para.

No presente Estudo, obteve-se, junto a Secretaria de Fazenda do Estado do Para (SEFA),
informacdes sobre a situacdo financeira do Estado e procedeu-se a analise sobre a
possibilidade da aprovacdo da SEAIN, conforme segue. Ou seja, a satisfacdo dos
requisitos abaixo é a condicdo para obter o aval do Governo Federal. Todas as
informacbes a seguir foram fruto da organizagdo das informagBes obtidas junto a
Secretaria da Fazenda. A capacidade de empréstimo do Governo do Estado Para que
sera o tomador do empréstimo é apresentado a seguir:

7.1.1. CAPACIDADE FINANCEIRA DO ESTADO DO PARA PARA CONTRAIR
NOVOS FINANCIAMENTOS INTERNACIONAIS

O “Programa de Reestruturacdo e Ajuste Fiscal do Estado do Para” assinado entre o
Governo do Estado do Para e o Ministério da Fazenda/Tesouro Nacional em mar¢o de
1998 foi baseado na Lei 9.496/97.

Por forca da Lei 9.496/97, toda e qualquer operacao de crédito pleiteada pelos Estados
da Federacéo Brasileira, seja interna ou externa, precisa ter autorizacdo da Secretaria do
Tesouro Nacional (STN). No caso do Para o limite estabelecido no Programa de Ajuste
Fiscal é de 11,50% da Receita Liquida Real (RLR).

Em 2008 essa margem do RLR alcangou R$7,312 bilhdes. Sendo que mesmo deduzindo
o valor total das dividas o quadro de empréstimo alcancara os R$4,5 bilhdes. Para tanto,
acredita-se que neste momento, nao existe nenhum empecilho em relacédo a solicitacao
de autorizacdo de empréstimo em iene que o Governo do Estado do Para fara ao
Governo Federal.

7.1.2. PAGAMENTO DO SERVICO DA DIiVIDA/RECEITA LIQUIDA REAL (NIVEL
DE ENDIVIDAMENTO)

O nivel maximo estabelecido no Programa de Reestruturacdo e Ajuste Fiscal prevé o
limite maximo de comprometimento da Receita Liquida Real — RLR de 11,50%. No ano
fiscal de 2008, o valor limite de pagamento anual é de R$841 milhGes de reais, caso
deduzir o valor do empréstimo, o valor limite de pagamento sera de R$537 milhdes.

Dessa forma, conforme os indicadores fiscais demonstram de forma clara que o Estado
do Pard tem plena capacidade ndo s6 de captar elevado montante de recursos de
operacBes de crédito, como também de honrar o pagamento do servigo da divida sem
comprometer o seu equilibrio fiscal.
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7.2. Estrutura de implementacédo do empreendimento

7.2.1. ORGANIZACAO DOS ORGAOS DE IMPLEMENTACAO DO
EMPREENDIMENTO

O 6rgao do Estado do Para que supervisionara o projeto do sistema troncal de énibus é a
Secretaria de Projetos Estratégicos (SEPE). A SEPE foi constituida através da lei de
namero 7.018 de 24 de julho de 2007, e tem o objetivo de formular o projeto decidido pela
administracdo do Estado e gerencia-lo. Nesta secretaria existem 3 divisdes, sendo que o
encarregado pela implementacao do projeto do sistema da linha troncal de 6nibus sera o
Nucleo de Gerenciamento de Transporte Metropolitano (NGTM).

O NGTM foi constituido através da lei 1.230/08 de 28 de agosto de 2008 que implementa
e gerencia o plano “Ac¢ao Metropole”, tendo a funcéo e a atribuicdo a seguir. Atualmente
tem 16 funcionarios. O NGTM é o 6rgdo que vai implementar de forma direta o
empreendimento da linha troncal.

Ajusta e fiscaliza direta e indiretamente as acdes relacionados aos programas do projeto
“Acao Metropole”.

Realiza a licitacdo das obras de construcao civil, vias e viadutos e ap0s a sua contratagao,
ajusta e fiscaliza de forma direta e indiretamente a sua implementacéao.

Como uma das atribuicbes do NGTM, esta incluso a acao de gerenciamento da operacao
do sistema de transporte publico da RMB. Atualmente, esta previsto a criagdo de um ente
denominado Consorcio Publico através de 5 entidades composto por Estado do Para e
municipios da RMB que terd a funcdo de gerenciamento da operacdo do sistema de
transporte publico coletivo.

A estrutura de gerenciamento da operacdo e implementacdo da construcdo do sistema
troncal que esta sendo idealizado neste momento é a seguinte:

e A construcdo do sistema troncal tera como 6rgao implementador da construgédo o
NGTM. Na fase da implementacdo do empreendimento est4 previsto a
disponibilizacao de funcionarios dos 6rgaos envolvidos.

e O Consorcio Publico se encarregara do gerenciamento da operacado do sistema
troncal apds a sua concluséo.

e Até a finalizagdo da construcdo do presente empreendimento a NGTM
continuara existindo, e juntamente com a finalizacdo da construgdo, o NGTM
sera transferido para o Consorcio Publico.

e Os preparativos da constituicdo do Consércio Publico estdo sendo executados
pela coordenadoria de planejamento e gestdo do NGTM.

Como o gerenciamento operacional do empreendimento da linha troncal depende do
contetdo (atribuicdo, fungcdo, competéncia e outros) do Consoércio Publico a ser
constituido, sera descrito no préximo capitulo o seu aspecto geral.

7.3. Estrutura de gerenciamento e manutencgéo da linha troncal

7.3.1. ESTRUTURA E ORGANIZACAO DE GERENCIAMENTO DA LINHA
TRONCAL

A concepcgédo e a diretriz basica da estrutura e organizacdo de administracdo da linha
troncal de 6nibus esta sendo analisada atualmente através da NGTM. A Figura 7.3-1
mostra a diretriz e o direcionamento basico que se encontra em fase de andlise. A
concepcao geral é a seguinte:
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1) Sera constituido um Consoércio Publico pelo Governo do Estado do Para em
conjunto com o Municipio de Belém e demais municipios da RMB.
2) O Governo do Estado do Para construira as estruturas basicas necessarias para
a operacéo da linha troncal.
3) O Consoércio Publico fara o planejamento, a delegacao, a regulagcédo e o controle
da linha troncal.
4) A operagéo dos Onibus sera realizada por empresa privada de 6nibus.
i Construcdo das instalagdes do sistema troncal &
 Manutencéo das canaletas e faixas exclusivas 1
+ e faixas preferenciais para onibus do sistema :
. troncal .
greneesseeee 4enin DRl == Supervisdo e coordenagdo da operacdo do
: >E Consorcio Pablico E< onibus troncal Manutengéo das instalagdes
Taxa de dos sistema troncal

supervisdo i l

Ferarareannanes Empresa privada | .. i Opéracdo do onibus froncal
de dnibus i Construcdo e manutencdo das
L JARGENS eeeeesssessssssssessanas H

7.3.2.

Figura 7.3-1: Estrutura organizacional para opera¢do de 6nibus da linha troncal

FUNCAO E ATRIBUICAO DO GOVERNO DO ESTADO DO PARA E
PREFEITURAS MUNICIPAIS

A funcéo e atribuicdo detalhada do Governo do Estado do Para e dos governos regionais
sao as seguintes:

1)

2)

3)

4)

O Governo do Estado do Para realizara através do seu orgamento a aquisi¢éo de
terrenos necessarios para a construcdo das estruturas relacionadas a operagéo
da linha troncal.

O Governo do Estado do Para construira as instalacbes necessarias (canaleta e
faixa exclusiva para 6nibus, faixa preferencial para énibus, terminais e estacdes
de integracdo, pontos de parada troncal) para a operacdo da linha troncal. A
construcao das garagens ficara a cargo da empresa privada de 6nibus.

Ficardo responsaveis pela manutencdo das interveng¢des executadas no sistema
viario as entidades publicas (municipal, estadual ou federal) com jurisdicdo sobre
as respectivas vias. Porém o gerenciamento e manutencdo das garagens da
linha troncal de dnibus ficardo por conta das empresas privadas de 6nibus.

As prefeituras municipais poderdo expressar as suas inten¢des na Assembléia
Geral, que é o0 6érgdo maximo do Consadrcio Publico, participando do mesmo. Para
participar do Consorcio Publico é necessario que o municipio faca o seu
investimento.
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7.3.3. CONSORCIO PUBLICO
(1) Conteudo do Consorcio publico

1) Natureza juridica

O Consoércio Publico é um ente multifederativo que tem o posicionamento como 6rgao
administrativo indireto que seré assinado e ratificado através do termo de acordo entre
o Estado e os municipios integrantes.

2) Situacao do andamento

Sob coordenacao técnica do NGTM, o estudo e a elaboracdo da proposta do modelo
de gestdo do Consoércio Publico estdo sendo executados. Entre eles, as agdes iniciais
ja foram concluidas em 29 de abril de 2009. Até o més de margo de 2010, é provavel
gue o Consoércio Publico ja esteja constituido legalmente. Apds 2010, baseado nas
sugestdes de cada 6rgao relacionado sobre quadro do pessoal, sera iniciado a
disponibilizacdo do pessoal e sera dado inicio as acoes.

3) Composicao dos participantes

A composi¢cdo do Consorcio Puablico ser4d formada pelo Governo do Estado e
municipios que compdem a RMB  (Belém, Ananindeua, Marituba, Benevides e Santa
Béarbara do Pard), no entanto, suas participacdes ainda se encontram em avaliacéo.

4) Atribuicdo do Consorcio Publico

Sera incluso no servico de transporte publico coletivo do Consércio Publico a linha
troncal, linha alimentadora e linhas convencionais existentes. Assim sendo, todos os
Onibus existentes da competéncia de cada municipio deverdo ser incorporados no
Consoércio Publico.

5) Recurso humano do Consorcio Publico

O consorcio publico sera composto com através do presidente, departamento de
gerenciamento operacional e departamento de financas e administracdo. O nimero do
recurso humano do consorcio publico estd previsto para aproximadamente 500
pessoas.

(2) Cronograma das ac¢des principais dos anos de 2010 a 2013

No més de marco de 2010 o Consdrcio Puablico ficara constituido legalmente, e apés
2010 serdo iniciadas as acoes de forma efetiva. Embora sua implementacédo tenha que
ser efetivada até o final do ano de 2013 quando do inicio da operacao do sistema troncal,
ja esta previsto o plano de agéo futuro do Consorcio Publico, acbes da SEPE para a
implementacdo do empreendimento, acdes das empresas de 6nibus, acdes do Estado do
Para voltada a desapropriacao dos terrenos até o inicio da operagdo em 2013.

7.3.4. FUNCAO E ATRIBUICAO DAS EMPRESAS PRIVADAS DE ONIBUS

O gerenciamento da operacdo de 6nibus da linha troncal sera feito pelas empresas
privadas. As empresas privadas de 6nibus serdo selecionadas através da licitacdo que
serd realizada pelo Consorcio Publico. As funcdes e atribuicdes das empresas privadas
de Onibus seréo as seguintes.
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1

2)

3)

4)

5)

Dentre as instalac8es da linha troncal, a empresa privada de dnibus arcara com a
construcao da garagem e sua manutengdo. Porém o terreno necessario para a
garagem serd adquirido pelo Governo do Estado do Para.

A empresa privada de Onibus devera adquirir os 0nibus para a linha troncal
(6nibus articulado para 200 passageiros) e veiculos para linhas alimentadoras
(6nibus para 40 a 60 passageiros), arcando com a sua manutencgao.

A empresa privada de 6nibus gerenciard a operagdo da linha troncal de énibus,
utilizando-se das instalacdes construidas pelo Governo do Estado do Para como
terminais e estacoes de integracao, pontos de parada de 6nibus.

Os itens principais que a empresas privadas de 6nibus devem realizar sdo: 1)
gerenciamento de despacho de 6nibus nos terminais e estacdo de o6nibus; II)
gerenciamento e inspecdo da operacdo de 6nibus; 1ll) manutencéo dos 6nibus;
IV) cobranga e coleta de tarifas de Onibus nos terminais, parada de Onibus e
estagéo de Onibus, e sua administragao.

A empresa privada de 6nibus devera pagar uma determinada percentagem das
tarifas arrecadadas na linha troncal ao Consorcio Publico a titulo de
gerenciamento da operagéo.

7.4. Relacao entre a construcao de vias e gerenciamento da linha troncal e o
Consorcio Publico

O Estado do Para construira as vias troncais de 6nibus, o Consércio Publico gerenciard o
sistema de transporte publico coletivo e as empresas de 6nibus fardo a operacéo efetiva
dos O6nibus. A Tabela 7.4-1 mostra 0s entes responsaveis e encarregados pela
construcdao, manutencao e gerenciamento da operacdo de 6nibus. A manutencao aqui

Y

mencionada se refere a conservacdo, inspecdo e consertos. O gerenciamento da
operacao é verificacdo da regularidade de operacdo dos dnibus, conforme regulamentos,
nas vias troncais, terminais e estacdo e de 6nibus e a fiscalizacdo do local de venda de
bilhetes. Nesse campo, as empresas de dnibus realizardo a operacao dos 6nibus.

Tabela 7.4-1: Competéncias de construcdo, manutencao e operag¢do dos componentes

do projeto (com a estadualizacdo da Rodovia BR-316)

Construcéo Manutencao Operagdo
Corredores de 6nibus E E/ PMB/PMA CP
Terminais E CP CP
EstacOes E CP CP
Pontos de Parada E CP CP
Garagem EO EO EO

E = Governo do Estado do Para; PMB = Prefeitura Municipal de Belém; PMA = Prefeitura
Municipal de Ananindeua; CP = Consorcio Publico; EO = Empresa Operadora
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8. CONSIDERACAO SOCIO-AMBIENTAL

8.1. Rastreamento e escopo ambiental

Foi realizado o estudo preliminar de meio ambiente relacionado a introducéo do sistema
troncal de 6nibus, em conformidade com as Diretrizes Ambientais Gerais da JBIC (JIBIC
2002) tendo como referéncia o resultado da avaliacdo do impacto ambiental feito no
EV/2003. O escopo ambiental foi realizado tendo em mente evidenciar os itens
ambientais no projeto com base no resultado do rastreamento. O sistema troncal
sugerido pelo presente Estudo tem como plano a implementacdo de canaleta exclusiva
para Onibus sobre as vias ja existentes e, portanto, a previsdo de impacto ao ambiente
nas margens das vias é pouca. A solicitagdo da licengca ambiental do presente
empreendimento esta sendo realizada de forma paralela com este Estudo e a SEMA tem
confirmado que o grau de impacto é relativamente baixa, prevendo a aprovacdo da
Licenca de Instalagdo (LI) através da apresentacdo do Plano de Controle Ambiental

(PCA) que € mais simplificado que o EIA.

Conforme o resultado do escopo ambiental, pode-se prever certo impacto ambiental em
virtude da implementacdo do empreendimento, porém, imagina-se que € possivel
amenizar plenamente o impacto através da implementacdo adequada do plano de
gerenciamento ambiental. A seguir, expde-se a visdo geral dos itens que fez com que a
avaliacao resultasse no nivel B.

1) Qualidade do ar: apés o encerramento dos servigos, quando comparado com a
nao implementacdo do empreendimento, esta prevista a reducao de 62% de CO,
apo6s 10 anos da implementacdo em virtude da introducédo de 6nibus articulados
de nova geracdo. Serd necessario tomar providéncias para evitar que as poeiras
produzidas durante a obra se esparrame.

2) Solo/sedimentos: a constru¢cdo do Terminal Marituba estd sendo previsto num
terreno vago onde existia uma fabrica de ceramica falida e desativada em junho
de 1996, onde hoje é um terreno baldio que s6 resta uma pequena parte da
estrutura da fabrica. Geralmente para as atividades ceramicas ha a necessidade
de obter a licenga ambiental para a sua operacao, portanto, presume-se que ndo
tenha ocorrido a contaminagéo do solo. Apesar de que no Brasil ndo existe uma
lei especifica em relagdo a contaminac¢do do solo, h4 necessidade de realizar o
estudo de confirmacdo da contaminacdo do solo baseado no TR conforme a
instrucdo da SEMA apds o encerramento da assinatura do empréstimo em iene e
a execucéo do D/D.

3) Residuos: esta prevista a producao de entulhos da construcdo, principalmente grande
volume de residuos de asfalto, porém, como no Estado do Pard tem o local de
descarte com autorizacdo ambiental legalizado, serd possivel realizar o
tratamento de forma adequada dos residuos de asfalto. Apesar da necessidade
da elaboracdo do planejamento de transporte de residuos considerando os
ruidos/poeiras na época da constru¢do, como o local de tratamento/descarte fica
localizada perto das vias planejadas, a elaboracdo do planejamento de transporte de
residuos sera facil.

4) Ruidos/vibragbes: com relacdo a ruido haverd uma reducdo em virtude da
diminuicdo da circulacdo de Onibus convencionais com a introducdo de 6nibus
articulados de nova geracao. Também, nas margens das principais vias de
ligacdo, ocorrera significativa reducdo de ruido em comparagdo a situagdo
“nada-a-fazer”. Com relacdo a vibracdo do trafego, esta prevista sua minimizacdo
em virtude de as faixas de circulacdo dos 6nibus serem pavimentadas em
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concreto. Sera necessdario tomar providéncias em relacdo a sobrecargas e
barulhos de maquinarios.

5) Odores: imagina-se que pode ocorrer emissdo de odores em virtude da
deficiéncia da drenagem das vias atuais, mas como no planejamento das vias da
linha troncal esta incluso um novo plano de tratamento das aguas drenadas das
superficies das vias, pode-se se prever a melhoria significativa. Na ocasido da
execucdo do D/D é necessario elaborar o planejamento de tratamento para a
solucdo do caso.

6) Qualidade da agua: € prevista a ocorréncia de aguas residuais e de esgoto das
instalacbes dos termines e garagens no canteiro de obras durante a construcéo,
necessitando um plano de tratamento de agua de forma adequada. Atualmente,
2 terminais de 6nibus séo providos de um sistema simplificado de tratamento de
agua e esgoto. Nos terminais de integracdo e garagens prevé-se prover
estruturas similares a esses.

7) Topografia/geologia : da mesma forma do item anterior, estdo acontecendo a
inundacdo e deficiéncia de escoamento das aguas nas superficies das vias de
forma momenténea em virtude da deficiéncia da drenagem local, porém no
planejamento dos corredores troncais esta incluso o plano de tratamento da
drenagem das superficies das vias, onde, comparando com os problemas de
drenagem nas vias atuais, prevé-se a melhoria significativa. E necessario as
providencias no momento a execuc¢do do D/D.

8) Reassentamento ndo espontaneo: como as obras de instalacdo de canaletas das
vias serdo instaladas na parte interna das vias atuais, ndo haverd nem
desapropriacdo nem remanejamento de moradores. Porém, ocorrera a
desapropriacdo em determinadas partes onde serdo construidos terminais e
estacdes de integracdo, garagens e obras civis, tais como viadutos.

9) Economia local (emprego, sustento, etc.): o presente Estudo espera que a
introducdo de servicos de 6nibus troncal afete tanto os operadores atuais quanto
seus empregados de 0Onibus convencionais e micro6nibus. O comeco de
operacdo de Onibus de tronco havera extingdo e consolidacdo de linhas
convencionais existentes. O planejamento especifico da rede futura de linhas de
Onibus sera feito na fase posterior.

8.2. Consideragdes sociais

A Tabela 8.2-1 mostra a lista com quantidade de desapropriacdo de imdveis em virtude
do empreendimento do sistema troncal. Essa lista se refere a quantidade de residéncias
a serem transferidas, divididos por instalacbes das vias e a quantidade de terrenos
desapropriados. Apesar de que no empreendimento do sistema troncal ndo va ocorrer
remanejamento de moradores, havera desapropriacdo de 197,00m2 de area onde vai
gerar um custo de compensacéo de transferéncia de R$16,7 milhdes. No projeto alvo do
empréstimo em ienes, ocorrer4d a aquisicdo de 112.00m? de terreno e o custo de
compensacao de transferéncia de aproximadamente R$9,14 milhes.
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Tabela 8.2-1: Quantidade de desapropriagcdes devido ao projeto do sistema troncal

Quantidade Volume de Risco
No | Discriminacs de desapropriacdo (m2) Fase de_ - ou
. iscriminagéo , desapropria | Condices do local ,
Remaneja- | o reno Construgao ¢ao obstacu
mento lo
1. Trevo da rota da linha troncal
1.1 | Rampa do o 11340 725| Fasell | Desocupadoou |y nnim
lado direito area comercial
1.2 |F;1 zgziqduoer do 0 780 0 Fase Il Area comercial Nenhum
Subtotal 0 12.120 725
2 Terminalde integracéo
2.1 Icoaraci 0 15.449 2.232 “Y-esg’uerdo Area comercial Nenhum
22| Coqueiro 0| 14.266 180| Fasell Desocupado ou | oo 1
area comercial
2.3 Marituba 0 22.080 0 “” Desocupado Nenhum
2.4 | Cidade Nova 0 0 1.500 Fase Il Area publica Nenhum
Subtotal 0 51.795 3.912
3. Instalacéo da estrutura da linha troncal
31 Icoaraci 0 22.032 0| “Y-esquerdo” Desocupado Nenhum
3.2 Coqueiro 0 24.375 0 Fase Il Desocupado Nenhum
33 Marituba 0 46.400 1.235 ‘| Desocupado Nenhum
3.4 | Cidade Nova 0 34.127 1.071 Fase Il Desocupado Nenhum
Subtotal 0| 126.934 2.306
4. Estacdo de integracdo
Area publica
4, Tapana 0 3.245 1.260 | “Y-esquerdo” Residencial Nenhum
comercial
4.1 | Mangueirdo 0| Nenhum 690 | “Y-esquerdo” Area publica Nenhum
42 | Aguas Lindas 0| 3200 1325 i Areapublica |y hum
comercial
Subtotal 0 6.535 3.275
Total 197.384 10.218

8.3. Publicacéo das informagdes/participacdo dos moradores

8.3.1. PUBLICACAO DAS INFORMACOES

No periodo de 6 de abril a 14 de maio de 2009 foram realizadas 5 audiéncias com as
partes interessadas no projeto com a promoc¢do da SEPE nas quais foram explanados o
plano de empreendimento do sistema troncal e o A¢cdo Metrépole. Houve a participagédo
superior a 300 pessoas nas audiéncias, incluindo os membros da equipe do projeto e
foram registrados mais de 40 itens de comentarios e perguntas.

8.3.2. PARTICIPACAO DOS MORADORES

A SEPE instalou a Comisséo de Fiscalizagdo (COFIS) composta por moradores da area
das obras em andamento cujo objetivo é fiscalizar o andamento dos trabalhos, assim
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como os problemas so6cio-ambientais das respectivas obras. A coordenacdo da COFIS
esta a cargo da Assessoria de Validacao Social do NGTM.

Para atender, de forma imparcial, as demandas e problemas, solicitagdes e reclamacdes
dos moradores em relacdo a execucdo das obras e tomar as providéncias rapidas,
criou-se um regulamento interno que define a constituicao, objetivo, organizacao, poderes,
periodo de atividade outros assuntos da referida comissdo. A ata elaborada pela
comissao executiva da COFIS é entregue a Assessoria de Validacdo Social do NGTM
para possa tomar providéncias de forma rapida em conjunto com a empresa responsavel
pela obra ou a consultoria de gerenciamento da construcéo.

8.4. Cronograma para avaliacdo de impacto ambiental

Em relacéo ao projeto do sistema troncal de énibus, em virtude da sua caracteristica que
demandara pouca quantidade de novas obras e o0 uso de espaco das vias ja existentes,
além do fato de ndo ocorrer remanejamento de moradores em grande escala, foi
comunicado da SEMA para o NGTM, no dia 25 de maio de 2009, que o PCA seria
suficiente para a obtencdo da LI. A instru¢do de trabalho do PCA serd anexada como
material 8.5, no final. Espera-se que a documentacdo ambiental proceda de acordo com
0 cronograma previsto, a partir de 2009 de outubro, conforme mostrado a seguir. O PCA
estd sendo executado por uma consultoria brasileira oficialmente registrado no Ministério
do Meio Ambiente.

12 de maio de 2009: Apresentacdo (13 de maio) do resumo do projeto a SEMA
13 de maio de 2009: Visita conjunta “in loco” da SEMA, NGTM e misséo da JICA (vide matéria 8.3)
14 de maio de 2009: Explicagdo sobre o projeto na SEMA (vide material 8.4)

25 de maio de 2009: Comunicacéo sobre documentos necessarios a solicitacdo da LI (decidido pela
apresentacao do PCA: Plano de Controle Ambiental).

16 de agosto de 2009 - Publicacéo da licitagéo
Final de agosto de 2009: Sele¢do da empresa que vai elaborar a solicitacdo da LP (NGTM)
Inicio da elaboracéo do relatério do PCA

Final do més de outubro de 2009: Elaboracéo e apresentacao dos documentos relacionados a
solicitacdo da LI

Exame do relatério PCA pela SEMA

Final do més de dezembro de 2009: Previsdo da obtencéo da LI
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9. EFEITO DO PROJETO
9.1. PROJECAO DO EFEITO DO PROJETO
9.1.1. EFEITO DE INTRODUCAO DO ONIBUS TRONCAL

(1) Beneficio de tempo de viagem e distancia em toda a RMB

Foi analisado o efeito de organizacdo do transito de toda RMB com a introducdo do
sistema troncal de 6nibus. Como indicador de efeito de introducédo, foram avaliados e
analisados os 2 aspectos seguintes:

1) Efeito de reducgéo geral do tempo de viagem
2) Efeito de diminuicdo geral da distancia de viagem

A Tabela 9.1-1 mostra a variacdo de tempo de viagem em 2013, 2018 e 2015. Quanto ao
ano de 2013, foi comparado duas situacfes: “com” e “sem” a introducdo do sistema
troncal. O resultado mostra uma reducdo de 142 mil pessoas/hora em tempo total de
viagem, sendo possivel uma reducédo de 10% em comparagdo com a situacdo “sem”
introducdo do sistema troncal. Em 2018 e 2025, esta reducdo seria de aproximadamente
15%.

Tabela 9.1-1: Variacéo diaria do tempo de viagem “com” e “sem” projeto

(Fase I+I1)
2013 (rede Y) 2018 (rede total) 2025 (rede total)
Tipo de veiculo |Sem projeto|Com projeto] Diferencal Proporg&oSem projeto{Com projeto] Diferencal Proporco]Sem projeto{Com projeto| Diferenca| Proporcéo
A B | BA | BA (A B | BA | BA Q) B | BA | BA

Carode passeio | 221.670] 224511 2.841 101 287.783( 287.333]  -451 1,00] 421890 424.456] 2566 1,01
Onibus convencional 1.206.445(  924.087| -282.358 0,77| 1.369.508] 856.497| -513.011 0,63 1.639.555| 1.021.073| -618.482 0,62

Onibus troncal 137.241{ 137.241 272.186| 272.186 309.814 309.814
Total 1428115 1.285.839(-142.276|  0,90| 1.657.291| 1.416.015(-241.276]  085| 2.061.445| 1.755.343| -306.102[ 0,85

A Tabela 9.1-2 mostra a variacdo de distancia de viagem em 2013, 2018 e 2025. Em
2013, foram comparadas duas situacdes: “com” e “sem” a introdu¢éo do sistema troncal.
O resultado mostra uma reducdo de 953 mil pessoas/km em distancia total de viagem,
sendo possivel uma reducédo de 3% em comparacdo com a situacao da ndo introducao
do sistema troncal. Em 2018 e 2025, esta reducéo seria de aproximadamente 3%. Esses
dados referem-se principalmente a reducdo da distancia de viagem de 0nibus
convencionais, ndo havendo variacdo quanto aos veiculos de uso comum.
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Tabela 9.1-2: Variacao diaria da distancia de viagem “com” e “sem” projeto
(Fase I+11)

2013 (rede Y) 2018 (rede total) 2025 (rede total)

Tipo de veiculo | Sem projeto| Com projeto| Diferenga| Proporg&o | Sem projeto| Com projeto | Diferenca | Proporgao | Sem projeto| Com projeto| Diferenga| Proporg&o

A ® | BN | BGA (A B | BN | BA A @ | BA | BN

Carro de passeio 13091 13174 83 101 16.590 16.523 -67 1,00 22.192 22.807 15

1,00

Onibus convencional 21.093 16.080] -5.013 0,76 23105 14607 -8498 0,63 26011 16.332)  -9.679

0,63

Onibus troncal 3976 3976 7216|7276 8.287| 8.287

Total 34184 33231 -953 097 39.695 38406) -1.289 097 48.803 47426) 1377

097

(2) Mitigacdo do congestionamento de trafego da area objeto do Estudo

A reducao do tempo total de viagem significa diminuicdo do congestionamento de trafego
na area objeto. Para mostrar outro aspecto do efeito de introducdo do sistema, foi
analisada a situacdo de congestionamento da area alvo. O grau de congestionamento da
hora de pico foi dividido em 3 niveis, para o ano de 2013, 2018 e 2025 e analisada a
distancia de congestionamento por nivel. Foram posteriormente avaliadas e comparadas
as situacdes “com” e “sem” a introducdo do sistema troncal. Para 2013, na situacéo “com”
o sistema troncal, o nivel 1 de congestionamento (mais de 1,0 e menos de 1,5) e o nivel 2
(mais de 1,5) foram reduzidas, respectivamente em 2,2km e 0,9km. Para 2018, a reducao
foi de 3,1km e 5,2km e para 2025 de 2,7km e 6,8km. Pelo resultado da analise, evidente
a reducdo de congestionamento de trafego nas areas alvo.

9.1.2. SITUACAO DE CONGESTIONAMENTO DURANTE AS OBRAS

Foi projetada a situacdo de congestionamento durante as obras do sistema troncal, para
0 ano de 2013 quando daré inicio a operacdo do sistema troncal. Para a projecdo da
situacdo de congestionamento, foi definida a época de construcdo o ano de 2013, e
projetar-se-a a demanda por trafego desse ano. Para projetar o congestionamento
durante as obras, foram selecionadas vias onde as obras terdo influéncias acentuadas:
Avenida Almirante Barroso, Rodovia BR-316, Avenida Augusto Montenegro e trechos do
Centro. Foi considerada realizacdo da obra apenas em uma das faixas das vias,
deixando a outra livre para o trafego. Também foi considerado, para os trechos em obras,
a liberacao de apenas 2 faixas para o trafego.

A partir do resultado dessa analise, foi possivel descobrir que a influéncia das obras da
Rodovia BR-316 vai se estender por areas abrangentes enquanto as obras do Centro
terdo sua influéncia limitada a area do Centro. Também foi possivel perceber que, mesmo
em outras vias principais, as influéncias das obras serdo delimitadas. Através deste
resultado pode-se afirmar que, as obras, se adequadamente administradas, ndo serédo
causas de grandes congestionamentos.

9.2. AVALIACAO ECONOMICA E FINANCEIRA DO PROJETO
9.2.1. AVALIACAO ECONOMICA

(1) Metodologia de avaliagcdo

O sistema troncal sera avaliado de acordo com a metodologia de andlise de custo e
beneficio. O processo de analise esta mostrado na Figura 9.2-1. O objetivo dessa analise
€ verificar se o projeto, sob o posto de vista econdmico, trara beneficios compensatorios
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ao grau de investimento. Para tanto, todo investimento inicial e custo de administracdo,
gerenciamento e manutencdo terd que ser traduzido em valores que representem,
corretamente, 0S recursos e servicos que serdo investidos e consumidos nesse projeto.
Isso é a conversdao do custo de “valor financeiro” em custo de “valor econdmico”
demonstrado no resumo de custos. Essa conversao sera realizada com o:

1) Custo de remanejamento de moradores (eliminando impostos e subsidios)
2) Aplicacdo de custo de méo-de-obra potencial

3) Eliminacdo do custo de reserva de valores (eliminacdo da elevacdo de valores
devido a inflacao)

4) Avaliacdo dos terrenos publicos pelo preco de mercado.

Entre os beneficios do projeto o mais direto e facilmente calculavel em valores
monetarios é o beneficio de redu¢édo do VOC (Custo de Operacao de Veiculo) e o TTC
(Custo de Tempo de Viagem). Nessa avaliacdo serdo considerados esses 2 tipos de
beneficios.

A Ultima etapa do trabalho de avaliagdo serd a comparagdo do custo e beneficio para
calcular o indicador de avaliacdo. Como indicador de avaliagdo, sera utlizada o TIR
(Taxa Interna de Retorno) e o NPV (Net Present Value). O primeiro representa, em forma
de indice, a taxa de eficiéncia de retorno do beneficio em relacdo ao custo empregado e
0 segundo, da mesma maneira, mas em forma de valor absoluto. Para calcular o valor
atual liquido ser& necessario o DR (indice de desconto econdmico). Para isso foi utilizado
o indice comumente empregado no Brasil de 12%.

A durabilidade do presente projeto foi estimada em 25 anos. E um periodo relativamente
curto para um projeto de transporte coletivo com implantacdo de infraestruturas mas, o
custo da infraestrutura é pequena em comparac¢ao com projeto ferroviario; a propor¢ao do
sistema de 6nibus como softwear é grande no projeto e a capacidade de transporte de
Onibus tem seus limites e que, um dia, tera que introduzir um projeto ferroviario.

Fluxo de beneficios Fluxo de custos
Custo unitario VOC Custounitario TTC Custo do projeto
em valorfinanceiro
Rede de l L —
trafego Atribuicao ao trafego publico+atribuicio aos carros .¢—]| Eliminacio do custo
atual detransferéncia
| Com projeto | | Sem projeto ‘
Rede de 4— Salariosombra
trafego v L4
futura Soma geral dos Soma geral dos Elirninacio
custos de trafego custos de trafego r = Avaliacdo doterreno
-\VoC -\VoC aresena > de propriedade
-TceC -TCC depreco governamertal a
| | precodemercado
L Y
Soma dos beneficios Custo de projeto em valor
econdmicos econdmico
[ I
Calculo do indice de avaliacéo
. E-IRR
- MPY

Fonte: Missdo de levantamento da JICA

Figura 9.2-1 — Processo de trabalho da avaliagdo econémica
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(2) Resultado da avaliagdo econémica

Conforme demonstrado na Tabela 9.2-1, caso a Fase I+ll do projeto seja executado, o
TIR sera de 18,9% com valor atual liquido de 451,4 milhGes e 800 mil reais. Mesmo que o
custo aumente 1,8 vezes e mesmo que perca 36% do beneficio, o TIR ainda assim
mantém acima dos 12%.

Mesmo que apds a execucdo da Fase |, a Fase Il for cancelada (Tabela 9.2-2), o TIR
superaria os 13,8%, um pouco acima de 12%. E, mesmo com aumento de 18% no custo,
ainda o projeto continuara viavel, e se o beneficio reduzir mais que 12%, o projeto tornara
inviavel.

Tabela 9.2-1: Andlise de Sensibilidade da Fase |+l

(E-IRR:%)
VariacOes dos valores de investimento
Analise de sensibilidade Caso bésico | AUmento de | Aumento de | Aumento de
20% 40% 60%
Variacdo dos beneficios | Caso basico 18,9 16,6 14,8 13,3
Reducéo de 20% 15,3 13,3 11,7 10,4
Reducéo de 40% 1,1 9,4 8,1 7,0
Reducéo de 60% 5,7 4,4 3,4 2,5
Fonte: Misséo de levantamento da JICA
Tabela 9.2-2: Analise de Sensibilidade Somente Fase |
(E-IRR:%)
VariacOes dos valores de investimento
Analise de sensibilidade Caso bésico | AUmento de | Aumento de | Aumento de
10% 20% 30%
\Variacdo dos beneficios | Caso basico 13,8 12,8 11,9 11,1
Reducdo de 10% 12,2 11,3 10,4 9,7
Reducdo de 20% 10,6 9,7 8,9 8,2
Reducdo de 30% 8,7 7,9 7,2 6,6

Fonte: Missdo de levantamento da JICA

9.2.2. AVALIACAO FINANCEIRA

(1) Premissa e método de avaliacédo

A avaliacdo financeira destina-se a analise da rentabilidade do projeto, avaliando a
possibilidade do érgdo executor do projeto manter uma administracao financeira saudavel
ao longo do tempo, onde se analisa o fluxo de caixa confrontando as receita com as
despesas. O balancete deve trabalhar com fatores minimos, somente aqueles que
influenciam o lucro como os impostos e depreciacdo de capital

Em relacdo ao valor existem 2 formas: caso em que se utiliza o preco fixo do ano-base
(2009) e caso em que se utiliza o preco nominal considerando a inflacdo. Neste Estudo,
optou-se por utilizar, para a fase inicial da avaliagdo geral do projeto e da taxa interno de
retorno, a primeira opgdo, ou seja, andlise da base real através do valor fixo. Para a fase
posterior, a utilizagdo da segunda opcao, quer seja, a andlise através do valor real para a
avaliacdo do fluxo de caixa real.
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Para calcular a receita e a despesa, ha a necessidade de deixar claro através da posicao
(ponto de vista) de quem sera realizada a analise. Como interessados envolvidos (partes
interessadas) no presente projeto tem-se a operadora da linha troncal (empresa de
onibus), Governo do Estado do Para (Consércio Publico que tera gestdo compartilhada
entre o governo estadual e as prefeituras envolvidas), pais financiadora do projeto,
orgaos financeiros, operadora dos 6nibus existentes e usuarios dos servigos de 6nibus,
mas as empresas de 6nibus séo as que irdo desempenhar papel mais importante. Assim
sera analisada a situacdo financeira das empresas.

(2) Resultado da avaliacéo financeira do projeto

1) Rentabilidade geral do projeto

Conforme exposto na premissa da avaliagdo, a construgdo da infraestrutura do
presente projeto sera de responsabilidade do Governo do Estado, sem onerar a
empresa da linha troncal. Porém, para a avaliacdo financeira, tenta-se analisar o grau
de rentabilidade geral, inclusive com o custo de construcdo da infraestrutura.

A Tabela 9.2-3 mostra o resultado da andlise de sensibilidade do IRR em relagdo a
alteracdo da receita e custo do fluxo de caixa. Mais que a alteracéo do custo do IRR, é
sensivel em relagédo a diminuicdo da receita, e em caso de a receita diminuir mais que
20% do indice previsto, o IRR mudara para o negativo.

Tabela 9.2-3: Analise de sensibilidade da avaliacéo geral

(percentagem)
Aumento do custo
Analise de sensibilidade . .| Aumento de | Aumento de | Aumento de
Caso basico 10% 20% 0%
Reducéo da receita Caso basico 6,6 4,2 1,9 -
Reducéo de 10% 3,9 1,4 - -
Reducéo de 20% - - - -
Reducéo de 30% - - - -

Fonte: Missao de levantamento da JICA

2) Em caso de o governo custear a infraestrutura

Na Figura 9.2-4, caso retire do fluxo de caixa o eixo vermelho que mostra o
investimento inicial, considerando-o custo do governo, o TIR-F da empresa de 6nibus
aumenta para 38,1%. Além do investimento inicial, se apagar o custo de gerenciamento
e manutencao da infra-estrutura considerando-os, também, como custeado pelo do
governo, o TIR aumentara ainda mais, chegando a 48,9%. E raro um projeto de
transporte apresentar um TIR téo elevado.
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Tabela 9.2-4: Analise de sensibilidade da avaliacdo geral

(percentagem)
Aumento do custo
Analise de sensibilidade Caso bésico | AUmento de | Aumento de | Aumento de
10% 20% 30%
Reducdo da receita Caso bésico 38,1 29,7 22,5 16,1
Reducdo de 10% 28,9 21,0 14,0 7,3
Reducdo de 20% 19,2 11,5 3,9 -
Reducdo de 30% 8,3 - - -

Fonte: Missdo de levantamento da JICA

3) Somente Fase |

Da mesma forma da avaliacdo econbmica, sera analisada como ficaria o resultado da
avaliacdo financeira em caso de ser implementada somente Fase | e ndo ser
implementada a Fase Il. Neste caso, 0 TIR serd estimado em 3,3%. Nessa situagao,
com uma variacao simples de pouco mais de 10% do custo ou da receita, o TIR ja
ficaria negativo. Mesmo com o aproveitamento do empréstimo da ODA em condi¢cbes
favoraveis, este fluxo de caixa ameacaria uma administracdo empresarial saudavel.

Porém, mesmo em caso da implementacdo somente da Fase |, se a estruturagédo da
infraestrutura for por conta do Governo, a condicdo financeira ser4d melhorada
significativamente. Conforme mostrado na Tabela 9.2-6, o IRR sera de 27,7%, assim
sendo, mesmo que o0 custo aumentar 20% ou houver reducdo de 8% na receita, de
forma geral o projeto se estabelecera financeiramente.

Tabela 9.2-5: Andlise de sensibilidade da Fase |

(percentagem)

Aumento do custo

Andlise de sensibilidade . .| Aumento de | Aumento de | Aumento de
Caso basico 10% 20% 30%
Reducéo da receita Caso hésico 2,5 - - -
Reducéo de 10% - - - -
Reducdo de 20% - - - -
Reducao de 30% - - - -

Fonte: Missao de levantamento da JICA

Tabela 9.2-6: Andlise de sensibilidade somente Fase |, com o governo custeando a

infraestrutura
(percentagem)
Aumento do custo
Analise de sensibilidade Caso bésico | AUmento de | Aumento de | Aumento de
10% 20% 30%
Reducéo da receita Caso basico 27,7 19,6 12,4 5,9

Reducdo de 10% 18,7 11,0 3,8 -
Reduc&o de 20% 91 - - -
Reducdo de 30% - - - -

Fonte: Missdo de levantamento da JICA
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(3) Efeito de melhoria do consumo de combustivel

Serd examinado como ficaria o consumo de combustivel em 2025 quando a demanda
estabilizar, no caso de ser implementado as Fase I+Il do projeto da linha troncal. Sera
comparada a situacdo “com” ou “sem” o projeto. O VOC dos veiculos de passeios sera
ignorado devido a alteracdo pouco significativa. Serd comparado o volume de consumo
do dleo diesel pelos 6nibus da linha troncal e 6nibus atuais. Estimando-se com o uso do
resultado da distribuicdo do volume de trafego, o resultado seria o demonstrado na
Tabela 9.2-7. O VOC foi apresentado em forma de custo econémico e o valor do
consumo do combustivel foi convertido pelo preco de mercado.

Tabela 9.2-7: Reducdo do consumo de combustivel em virtude da implementacéo do

projeto
VOC (R$/dia) Valor do combustivel (R$/dia)
Casos Ombqs Onibus Total Ombqs Onibus troncal Total
convencional troncal convencional
Sem projeto 359.467 - 359.467 181.904 181.904
Com Fase I+l 307.446 34.676 | 342.122 155.579 11.140 166.719
Diferenca 52.021 -34.676 17.345 26.324 -11.140 15.185

Fonte: Missdo de levantamento da JICA

O valor da reducao diaria seria de aproximadamente 15.000 reais. Considerando 307
dias por ano, a economia seria de 4,7 milh6es de reais. Como o valor d litro de diesel
custa R$2,27, a economia seria de aproximadamente 2 milhdes de litros. Esta economia
foi proporcionada pela melhoria da eficiéncia do consumo de combustivel do 6nibus
articulado de grande porte e pelo deslocamento por vias sem congestionamentos.

Para comparar com a situacdo atual, no célculo acima ndo foi considerada a linha
alimentadora. Estda sendo proposto, para o ano de 2010, a operacdo da linha
alimentadora em 4 terminais. O consumo de combustivel da linha alimentadora é
calculado em 8,2 milhdes de reais. Assim, se incluir no célculo os servigos das linhas
alimentadoras, o consumo de combustivel com a introducdo do sistema de linha troncal
de 6nibus aumentaria em 1,5 milh&o de litros.

9.2.3. CONCLUSAO

A conclusdo decorrente do resultado da avaliacdo econbmica e avaliacdo financeira
realizadas é a seguinte:

1) Na avaliagdo econdmica foi obtido uma Taxa Interna de Retorno elevada de
18,9%, ficando claro que o presente projeto € altamente viavel. Conforme analise
de sensibilidade, a viabilidade continuar, mesmo com aumento de 80% do custo
ou reducéo de 36% do beneficio.

2) A analise financeira global do projeto apresenta uma Taxa de Interna de Retorno
de 6,6%. Esta € uma taxa de retorno razoavel para o governo implementar como
um projeto publico sem fins lucrativos com o uso de financiamento em condigbes
favoraveis.

3) Se implementando no esquema PPPs com parceria entre governo e iniciativa
privada com o governo cuidando da infra-estrutura e a iniciativa privada da
aquisicdo da frota de 6nibus, as empresas privadas de 6nibus poder&o esperar
uma taxa interna de retorno elevada, da ordem de 22,6%, ap6s descontado os
impostos.
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4)

5)

6)

7

Na andlise do fluxo de caixa da empresa da linha troncal de 6nibus, ficou
evidente que, mesmo utilizando o recurso do BNDES (juros de 16,5%) na
primeira aquisicdo da frota de O6nibus, serd possivel ter uma administracdo
sustentavel sem falta de recursos financeiros.

Caso seja cancelada a implementacao da Fase Il apés a implementacéo da Fase
I, o TIR-E baixara para 13,8% e a taxa de retorno financeiro do projeto do
sistema troncal de 6nibus no esquema do PPP baixara de 38,1% para 27,7%.
Mesmo assim, ainda estaria dentro da viabilidade. Mas o desejavel, mesmo sob o
ponto de vista econdémico, seria a implementacdo da Fase Il que tem uma
eficiéncia de investimento melhor, financeiramente, em comparacéo a Fase |I.

Mesmo que o0 governo custeie a infraestrutura, o aumento de impostos
decorrente do presente projeto cobrir4, em valores atuais, a metade do valor
investido.

Hoje, o preco do 6nibus hibrido é elevado. Somente com méritos de eficiéncia de
combustivel, mesmo considerando o crédito decorrente da reducdo de emissdo
de CO,, a sua introducdo ndo compensa. No entanto, a sua introducdo podera
trazer beneficio na imagem do sistema troncal.
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10. ANALISE PARA O PROJETO CDM

10.1. Estudo de exemplos de CDM no Brasil
As quantidades de CDM implementadas no Brasil estdo mostrados na Tabela 10.1-1.

O CDM com aprovacédo do ICGCC sao 198, a quantidade de CDM com registro no EB
sdo 156, sendo que, conseguindo a aprovacado do ICGCC que é o exame doméstico, sera
possivel conseguir o registro EB com alta probabilidade (78,8%).

Entre os CDMs aprovados pelo ICGCC e registrados no EB, as conseguidas pelas
empresas japonesas somam 23. A maioria do conteldo do empreendimento se refere a
geracdo de energia hidrica.

Tabela 10.1-1: Quantidade de CDM no Brasil

Orgao relacionado Contetdo Quantidade
ICGCC Quantidade de CDM aprovado 198
Quantidade de CDM aprovado com condi¢&o 5
Quantidade de CDM em fase de revisao 8
Quantidade de CDM com previsdo de apresentagdo 3
Quantidade total de CDM que apresentados ao ICGCC 214
EB Quantidade de CDM registrados 156
Quantidade de CDM esperando registros 31
Quantidade total de CDM apresentados ao EB 187

10.2. -Procedimentos para CDM no Brasil
10.2.1. PROCEDIMENTO INTERNO DO CDM

(1) Etapa da aprovacéo do CDM

A etapa da aprovacdo do CDM conforme Figura 10.2-1.

Figura 10.2-1: Etapa da aprovacdo do CDM
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(2) Documentos necessarios para o procedimento da aprovacao

A etapa de aprovacdo do CDM pelo ICGCC comecga pela entrega de documentos ao
Secretario da ICGCC. No prazo de 60 dias, o ICGCC decidira a aprovacdo ou nao e
comunicara a sua deciséo ao participante do projeto.

Todos os CDMs apresentados ao ICGCC serdo publicados com o PDD. Porém, baseado
na legislacdo brasileira, as informagbes secretas serdo preservadas e néo seréo
publicadas.

As apresentacfes dos documentos deverdo ser feito em dados digitalizados e
documentos impressos, devendo ser as duas idénticas.

Os documentos a serem apresentados ao ICGCC sao os apresentados abaixo:

Oficio de encaminhamento

PDD descrito em inglés conforme regulamentacdo do EB (detalhes no item
11.6.1)

DCP descrito em portugués conforme regulamentacéo do ICGCC (detalhes no (3)
dessa sec¢dao).

Documentos estipulados no anexo 11l da Resolucéo 01

Resposta de pareceres das partes interessadas

Relatério de validacdo do DOE (versdo em portugués e em inglés)
Documento de declaragéo de participacéo

Situacdo do DOE

(3) Problemas e desafios em caso de prosseguimento do procedimento de
aprovacao

Problemas e desafios para obter a aprovacdo do ICGCC, que é o 6rgdo deliberativo do
Brasil, sdo os seguintes:

Como o ICGCC pode anular a aprovacao (Resolucdo 04) mesmo apds a emisséo
do oficio de aprovagdo caso seja encontrado no CDM algum ato ilicito, é
necessario checar se nado esta cometendo algum tipo de atos ilegais.

Se conseguir, antes do envio dos documentos, realizar reunido preliminar com a
DOE que tem experiéncia no ramo, isto contribuira em muito para o bom
andamento do processo. No Japdo existe o DOE (agéncia de garantia de
qualidade do Japdo) onde é possivel a realizacdo de validacao do setor de
transportes. E valida uma visita preliminar a este tipo de 6rg&o.

Entende-se que ndo ha regulamentos de ICGCC em relacdo a aprovacao do
CDM com recursos da Ajuda Oficial de Desenvolvimento (AOD).

Quanto a relagéo entre a AOD e o CDM: Apés o Tratado de Marrakesh de 2001 e
varias analises posteriores, foi realizada a reuniao de alto nivel da DAC em abril
de 2004 onde ficou definido que “Em relacédo aos recursos da AOD utilizados no
CDM, este sera passivel de contabilizacdo apés a subtracdo do valor equivalente
ao crédito obtido”, ou seja, “A parte do direito de emissdo ndo sera considerada
como assisténcia ao desenvolvimento”.

Transcorridos 3 anos do referido acordo, no dia 22 de junho de 2007, o Japan
Bank for International Cooperation (JBIC) e a empresa japonesa Japan Carbon
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Finance conseguiu o registro EB do projeto CDM denominado “Projeto Zafarana
de geracdo de energia edlica da Republica de Egito e Arabia”. Assim acredita-se
ser possivel o registro do CDM que recebem recursos da AOD.

10.3. Coleta de informacdes vinculadas e organizacdo dos candidatos AM
aplicavel

10.3.1. AM APLICAVEL

(1) AM a aplicar

Para o projeto CDM, ha a necessidade de verificar existéncia de AM que estejam em
conformidade com o CDM a ser proposto. Caso ndo haja AM compativel, é necessério
propor uma nova metodologia.

No presente momento, em marco de 2009, o AM do setor de transportes € o AM0031
“Baseline Methodology for Bus Rapid Transit Projects”. O AM0031 foi proposto como
nova metodologia na ocasidao da aprovacao do “BRT Bogota Colombia: TransMilenio
Phase Il to IV” como projeto CDM. Como o AMO0031 é o AM ligado ao projeto BRT,
considera-se correto 0 uso do AM0031 na ocasido da proposta deste projeto como
projeto CDM.

10.3.2. ASPECTOS GERAIS DO BRT BOGOTA COLOMBIA: TRANSMILENIO
FASE Il PARA FASE IV

O aspecto geral do BRT Bogotd Colombia: TransMilenio Phase Il to IV (nimero de
aprovacgao 0672) aprovado como projeto CDM aplicando o0 AM0031 (Tabela 10.3-1).

Tabela 10.3-1: Aspectos gerais do BRT Bogota Colombia: TransMilenio

Discriminacdo NUmero do Projeto: 0672
Titulo do Projeto BRT Bogota Colombia: TransMilenio Phase Il to IV
Data de registro 07/12/2006
Data de Inicio 01/01/2006
Setor Transporte
Metodologia Utilizada AMO0031 “Baseline Methodology for Bus Rapid Transit Projects”
Periodo monitorado 01/01/2008 - 31/12/2008
Participantes do Projeto TransMilenio S.A. and CAF
Pais Colombia
Desenvolvedora do projeto Griitter consulting  (empresa de consultoria suica)

10.3.3. COMPATIBILIDADE COM AS CONDICOES DE APLICACAO DO AM0031

No AMO0031, é considerada possivel a aplicagdo na ampliacdo do sistema BRT (adigédo
de rotas, etc.) existente e no projeto de reducao de emissao através da administracao e
elaboracdo do sistema BRT que satisfaca as condi¢c8es abaixo:

¢ Que o projeto tenha plano concreto de reduzir a capacidade de transporte publico
através da metodologia de dissolugdo/ regulamentacdo/ economia e substituir
esta parte com o sistema BRT.

¢ Que nao haja restricdo na construcao/ampliacdo do sistema BRT em virtude da
regulamentacéo local.
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¢ Que o combustivel a ser utilizado no projeto e no base line ndo seja do tipo de
gasolina mista, diesel leve misto, Gas Natural Liquida (LNG) mista ou Gas
Natural Comprimida (CNG) mista (exclui-se a mistura inferior a 3%). Em caso da
utiizacdo do bicombustivel, esta ficara fora do alvo aplicavel da presente
metodologia.

e Que o sistema BRT seja, do mesmo modo que sistema de transporte publico
base line e outras opcdes, relativo a transporte rodoviario. O sistema de
transporte ferroviario/aéreo/maritimo néo sera analisado.

e Que o sistema BRT possa substituir, parcial ou integralmente, o sistema de
transporte publico vigente de uma determinada cidade. Fica descartada a
introducédo do sistema BRT na regido onde nao ha transporte publico estruturado.

e Como resultado da andlise base line o cenério (ou seja, o cenario base line que
substituira, de forma racional, o volume de emissdo do GHG humano no caso em
qgue nao haja execucao do projeto, devera ser a continuacdo do atual sistema de
transporte publico.

10.4. Analise do efeito da reducado do volume de emissao de GHGs

10.4.1.VOLUME DE REDUGCAO DA EMISSAO ATRAVES DA IMPLEMENTACAO
DO CDM

Os pontos a observar quando do célculo do volume de reducdo da emissdo sao as
seguintes:

e O volume de emissao do cenario base line foi calculado convertendo em CO..

e A classificacdo de tipos de veiculos para o Projeto e cenario base line foram:
veiculos de passeio, microbnibus, 6nibus convencional, 6nibus alimentador e
Onibus troncal.

No presente empreendimento considerou-se a data do inicio o dia 1 de janeiro de 2013,
onde foi calculado o volume de reducao considerando o periodo e cre’dito como 10 anos.
O volume de reducdo da emisséo através da implementacdo do CDM é de 360.900
t/COyeq conforme mostrado nas Tabela 10.4-1, tendo uma média no periodo de 36,090
t/COgzeq.

Tabela 10.4-1 Volume de reducgdo de emisséo no periodo do crédito

Ao Estimativa anual de reducéo da emissdo em tonelada de CO2
€q

2013 26.067
2014 30.588
2015 32.336
2016 35.043
2017 36.034
2018 35.972
2019 36.530
2020 40.278
2021 44.185
2022 43.866
Total de reducéo estimada (tonelada de CO2 eq) 360.900
Total de anos de crédito 10
Média anual sobre o periodo de crédito de redugdo estimada

(tonelada de CO: eq) 36.090
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10.4.2. CER ESPERADO

O resultado do monitoramento do periodo de 2006 a 2008 do “BRT Bogotad Colombia:
TransMilenio Phase Il to IV", percebe-se que a taxa de retorno dos 3 anos tiveram uma
média de 48,2%. Do CER obtido, serdo descontadas as duas taxas administrativas
abaixo, conforme regulamento.

e Cota de divisédo da receita para as despesas administrativas (SOP-Admn): Abaixo
de 15.000t é de 0,10/CER e acima de 15.000t de 0,20/CER.

e Cota de divisdo da receita para apoio de adaptacdo dos paises em
desenvolvimento (SOP-Adaptation): 2% sobre o CER expedido.

Supondo que a taxa de retorno do CER pelo monitoramento seja de 50%, o CER
esperado apOs subtracdo da taxa administrativa € de 1 a 3 milhdes de doblares
americanos conforme Tabela 10.4-2.
Tabela 10.4-2: Valor estimado de recurso que sera obtido com a venda do CER (ap6s
desconto de taxas)

US$31COeq | US$10/COeq | US$18HCOs€q
Total de reducdo estimada (tCO2 eq) 360.900
SOP-Admin US$34.590
SOP-Adaptation US$3.609
Eé‘iergm’a de entrada de US$ no primeiro periodo | \;sq00000 | US$1.800.000 | US$3.200.000

10.4.3. VOLUME DE REDUCAO DA EMISSAO ATRAVES DA IMPLEMENTACAO
DO CDM (EM CASO DE ONIBUS HIBRIDO)

Foi feito o prognostico do volume de reducdo do gas de efeito estufa do motor do énibus
hibrido. Para efeito de célculo, todos foram considerados como 6nibus a diesel. Porém,
como no IPCC néo ha estabelecimento de coeficiente de emissdo de 6nibus de baixa
poluicdo, foi utilizado o percentual de reducdo de emissdo de gas de efeito estufa da
empresa Eletra (taxa de reducdo de 90% em comparacdo com o atual). O volume de
reducdo da emisséo devido a implementagdo do CDM é de 590.821t/CO,eq, sendo que a
média no periodo é de 59.082t/CO,eq. Este volume de reducdo representa um indice
aproximado de 60% em relacao ao 6nibus a diesel.

Paralelamente o CER esperado deve chegar a 2 a 11 milhdes de dblares americanos.
Este nimero em relacdo ao 6nibus a diesel chega a aproximadamente 2 vezes.

10.5. Elaboracéo do esboco do PDD

Foi elaborada a proposta do esbo¢co PDD, tendo como documento de consulta, parte do
“Estudo de Projetos CDM/JI - Manual n.° 1 — Execucdo de Projetos” para servir de
documento-base caso pretenda apresentar a proposta CDM para este Projeto. Inclusive o
rascunho do PDD do relatério se refere ao plano da composicdo do indice, pontos a
observar no ato da elaboracdo e contetdo organizado que deve ser inseridos em cada
secao, onde ndo se inclui a elaboracdo do rascunho do texto principal do PDD.

A composigéo do indice do PDD do presente Estudo sera da forma abaixo, com base na
3.2 verséo do formulario do PDD.

49




Estudo Preparatério para o Projeto de Sistema de Transporte de Onibus
da Regido Metropolitana de Belém

indice

A. Aspectos gerais da atividade do projeto

B. Aplicacdo da metodologia base line e metodologia de monitoramento.
C. Periodo de atividade do projeto e periodo de crédito.
D. Impactos ao meio ambiente

E. Comentarios das partes interessadas

Anexos:

Anexo 1 : Contato dos participantes do projeto
Anexo 2 : Informagdo relacionado ao recurso oficial
Anexo 3 : Informacdo da base line

Anexo 4 : Plano de monitoramento

50




	Cover
	SUMÁRIO
	LISTA DE TABELAS
	RESUMO
	1. ANTECEDENTES
	2. VISÃO GERAL DA ÁREA DE ESTUDO
	3. PLANEJAMENTO DE TRÁFEGO DAS VIAS EXISTENTES QUE O ESTADO DO PARÁ ESTÁ DESENVOLVENDO
	4. PROJEÇÃO DE DEMANDA DE PASSAGEIROS
	5. PLANO BÁSICO DO SISTEMA TRONCAL DE ÔNIBUS
	6. PROJETO DE IMPLEMENTAÇÃO DO EMPREENDIMENTO
	7. ESTRUTURA DE IMPLEMENTAÇÃO E DE MANUTENÇÃO
	8. CONSIDERAÇÃO SÓCIO-AMBIENTAL
	9. EFEITO DO PROJETO
	10. ANÁLISE PARA O PROJETO CDM

