Republica Federativa do Brasil
Governo do Estado do Para

Estudo Preparatorio para o Projeto de Sistema de
Transporte de Onibus

da Regido Metropolitana de Belem
na Republica Federativa do Brasil

Relatério Final

Fevereiro de 2010

Agéncia de Cooperacao Internacional do Japao (JICA)

Chodai Co., Ltd
Em associacao com
Yachiyo Engineering Co., Ltd



Taxas de cambio: Abril 2009
US$1.00 = Real$2.3001
US$1.00 = ¥95.79 (yen)



SUMARIO

RESUMO
1. ANTECEDENTES .....ooitiiie ittt ettt e ettt e e e et e e e e nnss e e e e nnnne e e e e annneeas 1-1
3 I =TT o T I o (o 0 == LU o o 1 1-1
I O o] = 1LY/ 1 1-1
1.3, SiNteSE O ESTUAOD ...ttt e e e e e e e e e e e e e e e aanns 1-5
2.VISAO GERAL DA AREA DE ESTUDO.......cceoiiiiieteeeeeeeseee et eneeeen s e saene s 2-1
2 ST | (V= Tor- T Yo o (o l=Tolo ] 4 [0) 1 (] [r= WP 2-1
2.2. SituaCA0 atual dO trAfEQ0.......uviiiiiiiiiiiiiii e ——————————————— 2-4
2.2.1.Levantamento suplementar de trafego.......ccccoeeeeiiiiiiiii i, 2-4
2.2.2.Elaboracdo da Matriz O/D de 2009 ...........uuuumumimmrimiiiiiniiiiiiiniennnnnnnnnnans 2-17
3. PLANO DE EMPREENDIMENTO SELECIONADO E SITUACAO DE APOIO
LN AN N[ 1 = PP 3-1
3.1. Projeto Acao Metrépole - Obras integradas de transporte ........cceeeveeeveeeiieee e, 3-1
3.1.1. Sintese do projeto ACA0 MetrOpole.......ccccoeveeiiiiiiiiii 3-1
3.1.2. Conteldo do projeto ACA0 MetrOpole .......cccooeieeiieii i, 3-1
3.1.3. Projeto alvo do presente EStUAO .......ccoeeiieeiieii e 3-9
3.2. Situacdo de apoio dos demais financiadores ..o 3-11
3.2.1 POIILICA A€ @PO0I0. ... . ————— 3-11
3.2.2 Situacao dos demais fiNANCIAAOIES ..........uuuuiiiiiiiiicie e 3-11
4. PROJECAO DE DEMANDA DE PASSAGEIROS.........coeiveieieeeeeeeeeeee e 4-1
4.1. FUturo quadro SOCIOECONGIMICO .....uuuuieiiieee e 4-1
4.1.1. indice do quadro SOCIOECONBMICO FULUIO .........ceuveviieiieieeeee e ces et 4-1
4.1.2. Populacéo por Macrozona de Trafego (MZ) .......coooovviiiiiieeeeiiiiiieiieeee e 4-2
4.2. Modelo de projecao de demanda .........cccooooioooiiiiiie e 4-5
4.2.1. Modelo de projecdo de demanda de transporte .........ccccceeeeeeeeeeiiveeeee e 4-5
4.3. Resultado do calculo estimado da demanda............cccceeeeeeiiii e 4-11
4.3.1. Geragao e atraCao de VIAgENS .......ccooeeeeee i 4-11
4.3.2. Distribuicéo de viagens (2009 / 2018)........cccceeeeeiiiiiiiiiee 4-13
4.3.3. DIVISAO MOQAL.......cuiiiiiiiiiiiiiiiie e e e e e 4-13
4.4, Estabelecimento das rotas da linha troncal.............cceeevviiiiiiieen 4-14
4.4.1. Estabelecimento das rotas da linha troncal por ano .........ccccccceeevviiiiveeviinnnnnn. 4-14
4.4.2. Readequacéo das linhas convencionais existentes..........ccccccvceeveieeeeveeevnnnnnn. 4-23
4.4.3. Processo de distribuicdo da previsdo de demanda ...........ccccceeeeieeeeeeeennnnnnn. 4-25
5 PLANO BASICO DO EMPREENDIMENTO .....coooviiiiieeeieeeeee e 5-1
5.1 Comparacdo do meio de transporte que seréa introduzido na Area de Estudo........... 5-1



5.1.1 Custo de implantacédo da modalidade de transporte e capacidade de

(= T E] 010 4 (ST UPT R UPPPRPTPIN 5-1
5.1.2 Nova modalidade proposta de tranSPOrte ...............evvvvuvirriirreeriniiierer.. 5-2
5.2. Plano basico do SiStemMa trONCAL...........ccoiuiiiiiiiiiiiiiie e 5-4
5.2.1 Objetivo da introducao do sistema tronCal.............ccuvvvviviiiiiniiiniiinii. 5-4
5.2.2 Sistema geral de 6nibus da Area de EStudo............c.ccceeverieeeeceie i, 5-4
5.2.3 Vias existentes para introducao do sistema troncal............cccccvvvvvvvvviinnnnnns 5-10
5.2.4 Plano operacional do sistema troncal ................vvuiviviiiiiiniiinniiin. 5-13
5.2.5 Sistema do terminal de iNtEGraCa0 .........ccceeeeieeiieiiieeiieee e 5-20
5.2.6 Sistema de estacao de integracdo e de pontos de parada troncal............. 5-22
5.2.7 Garagens de ONiBUS..........uuuuii 5-27
5.2.8 Veiculos da lINNa troNCaAl..........ccooviiiiiiiiiiiiiee e 5-28
5.3. Volume de demanda do Sistema tronCal .............eeeevvieeiiiiiiiiiiiieee e 5-33
5.3.1. Volume de demanda do sistema troncal, frequéncia (hora-pico)............... 5-33
5.3.2. Quantidade necessaria de OnIbUS .........ccoiiiiieiiiiiiieciicce e, 5-41
5.3.3. Influéncia da recomposi¢éo das linhas de 6nibus ... 5-46
5.4. Plano basico de iNfra@StrutUura..............cuueeeeiiiiiiiiiiieee e e e 5-49
5.4.1. Plano de implantag&o das vias do sistema troncal de 6nibus.................... 5-51
5.4.2. Plano de instala¢do do terminal e esta¢des de integragdo........................ 5-62
5.4.3. Plano de instalagdo de pontos de parada troncal..............cccccceeeeeniiinnnnen. 5-69
5.4.4. Plano para instalagéo de garagens do sistema troncal ..............cccceuveeee. 5-72
6. ESTABELECIMENTO DO PROJETO DE EXECUQAO DO EMPREENDIMENTO.....6-1
6.1. Célculo dos custos do empreendiMENntO .............uevuurviiriiriiriiieeee————.- 6-1
6.1.1. Revisdo de custos do empreendimento..........cccccevveevieeiiiieiieeiieiiieeeeeeeeeeeee, 6-1
6.1.2. Custos de construcdo do sistema troncal de énibus .............ccccoevvieenenn. 6-3
6.1.3. Custos de aquisicao de 6nibus para o sistema troncal............cccccevvvveeeennee. 6-5
6.1.4. Custos de indenizacao de terras € IMOVEIS .........cceevvveeivieviieeiieeiieeiieeeeeeeee, 6-5
6.1.5. Classificacdo de fases e pacotes e custos de projetos correspondentes
a financiamento M IBNES.........ooi i 6-5
6.2. Cronograma de eXeCUGAO (PrOPOSLA).......ccuvriiurrrriiieieeee it e e e e e s s eeeee e 6-11
7. ESTRUTURA DE IMPLEMENTACAO E DE MANUTENCAO .....c.cooveveveveeeveeerees 7-1
7.1. Estrutura de implementacao ............uueiiiieeeiiiiiiiiiiiee et 7-1
7.1.1. Capacidade técnica dO Orgao EXECULON ..........ocuuerreriiiiieeeeiiiiie e eieeee e 7-1
7.1.2. Capacidade financeira do Estado do Para ...........cccocveeeiiiiiiiii i, 7-2
7.2. Estrutura de gerenciamento e manutencéo da linha troncal..............cccccceeeeinnns 7-5
A T @] o 1= [0 TN = o] o o PP 7-5
7.2.2. Relagdo entre a construcéo de vias e gerenciamento da linha troncal
€ 0 CONSOICIO PUDBIICO......uviiiiiiiieiiiie e 7-12



7.2.3. Cronograma das ac¢des principais entre 2010 a 2013...........c.cccvvvvvvvvnnnnnnns 7-13

7.3. Custo de gerenciamento e manutencao da linha troncal de 6nibus................... 7-15
7.3.1. Custo de gerenciamento e manutencao da linha troncal ..............cccc........ 7-15
7.3.2. Manutencéo das Instalactes da Linha Troncal .................evvveieiiiiinniennnnnns 7-20

8. CONSIDERACAQO SOCIO-AMBIENTAL ...oouveteeteceee ettt 8-1

8.1. Projeto alvo de estudo e projeto alvo do empréstimo em iene ..........ccccvvvveeeeennnn. 8-1

8.2. Aspecto geral do resultado do estudo ambiental..............ccooeeiiiiiiiir, 8-1
8.2. 1. INFOAUGAOD ... .. ieee e 8-1
8.2.2. Situacdo ambiental do Projeto .......ccceeveeiiiei i, 8-2
8.2.3. SCOPING i et e ettt 8-7

TR T 0] Y0 [T = Todo LT Yo Tox -V 8-12
8.3.1. Legislacéo brasileira relacionada ao remanejamento de moradores ........ 8-12
8.3.2. Conservacao do patrimdnio da cultura, histéria e paisagem..................... 8-18
8.3.3. Quantidade necessaria de reassentamentos e indenizacdes.................... 8-18
8.3.4. Monitoramento apGs desapropriacao de terrenos...........cccceeeeeeeeeeeeeeeee. 8-23

8.4. Publicacao de informacdes e participacdo da comunidade............ccvvvvvvvvvinnnnnns 8-24
8.4.1. Divulgacao de informagies .........coooeeieiiiii i 8-24
8.4.2. Participagao da COMUNIAAUE ......ccooiiiiieiee e 8-25

8.5. Check List ambiental da JBIC ........ ... e i 8-25

8.6. Solicitacdo da licenga ambiental...............oooooiiiiiiiiii 8-35
8.6.1. Situacdo da implementacédo do eia do EV/2003................cooeeeeeeeeieeneee. 8-35
8.6.2. Cronogama de solicitacdo de licenca ambiental .......................coo oo, 8-36

9. EFEITO DO PROJETO ...iii ittt eeiee ettt e et e e e s st e e e s nnsnaaeeannnneeeeannnneeas 9-1

9.1. Previsao dos efeito dO ProjetO .......... e 9-1
9.1.1. Efeitos da introducdo do sistema troncal..................eeeeeieeeieiiiiiiinniiiiiiiniennns 9-1
9.1.2. Situacéo de congestionamento das vias durante as obras ..............ccc........ 9-5

9.2. Avaliacdes financeiras € econdmicas dO Projeto ...........uueeeeeeereemmemrmeeeeiennienniennnes 9-10
S BNV 11 F=Tox= To I Tolo ] o] 4 o1 o%= WSO PPPPPPP 9-10
9.2.2. AVAlIaGa0 fINANCEITA. ... .uuueiiiiieiii it 9-23
LS 0 T 0] T 1113 Vo 9-43

10. ANALISE PARA O PROJETO CDM....uuiiiiiee ettt 10-1

10.1. Abreviaturas pertinentes a0 CDM .........coiiiiiiiiiiiiiiiiiiee e 10-1

10.2. Estudo de exemplos de CDM N0 Brasil ............cccoviiiiiiiiiiiiiiiic e 10-1

10.3. Procedimentos para CDM NO BrasSil..........ccoovvuiiiiiiiiice i eeeeeeens 10-4
10.3.1. Orgao de aprovacéo de resolucéo e sistematizacdo do CDM....... 10-4
10.3.2. Procedimento intern0o do CDM ............uuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniaeaes 10-5



10.3.3. Procedimento do registro apos a aprovacéo ICGCC..................... 10-14
10.3.4. Problemas e desafios em caso de prosseguimento do

procedimento de aproVaCa0 ...........uuueeiiieeeeeieeeiiiiiine e e e e e eeeeeennannnns 10-14
10.4. Coleta de informacdes vinculadas e organizacdo dos candidatos AM
APNCAVE ... e 10-15
10.4.2. AM @PlICAVEL .o 10-15
10.4.2. Aspectos Gerais do BRT Bogota Colombia: TransMilenio
Fase ll parafase [V........ooiiiiiii e 10-16
10.4.3. Compatibilidade com as condi¢des de aplicagdo do AMO031..... 10-16
10.4.4. Periodo de validade do AMOO3L1........cccooeeiiiiiiiiiieeeeeeeee, 10-18
10.4.5. Possibilidade de aplicagdo da metodologia do CDM de
PEAUENO POITE ...t e et e et e et e e e e e e e e e eeeaaaeaenes 10-18
10.4.6. Possibilidade de aprovagdo CDM do presente Projeto............... 10-19
10.5. Andlise do efeito de reducéo do volume de emissédo de GHG ............ 10-19
10.5.1. Cenario da reducédo do volume de emissdo do GHG ...............cceeeeee. 10-19
10.5.2. Definicdo do cendrio base liNe.........cccocuviiiiiiiiiii e 10-21
10.5.3. Estabelecimento do periodo de Crédito ............coovvvveieeiiiiiieeniiiiieeeee 10-21
10.5.4. Volume de reducéo de emisséao pela implementagdo do CDM
(Caso 1: Fase I=ll — Onibus @ dieSel)........ceuveeeiiiiiiiiiiiiieieee e 10-22
10.5.5. Volume de reducéo da emissao através da implementacédo do CDM
(Caso 2: Fase I+l - 6nibus hibrido).........ccceveiiiiiiiiiiiiiie e 10-26
10.5.6. Volume de reducado de emisséo pela implementacdo do CDM
(Caso 3: Fase | — 0nibus a dieSel).........c.ueveviieeiiiiiiieee 10-27
10.5.7. Volume de reducédo de emisséo pela implementacédo do CDM
(Caso 4: Fase | — 6nibus hibrido) ...........ceevviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeiieeeeeee 10-28
10.6. Elaboragéo do esbogo do PDD ..........ceeiiiiiiiiiiiiiiiiiieieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee 10-29
10.6.1. Aspectos geraisS do PDD ... 10-29
10.6.2. Composicao do indice doOPDD..........ccoooviiiiiiiii 10-30
10.6.3. Conteudos a serem incluidos em cada SeCa0..............ceeevvvvvvveeeeeeennnnnn, 10-31
10.6.4. Pontos a observar para a elaboracdo do PDD .............cccccvvvvvvveeiiennnnn, 10-40

APENDICE



LISTA DE TABELAS

Tabela 1.2 1: Projeto alvo do Estudo e projeto alvo do empréstimo em iene....... 1-3

Tabela 2.1 1: POPUIAGEOD A€ 2007 ........ueiiiieeiiiiiiiiei ettt 2-1
Tabela 2.1 2: EVOIUGAO dO PIB Per Capital ........uuuiiiiieeiiieiiiiii et e et eeeeeees 2-2
Tabela 2.1 3: Tendéncia sécio-econémica (EV/2003 x EV/2009) .......ccccvveeeeeiiiicniinennnn. 2-3
Tabela 2.2 1: Média de volume de trafego e média de ocupacao em screen lines.......... 2-7
Tabela 2.2 2: Média de volume de trafego na hora de pico nas screen lines .................. 2-7
Tabela 2.2 3: Volume de veiculos/dia em vias prinCipaiS ...........cceeeevieriiiiiieeieeeeeesesnene 2-11
Tabela 2.2 4: Volume de passageiros/dia em vias prinCipaiS...........ccccvvvereeeeeeenniiinnnnnn. 2-12

Tabela 2.2 5: Volume de veiculos/hora pico em vias principais — sentido bairro-centro 2-12
Tabela 2.2 6: Volume de passageiros/hora pico em vias principais — sentido bairro-centro

........................................................................................................................................ 2-12
Tabela 2.2 7: Comparacéao do volume de trafego (veiculos/dia) em screen lines e principais
ViAS (2009/2002) ..ottt e e e e et e e e e e e e e e e e e e e —rataeeeaaa i —rtaaeaeeaannrrraees 2-13
Tabela 2.2 8: Comparacéo de passageiros (passageiros/dia) em screen line e principais vias
2400121 0 ) PR 2-13
Tabela 2.2 9: Velocidade operacional atual do 6nibus no pico da manh& (bairro-centro):
2009-2003.....c et —— e e e e e e e —————taaeea e e ———taaaeeeaa i nrraraaaaaaaaas 2-16
Tabela 2.2 10: Velocidade operacional atual do 6nibus no pico da tarde (centro-bairro):
2009-2003......c ettt e e e e — et e e e e e e —————rtaeeeaaaa——rataaaaeeeeaaanrrraraaeeaeaaas 2-16

Tabela 2.2 11: Mudanga da situacé@o socioecondmica e do trafego (2002 e 2009) ....... 2-17

Tabela 3.1 1: Principais detalhes do empreendimento do projeto Acao Metropole ......... 3-3
Tabela 3.1 2: Relacdo de vias do projeto alvo do presente EStUdO .........ccoeeeriiiiiiiiinnnen. 3-9
Tabela 3.2 1: Fontes financiadoras e situa¢ao do transporte publico interno do Brasil 3-13

Tabela 4.1 1: Populacéo futura e previsao de renda média por familia...............cccoeee.... 4-1
Tabela 4.1 2: Comparacao do indice do quadro socioecondmico (EV/2003 X EV/2009) 4-2
Tabela 4.1 3: Evolucéo e taxa de crescimento populacional por macrozona................... 4-3
Tabela 4.2 1: Evolucao de quantidade de pessoas com e sem veiculos e geracao de viagens
.......................................................................................................................................... 4-7
Tabela 4.2 2: ParAmetro do modelo de concentracdo de ocorréncia............ccoceeeeeeeeeen... 4-8
Tabela 4.2 3: Parametro do modelo de gravidade ............cccvvveeeeieeiniiiiiiieeeeeee e 4-9
Tabela 4.2 4: Parametro do modelo (motivo trabalho) ...................... 4-10
Tabela 4.2 5: Parametro do modelo (motivo estudo) ........cccevveeviiiiiiiiiiic e, 4-11
Tabela 4.2 6: Parametro do modelo (OUtroS MOLIVOS) .......c..vvvvreeieeeeniiiiiiiiiee e 4-11
Tabela 4.3 1: Volume de demanda diaria por modo publico e privado ......................... 4-14
Tabela 4.3 2: Percentagem diaria dos modos publico e privado................coeeeeeeeeneeennn. 4-14
Tabela 4.4 1: Rotas das linhas troncais de OnibuUS .............coevviiiiiiii 4-16
Tabela 4.4 2: Quantidade de linhas convencionais s serem extintas em 2013.............. 4-24
Tabela 4.4 3: Quantidade de linhas convencionais a serem extintas em 2018.............. 4-24
Tabela 4.4 4: Casos de previsao da demanda...........ccoovviiiiiiiiieeeeniiiee e 4-26
Tabela 5.1 1: Comparacéo do custo de implantacdo por modalidade de transporte ....... 5-1
Tabela 5.2 1: Principais caracteristicas operacionais por modalidade de 6nibus............. 5-9

Vv



Tabela 5.2 2: Critério de sele¢@o de via de ONnibuS ..o, 5-10
Tabela 5.2 3: Comparacao das vias troncais sugeridas no EV/2003 e no EV/2009....... 5-11
Tabela 5.2 4: Comparacao do sistema da linha troncal no ambito das vias principais...5-13
Tabela 5.2 5: Comparacao dos terminais de integragéo entre as sugestdes do EV/2003 e do

EV/20009 ... e e e e e e e e e e e ——aaaaaeaa s 5-21
Tabela 5.2 6 Comparacao do indice ecolégico de 6nibus por tipo de motor.................. 5-31
Tabela 5.3 1: Namero de usuarios dos 6nibus do sistema troncal (passageiro/hora)....5-34
Tabela 5.3 2: Passageirosxkm transportados por 6nibus na hora de pico..................... 5-35
Tabela 5.3 3: Numero de usuérios do sistema troncal por terminal e estacao de integracdo
(el We (= o1 (oo ) LT PP PPPPPPPPPP 5-35
Tabela 5.3 4: Nimero de usuarios de 6nibus por secdo de via importante (por sentido, na
T0] = B oo ) PP 5-37
Tabela 5.3 5: Frequéncia de 6nibus por terminal e estagéo de integragéo (hora-pico)..5-41
Tabela 5.3 6: Quantidade necessaria de 6nibus troncal (Somente Fase I).................... 5-42
Tabela 5.3 7: Quantidade necessaria de 6nibus troncal (Fase I+11) .......cccccceiiiiiiiiiinnns 5-44

Tabela 5.3 8: Quantidade necessaria de baias por terminal e estagéo de integragéo ... 5-45
Tabela 5.3 9: Variacdo do volume de demanda de 6nibus da linha troncal com a

recomposicao das rotas de 6nibus existentes (2018)...........ccevvvvviviiiiieiieiriiiiiiiei, 5-47
Tabela 5.3 10: Variacdo do volume de demanda de O6nibus do sistema troncal com a
recomposic¢ao das rotas de Onibus existentes (2013)........ccccuviiiiiiiieiiiiiiiiiee e 5-48
Tabela 5.4 1: Dados técnicos das vias componentes dos corredores troncais.............. 5-50
Tabela 5.4 2: Extensdo de faixas preferenciais com pavimentacédo de concreto de cimento
........................................................................................................................................ 5-58
Tabela 5.4 3: Quantidade de plataformas NECESSArIAS ......ccccceeveiviieiiiiiieii e, 5-62
Tabela 5.4 4: Porte das instalacdes e de manuten¢éo da garagem de 6nibus.............. 5-73
Tabela 6.1 1: Variacdes de taxas de CAMDIO........ccooeeiiiiiiiiii e, 6-1
Tabela 6.1 2: Taxa (%) dos custos de administracdo do projeto, custos eventuais.......... 6-3
Tabela 6.1 3: Custos de construcdo das vias troncais, terminais, pontos de paradas troncais
L0 =T =T =T o 1 PSSP 6-4
Tabela 6.1 4: Custos de aquiSiGa0 de ONIDUS ... 6-5
Tabela 6.1 5: Custos de indenizagdo de terras € IMOVEIS ..........oooivvieviiiiee i, 6-5
Tabela 6.1 6: Classificacao de fases e pacotes do Projeto.......cccceeevveiviieiiiiiiieei e, 6-6
Tabela 6.1 7: Custo de construgao do PacCote L.........cc.eviiiiiieieiiiiiiiiiieeeee e 6-8
Tabela 6.1 8: Custos do empreendimento do Pacote 2(*) .......ccovvvieviiiiiiiieeiiiiiiiiieeeeeeenn 6-8
Tabela 6.1 9: Custos de construgdo do Pacote 3(*) .....cceceieiiiiiiiiei e 6-8
Tabela 6.1 10: Custos de indenizacao de terras e iméveis do Pacote 4 ...............cccc....... 6-9

Tabela 6.1 11: Custos do empreendimento correspondentes ao financiamento em ienes6-10
Tabela 6.1 12: Resumo dos empreendimentos (partes correspondentes ao financiamento

EIMN HIENES € OULIAS) ...vveeeieeeeeieiiitit et e e e e e e skttt ettt e e e e e e s e et e e e e e e s s e s bbb et et e e e e e s aannnnneneeeeeens 6-11
Tabela 6.2 1. Cronograma de execucdo de empreendimentos com finanaciamento AOD
[(Rd o] oo 1] 7= ) ISP 6-13
Tabela 6.2 2: Cronograma de implementag&o do projeto (Proposta).............ccccvveveeeenn. 6-14
Tabela 7.1 1: Resultado primario e suficiéncia financeira — 2002 a 2009.................c....... 7-4
Tabela 7.1 2: Divida / receita liquida real (nivel de endividamento) 2002 a 2009............ 7-4

Tabela 7.1 3: Servico da divida/receita liquida real (nivel de pagamento) 2002 a 2009..7-5
Tabela 7.2 1: Competéncias de constru¢do, manutencdo e operacdo dos componentes do
projeto (com a estadualizacdo da Rodovia BR-316) ..........ccvveeviieiiiiiiiieiieiiiieiiieeeeeeeeeeee 7-13

Vi



Tabela 7.2 2: Cronograma das AGOES .........c.uuvriiiiieeeiiiiiiiii e e e s e e 7-14

Tabela 7.3 1: Instalacbes a serem administradas por garagem.........cccceeeeeeeeeeeeeeeeeenenn, 7-18
Tabela 7.3 2: Custo anual de gerenciamento operacional da empresa privada de énibus (por
(o E=T = To[=T0 1) TP PP PP PEPP PP TTPPPI 7-20
Tabela 7.3 3 Estrutura/organizacao para ManUtENCaO0.........ccoeeeveeeiieiiiiie e 7-21
Tabela 7.3 4 Itens de MANULENGAD ..........viiieeiieeiiiie e e e e e e e e 7-23
Tabela 7.3 5 Custo anual de manutengdo das instalagies...........ccevvveeeeeiiiiiiiiiiiieeeeenn. 7-24
Tabela 8.1 1: Conteldo do estudo do impacto ambiental ............cccoeeeeeeiii, 8-1
Tabela 8.2 1: Resumo do resultado de levantamento referente a influéncia sécio-ambiental
.......................................................................................................................................... 8-3
Tabela 8.2 2: Situacdo Ambiental da area do projeto (SD) ....cccceeeeeveeiieiiiiei e, 8-6
Tabela 8.2 3 Resultado do scoping referente a influéncia socio-ambiental ..................... 8-7
Tabela 8.2 4 Plano basico relacionado na formulacdo do planejamento de gerenciamento
= L0 ] 01T o1 = | P EUPPP 8-10
Tabela 8.3 1: Quantidade de reassentamento dos moradores e outros devido ao projeto do
sistema troncal de ONIDUS ............uviiiiiii e 8-21
Tabela 8.3 2: Valor estimado de indenizacaoes devido ao projeto do sistema troncal .. 8-22
Tabela 8.4 1: Registro das audiéncias das partes interessadas ..........ccccccvvvvivvvrieeennn. 8-24
Tabela 8.5 1: Check List ambiental ............cccuviiiiiiiiiiiiee e 8-26
Tabela 8.6 1: Cronograma da solicitacdo da licenca ambiental ..................c.oeeeeeeee. 8-37

Tabela 9.1 1: Variacdo do tempo total de viagem/dia entre “com” e “sem” projeto — Fase I+l

.......................................................................................................................................... 9-2
Tabela 9.1 2: Variagdo da distancia total de viagem/dia entre “com” e “sem” projeto — Fase
PRSPPI 9-2

Tabela 9.1 3: Variacdo do tempo total de viagem/dia entre “com” e “sem” projeto (Fase 1)9-3
Tabela 9.1 4: Variagéo da distancia total de viagem/dia entre “com” e “sem” projeto (Fase I)

.......................................................................................................................................... 9-4

Tabela 9.1 8: Extensao de congestionamento por nivel de servi¢o de via — 2018 (Fase 1)9-5
Tabela 9.1 9: Extensao de congestionamento por nivel de servi¢o de via - 2025 (Fase 1)9-5
Tabela 9.1 10: Extensdo de congestionamento durante as obras na Avenida Almirante
BAITOSO ..ttt ettt e ettt e e e e et et e et e e e ee et bbb e e e e eeeenraarraa 9-7
Tabela 9.1 11: Extensdo de congestionamento durante as obras na Rodovia BR-316 ... 9-7
Tabela 9.1 12: Extensdo de congestionamento durante as obras na Avenida Augusto

o =T =T | J 9-8
Tabela 9.1 13: Extensdo de congestionamento durante as obras no Centro Expandido de
271 =T oo PR PPPRR 9-8
Tabela 9.2 1: Custo econdémico e valor de investimento por ano.........ccccceeeeeeerveevinnnnnnn. 9-13
Tabela 9.2 2: Quantidade de 6nibus troncal e alimentador necessario e custos econdémicos
........................................................................................................................................ 9-14
Tabela 9.2 3: Custo de operacédo dos 6nibus das linhas alimentadoras ....................... 9-15
Tabela 9.2 4: Despesas do ConsoOrcio PUBICO...........cccuvviviviie e 9-15

vii



Tabela 9.2 5: Unidade béasica do custo operacional de veiculos.............cccceeeviiienennnee. 9-16
Tabela 9.2 6: Valor de deslocamento/hora da populacdo de Belém ............cccccvvvvveeeennn. 9-17
Tabela 9.2 7: Beneficios econdmicos do sistema troncal.............ccccvvvveeeeeeeiiiiiiiiiieeenenn. 9-18
Tabela 9.2 8: Beneficios econémicos e fluxo de custos (Fase [+1).........ccccceevriieneennne. 9-21
Tabela 9.2 9: Andlise sensitiva das Fase I+1] ... 9-21
Tabela 9.2 10: Beneficios econdmicos e fluxo dos custos (Fase 1).......cccvvvvvvvvnininnnnnnns 9-22
Tabela 9.2 11: Andlise sensitiva das Fase Il ...........oocciiiiiiiiiei e 9-23
Tabela 9.2 12: Valor de investimento iNICIAI(*)..........oouiriiieiieieiieeeee e 9-24
Tabela 9.2 13: Custo de construcao das garagens(*) ...........eueeverirerimnrimmmmmnnninnennne. 9-25
Tabela 9.2 14: Quantidade de veiculos necessarios e custos de aquisi¢ao................... 9-25
Tabela 9.2 15: Custo operacional da linha troncal..............cccccceiiiiiiiiias 9-26
Tabela 9.2 16: Custo operacional da linha alimentadora (proporcional a distancia) ...... 9-26
Tabela 9.2 17: Despesas do ConsoOrcio PUDBICO ............c.cuvvvvieiiiiiiiiieee e 9-27
Tabela 9.2 18: Extingdo das linhas existentes e alteracdo da demanda..............cc........ 9-28
Tabela 9.2 19: Receita das liNhas trONCAIS ........ccueeiiiiiiiiiiiiiie e 9-29
Tabela 9.2 20: Fluxo geral de caixa do projeto da linha troncal ............ccccccoviiiiiiinnnn.n. 9-31
Tabela 9.2 21: Andlise de sensibilidade da avaliagdo geral ...........cccceeeeeiiiiiiiiiiiienneen, 9-32
Tabela 9.2 22: Fluxo de caixa geral do projeto da linha troncal ............cccccceeeiiiiiiiiiiinnnn 9-33
Tabela 9.2 23: Analise de sensibilidade da avaliagdo geral(*) ........cccccvviereeiniiineennnn 9-33
Tabela 9.2 24: Fluxo de caixa geral do projeto da linha troncal (Fase l)..........ccccceeeeee... 9-35
Tabela 9.2 25: Andlise de sensibilidade da Fase | .........cccccceeeiiiiiiiiiiiiee e, 9-36
Tabela 9.2 26: Analise de sensibilidade somente da Fase I(*).......cccccccviiiiiiiniiiicennee 9-36
Tabela 9.2 27: Redug&o do consumo de combustivel com e sem projeto ............c....... 9-36
Tabela 9.2 28: Fluxo de caixa e balancete de valor fixo (R$ milhao) ..............ccccvvvveee... 9-40

Tabela 9.2 29:
Tabela 9.2 30:
Tabela 9.2 31:

Tabela 10.1 1:
Tabela 10.2 1:
Tabela 10.2 2:

Célculo de perda e ganho do preco fixo e fluxo de caixa (R$ milhdo)....9-41

Indicador de avaliagéo apos o pagamento do IRPJ ...........cccvveveeeeennnns 9-42
Fluxo de caixa para 0 GOVEINO............ccceeeiiiiiiiiiiiceeeeeee 9-43
Siglas utilizadas neste Capitulo ............ooccuviiiiiiieiiiii e 10-1
Quantidade de CDM NO Brasil ........ccoooevuviiieiiiiiiiieeicee e 10-2

CDM de empresas japonesas aprovado pelo ICGCC e registrados no EB10-2

Tabela 10.3 1: Aspectos gerais de reSOIUGOES ........uuuuuuummmmiiiicie e e 10-4
Tabela 10.3 2 Documentos a serem apresentados ao secretario do ICGCC................. 10-6
Tabela 10.3 3 : DOE com caréter juridico N0 Brasil............cooouviiiiiiiiiniiec e 10-10
Tabela 10.4 1: Classificagdo da area especifica do CDM ..........ccccuvvveeeiiiiiiiiiiiiiieeeenn, 10-15

Tabela 10.4 2: Aspectos gerais do BRT Bogota Colombia: TransMilenio (Fase Il para Fase

1Y OO 10-16
Tabela 10.4 3: Condicao de aplicacdo e situacdo de adaptacdo do AMO031............... 10-17
Tabela 10.4 4 : Condicao de aplicacdo e situacéo de adaptacdo do AM0O031.............. 10-19
Tabela 10.5 1: Fonte dos prinCipaiS ParametrOS. ........c.uvvvrreieeerriiiiiieeee e e e aeiinneeeeeees 10-22
Tabela 10.5 2: Volume de emissao do base liNe.......ccccoeeeeeviieiieii e, 10-24
Tabela 10.5 3: Volume de emissao pela implementacado do projeto ...........ccoeeeeeeeennnn. 10-25
Tabela 10.5 4: Volume de emissao derivado pela implementacéo do projeto.............. 10-25
Tabela 10.5 5: Volume de redugéo de emissdo no periodo do crédito.............ccceeeeee... 10-25
Tabela 10.5 6: Valor estimado que sera obtido através da venda do CER.................. 10-26

Tabela 10.5 7: Valor estimado de recurso que sera obtido com a venda do CER (ap0s

(oY olo] ] (ol o [N r= VL= 1) [T P PP PPPPPPPPR 10-26
Tabela 10.5 8: Volume de reducéo da emissao do periodo de crédito............cccceeunnne. 10-27
Tabela 10.5 9: Valor estimado a ser obtido com a venda do CER ..............ccccvvieeeeeenn. 10-27

viii



Tabela 10.5 10: Valor estimado a ser obtido com a venda do CER (ap06s deducdo de taxas

...................................................................................................................................... 10-27
Tabela 10.5 11: Volume da reduc¢éo de emisséo no periodo do crédito ............ccuuuueee. 10-28
Tabela 10.5 12: Valor estimado a ser obtido com avenda do CER...............ccoeeeeenn. 10-28
Tabela 10.5 13: Valor estimado a ser obtido com a venda do CER (apés o ajuste).... 10-28
Tabela 10.5 14: Volume de reduc¢éo da emissao durante o periodo do crédito........... 10-29
Tabela 10.5 15: Valor estimado a ser obtido com avenda do CER...............cccoeeeenn. 10-29

Tabela 10.5 16: Valor estimado a ser obtido com a venda do CER (apés o ajuste).... 10-29



Lista de Figuras

Figura 1.2 1: Projeto alvo dO ESTUAO........cccoeuuiiiiie e e e e e e e eeaeees 1-4
Figura 1.3 1: Fluxograma de trabalno...............ooooo 1-5
Figura 2.1 1: Tendéncia populacional — EV/2003 x EV/2009 ...........ccccccciiiiiiiin, 2-1
Figura 2.1 2: Evolugéo da receita média mensal (EV/2003 x EV/2009) .........ccccovvcvvvvnnen. 2-2
Figura 2.1 3: Distribuigdo populacional por macrozona (2009) ..........ccccvvvveieeeeiiiiiiiiinnn. 2-4
Figura 2.2 1: Pontos de pesquiSas de CamMPO.......cceeeeivieerriiiiieeeeeeeiiiiiseeeeeereerennaneeeeeeeennns 2-5
Figura 2.2 2: Volume de trafego/horana Screen line 1 ........cccevvveeeeiiiiiiiiiiiiiee e 2-8
Figura 2.2 3: Volume de trafego/hora na Screen line 2 ...........cooceveeiiiiiiee e 2-8
Figura 2.2 4: Percentual de passageiros por modo (24 hOras).......cccceevveeeeveeiiiiiineeeeeeeennns 2-9
Figura 2.2 5: Percentual de passageiros por modo (hora de picO)..........cccccevvvvviiiiennnenn. 2-9
Figura 2.2 6: Comparacdo da composicao de passageiros/dia por modo na Screen line 1
(S 11 = T = ) P 2-14
Figura 2.2 7: Comparacdo da composicado de passageiros/dia por modo na Screen line 2
(101 g= To F= ) PP P PP PPPPPPPP 2-14
Figura 2.2 8: Rota de 6nibus da medicdo da velocidade operacional ............................ 2-16
Figura 2.2 9: Comparacao de geracao e atracdo de viagens 2002 e 2009 (auto).......... 2-19
Figura 2.2 10: Comparacao de geracao e atracdo de viagens 2002 e 2009 (6nibus) .2-20
Figura 2.2 11: Linhas de desejo de viagens/dia — 2009 (QUtO) .........coeeeeeeeieiieieiieieenenenn. 2-21
Figura 2.2 12: Linhas de desejo de viagens/dia — 2009 (transporte publico).................. 2-21
Figura 3.1 1: Localizacdo do empreendimento do projeto A¢do Metrépole..................... 3-2
Figura 3.1 2: Localizacdo das rotas do presente EStudo.............cccooeeeeiiiii, 3-10
Figura 4.1 1: Evolucéo da populacéo por macrozona de trafego ...............cccc, 4-4
Figura 4.2 1: Fluxograma de previsdo de demanda de viagens.........ccc.eevvvveviiiiniiieeenennns 4-6
Figura 4.3 1: Geragéao de viagens/dia em 2009 e 2018 (tod0S MOtIVOS) ..........cevuvvrennen. 4-12
Figura 4.3 2: Atracéo de viagens/dia em 2009 e 2018 (todos motivos)..............ceeeeee.. 4-12
Figura 4.3 3: Linhas de desejo de viagens (todos motivos) - 2009 e 2018..................... 4-13
Figura 4.4 1: Corredores de transporte em 2013 € em 2018.........ccooviiiiiiriiiieeeinniiinnne 4-15
Figura 4.4 2: Itinerarios das linhas troncais (1).........ccccceeeieeeieeee 4-17
Figura 4.4 3: ltinerarios das linhas troncais (2).........ccccceee e 4-18
Figura 4.4 4: Itinerarios das [INhas troNCaiS (3) .....c.oourrieriiiiiieiiiiee e 4-19
Figura 4.4 5: Itinerarios das linhas troncais (4).........ccccoee e 4-20
Figura 4.4 6: ltinerarios das linhas troncais (5).........ccceeeeeiieii 4-21
Figura 4.4 7: Itinerarios das lINhas troNCaIS () ........cuvvveriiiriiieiiiieee e 4-22
Figura 5.2 1: Sistema proposto de 6nibus da Area de EStUdO ..........cc.cceeveveeeeeeinieennne. 5-5
Figura 5.2 2: Sec¢do transversal tipica da canaleta exclusiva para 6nibus ....................... 5-6
Figura 5.2 3: Secdao transversal tipica da faixa exclusiva para 6nibus ............................. 5-6
Figura 5.2 4: Secao transversal tipica da faixa preferencial para énibus ......................... 5-7
Figura 5.2 5: Rede viaria do sistema troncal de 6nibus proposta no EV/2003............... 5-12
Figura 5.2 6: Vias do sistema troncal sugeridas pelo presente Estudo......................... 5-12
Figura 5.2 7: Sistema de administracéo do sistema da linha troncal............................. 5-14
Figura 5.2 8: Sec¢do transversal tipica da canaleta exclusiva para 6nibus .................... 5-15
Figura 5.2 9: Secdao transversal tipica da faixa exclusiva de 6nibus .............................. 5-16



Figura 5.2 10:Localizacao da faixa preferencial para 0nibus ............ccccoiiiiiiiiiieeeinnnnns 5-16

Figura 5.2 11: Rotas de liNhas trONCAIS .........ccevvviiiiiiiiiiiiiiieeiieeeeeesveeeeeeeieeeveesereeerernneennnes 5-18
Figura 5.2 12: Forma de pagamento de tarifa no sistema troncal ............ccccccceeveeeriennns 5-20
Figura 5.2 13: Sistema do terminal de iNtEraGao ..........ccoevviirriiriiieeee et e e 5-20
Figura 5.2 14: Esquema operacional em estacao de integracéo o e pontos de parada troncal
........................................................................................................................................ 5-22
Figura 5.2 15: Concepgao de estacao de iNtegraGaio...........cocuvvrrrrriieeeieniniiiiiiieeeeee e 5-24
Figura 5.2 16: Secéo transversal no ponto de parada troncal da faixa exclusiva para 6nibus
........................................................................................................................................ 5-25
Figura 5.2 17: Secao transversal do ponto de parada troncal da faixa preferencial para
(o] 011 o0 TP PEP PRI 5-25
Figura 5.2 18: Concepcdo de ponto de parada troncal em canaleta exclusiva para 6nibus
........................................................................................................................................ 5-26
Figura 5.2 19: Concepcao de ponto de parada troncal em faixa preferencial para 6énibus
........................................................................................................................................ 5-26
Figura 5.2 20: Medidas basicas de 6nibus articulado.............ccccoecuevieiiiiiiieiiniiee e, 5-29
Figura 5.3 1: Evolucédo do niamero de usuérios dos 6nibus do sistema troncal ............. 5-34
Figura 5.3 2: Localizacdo das secfes de via importantes..........ccccccvvvvvveeiieevieeeeeeeeeenenen, 5-39
Figura 5.3 3: Frequéncia de 6nibus troncal por se¢éo de via (por sentido, hora-pico)... 5-40
Figura 5.4 1: Plano dos corredores trONCaIS............ccevvvviiiiiiiiiiiiiiieeeiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeaeeeaee 5-49
Figura 5.4 2: Secao transversal tipica da Avenida Almirante Barroso (1) .......c.ccc......... 5-52
Figura 5.4 3: Secdo transversal tipica da Avenida Almirante Barroso (2).........ccccccuueee.. 5-52
Figura 5.4 4: Secdao transversal tipica da Rodovia BR-316.........cccccccevvvvvvvvvvieiieieeeeenne, 5-53
Figura 5.4 5: Secao transversal da Avenida Augusto Montenegro — largura 45m ......... 5-53
Figura 5.4 6: Secao transversal da Avenida Augusto Montenegro — largura 40m ......... 5-54
Figura 5.4 7. Secdo transversal tipica proposta da Avenida Independéncia (leste) — trecho
COM tOrre de AltA tENSED) .. ..uueeeeee e 5-54
Figura 5.4 8: Secao transversal tipica proposta da Avenida Independéncia (leste) — trecho
SEM tOITe de AltA TENSEOD ....eeii i i ittt e e e e e e e 5-55
Figura 5.4 9: Secao transversal tipica proposta da Avenida Independéncia (oeste) — trecho
(oTo g IR (0 (=T (ST 7= T (= Y- T 5-55
Figura 5.4 10: Secéo transversal tipica proposta da Avenida Independéncia (oeste) — trecho
SEM tOITe dE AlA TENSEOD ...ceii e ittt e e e e e e e e reeees 5-55
Figura 5.4 11: Avenida Mério Covas (faixa preferencial)...........ccccoceiiniiiiiniiicnne. 5-56
Figura 5.4 12: Centro de Icoaraci (faixa preferencial) ..........ccccvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeee s 5-56
Figura 5.4 13: Centro Expandido de Belém (faixa preferencial)............ccccccvvvviinnninnnnn.. 5-56
Figura 5.4 14: Centro Expandido de Belém (secéo-tipo da faixa preferencial) .............. 5-57
Figura 5.4 15: Estrutura da pavimentagdo da canaleta e faixa exclusiva para énibus... 5-57
Figura 5.4 16: Intersecéo Avenida Independéncia x Avenida Julio César ..................... 5-59
Figura 5.4 17: Esquema de circulagdo da intersecdo Avenida Independéncia x Avenida
P8 [o U E] (o 1Y, (o]0 (=T aT=To | o TP RUPPPPPPI 5-60
Figura 5.4 18: Avenida Independéncia x Avenida Augusto Montenegro (proposta) ...... 5-61
Figura 5.4 19: Planta baixa do Terminal Icoaraci (PropoSsta)..........cccceeeerrriiuvrrrereeeeennnnnns 5-63
Figura 5.4 20: Planta baixa do Terminal Coqueiro (Proposta).........cccceevvvivvrreeeeeeeennnnnns 5-64
Figura 5.4 21: Planta baixa do Terminal Marituba (proposta) ...........cccccccvvvvvveeiieeieennnnnn. 5-65
Figura 5.4 22: Planta baixa do Terminal Cidade Nova (pProposta)............ccccuvveeeeeeernnnns 5-66
Figura 5.4 23: Planta baixa de estacao de integraGao ............cccvvveeieeeeiiiiiiiiiiiieeeeeeeens 5-67
Figura 5.4 24: Secao tipica de estacio de iNtegragao ...........coeeevvveevieevieeeeeeeeeeeeeeeeeeeene, 5-68
Figura 5.4 25: Terminal ROAOVIArio de SE0 Bras.........cccceeiiiiiieeiiiiiiee e 5-69
Figura 5.4 26: Ponto de parada troncal (PropOSta)........cceeeriiiiuriiirieiieeeeeiiiiiiiieeeeee e e 5-70

Xi



Figura 5.4 27: Secdo transversal tipica do ponto de parada troncal (canaleta e faixa

eXClUSIVA PAra ONIDUS) ....oooiiiiiiee e 5-71
Figura 5.4 28: Ponto de parada troncal por tipo ... 5-72
Figura 5.4 29: Localizagao das garagensS ...........uueeeieeeeiiiiiiiiiereeeeeesaasiiseeeeeae e e s asnneeees 5-74
Figura 5.4 30: Planta baixa da Garagem ICOAracCi ............cccvveriiirieeiiiiiiee e 5-75
Figura 5.4 31: Planta baixa da Garagem Cidade Nova ..............cccccceeii . 5-76
Figura 5.4 32: Planta baixa da Garagem Marituba ..............ccceeeiieiiiniiiiiii 5-77
Figura 5.4 33: Planta baixa da Gargem COQUEITO ...........ooiiuirririieeeeeiisiiiiiieeeee e e e 5-78
Figura 7.1 1: Organograma da SEPE ... 7-2
Figura 7.2 1: Fluxograma de atividades até margo/2010............ccooriiirriiiiieeeenniiiiiineen. 7-10
Figura 7.2 2: Relacéo entre o Consércio Publico e participantes................cccoooooeel. 7-11
Figura 7.2 3: Estrutura organizacional basica do Consorcio PUblico............ccccoviieeene 7-11
Figura 7.2 4: Empresas operadoras de 6nibus e instituicdes existentes........................ 7-12
Figura 7.3 1: Estrutura organizacional para operacao de dnibus da linha troncal.......... 7-15
Figura 7.3 2: Sistema operacional das empresas privadas para linhas troncais............ 7-18
Figura 7.3 3 Organograma e contingente Necessario a garagem ..........ccccccveeeeeneennnne 7-19
Figura 9.1 1: Condi¢des de congestionamento nas vias durante as obras ...................... 9-6
Figura 9.1 2: Situacdo do volume de trafego durante as obras na Avenida Almirante Barroso
.......................................................................................................................................... 9-8
Figura 9.1 3: Situagéo do volume de trafego durante as obras na Rodovia BR-316........ 9-9
Figura 9.1 4: Situacdo do volume de trafego durante as obras na Avenida Augusto
0 15T =T | o 1 9-9
Figura 9.1 5: Situagdo do volume de trafego durante as obras nas vias do Centro Expandido
(0 L= =TT =T o o PP PPPP PRSI 9-10
Figura 9.2 1: Fluxo de trabalho da avaliagdo econdmica ..........ccccceeeviivviiiiiieeeeeeniiinenee 9-11
Figura 9.2 2: Custo operacional por tipo de veiculo (velocidade: 30km/h) ..................... 9-17
Figura 9.2 3: Beneficios econdmicos e fluxo de custos (Fases le ll)..........cccoeeeeee. 9-19
Figura 9.2 4: Beneficios econdmicos e fluxo de custos (somente Fase I)..................... 9-20
Figura 9.2 5: Relagao tarifa, passageiro € reCeIA ..........occuvrrieieieeeieiecieee e 9-28
Figura 9.2 6: Quantidade de passageiros validos e receita potencial ........................... 9-29
Figura 9.2 7: Fluxo de caixa financeiro de todo 0 Projeto........ccccvvvviiiiiieriveciiiii e, 9-30
Figura 9.2 8: Fluxo de caixa em caso do custeio da infraestrutura pelo Governo.......... 9-32
Figura 9.2 9: Fluxo de caixa em caso de implementacdo somente Fase I.................... 9-34
Figura 9.2 10: Fluxo de caixa real apés pagamento do IRPJ (valores de 2009)............ 9-38
Figura 9.2 11: Fluxo de caixa nominal apos pagamento do IRPJ ...........ccoccveeeiiiiineeenne 9-39
Figura 10.3 1: Etapa da aprovagdo do CDM ... 10-5
Figura 10.3 2: FOrmul&rio do DCP (VEIrSA0 3) .....cceiiuuiiieiiiiiieeeiiiiee e e e e 10-7
Figura 10.3 3: Anexo lll da Resolugao OL...........ooooeiiiiiiii 10-8
Figura 10.3 4: Relatério de validacao (exemplo da Fase Il do Projeto Transmilénio de Bogot4,
(0] (0] 101 o =T =1 = 3 1) RO PP PP PP PPRPPP 10-9
Figura 10.3 5: Preambulo da declaracédo de participantes do projeto (versdao em portugués)
...................................................................................................................................... 10-10
Figura 10.3 6: Declarag&o da DOE (versao em portugués)...........cocccuvrrereeeeeennnninnnnnnn 10-11
Figura 10.3 7: Prazo de publicacdo e aprovacdo do documento apresentado............. 10-12
Figura 10.3 8: Prazo para aprovagao COm reStriCaA0...........cceevvveeiiiiiiiiieeeee 10-13
Figura 10.3 9: Prazo Para COMEGAD ......uuieiiiiiiiiiiiriieeeeeaaaiiiir e e e e e e s e e e e e e e e nnnnnees 10-13

Xii



Figura 10.5 1: Procedimento de decis&o do volume de emissdo na base line
Figura 10.6 1: Formulario do PDD 9 (VErsa@o 3)......cccccccvvvviieeiiiiiiieiieeieeeeeeeeee,
Figura 10.6 2 Limite do Projeto Boundary do AMOO31..........ccccvvvvvvviiiieeeenennns

Xiii



A/E:
ABNT:
ANEEL:
AOD:
APA:
ARCON:

AUSTROADS

BID

BIRD
BNDES
BRT

CDM

CDP

CEF

CER

CNG
COEMA
COFIEX
COFIS
COHAB/PA
CONAMA
CONSEMA
cov

CP

CTBel

CT™M

CTT

D/D
DEMUTRAN
DEPHAC
DETRAN
DNER
DNIT
EIA/RIMA
ELETRA
EO
EV/2003

EV/2009

FUMBEL
GNC
GPS
IBGE
ICMS

Lista de Abreviaturas

Acordo de Empréstimo

Associacdo Brasileira de Normas Técnicas

Nacional de Energia Elétrica

Ajuda Oficial para Desenvolvimento

Area de Protecdo Ambiental

Agéncia Estadual de Regulacdo e Controle de Servicos Publicos no Estado
do Para

Associacdo das Autoridades de Transporte e Trafego da Australia e Nova
Zelandia

Banco Interamericano de Desenvolvimento

Banco Mundial

Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social
Bus Rapid Transit

Mecanismo de Desenvolvimento Limpo

Companhia Docas do Para

Caixa Econbmica Federal

Certificado de Emissdes Reduzidas

Gas Natural Comprimida

Conselho Ambiental do Estado do Paréa

Comisséo de Financiamentos Externos

Comissao de Fiscalizacdo

Companhia de Habitacdo do Estado do Para

Conselho Nacional de Meio Ambiente

Conselho Estadual de Meio Ambiente

Custo de Operacao de Veiculos

Consorcio Publico

Companhia de Transportes do Municipio de Belém
Consoércio de Transportes da Regido Metropolitana de Recife
Custo Total de Transporte

Projeto Executivo

Departamento Municipal de Transportes e Transito
Departamento de Patriménio Cultural

Departamento de Transito do Estado do Para

Departamento Nacional de Estradas e Rodagens
Departamento Nacional de Infra-estrutura de Transportes
Estudo de Impacto Ambiental/Relatério de Impacto Ambiental
Eletra Industrial Ltda

Empresa Operadora

Estudo de Viabilidade Econémica para o Melhoramento do Sistema de
Transporte na Regido Metropolitana de Belém

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

Fundagéo Cultural do Municipio de Belém

Gas Natural Comprimido

Sistema de Posicionamento Global

Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica

Imposto sobre Circulacdo de Mercadorias e Servigos

Xiv



IPHAN Instituto do Patrimonio Historico e Artistico Nacional

IRPJ Imposto de Renda Pessoa Juridica

IRR Taxa Interna de Retorno

ISS Imposto sobre Servico

JBIC Banco Japonés para Cooperacao Internacional
JICA Agéncia de Cooperacéo Internacional do Japao
LI Licenca de Instalacéo

LNG Gas Natural Liquida

LO Licenca de Operacéo

LP Licenca Prévia

METRA Metra Sistema Metropolitano de Transporte Ltda
MZ Macrozona de Trafego

NGPR Nucleo do Programa Para Rural

NGTM Nucleo de Gerenciamento de Transporte Metropolitano
NPV Valor Atual Liquido

NUCAP Nucleo de Captacdo de Recursos

oD Origem e Destino

PAF Programa de Reestruturacao e Ajuste Fiscal
PAR Plano de Acdo de Reassentamento

PCA Plano de Controle Ambiental

PD Preferéncia Declarada

PDTU Plano Diretor de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana de Belém
PIB Produto Interno Bruto

PMA Prefeitura Municipal de Ananindeua

PMB Prefeitura Municipal de Belém

PNAD Pesquisa Nacional de Amostragem Domiciliar
PPP Parceria Publico Privado

PQ Pré-qualificacéo

RCA Relatério de Controle Ambiental

RLR Receita Liquida Real

RMB Regido Metropolitana de Belém

SC Sistema de Circulacao

SEAIN Secretaria de Assuntos Internacionais

SECTAM Secretaria Executiva de Ciéncia Tecnologia e Meio Ambiente
SECULT Secretaria de Estado de Cultura

SEFA Secretaria de Estado da Fazenda

SEMA Secretaria de Estado de Meio Ambiente

SEOP Secretaria de Estado de Obras Publicas

SEPE Secretaria de Estado de Projetos Estratégicos
SESAN Secretaria Municipal de Saneamento

SETRAN Secretaria Executiva de Transportes

SINAPI Sistema Nacional de Pesquisa de Custos e indices da Construc&o Civil
STN Secretaria do Tesouro Nacional

STPC Sistema de Transporte Publico Coletivo

SV Sistema Viario

T/IN Troca de Notas

TAC Termos de Ajustamento de Conduta

TIR Taxa Retorno Interno

TIR-F Taxa Interna de Retorno Financeiro

TR Termo de Referéncia

XV



TTC
ucp
UFPA
UNAMA
VLT
VOC

Custo do Tempo de Viagem
Unidade Carro de Passeio
Universidade Federal do Para
Universidade da Amazdnia
Veiculo Leve sobre Trilhos
Custo de Operacédo do Veiculo

XVi



RESUMO



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 Atualizagdo 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 onibus.

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 serao 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 6énibus.

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 6nibus articulados, 3) com pontos de 6nibus em plataformas niveladas com piso do
6nibus, 4) com pontos de 6nibus longos para acomodar 6nibus articulados, 5) com
aquisicado 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 estacdo: 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 milh&es, incluindo-se os
juros gque 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 implementacé&o 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 regulacao e o controle
da linha troncal.

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

(6) Consideragao socio-ambiental

O sistema troncal proposto no presente Estudo tem como plano a implementacdo 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
o 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 Licenga de Instalacdo (LI) através da apresentacdo 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 desapropriagdo nem remanejamento de moradores. No
entanto, ocorrerd a desapropriacdo em determinadas localidades onde serdo construidos
terminais e estacodes de integracéo, garagens e obras civis, tais como viadutos.

(7) Avaliagdo 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 utilizacdo 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 reducao total de emissdo através da implementacdo do CDM do sistema troncal

€ de 360.900 t/COyeq. A emissdo meédia anual € de 36.090 t/COx¢q.

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

deducgdo de duas comissfes, a aquisicdo esperada de Certificacdo de Reducédo
de Emisséo (CER) variara de US$0.5 a 3.2 milhdes.
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Estudo Preparatério para o Projeto de Sistema de Transporte de Onibus
da Regido 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 populacao aproximada de 2,05 milhées. Nos ultimos anos
intensificou-se o crescimento populacional nessa regido, sobretudo em Ananindeua.

Em 2002, 75% da populagdo da RMB utilizava o Onibus como o principal meio de
transporte no horario de pico da manh&. 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¢Bes de circulagdo 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 dnibus de idade média elevada, realidade que também tem se tornado alvo
de atencdo.

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

Apo6s a sua conclusdo, em 2003, o EV/2003 recebeu o status de projeto oficial do
Governo do Estado, sendo denominado VIA METROPOLE, mas a sua implementacio
nao se materializou. Passados 5 anos, surgiu a necessidade de revisa-lo e readequa-lo a
realidade atual devido a altera¢do 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 instituicbes 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 realizagdo do “Estudo Preparatério 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 informacdes necessarias a analise do empréstimo em iene,
analisar de forma adequada o conteudo do empreendimento e demais dados necessérios
a cooperacao financeira elaborando documentos para sua analise como projeto.

(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.
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(3) Ano-horizonte

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

(4) Projeto alvo do Estudo

O presente Estudo analisa a abrangéncia da cooperacao financeira e se o conteludo
técnico do empreendimento é adequado para obtencao 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 sera
financiada.

1) Projeto alvo do Estudo

O projeto alvo do presente Estudo € composto pelo projeto da linha troncal de énibus e
pelo plano de estruturacdo de vias conforme mostrado na Figura 1.2-1. A Tabela 1.2-1
mostra a relacdo dos projetos alvo. Dentre esses, foram retiradas as vias que compdem o
plano de estruturacdo em virtude do Estado do Para ter solicitado o financiamento junto a
outra instituicdo financeira. O estudo referente ao plano de estruturacdo de vias se
encontra no Apéndice A desse Relatorio Final.

e Vias que serdo introduzidas no projeto de linha 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
Onibus.

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

2) Projeto alvo do empréstimo AOD em iene

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, serd chamado de projeto tipo “Y”. Os motivos que levaram a
exclusédo 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.

¢ Avenida Almirante Barroso, Rodovia BR-316, Avenida Augusto Montenegro e no
Centro Expandido de Belém e em Icoaraci em vias selecionadas para
implantacao de faixas preferenciais para 6énibus.

3) Parte que sera alvo do empréstimo AOD em iene

A parte do projeto do sistema troncal de énibus 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 implantagcdo 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
implantacao de faixas preferenciais para énibus.
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(5) Metodologia de andlise e avaliacdo do projeto

A andlise e avaliacao do projeto do presente Estudo foram realizadas conforme os 2 itens

a seqguir. Realizacao de andlise tendo como meta todo o projeto alvo do Estudo.

1) Realizacdo de analise e avaliacdo tendo como propdsito somente o projeto alvo
do empréstimo AOD em iene, elaborando o material necessario para o exame do

projeto.

2) Nos capitulos relacionados a seguir, foram realizadas analise e avaliagédo
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 — Formulagédo 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, anélise
financeiro e econémico.

e) Capitulo 10 — Andlise do empreendimento do CDM: analise do efeito de

reducéo do volume de emisséo do GHG.

Tabela 1.2-1: Projeto alvo do Estudo e projeto alvo do empréstimo em iene

) ) Projeto Projeto alvo do
. T T I o . Cor das rotas (¥
Nome da via PO deN ermlnNa / Garagem alvo do emprestimo em lene 0
intervencdo estacéo - -
estudo Tipo “Y" ‘ “Tipo I" Cor
1. Vias para introdug@o de linha troncal
Avenida Faixa exclusiva
1) | Almirante para oribus O O [ laranja
Barroso
Canaleta exclusiva | Marituba, .
2) | BR-316 para onibus Aguas Lindas Marituba O O o vermelho
Avenida Canaleta exclusiva | Tapana
3) | Augusto o pand, O O vermelho
para 6nibus Mangueirdo
Montenegro
4) Fentro .de Fa|xaApreferen<:|aI Icoaraci Icoaraci O O verde
coaraci para 6nibus
Centro Faixa preferencial
5) Expgnd|do de para onibus @) O o verde
Belém
Avenida . . .
6) | Independénci Fa|xaApreferenC|a| Cidade Nova Cidade O verde
a para 6nibus Nova
Avenida Mério | Faixa preferencial , .
7) Covas para onibus Coqueiro Coqueiro O verde
2. Vias do plano de estruturacéo das vias
Avenida Jodo
8) Paulo Il O fosa
Estrada da
°) Pedreirinha ©) rosa

(*) cor das rotas representadas na Figura 1.2-1
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Figura 1.2-1: Projeto alvo do Estudo



Estudo Preparatério para o Projeto de Sistema de Transporte de Onibus

da Regido Metropolitana de Belém

1.3.

Sintese do Estudo

Verificacdo da necessidade e questdes

do empreendimento 10. levantamento

1) Verificacao do contetdo do levantamento inloco

F/S existente e do plano da cidade

2) Verificacao da situacao de apoio e
situacdo do plano de apoio dos demais
doadores

3) Verificagao e reviséo daprevisao da
demanda de passageiros

Revisdo do plano basico do empreendimento

—» 1) Estudo comparativo das opcdes das
tecnologias basicas

2) Revisao do plano basico do
empreendimento

Formulacgédo do plano de execucéo
do empreendimento

1) Cronograma de execucao
2) Adic&o de recurso do
empreendimento
3) Sugestao de captagao

Estrutura de execucéo e estrutura de
administracdo, gestdo e manutencéo

1) Estrutura de execucéo

2) Sugestdo de estrutura
organizacional

3) Estrutura de operacédo/administracao,
manutengao e gestao

Consideracdes em relagcdo ao meio
ambiente e a sociedade

1) Verificacdo do impacto
ao meio ambiente
2) Verificacdo da consideracao
asociedade
3) Apoiar a elaboracdo da lista de checagem
\éoItJaBdléao meio ambiente das orientacdes
o

Efeitos do empreendimento

30. levantamento
inloco

1) Estabelecimento da operagéo

20. levantamento
inloco

eindicadores do efeito
2) Calculo do EIRR/FIRR

Estudo daviabilidade como empreendimento do CDM

1) Sintese do procedimento doméstico
referente ao CDM no Brasil

2) Organizacao e coleta de informacgdes
pertinentes a metodologia candidata
ao monitoramento dalinha de
base do CDM possivel de aplicagao

3) Documento do design do projeto

; . A A
Elaboraci?](i)c?a(f relatorio Elaborag&o do relatério Elaborac&o do esbogo Elaboracao do
provisorio do relatério final relatorio final

Figura 1.3-1: Fluxograma de trabalho
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2. VISAO GERAL DA AREA DE ESTUDO

2.1. Situagéo socioecondmica

Neste item, sera analisada a alteracéo nos indicadores populacionais e socioeconémicos
apos o EV/2003 e feita uma perspectiva de um novo cenario para o quadro futuro. No
EV/2009 sera realizada a coleta e o diagnostico de dados socioeconémicos apds 0 ano
de 2002, e posteriormente, uma comparacao/andlise das tendéncias futuras que foram
presumidas no EV/2003. Através dos resultados do diagnéstico sera feito a dissociacao
da situagdo da tendéncia socioeconémica do EV/2003 e através dos dados coletados
sera feito a revisdo/previsado das futuras tendéncias socioeconémicas, dentre as quais, o
indice de crescimento.

(1) Populacéo

O Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) realizou, em 2007, a Pesquisa
Nacional de Amostragem Domiciliar (PNAD), que estimou a populacdo dos municipios de
Belém, Marituba e Santa Barbara do Pard, em separado da estimativa da populacdo dos
municipios de Belém e Ananindeua (Tabela 2.1-1). Os dados mostram estimativa
populacional e a tendéncia de evolucdo populacional. Essa figura mostra a comparacao
do crescimento populacional a época do EV/2003 e do EV/2009. A populacdo de 2009 foi
calculada tendo como base a populacdo de 2007 somado com a média de crescimento
pertinente ao periodo de 2000 a 2010, e entre 2002 a 2007 foi calculada de forma
interpolada. Pode-se observar que a taxa de crescimento da populacdo da Area de
Estudo tem diminuido ap6s 2002, contrariando a previsao realizada no EV/2003.

Tabela 2.1-1: Populagéo de 2007

Municipio Populag&o (2007)
Belém 1.408.847
Ananindeua 484.278
Marituba 93.416
Benevides 43.282
Santa Barbara do Para 13.714
Total 2.043.537

Figura 2.1-1: Tendéncia populacional — EV/2003 x EV/2009
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(2) Produto Interno Bruto per capita

O IBGE possui dado relativo ao Produto Interno Bruto (PIB real) de cada Municipio que
compbe a RMB no periodo de 2003 a 2006. A partir desses dados obteve-se o PIB real
da RMB, sendo o PIB nominal determinado mediante aplicagdo de um indice deflator
obtido do Banco Central, e destes calculou-se o PIB per capita anual no periodo sob
analise. Esses resultados estdo apresentados conforme Tabela 2.1-2. O indice médio de
crescimento do PIB per capita de 2003 até o ano de 2006 é de 4,1%.

Tabela 2.1-2: Evolugdo do PIB per capita

Ano 2003 2004 2005 2006
Ananindeua 1.528.819 1.890.013 2.172.091 2.465.657
Belém 8.838.679 | 10.348.720 | 11.277.478 12.520.332
PIB real Benevides 144.302 163.073 218.864 327.260
(R$1.000) Marituba 226.910 287.692 303.285 324.224
Santa Barbara do Para 33.186 32.991 36.415 42.678
Total 10.771.896 | 12.722.489 | 14.008.133 15.680.151
Deflator (1) 0.7406 0.8001 0.8578 0.9105
PIB nominal (R$1.000) 14.545.096 | 15.900.863 | 16.330.346 17.220.544
Populagéo(? 1.918.910 1.949.335 1.980.243 2.011.641
PIB per capita - (R$) 7.580 8.157 8.247 8.560

‘Y O deflator é do valor do ano de 2008.
2) A populagdo é uma estimativa do presente Estudo.

(3) Renda média mensal

A renda média mensal de 2009 foi calculada através da renda média mensal de 2003 do
EV/2003 e para ao periodo de 2003 a 2006 foi aplicada a média de crescimento do PIB
per capita de 4,1%, obtido anteriormente. O mesmo procedimento foi adotado para a
obtencdo da renda média mensal no periodo 2007 a 2009. A Figura 2.1-2 mostra a
evolucdo da renda média mensal e comparacgao entre o periodo do EV/2003e o EV/2009.
A renda média mensal de 2009 ficou em R$1.130,00 que superou em 8,6% em relacdo a
estimativa feita no EV/2003.

Figura 2.1-2: Evolucdo da receita média mensal (EV/2003 x EV/2009)
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4) Mudanca da tendéncia socioecondmica apés o EV/2003

Diante do diagnostico acima ficou claro a variacao da tendéncia socioecondmica apés o
EV/2003. A Tabela 2.1-3 mostra os indices de variacdo da tendéncia socioecondmica
diagnosticada entre o periodo do EV/2003 e o EV/2009. Percebe-se que a tendéncia
socioecondmica da populacdo de 2009 diminuiu 5,0% e a renda média mensal aumentou
8,6%. E a média de crescimento anual da populagdo baixou 0,8% e a renda média
mensal subiu 1,2%.

Ou seja, o indice de crescimento populacional reduziu contrariando a previséo e o indice
econdmico (PIB per capita) cresceu.

Tabela 2.1-3: Tendéncia sécio-econémica (EV/2003 x 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/2009) 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

(5) Populacéo por macrozona

A Figura 2.1-3 mostra a populagdo de 2009 por macrozona de trafego. A macrozona com
maior populacdo € a Cidade Nova com 273.000, seguida por Guama com 264.000,
Bengui com 200.000 e Sacramenta com 195.000 habitantes. A macrozona com menor
namero populacional esta nas llhas com 500 habitantes, a seguir aparecem as
macrozonas Embrapa com 2.000 e Aura, 3.000 habitantes.

2-3



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

——
Outeiro

38,796

Icoaraci
172,057

Cidade Nova
273,026

Ananindeua
166,501,

Julia Seffer
73,589

Maranbaia
170,323,

Embrapa
1,592

Figura 2.1-3: Distribuicdo populacional por macrozona (2009)

2.2. Situagdo atual do trafego
2.2.1. LEVANTAMENTO SUPLEMENTAR DE TRAFEGO

(1) Contexto do levantamento

Para atualizar os dados de trafego coletados e organizados em 2002 foram realizados os
seguintes levantamentos suplementares:

1) Levantamento em Screen e Cordon line
2) Levantamento de trafego em pontos de vias principais

As pesquisas de volume de trafego e de passageiros de 6nibus foram realizadas em
Screen e Cordon line e, também, em principais vias através de observagfes quantitativas.
Essas pesquisas foram executadas da mesma forma e nos mesmos locais do EV/2003
conforme listado a seguir. No EV/2003 a pesquisa de trafego foi realizada considerando 7
tipos de veiculos, no entanto, no EV/2009 foram considerados 8 tipos, pois observou-se o
aumento significativo de kombis/vans que operam informalmente. Esses veiculos foram
observados de forma isolada visando mapear a situagdo real de sua operagdo. O
levantamento foi realizado no més de abril/2009.

@ Local de observagdo: 13 pontos (em Screen line: 8; em Cordon line: 3; e em
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principais vias: 2.

(@ Conteldo das pesquisas: volume de trafego considerando 8 tipos de veiculos e
namero de passageiros de 6nibus.

® Periodo de observacdo: 4 pontos (24 horas) e 9 pontos (14 horas, das 06h as
20h).

Os pontos de pesquisa sdao mostrados na Figura 2.2-1. Os pontos de pesquisa S0 0s
mesmos do EV/2003 para possibilitar comparacéo e listadas a seguir:

s ™ s

0 2 4 6 km

Figura 2.2-1: Pontos de pesquisas de campo
(2) Volume de trafego e de passageiros em Screen line

1) Volume de trafego e passageiros — 24 horas

A Tabela 2.2-1 mostra o0s resultados de pesquisa de trafego e de numero de
passageiros em duas screen lines, por sentido (entrada e saida), em 24 horas. A
Screen 1 foi realizada em pontos da Avenida Dr. Freitas e os da Screen 2 em pontos
de vias da Area de Expansdo. O volume de trafego, a quantidade de passageiros e a
ocupacdo meédia sao apresentados por tipo de veiculo. Quanto ao volume de veiculos,
observou-se, na Screen line 1, 86.000 veiculos/dia no sentido de entrada e 85.000
veiculos/dia no sentido de saida, totalizando 170.000 veiculos/dia. Na Screen line 2 foi
observado um volume de trdfego de 98.000 veiculos/dia no sentido de entrada e
95.000 veiculos/dia no sentido saida, totalizando 194.000 veiculos/dia. O volume de
trafego quando comparado entre as duas screen lines, a Screen line 2 supera em
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12.000 veiculos/dia no sentido de entrada e de 11.000 veiculos/dia no sentido de saida,
totalizando 23.000 veiculos/dia a mais no seu total.

Quanto a quantidade de passageiros foi observado na Screen line 1, no sentido de
entrada 439.000 passageiros/dia e 458.000 passageiros/dia no sentido de saida,
totalizando 897.000 passageiros/dia. Na Screen line 2, no sentido de entrada foi
observado 410.000 pessoas/dia e no sentido de saida, 408.000, totalizando 818.000
passageiros/dia. A quantidade de passageiros quando comparada entre as duas
screen line, a Screen line 1 tem um volume diario maior que a da Screen line 2 num
total de 80.000 passageiros/dia, sendo 30.000 a mais no sentido de entrada e 50.000
no sentido de saida.

Quanto a média de ocupagédo por tipo de veiculo, o resultado obtido na Screen line 1 é
0 seguinte: carro de passeio (1,8 a 2,0 pessoas/veiculo); 6nibus (35 pessoas/veiculo);
micro-6nibus (14 a 16 pessoas/veiculo); e kombis/vans (6 a 8 pessoas/veiculo). E, na
Screen line 2: carro de passeio (1,9 pessoas/veiculo); 6nibus (41 a 43
pessoas/veiculo);  micro-6nibus (15 pessoas/veiculo); e kombis/vans (9
pessoas/veiculo).

Quando comparada ocupacao entre as duas screen lines, a média de ocupacdo de
passageiros por veiculo, na categoria de 6nibus (transporte publico), a ocupacdo média
na Screen line 2 é ligeiramente mais alta.

2) Volume de trafego e de passageiros na hora pico

As Figuras 2.2-2 e 2.2-3 representam graficamente o volume de trafego/hora ( 14 horas
das 6h as 20h) nas Screen lines 1 e 2 respectivamente.E, ainda, na Tabela 2.2-2
apresenta os resultados do volume de trafego de veiculos e passageiros nas horas de
pico, nas duas screen lines. Na mesma tabela, podem-se constatar os percentuais para
os fatores de pico resultantes.

Na dire¢do de entrada da Screen line 1, o horario de 7h as 8h € o de maior volume de
trdfego com 7.900 veiculos/hora (fator de pico: 9,3%) e o niUmero de passageiros é de
aproximadamente 63.400 pessoas/hora (fator de pico:14,4%).

Na direcdo de entrada da Screen line 2 o horéario de 7h as 8h é o de maior volume de
trafego com 8.400 veiculos/hora (fator de pico: 8,5%) e o nimero de passageiros € de
aproximadamente 45.700 pessoas/hora (fator de pico: 11,2%).
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Tabela 2.2-1: Média de volume de trafego e média de ocupacéo em screen lines

(1) Volume de Veiculo - 24h

Loca!lzat;ao Sentido  Carro Onibus  Micro-6nibus Kombi/ Caminhdo  Taxi Moto  Bicicleta  Total
Ndmero Van
Screen Line 1 1 Entrada 29.307 5.424 1.348 1.672 1.611 1.472 3.223 2.183 46.240
Saida 30.787 5.503 1412  2.058 2219 2161 4292  2.335 50.767
2 Entrada 20.489 1.946 63 997 1703 1.826 _ 2.906 952 30.882
Saida 15.987 1.951 149 723 1121  1.908 2623  1.117 25579
3 Entrada 4.963 460 24 191 449 686  1.083 680 8.536
Saida 4.466 476 16 211 408 779  1.139 668 8.163
Total Entrada 54.759 7.830 1.435  2.860 3763 3.984 7.212 3.815 85.658
Saida 51.240 7.930 1577  2.992 3.748 4848 8.054 4120 84.509
Screen Line 2 4 Entrada 21.417 2.144 778 2.917 4.881 751 3.719 _ 1.430 _ 38.037
Saida 20.787 2.137 963 2.480 4.940 708 3.472 1547  36.934
5 Entrada 11.240 774 648 698 523 927  1.924 365 17.099
Saida 10.981 875 480 351 457 736 1.630 540  16.050
6 Entrada 7.510 117 25 309 607 532 2491 2921 14.452
Saida 6.248 135 13 321 466 413 2.165  2.266  12.027
7 Entrada 13.106 939 612 1.846 1.576 510  3.051 _ 1.614 23.254
Saida 13.811 1.094 721 2.056 1.752 540  3.574  1.607  25.155
8 Entrada 2.163 205 27 289 356 211 1.025  1.057 5.333
Saida 2.078 206 12 229 351 234  1.059  1.009 5.248
Total Entrada 55.436  4.179 2.090  6.059 7.943 2931 12150 7.387 98.175
Saida 53.905  4.447 2089 5507 7966 2631 11900 6.969 95414
(2) Volume de Passageiro - 24h
Screen Line 1 1 Entrada 53.600 216.878 18.576  11.890 3.335  2.693  3.223  2.183 312.378
Saida 67.277 203.239 23.397  20.946 4510 4198  4.292  2.335 330.194
2 Entrada 39.499  39.749 703 3.325 4.045  3.432  2.906 952 94.611
Saida 26.599  56.515 2.032 _ 2.404 2631 _ 4.032 2623 1117 97.953
3 Entrada 7.999 19.314 326 624 940  1.152  1.083 680 32.118
Saida 7590 17.485 52 550 945 1478  1.139 668  29.907
Total Entrada  101.098 275.941 19.605 15.839 8.320 7.277 7.212  3.815 439.107
Saida 101.466 277.239 25.481 23.900 8.086 9.708 8054 4.120 458.054
Screen Line 2 4 Entrada_ 40.177 _ 86.792 9.823  23.240 8.658  1.126  3.719  1.430 174.965
Saida 42.574  89.633 13.802 27.856  10.544  1.847  3.472 _ 1.547 191.275
5 Entrada 22.568  35.131 9.807  5.209 1196 1597  1.924 365  77.797
Saida 20.737  36.010 8.814  2.474 957 1142 1.630 540  72.304
6 Entrada 15.680 6.214 399  2.214 1.240 809 2431 2921 31.908
Saida 9.793 3.697 43 758 1.009 717 2.165 _ 2.266 _ 20.448
7 Entrada 25.085  39.360 10.434  21.445 3.554 769  3.051 _ 1.614 105.312
Saida 24.458  44.288 9.025  16.555 3.595 986 3.574 _ 1.607 104.088
8 Entrada 3.963  10.190 223 2.223 701 362  1.025 1.057 19.744
Saida 4.039 9.417 164  2.837 744 407 1.059 1.009 19.676
Total Entrada  107.473 177.687 30.686 54.331 15349 4663 12.150  7.387 409.726
Saida 101.601 183.045 31.848 50480 16.849 5099 11.900 6.969 407.791
(3) Ocupagdo Média
ScreenLine 1 Total Entrada 1,85 35,24 13,66 5,54 2,21 1,83 1,00 1,00
Saida 1,98 34,96 16,16 7,99 2,16 2,00 1,00 1,00
Screen Line 2 Total Entrada 1,94 42,52 14,68 8,97 1,93 1,59 1,00 1,00
Saida 1,88 41,16 15,25 9,17 2,12 1,94 1,00 1,00
Tabela 2.2-2: Média de volume de trafego na hora de pico nas screen lines
Screen line Tioos Sentido Hora Volume Volume Fator de
P Pico (Hora Pico) (24h) pico (24h)
P Entrada 7h - 8h 7.932 85.658 9,3%
Veiculos -
1 Saida 18h - 19h 6.646 84.509 7,9%
Passageiros Entrada 7h - 8h 63.368 439.107 14,4%
9 Saida 18h - 10h 49.734 458.054 10,9%
. Entrada 7h - 8h 8.359 98.175 8,5%
Veiculos -
2 Saida 17h - 18h 7.122 95.414 7,5%
Passageiros Entrada 7h - 8h 45721 409.726 11,2%
9 Saida 18h - 19h 32.947 407.791 8,1%
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Figura 2.2-3: Volume de trafego/hora na Screen line 2

3) Composicao dos tipos de veiculos

a) Periodo de 24 horas

Esta mostrada na Figura 2.2-4 a composicdo percentual de passageiros
transportados por modo, durante 24 horas, em cada screen line (sentido
bairro-centro). Na Screen line 1, no que tange a quantidade de passageiros, 0s
modos 6nibus, micro-dnibus e kombi/van representam 71% e os modos auto e taxi,
25% e, na Screen line 2, 64% e 27%, respectivamente.

BN

Em relacdo a quantidade de passageiros, os 6nibus e similares apresenta uma
percentagem muito alta representando mais de 60% e os veiculos de passageiros e
similares chega a mais ou menos 25%. Porém, ao analisar o contetido da quantidade
dos 6nibus e similares na Screen line 1 a maioria € composto por 6nibus. Ja na
Screen line 2 a proporgdo de micro-0nibus e vans é relativamente alto. Mesmo dentre
as screen lines existiu uma dificuldade na hora de selecionar o tipo de 6nibus (tipo de
transporte publico).

b) Periodo de pico
Estd mostrada na Figura 2.2-5 a composicdo percentual de passageiros
transportados por modo, no horario de pico, em cada screen line (sentido
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bairro-centro). Na Screen line 1, no que tange a quantidade de passageiros, 0s
modos 6nibus, micro-6nibus e kombi/van representam quase 82% e 0s modos auto e
taxi, 15% e, na Screen line 2, quase 71% e 22%, respectivamente.

Com base nos resultados acima, ao comparar a composicdo do tipo de veiculo entre
0 horario de pico e 24 horas, na hora do pico a percentagem de quantidade de
passageiros € baixa no caso de veiculos de passageiro e similar enquanto a
percentagem de Onibus e similares é alta. Onde pode-se perceber que a proporcao
de utilizacao de 6nibus (transporte publico) é alta nos horérios de pico.

Screen line 1 Screen line 2

Figura 2.2-4: Percentual de passageiros por modo (24 horas)

Screen line 1 Screen line 2

Figura 2.2-5: Percentual de passageiros por modo (hora de pico)

(3) Volume de trafego e de passageiros em vias principais

Os resultados de volume de trafego e de passageiros apresentados nas Tabelas 2.2-3 e
2.2-4 referem-se as 3 principais vias: Avenida Almirante Barroso, Rodovia BR-316 e
Avenida Augusto Montenegro. A Tabela 2.2-3 mostra o volume de veiculos/dia por modo
e a respectiva composicao veicular. A Tabela 2.2-4 mostra o volume de passageiros/dia
por modo e respectiva composicdo veicular. Ambas as tabelas apresentam volumes nos
sentidos bairro-centro e centro-bairro. Nas Tabelas 2.2-5 e 2.2-6 sdo mostrados, também,
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0os volumes de veiculos e passageiros, respectivamente, com dados de composi¢ao
veicular, no sentido bairro-centro, porém, somente no horéario de pico da manha. Abaixo
sdo descritas a situacdo de trafego e de passageiros e as caracteristicas de cada uma
das 3 principais vias a partir dos resultados de observacéao.

1) Avenida Almirante Barroso

Na Avenida Almirante Barroso, o volume de trafego/dia no que se refere a quantidade
de veiculos é de aproximadamente 46.200 veiculos/dia no sentido bairro-centro e
aproximadamente 50.800 veiculos/dia no sentido centro-bairro totalizando mais ou
menos 97.000 veiculos/dia. Igualmente, quando se compara a composi¢ao dos tipos de
veiculos, o carro e similar representam aproximadamente 66% e os dnibus e similares,
aproximadamente 18%. Quanto a quantidade de passageiros no sentido bairro-centro,
o volume é de 312.400 passageiros/dia e 330.200 passageiros/dia no sentido
centro-bairro, totalizando nas 2 faixas, aproximadamente 642.600 passageiros/dia. Por
outro lado, quando observamos a comparagédo da composi¢cado dos tipos de veiculos da
referida rota os veiculos de passageiros e similares representam 20% e os de 6nibus e
similares aproximadamente 77%.

Se observar o volume de trafego da faixa de bairro-centro no horario de pico (7h as 8h)
a quantidade de veiculos € de aproximadamente 4.100 veiculos/hora (fator de pico:
8,9%), sendo a proporcao de veiculos de passageiros e similares 62% e Onibus e
similares 14%. Em relacdo a quantidade de passageiros o volume ¢é de
aproximadamente 45.600 pessoas/hora (fator de pico 14,6%), sendo a proporcao de
veiculos de passageiros e similares 10% e 6nibus e similares 87%. Percebe-se,
portanto, que em relacdo ao fluxo de pessoas no hordrio de pico o trafego se concentra,
nessa via, de forma significativa.

2) Rodovia BR-316

Na Rodovia BR-316, o volume de trafego/dia no que se refere a quantidade de veiculos
€ de aproximadamente 38.000 veiculos/dia no sentido bairro-centro e
aproximadamente 36.900 veiculos/dia no sentido centro-bairro totalizando mais ou
menos 75.000 veiculos/dia. lgualmente, quando comparada a composicéo dos tipos de
veiculos da referida via, os carros e similares representam aproximadamente 58% e os
Onibus e similares, aproximadamente 15%. Quanto a quantidade de passageiros no
sentido bairro-centro, o volume ¢€é de 175.000 passageiros/dia e 191.300
passageiros/dia no sentido centro-bairro, totalizando nas 2 faixas, aproximadamente
366.200 passageiros/dia. Por outro lado, quando se observa a comparacdo da
composicao dos tipos de veiculos, os veiculos de passageiros e similares representam
23% e os de 6nibus e similares aproximadamente 69%.

Se observar o volume de trafego no sentido bairro-centro no horario de pico (7h as 8h)
a quantidade de veiculos é de aproximadamente 2.800 veiculos/hora (fator de pico:
7,4%), sendo a proporcdo de veiculos de passageiros e similares 49% e Onibus e
similares 16%. Em relacdo a quantidade de passageiros o volume é de
aproximadamente 19.000 passageiros/hora (fator de pico: 10,8%), sendo a proporgao
de veiculos de passageiros e similares 18% e 6nibus e similares 76%.

3) Avenida Augusto Montenegro

Na Avenida Augusto Montenegro o volume de trafego/dia no que se refere a
guantidade de veiculos é de aproximadamente 23.300 veiculos/dia no sentido
bairro-centro e aproximadamente 25.200 veiculos/dia no sentido centro-bairro
totalizando mais ou menos 48.400 veiculos/dia. lgualmente, ao comparar a composi¢ao
dos tipos de veiculos, o0s veiculos de passageiros e similares representam
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aproximadamente 58% e os 6nibus e similares aproximadamente 15%. Quanto a
guantidade de passageiro no sentido bairro-centro, o volume é de 105.300
passageiros/dia e 104.100 passageiros/dia no sentido centro-bairro, totalizando, nas 2
faixas aproximadamente 209.400 passageiros/dia. Por outro lado, quando se observa a
composic¢ao dos tipos de veiculos os veiculos de passageiros e similares representam
24% e os de dnibus e similares aproximadamente 67%.

Se observar o volume de trafego no sentido bairro-centro no horario de pico (7h as 8h)
a quantidade de veiculos é de aproximadamente 2.000 veiculos/hora (fator de pico:
8,5%), sendo a proporcdo de veiculos de passageiros e similares 59% e Onibus e
similares 10%. Em relacdo a quantidade de passageiros o volume é de
aproximadamente 11.000 passageiros/hora (fator de pico: 10,5%), sendo a proporcao
de carros e similares 19% e Onibus e similares 74%.

Como a referida via esta localizada relativamente na regido suburbana, o horario de
pico da tarde € perceptivel comparado com as outras principais vias. E, como ela se
estende por uma longa distancia em relacdo a regido central da cidade, os horarios de
pico da manha e da tarde se prolongam, comecando nos primeiros horarios matinais e
terminando altas horas da noite.

Tabela 2.2-3: Volume de veiculos/dia em vias principais
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Tabela 2.2-4: Volume de passageiros/dia em vias principais

. . | onbus/ e inhgo /|
Name Referéncia Sentido Auto / Taxi | micro-6nibus / Bicicleta Total
kombi / van Outros
Avenida Almirante Barroso 1 Bairro-centro 56.293 247.344 6.558 2.183 312.378
1 Centro-bairro 71.475 247.582 8.802 2.335 330.194
1 Total 127.768 494.926 15.360 4.518 642.572
Composigéo veicular 1 Bairro-centro 18% 79% 2% 1% 100%
1 Centro-bairro 22% 75% 3% 1% 100%
1 Total 20% 7% 2% 1% 100%
Rodovia BR-316 4 Bairro-centro 41.303 119.855 12.377 1.430 174.965
4 Centro-bairro 44.421 131.291 14.016 1.547 191.275
4 Total 85.724 251.146 26.393 2.977 366.240
Composigéo veicular 4 Bairro-centro 24% 69% 7% 1% 100%
4 Centro-bairro 23% 69% 7% 1% 100%
4 Total 23% 69% 7% 1% 100%
Avenida Augusto Montenegro 7 Bairro-centro 25.854 71.239 6.605 1.614 105.312
7 Centro-bairro 25.444 69.868 7.169 1.607 104.088
7 Total 51.298 141.107 13.774 3.221 209.400
Composigéao veicular 7 Bairro-centro 25% 68% 6% 2% 100%
7 Centro-bairro 24% 67% 7% 2% 100%
7 Total 24% 67% 7% 2% 100%
Tabela 2.2-5: Volume de veiculos/hora pico em vias principais — sentido
bairro-centro
.| Hora de o C)njbus/micro_- Caminhdo /| . . Fator de
Name Referéncia pico Item Auto / Téxi |6nibus / kombi Outros Bicicleta Total pico
/van (24h)
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%]|-
Rod. BR-316 4 7h-8h Volum_e~ 1.372 449 729 259 2.809 7,4%
Composigéo 48,8% 16,0% 26,0% 9,2% 100,0%|-
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%]|-

Tabela 2.2-6: Volume de passageiros/hora pico em vias principais — sentido
bairro-centro

Hora de Onibus / micro Caminhao / 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%
Composi¢éo 10,3% 87,3% 1,3% 1,1% 100,0% -
0,
Rod. BR-316 4 7h-8h Volum_e~ 3.396 14.500 824 259 18.979 10,8%
Composi¢ao 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 — 2
Composi¢éo 19,1% 73,7% 5,7% 1,5% 100,0% -
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4) Comparacao entre os levantamentos de trafego de EV/2003 e de EV/2009

1) Contexto geral

Estdo mostrados nas Tabelas 2.2-7 e 2.2-8 a comparac¢édo do volume de trafego das
screen lines e principais vias. Na linha Screen line 1, seja em quantidade de veiculos
ou em quantidade de passageiros, na forma geral (se¢édo), ndo houve grande alteracéo.
Na Screen line 2, diferentemente da Screen line 1, tem aumentado de forma
significativa seja em quantidade de veiculos ou em quantidade de passageiros.

Na Avenida Almirante Barroso o volume de trafego somando todos os tipos de veiculos
tem diminuido um pouco, uma reducdo aproximada de 0,93 vezes em comparacéo ao
levantamento anterior (2002), que pode ser considerado ndo muito grande. Em relagéo
ao volume de trafego de usuarios da BR-316, este tem aumentado significativamente
guando comparado com o levantamento anterior, aumentando 1,4 vezes, considerando
todos os tipos de veiculos. Quanto a Avenida Augusto Montenegro também tem
aumentado o volume de trafego de usuarios considerando todos os tipos de veiculos,
sendo que em relacdo a quantidade de veiculos teve aumento de aproximadamente 1,7
vezes, e quanto a quantidade de passageiros o aumento foi de 1,96 vezes.

Tabela 2.2-7: Comparacao do volume de trafego (veiculos/dia) em
screen lines e principais vias (2009/2002)

2009/2002 (veiculos/dia)

Local Carros Onibus Total
Screen line 1 1,01 1,16 1,03
Screen line 2 1,53 1,72 1,56
Avenida Almirante Barroso 0,88 1,14 0,93
Rodovia BR-316 1,34 1,71 1,40
Av. Augusto Montenegro 1,50 2,83 1,66

Tabela 2.2-8: Comparacgédo de passageiros (passageiros/dia) em
screen line e principais vias (2009/2002)

2009/2002 (passageiros/dia)
Local Carros Onibus Total
Screen line 1 0,87 1,00 0,96
Screen line 2 1,56 1,60 1,59
Avenida Almirante Barroso 0,82 1,02 0,97
Rodovia BR-316 1,24 1,50 1,42
Avenida Augusto Montenegro 1,64 2,11 1,96

2) Composicao dos tipos de veiculos

Estdo mostrados nas Figuras 2.2-6 e 2.2-7 os resultados da comparacgédo do volume de
trafego/dia e a composigéo dos tipos de veiculos de cada screen line.

Na comparacdo de quantidade de passageiros que transitam pela Screen line 1, no
guesito do tipo de veiculo, houve o aumento de 1% para 8% na quantidade de
microdnibus. Mas, em contrapartida, ouve a diminuigédo de veiculos particulares de 28%
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para 23% e de 6nibus de 67% para 63%. Donde, infere-se que houve uma mudanca na
atitude na selecdo dos meios de transporte dentre os usuérios de tipos de veiculos. Por
outro lado, na sintese da comparacao da divisédo de tipos de veiculos, os veiculos de
passageiros tém diminuido de 29% para 25% e os 6nibus e similares tem aumentado
de 68% para 71%, onde se conclui que esta acontecendo ligeiramente o deslocamento
de uso de meio de transporte particular para a modalidade de transporte publico.

Por outro lado, na comparacdo de quantidade de passageiros que transitam pela
Screen line 2, no quesito do tipo de veiculo houve a grande diminuicdo de 62% para
43% na quantidade de dnibus. Mas, em contrapartida, ouve o aumento de micro-6nibus
de 2% para 21%. Onde se conclui que houve uma mudanca na atitude de selecdo dos
meios de transporte dentre os tipos de veiculos. Igualmente, na sintese da comparacao
da divisdo de tipos de veiculos, os veiculos de particulares e similares tem se mantido
praticamente inalterada, no patamar de 28% e os Onibus e similares tém mantido a
proporgao de 64% para 64%, sem demonstrar grande oscilagao.

Figura 2.2-6: Comparacéo da composigao de passageiros/dia por modo na
Screen line 1 (entrada)

Figura 2.2-7: Comparacéo da composigao de passageiros/dia por modo na
Screen line 2 (entrada)
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(5) Velocidade operacional atual do 6nibus

Foi realizada a medicdo da velocidade operacional atual de do dénibus no horario do pico,
visando compreender a situacdo de congestionamento de Onibus e possibilitar a
comparagdo na ocasido da introdugdo do sistema de linha troncal de 6nibus, fazendo
com que estas informagOes sirvam como material basico no momento da anélise da
velocidade do servico e outros que serdo oferecidos. No presente levantamento a
medicdo foi realizada de forma simplificada, obtendo-se as informacbes de
posicionamento e a velocidade operacional atual do énibus, no periodo de pico, através
de GPS.

1) Rotas de 6nibus pesquisadas

Em relacdo as rotas de 6nibus que foi alvo da medicao abrangendo o trecho de
Icoaraci onde esta previsto a construcdo do terminal de integracdo de 6nibus até o
subcentro comercial de Sao Bras (Avenida Augusto Montenegro — Avenida Almirante
Barroso), constante da Figura 2.2-8.

a) Horério de levantamento

Em relac@o ao horario do levantamento foi estabelecido o periodo de pico da manha
com inicio em torno das 7h e no periodo de pico da tarde com inicio em torno das
18h, onde foi realizada a medicdo da velocidade atual de operacdo dos 6nibus que
estdo operando nesses hordrios.

b) Forma de célculo da velocidade operacional

Para a realizagéo do célculo da velocidade operacional, foi obtida através do terminal
de GPS movel a informagéo da posi¢édo (dados de coordenadas), hora e, a distancia
foi medida no mapa (extensdo estimada na unidade de 100m). Inclusive, para o
calculo acima foi considerada também o tempo de parada dos 6nibus nos pontos de
paradas.

2) Velocidade operacional atual dos 6nibus

Estdo mostrados nas Tabelas 2.2-9 e 2.2-10 os resultados organizados da velocidade
operacional atual dos 6nibus nos sentidos bairro-centro e centro-bairro, que foram
medidas no presente Estudo.

No pico da manha (sentido bairro-centro) a média da velocidade na Avenida Augusto
Montenegro foi de aproximadamente 19km/h e na Avenida Almirante Barroso, de
aproximadamente 17km/h, ficando ambas abaixo dos 20km/h. Comparando com a
velocidade operacional que foi medida no EV/2003, as velocidades média nas 2 vias
foram acima dos 20km/h e proximas a 30km/h. Porém, conforme os resultados do
presente Estudo, na Avenida Augusto Montenegro houve uma reducdo de velocidade
de 9km/h e na Avenida Almirante Barroso, uma reduc¢éo de 12km/h.

Por outro lado, no horéario de pico da tarde (sentido centro-bairro) a velocidade média
de cada via foi de aproximadamente 28km/h na Avenida Augusto Montenegro e de
18km/h na Avenida Almirante Barroso, sendo que nesta segunda, a velocidade
operacional tem se tornado gradativamente mais lenta.

Comparando com a velocidade operacional que foi medida na ocasido do EV/2003, na
Avenida Augusto Montenegro a velocidade operacional é quase a mesma em relacao
ao ano de 2003, enquanto na Avenida Almirante Barroso houve uma significativa
reducao de velocidade chegando a 17km/h.
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Figura 2.2-8: Rota de 6nibus da medicao da velocidade operacional

Tabela 2.2-9: Velocidade operacional atual do dnibus no pico da manha
(bairro-centro): 2009-2003

Velocidade operacional de 6nibus (km/h)
Nome de via Icoaraci — S&o Bras (bairro-centro)
2003 2009 2009-2003
Avenida Augusto Montenegro 21,7 19,0 -8,7
Avenida Almirante Barroso 29,2 16,8 -12,4

Tabela 2.2-10: Velocidade operacional atual do énibus no pico da tarde
(centro-bairro): 2009-2003

Velocidade operacional de 6nibus (km/h)
Nome de via S&o Bras — Icoaraci (centro-bairro)
2003 2009 2009-2003
Avenida Augusto Montenegro 31,1 28,5 -2,6
Avenida Almirante Barroso 34,1 17,5 -16,6
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2.2.2. ELABORACAO DA MATRIZ O/D DE 2009

No presente Estudo foi realizada a atualizacdo para o ano 2009 da Matriz O/D elaborada
no ano de 2002. Estes novos dados de OD foram estimados com base nas mudancas
ocorridas na realidade socioecon6mica e nos dados do levantamento complementar de
transito realizado em 2009. Com base no presente Estudo e na Matriz O/D atualizada
para 2009 foi feito o célculo estimativo da demanda futura que sera considerada como
Matriz O/D que reflete a realidade bésica atual. Abaixo serd feito o diagndstico
comparativo entre as matrizes O/D de 2002 e 2009 para visualizar a mudanca da
situacao do trafego.

(1) Mudancas na situacao do trafego entre 2002 e 2009

Esta mostrada na Tabela 2.2-11 a comparacédo da situag¢ao socioeconémica e de trafego
entre 2002 e 2009. O indice de crescimento de viagem, de forma geral, na Area de
Estudo, tem crescido entre todos os tipos de veiculos 1,09 vezes. O de veiculo de
passeio 1,21 vezes e do transporte publico ficou praticamente inalterado (1,03). No
mesmo periodo o indice de crescimento da populacao foi de 1,14 vezes e do PIB de 1,33
vezes. Quando comparado os indices de crescimento dos indicadores, socioeconémico
(populacédo) e viagem, pode-se perceber que o indice geral do transito (1,09) ficou mais
baixo em relac&o ao indicador socioeconémico (1,14).

Se comparar o indice de crescimento de viagem do veiculo de passeio e similares com o
de viagem de transporte publico, percebe-se que o indice de crescimento do transporte
publico em relacdo ao de veiculos de passageiros € baixo. Da mesma maneira,
constatou-se que o indice de crescimento de viagem do veiculo de passeio em relacdo
ao do PIB é baixo.

Se comparar o resultado de taxa média de crescimento anual do periodo 2002 - 2009
com o indice da média anual de crescimento da época da realizagdo do EV/2003,
percebe-se que em relacdo a quantidade de viagem de 6nibus quando visto pelo
crescimento geral, no EV/2003, diminui de 3,9% para 1,2%. No item transporte publico de
2,4% para 0,4% e no veiculo de passeio de 6,6% para 2,7%.

Tabela 2.2-11: Mudanca da situagdo socioeconémica e do trafego (2002 e 2009)

EV/2009 EV/2003
ltens Taxa de Taxa de
2002 2009 | 2009/2002 | crescimento | crescimento
anual anual
Populagdo 1.888.959 | 2.153.280 1,14 1,9% 2,60%
Crescimento do indice PIB per . B 133 3.9% 270%
capita
Quantidade de carros 81.833 131.337 1,60 7,0%
Carro particular (veiculo/1.000 13 61 1,42 5.1%
pessoas)
Carros  (viagens/dia) 864.947 | 1.043.252 1,21 2,7% 6,6%
Transporte publico (viagens/dia) 1.679.885 | 1.724.093 1,03 0,4% 2,4%
Total (viagens/dia) 2.544.832 | 2.767.345 1,09 1,2% 3,9%
Composicao de carros (%) 34,0% 37,7%
gz)mposmao de transporte publico 66,0% 62.3%
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(2) Comparacédo da Matriz O/D de 2002 e 2009

Estdo mostradas nas Figuras 2.2-9 e 2.2-10 as comparacdes de geracdo e atracdo de
viagens por macrozona nos anos de 2002 e 2009. A Figura 2.2-9 refere-se aos dados de
viagens por modo auto e Figura 2.2-10, dados de viagens por modo 6nibus.

Fica evidente que a geracdo e atracdo de viagens por modo auto estdo concentradas e
sdo extremamente altas nas 4 macrozonas do centro, € nas regides suburbanas
predominam as macrozonas Marambaia e Cidade Nova. Os dados referentes ao modo
6nibus, mostram, também, uma concentracdo de viagens as 4 macrozonas do centro e
em algumas macrozonas suburbanas.

Se comparar 0os anos de 2002 e 2009, no modo auto, nota-se a ocorréncia significativa de
aumento de geracao e atracdo de viagens nas macrozonas Marambaia e Cidade Nova. E,
em relacdo ao modo 6nibus, verifica-se a diminuicdo de viagens nas 4 zonas centrais,
porém o aumento foi significativo, nas regides suburbanas, principalmente nas
macrozonas Cidade Nova, Ananindeua e Icoaraci.
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0 2 4 6 km

Figura 2.2-9: Comparacdo de geracdo e atracdo de viagens 2002 e 2009 (auto)

2-19



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

I

0 2 4 6 km

Figura 2.2-10: Comparagao de geracao e atracao de viagens 2002 e 2009
(6nibus)
As Figuras 2.2-11 e 2.2-12 mostram os desejos de viagem por modo auto e 6nibus,

respectivamente, ratificando a alta concentracdo dos desejos direcionados as 4
macrozonas da Area Central de Belém.
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Figura 2.2-11: Linhas de desejo de viagens/dia — 2009 (auto)

Figura 2.2-12: Linhas de desejo de viagens/dia — 2009 (transporte publico)
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3. PLANO DE EMPREENDIMENTO SELECIONADO E SITUACAO DE APOIO
FINANCEIRO

3.1. Projeto Acao Metropole - Obras integradas de transporte

3.1.1. SINTESE DO PROJETO ACAO METROPOLE

Como o 1.° projeto do sistema de 6nibus, o 2.° projeto de planejamento de vias sugerido
através do EV/2003 demonstrou que os mesmos seriam de alto beneficio econdmico e
financeiro, e foram aprovados pelo Governo do Estado do Pard, sendo denominado
oficialmente de VIA METROPOLE. Apbs o término do levantamento, o VIA METROPOLE,
visando a sua implementacao, foi apresentado nas instituicdes relacionadas como: Banco
Japonés para Cooperacdo Internacional (JBIC), Banco Nacional de Desenvolvimento
Social (BNDES), Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID), e outros, porém nao
houve o pedido de solicitagéo oficial ao JBIC. Em agosto de 2008, o Governo do Estado
do Paréa realizou a revisdo do VIA METROPOLE, renomeado como empreendimento
METROPOLE EM MOVIMENTO, sendo que em outubro de 2008 foi definido o valor de
financiamento relacionado a vias alternativas ao tradfego em geral para empréstimo pelo
Banco do Brasil, onde o montante também foi ajustado e o contetdo do préprio projeto
também foi alterado em conformidade com o valor a ser liberado. Neste momento, o
nome do empreendimento foi novamente alterado para Ac¢do Metropole — Obras
integradas de transporte. O presente empreendimento é composto basicamente por: 1)
projeto de sistema de 6nibus e 2) projeto de planejamento viario, sendo que as obras
serdo iniciadas com o financiamento do Banco do Brasil e recursos proprios do Governo
do Estado do Para. Por outro lado, em relacdo ao projeto do sistema de dnibus, como foi
alcancado o acordo entre as instituicbes relacionadas, houve a nova solicitagdo de
financiamento junto ao governo japonés.

A Acado Metrdpole é constituido por 1) projeto do sistema da linha troncal de énibus e 2)
projeto viario.O projeto de vias, como 1.2 fase, sera concluido até 2010. O projeto do
sistema troncal, 22 fase, sera iniciada os trabalhos em 2009 com a meta de inicio da
operagédo da linha troncal de 6nibus em 2013.

Para a implementacéao do projeto, o Governo do Para ja organizou uma nova estrutura de
implementacdo. Dentro da Secretaria Estadual de Projetos Estratégicos (SEPE) foi
constituida uma organizacdo denominada Nucleo de Gerenciamento do Transporte
Metropolitano (NGTM). Atualmente, ja se iniciou a 1.2 fase de implementacdo do projeto
através da NGTM. Por outro lado, como estrutura operacional de 6nibus, esta sendo
concebido um Consorcio Publico tendo como referéncia o consorcio implantado no
municipio de Recife, no Brasil, dando inicio aos debates para sua estruturacao.

3.1.2. CONTEUDO DO PROJETO ACAO METROPOLE

A Figura 3.1-1 mostra o mapa de localizacdo das rotas do projeto. Constitui-se de 21
projetos viarios (no n.°19, apds a conclusdo das obras, serd implantada faixa preferencial
para 6nibus da linha troncal) e 18 projetos de linha troncal, totalizando 39 projetos. Entre
eles, existem 5 projetos com financiamentos contratados e obras iniciadas, e 2 ja
concluidos. As principais fontes financiadoras sdo o Banco do Brasil e a Caixa
Econbmica Federal. Os referidos projetos estdo sendo gerenciados e executados pelo
NGTM do Governo do Para. A Tabela 3.1-1 mostra os principais detalhes do
empreendimento do projeto A¢do Metrépole.
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Figura 3.1-1: Localizacdo do empreendimento do projeto Acdo Metropole
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Tabela 3.1-1: Principais detalhes do empreendimento do projeto Agdo Metropole

. : - Orgéo Periodo de Andamento do N Extensao
N. Nome do Projeto Descricao . x . Financiamento (km)
responsavel execucao Projeto
Recuperacdo da via. 1 pista, 2 sentidos e 2 faixas,
1 | Rodovia Arthur Bernardes | calgadas, ciclovia, baias para pontos de onibus e SEPE 2008 / 2010 Em andamento Banco do Brasil 13,8
acostamento.
2 | Rodovia do Tapand Sem projeto Indefinido Indefinido Indefinido Indefinido 4,7
3 Duplicacéo da via. 1 pista, 2 sentidos e 2 faixas,
Rua Yamada calcadas, ciclovia, baias para pontos de 6nibus e | Indefinido Indefinido Indefinido Indefinido 4,1
acostamento.
Duplicagéo da via. 1 pista, 2 sentidos e 2 faixas, Tesouro do
4 | Rodovia Transmangueirdo | calcadas, ciclovia, baias para pontos de 6nibus e SETRAN 2008 / 2010 Em andamento Estado 6,9
acostamento.
Implantag&o de pistas, 2 sentidos, 3 faixas.
5 | Avenida Independéncia Estruturag&o do canteiro central e ciclovia até SEPE 2008 / 2010 Em andamento Banco do Brasil 4,8
2010.
6 | Ruadas Rosas Implantagdo de 1 pista, 1 sentido e 2 faixas, | gerpan | 2009/2010 | Emandamento |  resourodo 13
calcadas, ciclovia. Estado
Duplicagdo, 2 sentidos e 2 faixas, calcadas,
7 | Ruada Marinha canteiro central, ciclovia, baias para pontos de | Indefinido Indefinido Indefinido Indefinido 3,0
oOnibus e acostamento.
Avenida Pedro Alvares : L . L Melhoria B NDES € 52
8 Uma pista, sentido unico, 3 faixas e ciclovia. PMB 2010 encerrada num Ministério das
Cabral X ;
trecho da via Cidades

(continua)
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(continuacao)

AL ’ Extensdo
N.° Nome do Projeto Descricéo 0rgao Periodo de Andamento do Financiamento (km)
responsavel execucao Projeto
. Uma pista, sentido unico, 3 faixas. Implantagdo de Melhoria B ND,E.S €
9 | Avenida Senador Lemos S P PMB 2010 encerrada num Ministério das 52
uma faixa preferencial para 6nibus da linha troncal ) )
trecho da via Cidades
10 Em fase de
Avenida Governador José | 1 pista, sentido Unico, 3 faixas. Implantacdo de 1 Em fase de solicitacéo de
! : " . SEPE 2010/ 2012 . P 2,2
Malcher faixa preferencial de 6nibus da linha troncal planejamento empréstimo a
JICA
Em fase de
11 | Avenida Gentil Bittencourt | U™ Pista, sentido dnico, 3 faixas. Implantagao de | qppe 2010/ 2012 Em fase de solicitagao de 238
1 faixa preferencial de dnibus da linha troncal planejamento empréstimo a
JICA
Em fase de
12 | Avenida Almirante Barroso 2 pistas, sentlldo dupIo,A 3_ faixas. Implantacdo de 2 SEPE 2010 / 2012 Em fase de sohmtgggo dg 6.0
faixas exclusivas para dnibus. planejamento empréstimo a
JICA
Caixa
_— . . Econbmica
13 | Avenida Perimetral Duplicagdo, 2 sentidos e 2 faixas, calgadas, |  gppe 2008/ 2010 Em fase de Federal 49
ciclovia, baias para pontos de 6nibus. planejamento -
(empréstimo sob
andlise)

(continua)
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(continuacao)

ST : Extenséo
N. Nome do Projeto Descri¢do Orgag Perlodo~de Andamgnto do Financiamento (km)
responsavel execucao Projeto
14 | Avenida Jodo Paulo Il 2 pistas, 2 s_entu_alos e 3 faixas: canteiro central, SESAN! 2008 Concluido Caixa Econdmica 12
calcadas e ciclovia. Federal
Caixa Econdmica
15 | Avenida Joo Paulo Il Implantagao 2 pistas, 2 sgntldgs e 3 faixas: SEPE 2009 / 2011 Em fgse de ngt_aral 33
canteiro central, calcadas e ciclovia. planejamento (empréstimo sob
andlise)
16 | Avenida Jodo Paulo I Implantacdo 2 pistas, 2 sentidos e 3 faixas: |\ qefinido | Indefinido Indefinido Indefinido 6,2
canteiro central, calcadas e ciclovia.
17 Em fase de
Rodovia BR-316 2 pistas, 2 sentldos e 4 falxas. Implantagdo de SEPE 2010 / 2012 Em fgse de sohutgggo dg 107
canaleta exclusiva para 6nibus. planejamento emprestimo a
JICA
Em fase de
18 Avenida Augusto 2 pistas, 2 senpdos e 4 falxas. Implantacdo de SEPE 2010/ 2012 Em fgse de sohcﬂggao dg 136
Montenegro canaleta exclusiva para énibus. planejamento empréstimo a
JICA
19 | Avenida Independéncia 2 pistas, 2 sentidos 2 faixas. SETRAN 2004 Concluido Tesouro do Estado 3,6
20 | Avenida Independéncia I_Em fase Qe eIabpragao (EStI’U'[LAJI’Q.QaO das vias Indefinido Indefinido Indefinido Indefinido 6,6
incluindo vias da linha troncal de énibus)
(continua)

! SESAN - Secretaria Municipal de Saneamento
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(continuacao)

A : Extenséo
N. Nome do Projeto Descri¢do Orgag Perlodo~de Andamgnto do Financiamento (km)
responsavel execucdo Projeto
x , , Em fase de
Recuperacdo envolvendo 1 pista, 2 sentidos e 2 Em fase de solicitacio de
21 | Avenida Mério Covas faixas: Implantagdo da faixa preferencial para SEPE 2010/ 2012 , a6ao de 13
. ) planejamento empréstimo a
oOnibus da linha troncal. JICA
22 | Viaduto Julio César Implantagdo do - viaduto com 4 pétalas no SEPE 2008 / 2010 Em andamento Banco do Brasil
cruzamento.
23 A Caixa Econdmica
Passagem subterranea na Implantacdo do cruzamento em forma de tunel e Em fase de Federal
Avenida Dr. Freitas sob a plantagao - SEPE 2008 / 2010 , .
) . projeto de via subterrénea. planejamento (empréstimo sob
Avenida Almirante Barroso andlise)
24 | Alca Independéncia Pista dg Mdo Unica, 2 faixas: Estruturagao de SEPE 2009 /2010 Em fgse de Banco do Brasil
novas vias. planejamento
Terminal Hidroviario Implantacéo do terminal hidroviario metropolitano Em fase de Caixa Econdmica
25 Metropolitano de passageiros e carga. SETRAN 20082009 planejamento Federal
2% Termlngl Hidroviario Em .fase dAe. eIabora(;ao da estruturacdo do CDP2 Indefinido Indefinido Indefinido
Armazém 10 terminal de 6nibus existente.
Implantagdo do terminal urbano de linhas de Em fase de
27 | Terminal Urbano UFPA Onibus no campus da UFPA (instalacdo de lojase | COHAB? 2008 /2009 construcio Tesouro do Estado
outros) ¢
(continua)

2 CDP - Companhia Docas do Para
3 COHAB - Companhia de Habitacédo do Estado do Para
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(continuacao)

A : Extenséo
N. Nome do Projeto Descri¢do Orgag Perlodo~de Andamgnto do Financiamento (km)
responsavel execucao Projeto
Em fase de
28 Avenida Visconde de Uma pista, 2 sgntldo§ e 3 falxgs: Implantagdo da SEPE 2010 / 2012 Em fgse de sohmtgggo dg 16
Sousa Franco faixa preferencial de 6nibus da linha troncal. planejamento empréstimo a
JICA
Avenida Marechal Hermes Uma pista, sentido unico, 3 faixas para trafego Em fase de sslzzirgsgodge
29 | / Boulevard Castilhos pista, RAPIRR P g SEPE 2010/ 2012 . ,9. . 1,8
= geral e 1 faixa prioritaria para onibus planejamento empréstimo a
ranca
JICA
30 Em fase de
Avenida Portugal / Avenida | Uma pista, sentido Unico, 3 faixas para trafego Em fase de solicitagdo de
o .y SEPE 2010/2012 . P 0,9
16 de Novembro geral e 1 faixa prioritaria para onibus planejamento empréstimo a
JICA
Avenida Almirante Uma pista, sentido unico, 3 faixas para trafego Em fase de sglzzirzsgodge
31 | Tamandaré / Rua Gama pista, Sentido unico, o faixas p g SEPE 2010/ 2012 . agao gt 0,9
geral e 1 faixa prioritaria para onibus. planejamento empréstimo a
Abreu
JICA
Em fase de
3 Avenida Assis de Uma pista, sent|_dq unico, 3 ja!xas para trafego SEPE 2010 / 2012 Em fgse de sohmtgggo d<\9 12
Vasconcelos geral e 1 faixa prioritaria para onibus planejamento empréstimo a
JICA

(continua)
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(concluséao)

ST : Extenséo
N. Nome do Projeto Descri¢do Orgag Perlodo~de Andamgnto do Financiamento (km)
responsavel execucdo Projeto
33 | Rua de Belém Implantagdo de 1 pista, sentido nico, 3 faixas | qenide | Ingefinido Indefinido Indefinido 03
para tréfego geral e 1 faixa prioritaria para 6nibus
Uma pista, sentido Unico, 2 faixas para trafego Em fase de ssl?;irgsgodge
34 | Rua Siqueira Mendes geral e 1 faixa prioritaria para 6nibus. Implantagéo SEPE 2010/2012 : acao ae 14
. ) A planejamento empréstimo a
de uma faixa preferencial para onibus. JICA
35 Em fase de
Rua Manoel Barata Uma plsta,. sentl_dq tnico, 2 J‘a!xas para trafego SEPE 2010 / 2012 Em fase de sohutgggo dg 13
geral e 1 faixa prioritaria para onibus. planejamento empréstimo a
JICA
Em fase de
36 Travessa Cristovao Uma pista, sent[dq tnico, 2 ja!xas para trafego SEPE 2010 / 2012 Em fgse de sohutggao dg 23
Colombo geral e 1 faixa prioritaria para onibus planejamento empréstimo a
JICA
Em fase de
37 | Travessa Séo Roque Uma pista, sent|_dq unico, 2 ja!xas para trafego SEPE 2010 / 2012 Em fgse de sohmtggao d(? 22
geral e 1 faixa prioritaria para onibus planejamento empréstimo a
JICA
38 | Rua da Marinha Sem projeto Indefinido Indefinido Indefinido Indefinido 15
Caixa Econdmica
39 | Estrada da Pedreifinha | Sem projeto SEPE | 2010/201L Em fase de Federal 28
planejamento (empréstimo sob
andlise)
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3.1.3. PROJETO ALVO DO PRESENTE ESTUDO

Os projetos alvo do presente Estudo compreendem todos aqueles 19 empreendimentos
sugeridos no projeto Acado Metropole conforme mostrado na Tabela 3.1-2. A Figura 3.1-2
mostra a localizacdo das rotas que compdem o presente projeto. A numeracdo dos
trechos de via citados a seguir correspondem aguela da Figura 3.1-1.

Tabela 3.1-2: Relacgdo de vias do projeto alvo do presente Estudo

Tino de intervencio Via alvo do projeto Extensdo | Cordas
P 90 Ino] Nome (km) | rotas (¥
Linha troncal
Canaleta exclusiva para | 17 | Rodovia BR-316 10,7 | Vermelha
onibus 18 | Avenida Augusto Montenegro 13,6 | Vermelha
'A:a.'xa exclusiva para 12 | Avenida Almirante Barroso 6,0 | Amarela
onibus
lfa_lxa preferencial para 10 Avenlda} Governao!or José Malcher (Centro 22 Verde
onibus Expandido de Belém)
11 Avemdg Gentil Bittencourt (Centro Expandido 28 Verde
de Belém)
Avenida Visconde de Sousa Franco (Centro
28 Expandido de Belém)) 16 verde
og | Avenida Marechal Hermes / Boulevard 18 Verde
Castilhos Franca (Centro Expandido de Belém) ’
Avenida Portugal / Avenida Dezesseis de
30 Novembro (Centro Expandido de Belém) 09 Verde
Avenida Aimirante Tamandaré / Rua Gama
31 Abreu (Centro Expandido de Belém) 09 verde
Avenida Assis de Vasconcelos (Centro
32 | Expandido de Belém) 12| Verde
33 | Rua de Belém (Centro Expandido de Belém) 0,3 Verde
34 | Rua Siqueira Mendes (Centro de Icoaraci) 14 Verde
35 | Rua Manoel Barata (Centro de Icoaraci) 13 Verde
36 Travess_a Cristévao Colombo (Centro de 23 Verde
Icoaraci)
37 | Travessa S&o Roque (Centro de Icoaraci) 2,2 Verde
8 | Avenida Pedro Alvares Cabral 5,2 Verde
9 | Avenida Senador Lemos 5,2 Verde
19 | Avenida Independéncia 3,6 Verde
21 | Avenida Mério Covas 1,3 Verde
Empreendimento de estruturacdo de vias
Construgéo de via 15 | Avenida Jodo Paulo Il 3,3 Rosa
39 | Estrada da Pedreirinha 2,8 Rosa

(*) cor das rotas representadas na Figura 3.1-2
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Figura 3.1-2: Localizacao das rotas do presente Estudo
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3.2. Situacéo de apoio dos demais financiadores

3.2.1. POLITICA DE APOIO

(1) Banco Mundial (BIRD)

Como plano béasico de apoio do Banco Mundial, a erradicacdo da miséria e a promocao
do desenvolvimento s&o as principais metas. Para atingir essas metas, tem
implementado varios projetos em diversas areas. No caso do Brasil, tem reunido de
forma regular com as instituicbes relacionadas para definicdo do plano de apoio. A
estratégia atual no ambito da parceria do Brasil com o Banco Mundial dentro das metas
de 2008 a 2011 compreende os 5 setores relacionados a seguir:

1) Metas no setor da educagdo: como na meta anterior de 2004 a 2007 que era a
expansdo do indice da educacdo que foi atingida, neste periodo esta sendo
engajado na melhoria do sistema da educagéo.

2) Metas de erradicacdo da miséria crbnica do Nordeste: apoio as acdes
econbmicas de grupos e organizacfes de moradores, e ndo de forma individual
dos moradores.

3) Metas de desenvolvimento metropolitano: na meta anterior era a melhoria nas
regides de favelas e ampliacdo da estrutura de instalacGes de abastecimento de
agua e de sistema sanitaria. Nessa fase ira apoiar as a¢bes de melhoria
administrativa e servicos metropolitanos (moradias, infraestrutura de vias de
transportes).

4) Apoiar as agdes do Banco da Amazonia: o Banco Mundial tinha nos dltimos anos
se afastado um pouco das acbes de financiamento da regido da Amazbnia,
porém visando harmonizar a preserva¢do do meio ambiente e o desenvolvimento,
tem aprofundado na cooperacdo com o Governo Federal, Estadual e do setor
privado selando uma parceria efetiva.

5) Gerenciamento administrativo do setor publico: realizar apoio visando aumentar a
eficiéncia administrativa dos 6rgaos federais e governos estaduais.

(2) Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID)

A politica de apoio do BID para o Brasil tem como meta entre os anos de 2004 a 2007 os
3 itens seguintes:

1) Promocao do desenvolvimento sustentavel na area ambiental.
2) Melhoria na igualdade social/ regional e erradicacao da miséria.
3) Promocédo do fortalecimento da funcdo administrativa dos érgdos do governo,

participacdo da comunidade e da democracia.

3.2.2. SITUACAO DOS DEMAIS FINANCIADORES

A situacdo de apoio dos demais financiadores (6rgdos internacionais e 6rgaos de
cooperacdo bilateral) em relagdo ao plano de transporte publico no Brasil (exceto
estruturacdo de vias) é mostrado na Tabela 3.2-1.
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O transporte publico operado nas grandes cidades do Brasil tem o sistema de metrd
(municipios de sdo Paulo e Rio de Janeiro) e sistema de linha troncal de 6nibus. Nao
existe o servigo de LRT.
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Tabela 3.2-1: Fontes financiadoras e situacao do transporte publico interno do Brasil

Especificacdo Cidade Aspecto geral Situacdo do financiamento
Ferrovia Sé&o Paulo Aquisicdo de veiculos ferroviarios Financiado pelo BNDES por R$75 milhdes, em 2007
Aquisicéo de veiculos ferroviarios Financiado pelo BID, Banco Mundial e JBIC por US$120 milhdes, em 2008
Aquisicao de veiculos ferroviarios onde foi realizado
upgrade do sistema ferroviario, e 160km dentre os 261km | Financiado pelo Banco Mundial no valor de US$550 milhGes, em 2008.
foi melhorado a nivel de metro.
Existe o projeto de extensdo da ferrovia do lado da regido x f o , ,
leste do CPTM. Né&o esta definido o financiador
Metrd x A x Dentre o0s 390 milhGes de ddlares do valor total do empreendimento, foi
Sdo Paulo Metro de Sdo Paulo (fase 2) financiado 130 milhdes de dolares pelo Banco Mundial.
. . . Al Dentre 0s 220 milhdes de ddlares do valor total do empreendimento, foi
Rio de Janeiro | Projeto de transito em massa financiado 211 milhdes de dolares pelo Banco Mundial.
Brasilia Atualmente ja funciona o metrd, onde existe o projeto de
extensdo. Porém ainda ndo ha um detalhamento como N&o esté definido o financiador
empreendimento.
LRT Recife O projeto de LRT esta em fase de andamento. Em discussdo, a possibilidade de ser financiado pelo Governo Federal.
Elétrico Ainda ndo ha operag&o no Brasil.
Projeto de Brasilia Existe um proieto de linha troncal de 6nibus Esta com a expectativa de ser financiado pelo Bando de Desenvolvimento
Onibus proj ' Interamericano, porém ainda ndo definido.
Recife Construcéo de 2 vias de 6nibus
N&o houve financiamento para sistema geral de 6nibus, e | Financiamento pelo Banco Mundial, em 1980.
sim para infra-estrutura.
Curitiba Estgg ::sggiﬁrgtfgigzéurﬁe; SV '\‘;’}Z ;rggﬁ?r:ﬁ ;)?r:;gg;%f' Em relagdo a esta nova fase, esta sendo financiado pelo Banco de
onibus Desenvolvimento Interamericano.
Onibus Goiénia Projeto de aquisi¢do de 6nibus.

No Brasil, ndo existe situacdo em que 6rgaos
internacionais financie a aquisicéo de onibus pelas
empresas privadas .

Aquisicdo de 6nibus pela empresa privada financiado pelo BNDES.
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4. PROJECAO DE DEMANDA DE PASSAGEIROS

4.1. Futuro quadro socioeconémico

4.1.1. INDICE DO QUADRO SOCIOECONOMICO FUTURO

(1) Populacéo

Quanto ao indice de crescimento da populacdo futura foi adotado o indice de crescimento
estabelecido no PDTU/2001, de 2010 a 2020. Esse indice foi estabelecido no PDTU/2001
como quadro futuro da Area de Estudo. Utilizando-se da taxa de crescimento estabelecido
pelo PDTU/2001 referente ao periodo de 2010-2020 foi estimada a populacéo futura para
0s anos de 2013, 2018 e 2025. Os resultados de populacéo e renda mensal familiar estao
mostrados na Tabela 4.1-1.

O quadro populacional prevista para os anos de 2013, 2018 e 2025 séo de 1,11 vezes,
1,25 vezes e 1,49 vezes maiores, respectivamente, em relacao ao ano de 2009.

(2) Renda mensal familiar

O quadro futuro da economia também foi estabelecido da mesma forma com o mesmo
indice de crescimento de 2010 a 2020 do PDTU/2001. A previsdo do indice do quadro
econdmico (renda média mensal) para os anos 2013, 2018 e 2025 é de 1,18 vezes, 1,47
vezes e 1,98 vezes, respectivamente, em relacdo ao ano de 2009.

Tabela 4.1-1: Populacgéo futura e previsdo de renda média por familia

Ano 2009 2013 2018 2025 2013/2009 | 2018/2009 | 2025/2009
Populagdo 2.153.280 | 2.381.689 | 2.697.293 | 3.210.617 1,11 1,25 1,49
Renda
média 1.130 1.337 1.656 2.233 1,18 1,47 1,98
(R$/més)

(3) Comparacao do indice do quadro socioeconémico do EV/2003 e do EV/2009

A Tabela 4.1-2 mostra a comparagéo dos resultados de EV/2003 e de EV/2009. O quadro
socioecondmico futuro elaborado no presente Estudo, quando comparado com o quadro
do EV/2003, mostra que, em 2013 e 2018, tera uma reduc¢éo populacional de 4,7 a5,0% e
um aumento de 8,6 a 12,8% na renda média mensal. O indice médio de crescimento anual
da populacdo mantém o do EV/2003, ficando em 2,5%. O crescimento médio anual da
renda mensal considerado no presente Estudo é mais alto que o do EV/2003, com indice
de 4,3%.
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Tabela 4.1-2: Comparacéo do indice do quadro socioecondmico (EV/2003 X EV/2009)

4.1.2. POPULACAO POR MACROZONA DE TRAFEGO (M2)

Quanto ao projeto de desenvolvimento futuro da Area de Estudo, a COHAB/PA tem um
plano de construcdo de 8.000 casas a partir do ano de 2009, no bairro Aurd (Zona de
Trafego 6002) do Municipio de Ananindeua. O presente Estudo aplicou o indice de 4,6
pessoas por familia, estabelecendo um total de 36.800 pessoas a mais na Area de
Expanséo.

A Tabela 4.1-3 e a Figura 4.1-1 mostram a evolugdo da populacéo futura por macrozona.
A zona que tera um grande crescimento populacional até 2018 é a macrozona Aurd que
pode atingir 13,5 vezes em relagdo a 2009. Isso porque a COHAB/PA ira construir entre 0s
anos 2010 a 2013, 8.000 casas na regido. As macrozonas que tem o segundo maior
crescimento sdo: Guanabara, Icoaraci, Cidade Nova, Julia Seffer, Ananindeua e Outeiro,
chegando a 1,4 vezes em relacdo ao ano de 2009. Em relagéo a area central do Municipio
de Belém o indice de crescimento populacional decrescera. Ja o crescimento da MZ
Bengui sera de 1,2 vezes em relacdo ao ano de 2009, Marambaia com 1,2 vezes, zona do
Aeroporto com 1,2 vezes e nas demais zonas do centro de Belém, como Centro, Guama,
Sacramenta e Marco, praticamente ndo havera aumento na populacao.

Na projecéo para 2018, as zonas com a maior concentragédo populacional ocorrem na area
periférica, com a macrozona Cidade Nova chegando com 391.000 habitantes, Icoaraci
com 247.000, Ananindeua com 239.000 e Bengui com 242.000 habitantes.
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Tabela 4.1-3: Evolucao e taxa de crescimento populacional por macrozona

Macrozona 2013/ 2018/

= Nome 2009 2013 2018 2025 2000 2000
1| Centro 144337 | 144597 | 147.483 | 150008 | 1,00 1,02
2 | Guamé 263579 | 264804 | 270.976 | 276875 | 1,00 1,03
3 | Sacramenta 195473 | 196382 | 200958 | 205334 | 1,00 1,03
4 | Marco 122935 | 123507 | 126.386 | 129.139 | 1,00 1,03
5 | Marambaia 170323 | 180402 | 196585 | 219.347 | 1,06 1,15
6 | Aeroporto 73546 | 77.709 | 84.447 | 93.888 1,06 1,15
7 | Embrapa 1,592 1.599 1.637 1672 1,00 1,03
8 | Guanabara 94431 | 110290 | 135161 | 177.785 | 1,17 1,43
9 | Bengui 199.661 | 215992 | 241.954 | 281.829 | 1,08 1,21
10 | Pratinha 32450 | 34370 | 37.453 | 41.789 1,06 1,15
11 | Icoaraci 172057 | 201.079 | 246589 | 324617 | 117 1,43
12 | Cidade Nova 273.026 | 319.080 | 391.298 | 515115 | 1,17 1,43
13 | Jdlia Seffer 735890 | 86.002 | 105466 | 138.839 | 1,17 1,43
14 | Ananindeua 166501 | 194586 | 238.626 | 314.136 | 117 1,43
15 | Aura 3319 | 41109 | 44797 | 49.984 | 12,39 13,50
16 | Outeiro 38.796 | 45339 | 55602 | 73.195 1,17 1,43
17 | Iihas 465 467 478 489 1,00 1,03
18 | Mosqueiro 23774 | 25180 | 27.440 | 30,617 1,06 1,15
19 | Marituba, Benevides, | )0 o6 | 119105 | 143957 | 185950 | 115 1,39

Sta. Barbara do Para

Total 2.153.280 | 2.381.689 | 2.697.293 | 3.210.617 | 1,11 1,25
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Figura 4.1-1: Evolucdo da populag¢édo por macrozona de trafego
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4.2. Modelo de projecdo de demanda
4.2.1. MODELO DE PROJECAO DE DEMANDA DE TRANSPORTE

(1) Aspecto geral do modelo

Foi elaborado, no presente Estudo, um novo modelo para projecdo de demanda do
transporte, em substituicdo ao modelo elaborado no EV/2003. O motivo da substituicéo foi
fazer refletir precisamente a mudanga socioecondémica na divisdo modal entre o transporte
publico e o privado. Para compreender a forma como os moradores escolhem a
modalidade de transporte, realizou-se, a pesquisa Preferéncia Declarada (PD) e, com
base no resultado obtido, elaborou-se o modelo de divisdo modal. A Figura 4.2-1 mostra o
fluxograma de previsdo de demanda de viagens.

A divisdo modal tem suas caracteristicas relacionadas com o motivo de viagem, portanto,
houve necessidade de realizar a projecdo da demanda por motivo de viagem. Com o
intuito de fazer a projecdo por motivo de viagem, foi revisada a estrutura do modelo
elaborado no EV/2003, criando um novo modelo. Retrocedendo-se aos dados da
Pesquisa Domiciliar realizado no PDTU/2001, foi criado um novo modelo de viagem por
motivo, considerando a estimativa de volume de ocorréncia/concentragao.

1) Composicéo de viagens por motivo
Os motivos de viagem foram divididos em 4 categorias:
1. Motivo trabalho
2. Motivo estudo
3. Motivo outros
4. Motivo residéncia (retorno para casa)
2) Divisao modal

Os modos de viagem foram divididos em 3 categorias:
1. Veiculos de passeios e similares
2. Transporte publico (6nibus convencional)

3. Transporte publico (6nibus troncal)
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\ANHEAS COIVENCIONaE

Figura 4.2-1: Fluxograma de previsdo de demanda de viagens

(2) Modelo de producéo de viagens

O modelo de producao de viagens tem como objetivo projetar o volume total de viagens na
Area de Estudo. A projecéo foi feita levando em consideracdo a quantidade de viagens por
pessoa em familias: aquelas que possuem veiculos realizam mais viagens do que as que
nao possuem veiculos.

Os fatores que influenciam na quantidade de familias com veiculos e familias sem
veiculos sdo o crescimento populacional e o PIB per capita. Quando ocorre o crescimento

econbmico, aumenta o nimero de familias com veiculos e, por outro lado, diminui a
guantidade de familias sem veiculos. Este fato influenciara no futuro da divisdo modal. Isto
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quer dizer que, quanto maior o crescimento econdmico, maior serd a quantidade de
familias proprietarias de veiculos, aumentando o volume de trafego e fazendo diminuir o
indice de crescimento do nimero de usuarios do transporte publico. Assim, a projecao
futura do volume de ocorréncia de viagem na Area de Estudo sera realizada levando em
consideracao esse fator. As etapas de projecdo de demanda séo:

1. Projecao da quantidade de familias com e sem veiculo, com base na projecéo
futura da quantidade de veiculos na Area de Estudo.

2. Projecédo do volume de geracao de viagens.

1) Projecao da quantidade de familias com e sem veiculos

Baseado no indice de crescimento futuro do PIB per capita foi calculada a renda futura
de cada familia (indice do quadro futuro) e a quantidade de familia com e sem veiculo.
O resultado est4 indicado na Tabela 4.2-1.

Até o ano de 2018, prevé-se que a quantidade de familias com veiculos deve atingir
23,5% do total das familias. Esse numero significa um aumento de 1,48 vezes em
relacdo a 19,9% do ano de 2009. Comparando-se este percentual com outros
indicadores, como por exemplo, o indice de crescimento populacional, percebe-se que
as familias sem veiculos ficam um pouco abaixo, sendo que o percentual de familias
com veiculos estariam bem perto do indice de crescimento da renda familiar.

Tabela 4.2-1: Evolucao de quantidade de pessoas com e sem veiculos e geracdo de

viagens
ltens 2009 2013 2018 2025 | 2013/2009 | 2018/2009

Populacio 2153280 | 2.381.689 | 2.697.293 | 3.210.617 1,11 1,25
Renda média familiar 1.130 1.337 1.656 2.233 118 1,47
(R$/més)
Ndmero de pessoas

Pessoas ndo 1.723.775 | 1.862.741| 2.063.612 | 2.362.847 1,08 1,20

motorizadas

Pessoas 429505 | 518948 |  633.681| 847.770 121 148

motorizadas

Total 2153280 | 2.381.689 | 2.697.293 | 3.210.617 1,11 1,25
Composicao (%)

Pessoas ndo 80,10% 78,20% 76,50% | 73,60% 098 0,96

motorizadas

Pessoas 19,90% 21,80% 2350% |  26,40% 1,10 1,18

motorizadas
Quantidade de viagens/pessoa

Pessqas nao 172

motorizadas

Pessqas 203

motorizadas
Numero total de 3.836.788 | 4.257.379 | 4.835.785 | 5.785.070 111 126
viagens
Quantidade de 178 179 179 1.80 1,00 101
viagens/pessoa

(1) excluindo modo “a pé” e hicicleta.
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2) Projecédo do volume de producédo de viagens

O volume de producdo de viagens foi obtido com a multiplicacdo do numero de
membros da familia pela taxa de viagem por pessoa com ou sem veiculo. A Tabela
4.2-1 mostra o resultado dessa estimativa. A unidade de viagem utilizada nessa
oportunidade s&o aqueles obtidos na Pesquisa Domiciliar realizado em 2000, sendo que,
no presente Estudo, a projecdo do total de viagens foi feita com base na mesma
unidade geral. Nesta unidade estéo inclusos as viagens de pedestres e bicicletas. As
guantidades referentes ao nimero de viagens de 2009 incluem todos os modos, sendo
gue a quantidade de viagens mostrada na Matriz O/D de 2009 (EV/2009) é o resultado
desse numero, excluindo pedestres e bicicletas.

A guantidade total de viagens representa: em 2013, 1,11 vezes e em 2018, 1,26 vezes
em relacdo ao ano de 2009. Se comparar esse numero com os dados de EV/2003, nos
anos 2013 e 2018, € 1,17 vezes e 1,38 vezes maior, respectivamente, em relagéo a
2009, mostrando que, em comparacado o EV/2003, o indice de crescimento de viagens
estard menor. Porém, caso compare com o futuro indice do quadro socioecondmico, o
indice de crescimento da quantidade total de viagem ficara quase igual ao indice do
quadro do crescimento populacional.

(3) Modelo de geracéo e atracao de viagens

O modelo de geracédo e atracdo de viagens por motivo foi elaborado conforme variaveis
explicativas e indice socioeconémico do modelo de geracao e atracdo de viagens.

Gi = a + b1*Xil + b2*Xi2
Aj = a + b1*Xj1 + b2*Xj2

Assim: Gi: nimero de viagens geradas pela zona i

Aj: nimero de viagens atraidas para zona |

Xin, Xjn: dados socioeconémicos da zona i ou j

a, b1, b2: parametros

A Tabela 4.2-2 mostra o resultado do calculo do parametro. As variaveis explicativas
divididas por zonas sdo conforme listadas a seguir. Esse indice foi estabelecido pelo
PDTU/2001, e também adotado no EV/2003.

Populacéo (base domiciliar)

Quantidade de trabalhadores (base domiciliar)

Quantidade de estudantes (base domiciliar)

1
2
3. Quantidade de trabalhadores (base ndo domiciliar)
4
5

Quantidade de estudantes (base ndo domiciliar)

Tabela 4.2-2: Parametro do modelo de concentracédo de ocorréncia

Renda

Mofivo Vo]ume de Pop~ula- Trabalhado Seryllglo Estudante | média Multiplica R?
viagens céo r terciario familiar dor
Trabalh Geragao 0,9070 3,6310 -4,129.5 | 0,887
0 Atracéo 1,1217 -1,086.0 | 0,911
Estudo Geracao 0,0977 0,0837 -139,4 | 0,850
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Atracéo 0,5322 -1,135.5 | 0,804
Outros Geracéo 0,0980 0,0883 | 10,3790 -47,3 | 0,909
Atracéo 0,8727 -630,9 | 0,855

(4) Modelo de distribuicao de viagens

O modelo de distribuicdo de EV/2003 foi elaborado para todos os motivos de viagem,
porém, no presente estudo sera considerado cada motivo de viagem. Tomou por base que
a alteracdo do uso do solo futuro na RMB devera acontecer com a tendéncia do
PDTU/2001, portanto, aplicou-se no modelo de distribuicdo essa mesma tendéncia.
Porém, o deslocamento por motivo trabalho foi ajustado ao aumento populacional futuro e,
as areas de trabalho foram ampliadas em relacdo a situacéo atual, aplicando-se modelo
gravitacional. A Tabela 4.2-3 mostra o parametro do modelo gravitacional.

AjxDj @

Ti = Gi
n
> (Aj*Dj 2)
=1
Assim: Tij: nimero de viagens entre zonasi e j
Gi: numero de geracgdo de viagens da zona i
Aj: nimero de atracdo de viagens da zona |
Dij: distancia entre zonas i e j (h)
a: parametro

Tabela 4.2-3: Parametro do modelo de gravidade

Parametro R2: Coeficiente de correlagéo
Para trabalho 0,2787 0,68

(5) Divisdo modal

O modelo de divisdo modal foi elaborado baseado no resultado da pesquisa PD, onde foi
elaborado o modelo Logit n&o totalizada. Esse modelo foi elaborado dividindo por motivo
de viagem. Na pesquisa PD foram realizadas entrevistas sobre a preferéncia da linha
troncal apés sua introducédo cujo resultado foi considerado para elabora¢édo desse modelo.
Para dimensionar a demanda, foi introduzido como variaveis explicativas o tempo de
viagem e seu custo.

1) Aspecto geral da pesquisa Preferéncia Declarada (PD)

Para elaborar o modelo de compartiihamento de modalidade foi realizada a pesquisa
PD conforme especificagéo a seguir.

1) Amostra: 500 entrevistas
a) Em residéncia: 300 entrevistas.
b) Shopping center: 100 entrevistas.
c) Funcionérios de érgdo publico: 100 entrevistas.

2) Conteldo da pesquisa
Dados pessoais.
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a) Informagdes reais de viagens realizadas: local de saida, local de destino,
horério, modalidade utilizada e outros.

b) Motivo da opcao por linha troncal de 6nibus: tarifa, tempo total de viagem
(incluindo tempo “a pé” e de “espera”) e quantidade de baldeacao.

c) Os resultados da pesquisa foram utilizados como dados de elaboracdo do
modelo de divisdo modal.

2) Viagens motivo trabalho
Equacdes utilizadas:
VCars = ﬂ3TC + /B4CC / I *100
Ve =B+ Bale + 5,Cs /1*100
Vigws = B, + BT + B,C; 117100
Sendo:

Vcars: VOlumMe de carro de passeio, Vpys: Volume de 6nibus convencional, Vipys: volume
de dnibus troncal, B«: parametro, Ti: tempo total da viagem do tipo de veiculo i, C;: custo
total de viagem por veiculo tipo i, I: renda familiar. Em relagéo a letras subscritas: C:
carro de passeio, B: 6nibus convencional e T: 6nibus troncal. A Tabela 4.2-4 mostra os
parametros do modelo Logit.

Tabela 4.2-4: Parametro do modelo (motivo trabalho)

Parametro Estimativa
B1 0,2485
B2 -0,3858
B3 -1,4504
B4 -1,6216

3) Viagens motivo estudo

Equacdes utilizadas:

Veas = BaTc + £,Cc

Vo = B+ Palg + B.Cs

Vigss = B + G317 + B,C
Sendo:

Vcars: VOlumMe de carro de passeio, Vpys: Volume de 6nibus convencional, Vipys: volume
de dnibus troncal, B«: parametro, Ti: tempo total da viagem do tipo de veiculo i, C;: custo
total de viagem por veiculo tipo i. Em relagéo a letras subscritas: C: carro de passeio, B:
Onibus convencional e T: Onibus troncal. A Tabela 4.2-5 mostra os parametros do
modelo Logit.
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Tabela 4.2-5: Parametro do modelo (motivo estudo)

Parametro Estimativa
pl 2,8717
p2 1,5587
B3 -8,7490
B4 -0,5535

4) Viagens outros motivos

Equacdes utilizadas:
VCars = ﬂsTc + ﬂ4cc / I *100
VBus = ﬂl + 183TB + ,B4CB / | *100

SendOYTBus = p, + BsTr + ,C; 117100

Vcars: VOlume de carro de passeio, Vpys: Volume de 6nibus convencional, Vygys: volume
de 6nibus troncal, Bi: parametro, Ti: tempo total da viagem do tipo de veiculo i, C;: custo
total de viagem por veiculo tipo i, I: renda familiar. Em relacédo a letras subscritas: C:
carro de passeio, B: 6nibus convencional e T: 6nibus troncal. A Tabela 4.2-6 mostra 0s
parametros do modelo Logit.

Tabela 4.2-6: Parametro do modelo (outros motivos)

Parametro Estimativa
g1 2,3665
B2 1,0497
B3 -8,8793
B4 -4,4579

(6) Método de alocacao de trafego

A alocacédo de trafego geral foi feita na rede viaria e de transporte publico na rede de
onibus. Os ©Onibus da linha troncal foram alocados nos corredores do sistema
tronco-alimentado, onde ndo ocorrerd a reducgédo de velocidade e, os 6nibus convencionais
irdo percorrer fora dos corredores de 6nibus com o0s demais veiculos em geral. Assim
sendo, as velocidades dos 6nibus convencionais foram reduzidas como os de demais
veiculos em geral.

No método de alocacao de trafego, o transporte publico foi alocado primeiramente na rede
viaria e depois o veiculo privado, com a condicdo de que o transporte publico tenha
prioridade.

4.3. Resultado do calculo estimado da demanda

4.3.1. GERACAO E ATRACAO DE VIAGENS

As Figuras 4.3-1 e 4.3-2 mostram 0s volumes de geracdo e atracdo de viagens/dia,
respectivamente nos anos 2009 e 2018.

Pode-se observar que Icoaraci, Cidade Nova e Ananindeua sdo as macrozonas que
apresentaram maiores crescimentos proporcionais de atracdo e geracdo de viagens/dia
futuros em relacéo ao ano de 2009.
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Geragéo de viagens/dia (todos motivos)

Geragéo de viagens em 2018
Geragéo de viagens em 2009

Figura 4.3-1: Geracéo de viagens/dia em 2009 e 2018 (todos motivos)

e ™

0 2 4 6 km

Atracdo de viagens/dia (todos motivos)

Atracéo de viagens em 2009
Atracdo de viagens em 2018

Figura 4.3-2: Atracao de viagens/dia em 2009 e 2018 (todos motivos)
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4.3.2. DISTRIBUICAO DE VIAGENS (2009 / 2018)

A Figura 4.3-3 mostra as linhas de desejo de viagens (todos modos e todos motivos), em
2009 e 2018. O volume de viagens/dia no ano de 2018 em comparac¢do com o de 2009
evidencia o seu aumento na area periférica da RMB, portanto, conclui-se que no futuro
ocorrera um aumento do volume de trafego, com énfase, na Area de Expanséo.

2009

Legenda:

Unid.:

2018

Legenda:

Unid.:

Figura 4.3-3: Linhas de desejo de viagens (todos motivos) - 2009 e 2018

4.3.3. DIVISAO MODAL

A previsdo da divisdo modal (publico e privado) foi realizada por motivo de viagem,
levando-se em conta o volume futuro previsto, excluido os modos a pé e bicicleta.
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Conforme a Tabela 4.3-1 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. A Tabela 4.3-2 mostra o percentual de
distribuicdo dos modos privado e publico nos anos-horizonte do Estudo. Observa-se que o
volume da demanda do transporte publico deve diminuir de 62% atual para 57% em 2018.

Tabela 4.3-1: Volume de demanda diaria por modo publico e privado

Ano Privado Publico Total Privado Publico 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

Tabela 4.3-2: Percentagem diaria dos modos publico e privado

Ano Privado (%) Publico (%) Total
2009 38 62 100
2013 40 60 100
2018 43 57 100
2025 47 53 100

4.4. Estabelecimento das rotas da linha troncal de 6nibus

4.4.1. ESTABELECIMENTO DAS ROTAS DA LINHA TRONCAL DE ONIBUS POR
ANO

Conforme item 5.2.4(2) do Capitulo 5 que contém plano de operacao do sistema troncal
de 6nibus, a operacao das linhas troncais foram estabelecidas em 2 rotas:

Rota A: terminal de integracdo a S&o Bras (retorno de S&o Bras).
Rota B: terminal de integracdo ao Centro Expandido de Belém passando por Sao Brés.

Essas rotas foram divididas em 2 grupos: operacdo apés 2013 e apds 2018 definidas
conforme previsdo de demanda (Figura 4.4-1). As linhas troncais de 6nibus foram
estabelecidas tendo como ponto de partida os 7 locais (terminais e estacdo de integracao)
nas regides suburbanas, uma linha retornando de S&o Bras e outra da area central de
Belém. Foram propostas 3 rotas semi-expressas com ultrapassagem nos pontos de
parada troncal nos corredores BR316, Augusto Montenegro e Almirante Barroso,
totalizando 33 rotas, incluindo 7 rotas semi-expressas. Na Avenida Independéncia que se
encontra em fase de obras no presente momento, sera introduzida a linha troncal de
Onibus apds o ano de 2018, onde em 2013 estara operando 15 rotas. As Tabelas 4.4-1,
4.4-2 até 4.4-7 mostram as listas das rotas da linha troncal. As paradas do Onibus
expresso sdo na estacao de integragdo e no Entroncamento na rota em cor roxa da Figura
4.4-1.
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Figura 4.4-1: Corredores de transporte em 2013 e em 2018
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Tabela 4.4-1: Rotas das linhas troncais de 6nibus

Rota Rota Termin?l / Via Destino Extensado . Ano )
A/B Estacdo (km) implantacéo
B R2104 Almirante Barroso | Centro 56,3 2013
B R2108 Independéncia Centro 51,3 2018
A R2112 Icoaraci Almirante Barroso | S&o Bras 46,4 2013
A R2113 Independéncia Visconde Souza Franco 46,6 2018
A E2112 Almirante Barroso | S&o Bras 46,4 2013
B R2202 Almirante Barroso | Centro 36,3 2013
B R2204 Independéncia Centro 31,3 2018
A R2212 Tapand Almirante Barroso | S&o Bras 26,4 2013
A R2213 Independéncia Visconde Souza Franco 26,7 2018
A E2212 Almirante Barroso | S&o Bras 26,4 2013
B R2302 Almirante Barroso | Centro 26,7 2013
B R2304 Independéncia Centro 29,1 2018
A R2312 Mangueirdo | Almirante Barroso | Sao Bras 16,8 2013
A R2313 Independéncia Visconde Souza Franco 24.4 2018
A E2312 Almirante Barroso | S&o Bras 16,8 2013
B R2402 Almirante Barroso | Centro 32,2 2018
B R2404 Independéncia Centro 35,5 2018
A R2412 Coqueiro Almirante Barroso | S&o Bras 22,3 2018
A R2413 Independéncia Visconde Souza Franco 30,9 2018
A E2412 Almirante Barroso | S&o Bras 22,3 2018
B R2502 Almirante Barroso | Centro 33,0 2013
B R2504 , Independéncia Centro 41,4 2018
A | Ro512 ﬁ%ﬂ‘i Almirante Barroso | SAo Bras 23,1 2013
A R2513 Independéncia Visconde Souza Franco 36,8 2018
A E2512 Almirante Barroso | S&o Bras 23,1 2013
B R2602 Almirante Barroso | Centro 447 2013
A R2612 Marituba Almirante Barroso | S&o Bras 34,8 2013
A E2612 Almirante Barroso | S&o Bras 34,8 2013
B R2704 Almirante Barroso | Centro 40,0 2018
B R2706 Independéncia Centro 35,1 2018
A R2712 | Cidade Nova | Almirante Barroso | S&o Brés 30,1 2018
A R2713 Independéncia Visconde Souza Franco 30,4 2018
A E2712 Almirante Barroso | S&o Bras 30,1 2018

Nota: As rotas marcadas em cinza séo linhas semi-expressa.

A: rotas até Sao Bras / Visconde de Souza Franco; B: rotas até o Centro

As Figuras 4.4-2 a 4.4-7 mostram graficamente os itinerarios das 33 linhas troncais
propostas.
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Figura 4.4-2: Itinerarios das linhas troncais (1)
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Figura 4.4-3: Itinerarios das linhas troncais (2)



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

6T-v

Figura 4.4-4: Itinerarios das linhas troncais (3)
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Figura 4.4-5: ltinerarios das linhas troncais (4)
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Figura 4.4-6: ltinerarios das linhas troncais (5)
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Figura 4.4-7: Itinerarios das linhas troncais (6)
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4.4.2. READEQUACAO DAS LINHAS CONVENCIONAIS EXISTENTES

(1) Quantidade de linhas convencionais existentes

Desde o0 ano de 2002 até o ano de 2009 algumas linhas convencionais foram extintas,
modificadas ou criadas novas linhas. A quantidade dessas linhas de dnibus ndo tem sofrido
grandes alteracfes, pois em 2002 existiam 165 linhas e em 2009, 168.

(2) Integracdo geral das linhas convencionais existentes

No ano de 2013 em que iniciara a operacdo da linha troncal, as linhas convencionais que
possuem trechos de itinerario coincidentes com a linha troncal, deverdo ser extintas,
condi¢do para que a linha troncal possa operar de forma eficiente. Porém néo é de forma
centralizada que se define a melhor quantidade de linhas a serem extintas, onde ha a
necessidade de estabelecer a propor¢cao de linha a serem extintas através de varios fatores.
Conforme sera demonstrado na préxima se¢ao, mesmo nas cidades onde foram introduzidas
as linhas troncais de 6nibus ndo existem um método especifico, onde cada um tem decidido
de acordo com a sua realidade. Na maioria dos casos tem acontecido de forma gradativa a
integracdo apdés a introducdo da linha troncal. Acredita-se que mesmo na cidade de Belém
deve acontecer aos poucos a integracdo organizada juntamente com a demanda apos o
inicio da sua operacdo. O raciocinio basico do presente estudo é conforme segue abaixo.

e Para evitar o transtorno dos passageiros em virtude da extingdo/integragdo das rotas
dos Onibus convencionais, estas ndo serdo extintas de forma excessiva.

e Como pode tornar argumento de inseguranca aos empreendedores de 6nibus em
operacdo nesse momento, ndo serdo extintas de forma excessiva as rotas dos
Onibus convencionais.

e Caso seja grande a proporcdo das linhas a serem extintas, podera ocorrer a
sobrecarga excessiva na operacao da linha troncal.

¢ Caso seja baixa a proporcao de linha a serem extintas, diminuira a demanda nas
rotas das linhas troncais, baixando o efeito do investimento.

De forma geral, a quantidade de linhas convencionais a serem extintas depende do
percentual de trechos coincidentes entre rotas das linhas convencionais e troncais. Quando
considerado um percentual pequeno de trechos coincidentes, havera grande percentual de
linhas convencionais extintas um percentual. Caso contrario, havera pequeno percentual de
linhas convencionais extintas.

As Tabelas 4.4-2 e 4.4-3 mostram a quantidade de linhas convencionais a serem extintas em
2013 e 2018, respectivamente, de acordo com o0s percentuais de coincidéncia de trechos de
linhas convencionais com as de linhas troncais. Pode-se verificar nas referidas tabelas que
0s percentuais de trechos coincidentes sdo inversamente proporcionais a quantidade de
rotas de linhas convencionais a serem extintas. Na Tabela 4.4-2 observa-se que no caso de
50% de coincidéncia, a quantidade de linhas a serem extintas sera de 84 linhas (50%) e no
caso de 70%, 34 linhas (20%). Mesmo no ano de 2018 os percentuais de coincidéncia de
trechos serdo praticamente os mesmos, permanecendo a quantidade de linhas a serem
extintas.

Assim, conclui-se que a quantidade de linhas convencionais a serem extintas, influencia na
demanda das linhas troncais. Estabeleceu-se, portanto, no presente Estudo, planos
alternativos visando a oscilacdo da demanda das linhas troncais.

Para averiguar o impacto da proporcao da linha extinta em relagdo ao volume da demanda
da linha troncal de dnibus, no presente Estudo foi estabelecido a percentagem de linha a ser
extinta no plano alternativo, analisando o impacto a sua demanda. Baseado no resultado da
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analise da demanda e no raciocinio basico mencionado acima, foi estimado a percentagem
da linha a ser extinta na cidade de Belém. Os resultados serdo mostrados no Capitulo 5, item

5.3.
Tabela 4.4-2: Quantidade de linhas convencionais s serem extintas em 2013
Trecho Linhas . : Extensdo total
- o Linhas a serem Linha a serem .
ANO comudente com | convencionais extintas mantidas das~ linhas que
a linha troncal existentes serdo mantidas
% Quantidade Quantidade \ % | Quantidade | % (km)
168 6.797,7
1 0 168 168 | 100,0 0 0,0 0,0
2 10 168 154 | 91,7 14 8,3 414,0
3 20 168 137 | 815 31| 185 1.075,8
4 30 168 113 | 67,3 55 | 32,7 1.940,7
5 40 168 100 | 59,5 68 | 40,5 2.435,8
6 50 168 84 | 50,0 84 | 50,0 3.193,1
7 60 168 55 | 32,7 113 | 67,3 4.542.8
8 70 168 34 | 20,2 134 | 79,8 5.471,4
9 80 168 18 | 10,7 150 | 89,3 6.113,7
10 90 168 3,6 162 | 96,4 6.578,2
11 100 168 2 1,2 166 | 98,8 6.734,6
Tabela 4.4-3: Quantidade de linhas convencionais a serem extintas em 2018
Trecho Linhas . . Extensao total
- o Linhas a serem Linha a serem .
Ao comudente com | convencionais extintas mantidas das~ linhas que
a linha troncal existentes serdo mantidas
% Quantidade Quantidade \ % | Quantidade | % Quant.
168 6.797,7
1 0 168 168 | 100,0 0 0,0 0,0
2 10 168 156 | 92,9 12 71 383,1
3 20 168 139 | 82,7 29 | 173 1.024,5
4 30 168 118 | 70,2 50 | 29,8 1.789,1
5 40 168 100 | 59,5 68 | 40,5 24358
6 50 168 87 | 51,8 81 | 482 3.085,6
7 60 168 58 | 345 110 | 655 4.399,0
8 70 168 38 | 226 130 | 77,4 5.326,4
9 80 168 20 | 119 148 | 88,1 6.045,0
10 90 168 3,6 162 | 96,4 6.578,2
11 100 168 2 1,2 166 | 98,8 6.734,6
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(3) Exemplos de extin¢éol/integracdo das rotas dos 6nibus convencionais em outras
cidades

1) Curitiba

No Municipio de Curitiba ndo foi realizado a extin¢cao/integracao dos 6nibus convencionais,
fazendo com gque os mesmos trafegassem numa via paralela ao corredor de transporte.
Porém, aos poucos houve a perda dos passageiros devido a concorréncia com a linha
troncal, acontecendo a selecéo natural.

2) Recife

Como néao foi implantado o sistema troncal, ndo ocorreu a extin¢do/integracdo dos 6nibus
convencionais.

3) Santiago

Mesmo apés a introducdo da linha troncal de dnibus, houve a permanéncia dos 6nibus
convencionais, onde a integra¢ao organizada esta acontecendo aos poucos.

4) Lima

Juntamente com o plano de introducdo do sistema troncal de 6nibus esta acontecendo o
plano de reestruturacdo das rotas dos Onibus convencionais, porém ainda ndo foi
implementado.

4.4.3. PROCESSO DE DISTRIBUICAO DA PREVISAO DE DEMANDA

(1) Estabelecimento dos fatores de distribuicdo da previsdo de demanda

A previsdo da demanda foi realizada ajustando a meta anual do volume de demanda da linha
troncal. Para tanto, foi realizada a previsdo do volume de demanda e estabelecido os fatores
de distribuicdo baseado no planejamento de operacdo da linha troncal constante do item
anterior. Em caso de estabelecer os fatores da distribuicdo, € necessario definir as linhas
troncais e as linhas convencionais existentes.

Para estabelecer o fator de distribuicdo, foi determinada na meta anual de operacéo, a
combinagédo das linhas troncais e das linhas convencionais, onde foi estabelecido o fator do
plano alternativo. A Tabela 4.4-4 mostra os casos de distribuicdo da demanda prevista. A
previsdo anual foi realizada para os 3 anos (2013, 2018 e 2025), estabelecendo anualmente
0 caso da implementacdo do empreendimento (caso “com”) e 0 casO que ndo sera
implementado (caso “sem”). Foram elaborados 3 planos de percentagem de unificacdo geral
em relacdo a linhas convencionas existentes. Dentre este, no caso da sobrevivéncia de
100% das linhas de 6nibus existente foi estabelecido considerando a situacdo em que ndo
haja avango conforme previsto da unificagéo geral da linha de 6nibus existente.
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Tabela 4.4-4: Casos de previsdo da demanda

Caso Ano Rede de transporte Linhas convencionais de 2009
Caso 1-1 2013 ;'(;‘lh; troncal: rede de | Manutencio de 100% das linhas convencionais de 2009
Caso 1-2 Extingéo de 20% das linhas convencionais de 2009
(percentagem de extenséo de 70%)
Caso 2-1 2018 ;g‘lhg troncal: rede de | Manutencéo de 100% das linhas convencionais de 2009
Caso 2-2 Extingdo de 23% das linhas convencionais de 2009
(percentagem de extenséo de 70%)
Caso 2-3 Extingdo de 52% das linhas convencionais de 2009
(percentagem de extensdo de 50%)
Caso 3-1 2025 | Linhatroncal: rede de | Extingdo de 23% das linhas convencionais de 2009
2018 (percentagem de extensdo de 70%)

(2) Estabelecimento de tarifa

O sistema de tarifa estabelecido através da previsdo da demanda da linha troncal de 6nibus
considerou os itens a seguir:

e Sistema de tarifa da linha troncal: tarifa integrada. A tarifa serd integrada entre as
linhas troncais e as linhas alimentadoras ou vice-versa, ou seja, nho ato de baldeacéo
ndo havera cobranca de uma nova tarifa. No entanto, no caso de baldeacéo entre as
linhas troncais e linhas convencionais, sera cobrada uma nova tarifa.

e Tarifa: linha troncal: valor fixo de R$1,70
linha convencional: valor fixo de R$1,70 (valor do sistema atual)

e A oscilagdo da tarifa da linha troncal de énibus e o impacto aos usuérios em virtude
disso sera realizado na avaliacdo econdmica e financeira.

(3) Resultado da previsdo da demanda

O resultado das previsdes de demanda é apresentado no Capitulo 5.

4-26



CAPITULO 5
Plano Basico Do Empreendimento



ESTUDO PREPARATORIO PARA O PROJETO DE SISTEMA DE TRANSPORTE DE ONIBUS
DA REGIAO METROPOLITANA DE BELEM

5. PLANO BASICO DO EMPREENDIMENTO

5.1. Comparacdo do meio de transporte que sera introduzido na Area de
Estudo

5.1.1. CUSTO DE IMPLANTACAO DA MODALIDADE DE TRANSPORTE E
CAPACIDADE DE TRANSPORTE

A Tabela 5.1-1 mostra o custo de implantacdo de cada modalidade de transporte e a
capacidade de transporte. A capacidade de transporte utilizada de forma normal é
respectivamente de 5.000 a 6.000 passageiros/hora/sentido e no caso de monorail a
capacidade de transporte é de 5.000 a 6.000 passageiros/hora/sentido, aproximadamente.
Em caso de veiculo pesado sobre trilho pode-se garantir o volume de transporte de
aproximadamente 30.000 a 40.000 passageiros/ hora/sentido. Por outro lado, na
modalidade de transporte de 6nibus, a capacidade de transporte no sistema de 6nibus
convencional circulando juntamente com trafego geral seria de aproximadamente 5.000 a
6.000 passageiros/hora/sentido e no caso do sistema de via troncal (operando com
Onibus articulado), é possivel garantir um volume maximo aproximado de 10.000
passageiros/hora/sentido. A capacidade da linha troncal no maior intervalo de transporte
através de 6nibus biarticulado do Municipio de Curitiba é de aproximadamente 20.000
passageiros/hora/sentido, utilizando a canaleta exclusiva para 6nibus. Em caso da
instalacdo da faixa de ultrapassagem nos pontos de parada troncal, do ponto de vista
estrutural imagina-se que é possivel garantir aproximadamente 2 vezes mais o volume de
transporte Atualmente, como em Curitiba ndo tem a faixa para ultrapassagem, a
capacidade de transporte é baixa. Para aumentar o volume de transporte, neste momento,
estdo sendo construidas as faixas de ultrapassagem. O levantamento realizado in loco o
menor intervalo da linha troncal em operacao atualmente em Curitiba € de 45 segundos.

Em relacdo ao custo da construcdo do Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT) e monorail ira
variar muito em virtude da forma da operacdo, porém devera ficar em torno de 30 milhdes
de ddlares/km. Por outro lado, o custo de construgdo do sistema troncal de 6nibus,
considerando que as vias existentes sejam melhoradas, sera possivel construir a um
custo aproximado de 5 milhdes de dolares/km que representa 1/6 em relagédo ao valor de
outros tipos de transporte.

Tabela 5.1-1: Comparacéo do custo de implantacdo por modalidade de transporte

. . Custo de
. Capaci- |~ Quant. Capacidade/ | Intervalo Capacidade construcéo
Modalidade de Transporte dade / de . . (pass./ x
. , veiculo (min) ) (milhdo
mddulo | moédulos sentido/hora) ,
dolares/km)
VLT 100 3 300 5,0 3.600 25~37
100 5 500 5,0 6.000
100 4 400 5,0 4.800 35~50
Monorail 100 5 500 5,0 6.000
100 6 600 5,0 7.200
400 7 2.800 5,0 33.600 50~70
Trem 400 8 3.200 5,0 38.400
400 10 4.000 5,0 48.000
Onibus conv. (1faixa) 100 1 100 05 3.000
Onibus conv. (2 faixas) 100 1 100 0,25 6.000
Ombug troncal (1 faixa 80 5 160 10 9.600 4~5
exclusiva)
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Onibus troncal (1 faixa

exclusiva + ultrapassagem) 80 2 160 05 19200
Onibus troncal (1 faixa 80 3 240 10 14.400
exclusiva) ' '
Onibus troncal (1 faixa

exclusiva + ultrapassagem) 80 3 240 05 28.800

Fonte: FY200and2001FTA New Starts Report

Em relacdo ao volume de transporte da linha troncal de 6nibus conforme o relatério
“Bogota Transmilenio” publicado em fevereiro de 2007, o resultado efetivo do volume de
transporte de usuérios de Onibus no maior pico seria de 44.000/pessoas/direcdo. O
sistema de 6nibus da linha troncal de Bogota € o mesmo que esta sendo sugerido pelo
presente Estudo. Quanto ao custo de construcédo, foi estabelecido tendo como referéncia
“FY 2000 and 2001 FTA New Starts Report” publicado no ano de 2.000.

5.1.2. NOVA MODALIDADE PROPOSTA DE TRANSPORTE

Levando em consideracdo a demanda, a peculiaridade dos usuéarios de 6nibus na Area
de Estudo, a condic&o da estrutura das vias existentes e a comparagdo com 0s exemplos
do sistema de transporte ja existentes e discussdo com a equipe de contrapartida local,
chegou-se a conclusdo de que o sistema de transporte mais adequado é o sistema
troncal operado por 6nibus articulados. Abaixo, seguem as justificativas.

(1) Volume de transporte e a quantidade de usuario do 6nibus em relacdo a
modalidade de transporte

A via existente de maior concentracdo de usuarios de 6nibus é a Avenida Almirante
Barroso e o total do volume de usuérios conforme resultado de levantamento realizado
em 2009 é de aproximadamente 39.000 passageiros/hora/sentido. Mesmo que venha a
introduzir 0 novo sistema de transporte, como 0s pontos de embarque e desembarque,
desses 39.000 usuarios, ndo sera possivel oferecer o servico troncal a todos esses
usuarios. Com base na analise realizada no EV/2003 sobre o ponto de inicio e
concentracdo de deslocamento da Area de Estudo, estima-se que aproximadamente 65%
(25.000 passageiros) do total serdo atendidos pelo novo sistema de transporte (sistema
troncal de énibus).

Baseado na demanda do volume de 6nibus acima, sera exigido, no minimo, a garantia da
capacidade de transporte de 20.000 passageiros/hora/sentido da nova modalidade de
transporte. Dentro do ponto de vista da capacidade de transporte, seja através da
modalidade de transporte de VLT (aproximadamente 6.000 passageiros/hora/sentido), da
modalidade de transporte monorail (7.000 passageiros/hora/sentido) ou da modalidade
de transporte como 6nibus convencional (6.000 passageiros/hora/sentido) todos ficaréo
abaixo da capacidade de transporte necessaria. Para tanto, partindo do ponto de vista da
capacidade de transporte, o sistema troncal de 6nibus e a modalidade de transporte
ferroviario foram indicados como candidatos.

(2) Aflexibilidade geral do sistema

O sistema de 6nibus comparado com o sistema férreo possui 0 sistema operacional mais
simplificado. Pois é facil realizar a distribuicdo dos veiculos, gerenciar a operacao, ajustar
a operacao com o intervalo de 1 minuto e é possivel realizar a operacdo de maneira
simplificada sem a introdugéo de um sistema moderno de tecnologia. Principalmente em
caso de incidente com os veiculos, estes poderdo ser abandonados no local, sendo
simplesmente ultrapassados pelos outros veiculos que os estdo seguindo. E, ainda, tem
a flexibilidade de liberar 6nibus extras de forma relativamente facil. Sendo que, em caso
de VLT ou monorail, caso aconteca algum acidente, demandara um tempo razoavel para
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a sua restauracdo, ndo tendo também a flexibilidade da liberacdo de extras em
comparacao ao 6nibus.

Como a ampliacdo futura da via de 6nibus sera construida sobre a via ja existente, outra
vantagem do sistema de 6nibus é que o custo da obra de ampliacao de vias podera ser
bem reduzido.

(3) Consideragdes da administragdo/manutencao e gestao

Quando comparado os meios de administragdo/manutencao e gestdo da modalidade de
transporte troncal de 6nibus e de transporte ferroviario, fica evidente que o sistema
troncal de transporte seria bem mais simplificada e vantajosa.

(4) Previsdo do custo de construcdo

O custo da estrutura para VLT, monorail ou modalidade férrea, conforme demonstrado
na Tabela 5.1-1 podera variar conforme sua forma de construgédo, porém deve ficar em
torno de 30 a 50 milhdes de doélares/km sendo um sistema muito caro. Por outro lado,
caso o sistema de via troncal de dnibus for operar através da melhoria da via ja existente,
0 custo poderd ser de apenas 5 milhdes de dolares/km que é relativamente baixa.

(5) Consideracdes da situacéo da estrutura das vias existentes

Como a maioria das vias principais do centro da cidade de Belém é estreita medindo
entre 15m a 17m, ha a regulamentagéo do transito através da introdugéo do sistema de
via de mao Unica. E na maioria das vias de pedestres encontra-se plantadas as
mangueiras (arvores com didmetros de 60cm) onde sera cujo corte sera dificil (as
mangueiras de Belém ndo podem ser derrubadas, pois sdo consideradas patriménio).
Além disto, ambos os lados das vias sdo tomadas por altos edificios onde dificultara a
ampliacdo da lateral das vias. Neste sentido sera extremamente dificil a introducéo de
VLT, monorail e outra modalidade de transporte ferroviario nesta regido devido as
condicbes de estrutura viaria.

(6) Experiéncias na operacao de 6nibus

Em relagdo a modalidade de transporte a ser introduzida na RMB, o Governo do Estado e
as prefeituras ja tem experiéncia em operagdo de 6nibus e, em relacdo a introducao do
sistema troncal, € de facil participacdo das empresas locais de 6nibus e, como tem
poucos problemas de conflitos com elas, obtera sua compreensao.

Portanto, para a introdug&o do novo sistema de transporte a obtengédo da concordancia
das empresas locais de 6nibus ja existentes é mais facil comparada com a introducgéo de
um sistema de transporte de passageiro sobre trilho, como por exemplo, o VLT. Além
disso, mesmo para o Estado do Pard e as prefeituras participantes, a experiéncia
adquirida, incluindo a gestdo operacional, facilitar4 a sua introducao.

(7) Consideracdes sobre a preservacado ambiental

Em relacéo a providéncias voltadas para o combate ao aquecimento global, fica evidente
gque a modalidade de transporte sobre trilhos ha uma grande vantagem, porém o sistema
troncal vai trazer reducdo da quantidade de 6nibus em circulacdo e ird amenizar o
desordenamento do transito, o que ira contribuir fortemente para reducdo da poluicdo da
atmosfera.
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5.2. Plano bésico do sistema troncal de 6nibus

O plano basico do sistema troncal de 6nibus tem como base o EV/2003 revisado,
discussdes realizadas com a equipe de contrapartida local e resultados obtidos nos
levantamentos realizados in loco para o presente Estudo. Espera-se que o Governo do
Estado do Para, baseado nos resultados apresentados, torne realidade, o quanto antes, o
sistema troncal de 6nibus.

5.2.1. OBJETIVO DA INTRODUCAO DO SISTEMA TRONCAL

O objetivo da introducéo do sistema troncal de 6nibus é melhorar o servigo de transporte
publico da RMB, e simultaneamente amenizar o congestionamento de trafego. Com a
introducdo desse sistema, pode-se garantir uma gestdo de transporte eficiente e um
transito metropolitano funcional e sadio. O plano basico do sistema troncal levou-se em
conta os seguintes aspectos: i) usuarios do 6nibus; ii) empresas de 6nibus; iii) populacao;
e iv) preservagdo do meio ambiente.

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 € sobre trilho. Porém o sistema
troncal de 6nibus é considerado o sistema de transporte publico com capacidade
médio de transporte de passageiros. No caso do Brasil, esse sistema é operado

nas principais metrépoles do pais.

2) sistema de 6nibus garante a flexibilidade de atender as oscilagbes da demanda
futura.

3) Para que os usuarios do modo de veiculos privados passem a utilizar o sistema
de 6nibus, é necessario que o mesmo seja garantido e consolidado como o0 meio
de locomocéo réapido e confortavel.

4) Para aumentar a capacidade de transporte de passageiro por Onibus, sera
introduzido o 6nibus de grande capacidade — 6nibus articulado.

5) Para garantir um sistema eficiente e funcional bem como a seguranca na sua
locomocao, € necessario que dentro da possibilidade, o corredor seja segregado
do trafego geral.

6) Como no caso do sistema de 6nibus é exigido um planejamento flexivel em
relacdo a demanda dos usuérios de 6nibus, os cruzamentos das vias do sistema
troncal com as vias comuns serdo no mesmo nivel. Porém, os cruzamentos entre
as vias de linha troncal que atendam as normas pertinentes, devem ser com
viadutos.

5.2.2. SISTEMA GERAL DE ONIBUS DA AREA DE ESTUDO

Conforme mostrado na Figura 5.2-1, o sistema troncal de énibus da Area de Estudo sera
constituido por 3 sistemas seguintes: i) sistema de linha convencional; ii) sistema de linha
troncal; e iii) sistema de linha alimentadora.

Conforme o EV/2003, o sistema troncal de 6nibus era dividido em: i) canaleta exclusiva
para 6nibus, ii) faixa exclusiva para 6nibus e iii) faixa preferencial para 6nibus. Conforme
resultado obtido no presente Estudo, a secéo transversal da Avenida Almirante Barroso,
onde esta previsto a introducao do sistema troncal de 6nibus, esta diferente em relacdo a
proposta em 2003. Como existe a dificuldade de garantir um espago suficiente para a
introducdo da linha troncal de 6nibus no espaco reservado na via ja existente conforme
sugerido EV/2003, propds-se a introducdo de faixa exclusiva para 6nibus, reduzindo sua
largura da proposta inicial, porém garantindo a sua funcionabilidade. A mudanca no plano

5-4



ESTUDO PREPARATORIO PARA O PROJETO DE SISTEMA DE TRANSPORTE DE ONIBUS
DA REGIAO METROPOLITANA DE BELEM

de linha troncal de 6nibus nessa via foi estabelecido ap6s levantamentos in loco e
discussdo com a equipe de contrapartida local.

Figura 5.2-1: Sistema proposto de 6nibus da Area de Estudo

(1) Contexto do sistema da linha troncal de énibus

O sistema troncal de 6énibus a partir da disparidade da estrutura das vias de 6nibus e
volume de transporte se divide em 3 tipos de vias como: (D canaleta exclusiva para
onibus, (2 faixa exclusiva para 6nibus e (3 faixa preferencial para onibus.

1) Canaleta exclusiva e faixa exclusiva para 6nibus
A canaleta e faixa exclusiva para 6nibus e seréo introduzidas aproveitando a via ja
existente ajustando as condi¢Oes e necessidades abaixo:
a) Vias principais de ligacdo ou vias de ligagdo com previsdo de demanda
minima de 8.000 a 10.000 passageiros de 6nibus.

b) Vias principais de ligacdo e vias de ligacdo que tenham espaco suficiente
para a construcdo da estrutura para linha troncal de énibus.

c) Vias de ligacdo que garantam mais de 6 faixas.

A canaleta exclusiva para Onibus serd introduzida na via ja existente onde possa
garantir as condicbes de selecdo acima previstas e o sistema operacional sera
conforme descricdo abaixo. A Figura 5.2-2 mostra a secado transversal tipica da
canaleta exclusiva para 6nibus.

a) A canaleta exclusiva para 6nibus e as faixas de trafego geral deverdo ser
completamente segregadas através da construcéo de muretas de concreto.

b) A canaleta exclusiva para 6nibus sera construida na parte central da via
existente em via de mao dupla. Em caso de problema técnico no énibus de
linha troncal, o dnibus que o estiver seguindo, podera ultrapassa-lo utilizando
a faixa oposta da linha troncal.
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Figura 5.2-2: Secao transversal tipica da canaleta exclusiva para 6nibus

A faixa exclusiva para dnibus sera introduzida na via existente onde possa garantir as
condicbes acima previstas e a operacdo devera ocorrer conforme descrito abaixo. A
Figura 5.2-3 mostra a sec¢ao transversal tipica da faixa exclusiva para 6nibus.

a) A circulagdo de 6nibus na faixa exclusiva seréa separada das faixas de trafego geral
com barras “supertachdo”, eliminando assim a passagem de veiculos do trafego
geral para dentro da faixa, de forma permanente.

b) Sera instalada no canteiro central 2 faixas, uma para cada sentido. Caso ocorra
algum problema técnico no 6nibus que estiver circulando em faixa exclusiva, os
proximos 6nibus deverdo desviar pela faixa da direita destinada para trafego geral.

c) Seréd proibida a circulacdo de taxis, dnibus convencionais, motocicletas, bicicletas,
pedestres e outros.

Figura 5.2-3: Secéo transversal tipica da faixa exclusiva para 6nibus

2) Faixa preferencial para 6nibus

A operacao da faixa preferencial para 6nibus sera realizada através do aproveitamento
da via existente conforme segue abaixo:

a) Sera introduzida aproveitando as vias existentes ou vias de ligacdo que tenha
quantidade usuérios de 6nibus relativamente baixo (menos de 8.000 a 10.000
passageiros).

b) Seré introduzida numa via existente ou via de ligacdo existente que tenha mais
ou menos 4 faixas de sentido duplo, em vias de maior concentracao de trafego.

c) Seréa introduzido nas avenidas e vias que tem ocorrido o congestionamento do
transito, concentrando as rotas de transporte de 6nibus existentes.

d) Seré introduzido na via com as condi¢des acima, onde ha restricdo na largura
das vias existentes.

A faixa preferencial para 6nibus ser& introduzida aproveitando a via existente onde possa
garantir as condi¢cdes acima previstas e o0 sistema operacional sera conforme descri¢éo
abaixo. A Figura 5.2-4 mostra a secao transversal tipica da faixa preferencial para 6nibus.
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a) Onibus troncal tera preferéncia na circulacdo. 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
onibus.

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

c) A faixa preferencial seré instalada no mesmo nivel das faixas veiculos de trafego
geral.

d) Na&o havera separacao entre a faixa preferencial para 6nibus e dos veiculos do
trafego geral através de elementos de diviséo.

e) A faixa preferencial para 6nibus, que sera de sentido Unico, ficard no lado
esquerdo da via e as linhas convencionais existentes percorrerdo na faixa do
lado direito da via utilizado atualmente.

Figura 5.2-4: Secéo transversal tipica da faixa preferencial para énibus

(2) Sistema de 6nibus convencional existente

O sistema de 6nibus convencional existente opera com veiculos de 60 a 100 passageiros
trafegando na faixa direita da via existente competindo com os veiculos convencionais.
Mesmo apOs a introducao do sistema troncal de 6nibus continuard operando com da
mesma forma. Porém, como neste momento as vias de Onibus estdo concentradas nas
vias principais, apos a introducdo do sistema troncal, havera a necessidade de rever a
composicao malha viaria existente.

(3) Sistema de 6nibus de linhas alimentadoras

Os Onibus das linhas alimentadoras irdo operar em areas no entorno do terminal de
integracdo apds a introducdo do sistema troncal, oferecendo servico de interligacdo de
passageiros da regido ao terminal ou estacado de integracédo. Para tanto sera assegurado
operacionalidade/caracteristica abaixo:

a) Como as vias existentes nessas areas sao de larguras relativamente estreitas,
devem introduzir 6nibus de porte menores com capacidade de 50 a 70
passageiros.

b) Oferecer servicos de integracdo aos passageiros das areas de entorno de
terminais e estacdes de integragéo.
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(4) Principais caracteristicas de sistema operacional de 6nibus

A Tabela 5.2-1 mostra as principais caracteristicas operacionais e sintese da
regulamentacao de transito que sera introduzido no sistema troncal de énibus, sistema de
Onibus convencional existente e sistema de linhas alimentadoras.
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Tabela 5.2-1: Principais caracteristicas operacionais por modalidade de énibus

geral

, o B Caracteristica da via Veiculos a serem introduzidas o
Sistema de | Forma de divisdo | Regulamentagéo . Estimativa de
A . L Modalidade , o . A
Onibus de faixas de horario Quantidade Largura Especificacio Tino Capacidade usuarios
de faixas necessaria de via P (passageiros)
Canaleta Separagdo R . Mais de 6 . Vias principais . Mais de
exclusiva completa Dia inteiro Linha troncal faixas Mais de 45m de ligacao Articulado 200 10.000
Fa|xg Separagao nao Dia inteiro Linha troncal Ma|§ de 6 Mais de 30m Via prmupal de Articulado 200 Mais de
exclusiva completa faixas ligacdo 10.000
Faixa x Dia inteiro ou nos | Linha troncal, trafego | Mais de 4 , . o a , Menos de
preferencial Sem separagdo horérios de pico geral (4 faixas Mais de 25m | Vias de ligagdo |  Articulado 200 10.000
Onibus « Sem Onibus convencional, Vias da &rea Onibus
: Sem separagdo x alimentador, trafego - —_—— : 60 a 100 —_——
convencional regulamentacao geral central convencional
Onibus « Sem Onibus alimentador, Vias Onibus de
: Sem separagao x convencional, trafego —_——— ———— 50a70 ———
alimentador regulamentacao suburbanas | pequeno porte

(*) No periodo fora de pico, é permitida a circulacéo de 6nibus convencional, caso necessario.
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5.2.3. VIAS EXISTENTES PARA INTRODUCAO DO SISTEMA TRONCAL DE
ONIBUS

(1) Critério de selecao de vias para introducdo do sistema troncal de 6nibus

Levando em consideracdo, a funcao/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 énibus e vias para circulacdo das
linhas alimentadoras, conforme mostrado na Tabela 5.2-2.

Tabela 5.2-2: Critério de selecéo de via de 6nibus

Sistema de Onibus Faixa para 6nibus Critério de sele¢do

) Vias com demanda extremamente alta de usuérios de
nibus

2) Vias de ligagdo com mais de 6 faixas em mé&o dupla
Canaleta e faixa 3) Vias principais de ligacdo e vias de ligacao
exclusiva para onibus | 4) Vias de grande concentragao de linhas de 6nibus
existentes

Sistema de linha 5) Vias com congestionamento de transito em virtude do
troncal transito de 6nibus

1
0

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

5) Vias com congestionamento de transito em virtude do
transito de 6nibus

1) Vias com demanda relativamente alta de usuarios de

Onibus
Sistema de linha Faixa para linhas 2) Vias com mais de 4 faixas em mdo dupla
alimentadora alimentadoras 3)Avenidas de ligagéo interna da regido

4) Vias com congestionamento de transito em virtude do
trnsito de énibus

Sistema de 6nibus Faixa para 6nibus

: . Manutencao de vias de dnibus convencionais
convencional convencional

(2) Comparacao entre as vias sugeridas para o sistema troncal no EV/2003 e no
EV/2009

A Tabela 5.2-3 mostra a comparacéo das vias do sistema troncal sugeridas no EV/2003 e
no EV/2009. As Figuras 5.2-5 e 5.2-6 mostram a localizacdo das vias sugeridas para o
sistema troncal no EV/2003 e no EV/2009 respectivamente.
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Tabela 5.2-3: Comparacédo das vias troncais sugeridas no EV/2003 e no EV/2009

Vias sugeridas no EV/2003

Vias sugeridas no EV/2009

Tipo do sistema de 6nibus

Motivo da selecéo

Tipo do sistema de onibus

Motivo da selecdo

Canaleta exclusiva para 6nibus

Canaleta exclusiva para 6nibus

Avenida Almirante Barroso

Alta demanda por 6nibus; vias com 6 faixas

Rodovia BR-316

Alta demanda por 6nibus; vias com 6 faixas

Rodovia BR-316

Alta demanda por 6nibus; vias com 6 faixas

Avenida Augusto Montenegro

Alta demanda por 6nibus; vias com 6 faixas

Avenida Augusto Montenegro

Alta demanda por 6nibus; vias com 6 faixas

Faixa exclusiva para 6nibus

Faixa exclusiva para 6nibus

Avenida Independencia

Alta demanda por dnibus; dificuldade para 6 faixas

Avenida Almirante Barroso

Alta demanda por 6nibus; dificuldade para 6 faixas

Faixa preferencial para 6nibus

Faixa preferencial para 6nibus

Avenida Mario Covas

Demanda por nibus, relativamente alta

Avenida Independéncia

Alta demanda de 6nibus; vias com 4 faixas

Avenida Governador José Malcher

Demanda por dnibus, relativamente alta

Avenida Mario Covas

Demanda por dnibus, relativamente alta

Avenida Visconde de Souza Franco

Demanda por onibus, relativamente alta

Avenida Governador José Malcher

Demanda por dnibus, relativamente alta

Avenida Marcechal Hermes

Demanda por dnibus, relativamente alta

Avenida Visconde de Souza Franco

Demanda por dnibus, relativamente alta

Boulevard Castilhos Franga

Demanda por onibus, relativamente alta

Avenida Marcechal Hermes

Demanda por dnibus, relativamente alta

Avenida Portugal

Demanda por dnibus, relativamente alta

Boulevard Castilhos Franca

Demanda por onibus, relativamente alta

Avenida Dezesseis de Novembro

Demanda por nibus, relativamente alta

Avenida Portugal

Demanda por 6nibus, relativamente alta

Avenida Almirante Tamandaré

Demanda por nibus, relativamente alta

Avenida Dezesseis de Novembro

Demanda por 6nibus, relativamente alta

Rua Gama Abreu

Demanda por dnibus, relativamente alta

Avenida Almirante Tamandaré

Demanda por dnibus, relativamente alta

Avenida Serzedelo Corréa

Demanda por nibus, relativamente alta

Rua Gama Abreu

Demanda por dnibus, relativamente alta

Avenida Gentil Bonifacio

Demanda por dnibus, relativamente alta

Avenida Serzedelo Corréa

Demanda por dnibus, relativamente alta

Avenida Pedro Alvares Cabral

Demanda por dnibus, relativamente alta

Avenida Gentil Bonifacio

Demanda por dnibus, relativamente alta

Avenida Assis de Vasconcelos

Demanda por nibus, relativamente alta

Avenida Pedro Alvares Cabral

Demanda por 6nibus, relativamente alta

Boulevard Castilhos Franga

Demanda por 6nibus, relativamente alta

Avenida Assis de Vasconcelos

Demanda por nibus, relativamente alta

Rua Municipalidade

Demanda por dnibus, relativamente alta

Boulevard Castilhos Franca

Demanda por onibus, relativamente alta

Avenida Senador Lemos

Demanda por dnibus, relativamente alta

Rua Municipalidade

Demanda por dnibus, relativamente alta

Travessa Djalma Dutra

Demanda por dnibus, relativamente alta

Avenida Senador Lemos

Demanda por dnibus, relativamente alta

Travessa S&o Roque

Demanda por dnibus, relativamente alta

Travessa Djalma Dutra

Demanda por dnibus, relativamente alta

Rua Siqueira Mendes

Demanda por onibus, relativamente alta

Travessa Sao Roque

Demanda por onibus, relativamente alta

Rua Manoel Barata

Demanda por nibus, relativamente alta

Rua Siqueira Mendes

Demanda por onibus, relativamente alta

Travessa Cristdvdo Colombo

Demanda por nibus, relativamente alta

Rua Manoel Barata

Demanda por 6nibus, relativamente alta

Travessa Soledade

Demanda por nibus, relativamente alta

Travessa Cristovdo Colombo

Demanda por 6nibus, relativamente alta

Travessa Soledade

Demanda por dnibus, relativamente alta




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

Figura 5.2-5: Rede viaria do sistema troncal de dnibus proposta no EV/2003

Figura 5.2-6: Vias do sistema troncal sugeridas pelo presente Estudo
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Dentre as vias para introducdo do sistema troncal de 6nibus mencionado acima, esta
apresentado na Tabela 5.2-4 a comparacao as vias para o sistema linha troncal proposto

no EV/2009 e no EV/2003.

Tabela 5.2-4: Comparagao do sistema da linha troncal no &mbito das vias principais

Vias principais

Tipo de via para 6nibus troncal do
EV/2003

Tipo de via para 6nibus troncal do
EV/2009

Rodovia BR-316

Canaleta exclusiva para onibus

Canaleta exclusiva para dnibus

Avenida Augusto Montenegro

Canaleta exclusiva para dnibus

Canaleta exclusiva para 6nibus

Avenida Almirante Barroso

Canaleta exclusiva para dnibus

Faixa exclusiva para dnibus

Avenida Independéncia (leste)

Faixa preferencial para énibus

Faixa preferencial para dnibus

Avenida Independéncia (oeste)

Faixa preferencial para onibus

Faixa preferencial para dnibus

Centro de Icoaraci

Faixa preferencial para énibus

Faixa preferencial para dnibus

Binario Pedro Alvares Cabral x
Senador Lemos

Faixa preferencial para dnibus

Faixa preferencial para onibus

Centro Expandido de Belém

Faixa preferencial para 6nibus

Faixa preferencial para 6nibus

5.2.4. PLANO OPERACIONAL DO SISTEMA TRONCAL DE ONIBUS

Para implantar um sistema operacional de linha troncal de 6nibus, ha necessidade de
analisar as pré-condi¢des abaixo:

a) Operacao de 6nibus da canaleta e faixa exclusiva para 6nibus.

b) Operacao de dnibus da faixa preferencial para 6nibus.

c) Operacéo de 6nibus da linha alimentadora

d) Operacao de 6nibus convencionais

e) Terminal de integracao

f) Estacao de integracao

g) Ponto de parada troncal

h) Ponto de parada (6nibus convencionais)

(1) Sistema operacional da linha troncal de 6nibus

A Figura 5.2-7 mostra o sistema operacional de forma geral da via troncal de 6nibus que
significa vias da linha troncal de 6nibus, vias da linha alimentadora, vias de 06nibus
convencionais e operagdo/administracado dos terminais de 6nibus.
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Figura 5.2-7: Sistema de administragéo do sistema da linha troncal

1) Sistema operacional da canaleta exclusiva para 6nibus

O sistema operacional da canaleta exclusiva para 6nibus sera operado conforme
descrito a seguir. A Figura 5.2-8 mostra a secdo transversal tipica da canaleta
exclusiva para 6nibus.

a)

b)

Os Onibus que irdo operar na canaleta exclusiva para 6nibus prestardo servico
entre as paradas de Onibus instaladas nas imediagbes da regido de interesse
dos usuérios de 6nibus que se concentram e dispersam através dos dnibus das
linhas alimentadoras nos terminais de integracao.

As canaletas exclusivas para 6nibus serdo instaladas na parte central das vias ja
existentes com 2 faixas de méo dupla (Figura 5.2-8)

Ser& proibido o transito de veiculos do trafego geral nas canaletas exclusivas
para 6nibus.

Os oOnibus da linha troncal que partirem dos terminais de integracdo fardo
paradas nas estacdes de integracdo e pontos paradas troncal.

Nos terminais e estacdes de integracdo sera adotado o sistema de integracéo
entre os Onibus de linha troncal e linhas alimentadoras. Porém, ndo sera
realizada integracdo com os 6nibus convencionais.
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Figura 5.2-8: Secao transversal tipica da canaleta exclusiva para 6nibus

2) Sistema operacional da faixa exclusiva para 6nibus

O sistema operacional da faixa exclusiva para 6nibus sera operado conforme descrito a
seguir. A Figura 5.2-9 mostra a se¢do transversal tipica da faixa exclusiva para énibus.

a)

b)

d)

e)

f)

Os 6nibus que irdo operar na faixa exclusiva para 6nibus oferecerdo servigos de
translado aos usuérios das linhas alimentadoras que embarcam e desembarcam
no terminal de integracdo até os pontos de paradas de 6nibus instaladas na
regido de interesse dos usuarios.

As faixas exclusivas para Onibus serdo instaladas no canteiro central que
dividem as pistas existentes com faixas de mao dupla (Figura 5.2-9).

Sera proibido o transito de veiculos do trafego geral nas faixas exclusivas para
linha troncal de 6nibus.

Os 0nibus da linha troncal que partem dos terminais de integracdo, fardo as
paradas nas estacdes de integracdo e nos pontos de parada troncal.

Nos terminais e estacdes de integracao sera adotado o sistema de integracao
entre os Onibus da linha troncal e de linhas alimentadoras. Porém, ndo seréa
realizada a integracdo com os dnibus convencionais.

Nos pontos de parada instalados na faixa exclusiva para 6nibus ndo sera
introduzido o sistema de integracdo com os 6nibus convencionais e 6nibus de
linhas alimentadoras.

Conforme mencionado anteriormente, no EV/2003 foi planejado na Avenida Almirante
Barroso a instalacdo de canaleta exclusiva para 6nibus com a remocdo do canteiro
central. Porém, apds 2003, a Prefeitura Municipal de Belém construiu, ao longo da
Avenida Almirante Barroso (6km), uma ciclovia no canteiro central dessa via. Neste
sentido, através do presente Estudo chegou-se a conclusao de que seria muito dificil a
remocao do canteiro central e posicionou-se a faixa exclusiva para 6nibus nas duas
laterais do canteiro central, conforme mostrado na Figura 5.2-9.

A definicdo da posi¢cédo da instalacdo da faixa exclusiva para 6nibus foi definida apos
discussdes com a equipe de contrapartida local. A parte do canteiro central ja existente
serd aproveitada para a estruturacdo dos pontos de parada troncal.
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Figura 5.2-9: Secéo transversal tipica da faixa exclusiva de 6nibus

3) Sistema operacional da faixa preferencial para 6nibus

A operacdo da faixa preferencial para 6nibus no sistema troncal sera da seguinte

forma:

a)

b)

d)

e)

A faixa preferencial da linha troncal serd operada aproveitando a faixa do lado
esquerdo da via existente (Figura 5.2-10).

Caso a faixa preferencial para 6nibus ndo esteja ocupada, esta poderd ser
utilizada por veiculos do trafego geral.

uso preferencial da via pelos 6nibus da linha troncal podera ser pensado na
hipotese de ser o dia inteiro ou somente nos horéarios de pico. A definicdo do
horario serdA no momento da introducdo da faixa preferencial para 6nibus,
levando em consideragdo a situagdo do trafego através de levantamentos
detalhados.

Os pontos de parada troncal serdo instalados no lado esquerdo da faixa
preferencial para énibus.

N&o sera introduzido o sistema de integracao entre os 6nibus convencionais e
6nibus de linhas troncal nos pontos de parada da linha troncal de 6nibus.

No EV/2003, foi planejado o aproveitamento da faixa esquerda existente para a
instalagdo da faixa preferencial para 6nibus. Porém, levando em consideracdo que as
portas dos 6nibus que percorrerdo as canaletas e faixas exclusivas para 6nibus se
localizam no lado esquerdo e os Onibus convencionais percorrerdo do lado direito,
definiu-se a utilizacao da faixa preferencial do lado esquerdo das vias existentes para a
operacado de linhas troncais conforme mostrado na Figura 5.2-10. A localizacédo de faixa
preferencial para dnibus foi definida apds discusses com a equipe de contrapartida local.

Figura 5.2-10:Localizacao da faixa preferencial para 6nibus
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4) Sistema operacional de linhas alimentadoras

O sistema operacional de linhas alimentadoras sera da seguinte forma:

a) A linha alimentadora oferecera servicos no entorno da regido suburbana no local
onde for instalado o terminal de 6nibus, ligando os usuarios da regido até o
terminal de integracéo.

b) Nos terminais e estacdes de integracdo sera introduzido o sistema de integracao
entre as linhas alimentadoras com a linha troncal (reembarque gratuito).

c) pagamento da tarifa do primeiro embarque da linha alimentadora sera efetuado
dentro do 6nibus pelos usuarios.

d) Os 6nibus da linha alimentadora n&o terdo acesso aos pontos de parada troncal.

e) Para a operacéo, serdo utilizados 6nibus de pequeno porte com capacidade de
50 a 70 passageiros.

f) Como ocorrera a integracdo de linhas troncais e alimentadoras nos terminais e
estacOes de integracédo, é desejavel que as operadoras dessas linhas fossem da
mesma empresa levando em consideracdo a questao da distribuicao tarifaria, etc.

Porém, mesmo na hipétese de as empresas serem diferentes, € necessario
analisar a questéo da arrecadacéo e distribuicao tarifaria.

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

A rota operacional da linha troncal sera estabelecida através do ajuste da demanda de
usuarios, ou seja, da ocorréncia e da sua concentracdo. As caracteristicas de usuarios
sdo: 1) existe a tendéncia no aumento de usuarios da regido suburbana, 2) o pico
acontece na imediacdo do cruzamento da Rodovia BR-316 e Avenida Augusto
Montenegro e 3) apds isto, tende a diminuir, 4) aproximadamente 40% dos usuarios
desembarcam na imediacdo da parada de 6nibus em Sao Bras da Avenida Almirante
Barroso, e 5) os demais usudrios tém como objeto o destino a parte central da cidade.

Baseado nas caracteristicas dos usuarios acima, foram estabelecidas 2 rotas troncais de
6nibus (Figura 5.2-11), visando consolidar um sistema operacional eficiente e efetivo.

a) Rota A da linha troncal: servigco entre terminal de integracdo e ponto de parada
troncal em Sao Bras, com destino em Sao Bras.

b) Rota B de linha troncal: servico entre terminal de integracéo e ponto de parada
troncal em Sao Bras com destino ao Centro Expandido de Belém.

Sistema operacional detalhado de cada rota sera:

a) Como no terminal de integracdo concentra os passageiros oriundos das linhas
alimentadoras, estes embarcardo para um veiculo articulado da linha troncal
(capacidade para 200 pessoas).

b) Nos horarios de pico, os 6nibus da linha troncal partirdo dos terminais de
integracdo com uma garantia de lotacdo aproximada de 70% a 80%.

c) Os dnibus da linha troncal fardo as paradas nos terminais de integracdo e em
pontos de parada troncal. No horério de pico, a lotacdo chegard de 100% a
120%.

d) Apos Séo Bras, haverd a diminuicdo de passageiros, pois ha um desembarque
grande de usuarios até Sao Brés.
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e) A linha troncal da rota B retornard do ponto da parada em S&o Bras ou dos
terminais e estacao de dnibus.

f) A linha troncal rota A passara pelo ponto em S&o Bras e circulara pela area
central de Belém, retornando ao terminal de integragéo.

Figura 5.2-11: Rotas de linhas troncais

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

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

1) Sistema de Onibus semi-expresso: o Onibus expresso fara paradas nos
terminais, estacdes e nos principais pontos de parada troncal.

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

estacdes e em todos os pontos de parada troncal.
(4) Sistema de pagamento das tarifas de 6nibus

A forma de pagamento de tarifa do sistema troncal foi estabelecida conforme mostrado
na Figura 5.2-12. No sistema tarifario da linha troncal, sera introduzido o sistema de tarifa
dnica e tera como base o sistema a seguir:

a) Na baldeacéo entre linhas troncais ndo havera cobranca de uma segunda tarifa.

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

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

e)

Na baldeacado entre linhas alimentadoras e convencionais havera cobranca de
uma nova tarifa.

Na baldeacdo entre linhas alimentadoras fora de terminais e esta¢gfes havera
cobrancga de uma nova tarifa.

1) Terminal e estacédo de integracao

A forma de pagamento de tarifa no terminal e estacéo de integracdo no sistema troncal
sera conforme descrito a seguir:

a)

b)

c)

d)

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

Os passageiros das linhas alimentadoras que utilizam os terminais e estagdes de
integracdo efetuardo o pagamento da tarifa (primeiro embarque) no interior do
6nibus da linha alimentadora, podendo posteriormente embarcar em énibus de
linhas troncais e alimentadoras que se encontram dentro dos terminais e
estacdes (sistema integrado).

Em situag&o da utilizagdo do onibus convencional para realizar a baldeagdo com
0 6nibus da linha troncal nos terminais e estacfes de integracdo, estes deverao
efetuar o0 pagamento da tarifa antes do seu embarque, em virtude de ndo existir
0 sistema de integracéao.

Nao serd possivel o pagamento de tarifa no interior dos 6nibus das linhas
troncais.

2) Pontos de parada troncal

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

a)

b)

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

Ao realizar a baldeagcdo do Onibus convencional para o Onibus troncal, o
passageiro devera efetuar o pagamento de tarifa na entrada do ponto de parada
troncal.
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Figura 5.2-12: Forma de pagamento de tarifa no sistema troncal
5.2.5. SISTEMA DO TERMINAL DE INTEGRACAO

(1) Sistema operacional do terminal de integragéo

No sistema operacional do terminal de integracdo conforme mostrado na Figura 5.2-13,
0s usuarios de 6nibus poderéo realizar a baldeacdo com a linha troncal de forma isenta
de tarifa, uma vez que, dentro do terminal sera feita a integragéo entre os 6nibus da linha
troncal e 6nibus da linha secundaria. Porém, como ndo existe o sistema de integracao
entre os Onibus existentes com a linha troncal e linhas alimentadoras, os usuarios do
Onibus existente deverado efetuar o pagamento da tarifa antes do seu embarque.

Figura 5.2-13: Sistema do terminal de integragéo
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(2) Funcéo/caracteristica do terminal de integracéo

A funcéo/caracteristica do terminal de integracéo é necessaria que seja pensada levando
em consideracdo o sistema operacional linha troncal e sistema de administracdo do
terminal de dnibus, tendo a necessidade da instalacdo das seguintes estruturas a seguir:

a) Estrutura das paradas e baldeacéo da linha troncal

b) Estrutura das paradas e baldeacédo da linha alimentadora

c) Estrutura de espera dos usuarios de énibus

d) Estrutura do escritério de manutengao/gestéo e outros do terminal de 6nibus

e) Escritério de gestdo e operacao dos 6nibus

f) Espaco para estacionamento dos 6nibus em espera

g) Escritério de manutencao e gestédo dos 6nibus

h) Escritério de apoio aos motoristas de 6nibus e outros

i) Espago para compra dos usudrios do 6nibus

Sao necessérias as estruturas a seguir descritas de forma anexa com os terminais de

onibus:

a) Estacionamento e pontos de taxi

b) Estacionamento para veiculos particulares

c) Estacionamento para bicicletas

d) Espaco aberto para lazer e descanso das pessoas

(3) Selecéo do local para terminal de integragcao

A Tabela 5.2-5 mostra a comparagéo dos terminais de integracdo sugeridos no EV/2003

e no EV/20009.

Tabela 5.2-5: Comparacéo dos terminais de integracdo entre as sugestdes do EV/2003
e do EV/2009

Terminal/Estacdo de
integracéo

Sugestdo do
EV/2003

Sugestéo
EV/2009

do

Observacgoes

[coaraci

Terminal

Terminal

Como praticamente ndo existe alteracdo em
relacdo & época do EV/2003, ndo terd
alteracdo no local do terminal.

Tapana

Terminal

Estacdo

Como se encontra numa situagdo dificil de
aquisicdo do terreno previsto para a instalagdo
do terminal, serd alterado para estacdo de
integracéo

Mangueirdo

Terminal

Estacéo

Como se encontra numa situacdo dificil de
aquisicdo do terreno previsto para a instalacéo
do terminal, sera alterado para estacdo de
integracdo

Independéncia (1)

Terminal

Terminal

Como o Municipio de Ananindeua possui um
terreno perto da area planejada, o terminal
serd transferida para esse ponto (Cidade
Nova)

Independéncia (1)

Terminal

Excluir

Como ndo foram construidas as vias
planejadas, a construgdo do terminal foi
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cancelada.

Como praticamente ndo existe alteracdo em
Coqueiro Terminal Terminal relacdo a época do EV/2003, ndo tera
alteracdo no local do terminal.

Como se encontra numa situacdo dificil de
aquisicdo do terreno previsto para a instalagéo

Aguas Lindas Terminal Estagao do terminal, serd alterado para estacdo de
integracéo
Como praticamente ndo existe alteracdo em
Marituba Terminal Terminal relacdio a época do EV/2003, ndo tera

alteracdo no local do terminal.

5.2.6. SISTEMA DE ESTACAO DE INTEGRACAO E DE PONTOS DE PARADA
TRONCAL

(1) Sistema operacional da estacao de integracdo e de pontos de parada troncal

Conforme mostrado na Figura 5.2-14, a estacdo de integracdo tem a estrutura para
integrar linhas troncais e alimentadoras. Assim, 1) pontos de parada de linhas
alimentadoras, 2) pontos de parada de Onibus convencionais e 3) pontos de parada
troncal serdo utilizados por cada um desses sistemas, ndo havendo integracdo entre si.

Figura 5.2-14: Esquema operacional em estacéo de integracao
0 e pontos de parada troncal

(2) Estacéo de integracéo

1) Funcéo/caracteristica da estacdo de integracao

Ficou estabelecida a funcéo/caracteristica da estacdo de integracdo conforme descrita
a seqguir. A concepc¢ao esta mostrada na Figura 5.2-15.

a) A estrutura da estacdo de integragdo serd construida aproveitando o canteiro
central de vias existentes.

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

d)

f)

9)

h)

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 6nibus de linhas
alimentadoras sera construidas do lado direito da via (o veiculo possui a porta do
lado direito).

Serd instalada nos pontos de parada troncal uma faixa para ultrapassagem de
onibus.

Instalar pontos de parada para os Onibus existentes nas intermediagdes das vias
publicas entre as esta¢fes de integracdo, visando maior eficacia para 6nibus das
linhas troncais, 6nibus das linhas alimentadoras e 6nibus existentes.

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

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 consideracdo a eficiéncia e a seguranca voltada aos usudrios, € necessario
que a plataforma do 6nibus da linha troncal e a plataforma do 6nibus das linhas
alimentadoras sejam interligadas por passarelas.

Em passarelas, devem ser previstas estruturas para pessoas de locomocao de
cadeira de rodas, criancas e idosos.

2) Localizacéo para instalacédo de estacOes de integracao

Conforme descrito anteriormente no capitulo sobre terminal de integracdo, as estacdes
de integragdo serdo instaladas em 3 localidades:

a)
b)

c)

Avenida Augusto Montenegro na regido de Tapana
Na imedia¢éo do estadio de futebol da Avenida Augusto Montenegro

Rodovia BR-316, na imediacdo de Aguas Lindas
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Figura 5.2-15: Concepcéo de estacdo de integracéo

(3) Pontos de parada troncal

1) Sistema operacional 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 Onibus 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.

2) Secéo transversal tipica do ponto de parada troncal

A Figura 5.2-16 mostra a sec¢do transversal tipica do ponto de parada troncal da faixa
exclusiva para 6nibus e, na Figura 5.2-17, a sec¢do transversal tipica do ponto de
parada troncal da faixa preferencial para énibus.

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

b) A altura das plataformas sera de 95cm (introducéo de veiculos com piso alto).

c) Seréa reservada uma largura de 3,5m para a instalacdo de faixa de parada do
Onibus.

d) Seréareservada uma faixa de 3,5m de largura para ultrapassagem.
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e) Entre a faixa de ultrapassagem do 6nibus e faixa de circula¢do dos veiculos do
trafego geral, sera instalada uma faixa de 50cm de largura para separacgao.

Figura 5.2-16: Sec¢do transversal no ponto de parada troncal
da faixa exclusiva para 6nibus

Figura 5.2-17: Sec¢do transversal do ponto de parada troncal
da faixa preferencial para 6nibus

3) Selec¢do dos locais de pontos de parada troncal

A distribuicdo dos pontos de parada de 6nibus foi realizada da seguinte forma:

a) A distancia entre pontos de parada troncal, que serdo instaladas na canaleta
exclusiva para 6nibus, esta entre 800m a 1.000m, principalmente na imediag&o
de intersecdes de maior concentragdo populacional.

b) Os pontos de parada troncal que estavam previstos para serem instalados na
faixa preferencial para Onibus em Icoaraci, foram suspensas levando em
consideracéo as relacdes com o Terminal Icoaraci.

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

4) Concepcéao de ponto de parada troncal

A concepcdo de pontos de parada troncal em canaleta exclusiva para 6nibus
apresentada na Figura 5.2-18 e em faixa preferencial para dnibus na Figura 5.2-19.
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5.2.7. GARAGENS DE ONIBUS

No EV/2003, as garagens de Onibus foram planejadas em 8 terminais de integragéo.
Porém, neste Estudo, como mencionado anteriormente, dentre esses, 3 terminais foram
alteradas para estacdo de integracdo. Essas 3 estacdes serdo construidas na parte
central da via existente com a funcéo para baldeagéo de passageiros de linhas troncais e
de linhas alimentadoras, e terdo, portanto, reduzida a estrutura.

Assim, foi proposta uma nova estrutura de garagens com o intuito de compensar a perda
de &reas antes planejada.

(1) Funcdes das garagens de 6nibus

Nas garagens do sistema troncal serdo garantidas as seguintes funcdes e/ou atribuicdes:
1) Controle de saidas de 6nibus

2) Controle diario de operacdo e inspecdo de Onibus (gestdo de operagéo,
supervisao, inspec¢ao)

3) Recebimento da receita diaria
4) Emissao de bilhetes de 6nibus
5) Preparacao de estruturas basicas:
a) Estrutura para lavagem de 6nibus
b) Estrutura para inspecao diéria de 6nibus
c) Estrutura para conserto de veiculos
d) Estrutura para abastecimento
e) Estrutura para garagem noturna
f)  Estrutura para descanso dos motoristas, mecanicos e outros

g) Estrutura para escritério
(2) Localizagéo de garagens de 6nibus

Como as atividades das garagens de O6nibus estdo fortemente relacionadas com as
fungcbes dos terminais de integracdo, € imprescindivel que ela seja instalada nas suas
proximidades. No presente Estudo foram sugeridos 4 locais, levando-se em consideragéo
os levantamentos in loco, a utilizacdo de fotos aéreas e identificacéo de terrenos baldios

com poucas indeniza¢des ou remanejamento de familias.
1) Garagem Icoaraci

A Garagem Icoaraci serd instalada ao redor da entrada da area urbana de Icoaraci
voltada para a Avenida Augusto Montenegro. Essa garagem realizara a
manutencdo/gestdo de operacdo das linhas troncais de 6nibus que operardo na
Avenida Augusto Montenegro, bem como as linhas troncais que utilizardo o Terminal
Icoaraci, Estacdo Tapana e Estacdo Mangueirdo.

2) Garagem Cidade Nova

A Garagem Cidade Nova sera instalada ao redor da entrada da area urbana de Cidade
Nova. Essa garagem realizar4 a manutencdo/gestao de operacdo das linhas troncais
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de 6nibus que operardao na Avenida Independéncia, bem como as linhas troncais que
utilizardo o Terminal Cidade Nova.

3) Garagem Coqueiro

A Garagem Coqueiro sera instalada anexa ao Terminal Coqueiro. Essa garagem
realizard a manutencdo/gestdo de operacdo das linhas troncais que utilizardo esse
terminal.

4) Garagem Marituba

Esta estrutura de gestdo sera instalada anexa ao Terminal Marituba. Esta estrutura
servird para cuidar da gestdo do sistema da linha troncal de 6nibus que utilizam o
Terminal Marituba e Estacdo Aguas Lindas.

5.2.8. VEICULOS DA LINHA TRONCAL DE ONIBUS

(1) Requisitos dos veiculos da linha troncal de 6nibus

Para administrar o sistema de linha troncal de 6nibus de forma eficiente, € necesséario
que os veiculos tenham as condi¢des e fungbes abaixo como requisito. A Figura 5.2-20
mostra as medidas do 6nibus com as fun¢des requisitadas. Essas medidas séo similares
aquelas do modelo que se encontra atualmente em circulacdo na linha troncal da cidade
de Bogota na Bolivia.

1) Onibus articulado para 160 passageiros (no horéario de pico, é 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.

3) Sera reservado no interior do veiculo, o espaco para acomodacao de cadeira de
rodas.

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

5) As portas serao instaladas do lado esquerdo do énibus.

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

7) A entrada/saida da porta de emergéncia estara localizada no lado direito, com
degraus cuja abertura estard fechada com uma placa, mantendo o0 mesmo nivel
do piso do 6nibus.

(2) Requisitos de veiculos da linha alimentadora

Para a linha alimentadora serdo adotados 6nibus convencionais utilizados atualmente.
Porém é necessério que esteja equipada com as func¢des abaixo:

1) Onibus convencional para 50 passageiros (médulo Gnico)
2) As portas deverdo estar em 2 locais, no lado direito.

3) As portas de entrada/saida dos passageiros terdo degraus.
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4) pagamento da tarifa e o embarque serdo efetuados pela porta dianteira e o
desembarque pela porta traseira.

Figura 5.2-20: Medidas bésicas de 6nibus articulado

5-29



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

(3) Possibilidade da introducdo de 6nibus com motor hibrido

Para analisar a possibilidade da introducéo de énibus hibrido, a equipe técnica japonesa,
juntamente com membros da equipe de contrapartida local, visitou, em abril de 2009, a
empresa Metra Sistema Metropolitano de Transporte Ltda (METRA), empresa privada de
6nibus que esta utilizando, em fase de teste, os 6nibus hibridos na cidade de S&o Paulo e
a Unica empresa nacional que neste momento esta fabricando 6nibus hibridos, a Eletra
Industrial Ltda (ELETRA) para obter informagfes por meio de entrevistas. Realizou-se,
entdo, uma andlise para averiguar a possibilidade de introduzir énibus hibridos na Area
de Estudo.

1) Resultado da entrevista na empresa ELETRA

O resultado da entrevista na empresa ELETRA est4d mostrado a seguir. A empresa
ELETRA é a Unica que neste momento esta fabricando o 6nibus hibrido no Brasil.

a) veiculo hibrido que a referida empresa fabrica, utiliza o mecanismo de produzir a
eletricidade através do motor a diesel, e locomover através da energia produzida
por esta eletricidade.

b) A referida empresa fabrica o gerador de eletricidade e o equipamento de
transmissé@o de eletricidade para o motor. E utilizado o chassi produzido pela
VOLVO e MERCEDES BENZ e a carroceria € da MARCOPOLO e outras
marcas.

c) preco do veiculo para 90 passageiros com sistema de médulo com piso alto é de
aproximadamente 32.500.000 ienes, que equivale a quase 2,5 vezes a de motor
a diesel (aproximadamente 13.000.000 ienes). Quanto ao pre¢o do Onibus
articulado para 160 passageiros custa aproximadamente 50.000.000 a
60.000.000 de ienes, que equivale a quase 1,5 vezes o valor do dnibus de motor
a diesel (33.000.000 ienes).

d) Os resultados da produgcdo do passado obtido pela referida empresa esta
limitado em 40 unidades (dentre eles, 20 estdo circulando na cidade de Sao
Paulo) de énibus convencional (médulo Unico) e somente 1 unidade de 6nibus
articulado.

e) Em caso de operar com veiculos como 6nibus hibrido, é necessaria a construgéo
de uma nova oficina de conserto especifico para veiculos hibridos, somado com
a necessidade de formacao de técnicos especializados em quesitos elétricos e
treinamento de motoristas para tal fim.

f) E, apesar de o custo de aquisicdo do dnibus hibrido ser alto, e as condicdes
fiscais (o periodo e o valor de depreciagcéo de uso, etc.) ser a mesma do veiculo
a diesel, o interesse de introducdo pelas empresas de 6nibus acaba sendo
timidas.

2) Resultado da entrevista na empresa METRA

O resultado da entrevista com a empresa METRA, que opera a titulo de teste o 6nibus
hibrido na cidade de Sao Paulo no Brasil, foi 0 seguinte:

a) A METRA mantém na sua frota 270 veiculos e opera na cidade de S&o Paulo.
Dentre eles, esta realizando a titulo de teste a operacdo com 3 6nibus hibridos
para coleta de dados.

b) Como atualmente a empresa ELETRA é a Unica fabricante de veiculos hibridos,
0 estabelecimento do valor de aquisi¢éo do veiculo acaba sendo alto.
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c)

d)

Como o conserto do veiculo hibrido ndo pode ser realizado pelo mecénico de
motor a diesel, todos os reparos estdo sendo feito de forma exclusiva pela
ELETRA, onde acaba encarecendo o custo de manutencao.

Além de o custo de aquisicdo ser alto (1,5 a 2,5 vezes mais caro em relacéo ao
de diesel), e ndo ter como repassar este custo para a tarifa acaba sendo um
grande empecilho para o lucro da empresa. A rentabilidade é baixa.

Como h& a necessidade da construgdo de uma nova oficina exclusiva para
conserto de veiculos hibridos e a necessidade de formar mecéanicos para
consertos, a introducdo de veiculos hibridos demandaria muito tempo e alto
custo. A rentabilidade é baixa.

Em virtude do alto custo no valor de aquisicdo de veiculos hibridos e da
dificuldade na manutencdo e gestdo, ndo estd nos planos, a previsdo de
aquisicao de novos veiculos hibridos.

3) Comparacédo do fator ecoldgico dos veiculos hibridos

Conforme informacdo da ELETRA, segue na Tabela 5.2-3, o indice comparativo do
veiculo hibrido e veiculo a diesel. Através da tabela, percebe-se que através da
introducdo do Onibus hibrido é possivel a reducdo de grande volume de
hidrocarbonetos totais (HC), monéxido de carbono (CO), 6xido de azoto (NOX).

Tabela 5.2-6 Comparacéo do indice ecoldgico de énibus por tipo de motor

ltem Veiculo hibrido Onibus elétrico
Material particulado  (PM) 90% 100%
Hidrocarbonetos totais (HC) 60% 100%
Mondxido de carbono (CO) 60% 100%
Oxido de azoto (NOX) 25% 100%
indice sonoro da cabine (D b) 65 60

4) Veiculo de CNG (géas natural comprimido)

A situacao atual do CNG no Brasil é o0 seguinte:

a)

b)

c)

d)

Atualmente a empresa Petro Brazil estd produzindo o CNG, limitando a sua
producéo na regido dos municipios de Rio de Janeiro e de Sao Paulo.

Caso for utilizar o CNG, h& a necessidade de transportar da regido produtora o
CNG via duto ou através de caminhdo tanque percorrendo uma longa distancia.

Da cidade de S&o Paulo que é a produtora da CNG, até a cidade de Belém, que
€ o alvo do nosso levantamento, existe uma distancia terrestre de 3.700km.

A construgéo de duto ao longo dos 3.700km seria um projeto de grande porte,
necessitando de uma quantia monumental. Por outro lado, caso for realizar o
transporte através de caminhdo tanque pelos 3.700km terrestres, teremos
grandes dificuldades no seu fornecimento de forma regular, uma vez que existem
varios trechos da rodovia em mau estado de conservacao.
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5) Tarefas e sugestdes em caso da introducdo de 6nibus hibridos na Area de
Estudo

Foram organizadas abaixo, as tarefas e sugestdes em relacdo a introducdo de énibus
hibridos articulados através do presente Estudo (empreendimento).

a)

b)

d)

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 aquisigdo.

No Brasil, ainda é extremamente pouca a experiéncia e resultados obtidos sobre
a operacao com Onibus hibridos, sendo que no momento ainda se encontra em
fase de teste operacional. Neste sentido, a introdugdo de veiculo hibrido
articulado, vai deixar residuos no sentido de garantir uma operagdo segura e
estabilizada.

Como o Brasil se encontra ainda na situacdo de ndo ter um sistema de
manutencdo e gestdo de Onibus hibridos de forma concreta, caso comece a
operar o 0nibus hibrido, ocorrera o risco de nao poder oferecer a garantia de
uma operacao eficiente.

Para a introducdo do 6nibus hibrido, sera necessaria a construcao de oficina de
manutencado do veiculo e formacéo de mecénicos para reparos onde demandara
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.

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.

Porém, levando em consideracdo que, no momento, a evolugdo no
desenvolvimento tecnoldgico de veiculos hibridos esta acontecendo de forma
concreta deve-se até o ano 2013, ano previsto para o inicio de sua operacéo,
realizar testes e levantamentos de resultados obtidos na operacdo do 6nibus
hibrido que provavelmente estara com seu custo reduzido em virtude do avanco
tecnolégico, e realizar a proposta da introdugédo de dnibus hibridos no presente
empreendimento, que visa a instalagéo da linha troncal de 6énibus na Area de
Estudo.
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5.3. Volume de demanda do sistema troncal de 6nibus

5.3.1. VOLUME DE DEMANDA DO SISTEMA TRONCAL, FREQUENCIA
(HORA-PICO)

No presente Estudo, a analise da demanda do sistema troncal foi realizada com as 2
situacOes abaixo descritas:

1) Efeito do empreendimento em caso da implementacdo do projeto alvo deste
Estudo: Fases I+l

2) Efeito do empreendimento em caso de implementar somente o projeto alvo do
empréstimo em iene. Ou seja, efeito do empreendimento em caso da
implementacdo somente do projeto tipo “Y”. Neste texto serd denominado de
Tipo “Y” e Fase I.

(1) Volume de demanda do sistema troncal de 6nibus (hora-pico)

1) Ndmero de usuérios por ano

A Tabela 5.3-1 e a Figura 5.3-1 mostram o nimero de usuarios dos 6nibus da linha
troncal em diferentes anos. O nimero de usuarios no ano de 2013, ano da introducao
do sistema, serd de 33.535 pessoas, ou seja, 8,2% do total dos usuarios dos 6nibus.
Em 2018, somente na Fase | o total de usuario de 6énibus seria de 8,5% que representa
37.901 pessoas, onde caso seja estruturado até a Fase Il o nidmero de usuarios
aumentardq para 57.078, ou seja, 12,9% do total dos usuéarios. E mais, em 2025,
aumentara para 13,4% do total de usuéarios dos 6nibus. Em termos de usuarios, essa
guantidade aumentara em até mais que 1,5 vez, porém corresponde ao indice de
aumento da extenséo das rotas da linha troncal da Fase Il De 2018 a 2025 néo havera
reforco nas rotas de 6nibus da linha troncal, porém, tem aumentado o numero de
passageiros gracas a diferenca de nivel dos servicos em comparacdo com os dnibus
convencionais (diferenca na velocidade).
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Tabela 5.3-1: Numero de usuérios dos 6nibus do sistema troncal (passageiro/hora)

2009 2013 2018 (Fase ) 2025 (Fase I)
0 0 0 0
N® de Reparti- \® de Reparti- N® de Reparti- N® de Reparti-
passa < passa « passa « passa «
: céo : céo : céo : céo
geiros geiros geiros geiros
Bnib Parador 12.668| 3,1% 13.969| 3,2% 15.812 3,3%
Trg'né‘; Semi-expresso 20867| 51%| 23122| 53%| 26.745| 56%
Subtotal 33535| 8,2% 37.091| 85% 42.557 8,9%
Onibus convencional | 340.031 | 100,0%| 373.005| 91,8%| 396.760| 915%| 436.805| 91,1%
Total | 340.031| 100,0% | 406.540| 100,0%| 433.851| 100,0% | 479.362| 100,0%
2018 ( Fase I+I) 2025 (Fase I+l1)
[0] 0
\° de Reparti- N de Reparti-
passa « passa <
, céo , céo
geiros geiros
34321 7.7% 39.610 8,1%
22.757| 51% 26.397 5,4%
57.078 | 12,9% 66.007 | 13,4%
385.872| 87,1%| 425.240| 86,6%
442.950| 100,0%| 491.247| 100,0%

2) Passageirosxkm transportado em diferentes anos

Figura 5.3-1: Evolucdo do nimero de usuarios dos 6nibus do sistema troncal

A Tabela 5.3-2 mostra o total de passageiros x km transportados pelos 6énibus do
sistema troncal e pelos 6nibus convencionais, em diferentes anos. No ano de 2013 que
sera o ano da introducéo do sistema troncal, o total de usuarios de 6nibus do sistema
troncal serda de 8,2% do total de usuarios, sendo que no item passageiros
transportados/km representara 18,3% do seu total onde assumira a funcdo de suma
importancia dentro da modalidade de transporte publico no ambito da RMB. E, caso
seja estruturado até a Fase I, a partir de 2018, o numero aumentara para 25,6% (2018)
e para 26,2% (2025).
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Tabela 5.3-2: Passageirosxkm transportados por 6nibus na hora de pico

2009 2013 2018 (Fase I) 2025 (Fase I)
Passag x | Reparti- | Passag x | Reparti- | Passag x | Reparti- | Passagx | Reparti-

km cao km cao km cao km cao
Brib Parador 134356 | 6,3%| 145122| 6,3%| 160.251 6,3%
Tr';'né’aﬁ Semi-expresso 254576 | 12,0%| 283.784| 124%| 328.616| 12,9%
Subtotal 388.932| 18,3%| 428.906| 18,7%| 488.867| 19,2%
Onibus convencional | 1.948.354 | 100,0% | 1.733.976 | 81,7% | 1.859.016| 81,3% | 2.060.018| 80,8%
Total | 1.948.354 | 100,0% | 2.122.908 | 100,0% | 2.287.922 | 100,0% | 2.548.885| 100,0%

2018 ( Fase I+1) 2025 (Fase I+1)

Passag x | Reparti- | Passag x | Reparti-
km cao km cao

315.247| 13,4%| 355.180| 13,5%

286.082| 122%| 331593| 12,6%

601.329| 25,6%| 686.773| 26,2%

1.748.127| 74,4%| 1.934.910| 73,8%

2.349.456 | 100,0% | 2.621.683| 100,0%

3) Numero de usuarios dos 6nibus do sistema troncal por terminal / estacao de
integracao

A Tabela 5.3-3 mostra o nimero de usuarios dos 6nibus do sistema troncal por terminal
e estacao de integracdo. Cada terminal / estagcédo de integracdo mostra uma quantidade
de passageiros que ultrapassa 5.000 usuarios no horario de pico no inicio de operacéo
em 2013, principalmente em Aguas Lindas que tem o maior aumento de passageiros.
No periodo de estruturacéo da Fase Il, na Cidade Nova tera aumentado o nimero de
usuarios onde mostra a necessidade da sua implantacgéo.

Tabela 5.3-3: NUmero de usuarios do sistema troncal por terminal e estacao de
integracéo (hora de pico)

Terminal / Fase | Somente Fase | Fase I+l
Estacao 2013 2018 2025 2018 2025
Icoaraci 5.429 5.893 6.558 6.064 6.785
Tapand 5.890 6.556 7.627 7.336 8.363
Mangueirdo 5.093 5.462 6.219 5.592 6.383
Coqueiro - - - 2.092 2.496
Aguas Lindas 7.601 9.005 11.118 7.132 9.108
Marituba 4.775 5.165 5.774 5.352 6.020
Cidade Nova - - - 5.384 5.829
Total 28.788 32.081 37.296 38.952 44,984

4) Numero de usuarios por se¢éo de via

A Tabela5.3-4 mostra o nimero de usudrios por secdo de via importante para 0s anos
2013, 2018 e 2025 de acordo com a numeracdo apresentada na Figura 5.3-2. O
namero de usuarios de énibus da linha troncal, na hora de pico, por sentido, atingira o
méaximo na Avenida Almirante Barroso, sendo de aproximadamente 16.000
passageiros em 2013, cerca de 19.000 em 2018 (20.000 nas Fases | e 1), e 23.000 em
2025 (25.000 nas Fases | e Il), por sentido, na hora-pico, seguida pela Avenida
Augusto Montenegro, e depois, pela Rodovia BR-316. Nessas 3 rotas, cerca de 30% a
60% do total dos usuérios de Onibus utilizam 6nibus do sistema troncal. Em outras
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secdes de via, a Avenida Independéncia mostra um volume de trafego que ultrapassa
10.000 passageiros, 0 que indica que sera uma rota de 6nibus importante a partir de
2018.
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Tabela 5.3-4: Numero de usuérios de 6nibus por secao de via importante (por sentido, na hora-pico)

Somente Fase |

Somente Fase |

LE-S

2009 2013 2018 2025
N.0 Via Onibus Onibus Onibus Onibus Onibus Onibus Onibus Onibus
) Total ) Total ) Total i Total
Convencional| Troncal Convencional| Troncal Convencional| Troncal Convencional| Troncal
. - 6.946 4391 11.337 7.715 4501 12.216 9.652 4,744 14.396
Rodovia BR-316
1 - 61,3% 38,7% 100,0% 63,2% 36,8% 100,0% 67,00% 33,0% 100,0%
Rodovia BR-316 14,500 - 14,500 6.923 9.013 15.936 8.301 10.769 19.070 10.272 13.295 23.567
2 100,0% - 100,0% 43,4% 56,6% 100,0% 435% 56,5% 100,0% 43,6% 56,4% 100,0%
) - 28.227 9.140 37.367 32.050 10.907 42957 37.826 13.484 51.310
Rodovia BR-316
3 - 75,5% 245% 100,0% 74,6% 25,4% 100,0% 73,7% 26,3% 100,0%
Avenida Augusto 8.100 - 8.100 5.349 3.520 8.869 5.551 3972 9.523 6.988 4.649 11.637
4 Montenegro 100,0% - 100,0% 60,3% 39,7% 100,0% 58,3% 41,7% 100,0% 60,0% 40,0% 100,0%
Avenida Augusto - 6.311 8.352 14.663 7.450 9.461 16.911 9.018 11.110 20.128
5 Montenegro - 43,0% 57,0% 100,0% 44,1% 55,9% 100,0% 44.8% 55,2% 100,0%
Avenida Augusto - 13.667 8.352 22.019 15.343 9.461 24.804 17.715 11.110 28.825
6 Montenegro - 62,1% 37,9% 100,0% 61,9% 38,1% 100,0% 61,5% 38,5% 100,0%
Avenida Augusto - 22.629 11.901 34.530 24.466 13.250 37.716 27.166 15.424 42.590
7 Montenegro - 65,5% 34,5% 100,0% 64,9% 35,1% 100,0% 63,8% 36,2% 100,0%
Avenida Aimirante 39.800 - 39.800 28.740 17.379 46.119 32.493 20.076 52.569 38.318 24.296 62.614
8 Barroso 100,0% - 100,0% 62,3% 37, 7% 100,0% 61,8% 38,2% 100,0% 61,2% 38,8% 100,0%
L - 16.704 - 16.704 18.454 - 18.454 21.293 - 21.293
Av. Mério Covas
12 - 100,0% - 100,0% 100,0% - 100,0% 100,0% - 100,0%
Av. Governador José - 34.878 1.045 35.923 36.985 1.239 38.224 40,513 1.490 42.003
13 Malcher - 97,1% 2,9% 100,0% 96,8% 3.2% 100,0% 96,5% 3,5% 100,0%
_ - 7.052 1.195 8.247 7.245 1.143 8.388 7.739 1.086 8.825
Gentil Bittencourt
14 - 85,5% 14,5% 100,0% 86,4% 13,6% 100,0% 87,7% 12,3% 100,0%
Avenida Pedro Alvares - 20.145 - 20.145 21.782 - 21.782 24.338 - 24.338
15 Cabral - 100,0% - 100,0% 100,0% - 100,0% 100,0% - 100,0%
_— - 5.201 - 5.201 4.944 - 4.944 4.688 - 4.688
Rua Municipalidade
16 - 100,0% - 100,0% 100,0% - 100,0% 100,0% - 100,0%
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8€-9

Fase I+l
2009 2013 2018 2025
N | Linkn. Via Onibus Onibus Onibus Onibus Onibus Onibus Onibus Onibus
i Total i Total i Total i Total
Convencional| Troncal Convencional| Troncal Convencional| Troncal Convencional| Troncal
R0O0160 ) - - - 6.946 4.391 11.337 7.831 4.589 12.420 9.899 4.864 14.763
Rodovia BR-316
1 - - - 61,3% 38,7% 100,0% 63,1% 36,9% 100,0% 67,1% 32,9% 100,0%
RO0381 Rodovia BR-316 14.500 - 14.500 6.923 9.013 15.936 9.081 9.383 18.464 11.159 11.669 22.828
2 100,0% - 100,0% 43,4% 56,6% 100,0% 49,2% 50,8% 100,0% 48,9% 51,1% 100,0%
R0O0409 ) - - - 28.227 9.140 37.367 23.369 11.725 35.094 27.750 14.670 42.420
Rodovia BR-316
3 - - - 75,5% 24.5% 100,0% 66,6% 33,4% 100,0% 65,4% 34,6% 100,0%
RO1216 Avenida Augusto 8.100 - 8.100 5.349 3.520 8.869 5.965 4.052 10.017 6.961 4.758 11.719
4 Montenegro 100,0% - 100,0% 60,3% 39,7% 100,0% 59,5% 405 100,0% 59,4% 40,6% 100,0%
R00199( Avenida Augusto - - - 6.311 8.352 14.663 8.291 10.355 18.646 10.096 12.009 22.105
5 Montenegro - - - 43,0% 57,0% 100,0% 44,5% 55,5% 100,0% 457% 54,3% 100,0%
RO0181| Avenida Augusto - - - 13.667 8.352 22.019 14,970 9.660 24.630 17.246 11.367 28.613
6 Montenegro - - - 62,1% 37,9% 100,0% 60,8% 39,2% 100,0% 60,3% 39,7% 100,0%
RO0413| Avenida Augusto - - - 22.629 11.901 34.530 24.933 12.893 37.826 27.750 15.030 42.780
7 Montenegro - - 65,5% 34,5% 100,0% 65,9% 34,1% 100,0% 64,9% 35,1% 100,0%
AV0185| Avenida Aimirante 39.800 - 39.800 28.740 17.379 46.119 26.724 21533 48.257 31.333 26.305 57.638
8 Barroso 100,0% - 100,0% 62,3% 37,7% 100,0% 55,4% 44,6% 100,0% 54,4% 45,6% 100,0%
AV1140 Avenida - - - - - - - 4.437 4437 - 4.947 4.947
9 Independéncia - - - - - - - 100,0% 100,0% - 100,0% 100,0%
AV1112 Avenida - - - - - - - 5974 5.974 - 6.793 6.793
10 Independéncia - - - - - - - 100,0% 100,0% - 100,0% 100,0%
AV1199 Avenida - - - - - - - 8.209 8.209 - 10.034 10.034
11 Independéncia - - - - - - - 100,0% 100,0% - 100,0% 100,0%
R0O0390 . - - - 16.704 - 16.704 14.172 2.901 17.073 16.814 3.391 20.205
Av. Mério Covas
12 - - - 100,0% - 100,0% 83,0% 17,0% 100,0% 83,2% 16,8% 100,0%
AV0850 | Av. Governador José - - - 34.878 1.045 35.923 32.479 1.281 33.760 35.554 1.570 37.124
13 Malcher - - - 97,1% 2,9% 100,0% 96,2% 3,8% 100,0% 95,8% 4,2% 100,0%
AV0831 L - - - 7.052 1.195 8.247 6.838 1.249 8.087 7.337 1.177 8514
Gentil Bittencourt
14 - - - 85,5% 14,5% 100,0% 84,6% 15,4% 100,0% 86,2% 13,8% 100,0%
AV0511 |Avenida Pedro Alvares - - - 20.145 - 20.145 18.842 8.082 26.924 21.221 9.232 30.453
15 Cabral - - - 100,0% - 100,0% 70,0% 30,0% 100,0% 69,7% 30,3% 100,0%
AV0512 o - - - 5.201 - 5.201 5.005 1.248 6.253 4779 1.126 5.905
Rua Municipalidade
16 - - - 100,0% - 100,0% 80,0% 20,0% 100,0% 80,9% 19,1% 100,0%
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0 1 2 3 km

Figura 5.3-2: Localizacédo das sec¢des de via importantes

5) Frequéncia de 6nibus necessaria

Através do volume méaximo de trafego nas se¢des de via em um sé sentido na
hora-pico por rota de 6nibus, foi calculada a frequéncia por rota, e acumulada por
trechos das principais vias e por terminal de integracdo. A frequéncia foi calculada
tendo como meta a corrida com grau de congestionamento de 120% em relacdo ao
volume méximo de trafego nas sec¢fes de via em um sO sentido, na hora-pico. A
lotacdo de 6nibus da linha troncal foi estipulada em 200 passageiros/veiculo (240
passageiros/veiculo, considerando-se um grau de congestionamento de 120%).

a) Frequéncia de 6nibus por trecho principa das rodovias importantes

A Figura 5.5-3 mostra a frequéncia 6nibus por trecho de via. Quando do inicio do
operacao do sistema troncal (2013), a maior frequéncia sera na Avenida Almirante
Barroso, de 126 6nibus na hora-pico. Isso significa a passagem de um 6nibus a cada
29 segundos. Na referida rota, serdo colocados 2 mddulos de pontos de parada
troncla, o que corresponde a um 6nibus a cada 58 segundos em cada mddulo, ou
seja, € um volume possivel de ser tratado. Em outros trechos, sera de 68 dnibus 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 d6nibus
(intervalo de 51 segundos), 75 6nibus na Avenida Augusto Montenegro (intervalo de
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48 segundos), 65 na Rodovia BR-316 (intervalo de 55 segundos), 28 no Centro
Expandido de Belém (intervalo de 129 segundos), 0 que se prevé que seja possivel o
atendimento com o projeto atual. Contudo, em 2025, surgirdo trechos em que o
intervalo dos 6nibus diminuira bastante como, por exemplo, 168 6nibus 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, ampliagdo dos pontos
de parada troncal, etc., para atender a situacdo. Por exemplo, em Curitiba
encontram-se em circulagdo 6nibus biarticulados com capacidade para 240 a 270
passageiros, e a introducdo desses veiculos aumentara a capacidade de transporte
em cerca de 30%.

23| Frequéncia/hora-pico - 2013
25| Frequéncia/hora-pico - 2018
29| Frequéncia/hora-pico - 2025

Figura 5.3-3: Frequéncia de dnibus troncal por secdo de via (por sentido, hora-pico)

b) Frequéncia por terminal e estacao de integracao
A Tabela 5.3-5 indica a frequéncia terminal e estacdo de integracdo. A frequéncia

maior é em Aguas Lindas, de 42 dnibus/hora, e a seguir, Marituba, Tapana e Icoaraci
em ordem decrescente.
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Tabela 5.3-5: Frequéncia de 6nibus por terminal e estacdo de integracéo (hora-pico)

Terminal / Fase | Somente Fase | Fases | +lI

estagao 2013 2018 2025 2018 2025
Icoaraci 27 30 33 30 34
Tapana 51 57 64 61 69
Mangueirdo 68 75 85 73 83
Coqueiro - - - 26 29
Aguas Lindas 58 65 75 75 90
Marituba 37 40 44 35 40
Cidade Nova - - - 26 28
Total 241 267 301 326 373

5.3.2. QUANTIDADE NECESSARIA DE ONIBUS

(1) Quantidade necessaira de 6nibus

A quantidade necessaria de Onibus necessarios sera calculado pela férmula abaixo,
como numero de 6nibus necessarios para circular na frequéncia necesséria nas rotas de
Onibus estabelecidas no item 5.3.1.

Frota necessaria por rota = Frequéncia/hora-pico x (tempo de percurso + tempo de ajuste da corrida) (h)
x1,05

O tempo necesséario por corrida é determinado dividindo-se a extensao de cada linha pela
velocidade média de corrida. A velocidade média de corrida é estimada em 25km/h para
6nibus da linha troncal (parador), 30km/h para dnibus da linha troncal (semi-expressa) e
15km/h para 6nibus de linha alimentadora. Nao foram definidos itinerarios de linhas
alimentadoras, no momento, porém a extensdo das alimentadoras foi fixada em 4km e
serdo definidos quando da execugéo do projeto executivo (Detail Design-D/D).

A velocidade operacional do sistema da linha troncal da cidade de Bogota é de 27km/h
para o 0nibus expresso (hora-pico). Em 2003, conforme medi¢éo in loco em Belém, a
velocidade operacional dos 6nibus em vias onde seréo introduzidas linhas troncais era de
30km/h, portanto, definiu-se como 30 km/h a velocidade do 6nibus semi-expresso.

O tempo de ajuste da corrida significa tempo necesséario para 0 descanso ou troca de
turno de motorista, manutencdo simples do veiculo no ponto inicial. No caso de estacdo
de integracéo, inclui o tempo de corrida necessario para se locomover do patio até a
estacdo. Por isso, o tempo de ajuste de corrida considerado é de 10 minutos para o
terminal de 6nibus e de 30 minutos para a estacdo de integracdo. No caso de Onibus da
linha alimentadora, estabeleceu-se o tempo de 5 min (esta¢céo de integracdo) e de 10 min
(terminal de integracao).

Por fim, considerou-se para a frota reserva, 10% da frota total.

As Tabelas 5.3-6 e 5.3-7 mostram a quantidade necesséria de 6nibus na linha troncal e
na linha alimentadora, respectivamente. Foi calculado para linhas troncais 206 6nibus em
2013, 230 em 2018 e 264 em 2025 e para linhas alimentadoras, 98 em 2013, 121 em
2018 e 137 em 2025, para Fase I. No caso da Fase-Il, o nimero de 6nibus troncal foi
calculado com aproximadamente 1,5 vezes, resultando em 336 em 2018 e 387 em 2025.
A gquantidade necesséria de 6nibus da linha alimentadora foi calculada, resultando em
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103 em 2013, 113 (127) em 2018 e 129 (143) em 2025. O numero indicado entre
parénteses corresponde ao valor da Fase Il.

Tabela 5.3-6: Quantidade necesséria de 6nibus troncal (Somente Fase I)

Linha troncal

L . Extenséo . Capacidade [Tempode| Volume de trafego nas segdes - . .
Ne Cocﬁgo da Term|n~al / dalinha Velocidade do onibus | ajuste de | transversais em um 6 senido na N°de 6nibus necessarios (unid.)
linha Estacédo (km/h) )
(km) troncal corrida 2013 2018 2025 2013 2018 2025
1|R2104 Icoaraci 56,27 25,0 200 10 438 495 478 6 6 6
8|R2108 Icoaraci 5131 25,0 200 10 - - - - - -
14]R2112 Icoaraci 46,39 25,0 200 10 482 522 512 5 6 6
15|R2113 Icoaraci 46,64 25,0 200 10 - - - - - -
27(E2112 Icoaraci 46,39 30,0 200 10 4171 4673 5.388 36 41 47
2|R2202  |Tapana 36,30 25,0 200 30 361 418 527 4 5 6
9|R2204  |Tapana 31,34 25,0 200 30 - - - - - -
16|R2212  |Tapand 26,43 25,0 200 30 238 290 310 2 3 3
17|R2213  [Tapand 26,67 25,0 200 30 - - - - - -
28|E2212 Tapand 26,43 30,0 200 30 3.839 4344 5.154 27 30 36
3|R2302 Mangueirdo 26,7 25,0 200 30 708 789 887 6 7 7
10|R2304 Mangueirdo 29,05 25,0 200 30 - - - - - -
18|R2312 Mangueirdo 16,82 25,0 200 30 337 361 384 2 3 3
19(R2313 Mangueirdo 24,38 25,0 200 30 - - - - - -
29|E2312 Mangueirdo 16,82 30,0 200 30 2.119 2.253 2.657 12 12 15
4(R2402 Coqueiro 32,17 25,0 200 10 - - - - - -
11]1R2404  |Coqueiro 35,52 25,0 200 10 - - - - - -
20|R2412 Coqueiro 22,29 25,0 200 10 - - - - - -
21|R2413 Coqueiro 30,85 250 200 10 - - - - - -
30|E2412 Coqueiro 22,29 30,0 200 10 - - - - - -
5(R2502  [Aguas Lindas 32,96 25,0 200 30 449 495 647 5 5 6
12|R2504  [Aguas Lindas 4142 25,0 200 30 - - - - - -
22|R2512  |Aguas Lindas 23,08 25,0 200 30 379 404 426 3 3 4
23|R2513 Aguas Lindas 36,76 25,0 200 30 - - - - - -
31|E2512 Aguas Lindas 23,08 30,0 200 30 3.053 3.743 4.666 20 24 30
6|R2602 Marituba 44,70 25,0 200 10 2.824 2913 3.000 28 29 30
24]1R2612 Marituba 34,83 25,0 200 10 1.580 1.602 1.765 13 13 14
32|E2612 Marituba 34,83 30,0 200 10 2.675 3.187 3.933 18 22 27
7|R2704  |Cidade Nova 40,02 25,0 200 10 - - - - - -
13|R2706 Cidade Nova 35,06 25,0 200 10 - - - - - -
25|R2712 Cidade Nova 30,14 25,0 200 10 - - - - - -
26|R2713 Cidade Nova 30,39 25,0 200 10 - - - - - -
33|E2712 Cidade Nova 30,14 30,0 200 10 - - - - - -
Icoaraci 47 53 59
Tapand 33 38 45
Mangueirdo 20 22 25
Coqueiro 0 0 0
Aguas Lindas 28 32 40
Marituba 59 64 71
Cidade Nova 0 0 0
Sub-Total 187 209 240
Total (Subtotal*1,05) 206 230 264
N° de 6nibus necessarios 87 84 90
(parador)
N° de 6nibus necessarios 119 146 174
(semi-expresso)
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Linha alimentadora

N°de pessoas que tomam ou . ) Capacidade | Tempo de
) . . Extensdo da | Velocidade . » .
Terminal (Estagéo) descem do nibus (pess./hora) | . do dnibus de | ajuste de | N°de dnibus necessarios (unid.)
linha (km/h) |  (km/h) ) )

2013 2018 2025 linha ramal corrida 2013 2018 2025
Icoaraci 3.504 3.955 4.635 4,0 15 72 10 22 24 28
Tapand 3.597 3.932 4412 40 15 72 5 18 20 22
Mangueirdo 1.919 1.951 2.068 40 15 72 5 10 10 11
Coqueiro - - - 40 15 72 10 - - -
Aguas Lindas 4991 6.030 7.601 40 15 72 5 25 30 37
Marituba 2.916 2.966 3.111 40 15 72 10 18 18 19
Cidade Nova - - - 40 15 72 10 - - -
Sub-Total 16.927| 18.834| 21.827 93 102 117
Total (Sub-Total*1,1) 108 113 129
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Tabela 5.3-7: Quantidade necesséria de 6nibus troncal (Fase I+II)

Linha troncal

L ) Extensdo . Capacidade |Tempode| Volume de trafego nas se¢des - . )
Codigoda| Terminal/ ) Velocidade . . ) , . N°de 6nibus necessarios (unid.)
Ne ) . dalinha do 6nibus | ajuste de |transversais em um s6 sentido na
linha Estacéo (km/h) .
(km) troncal corrida 2013 2018 2025 2013 2018 2025
1|R2104  [lcoaraci 56,27 250 200 10 438 145 151 6 2 2
8|R2108 Icoaraci 5131 250 200 10 - 677 705 0 8 8
14{R2112 Icoaraci 46,39 25,0 200 10 482 167 177 5 2 2
15(R2113 Icoaraci 46,64 250 200 10 - 305 310 0 4 4
27|E2112 Icoaraci 46,39 30,0 200 10 4171 4319 5.057 36 37 44
2|R2202  |Tapana 36,30 25,0 200 30 361 136 153 4 2 2
9|R2204  [Tapana 31,34 25,0 200 30 - 13 13 0 1 1
16|R2212  |Tapana 26,43 25,0 200 30 238 60 76 2 1 1
17|R2213  [Tapand 26,67 25,0 200 30 - 93 98 0 1 1
28|E2212 Tapana 26,43 30,0 200 30 3.839 5.209 6.048 27 36 42
3|R2302 Mangueirdo 26,7 250 200 30 708 361 425 6 3 4
10{R2304  |Mangueirdo 29,05 250 200 30 - 655 734 0 6 7
18|R2312 Mangueirdo 16,82 25,0 200 30 337 125 152 2 1 1
19(R2313 Mangueirdo 24,38 250 200 30 - 404 535 0 3 4
29|E2312 Mangueirdo 16,82 30,0 200 30 2.119 2408 2.797 12 13 15
4(R2402  |Coqueiro 32,17 25,0 200 10 - 170 205 0 2 2
11|1R2404  [Coqueiro 35,52 25,0 200 10 - 1416 1577 0 12 13
20(R2412  |Coqueiro 22,29 250 200 10 - 62 74 0 1 1
21|R2413  [Coqueiro 30,85 25,0 200 10 - 912 1066 0 7 8
30|E2412 Coqueiro 22,29 30,0 200 10 - 1017 1264 0 5 6
5(R2502  |Aguas Lindas 32,96 250 200 30 449 1.362 1.822 5 13 17
12[R2504  |Aguas Lindas 41,42 25,0 200 30 - 1366 1558 0 15 17
22[R2512  |Aguas Lindas 23,08 25,0 200 30 379 894 1.169 3 7 9
23[R2513  |Aguas Lindas 36,76 25,0 200 30 - 1025 1329 0 11 14
31|E2512 Aguas Lindas 23,08 30,0 200 30 3.053 2.949 3732 20 19 24
6|R2602 Marituba 44,70 25,0 200 10 2.824 2.946 3.008 28 29 30
241R2612 Marituba 34,83 25,0 200 10 1580 1.653 1.873 13 13 15
32|E2612 Marituba 34,83 30,0 200 10 2,675 2.142 2.624 18 15 18
7|R2704  |Cidade Nova 40,02 25,0 200 10 - 52 67 0 1 1
13|R2706  |Cidade Nova 35,06 250 200 10 - 2850 3012 0 23 24
25|R2712  |Cidade Nova 30,14 25,0 200 10 - 16 17 0 1 1
26|R2713  |Cidade Nova 30,39 250 200 10 - 1261 1529 0 9 11
33|E2712 Cidade Nova 30,14 30,0 200 10 - 271 336 0 2 2
Icoaraci 47 53 60
Tapand 33 41 47
Mangueirdo 20 26 31
Coqueiro 0 27 30
Aguas Lindas 28 65 81
Marituba 59 57 81
Cidade Nova 0 36 39
Sub-Total 187 305 351
Total (Subtotal*1,05) 206 336 387
N° de dnibus necessérios 81 196 220
(parador)

N° de dnibus necessarios 125 140 167

(semi-expresso)
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Linha alimentadora

N° de pessoas que tomam ou . . Capacidade | Tempo de
) . . Extensdo da| Velocidade . L. .
Terminal (Estac&o) descem do 6nibus (pess./hora) linha (km/h) (mih) do dnibus de | ajuste de | N°de Onibus necessarios (unid.)

2013 2018 2025 linha ramal corrida 2013 2018 2025
Icoaraci 3.504 4.046 4.755 40 15 72 10 22 25 29
Tapand 3.597 3.407 3.697 40 15 72 5 18 17 18
Mangueirdo 1.919 1.808 1.865 40 15 72 5 10 9 10
Coqueiro - 441 480 40 15 72 10 - 3 3
Aguas Lindas 4991 3.720 4.790 40 15 72 5 25 19 24
Marituba 2.916 3.084 3.278 40 15 72 10 18 19 20
Cidade Nova - 3.780 4214 40 15 72 10 - 23 26
Sub-Total 16.927| 20.286( 23.079 93 115 130
Total (Sub-Total*1,1) 103 127 143

Nota: Estacdo Aguas Lindas apresenta valores maiores em 2013, pois em 2018, estdo previstas
as estacfes Coqueiro e Cidade Nova.

(2) Quantidade necessaria de baias de 6nibus

A Tabela 5.3-8 mostra 0 nimero de abrigos necessarios por terminal e estacdo de
integracdo. No entanto, esses valores ndo levam em consideracdo a operacdo atual
(separando baias de acordo com o sentido e as condicbes de operacdo das linhas
alimentadoras). Os valores mostram o nimero minimo necessario de baias que foram
examinados no EV/2003. O numero de baias proposto esta dentro da margem de
seguranca de operacgao.

Tabela 5.3-8: Quantidade necesséria de baias por terminal e estacao de integracéo

Somente Fase |

Linha troncal
Terminal / Frequéncia na | Capacidade da baia | Qtd. necessaria | Valor adotado no Obs.
Estacdo hora-pico (6nibus/hora) de baias projeto

[coaraci 33 20 17— 2 2
Tapand 64 40 16— 2 2
Mangueirdo 85 40 21— 2 2
Aguas Lindas 75 40 19— 2 2
Marituba 44 20 22— 3 3
Total 301

Linha alimentadora
Icoaraci 65 30 22— 3 3
Tapand 62 30 21— 3 3
Mangueirdo 29 30 1,0— 1 3
Aguas Lindas 106 30 3,5— 4 3
Marituba 44 30 15— 2 5
Total 306
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Fase I+l
Linha troncal
Terminal / Frequéncia na | Capacidade da baia | Qtd. necesséria | Valor adotado no Obs.
Estacao hora-pico (6nibus/hora) de baias projeto

[coaraci 34 20 1,7— 2 2
Tapand 69 40 17— 2 2
Mangueirdo 83 40 21— 3 2
Coqueiro 29 20 15— 2 3
Aguas Lindas 20 40 23— 3 2
Marituba 40 20 2,0— 2 3
Cidade Nova 28 20 14— 2 2
Total 373

Linha alimentadora
[coaraci 67 30 22— 3 3
Tapand 52 30 17— 2 3
Mangueirdo 26 30 09— 1 3
Coqueiro 7 30 02— 1 5
Aguas Lindas 67 30 2,2— 3 3
Marituba 46 30 15— 2 5
Cidade Nova 59 30 2,0— 3 3
Total 324

Nota: 1. O valor estimado em 2025 refere-se a freqiiéncia de hora pico.
2. A quantidade possivel de baias foi calculada considerando o tempo no terminal / estagao
Terminal de integrag&o: 3 minutos/veiculo
Estacao de integracdo: 1,5 minutos/veiculo
Onibus alimentador: 2 minutos/veiculo

5.3.3. INFLUENCIA DA RECOMPOSICAO DAS LINHAS DE ONIBUS

Com o ordenamento das linhas convencionais que competem com as rotas de 6nibus da
linha troncal, mudara o volume de demanda dos 6nibus da linha troncal. A Tabela 5.3-9
mostra os resultados calculados do volume de demanda de énibus em 2018, supondo-se
a eliminagéo das linhas de Onibus existentes que competem com as linhas de 6nibus da
linha troncal em 50% ou mais da extensdo, a eliminagdo das linhas que competem em
70% ou mais da extensdo, e a manutencdo das linhas de 6nibus convencionais sem
nenhuma eliminacéo.

No caso de eliminar as rotas de 6nibus convencionais que competem em 70% ou mais da
extensdo da linha, havera um aumento de 10% em comparagcdo com o caso de manter
todas as rotas existentes. Porém, caso se eliminarem as rotas de 6nibus convencionais
cuja concorréncia seja de 50% ou mais, haverd um aumento de mais de 80% em
comparacdo com o caso de manutencdo das rotas convencionais. Com isso, conclui-se
que a eliminacdo e a integracdo das rotas de 6nibus influirdo bastante no volume de
demanda das rotas de 6nibus da linha troncal.
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Tabela 5.3-9: Variacdo do volume de demanda de 6nibus da linha troncal com a
recomposi¢ao das rotas de 6nibus existentes (2018)

Somente Fase | (com base no nimero de passageiros)

Sem recomposi¢éo de Com recomposicdo de | Com reposi¢éo de rotas
rotas rotas (70%) (50%)
Tipo de dnibus
N° de - N° de . N° de X
. Reparticéo . Reparticao . Reparticdo
passageiros passageiros passageiros
Parador 12.237 2,9% 13.969 3.2% 31.020 7,0%
t?;'fé:f Semi-expresso 19.974 4,7% 23.122 5,3% 33.200 7.5%
Subtotal 32211 7,6% 37.091 8,5% 64.310 14,6%
Onibus convencional 394.019 92,4% 396.760 91,5% 377.584 85,4%
Total 426.230 100,0% 433.851 100,0% 441.894 100,0%

Fase I+l (com base no nUmero de passageiros)

Sem recomposi¢éo de Com recomposicdo de | Com reposi¢éo de rotas
rotas rotas (70%) (50%)
Tipo de dnibus
[4] [4] ]
N de_ Reparticao N de. Reparticao N de. Reparticao
passageiros passageiros passageiros

Parador 33.822 7,8% 34.321 7,7% 64.077 13,9%

t?(;‘r'}%:f Semi-expresso 18.046 4,2% 22757 5,1% 30.014 6,5%

Subtotal 51.868 12,0% 57.078 12,9% 94.091 20,4%

Onibus convencional 382.106 88,0% 385.872 87,1% 367.584 79,6%

Total 433.974 100,0% 442.950 100,0% 461.675 100,0%

Os resultados de calculo do volume da demanda de 6nibus da linha troncal no ano da
inauguracdo, em 2013, dependendo de haver ou ndo a recomposicao das rotas de énibus
existentes, sdo mostrados na Tabela 5.3-10. Observa-se um aumento de
aproximadamente 15% em relacdo ao caso de ndo haver recomposicdo (caso se
eliminarem as rotas de 6nibus existentes que competem em 70% ou mais). Ou seja, caso
nédo haver recomposicao das rotas, o volume de demanda dos 6nibus do sistema troncal
diminuird 13%. Isso significa que, para tornar eficiente a introducédo de 6nibus de linha
troncal e melhorar as condicBes financeiras do sistema, ha grande necessidade de
recompor as rotas de 6nibus existentes.
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Tabela 5.3-10: Variacdo do volume de demanda de 6nibus do sistema troncal com a
recomposicao das rotas de 6nibus existentes (2013)

. = Sem recomposi¢do de rotas Com recomposicao de rotas (70%)
Tipo de 6nibus

N.o de passageiros | ReparticBo | N.° de passageiros Reparticdo

.. Parador 11.108 2,8% 12.668 3,1%
t?grl]l;ﬁ Semi-expresso 18.011 4,5% 20.867 51%
Subtotal 29.119 7,3% 33.535 8,2%

Onibus convencional 370.832 92,7% 373.005 91,8%
Total 399.951 100,0% 406.540 100,0%
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5.4. Plano Basico de infraestrutura

A Figura 5.4-1 mostra o plano geral referente aos corredores troncais de 6nibus e na
Tabela 5.4-1, as respectivas especificagdes técnicas.

— Centro de Icoaraci

Av. Augusto Montenegro

Av. Mério Covas

Av. Independéncia Rod. BR-316

Av. Jllio César

Av. Pedro Alvares

<

Av. Senador Lemos . -
== Canaleta exclusiva para 6nibus

Faixa exclusiva para onibus

Av. Almirante Barroso . . -
Faixa preferencial para 6nibus

Municipalidade

Terminal de integracéo
Estacéo de integracéo
Ponto de parada troncal
Garagem

Centro Expandido de Belém Viaduto

e — ]

0 1 2 3 km

Figura 5.4-1: Plano dos corredores troncais
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Tabela 5.4-1: Dados técnicos das vias componentes dos corredores troncais

|. CORREDORES TRONCAIS

N.° Nome de via Trecho Especificacédo Ext(en:)séo Observagdes
1 |AV. ALMINANTE BARROSO J.Bonifécio - Entroncamento Faixa exclusiva 6.000
2 |ROD. BR-316 Entroncamento - Alga Viaria Canaleta exclusiva 10.750
3 |AV. AUGUSTO MONTENEGRO Sé&o Roque - Entroncamento Canaleta exclusiva 13.900
4 |CENTRO DE ICOARACI Faixa preferencial 5.837
R. Manoel Barata Soledade - Cristévdo Colombo Sem pontos de parada
Trav. S&o Roque Siqueira Mendes - Augusto Montebegro
Trav. Cristévdo Colombo Augusto Montenegro - Manoel Barata
R. Siqueira Mendes Sé&o Roque - Soledade
Trav. Soledade Manoel Barata - Siqueira Mendos
5 |[CENTRO EXPANDIDO DE BELEM Faixa preferencial 10.389
Av. Governador José Malcher Almirante Barroso - Visconde Souza Franco
Av. Visconde de Souza Franco Gov. José Malcher - Marechal Hemes
Av. Marechal Hermes Visconde de Souza Franco - Castilhos Franga
Boulevard Castilhos Franga Marechal Hermes - Portugal
Av. Portugal Castilhos Franga - Jodo Diogo
Av. Dezesseis de Novembro Jodo Diogo - Alimirante Tamandaré
Av. Almirante Tamandaré Dezesseis de Novembro - Padre Eutiquio
R. Gama Abreu Padre Eutiquio - Serzedelo Correa
Av. Serzedelo Correa Gama Abreu - Gentil Bittencourt
Av. Gentil Bittencourt Serzedelo Correa - José Bonifacio
Av. José Bonifacio Gentil Bittencourt - Magalhdes Barata
6 |AV. MARIO COVAS BR-316 - Indepenéncia Faixa preferencial 4.000 [Sem pontos de parada
7 |AV. INDEPENDENCIA (OESTE) Augusto Montenegro - Julio César Faixa preferencial 6.202
8 |AV. INDEPENDENCIA (LESTE) Arterial 5 - Augusto Montenegro Faixa preferencial 5.447
9 |BINARIO Faixa preferencial 11.102
Av. Pedro Alvares Cabral Jilio César - Visconde Souza Franco
Av. Assis Vasconcelos Nazaré - Castilhos Franca
Boulevard Castilhos Franga Assis de Vasconcelos - Benjamin Constant
Trav. Benjamin Constant Castilhos Franga - Municipalidade
R. Municipalidade Benjamin Constant - Djalma Dutra
Trav. Djalma Dutra Municipalidade - Senador Lemos
Av. Senador Lemos Djalma Dutra - Jalio César
TOTAL 73.627
2. TERMINAIS DE INTEGRAQAO
N.° Nome Localizagédo Especificacédo ?rr:z? Observacdes
1 [ICOARACI Centro de Icoaraci 15.449
2 |COQUEIRO Mério Covas 14.266
3 |MARITUBA BR-316 22.080
4 |CIDADE NOVA Independéncia 8.109
TOTAL 59.904
3. ESTAGOES DE INTEGRAGAO
N.° Nome Localizagédo Especificacédo ?:2? Observagdes
TAPANA Augusto Montenegro 21.430
2 |MANGUEIRAO Augusto Montenegro 21.430
3 |AGUAS LINDAS BR-316 22.140
TOTAL 65.000
4. PONTOS DE PARADA E GARAGENS
N.° Nome Localizagéo Especificacédo Quant. Observacdes
1 |Pontos de parada Almirante Barroso Tipo I-1 9
BR-316, Augusto Montenegro, Independéncia Tio I-2 25
Independéncia, Centro de Belém Tipo Il 41
SUBTOTAL 75
2 |RequalificagdoTerminal S&o Braz S&o Bras 1
3 |Garagens Icoaraci 22.032
Conqueiro 24.375
Marituba 46.400
Cidade Nova 34.127
AREA TOTAL 126.934 [m?
5. OUTROS PROJETOS
N.° Nome Localizagao Especificagao Extensdo (m) Observagées
1|Viaduto Independéncia X Augusto Montenegro
2|Av. Jodo Paulo Il 6 faixas 2.854 |m
3|Estrada da Pedreiniha 4 faixas 1.223 |m, inclui viaduto
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5.4.1. PLANO DE IMPLANTACAO DAS VIAS DO SISTEMA TRONCAL DE
ONIBUS

Como j& foi dito no item 5.2, existem 3 tipos de vias para o sistema troncal de 6nibus:
canaleta exclusiva para 0Onibus, faixa exclusiva para 0nibus e faixa preferencial para
6nibus (Figura 5.4-1). 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 urbanas do Centro Expandido de Belém e em Icoaraci. A
canaleta exclusiva para 6nibus sera totalmente segregada das faixas de circulacdo do
tradfego geral com elementos fisicos; as faixas exclusivas para 6nibus terdo separacao
fisica com supertachfes e os veiculos do trafego geral serdo proibidos de circular nas
mesmas; e as faixas preferenciais para 6nibus, ndo terao nenhuma separacao fisica e os
veiculos do trafego geral poderdo transitar pela mesma fora do horéario utilizado por
onibus.

(1) Diretrizes bésicas

Como as margens das vias onde serdo introduzidos o sistema troncal estdo altamente
urbanizados com lojas comerciais, edificios de escritdrios, residéncias e outros, torna-se
extremamente dificil, a ampliagdo das mesmas. Assim, definiu-se que os corredores
troncais serdo implantados sem nenhuma ampliagcdo. As canaletas e faixas exclusivas
para dnibus serao instaladas na parte central da via e as faixas preferenciais para 6nibus
serdo demarcadas na parte esquerda das vias.

(2) Secao transversal tipica

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

A largura da Avenida Almirante Barroso € de 42,2m a 45m, sendo separado com
canteiro central, com total de 8 faixas. Na ocasido do EV/2003, ndo existia a ciclovia,
porém atualmente encontra-se construido junto ao canteiro central com largura de 4,5m
a 5m. No subsolo da calcada estdo instalados galerias pluviais, canos de agua e
esgoto e dutos condutores de cabos de energia elétrica, e outros. Por esse motivo, no
EV/2003 definiu-se como diretriz basica a néo intervengéo na cal¢ada para néo conflitar
coma as infraestruturas subterraneas existentes. No entanto, neste Estudo, a reducéo
da largura da ciclovia sera inevitavel nos pontos de parada troncal. As Figuras 5.4-2 e
5.4-3 mostram as sec¢des transversais tipicas, atual e proposta da faixa exclusiva para
onibus.
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Situacéo atual

Situacdo proposta

Figura 5.4-2: Secéo transversal tipica da Avenida Almirante Barroso (1)

Situacéo atual

Situa¢&o proposta

Figura 5.4-3: Secéo transversal tipica da Avenida Almirante Barroso (2)

2) Rodovia BR-316 (canaleta exclusiva para onibus)

A largura da Rodovia BR-316, no trecho do Entroncamento até a Alca Viaria é de
aproximadamente 50,0m. A canaleta exclusiva para 6nibus sera construida utilizando a

largura atual. A Figura 5.4-4 mostra a secao transversal tipica da Rodovia BR-316 na
situacao atual e proposta.
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Situacao atual

Situacao proposta

Figura 5.4-4: Secéo transversal tipica da Rodovia BR-316

3) Avenida Augusto Montenegro (canaleta exclusiva para onibus)

A largura da Avenida Augusto Montenegro, no trecho do Entroncamento até a
Passagem Douglas Cohen é de aproximadamente 45m. A ciclofaixa implantada junto
ao canteiro central serd transferida para o lado da calgada, como foi proposta no
EV/2003. A Figura 5.4-5 mostra a se¢do transversal tipica na situacdo atual e proposta
da Avenida Augusto Montenegro.

Situacao atual

Situacdo proposta

Figura 5.4-5: Secéo transversal da Avenida Augusto Montenegro — largura 45m
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Nessa via, nos trechos de aproximadamente 350m do Entroncamento e de 1.000m de
Icoaraci, é dificil manter a faixa de dominio de 45m devido a existéncia de edificios ao
longo da via. No EV/2003 foi proposto a ndo adogéo de canaleta exclusiva para onibus,
mas com 0s Onibus troncais circulando na lateral da via. Em relacdo a esses trechos, é
necessario verificar a implantacdo de canaleta exclusiva para 6nibus no projeto
executivo. No restante da via, outros trechos com problemas de manutencao de faixa
de dominio poderdo surgir, mas nao se pode identifica-los nos desenhos em escala
1:10.000. Em tais trechos, é possivel manter o desenho da secado transversal: 1)
reduzindo a faixa de dominio; 2) reduzindo a largura da ciclovia; e 3) reduzindo a
largura das calcadas, etc. (Figura 5.4-6). E necessario, no entanto, examinar o
alinhamento da via para assegurar que nenhum impedimento surja no decorrer do
projeto executivo.

Figura 5.4-6: Secéo transversal da Avenida Augusto Montenegro — largura 40m

4) Avenida Independéncia (faixa preferencial para dnibus)

O trecho leste da Avenida Independéncia (Rodovia 40 Horas/Avenida Augusto
Montenegro) apds o cruzamento com a Avenida Augusto Montenegro tem 2 faixas para
cada sentido e seu alargamento é dificil. Por outro lado, o trecho oeste ap6s Avenida
Augusto Montenegro esta em fase de constru¢cdo com 3 faixas para cada sentido. As
Figuras 5.4-7 a 5.4-10 mostram as secdes transversais tipicas de faixa preferencial
para 6nibus, na situacéo proposta, da Avenida Independéncia.

i m@ /% %\ m A

Figura 5.4-7: Secao transversal tipica proposta da Avenida Independéncia (leste) —
trecho com torre de alta tenséo)
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Figura 5.4-8: Secdo transversal tipica proposta da Avenida Independéncia (leste) —
trecho sem torre de alta tenséo

Figura 5.4-9: Secéo transversal tipica proposta da Avenida Independéncia (oeste) —
trecho com torre de alta tenséo

Figura 5.4-10: Secéo transversal tipica proposta da Avenida Independéncia (oeste) —
trecho sem torre de alta tens&o

5) Outros trechos onde serédo introduzidas faixa preferencial para 6nibus

As outras faixas preferenciais de 6nibus serdo instaladas no lado esquerdo das vias
existentes onde os 6nibus terdo prioridade na circulacdo e os 6nibus convencionais irdo
trafegar no lado direito. Nao havera a separacgéo fisica da faixa preferencial de 6nibus
com as demais faixas do trafego geral, porém as faixas preferenciais terdo, por
principio, revestimento de concreto para garantir trafego eficiente. As faixas
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preferenciais para 6nibus serdo introduzidas sem alteracdo ou melhoria da estrutura

das vias atuais. As Figuras 5.4-11 a 5.4-14 mostram a localizacdo de vias onde serdo
introduzidas as faixas preferenciais para onibus.

As faixas preferenciais para 6nibus irdo aproveitar a largura da via existente, portanto,
sera mantida a secdo transversal da mesma. A Figura 5.4-12 mostra a sec¢do

transversal tipica da via do Centro Expandido de Belém (via de mao Unica) onde sera
introduzida a faixa preferencial de dnibus.

Cristovéio Colombo

< sao0 Rogue

siqueira Mendes
‘,_—

Figura 5.4-11: Avenida Mério Covas (faixa preferencial) Figura 5.4-12: Centro de Icoaraci (faixa
preferencial)

Figura 5.4-13: Centro Expandido de Belém (faixa preferencial)
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Figura 5.4-14: Centro Expandido de Belém (secao-tipo da faixa preferencial)
(3) Plano de pavimentacéo

1) Pavimentag&o da canaleta exclusiva e faixa exclusiva para 6nibus
As canaletas e faixas exclusivas para 6nibus receberdo pavimentacdo em concreto,
conforme proposta no EV/2003, pelos motivos abaixo:

a) Os 0nibus serdo de grande porte. Assim, além da carga que ira transportar,
exercem forte presséo sobre o asfalto nos momentos de paradas e partidas;

b) Nas imediacdes do estacionamento de 6nibus, a presséo estatica é grande;
c) Atemperatura da regido é elevada;
d) O custo de manutencgéo e operagao € baixo.

Como na regido existe a pavimentacdo por concreto de cimento, sera adotado o tipo de
pavimentacao indicado na Figura 5.4-15.

Q(
CONCRETE SLAB - PORTLAND CEMENT (45 Mpa) o
QU]
QT
SUB-BASE - B.G.T.C. o
™
QT
REINFORCEMENT FOR THE SUB - BED (NATURAL - SOIL) 19
~
—— —— —— —— —— —— QT
—///—,///— SUB-BED — =/ —=
CBR<2

Figura 5.4-15: Estrutura da pavimentagdo da canaleta e faixa exclusiva para 6nibus

2) Pavimentacao da faixa preferencial para 6nibus

Como principio, a faixa preferencial para 6nibus, também, recebera pavimentacéo de
concreto de cimento. Porém, esse tipo de pavimento ndo serd aplicado tanto na
Avenida Independéncia como na Avenida Mario Covas: a Avenida Independéncia por
possuir trechos recentemente construidos e a construir; e a Avenida Mario Covas por
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ser muito estreita e podera trazer problemas na execucdo. A Tabela 5.4-2 mostra a
extenséo de trechos que receberdo pavimentacédo de concreto.

Tabela 5.4-2: Extenséo de faixas preferenciais com pavimentacdo de concreto de

cimento
Nome de via Extensdo
(m)
Centro Expandido de Belém 10.389
Avenida Governador José Malcher 2.181
Avenida Visconde Souza Franco 1.551
Avenida Marechal Hermes 1.250
Boulevard Castilhos Franca (oeste) 500
Avenida Portugal 475
Avenida Dezesseis de Novembro 363
Avenida Almirante Tamandaré 462
Rua Gama Abreu 422
Avenida Serzedelo Corréa 409
Avenida Gentil Bittencourt 2.426
Avenida José Bonifacio 350
Binario 11.102
Avenida Pedro Alvares Cabral 4.750
Avenida Assis de Vasconcelos 905
Boulevard Castilhos Franca (leste) 281
Travessa Benjamin Constant 94
Rua Municipalidade 1.727
Travessa Djalma Dutra 95
Avenida Senador Lemos 3.250
Centro de Icoaraci 5.837
Travessa Sdo Roque 1.627
Rua Siqueira Mendes 1.103
Travessa Soledade 207
Rua Manoel Barata 1.361
Travessa Cristovao Colombo 1.539
Total 27.328

(4) Desenho de intersecoes

Por principio, os cruzamentos entre vias arteriais serdo por meio de viadutos. Portanto,
na Avenida Independéncia, uma via arterial principal, foram propostos, no EV/2003, 2
cruzamentos em desnivel:

a) Avenida Julio César (coletor principal)
b) Avenida Augusto Montenegro (arterial principal)

1) Avenida Julio César

A Avenida Julio César, sendo uma coletora principal, a principio, o cruzamento com a
Avenida Independéncia deveria ser em nivel. Porém por ser uma via muito importante
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de acesso da Avenida Independéncia ao aeroporto, e fazer parte do anel viario da
Primeira Légua Patrimonial, recebe um fluxo de trafego muito grande. Desta maneira,
no EV/2003 foi proposto um cruzamento por meio de viaduto.

Apds o EV/2003, o Governo do Para analisou a construcdo desse viaduto e hoje existe
plano para a constru¢do da obra de acordo com o plano indicado na Figura 5.4-16.
Assim sendo, o referido plano foi levado em consideragéo para a introducéo do sistema
troncal de 6nibus.

Figura 5.4-16: Intersecao Avenida Independéncia x Avenida Julio César

2) Avenida Augusto Montenegro

Como a Avenida Augusto Montenegro é uma via arterial principal e sendo o
cruzamento entre as duas vias arteriais principais, foi proposto no EV/2003 um viaduto
com trevo para acesso total.

As condicdes para o projeto do cruzamento com viaduto sao relacionadas a seguir.

a)

b)

d)

Ap6s o EV/2003, a parte leste da Avenida Independéncia ap6s a Avenida Augusto
Montenegro foi construida. Porém, por motivos de dificuldade na aquisi¢cao da area,
a largura prevista de 40m foi reduzida para cerca de 35m.

Na direcdo nordeste do cruzamento tem um grande supermercado. Se for
analisada a pétala contornando-o, entdo acabaria sendo uma pétala de grande
porte, onerando em muito o custo do empreendimento. Na pétala da direcao
sudeste também existe muitas edificacdes como obstaculos, sendo necesséario um
lapso de tempo e custo muito grande para sua negociacao.

Por outro lado, sob o aspecto da organizacao do trafego, tirando as pétalas do lado
leste, ndo serd possivel oferecer servicos nas direcbes de Centro—lcoaraci,
Entroncamento—Centro, criando assim, transtorno no gerenciamento do trafego.

Assim, neste Estudo, decidiu-se que a construcdo da pétala do lado leste seria
dificil e optou-se pela construcéo da pétala do lado oeste onde a aquisicao da area
€ possivel, instalando ainda uma faixa paralela no lado leste da Avenida Augusto
Montenegro que sera o viaduto, fazendo com que esta faixa cruze a Avenida
Independéncia no mesmo nivel (Figura 5.4-17).
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e) Porém, como o Governo do Estado tem como premissa a instalacdo do
viaduto-trevo de acesso total no futuro, estd sendo proposta a construcdo de
interse¢do que nao prejudique, no futuro, este plano (Figura 5.4-18).

Figura 5.4-17: Esquema de circulacao da intersecédo Avenida Independéncia x Avenida
Augusto Montenegro
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Figura 5.4-18: Avenida Independéncia x Avenida Augusto Montenegro (proposta)
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5.4.2. PLANO DE INSTALACAO DO TERMINAL E ESTACOES DE
INTEGRACAO

(1) Porte necessario para terminais e estacdes de integracao
Os terminais e estacdes de integracdo serdo utilizados por 6nibus de linhas troncais e

alimentadoras. Baseado no EV/2003, apresenta-se, na Tabela 5.4-3, a quantidade de
plataforma necessaria em cada terminal.

Tabela 5.4-3: Quantidade de plataformas necessarias

Local Onibus troncal Onibus alimentador
Chegada Saida Embarque Desembarque

Terminal | A. Icoaraci 2 2 3 3

B Coqueiro 3 3 5 5

C. Marituba 3 3 5 5

D. Cidade Nova 2 2 3 3
Estacdo | A. Tapand 2 2 3 3

B. Mangueirdo 2 2 3 3

C Aguas Lindas 2 2 3 3

(2) Plano de instalacao das estacfes de integracao

O plano de instalacdo de estacBes de integracdo e outros e as propostas de plantas
baixas estdo mostradas nas Figuras 5.4-19 a 5.4-25.

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

b) Além das estruturas indispensaveis para um terminal, como a bilheteria e sala de
espera, deve-se reservar, se possivel, espacos para instalacao de lojas, 6rgaos de
servi¢os publicos e outros.

¢) Visando evitar a tumulto de trafego entre veiculos comuns e 6nibus da linha troncal e
Onibus de linhas alimentadoras que irdo usar o terminal de integracdo, o Terminal
Marituba sera equipado com alcas para entrada e para saida de énibus.

d) Para conduzir de forma segura os 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.

e) Para controlar os passageiros nas paradas de 6nibus, deve-se criar um espaco
cercado entre a parada de dnibus 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.

f) O Terminal Sao Braz é um terminal rodoviario intermunicipal e interestadual. Podera
ser transferido para um local mais distante e sofrer modificacbes para operar como
um terminal para o sistema integrado de transporte coletivo.
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Area=15.449m?

Figura 5.4-19: Planta baixa do Terminal Icoaraci (proposta)
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Figura 5.4-20: Planta baixa do Terminal Coqueiro (proposta)
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Figura 5.4-21: Planta baixa do Terminal Marituba (proposta)
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Area=8.109m?

Figura 5.4-22: Planta baixa do Terminal Cidade Nova (proposta)
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Figura 5.4-23: Planta baixa de estagéo de integracao
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Figura 5.4-24: Secéo tipica de estacao de integracao



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

Figura 5.4-25: Terminal Rodoviario de Sao Bras

5.4.3. PLANO DE INSTALACAO DE PONTOS DE PARADA TRONCAL

Como a faixa exclusiva e faixa preferencial de 6nibus da linha troncal irdo ocupar faixa do
lado esquerdo de vias, os pontos de parada de énibus serdo instaladas também do lado
esquerdo de vias (as portas dos Onibus da linha troncal serdo instaladas do lado
esquerdo do veiculo). Visando facilitar o embarque e desembarque dos usuarios de
cadeira de rodas, a altura da plataforma dos pontos de parada ser4 aumentada ajustando
a altura do piso do 6Onibus da linha troncal. As paradas deverdo ser equipadas com
bilheterias e rampas adaptadas para cadeiras de rodas e, caso haja espaco suficiente,
sera recomendada a instalacdo de quiosques e outras lojas.

As Figuras 5.4-26 e 5.4-27 mostram as plantas baixas e secdo transversal tipica de
pontos de parada troncal onde serdo instaladas canaletas exclusivas e faixas exclusivas
para Onibus. Visando aumentar a capacidade de transporte e oferecer aos usuarios
servico mais rapido (linha semi-expressa), serdo instaladas nos pontos de parada de
6nibus a faixa de parada e faixa de ultrapassagem de dnibus. Quanto ao espaco para 0s
pontos de parada troncal na Avenida Almirante Barroso onde o volume de 6nibus é
consideravel, tera espacgo para 2 veiculos e nas demais paradas, serd previsto espago
para parada de 1 6nibus.

Por outro lado, como no trecho onde serd introduzida a faixa preferencial para énibus ndo
h& espaco na calgcada suficiente para instalar a faixa de parada de 6nibus, sera garantido
uma largura de 2,5m para calcada e o ponto de parada de 6nibus sera instalada na sua
parte interior, conforme j& mostrado na Figura 5.4-13.
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Figura 5.4-26: Ponto de parada troncal (proposta)
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Figura 5.4-27: Secéo transversal tipica do ponto de parada troncal (canaleta e faixa
exclusiva para 6nibus)
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A Figura 5.4-28 mostra a localizac&o dos pontos de parada troncal por tipo: Tipo I-1, Tipo
I-2 e Tipo Il

Figura 5.4-28: Ponto de parada troncal por tipo
5.4.4. PLANO PARA INSTALAQAO DE GARAGENS DO SISTEMA TRONCAL

(1) Funcéo e objetivo das garagens do sistema troncal

No sistema troncal seréo instaladas garagens que atendam a 4 terminais e 3 estacfes de
integracdo. As 6 principais funcdes das garagens sao as seguintes:
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f)

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

Funcao de garagem: funcao de deixar os 6nibus estacionados no periodo noturno.

Funcdo de limpeza, manutencdo e conserto: funcdo para limpeza do o6nibus,
manutencdo simples e consertos complexos.

Funcdo de ajuste operacional: funcdo de ajuste operacional que consiste em
aumentar a frequéncia operacional de 6nibus quando conveniente de acordo a
situagcdo de congestionamento.

Funcdo de manutencdo e gestdo das linhas de Onibus: funcdo para realizar
inspecdes rotineiras e manutencao da linha de 6nibus e funcdo de atendimentos
emergenciais como nos casos de acidentes ou problemas nos dnibus.

Funcéo de escritério: fungdo como escritorio das empresas operadoras de 6nibus e
sala de descanso dos motoristas.

(2) Plano de Localizagao das garagens e seu porte

A Figura 5.4-29 mostra a distribuicdo das garagens e instalacfes do sistema troncal e de
manuntecdo. Icoaraci, Cidade Nova e Marituba administram um terminal e uma estacao
de integracdo e Coqueiro administra um terminal de integracao, e essas instalacdes ficam
situadas em locais que permitem levar medidas imediatas no caso de emergéncias.

A Tabela 5.4-4 mostra o porte de instalacbes nos depdsitos como segue, e as frotas de
6nibus necessarias sdo acomodadas com as instalacdes inteiras.

Tabela 5.4-4: Porte das instalaces e de manutencdo da garagem de 6nibus

Fungdo a ser instalada Detalhes do plano Obs.
Estacionamento (Gnibus troncal) 400 veiculos
Estacionamento (Onibus alimentador) 150 veiculos

Estacionamento (funcionarios e visitantes)

Lavagem de veiculos

Capacidade de lavagem de 4
veiculos simultaneamente

Local de inspecéo

Capacidade de inspecéo de 2
veiculos simultaneamente

Oficina de conserto

Abastecimento

Escritorio (de gestao)

Escritorio (de manutengéo)

Escritorio (de gestdo operacional)

Estruturas paisagisticas (area verde, etc.)

(3) Plano das garagens

As Figuras 5.4-30 a 5.4-33 mostram o plano das Instalagbes de cada garagem do
sistema troncal.
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Figura 5.4-30: Planta baixa da Garagem Icoaraci
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Figura 5.4-31: Planta baixa da Garagem Cidade Nova
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Figura 5.4-32: Planta baixa da Garagem Marituba
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Figura 5.4-33: Planta baixa da Gargem Coqueiro
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6. ESTABELECIMENTO DO PROJETO DE EXECUCAO DO
EMPREENDIMENTO

6.1. Célculo dos custos do empreendimento

Os calculos dos custos do empreendimento foram efetuados levando em consideragéo
0 projeto do sistema troncal de Onibus. A partir desses dados, foram realizados os
célculos da parte do projeto correspondente ao financiamento em ienes (Forma "Y") e
esclarecidos os custos da parte correspondente ao financiamento em ienes (Forma "I")
segundo os conteldos a seguir listados:

Projeto de 0nibus troncal correspondente ao Estudo: via com introdugcdo de
canaletas/faixas exlusivas/preferenciais para 6nibus na Avenida Almirante Barroso,
Rodovia BR-316, Avenida Augusto Montenegro, Avenida Independéncia, Avenida
Mario Covas, vias do Centro Expandido de Belém e Centro de Icoaraci.

Projeto correspondente ao financiamento em iene (Forma "Y"): via com introdugdo de
canaletas/faixas exlusivas/preferenciais para 6nibus na Avenida Almirante Barroso,
Rodovia BR-316, Avenida Augusto Montenegro, vias do Centro Expandido de Belém e
Centro de Icoaraci.

Parte correspondente ao financiamento em iene (Forma "I"): via com introducdo de
canaletas/faixas exlusivas/preferenciais para 0nibus na Avenida Almirante Barroso,
Rodovia BR-316 e vias do Centro Expandido de Belém.

6.1.1. REVISAO DE CUSTOS DO EMPREENDIMENTO

Os custos de empreendimento foram calculados revisando os valores unitarios do
custo de cada obra, cambio de moeda, quantidade, etc., com base no método de
célculo utilizado no EV/2003.

(1) Valor unitario dos custos diretos de obras

Em virtude dos custos de mao-de-obra, materiais e equipamentos terem sofrido
aumento em comparacao com aqueles considerados no EV/2003, os valores unitarios
obtidos foram aqueles aplicados em prética. Para o valor unitario, foram tomados como
referéncia a tabela de valores unitarios constantes da planilha do Sistema Nacional de
Pesquisa de Custos e indices da Construcdo Civil (SINAPI), assim como documentos
de valores unitarios para licitacdo de outros projetos similares.

De acordo com os resultados da pesquisa, 0s custos de mao-de-obra relacionados ao
presente projeto tiveram aumento de 1,9 vezes em média, custos de materiais, 2,5
vezes em média, e custos de equipamentos de construcdo, 1,8 vez em média.

(2) Reviséo de cambio

A moeda brasileira, o Real (R$) apresentou grande variagdo se comparar as taxas de
cambio de 2003 com a de 2009. Assim, foram calculados valores médios da taxa de
cambio de 6 meses, ou seja, de novembro de 2008 a abril de 2009, conforme
apresentados na Tabela 6.1-1.

Tabela 6.1-1: VariagBes de taxas de cambio

Ano 2003 2009
1US$= R$2,9000 R$2,3001
1US$= ¥120.00 ¥95.79
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(3) Reviséo de dados estimados de corredores troncais

Foi efetuado o ajuste na quantidade de vias troncais, ajustando-se com o projeto basico
de instalacdes do sistema de 6nibus troncal, revisado no Capitulo 5. Os projetos
revisados sdo referentes as vias para o sistema de 6nibus troncal, terminal e estacdes
de integracéo, instalagbes de pontos de parada troncal e instalagbes de controle do
sistema do Onibus troncal.

(4) Custos de instalacdes provisérias, custos de administracdo do local de
trabalho e custos de administracéo geral

Os custos de instalagdes provisorias e 0s custos de administracado (custos indiretos)
serdo determinados em 30% dos custos diretos de obras, empregados de uma forma
geral em projetos do Estado do Para. Os custos de obras de construgdo incluem os
custos diretos de obras e 0s custos comuns de instalagdes provisorias, assim como, 0s
custos de administragédo do local de trabalho e os custos de administragdo geral.

Os custos de instalagBes provisorias incluem custos de transporte de equipamentos de
construcdo, custos de preparacdo, custos de seguranca, custos de controle técnico,
custos de construgcdo, manutencdo e outros. Os custos de administracdo incluem os
custos de controle de pessoal, custos de higiene, taxas de seguro, salarios dos
empregados, despesas de viagens, diarias, despesas de hospedagem, custos de
programa de bem-estar, despesas de artigos de escritorio, custos de comunicagéo e
outros.

(5) Custos de servigcos de consultoria

Os custos de servicos de consultoria serdo 10% dos custos de construcdo empregados
de uma forma geral em projetos do Estado do Para os quais correspondem aos custos
de desenhos executivos e de monitoracdo da construcao.

(6) Custos de variacéo de precos

Os custos de variacdo de precos (Tabela Price) se dividem em 2 tipos: internos do
Brasil e externos ao Brasil. Os custos de variacdo de precos internos levam em
consideracéo 13,3% e os custos de variacdo de precos externos, 2,6%.

(7) Custos eventuais
Os custos eventuais serdo calculados em 5% dos custos de servicos de consultoria e
custos de construcao.

(8) Custos de administracao do projeto

Os custos de administracdo do projeto sdo aqueles necessarios para administrar o
projeto coordenado pelo Governo do Estado do Para e serdo calculados em 5% dos
custos de obras de construcdo, custos de servicos de consultoria e custos de
indenizacédo de terras e imdveis (Tabela 6.1-2).
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Tabela 6.1-2: Taxa (%) dos custos de administracdo do projeto, custos eventuais

ltem 2003 2009
Custos comuns de instalagdes provisdrias, administracdo do local de trabalho e 300 300
administracdo geral ’ ’
Custos de servicos de consultoria 10,0 10,0
Custos de variacao de precos 150 13,3
Custos eventuais ’ 5,0
Custos de administracéo do projeto 50 50

6.1.2. CUSTOS DE CONSTRUCAO DO SISTEMA TRONCAL DE ONIBUS

Nesta secdo, foram feitos os célculos dos custos dos empreendimentos gerais do
projeto do 6nibus troncal. A Tabela 6.1-3 indica as vias troncais, terminais, instalacdes
de paradas e garagens.
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Tabela 6.1-3: Custos de construcdo das vias troncais, terminais, pontos de paradas
troncais e garagens

Corredores troncais
N. Nome Especificagdo Extensa Custo
0 (km2) (R$) (US$) ®
1 | Av. Aimirante Barroso Faixa exclusiva 6,00 63.507.447,46 27.610.733,21 2.645.085.187
2 | Rod. BR-316 Canaleta 10,75 | 12592662111 | 54.748.32447 | 5.244.843.769
exclusiva
3 | Av. Augusto Montenegro | C2nalea 1390 | 141.002394,31 | 61.302.72350 |  5.872.749.23
exclusiva
4 | Centro de Icoaraci Faixa preferencial 5,84 30.974.704,34 |  13.466.677,25 1.290.096.436
5 | Centro Expandido Belém | Faixa preferencial 10,39 | 47.197.314,78 | 20.519.679,48 |  1.965.768.160
6 | Av. Mério Covas Faixa preferencial 4,00 405.740,79 176.401,37 16.899.104
7 '(Alg'stlg)depe”denc'a Faixa preferencial 545 | 32835.804,14 | 14.27581590 | 1.367.611.243
8 g\gslt”e‘;ependenc'a Faixa preferencial 620 | 420196252 | 182686080 |  175.011.739
9 | Binario Faixa preferencial 11,10 38.172.768,50 |  16.596.134,30 1.589.895.808
Total 73,626 | 484.224.757,95 | 210.523.350,28 | 20.167.961.169
Terminal e estacéo de integracéo
N. Nome Especificagdo Area custo
(m?) (R$) (US$) ¥
1 | Icoaraci Terminal 15449 |  19.283.820,33 8.383.905,19 803.171.117
2 | Tapana Estacdo 21,430 9.754.137,64 4.240.745,03 406.59.833
3 | Mangueirdo Estacdo 21,430 9.754.137,64 4.240.745,03 406.259.833
4 | Aguas Lindas Estacdo 22,140 9.754.137,64 4.240.745,03 406.259.833
5 | Marituba Terminal 22,080 | 2895397024 | 1258813540 | 1.205.932.860
6 | Coqueiro Terminal 14,266 | 21.607.540,23 9.394.174,27 899.954.050
7 | Cidade Nova Terminal 8,109 |  11.882.180,04 5.165.940,63 494.892.799
Total 124,904 | 110.989.923,76 |  48.254.390,57 | 4.622.730.325
Ponto de parade troncal
N C . Custo
Discriminagdo Especificagdo Quant.
(R$) (US$) ¥
1| Tipo 1-2 L=24m 25 | 15.126.081,75 6.576.271,36 630.001.305
2 | Tipol-1 L=42m 9 9.113.746,59 3.962.326,24 379.587.545
3 | Type2 L=24m 41| 10.730.889,00 4.665.401,07 446,941,527
4 | Requalif.Term. S. Bras 1 1.414.042,50 614.774,36 58.894.870
Total 36.384.759,84 15.818.773,03 |  1.515.425.247
Garagem
N Nome Localizacdo Area Custo
(m?) (R$) (US$) ®
1 | Icoaraci Icoaraci 22,032 9.374.981,14 4.075.901,54 390.467.964
2 | Marituba Marituba 46,400 | 13.255.988,92 5.763.222,87 552.111.938
3 | Coqueiro Ananindeua 24,375 9.523.695,68 4.140.557,23 396.661.925
4 | Cidade Nova Ananindeua 34,127 |  10.891.923,58 4.735.413,06 453.648.617
Total 126,934 |  43.046.589,30 18.715.094,69 | 1.792.890.444
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6.1.3. CUSTOS DE AQUISICAO DE ONIBUS PARA O SISTEMA TRONCAL

Quanto aos custos de aquisicdo de 6nibus para o sistema troncal, foi estimado o
namero de unidades a ser adquirido apds calcular a frequéncia de operacédo dos énibus
com base na previsdo da demanda. A Tabela 6.1-4 mostra os custos de aquisi¢cdo de
Onibus troncais.

Tabela 6.1-4: Custos de aquisi¢cdo de 6nibus

Item Tipo do onibus Custo

(R$) (US$) ¥
1) | Onibus troncal 230.265.000,00 100.110.864,75 9.590.537.250
2) | Onibus alimentador 26.741.000,00 11.626.016,26 1.113.762.650
Subtotal 257.006.000,00 111.736.881,01 10.704.299.900

6.1.4. CUSTOS DE INDENIZACAO DE TERRAS E IMOVEIS

A Tabela 6.1-5 mostra os custos de indenizagdo de terras e imoveis atingidos por obras
do sistema troncal. S&o os resultados da quantidade de terrenos propostos a serem
desapropriados e custos de remanejamento pesquisados no Capitulo 8.

Tabela 6.1-5: Custos de indenizagéo de terras e iméveis

o Custo
[tem Discriminaco
(R9) (USS$) (¥)

1) Terminal 5.433.120, 00 2.362.123, 39 226. 289. 448
2) Estacdo 1.130. 310, 00 491. 417,76 47.077.412
3) Garagem 8.143.779, 00 3.540. 619, 54 339. 188. 395
4) | Intersecdes 2.067. 470, 00 898. 860, 92 86.110. 126
Subtotal 16. 774. 679, 00 7.293. 021, 60 698. 665. 381

6.1.5. CLASSIFICACAO DE FASES E PACOTES E CUSTOS DE PROJETOS
CORRESPONDENTES A FINANCIAMENTO EM IENES

(1) Classificacdo de fases

Com relagdo as obras de construcao do sistema troncal de 6nibus, as obras que serédo
concluidas até junho de 2013 serdo consideradas Fase 1 e as obras a serem
concluidas depois dessa data, Fase 2, conforme classificacdo a seguir. A Fase 1
corresponde aos projetos com financiamento em ienes.

A Tabela 6.1-6 mostra a classificacédo de fases e de pacotes do projeto.

1) Fase 1: obras das vias de 0Onibus troncal que incluem a Avenida Almirante
Barroso, Rodovia BR-316 e a Avenida Augusto Montenegro (Forma "Y") e
terminais, estacdes e pontos de parada troncal do corredor.

2) Fase 2: obras da vias de 6nibus troncal que incluem a Avenida Independéncia
(excluindo a Forma "Y") e terminais, estacdes e pontos de parada troncal do
corredor.
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Tabela 6.1-6: Classificacdo de fases e pacotes do projeto

Financiamento
- Projeto em ienes
N. Nome da via Inrtervencéo Term|n~aI/ do Fase | Pacote
estagao Estudo | Forma | Forma
IIYII HlH
1. Corredores troncais
1 | Av. Almirante Barroso Fa|xa. © © ® 1 1-1
exclusiva
Canaleta Marituba,
2 | Rod. BR-316 : Aguas o o ° 1 1-1
exclusiva .
Lindas
3 | Av. Aug. Montenegro Canalgta Tapana,w o o 1 1-2
exclusiva Mangueirdo
4 | Icoaraci Faixa . Icoaraci © © 1 1-2
preferencial
5 | Centro Exp. de Belém Faia . O @ ® 1 1-1
preferencial
6 | Av. Independéncia a . Cidade Nova O 2
preferencial
7 | Av. Mério Covas Faixa , Coqueiro © 2
preferencial

(2) Classificacdo do pacote correspondente a Fase 1 (projeto correspondente ao
financiamento em ienes)

1) Classificacdo de pacotes

Foram elaborados pacotes de 1 a 4, tomando-se como referéncia o grau de
prioridade do projeto, tamanho da construcdo, itens de obras, etc. Com relagédo a
classificacdo, o Pacote 1 se refere ao sistema de 6nibus troncal e é a parte central do
presente Estudo. O conteudo de cada pacote € como se indica a seguir.

2) Classificacéo do projeto correspondente ao financiamento em ienes

1)

2)

3)

4)

Pacote 1: Custos das obras das vias dos Onibus troncais: (Tabela 6.1-7):

Construcdo do Estado do Para

Pacote 2: Custos de aquisicdo de 6nibus troncais (Tabela 6.1-8): Custos por
conta de empresas privadas de 6nibus

Pacote 3: Obras da instalacdo de controle dos dnnibus troncais (Tabela 6.1-9):
Custos por conta de empresas privadas de 6nibus

Pacote 4: Custos de indenizacao de terras e iméveis (Tabela 6.1-10): Compra e
indenizacédo por parte do estado do Para

O Pacote 1 (projeto correspondente ao financiamento em ienes) foi dividido em
Pacote 1-1 e Pacote 1-2 conforme se indica abaixo. O Pacote 1-1 & a parte
correspondente ao financiamento em ienes e o Pacote 1-2 esta excluido desse
programa. A relacdo entre a classificacdo de pacotes e o projeto correspondente ao
financiamento em ienes esta mostrada na Tabela 6.1-7.

6-6




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

1) Pacote 1-1 (parte correspondente ao financiamento em ienes): obras do
corredor de Onibus troncal que incluem a Rodovia BR-316 e a Avenida
Almirante Barroso (Forma em "I") e terminais, estacfes e paradas de
onibus existentes nessa rota. Este pacote foi dividido em 4 trechos,
conforme se indica abaixo, tomando como referéncia a escala das obras,
etc.

a) Trecho-1: construcdo da canaleta exclusiva para 6nibus da Rodovia BR-316,

Estacdo Aguas Lindas, pontos de parada troncal e via de acesso ao
Terminal Marituba

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

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

d) 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 em "Y") e terminais e estagbes de
integracdo e pontos de parada troncal desse corredor. Esse pacote foi dividido em 2
trechos, conforme indicado a seguir:

a) Lote-1: construcdo de faixa preferencial para énibus no Centro de Icoaraci e
Terminal lacoaraci.

b) Lote-2: construcdo da canaleta exclusiva para 6nibus da Avenida Augusto
Montenegro, estacdes Tapana e Mangueirdo e pontos de parada troncal.
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Tabela 6.1-7: Custo de construgéo do Pacote 1

Pacote 1-1
Trecho Nome Quant. Custo
(R$) (US$) (¥
Trecho-1 140.521.104,91 61.093.476,33 5.852.704.019
Rod. BR-316 125.926.621,11 54.748.324,47 5.244.843.769
Terminal Aguas Lindas 0.754.137,64 4.240.745,03 406.259.833
Ponto de parada Tipo 1-2 8 4.840.346,16 2.104.406,83 201.600.418
Trecho-2 74.035.236,55 32.187.833,81 3.083.567.602
Av. Almirante Barroso 63.507.447,46 27.610.733,21 2.645.085.187
Requalif. Term. Sdo Bras 1 1.414.042,50 614.774,36 58.894.870
Ponto de parada Tipo 1-1 9.113.746,59 3.962.326,24 379.587.545
Trecho-3 50.076.333,78 21.771.372,45 2.085.679.302
Centro Expandido Belém 47.197.314,78 20.519.679,48 1.965.768.160
Ponto de parada Tipo 2 11 2.879.019,00 1.251.692,97 119.911.141
Trecho-4 | Terminal Marituba 28.953.970,24 12.588.135,40 1.205.932.860
Trecho-1 50.258.524,67 21.850.582,44 |  2.093.267.553
Centro de Icoaraci 30.974.704,34 13.466.677,25 1.290.096.436
Terminal Icoaraci 19.283.820,33 8.383.905,19 803.171.117
Trecho-2 169.586.318,64 73.729.976,37 7.063.270.171
Av. Augusto Montenegro 141.002.394,31 61.302.723,50 5.872.749.723
Estacdo Tapana 9.754.137,64 4.240.745,03 406.259.833
Estacdo Mangueirdo 9.754.137,64 4.240.745,03 406.259.833
Ponto de parade Tipo 1-2 15 9.075.649,05 3.945.762,81 378.000.783
Sub-total 513.431.488,78 | 223.221.376,80 | 21.384.421.508
Tabela 6.1-8: Custos do empreendimento do Pacote 20
Onibu; otd. Custo
N.o Tipo (R$) (US$) ®
1) | Onibus troncal 206 122.570.000,00 53.288.987,44 5.105.040.500
2) | Onibus alimentador 103 19.261.000,00 8.373.983,74 802.220.650
Sub-total 141.831.000,00 61.662.971,18 5.907.261.150
¥ aquisicdo de dnibus troncais sob responsabilidade de empresas privadas de 6nibus.
Tabela 6.1-9: Custos de construcdo do Pacote 3"
Garagem p Custo
N Nome Area () (RS) (US9) ¥
1) | Icoaraci 22,032 9.374.981,14 4.075.901,54 390.467.964
2) | Marituba 46,400 13.255.988,92 5.763.222,87 552.111.938
Sub-total 68,432 22.630.970,05 9.839.124,41 942.579.903

0 construc¢éo de garagem sob responsabilidade de empresas privadas de 6nibus.
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Tabela 6.1-10: Custos de indenizagéo de terras e imoveis do Pacote 4

N.o Discriminacéo Custo
(R$) (US$) (¥
1 | Terminal 3. 385. 024, 00 1.471. 685, 58 140. 986. 250
2 | Estacdo 1.130. 310, 00 491. 417,76 47.077.412
3 | Garagem 4.653. 467,00 2.023. 158, 56 193. 816, 901
Subtotal 9.168. 801, 00 3.986. 261, 90 381.880. 562

(3) Custos de empreendimentos que correspondem a financiamento em ienes

Conforme mencionado anteriormente, o empreendimento que corresponde ao
financiamento em ienes € o trecho em forma de "Y". Deste, a parte que corresponde ao
financiamento em ienes é o Pacote 1-1 (trecho da forma "I"). O Pacote 1-2 (trecho
restante da forma "Y") esta excluso do programa. O método de calculo dos custos do
empreendimento toma como referéncia o0 cronograma de execucdo de
empreendimentos e calcula-se o custo do empreendimento correspondente ao
financiamento em ienes levando em consideragao os custos de variagdo do custo de
vida e custos de reserva. Como se indicam na Tabela 6.1-11, os custos referentes a
porgéo financiada pela JICA é de 22,5 bilhdes de ienes e neste valor de finaciamento
estdo incluidos os juros que correm durante a construcao e taxas de comissfes. E mais,
0 célculo de custos do projeto com excecdo dos custos financiados em ienes 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. Indicam-se na Tabela 6.1-12 os custos correspondentes ao financiamento
em ienes e o valor de financiamento. A taxa dos custos de empreendimento
correspondente ao financiamento em ienes do valor financiado é de 43,9%.
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Tabela 6.1-11: Custos do empreendimento correspondentes ao financiamento em

ienes
ltem \ Total (milhdes)
| ¥ | R$ | Total (¥)
A.VALORES FINANCIAVEIS
) | Obtengdo / Construcéo 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
Il) | 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 / Construcdo 0 614 25.576
Aquisicao de onibus 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 administragéo 0 58 2.403
d | IVA-Imposto de Valor Agregado 0 5 213
e | Taxa de importacéo 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 CONSTRUCAO 409 0 409
Construcdo 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

@ custos do empreendimento nao incluidos no financiamento em ienes
@ custos do empreendimento correspondentes ao financimaneto em ienes
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Tabela 6.1-12: Resumo dos empreendimentos (partes correspondentes
ao financiamento 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

6.2. Cronograma de execucao (Proposta)

Para fazer com que o sistema troncal do Pacote 1-1 possa ser operado, que € a parte
que corresponde ao financiamento em ienes (trecho com forma em "I"), até o0 més de
julho de 2013, calcula-se que o cronograma desde o requerimento ao SEAIN, por parte
do governo do estado do Para, até a conclusédo das obras, seja da seguinte forma. O
cronograma proposta destes empreendimentos esta mostrado na Tabela 6.2-1.

(1) Periodo desde o requerimento ao SEAIN por parte do Governo do Estado do
Para até a assinatura de Troca de Notas (T/N) com o Governo do Japao

1) O Governo do Estado do Pard necessitara efetuar um requerimento de
empréstimo a COFIEX, que é a agéncia encarregada do 6rgdo do governo
federal e obter a aprovacao da SEAIN até o més de outubro de 2009.

2) Posteriormente, através de tramites da JICA, h& necessidade de obter garantia
do governo japonés até o final de janeiro de 2010.

3) Em seguida, € necessério concluir o Acordo de Empréstimo (A/E), a aprovagao
do governo brasileiro e a assinatura de Troca de Notas (T/N) em, pelo menos,
junho de 2010.

(2) Apds assinatura de T/N, periodo desde a execucdo de Projetos Executivos
(D/D) até a concluséo das obras

ApOGs a assinatura de T/N, terminando os trabalhos de selecao de consultor, projeto
detalhado por parte do consultor, trabalhos de sele¢cdo de construtor, tera inicio a
construcao. Contudo, apés a assinatura de A/E, quando se receber a aprovacao por
parte do governo brasileiro, pode-se publicar a Pré-qualificacdo (PQ), sem esperar pela
assinatura de T/N. O inicio da construcéo é previsto para maio de 2012, e a concluséo,
em junho de 2013. O cronograma abaixo esta conforme a execuc¢éo do Brasil.

1) Periodo de licitacdo de empresa de consultoria: 7 meses

e ApoOs assinatura de N/T, andncio de D/D, oficializacdo de PQ, avaliacdo de
PQ, em suma, 3 meses para a elaboracdo desde a Lista Longa® até a Lista
Curta®.

e 3 a4 meses desde a comunicac¢do formal para o consultor seleiconado na
Pequena Lista, confeccdo de proposta, avaliacdo e até a realizacdo do
contrato.

2) Projeto detalhado por parte do consultor: 12 meses

! Lista Longa: lista cadastrada das firmas interessadas e/ou que pegaram o Edital de PQ
publicada por licitante.

? Lista Curta: lista de firmas selecionadas na PQ (3-5 firmas) que participardo na licitacao final
com 2 envelopes: um de Proposta Técnica e outro de Proposta Comercial.
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e Com a premissa de realizar as obras dividindo em 4 trechos em D/D,
prosseguir com o projeto de forma a ndo causar danos aos trabalhos de
estabelecimento da empresa de construcdo, executando D/D dividindo
previamente em 4 trechos.

3) Trabalhos de estabelecimento da empresa de construcéo: 7 meses

e Estabelecimento de 4 empresas, ja que a construgdo se executa
dividindo-se em 4 trechos.

e Efetuar a cada trecho, ou seja, em 4 trechos desde a oficializacdo de PQ
para 4 empresas até a elaboracdo da Pequena Lista.

e 8 meses apos o inicio da execucdo de D/D, efetuar, simultaneamente, o
anuncio a empresa de construgdo, oficializacao de PQ, avaliagcdo de PQ e o
servico de elaboracdo da Lista Longa até a Lista Curta. Ou seja, é possivel
coincidir a execugdo de D/D por 3 a 4 meses. Estes sdo procedimentos
burocraticos de ordenacao, andlise e avaliacdo que ndo tém relacdo direta
com D/D, tais como sumario da empresa. Mesmo em caso de nao haver
concluido o trabalho de D/D, pode-se dar andamento aos trabalhos de
estabelecimento dessa parte.

e Apobs a concluséo dos trabalhos de D/D, séo necessarios 3 a 4 meses para
a oficializacdo & empresa de construcdo estabelecida na Lista Curta,
eleboracéo de proposta, avaliacao, até a concluséo do contrato.

4) Periodo de obras
e Trecho-1: 14 meses
e Trecho-2 : 14 meses
e Trecho-3 : 12 meses

e Trecho-4 : 12 meses
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Tabela 6.2-1: Cronograma de execucdo de empreendimentos com finanaciamento AOD (Proposta)

€T-9

Periodo 2013
No. Itens de rabalho (Més) Durag&o (proposta) 1) 2 3] 4 5] 6| 7] 8] 9] 10f11) 12
1 [Awalizaio do EV/2003 8 |20004/1-11/15
2 |Aprovacdo da COFIEX - Brasil 30/10/2009
3 |Periodo de vinda da miss&o de avaliacdo da JICA 3 2009/11/15-12/20
4 |Aprovacdo da JICA 30/01/2010
5 |Negociagéo de empréstimo 2010/2/30
6 |Acordo de empréstimo 15/06/2010
Fase - 1
7 |Licitag&o da consultoria para projeto executvo 7 12010/7/1-2011/1/31
8 |Execugdo de projeto execuivo 12 |2011/8/1-2012/1/31
9 |Licitagdo de empresas para construgao
Lote 1: Rodovia BR-316, Estagdo Aguas
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 |2011/8/1-2012/1/31
Desapropriacéo 1
10 |e aquisicao de  |Pacote 1
terreno
11 |Obtencéo de Licenca Prévia (LP) 6 2009/5/1-10/31
12 Execugo de obras
Lote 1: Rodovia BR-316, Estagdo Aguas
Lindas, acesso ao Terminal Marituba, ponios| 14
de parada
Pacoe 1-1 Lote 2: Avenida Almirante Barroso, pontos 1
de parada
Lote 3: Centro Expandido de Belém, pontos 1
de parada
Lote 4: Terminal Marituba 12
13 Licitag&o da consultoria para projeto executiv{ 7
Execucéo de projeto executivo 10
Pacote 1-2 Licitagdo de empresas para construcao
Lote 1: Centro de Icoaraci, Terminal Icoaraci| 7
Lote 2: Avenida Augusto Montenegro,
Estagéo Tapan, Estacio Mangueirdo, 7
pontos de parada
Construgao
Lote 1: Centro de Icoaraci, Terminal Icoaraci| 12
Lote 2: Avenida Augusto Montenegro,
Estacéo Tapana, Estagdo Mangueiréo, 14

pontos de parada
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Tabela 6.2-2: Cronograma de implementacéo do projeto (Proposta)

Periodo 2009 2010 2011 2012 2014 2015 2016
No. ltens de rabaho (Més) Duracdo (proposta) 112|3[4]5|6[7]8] 9f 10 11f 12 1[2|3) 45| 6)7[8] 9] 10| 11] 12|1[2]3)4[5]|6)7[8] 9] 10| 11| 12|1[2]3)4[5[6)7[8] 9] 10| 11) 12)1[2]3| 10[ 11 718]9[10|11)12)1]2)3[4[5|6| 78] 9| 10| 1112 1) 2| 3| 4|5[6) 7| 8[9] 10] 11|12,
1 [Atalizagdo do EV/2003 8 2009/4/1-11/15
2 |Aprovagéo da COFIEX - Brasil 30/10/2009 A
3 |Periodo de vinda da misséo de avaliagdo da JICA 3 |2009/11/15-12/20 | e——
4 |Aprovacdo da JICA 30/01/2010 A
5 |Negociagéo de emprésimo 2010/2/30 A
"6 [Acordo de emprésimo 15/06/2010 A
Fase - 1
7 [Lictacao da consuloria para projel execuivo 7 |2010/7/1-2011/1/31
8| Execucdo de projeto executvo 12 |2011/8/1-2012/1/31
9 |Licitacdo de empresas para construcdo
Lot L Rodovia BR-316, Estagao Aguas
Lindas, acesso ao Terminal Marituba, pontos| 7
de parada
Lot 2: Avenida Almirante Barfoso, ponios 7
de parada
Lote 3: Centro Expandido de Belém, pontos 7
de parada
Lote 4: Terminal Marituba 7 |2011/8/1-2012/1/31
10 | Desapropriagéo e aquisicéo de terreno 12
11 |Obtengéo de Licenca Prévia (LP) 6 |2009/5/1-10/31
12 Execugéo de obras
Lote 1: Rodovia BR-316, Estagdo Aguas
Lindas, acesso a0 Terminal Marituba, pontos| 14
de parada
Pacote 1-1 Lote 2: Avenida Almirante Barroso, ponios 1
de parada
Lote 3: Centro Expandido de Belém, pontos 1
de parada
Lote 4: Terminal Marituba 12
13 Licitagéo da consultoria para projeto execuiv{ 7
Execucdo de projeto executivo 10 e
Pacote 1-2 |Licitagdo de empresas para construgdo
Centro de Icoaraci, Terminal Icoaraci 7
Avenida Augusto Montenegro,
Estagéo Tapana, Estagio Mangueirdo, 7
pontos de parada
Construgdo
Centro de Icoaraci, Terminal Icoaraci 12 e ————
Avenida Augusto Montenegro,
Estagéo Tapana, Estagio Mangueirdo, 14
pontos de parada
14
Pacote 2 |Aquisicdo de dnibus 6
Pacote 3 |Construcéo de garagem 12
|__[Pacoe 4 |Desapropriacao 36
Fase - 2
15
Avenida Mrio Covas 5
Avenida éncia (leste) 31
Avenida éncia (oeste) 5
[Binario 15
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7. ESTRUTURA DE IMPLEMENTACAO E DE MANUTENCAO
7.1. Estrutura de implementacao

7.1.1. CAPACIDADE TECNICA DO ORGAO EXECUTOR

(1) Organizacéao da SEPE

O 6rgao coordenador do projeto do sistema troncal de 6nibus é a Secretaria de Estado de
Projetos Estratégicos (SEPE), cujo organograma estd apresentado na Figura 7.1-1. A
SEPE, constituida através da Lei 7.018 de 24 de julho de 2007, tem por finalidade a
formulacao e a gestao de a¢des, programas e projetos de interesse estratégico, definidos
no ambito da Administracao Publica Estadual.

Integram a SEPE os seguintes nucleos:
1) Nucleo do Programa Para Rural (NGPR)

Criado pela Lei n.° 6.796, de 16 de novembro de 2005, tem por objetivo aumentar a
renda de familias pobres das areas rurais, mediante o suporte a processos locais de
desenvolvimento e a implementacdo de projetos produtivos e promover o
fortalecimento institucional da gestdo territorial do Estado, orientada para 0 uso
sustentavel dos recursos naturais, tendo como foco a dimenséao fundiaria e a dimenséao
ambiental. Atualmente conta com 66 funcionarios.

2) Nucleo de Captacao de Recursos (NUCAP)

Criado pela Lei n.° 7.018, de 24 de julho de 2007, tem por objetivo desenvolver arranjos
financeiros e apoiar o financiamento de empreendimentos de interesse estratégico para
o desenvolvimento do Estado do Para. Envolve a negociacdo de recursos financeiros
de fontes nacionais e internacionais para a elaboracdo de estudos, a formulagédo e
realizacdo de acdes, programas e projetos, e apoiar as demais esferas de governo na
indicacdo de agentes financiadores. A negociacdo com agentes financeiros visa
promover o crescimento econémico estadual por meio de investimentos tanto no setor
publico quanto privado no Estado. Conta atualmente com 4 funcionarios.

3) Ndcleo de Gerenciamento de Transporte Metropolitano (NGTM)

Criado através do Decreto N.° 1.230/08, de 28 de agosto de 2008, tem por finalidade
otimizar a utilizacdo dos recursos publicos, préprios ou provenientes de empréstimos,
de forma tempestiva, na gestdo e aplicacdo no programa “Acdo Metropole — Obras
integradas de transporte”, com acOes previstas em 4 eixos setoriais: gestdo do
transporte metropolitano; acbes de desenvolvimento urbano; planejamento de
infraestrutura viaria e de transporte; e sistema operacional, politica tarifaria e
concessao. Atualmente conta com 16 funcionarios. Possui 2 coordenadorias com as
seguintes funcodes:

e Coordenadoria de Planejamento e Gestédo: tem por objetivo coordenar e
executar, direta e indiretamente, acfes inerentes ao programa “Acgao
Metropole — Obras integradas de transporte”.

e Coordenadoria de Obras: tem por objetivo licitar, coordenar e fiscalizar, direta
e indiretamente, a execucdo de obras civis, viarias e de artes especiais
contratadas.
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A gestdo associada do sistema de transporte publico coletivo da Regido Metropolitana
de Belém (RMB), entre o Governo do Estado do Para e prefeituras da RMB, sera por
meio de Consorcio Publico, objeto do item 7.2.1 deste documento:

¢ O NGTM, ao longo do projeto teve o quadro de pessoal aumentado com técnicos
cedidos de outros 6rgaos do governo.

e O Consorcio Publico sera o ente que gerenciara a operacao do sistema troncal.

¢ O NGTM continuara executando suas tarefas designadas durante a
implementagdo do projeto e parte do pessoal devera ser transferido ao
Consorcio Publico proposto depois da conclusao dos trabalhos de construcéo.

e A Coordenadoria de Planejamento e Gestdo do NGTM esta definindo o modelo
de gestdo do sistema de transporte metropolitano e respectiva criagdo e
implantacao.

A forma exata de operacdo de 6nibus troncal sera descrita na préxima secao onde as
funcdes e estrutura organizacional e a jurisdicdo administrativa sédo propostas para o
consorcio publico.

SEPE
Chefia de Gabinete Nucleo Juridico
3) (1)
- Diretoria de Gestao
Controle interno Administrativa e Financeira
@ 3)
|
Coordenadorias
(8)
NGPR NUCAP NGTM
(66) (4) (16)
Gabinete Assessorias
(2) (%)
Coordenadoria de Coordenadoria de
Planejamento e Obras (3
Gestéo (6) )

(1): quantidade de funcionarios

Figura 7.1-1: Organograma da SEPE

7.1.2. CAPACIDADE FINANCEIRA DO ESTADO DO PARA

Este projeto sera implementado através de empréstimo junto ao Japao conforme
solicitado pelo Estado do Pard. Para que o Estado Para possa receber o empréstimo do
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Japao, é necessario que tenha a aprovacdo do Governo Federal do Brasil. Para tanto,
paralelamente a este Estudo, o Governo do Estado do Pard ter4 que apresentar uma
solicitacdo de aprovagdo junto a Secretaria de Assuntos Internacionais (SEAIN) do
Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestdo do Governo Federal. Para aprovacgdo
do financiamento, a analise sera feita tendo como base a situagéo financeira do Estado
Para.

No presente Estudo, obteve-se, junto a Secretaria de Estado da Fazenda (SEFA),
informacbes sobre a situacdo financeira do Estado e procedeu-se a andlise sobre a
possibilidade da aprovacdo da SEAIN, conforme segue. Ou seja, a satisfacdo dos
requisitos abaixo sera a condicao para obter o aval do governo federal. Todas as
informacdes a seguir foram fruto da organizacdo das informac¢8es obtidas junto a SEFA,
cujo material foi elaborado em maio de 2009.

Realizar levantamento sobre a situagdo financeira do Estado do Pard e verificar a
capacidade de endividamento do Estado do Para.

Verificar a capacidade de pagamento do Estado do Para.

(1) Capacidade financeira do Estado do Para para contrair novos financiamentos
internacionais

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

Por forca da Lei 9.496/97, toda e qualquer operacgdo de crédito pleiteada pelos Estados
da Federacao Brasileira, seja interna ou externa, precisa ter autorizacao da Secretaria do
Tesouro Nacional (STN), a qual devera, além de verificar o cumprimento das metas que
visam mensurar o nivel de endividamento e a capacidade de pagamento, analisar o nivel
de comprometimento da receita com recursos destinados ao pagamento de juros e
amortizacdo, o que varia de Estado para Estado. No caso do Para o limite estabelecido
no Programa de Ajuste Fiscal é de 11,50% da Receita Liquida Real (RLR).

E importante mencionar que apos a edicdo dessa Lei e da assinatura do Programa de
Ajuste Fiscal pelos estados brasileiros, ndo ha qualquer possibilidade de que esses entes
federados ndo honrem com seus compromissos de pagamento do servico da divida
publica, uma vez que nas contratacdes das operacbes de crédito sdo dadas, como
caugdo, garantias de arrecadacao de receitas, tanto proprias quanto transferidas.

No caso das operacdes externas, como este Projeto, a garantia de quitacdo em dia, do
servico da divida (juros e amortizacBes), é ainda mais forte, uma vez que o avalista
dessas operacdes € o Governo Federal, que através da SEAIN, e da Secretaria do
Tesouro Nacional, analisam a viabilidade técnica/ financeira de cada projeto de captacao
de recursos externos, dando como garantia e cau¢cdo o Fundo de Participagdo dos
Estados, transferidos a esses Entes pela Unido.

Desde a assinatura do Programa de Reestruturacdo e Ajuste Fiscal (PAF), o Estado do
Paréa jamais foi apenado por descumprimento de qualquer meta fiscal e se destaca dentre
os demais estados brasileiros, por possuir equilibrio fiscal, com nivel baixo de
endividamento, tendo assim extensa margem tanto de endividamento como de
pagamento como € demonstrado nas informagdes a seguir.

1) Resultado primario

As informac8es abaixo demonstram que o Tesouro Estadual sempre gerou resultados
primarios superiores as metas estabelecidas no Programa de Ajuste Fiscal com a STN.
Apenas no exercicio de 2006, ocorreu a interrupcdo dessa trajetéria, entretanto, 0s
superdvits financeiros geradas nos exercicios anteriores foram suficientes para que o
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Estado do Para continuasse honrando com todos os compromissos financeiros
assumidos, ndo abalando dessa forma a sua estrutura de equilibrio fiscal, tanto que
nos anos de 2007 e 2008, ocorreram superavits primarios bem superiores as metas
estabelecidas, e para 2009, o resultado acordado com a STN é no mesmo nivel do
exercicio anterior.

Tabela 7.1-1: Resultado primario e suficiéncia financeira — 2002 a 2009

(R$ milhdes)
Discriminagao 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009
Resultado primério — meta 51 109 156 169 155 155 158 151
Resultado primario - realizado 147 134 197 306 -1 408 393
Superavits financeiros 26 10 2 141 6 260 231

Fonte: Programa de Ajuste Fiscal do Estado do Para

2) Divida/Receita Liquida Real (o nivel de endividamento)

Como foi mencionado acima, a Lei 9496/97, exige que o limite maximo seja de
igualdade da RLR. A Tabela 7.1-2 mostra que vem ocorrendo decréscimo no nivel de
endividamento do Estado, saindo de 0,67 em 2002, alcancando em 2008, 0,39. Dessa
forma também vem ocorrendo a elevagdo da margem de captagdo de recursos de
operagbes de crédito no mercado financeiro, em 2008 essa margem alcancou R$4,5
bilhdes. Para tanto, acredita-se que neste momento, ndo existe nenhum empecilho em
relacdo a solicitacdo de autorizacdo de empréstimo em iene que o Governo do Estado
do Para fara ao Governo Federal.

Tabela 7.1-2: Divida / receita liquida real (nivel de endividamento) 2002 a 2009

R$ milhdes
Discriminacao 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
1 —Montante da divida 2471 | 2434 | 2755 | 2.615 | 2.768 | 2.679 | 2.860
2 — Receita Liquida Real - RLR 3.688 | 3.579 | 4.174 | 4.670 | 5.427 | 6.089 | 7.312
3 - Nivel de endividamento (1/2) 0,67 0,68 0,66 0,56 0,51 0,44 0,39
4 — Margem a captar op. crédito 1.217 | 1.145 | 1419 | 2.055 | 2.659 | 3.410 | 4.452

Fonte: Programa de Ajuste Fiscal do Estado do Para

(2) Pagamento do servico da Divida/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%. As
informacgbes constantes da Tabela 7.1-3 demonstram que vem ocorrendo também o
decréscimo do nivel pagamento com juros e amortizacdes da divida publica estadual,
expandindo-se dessa forma o limite a ser desembolsado com esse item de gasto publico.

No ano fiscal de 2008, o valor limite de pagamento anual foi de 537 milhdes de reais.
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Tabela 7.1-3: Servico da divida/receita liquida real (nivel de pagamento) 2002 a 2009

R$ milhdes
Discriminacéo 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
1 - Servico da divida 166 155 228 207 226 269 304
2 — Receita Liquida Real - RLR 3.688| 3.579| 4.174| 4670| 5427 6.089| 7.312
3 - Nivel de pagamento (1/2) 4,50 4,33 5,46 4,44 4,17 441 416
4 — Limite - 11,50% da RLR 424 412 4380 537 624 700 841
5 — Margem para pagamento 258 257 252 330 398 432 537

Fonte: Programa de Ajuste Fiscal do Estado do Para

Dessa forma, os trés indicadores fiscais demonstram de forma clara que o Estado do
Para tem plena capacidade ndo sO de captar elevado montante de recursos de
operacbes de crédito, como também de honrar o pagamento do servigco da divida sem
comprometer o seu equilibrio fiscal.

7.2. Estrutura de gerenciamento e manutencgéo da linha troncal

7.2.1. CONSORCIO PUBLICO
(1) Contexto

O desempenho do transporte publico é determinado pelo conjunto das infraestruturas
fisicas e operacionais associadas ao Sistema Viario (SV), ao Sistema de Circulacao (SC)
e, em especial, ao Sistema de Transporte Publico Coletivo (STPC), e pelo modelo e
estrutura de gestdo desses sistemas e de suas inter-relaces, contingenciadas pelo
ordenamento do espaco em que atuam.

A maior parte das questbes associados a mobilidade e ao grau de atendimento das
necessidades de deslocamento das populagfes e cargas, requeridas pela sociedade em
suas mais diversas atividades - econdomicas, sociais e culturais -, depende, em grande
parte, da capacidade das estruturas de gestao desses sistemas e dos seus mecanismos
de articulacdo e coordenacdo para planejar, implantar, operar e financiar seus
componentes.

Essas questbes sdo ainda mais relevantes e presentes nos espagos metropolitanos na
medida em que € preciso reunir e integrar diversos atores publicos autdnomos, de
diferentes niveis de poder e diferenciadas capacidades técnicas e institucionais para essa
construcao e operacdo. No caso especifico da RMB, impde-se urgente essa interacao
entre agentes publicos ao enfrentamento de problemas histéricos concorrenciais a
degradacdo do STPC/RMB:

1) Crescimento praticamente espontdneo do sistema de transporte inter e
intramunicipais, ndo ajustado as demandas, propicio a proliferacdo da
clandestinidade e a instala¢do de desordem publica;

2) Insuficiente atuacdo do Estado na gestdo do transporte puablico intermunicipal,
resultando no exercicio municipal de fungbes dessa gestdo, a margem de
gualguer competéncia legal, por meio de convénios de cooperacao técnica entre
a Prefeitura de Belém e demais municipios integrantes da RMB; e

3) Auséncia de delegacdes de servicos publicos de transporte resultantes de
processos licitatorios.

Nesse sentido, tem-se claro no Programa “Ac¢do Metropole - Obras Integradas de
Transporte” que sem o0 resgate da governanca metropolitana do STPC/RMB, os
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investimentos em infraestrutura fisica e operacional no SV, SC e STPC, ndo séao
suficientes per si para sanar a problematica e produzir as mudancas necessarias na
gualidade dos servigcos prestados. Assim, o Governo do Estado do Pard, por meio da
SEPE, contemplou, dentre os eixos setoriais de acbes do programa em referéncia, a
“Gestao do Transporte Publico de Passageiros da Regido Metropolitana de Belém”.

A principal questdo é a maneira de como realizar institucionalmente o desenvolvimento
de transporte assim como prover servico de Onibus de qualidade satisfatoria para a
populacdo metropolitana. Mais especificamente interessa, por um lado, a criacdo de um
consércio publico capaz de integrar e coordenar as funcbes administrativas
separadamente pelo Estado e o0s municipios respectivos, e por outro lado, o
estabelecimento de um sistema de administracéo de transporte publico que serve a RMB
como um todo. O escopo para o desenvolvimento institucional esta definido a seguir:

e Abrange todas as linhas de 6nibus que operam atualmente e o novo sistema
tronco-alimentado.

e Exclui os outros modos de transporte publico, tais como taxi, énibus escolar,
balsa e outros meios de transporte hidroviario.

(2) Situagdo da constituicdo do Consércio Publico

O modelo proposto para a RMB é semelhante ao Consércio Publico da Regido
Metropolitana de Recife, por motivos descritos a seguir, resguardadas as especificidades
de cada Regido Metropolitana:

1) O Conso6rcio Publico mencionado é o primeiro modelo implantado para o
transporte metropolitano, no Brasil.

2) Ndo ha nenhum modelo institucional no Brasil para o gerenciamento de
transporte metropolitano.

3) O Consorcio Publico foi organizado de maneira semelhante para a RMB. O
Consorcio de Recife compreende 3 entes: Estado de Pernambuco, Municipios de
Olinda e Recife.

Sob coordenacdo técnica do NGTM, unidade integrante da SEPE, o estudo e a
elaboracdo da proposta do modelo de gestdo STPC/RMB estdo sendo executados por
consultores especialmente contratados, habilitados e com experiéncia na modelagem e
formatacé&o do Consércio de Transportes da Regido Metropolitana de Recife (CTM).

A versdo preliminar da minuta do Protocolo de Intencdes’, a ser submetida a
apreciacao das Prefeituras da RMB, contém o0s seguintes aspectos principais:

1) Legislacao aplicavel

O Protocolo de Intenc8es reger-se-a pelo disposto no art. 241 da Constituicdo Federal
e na Lei Federal n.° 11.107, de 6 de abril de 2005, regulamentada pelo Decreto n.°
6.017, de 17 de janeiro de 2007, pela Lei Estadual n.° 7.088, de 16 de janeiro de 2008,
regulamentada pelo Decreto Estadual n.° 1.117, de 1° de julho de 2008, e sera
ratificado por lei especifica editada pelos entes consorciados participantes.

! Contrato preliminar que, ratificado pelos entes da federac&o interessados, converte-se em
contrato de Consércio Publico.
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2) Finalidade

Executar a gestdo associada do Sistema de Transporte Publico Coletivo da Regido
Metropolitana de Belém entre os entes consorciados e os demais Municipios da RMB
que dele vierem a fazer parte, visando assegurar o0 atendimento regular das
necessidades de transporte dos passageiros no ambito da RMB, de forma sustentavel,
com conforto, seguranca e rapidez, compativeis com tarifas modicas aos usuarios dos
Servigos.

3) Natureza

Pessoa juridica de direito publico que integrara a administracdo indireta de todos os
entes consorciados que celebrarem o Protocolo de Intencdes e o ratificarem por meio
de lei especifica.

4) Area de atuacéo

O Consoércio Publico atuara sobre os seguintes servigos de transporte publico coletivo,
executados inteiramente dentro dos limites territoriais da RMB - por vias federais,
estaduais ou municipais -, com tarifas, itinerarios e padrdes operacionais definidos:

a) Os servicos intermunicipais, transpondo limites de um ou mais municipios
integrantes da RMB; e

b) Os servicos intramunicipais executados dentro dos limites dos municipios
consorciados.

5) Duracéo

25 anos, podendo esse prazo ser prorrogado mediante deliberacdo da Assembléia
Geral.

6) Composicao

O Consoércio Publico sera composto pelos seguintes entes consorciados:
a) Estado do Para;

b) Municipio de Belém;

¢) Municipio de Ananindeua;

d) Municipio de Marituba;

e) Municipio de Benevides; e

f)  Municipio de Santa Barbara do Para.
7) Atribuicbes

(1) Planejar o STPC/RMB, definindo sua configuracdo fisica e operacional,
integracdo com outros modais e o modelo de exploracéo e financiamento dos
servigos de transporte oferecidos;

(2) Estruturar e desenvolver os processos licitatérios para delegacéo de servigos
do STPC/RMB, conferindo concessdo, permissdo ou autorizacdo, para
prestacdo dos mesmos, bem como gerir os contratos e atos administrativos
deles decorrentes, exercendo todos os poderes legais e regulamentares que
Ihe forem outorgados;
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3)
(4)

(5)

(6)
(7)
(8)

(9)

(10)

(11)
(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

Proceder a fixacdo e ao reajuste das tarifas pagas pelos usuarios do
STPC/RMB, obedecendo as condi¢des estabelecidas na legislacdo em vigor;

Proceder ao reajuste da tarifa de remuneragcdo ao delegatario e a revisédo
contratual para a manutencdo do equilibrio econdmico-financeiro,
obedecendo as condicbes estabelecidas na legislacdo em vigor e nos
instrumentos de delegacéo;

Definir o quadro de operacdo dos servigos integrantes do STPC/RMB, em
regime de normalidade e nas situacdes de operacéo especial, estabelecendo
horarios e niveis de servico, monitorando e fiscalizando a operacdo e o
desempenho real, e, quando necessario, intervindo para resolucdo dos
problemas operacionais;

Articular a operagéo dos servigos integrantes do STPC/RMB com as demais
modalidades dos transportes urbanos, municipais ou regionais;

Disciplinar os servicos do STPC/RMB e fiscalizar permanentemente a sua
prestacéo;

Elaborar normas operacionais e padrdes de servicos para o STPC/RMB,
dispondo inclusive sobre as infracbfes e suas respectivas penalidades
aplicaveis, quando necessario, em complemento aos regulamentos e a
legislacdo vigente;

Aplicar as penalidades regulamentares e contratuais e recolher as multas
devidas;

Intervir na prestacdo do servico, nos casos e condicbes previstos em lei,
podendo para tanto se utilizar de autorizacdes especiais ou temporarias a
outros operadores para que realizem os servicos; e/ou da requisicdo dos
meios, bens ou instalacdes dos operadores sob intervencéo;

Extinguir as concessdes e permissfes e cancelar as autorizagbes do
STPC/RMB, nos casos previstos em lei, em contrato ou ato administrativo;

Cobrar e arrecadar quaisquer remuneracdes ou taxas referentes aos servicos
relacionados a gestédo do STPC/RMB;

Acompanhar sistematicamente os custos do STPC/RMB, realizando andlises
econdmicas e estudos para o sistema tarifario e para a definicdo dos valores
das tarifas dos servicos;

Planejar, controlar e, direta ou indiretamente, operar as atividades de venda
antecipada de passagens, através de bilhetes, passes e assemelhados,
existentes ou outros que venham a ser implantados;

Gerenciar o Sistema de Compensacao de Receitas, inclusive, redistribuindo
0s recursos financeiros entre os operadores, em funcéo dos servigos por eles
prestados;

Planejar e, direta ou indiretamente, implantar e operar as infraestruturas
necessarias ao STPC/RMB, envolvendo os projetos e as obras de terminais
e estacOes de integracdo, abrigos, pontos de paradas e garagens de dnibus,
entre outras, operando e mantendo em condicbes adequadas de utilizagédo
as referidas estruturas;

Acompanhar o estado e condigbes de uso das infraestruturas de interesse do
STPC/RMB, como vias, canaletas exclusivas e faixas exclusivas e
preferenciais para o transporte publico, entre outras, diligenciando junto aos
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(18)

(19)

(20)

(21)

(22)

(23)

(24)

(25)

6rgaos competentes para as obras e manutencfes necessarias ao bom
desempenho do sistema de transporte coletivo terrestre;

Atuar na RMB junto aos diversos 6rgdos e entidades responsaveis pelo
gerenciamento do Sistema Viario (SV) e do Sistema de Circulacdo (SC),
visando integrar o planejamento do STPC/RMB com o planejamento e as
intervengdes no SC e SV, de modo a privilegiar a adequagéo e a operagao
dessas infraestruturas as necessidades do STPC/RMB;

Elaborar, desenvolver e promover, de forma complementar a atuacéo dos
operadores dos servicos delegados, o aperfeicoamento técnico e gerencial
dos agentes envolvidos direta ou indiretamente na provisdo do STPC/RMB,
incluindo, dentre outros, programas de treinamento;

Aperfeicoar o produto (servico de transporte publico), promovendo a sua
imagem e desenvolvendo o composto mercadolégico e de comunicagédo
social do STPC/RMB, visando aumentar o nivel de satisfacdo da populacao
com o servigo e ampliar as receitas do sistema;

Promover o pleno conhecimento da populagdo metropolitana e dos usuarios
dos servigos quanto as alternativas oferecidas, fornecendo as informagdes
relevantes e necessarias ao interesse publico;

Zelar pela boa qualidade do servico, receber, apurar e solucionar queixas e
reclamacgfes dos usuarios, que serdo cientificados, em até trinta dias, das
providéncias tomadas;

Exercer a fiscalizagdo sobre o transporte remunerado de passageiros
realizado no ambito da RMB, sem expressa autorizagdo, permissdo ou
concessdo do Poder Publico competente, adotando as puni¢Bes e demais
medidas previstas em lei e regulamento;

Representar os entes consorciados, em assuntos de interesse comum
referente ao STPC/RMB, perante outras esferas de governo, praticando
todos os atos necessarios ao cumprimento de sua finalidade, observadas as
disposicdes da lei, dos regulamentos e do seu Estatuto Social; e

Exercer todas as demais atribuicbes previstas neste instrumento, na
legislacao e nos regulamentos especificos relacionados com a prestacao dos
servigos integrantes do STPC/RMB.

8) Estrutura

A estrutura basica do Consércio Publico compreendera:

(1)
(2)
3)

Assembleia Geral;
Diretoria; e

Conselho Fiscal.

9) Representacao legal

A representacdo legal do Consorcio Publico serd exercida pelo chefe do Poder
Executivo do ente consorciado detentor do maior nimero de votos na Assembleia

Geral.
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10)Pessoal

O quadro de pessoal do Consoércio Publico sera regido pela Consolidacdo das Leis do
Trabalho (CLT),e sera composto por:

(1) Servidores e empregados publicos cedidos pelos entes consorciados;

(2) Empregados publicos admitidos por concurso publico apés a constituicdo
do Consoércio Publico;

(3) Pessoal admitido através de selecdo publica para atender necessidade
temporaria de excepcional interesse publico; e

(4) Cargos de provimento em comisséo.
11) Proximos passos

Para o periodo de setembro/2009 a mar¢co/2010 estdo previstas as seguintes
atividades que culminarédo com a criacdo do Consoércio Publico.

Aprovagao

pre”minar da Aprova(;éo final da EdIQéO da lei

Discussao da minuta

| minuta do Protocolo ratificadora do
minuta do do Protocolo de

. de Intencoes Protocolo de Consorcio
Protocolo de Intencdes com c

] . > IntengBes (Poder > ihli
Intencdes representagdes da (Poder Executivo Publico
. Legislativo
(Poder Executivo sociedade Estadual e Municipal) J
Estadual e Estadual e
Municipal) _ Municipal)
|
|
Setembro Dezembro ! Marco
P ol a
< V!~ >
|
2009 | 2010
i

Figura 7.2-1: Fluxograma de atividades eité mar¢o/2010

Assim, espera-se que em 2010 as atividades do Consoércib sejam iniciadas.
(3) Composicédo do Consoércio Publico

1) Configuracéo geral do Consorcio Publico

Uma configuracdo geral do consércio metropolitano, considerando 0s seus entes
constituintes e o relacionamento com os operadores e 0s usuarios, é apresentada na
Figura 7.2-2. A intencdo do Governo do Parad é de estabelecer o consércio com a
participacdo do Estado e municipios da RMB (Belém, Ananindeua, Marituba, Benevides
e Santa Béarbara do Para).
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Caso algum municipio da RMB decidir por ndo participar antes do estabelecimento
formal do Consorcio Publico, poderd integrar posteriormente com a ratificacdo da
Céamara Municipal. Esse municipio devera satisfazer todas as exigéncias técnicas e
operacionais estipuladas no estatuto e terd que contribuir a capitalizacdo do consaércio
de acordo com as partes de porcentagem respectivas empenhadas no Protocolo de
Intencdes. O municipio ndo integrado continuara administrando o transporte publico de
maneira habitual.

Neste momento, os municipios da RMB ainda ndo confirmaram sua participagdo no
Consorcio Publico. Porém, no caso particular de Marituba, a construcéo de terminal de
integracdo tera seu apoio. Destaca-se aqui, que todos 0s municipios da RMB tem a
geréncia do seu sistema municipal, assim como CTBel em Belém.

Figura 7.2-2: Relac&o entre o Consadrcio Publico e participantes
2) Estrutura organizacional basica do consorcio publico

Em seu nivel de atuacdo estratégica, prevé-se que o Consércio Publico serd formado
basicamente pela Diretoria de Presidéncia e Diretoria Adjunta. Estima-se que o nivel de
atuacao diretiva sera composto por 4 Diretorias: Diretoria de Planejamento e
Desenvolvimento do STPC/RMB; Diretoria de Controle Operacional; Diretoria de
Relacionamento com a Comunidade; e Diretoria Administrativa e Financeira. O quadro
de pessoal de Consoércio Publico esta estimado em 465 empregados publicos e 51
comissionados.

Diretoria

da Presidéncia

Diretoria
Adjunta
Diretoria de Planejamento Diretoria de Diretoria de Diretoria Administrativa
e Desenvolvimento do Controle Operacional Relacionamento com a e Financeira
STPC/RMB Comunidade

Figura 7.2-3: Estrutura organizacional basica do Consércio Publico
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3) Relagdo com as empresas operadoras

Como jA mencionado anteriormente, o Consdrcio Publico ird administrar o transporte
publico metropolitano que consiste em 6nibus troncal, alimentador e convencional. As
linhas de dnibus convencionais gerenciadas pelos respectivos 6rgdos municipais serédo
todas controladas pelo Consércio. Os érgdos municipais, tais como CTBel (Belém) e
Demutran (Ananindeua), continuara com a administracdo de outros modos, tais como,
taxi, 6nibus escolar e transporte hidroviario. Cabe registrar que, em 1992, os contratos
de servigcos das linhas metropolitanas expiraram e ndo foram renovados até o presente
momento. A Assembleia Geral, formada pelo Chefe do Poder Executivo dos entes
consorciados — Governadora e Prefeitos da RMB - € a instancia maxima do Consorcio.
Dentre as atribuicdes da Assembleia, esta aprovar a cria¢do e a extincdo de linhas do
STPC/RMB).

A Figura 7.2-4 mostra as atuais administradoras de énibus e instituicbes operadoras.

Figura 7.2-4: Empresas operadoras de 6nibus e instituicbes existentes

7.2.2. 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 gerenciara o
sistema de transporte publico e as empresas de 6nibus fardo a operacdo efetiva dos
Onibus. A Tabela 7.2-1 mostra 0s entes responsaveis e encarregados pela construcao,
manutencdo e gerenciamento da operacgdo de 6nibus. A manutencdo aqui mencionada se
refere a conservagao, inspecao e consertos. O gerenciamento da operacao € verificagédo
da regularidade de operacdo dos 6nibus, conforme regulamentos, nas vias troncais,
terminais e estagdo e de 6nibus e a fiscalizagdo do local de venda de bilhetes. Neste
campo, as empresas de 6nibus realizardo a operacéo dos énibus.

As empresas autorizadas de 6nibus troncal ira construir garagens de 6nibus nos locais
adquiridos pelo Governo do Para, como foi em Bogota. No Brasil, pode-se citar alguns
exemplos tais como de Curitiba, Sdo Paulo e Recife. No modelo proposto para Belém o
Estado do Pard ndo perdera a area da garagem no momento em gue a empresa
operadora deixar de operar, tera que adquirir o imével construido pela empresa
operadora.

1) Curitiba: terra adquirida e instalacbes construidas pelo setor privado.

2) Sao Paulo: terreno adquirido e instalacdes construidas pelo Governo de Estado.
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3) Recife: terreno adquirido pelo Governo do Estado e instalacbes construidas pelo
setor privado

Com base nesta diretriz basica, foi proposto, no item 7.3, o método concreto de
gerenciamento e administragdo da linha troncal de 6nibus além de calcular o seu custo
para gerenciamento e administracdo. Este custo foi apresentado como despesa de
gerenciamento e administracdo da linha troncal de 6nibus na analise econémica e
financeira apresentada no Capitulo 9.

Tabela 7.2-1: Competéncias de constru¢cdo, manutencéo e operacdo dos componentes do
projeto (com a estadualizagdo da Rodovia BR-316)

ltem Construgéo Manutencédo Operacéo
Corredores de 0nibus E EY PMB/PMAL CP
Terminais E CP CP
Estacles E CP CP
Pontos de Parada E CP CP
Garagem EO EO EO

! A manutencéo das avenidas Mario Covas e Independéncia sdo de competéncia do Estado do
Paréa e as demais sao de competéncia dos municipios onde as mesmas se localizarem.

E = Governo do Estado do Pard; PMB = Prefeitura Municipal de Belém; PMA = Prefeitura

Municipal de Ananindeua; CP = Consorcio Publico; EO = Empresa Operadora

7.2.3. CRONOGRAMA DAS ACOES PRINCIPAIS ENTRE 2010 A 2013

No més de marco de 2010 o Consorcio Publico ficara constituido legalmente,-iniciando as
acbes de forma efetiva. Considerando a estimativa de que o sistema troncal Fase 1 sera
implantado até o més de junho/2013, no periodo de mar¢o/2010 até junho/2013 estédo
previstas acdes destinadas a essa implantacdo, conforme Tabela 7.2-2, a serem
executadas pelo Consorcio Publico, Governo do Estado do Para e empresas operadoras.

1) Ano de 2010

No primeiro semestre de 2010 sera eleita, pela Assembleia Geral, instancia maxima do
Consorcio, o Diretor-Presidente indicado pelo representante legal do Consércio. A
Diretoria do Consércio sera indicada pelo Diretor-Presidente e submetida a aprovagéo
da Assembléia Geral. O preenchimento do quadro de pessoal do Consdrcio devera
ocorrer de acordo com as necessidades da entidade, sendo possivel o preenchimento
parcial do quadro conforme deliberacdo da Assembléia Geral. Prevé-se que parte do
NGTM integre 0 quadro de pessoal do Consoércio Puablico, assim como
servidores/empregados publicos de prefeituras municipais consorciadas.

No segundo semestre de 2010 serd instalado o Conselho Metropolitano de Transporte
Publico, 6rgéo colegiado deliberativo com competéncia, dentre outras, para analisar e
aprovar o modelo licitatério para o STPC/RMB, assim como as normas, regulamentos
gerais e especificos a prestacao de servicos, propostos pelo Consdrcio Publico.

Ainda em 2010 serd iniciado, em conjunto com a SEPE, o processo licitatorio destinado
a contratacdo de consultoria para elaboracdo do projeto executivo do sistema troncal
(D/D), assim como serao iniciados os procedimentos para desapropriacdo e aquisicao
de terrenos, a fim de viabilizar a construcdo de garagens, terminais e estacdes de
integracéo.
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Tabela 7.2-2: Cronograma das acbes

ltem 2010 2011 2012 2013 2014

1) Agdes do Consdrcio Pablico

Estruturacéo da organizagdo

Elaborag&o do plano efetivo do pessoal

Realizac&o do concurso para contratagéo

Instalagao do Conselho do Transporte Piblico —
Consolidagéo da regulamentacéo —

Licitacdo de empresa de onibus

Prepragéo da licitagdo das linhas de 6nibus

Finalizag&o da licitag&o/contratagdo —

2) Acdes da empresa privada de dnibus

Aquisicdo dos Bnibus >

Construcdo das garagens de dnibus

*Planejamento/Planta/Construcéo (10 meses) >aa=)

Inicio da operacdo da linha troncal de 6nibus ——)

3) Acdes do Governo do Estado

Aquisicdo dos terrenos

Inicio dos procedimentos — |

Aquisi¢éo dos terrenos [r—)

4) Agdes do NGTM/Consorcio Pablico para construgdo das vias troncais

Consultoria D/D

Finalizag&o da licitag&o/contratagéo —

D/D e planejamento das rotas dos 6nibus ———

Obras da construcéo das vias troncais

Finalizagéo da licitagdo/contratagao —

Obras da construgéo ——

2) Ano de 2011

No primeiro semestre de 2011 o Consorcio Publico iniciara o processo de concurso
para contratacdo de empregados publicos, concluindo até o final do mesmo ano.

No ano de 2011 seré encerrada a desapropria¢do dos terrenos iniciado no ano anterior.

No primeiro semestre de 2011 serdo desenvolvidas e concluidas as acbes de
consultoria para o D/D e planejamento das rotas dos 6nibus. E, ainda, sera concluido,
até o ano de 2012, o procedimento da licitacdo para a construcdo das vias da linha
troncal.

3) Ano de 2012

No primeiro semestre de 2012 serd iniciada a licitagdo das linhas troncais do sistema
troncal e empresa de 6nibus que operarda as linhas alimentadoras, e no segundo
semestre 0 encerramento da licitacdo e conclusdo do contrato.

E ainda, no mesmo semestre, apoiara a implementacado das obras em série do sistema
da linha troncal que inclui a Rodovia BR-316, Avenida Almirante Barroso, principais
vias do Centro Expandido de Belém, terminais e esta¢fes de integracdo e pontos de
parada troncal.

4) Ano de 2013
No primeiro semestre de 2013 o Consorcio Publico acompanhara o processo de
aquisicao do 6nibus articulado.

Acompanhard, também, a construcdo da garagem por parte da(s) empresa(s)
licitantes(s) vencedora(s).

Durante o mesmo semestre, serd ainda dada continuidade a construcdo das vias
troncais, e serd iniciada a implementacao do plano de operacdo do sistema troncal.
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No segundo semestre de 2013 serd iniciada a operacao do sistema troncal nas vias
troncais concluidas.

7.3. Custo de gerenciamento e manutencéao da linha troncal de énibus

7.3.1. CUSTO DE GERENCIAMENTO E MANUTENCAO DA LINHA TRONCAL

(1) Estrutura e organizacao de gerenciamento da linha troncal

A concepcédo e a diretriz basica da estrutura e organizacdo de administracdo da linha
troncal estd sendo analisada atualmente através do NGTM. A Figura 7.3-1 mostra a
diretriz e o direcionamento basico que se encontra em fase de analise. A concepc¢ao geral
€ a seguinte:

Sera constituido um Consorcio Publico pelo Governo do Estado do Pard em conjunto
com Belém e demais municipios integrantes da RMB.

O Governo do Estado do Para construirhd as estruturas basicas necesséarias para a
operacgéao do dnibus troncal.

O consorcio publico fara o planejamento, a delegacao, a regulacdo e o controle da linha
troncal.

A operacédo dos 6nibus serd realizada por empresa privada de 6nibus.

L}
Construcdo das instalagfes do sistema troncal |
Manutencdo das canaletas e faixas exclusivas }
e faixas preferenciais para 6nibus do sistema |
troncal ;

EE RN RN L]

premeeeenees £ DR -4 Supervisdo e coordenagdo da operacdo do i
>u Consorcio Pdblico r : ﬁni%us troncal Manutenggéo das pinstglagc”)es :
Taxade £ : dos sistema troncal :
Supervisao  : l
A Empresa privada | ..i Opéracao do onibus troncal
de Bnibus : Construgdo e manutencdo das
L JATAGENS o eeeeeeersseemssessssenennans ;

Figura 7.3-1: Estrutura organizacional para operacéo de 6nibus da linha troncal

(2) Funcéo e atribuicdo do Governo do Estado do Para e prefeituras municipais

Apresenta-se, a seguir, a funcdo e atribuicdo detalhada do Governo do Estado do Para e
dos governos municipais:

1) Governo do Estado do Pard e as prefeituras municipais constituirdo uma
organizacao, o Consoércio Publico, para a gestdo associada do sistema troncal de
onibus.
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2) O Governo do Estado do Para alocara, dentro do orcamento do Estado, recursos
para aquisicdo de terrenos necessarios para a construcdo das instalacGes das
linhas troncais.

3) O governo do Estado do Pard construird, através da cooperacédo financeira do
Japao, as instalacdes necessarias (canaleta e faixa exclusiva para dnibus, faixa
preferencial para énibus, terminais e estacdes de integracdo, pontos de parada
troncal) para a operacao das linhas troncais. A construcdo das garagens ficara a
cargo da empresa privada de 6nibus.

4) Ficardo responséaveis pela manutencao das intervencfes executadas no sistema
viario (canaleta exclusiva e faixas exclusivas e preferenciais para 6nibus) as
entidades publicas (municipal, estadual ou federal) com jurisdicdo sobre as
respectivas vias. O terminal e estacao de integracao e plataformas em pontos de
parada de 6nibus serdo incorporados ao patriménio do Estado do Para e ficaréo
sob administracdo do Consoércio Publico.

(3) Funcéo e atribuicdo das empresas privadas de 6nibus

1) Func&o/atribuicdo da empresa privada de 6nibus

O gerenciamento da operacdo de 6nibus da linha troncal sera feito pelas empresas
privadas. As empresas privadas de 6nibus seréo selecionadas através da licitagdo que
sera realizada pelo Consércio Publico.

As funcdes e atribuicbes das empresas privadas de 6nibus serdo as seguintes.

1) Dentre as instalacdes da linha troncal, a empresa privada de 6nibus arcara com a
construcdo da garagem e sua manutencdo. Porém o terreno necessario para a
garagem serd adquirido pelo Governo do Estado do Para.

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

3) A empresa privada de 6nibus gerenciara a operacdo da linha troncal, utilizando-se
das instalacdes construidas pelo Governo do Estado do Pard como terminais e
estacOes de integragdo, pontos de parada de 6nibus.

4) Os itens principais que a empresas privadas de 6nibus devem realizar séo: 1)
gerenciamento de despacho de 6nibus nos terminais e estacao de integracao, Il)
gerenciamento e inspecao da operacao de 6nibus, Ill) manutencéo dos 6nibus, V)
cobranca e coleta de tarifas de 6nibus nos terminais e estacdes de integracéo, nos
pontos de parada troncal e sua administracéo.

5) A empresa privada de 6nibus deverd pagar uma determinada percentagem das
tarifas arrecadadas na linha troncal ao Consércio Publico a titulo de gerenciamento
da operacéo.

2) Forma de gerenciamento operacional da linha troncal pela empresa privada
de 6nibus

A empresa privada de 6nibus, conforme mostrado na Figura 7.3-2, deve alocar, nas
instalagbes de gerenciamento da linha troncal, uma organizagdo centralizada de
operacdo da linha troncal para realizar o gerenciamento operacional geral da linha

troncal de 6nibus. Serd explanada, a seguir, a forma detalhada do gerenciamento
operacional da linha troncal de 6nibus pela empresa privada de 6énibus.
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1

2)

3)

4)

5)

6)

Construir a garagem e fazer a sua manutencdo. Esta estrutura sera considerada
estrutura central do trabalho de gerenciamento operacional de 6nibus.

Instalar os seguintes setores para gerenciamento operacional de 6nibus, dentro
da garagem e realizar o gerenciamento operacional da linha troncal.

a) Setor de despacho de 6nibus nos terminais e estacdes para execucdo do
cronograma.

b) Setor de fiscalizagdo para checar se os 6nibus estdo operando, efetivamente,
conforme programado.

c) Setor de coleta e cobranca das tarifas arrecadadas de cada terminal, estacdo
e paradas de 6nibus.

d) Setor de gerenciamento operacional para cuidar do cronograma dos
motoristas e cobradores (somente linhas alimentadoras) de 6nibus.

e) Setor de reparos e manutencdo dos Onibus para cuidar da lavagem,
inspecao, abastecimento dos 6nibus que retornam a garagem apés término
da sua programacao.

f) Setor financeiro que soma as tarifas arrecadadas e emite os bilhetes de
Onibus e outros.

g) Setor administrativo e juridico que gerencia o depto pessoal.

Os usuarios da linha alimentadora pagardo as tarifas no interior do 6nibus. As
tarifas de Onibus arrecadados serdo coletadas de 3 a 4 vezes ao dia nos
terminais ou estacao de 6nibus.

As tarifas de 6nibus arrecadadas nos terminais, estacdes e paradas de Onibus
serdo coletadas de 3 a 4 vezes ao dia pelo encarregado de coleta da garagem e
enviados ao setor financeiro. Os usuarios de Onibus do terminal, estacdo e
paradas de O6nibus pagardo as tarifas de O6nibus antes de adentrar nestas
estruturas.

Todos os dnibus das linhas troncais e das linhas alimentadoras que encerrarem a
operacgdo, deverdo retornar & garagem para |) lavagem, Il) inspec¢éo periddica do
veiculo, Ill) abastecimento e, IV) devolver o veiculo a garagem para um novo dia
de operacéo.

O 06nibus da linha alimentadora sera operado por motorista com cobrador. O
Onibus articulado da linha troncal sera operado somente por motorista, pois,
nesse caso, 0S USUdrios pagardo a tarifa nos terminais, estagfes e pontos de
parada troncal antes de embarcar nos 6nibus.
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ontos de
arada de onibus

A :

Figura 7.3-2: Sistema operacional das empresas privadas para linhas troncais

3) Organizacao e contingentes das garagens

Como mencionado anteriormente, a operacdo do sistema troncal, ou seja, a operacao
das linhas troncais e linhas alimentadoras serdo basicamente realizadas na garagem.
Neste estudo, esta proposta a construcdo de garagens em 4 localidades para a
operacdo do sistema troncal. A Tabela 7.3-1 mostra indicadas as 4 garagens e as
instalacbes que cada garagem ird administrar e, na Figura 7.3-3, a estrutura
organizacional e contingente necessarios para a garagem.

Tabela 7.3-1: Instalagbes a serem administradas por garagem

Nome da garagem

Locais de administracéo

(1) Garagem Icoaraci

1) Administracéo do Terminal Icoaraci

2) Administrag&o da Estacdo Tapand

3) Administrag&o dos pontos de parada da Avenida A. Montenegro
4) Administracdo dos pontos de parada de Icoaraci

(2) Garagem Marituba

1) Administracéo do Terminal Marituba
2) Administracao da Estacio Aguas Lindas

4) Administracdo dos pontos de paradas da Avenida Almirante Barroso
5) Administra¢do dos pontos de paradas do Centro Expandido de Belém

(3) Garagem Cidade Nova

1) Administracao do Terminal Cidade Nova
2) Administrag&o dos pontos de parada Avenida Independéncia

)
)
)
)
)
)
3) Administracéo dos pontos de parada da Rodovia BR-316
)
)
)
)
3) Administra¢do da Estacdo Mangueirdo

(4) Garagem Coqueiro

1) Administracao do Terminal Coqueiro

A Figura 7.3-3 mostra a estrutura organizacional e contingente necessarios para a
garagem, com a criacdo da funcdo de chefia da garagem e diretor subordinado do
diretor, seréo criados 3 setores: administrativo, financeiro e operacional. Seréo criadas
3 divisdes: a divisdo da tarifa subordinada ao setor financeiro; a divisdo de despacho
de 6nibus e divisdo de fiscalizagdo subordinadas ao setor operacional e a divisdo de
manutencédo que fara a manutencdo dos 6énibus.
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Diretor Geral
(1)
Vice-diretor
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: 1
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Setor administrativo Setor contabil Setor de operagao
) 4) 4)
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(4)x2=(8) d('jsér::%l#'r%%o fiscalizacdo manute_ngéo
epe=(12) | “4x2=@) (10)x2=(20)

Sistema rodizio 2:2
(1): n.o de funcionarios

Figura 7.3-3 Organograma e contingente necessario a garagem

4) Custo operacional da linha troncal da empresa privada de 6nibus

Os principais custos operacionais necessarios para a empresa privada de o6nibus
realizar a operacdo é O custo com o pessoal do gerenciamento operacional, @ custos
administrativos, 3 custo de operagdo com carros para meios de transporte voltados
para o gerenciamento operacional, e @ custos com combustiveis, troca de pneus e
custo pessoal com motorista, cobrador, etc. O custo do @ sera detalhado no item
analise financeira.

O gerenciamento operacional da linha troncal de 6nibus sera feito na garagem. No
presente planejamento, foram planejadas a instalacdo de 4 garagens nos arredores
dos terminais. O custo de gerenciamento de cada garagem que a empresa privada de
Onibus vai administrar foi calculado com base no organograma e pessoal necessario.
Como resultado, o custo anual para gerenciamento operacional da linha troncal que a
empresa privada de 6nibus terd que desembolsar na administracdo de 2 garagens na
Fase | que serd em 2013 com o inicio da operacgdo, serd de 8 milhBes de reais, e no
inicio da Fase 2, em 2015, quando entrard em operacdo 4 garagens devido ao
aumento das linhas troncais, o custo anual de gerenciamento operacional sera de 16
milhGes de reais. Estes resultados estdo na Tabela 7.3-2.

7-19



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

Tabela 7.3-2: Custo anual de gerenciamento operacional da empresa privada de 6nibus

(por garagem)

(R$1.000,00)

item Funcéio Detalhes Quantidade Pr_e,(;c_) Custo anual
por garagem | unitario | por garagem
1. Pessoal | Chefe - 1 7Imés 84
Sub-chefe —_——— 1 5/més 60
Diretor —_——— 1 5/més 60
Consultor juridico 1 para 4 garagens 0,25 7/més 21
Auditor 1 para 4 garagens 0,25 7/més 21
Administratvo | ————— 2 3/més 72
Contabilidade | ————-— 4 3/més 144
Divisdo de tarifas 2 turnos 8 1,5/més 144
Cobrador de tarifas | 2 turnos 96 0,7/més 806
Setor operacional | ————— 4 3/més 144
Diviséo de 2 turnos 12 1,5/més 216
Despacho
Divisdo de 2 turnos 8 1,5/més 144
Fiscalizacao
Divisdo de 2 turnos 20 1,5/més 360
Manutencao
Subtotal 2.276
2. Pecas Contabilizar 30% do custo pessoal 441
Administrativo  |"yjateriais de Contabilizar 20% do custo pessoal 294
consumo
Agualluz Contabilizar 20% do custo pessoal 294
Despesas diversas | Contabilizar 20% do custo pessoal 294
Subtotal 1.323
3. Veiculos Sedan 5 veiculos 7 veiculos 5/més 300
Pick-up 2 veiculos 4 veiculos 4/més 96
Sub-total 396
Custo anual por garagem 3.995
Custo anual de 2 garagens durante o periodo de 2013 a 2014 7.990
Custo anual de 4 garagens ap6s 2015 15.980
7.3.2. MANUTENCAO DAS INSTALACOES DA LINHA TRONCAL
(1) Instalagbes a serem mantidas
As instalacbes e as vias a serem mantidas, sugeridas no presente Estudo sdo as 8

citadas abaixo:

1)
2)
3)
4)
5)

Canaleta exclusiva para 6nibus

Faixa exclusiva para 6nibus

Faixa preferencial para onibus

Terminal de integracéo

Ponto de paradas troncal
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6) Estacéo de integracéo
7) Garagem

8) Manutencdo das vias

(2) Estrutura/organizagéo de manutencao das instalagdes da linha troncal

A estrutura/organizacdo de manutencéo das instalacfes acima, resultado da estrutura de
gerenciamento operacional mencionado anteriormente e discutido com a equipe de
contrapartida local, no presente Estudo, estd mostrada na Tabela 7.3-3. Basicamente, a
manutencdo das instalacdes da linha troncal (exceto as garagens) serd feita pelo Estado

do Para.

Tabela 7.3-3 Estrutura/organizacdo para manutencao

N . x , x Organizacdo
InstalagBes | Aspectos gerais da construgéo das instalagdes
¢ P g ¢ ¢ mantenedora

O Estado do Para, como contraparte principal do projeto, construira as Entidade
Canaleta instalacdes relacionadas as canaletas exclusivas da linha troncal. A empresa tblica com
exclusiva privada ira operar os dnibus, utilizando-se dessa estrutura. A manutencao da Fl)JriS dicio

canaleta exclusiva da linha troncal sera realizada pela entidade publica - JS obr e%vi a

municipal ou federal- com jurisdi¢do sobre as vias.

O Estado do Para construira as instalagdes relacionadas a faixa exclusiva de | Entidade
Faixa Onibus. A empresa privada ird operar os Onibus, utilizando-se dessa | plblica com
exclusiva estrutura. A manutencdo da faixa exclusiva da linha troncal seré realizada | jurisdi¢éo

pela entidade publica municipal, com jurisdicio sobre as vias. sobre a via

O Governo do Estado do Para construira as instalages relacionadas a faixa | Entidade
Faixa preferencial de dnibus. A empresa privada ira operar os 6nibus, utilizando-se | publica com
preferencial | dessa estrutura. A manutencdo da faixa preferencial da linha troncal sera | jurisdicao

realizada pela entidade publica municipal com jurisdicdo sobre as vias. sobre a via

O Governo do Estado Para, além de adquirir 0s terrenos necessarios para

0s terminais, construira as instalac0es relacionadas aos terminais. A Consércio
Terminais empresa privada de 6nibus vai operar a linha troncal pagando uma taxa de Publico

utilizagdo dessa estrutura. A manutencdo desta estrutura seré realizada pelo

Consorcio Publico.

O Governo do Estado Para, além de adquirir os terrenos necessarios para
Pontos de as paradas de Onibus, construiré as instalacdes relacionadas aos pontos de Conséreio
parada parada. A empresa privada de 6nibus vai operar a linha troncal de 6nibus Publico
troncal pagando uma taxa de utilizag&o desta estrutura. A manutencédo desta

estrutura sera realizada pelo Consorcio Publico.

O Governo do Estado Para, além de adquirir os terrenos necessarios para

~ as estagdes, construir as instalagdes relacionadas ao terminal. A empresa -

Estacdes de vad ¢ 46 6nib . i ﬁ | de 6nib d pd Consorcio
integracio privada de onibus vai operar a linha troncal de onibus pagando a taxa de Publico

utilizagdo dessa estrutura. A manutencdo dessa estrutura seré realizada pelo

Consorcio Publico.

O Governo do Estado do Para adquirira o terreno necessario para a Empresa
Garagens garagem. A construcdo das instalacdes e a manutencéo ficardo a cargo da privada de

empresa privada de 6nibus. onibus
Manutencdo | O Governo do Estado do Par, além de adquirir o terreno necessario paraa | Estado do
de vias implantagdo das vias, construir as instalagdes necessarias. Pard

(3) Manutencao das instalacfes da linha troncal

A Tabela 7.3-4 mostra os principais trabalhos de manutencdo das instalacdes da linha

troncal.
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(4) Custo anual de manutencéo das instalacdes da linha troncal

O custo anual de manutencdo é calculado multiplicando-se o valor de construcdo das
instalaces a um indice (%) determinado de custo anual de manutenc¢éo sobre o valor da
construcao.

O indice (%) determinado de custo anual de manutengdo sobre o valor construgdo foi
estabelecido levando em consideragcdo a frequéncia de reparos, importancia dos itens
manutencao e os resultados efetivos do passado, conforme abaixo.

1) Canaleta exclusiva para 6nibus: calcular: 2,0% do valor de construcao.
2) Faixa exclusiva para 6nibus: calcular 2,0% do valor de construcao

3) Faixa preferencial para énibus: calcular 2,0% do valor de construcao
4) Terminal de integracao: calcular 5,0% do valor de construgéo

5) Pontos de parada troncal: calcular 5,0% do valor de construgéo

6) Estacédo de integracdo: calcular 7,0% do valor de construcéo

7) Garagem: calcular 7,0% do valor de construcdo

8) Manutencéo das vias: calcular 5,0% do valor de construcéo

A Tabela 7.3-5 mostra o custo anual de manutencado das instalacdes da linha troncal. Da
Tabela 7.3-5, o custo anual de manutencdo que a empresa privada de dnibus vai arcar na
Fase |, em 2013, sera de 1,6 milhdo de reais, e na Fase Il, apds 2015, quando havera a
ampliagéo das rotas da linha troncal, o custo sera de 3,2 milhGes de reais.
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Tabela 7.3-4 Itens de manutencéo

Plano Principais Instalagdes Principais itens de e manutencéo
Caneleta Asfaltamento em concreto (canaleta exclusiva), 1) Como o asfaltamento em concreto oferece uma durabilidade relativamente longa, sera realizada a
exclusiva meio-fio externo (concreto), placas de sinalizacao, inspecao periodica e reparos de rachaduras e esfoliacfes da face do concreto.
para Onibus | divisor das faixas, sinalizadores e outros 2) Realizar de forma periddica a inspe¢do e reparos da estrutura relacionada a vias de onibus.
Faixa Asfaltamento de concreto (faixa exclusiva), meio-feio | 1) Como o asfaltamento em concreto oferece uma durabilidade relativamente longa, sera realizada a
exclusiva externo (ferro), placas de sinalizacao, divisor das inspecao periodica e reparos de rachaduras e esfoliacbes da face do concreto.
para 6nibus | faixas, sinalizadores e outros 2) Realizar de forma periddica a inspegao e reparos da estrutura relacionada a vias de onibus.
Faixa . ..~ | 1) Como o asfaltamento em concreto oferece uma durabilidade relativamente longa, seré realizada a
. Asfaltamento de concreto (vias), placas de sinalizagdo, . - o o
Preferencial | .. , L inspecao periodica e reparos de rachaduras e esfoliacbes da face do concreto.
. divisor das faixas, sinalizadores e outros . o ) . . . .
para 6nibus 2) Realizar de forma periddica a inspecao e reparos da estrutura relacionada a vias de onibus.
Terminais de | Escritorio administrativo, estrutura para recolhimento 1) Manuteng&o do prédio do escritdrio.
integracéo de bilhete, bilheteria, entrada de énibus, plataformas, 2) Manutengdo do encanamento de &gua, esgoto e drenagem.
via de acesso de dnibus, sala de espera, lojas, 3) Reparos das rachaduras da estrutura de concreto das plataformas.
banheiros, areas livres e outros 4) Inspegdo e reparos dos maquinarios.
. . . , 1)Manutencéo das construcdes das paradas de onibus
Pontos de Estrutura para recolhimento de bilhetes, bilheteria, . ¢ ¢ P
. L 2)Inspec&o e reparos das estruturas como rampas e outros
parada entrada de 6nibus, plataformas,rampas, sinalizadores,
. ~ 3) Reparos das rachaduras da estrutura de concreto das plataformas.
troncal estrutura para informacoes e outros

4)Inspecdo e reparos dos maquinarios.

EstacOes de

Estrutura para recolhimento de bilhetes, bilheteria,
entrada de 6nibus, plataformas, sala de espera, lojas,

1) Gerenciamento de manutencg&o das estruturas da estacdo de 6nibus

3) Reparos das rachaduras da estrutura de concreto das plataformas.

integracdo banheiros, escadarias, escada rolante, passarelas, ~ S
. . 4)Inspecéo e reparos dos maquinarios.
areas livres e outros .
5)Inspecéo e reparos das passarelas.
oy oy , x 1) Manutengdo das construgdes do escritorios
Escritorio, escritorio para gerenciamento de operagéo, ~ .
e . ~ 2) Inspecédo e reparo da estrutura da lavagem de veiculos
escritorio de gerenciamento de manutencdo, local para ~ L
Garagens < : 3) Inspecéo e reparos da oficina de reparos
lavagem, oficina de consertos, estacionamento para ~ P
o . . . 4) Inspecao e reparos do onibus
oOnibus, posto de abastecimento, areas livres e outros ~ ) ol
5) Inspecdo e reparos do estacionamento de dnibus
Pavimentacdo asféltica, terraplanagem, drenagem, 1) Inspecdo e reparos periddicos
Vias calcada, sinalizadores, divisores de faixas, placas de | 2) Inspecéo e reparos da terraplanagem

sinalizagdo, estrutura de seguranga e outros

)
)
)
)
)
)
)
)
|
2) Inspecao e reparos do elevador
)
)
)
)
)
)
)
)
)
)
)

3) Inspecéo e reparos das estruturas relacionadas
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Tabela 7.3-5 Custo anual de manutenc¢éo das instalacbes

R$1.000,00
Valor da construco Indice do custo anual Custo anual de manuteng&o
InstalagBes de manutencédo

2013 2015 (%) ap6s 2013 apés 2015
Canaleta exclusiva para 6nibus (manutencdo Governo do Estado) 266.929 0 2,0 5.339 5.339
Faixa exclusiva para 6nibus (manutencdo Governo do Estado) 63.507 0 2,0 1.270 1.270
Faixa preferencial para 6nibus (manutengdo Governo do Estado) 78.172 75.616 2,0 1.563 3.076
Terminal de integracdo (manutengdo Consorcio Publico) 48.238 33.490 5,0% 2412 4.086
Pontos de parada troncal (manutengdo Consorcio Publico) 27.309 9.076 5,0% 1.365 1.819
Estacéo de integracdo (manutengéo Consdrcio Publico) 29.262 0 7,0% 2.048 2.048
Garagem (manutencdo pela empresa de 6nibus) 22.631 20.416 7,0% 1.584 3.013
Subtotal 15.581 20.651
Manutencao das vias (manuten¢do Governo do Estado) 0 240.592 50 0 12.030
Total 15.581 32.681

D referente a 2 estruturas; @ referente a 4 estruturas.
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Estudo Preparatério para o Projeto de Sistema de Transporte de Onibus
da Regido Metropolitana de Belém

8. CONSIDERACAO SOCIO-AMBIENTAL

8.1. Projeto alvo de estudo e projeto alvo do empréstimo em iene

(1) Aspecto geral do estudo ambiental

Tendo como referéncia o resultado da avaliacdo do impacto ambiental no ambito do EV/2003, e
em conformidade com as Diretrizes Ambientais Gerais da JBIC (JIBIC 2002), foi implementado o
estudo ambiental preliminar baseado no planejamento do sistema da linha troncal de 6nibus
revisado através do presente Estudo. No sistema linha troncal sugerido pelo presente Estudo
visa planejar a canaleta exclusiva para dnibus sob as vias de ligacéo existente prevendo que o
impacto ao ambiente nas margens das vias sera pequeno. A Secretaria de Estado de Meio
Ambiente (SEMA) reconhece que o grau de impacto ambiental é baixo e esta com previsao da
aprovagdo da Licenca de Instalacdo (LI) através da apresentacdo do Plano de Controle
Ambiental (PCA) que é um procedimento mais simplificado quanto ao seu contetido de analise e
procedimento em relagéo ao EIA.

O estudo ambiental teve como alvo o projeto como um todo. Foi, também, realizado somente a
avaliacdo do projeto alvo do empréstimo em iene. Esses assuntos estdo marcados de forma
clara na Tabela 8.1-1. Assim, fica evidente o impacto ambiental em relacdo ao projeto alvo do
empréstimo em iene.

Tabela 8.1-1: Contetdo do estudo do impacto ambiental

Avaliagio — .
Avaliacéo do projeto alvo
Item Tabela geral do Y !
; do empréstimo em iene
projeto alvo
Resgltagjo d,ellevanta_mento referente a Tabela 8.2-1 o
influéncia sécio-ambiental
scoping Tabela 8.2.3 O
Medidas mitigadoras, alternativas Tabela 8.2.4 O
t?:r?sr;gﬂzgg :i:;?(;zd::;sma Zirseaméo de Tabela8.3-1e o oEsclarecido dentro da
P b & Tabela 8.3-2 tabela
transferéncia
oMostrado através de
Lista de checagem ambiental Tabela 8.5-1 O Marcagao, exc eFo o projeto
alvo do empréstimo em
iene

8.2.  Aspecto geral do resultado do estudo ambiental

8.2.1. INTRODUCAO

No estudo in loco realizado em maio de 2009, apds realizar scoping referente a influéncia
socio-ambiental (ver tabela 8.2-3) do projeto de introducéo do sistema troncal (extenséo
aproximada de 73km) através de entrevistas e reconhecimento local, procurou conhecer a
situacdo atual da natureza/ambiente social da area do projeto, ao mesmo tempo que analisou 0s
itens de influéncia socio-ambiental imaginavel poderiam surgir em decorréncia da
implementacdo do projeto. A sintese do resultado deste levantamento esta organizado na
Tabela 8.2-1.
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8.2.2. SITUACAO AMBIENTAL DO PROJETO

A Tabela 8.2-2 mostra a situacdo ambiental do projeto - Site Descriptions (SD) que sera a base
para o check list do scoping do aspecto ambiental e social.
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Tabela 8.2-1: Resumo do resultado de levantamento referente a influéncia sécio-ambiental

ltem Aspecto geral do resultado de estudo

Qualidade do ar 1. Asnormas ambientais da lei ambiental do Brasil, esta particulada a CONAMA (Resolugéo 003 de 1990) regulamentando o CO, NOX e outros.

2. No EVI2003, foram realizadas medic&o local e andlise do ar atmosférico nas margens das principais vias da cidade e foi relatado que a qualidade do ar
atmosférico nas margens das vias excede o padrdo ambiental brasileiro. Como o0 estudo ambiental da Avenida Independencia realizado pelo Estado Para é
PCA, néo foi realizado a medicdo local da qualidade do ar.

3. Porém, apesar de existir um aumento temporario no volume de trafego durante o periodo da obra conforme mencionado acima, apds a sua concluséo
comparad em caso da ndo realizacdo do empreendimento, esta previsto uma redugéo de CO2 (62% apds 10 anos da implementacdo do empreendimento)
através da introdugao de dnibus biarticulado de nova geracao através da implementacéo do empreendimento. Para este calculo do CO, além do CO: foi feito
a conversdo do CH4 e N.O para seu calculo.

€8

Solo e sedimentos 1. Nalei ambiental do Brasil ndo existe uma ‘lei especifica” em relagao a contaminagéo do solo, sendo aplicado a lei de protecaol/reparacéo ambiental. E ainda
na Secéo VIl do Artigo 4 e Secdo V do artigo 14 da Lei Federal de n.2 6.938, esta reagulamentado a responsabilidade do reparo e compensagao da pessoa
que gerar a contaminagéo ambiental, e na Lei Federal de n.2 6.766/79 (regulamentac&o de venda de terreno de area na regido urbana) esta regulamentada a
proibi¢ao da venda de terreno contaminado.

2. Nos Levantamentos realizados no passado pelo Estado do Para e EV2003 , ndo foi implementado o referido estudo.

3. Em relagéo a contaminagdo do solo do terreno a ser adquirido, conforme o resultado do presente estudo preliminar, o local para a instalagdo do Terminal
Icoaraci existia uma empresa ligada ao cimento, porém um simples atacadista de cimento. Assim sendo, 0 uso atual é de area comercial, onde imagina-se
que ndo tenha ocorrido a contaminacéo do solo no referido terreno.

- Oterreno para o Terminal Marituba é um terreno baldio onde exisita uma fabrica de ceramica (azulejos, pecas ceramicas de esgotos e outros) que encerrou as

atividades em virtude de faléncia em junho de 1996, sendo que atualmente sS4 resta uma pequena parte da estrutura da fabrica.

- Emvrelacdo ao terreno para terminal de integracéo e garagem de onibus, 1) apesar de ser baixo a possibilidade de contaminagéo do solo, 2) apds a assinatura

do contrato de empréstimo em iene e implementacao do D/D, h4 a necessidade de realizar o estudo de verificacdo da contaminagdo do solo baseado no TR
sob a instrucdo da SEMA.

Residuos 1. Nos Levantamentos realizados no passado pelo Estado do Para e EV2003, foi organizado sobre a existéncia do local de tratamento nas imediacdes do
Municipio de Belém e a capacidade do volume.

2. No resultado do presente Estudo esta planejada a pavimentagdo em concreto da canaleta e via exclusiva para dnibus, necessitando a remogéo do atual
asfalto ocorrendo desta forma residuos asfalticos. Ha a necessidade de realizar de forma adequada o seu tratamento.
- Quanto ao local do tratamento final do residuo asfaltico e dos solos contaminados e outros produzidos em virtude da implementacéo do empreendimento da

linha troncal existem em funcionamento de forma legalizada dois locais no Municipio de Belém. Um local fica localizado nas margens da Rodovia BR-316,
com a dimens&o de 5,5km? e 0 outro na imediag&o de Marituba com uma &ea 2,2km2.

Ruidos e vibragfes 1. As normas ambientais da lei ambiental do Brasil esta regulamentada através da Lei Federal (ABNT (NBR-10151)).

2. Conforme EV2003, nas vias principais de ligacdo urbana, foi implementada o estudo de medic&o in loco, andlise e avaliacdo de prognéstico de impacto em
relacdo & vibragdo e ruidos nas margens das vias, onde existe o relato que o ambiente sonoro atual das margens das vias nao safisfaz as normas ambientais
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do Brasil. Como o estudo ambiental realizado na Avenida Independéncia realizado pelo Estado do Para é PCA, nao foi realizado a medicéo in loco dos ruidos.

3. Conforme resultado do presente Estudo, existe a previsdo momentanea de congestionamento de transito em virtude da reduc&o da faixa durante o periodo
das obras, porém conforme andlise da previsdo de demanda, acredita-se que o raio do impacto seja relativamente pequena. Porém, apesar do impacto da
obra da Rodovia BR-316 atingir um raio relativamente amplo, o Estado do Para tem se preocupado com esse impacto e tem planejado como meta a
conclus&o da Avenida Jodo Paulo Il em 2011 como via de fuga Assim, o volume de tréfego dessa via devera ser pulverizada, e mesmo com 0 aumento do
congestionamento do transito de forma geral, prevé-se que havera reducdo de intervalos com grandes movimentos. Como resuitado existe a preoucupacao
da piora dos ruidos nas margens das vias, em virtude do aumento do volume do transito, porém o seu grau deve ser baixo.

- Apos aimplementagao do empreendimento, sera melhorado o fluxo do transito, reduzindo em 3% o quilometro de percurso (inclui-se os veiculos de passeio e
onibus, e no caso do dnibus existente havera uma reducdo de 40%), somado a isso serd amenizado os ruidos em relagdo aos dnibus existentes através da
introducdo do dnibus articulado de nova geragéo, havendo assim a diminuicao dos ruidos nas margens das principais vias de ligagéo quando comparado com
ando implementacéo do empreendimento.

- Ainda no EV/2003, foi realizado o progndstico de ruidos, onde se prevé a redugdo dos ruidos nas margens das vias através da implementacdo do
empreendimento em virtude dos efeitos da redugéo do quilbmetro percorrido e da construcéo da faixa de operago da linha troncal na parte central das vias.

- Quanto & vibragdo do trénsito sera minimizada em virtude da pavimentag&o em concreto da faixa de operag&o dos nibus.

-8

Odores 1. Nao existe uma regulamentacéo especifica sobre as normas ambientais na lei ambiental do Brasil.

2. Nos Levantamentos realizados no passado pelo Estado do Para e EV/2003, ndo foi implementado o estudo relacionado ao referido item, porém esta claro,
através de entrevistas realizadas, que existiu problemas de odores de decomposicdo em virtude do longo periodo de alagamento do plano de drenagem da
regido.

3. Conforme resultado do presente Estudo, existe a preocupagdo como problemas de odores de decomposicao de vegetais em caso de longo periodo de
alagamento em virtude da deficiéncia momentanea de drenagem. Tem como causa a falta de manutencéo ou falta de capacidade de drenagem.

- Como no planejamento das canaletas e faixas exclusivas para dnibus, esta incluso o plano de tratamento de drenagem das aguas superficiais das vias, prevé
que sera melhorado significativamente o problema da drenagem em relacéo a situagéo atual.

Qualidade da agua 1. As normas ambientais estdo regulamentadas na Lei Federal do Brasil, Decreto 1.469 de 2000.

2. 2. Nos Levantamentos realizados no passado pelo Estado do Para e EV/2003, foi realizado a andlise da qualidade da agua em 21 pontos como rios da
imediagdo das rotas do planejamento, canais, pogos e outros, organizando a situagdo atual da qualidade de agua esclarescendo-se que existe 0 avango da
contaminagdo em alguns rios, pogos e drenagem das aguas domiciliadas. Inclusive, como 0 estudo ambiental da Avenida Independéncia realizado pelo
Estado do Para é PCA, ndo foi realizado o estudo da qualidade da &gua.

3. 3. Através do resultado do presente Estudo prevé-se a ocorréncia de residuos de agua e esgoto, nos canteiros de obras (durante a construgao), instalagdes
dos terminais de integragéo e de garagens necessitando o plano de tratamento de drenagem adequado a esta quest&o.

- Em alguns terminais de integracdo de 6nibus existentes, estdo sendo realizados atualmente o tratamento de esgoto simplificado, onde prevé-se a sua
realizagdo nas instalages de terminal de integragdo da linha troncal de nibus e nas garagens.

Topografia / geologia 1. O presente Estudo considera: as rotas de linhas troncais estdo planejados nas vias arteriais existentes e ndo requer nenhuma obra civil  que venha a
prejudicar a drenagem regional e o fluxo do esgoto atual. Porém, existe relato de ocorréncia de alagamento ou problemas de deficiéncia de drenagem das
margens das vias no periodo da chuva por néo exisitr atualmente uma estrutura da rede de drenagem adequada.

- Nas canaletas e faixas exclusivas para 6nibus propostas, esta incluso o novo plano de tratamento da drenagem das aguas da superficie das vias, prevendo a
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melhoria de forma significativa o problema da drenagem em relacéo a situagéo atual.

Reassentamento involuntario 1. Em relacdo ao reassentamento de moradores e desapropriagdo de terrenos no Brasil, esta regulamentada de forma centralizada através da Lei Federal /
Constituicdo Federal de n.0 3.365/41.

2. No estudo realizado no passado pelo Estado do Para, no empreendimento publico (exemplo: empreendimento de instalagdo do muro de protecdo da APA de
Belém, empreendimento da construgéo da Avenida Jodo Paulo Il, e outros), ocorreu a transferéncia de moradores em grande escala realizando o pagamento
da compensagéo e fomecimento da area residencial substitiuta. Através do estudo ambiental da Avenida Independéncia realizado pelo Estado do Para, houve
a desapropriagdo de 245 residéncias.

3. Conforme o resultado do presente Estudo, como os corredores troncais estéo propostos em vias atuais existentes, ndo havera remanejamento de moradores
e a desapropriacdo de terrenos de grande porte. Porém, em determinadas partes, havera necessidade de desapropriacdo de terrenos para a construcao de
terminais e estagOes de integragao, garagens e viaduto (detalhes vide se¢éo 8.3).

G-8

Economia local (empregos, meios devida) | 1. No Brasil ndo existem leis que definem normas ou regulamentacdes relacionado ao referido item.

2. No EV/2003, caso seja implementado o empreendimento do sistema troncal, terd como efeito de contratagéo de mais de 62.300 pessoas, gerando novos
empregos onde analisa-se que servira como politica contra 0 desemprego.

3. No presente Estudo imagina-se 0 impacto aos funcionarios dos 6nibus existentes e de micro-onibus em virtude da introducéo da linha troncal.

- Apos a introdugdo da linha troncal, esta sendo pensado a integracéo e extingdo de algumas rotas em virtude desse sistema de Gnibus, porém quanto ao
planejamento das rotas detalhadas, seréo analisadas no futuro.

- Dentre as 160 rotas existentes, na analise do plangjamento atual de operagao, a porcentagem das rotas a serem integradas e extintas devem chegar a
aproximadamente 20%.

- Os govemnos Estadoual e municipais tEm pensado nos funcionarios dos dnibus existentes, podendo ser remanejados para outras funges do novo sistema: 0s
cobradores poderdo ser remanejados para venda dos hilhetes que serdo realizados fora dos veiculos e 0s administrativos para 0s servicos administrativos do

novo sistema.
- Essas questdes deverdo ser abordadas em detalhes, posteriormente.
Patriménio cultural, paisagem e minoria 1. No Brasil a lei deprotec&o de patrimonio cultural é regulamentada em niveis federa (IPHAN), estadual (DPHAC) e municipal (FUMBEL).
etnicas 2. Nos Levantamentos realizados no passado pelo Estado do Para e EV/2003, foi implementado o estudo de inventario do patriménio cultural que estdo sobre

jurisdicdo da IPHAN, DPHAC, FUMBEL.

3. No presente Estudo, concluiu-se que algumas arvores, tais como mangueiras e calcadas, em Belém e Ananindeua e algumas construges histdricas séo
consideradas como patriménio cultural e histdrico relevantes. E necessario observar esses aspectos quando da construgao dos corredores de transporte.

- Comno ndo ha regulamento explicito sobre o assunto, deverdo ser observadas etapas exatas a seguir durante a construcdo, conjuntamente com 6rgaos
competentes.
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Tabela 8.2-2: Situacdo Ambiental da area do projeto (SD)

ltem

Contelido

Ambiente social

Moradores da regido (moradores, nativos,
consciéncia em relagdo ao projeto e outros)

- Néo ha relato de existéncia de area de pobreza ou minoria racial nas imediacGes das vias planejadas.

- Como esta demandando longas horas em virtude do congestionamento de trénsito crnica dos onibus convencionais em caso de dirigir-se ao tabalho no
CBD passando pelas vias de ligacao das regifes suburbanas de Belém como Marituba e Ananindeus, a introdugo da linha troncal é um desejo de muitos
moradores da regido.

Uso do solo (zona urbana, zona rural, sitios
historicos, paisagens, hospitais e outros)

- Néo foi verificado nenhum tipo de invaséo ilegal de grande porte nas lateraos das vias BR-316, Augusto Montenegro e Almirante Barroso.

- De maneira geral, h& numerosos escritrios, comércios, restaurantes, postos de gasolina, hospitais, igrejas e residéncias nas margens das vias das vias
planejadas. Néo ha propriedade rural.

- As manguerias, samaumeiras e calcadas (parte) das margens das vias de Belém e Ananindeua e parte das construgdes das margens das vias de Belém
estdo tombados como patriménio cultural da cidade. Como o sistema de 6nibus da linha troncal serd construida na parte central das faixas, ndo tera
nenhum impacto.

Economia / transporte (comércio, agricultura,
pesca, distrito industrial, terminal de 6nibus e
outros)

- Nas margens das vias planejadas existem, principalmente, pequenos estabelecimentos de comércio/servicos como supermercados, lojas, restaurantes,
misturados com as residéncias. Nas margens da BR-316 existern muitas industrias e depdsitos. Inclusive é bastante ativo o comércio ambulante.

- O Onibus € o principal meio de locomocdo (75% dos usuarios) de transporte publico da RMB e nas imediagfes das principais paradas de dnibus e
terminais, existem varios pontos de taxi.

- Atualmente existem terminais de 6nibus em 2 locais: em Sé&o Bréas e Cidade Nova. No terminal de 6nibus de S&o Bras, operam linhas intermunicipais e
interestaduais. O terminal de dnibus da Cidade Nova é o terminal de base do Municipio de Ananindeua, sendo que no presente empreendimento esta
planejado o terminal de integraco nesse terreno.

- No terreno onde esta prevista a construcgio do terminal de 6nibus de Icoaraci, existe, atualmente, um depésito de venda a varejo de cimento.

Meio Ambiente

Topografia / geologia (declives acentuados, bases
fracas, vérzeas, falhas e outros)

- Arota planejada se localiza na area plana na margem do Rio Guamd / Baia do Guajara (altitude inferior a 50m). Ap6s as chuvas, no &mbito das regides
baixas da RMB, ocorre a inundagBes temporarias em decorréncia de mé drenagem da &gua da chuva em parte da rota planejada.

Floras e faunas raras (parque natural, habitat de
espécies indicadas e outros)

- AAv. Independéncia — oeste atualmente as obras estédo em andamento pelo Estado do Para com previs&o da conclus&o em maio de 2010. No projeto, esta
prevista a introducdo de faixa preferencial para dnibus e margeia a rea de preservacdo ambiental (Presidente Médici Il).
- Alicenca ambiental do referido empreendimento j foi obtida pelo Estado Par.

Poluicdo

O corréncias de reclamaces (poluicdo de grande
interesse e outros)

Congestionamento crénico, deficiéncia de drenagem local

Providéncias (medidas legais,indenizacdes)

N&o ha.

Outros itens de interesse

N&o ha.
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8.2.3. SCOPING

Foi realizado estudo preliminar de meio ambiente relacionado & introducéo do sistema troncal de
6nibus, em conformidade com as Diretrizes Ambientais Gerais da JBIC (JIBIC 2002) como
premissa para a realizacao da andlise referente a influéncia sécio-ambiental. O scoping referente
a influéncia socio-ambiental foi realizado tendo como base o resultado do levantamento
preliminar.

A Tabela 8.2—3 mostra o resultado do referido scoping ambiental. Conforme a referida tabela,
pode-se prever certo impacto em virtude da implementacdo do planejamento do sistema troncal
de Onibus, porém, imagina-se que € possivel amenizar plenamente o impacto através da
implementacéo adequada do plano de gerenciamento ambiental.

Com base no plano de formulacdo do planejamento de gerenciamento ambiental formulado no
EV/2003, foi organizado na Tabela 8.2-4 a diretriz do monitoramento ambiental durante o
periodo das obras relacionado ao presente empreendimento de estruturacdo da linha troncal.

Tabela 8.2-3 Resultado do scoping referente a influéncia sécio-ambiental

ltem ambiental AV?J a Observacdo
cao
1. Qualidade do ar B | - Apesar do aumento momentaneo do volume de trafego durante o periodo da

obra, ap6s 0 encerramento dos servigos, quando comparado com a nao
implementac&o do empreendimento, est previsto a reducdo de 62% de CO;
através do calculo de apés 10 anos da implementacéo em virtude da introdugéo
de 6nibus articulado de nova geracéo.

2. Qualidade da &gua B - Prevé-se a emissdo de aguas sujas e esgotos oriundo de 4 terminais de
integracdo e 4 garagens, porém neste momento esta sendo realizado o
tratamento simplificado do esgoto nos terminais de Gnibus.

- Mesmo nos planos dos terminais de integracdo, necessitara um planejamento de
tratamento da mesma forma.

3. Solo / sedimentos B - Em relagdo a contaminacdo do solo do terreno alvo da desapropriagéo, foi
descrito separadamente.
- Quanto ao Terminal Marituba, sua construcdo estd previsto num terreno vago
onde existia uma fabrica de ceramica falida e desativada em junho de 1996, que
resta somente uma pequena parte da estrutura da fabrica.
- Em relac8o a contaminacdo do solo do terreno previsto para o referido terminal
de integracdo e da garagem, (D apesar de ser baixa a possibiidade da

contaminacdo do solo, @ apds a assinatura do empréstmo em iene e

da contaminac&o do solo baseado no TR através da instrucdo da SEMA.

implementagdo do D/D, h4 a necessidade de realizar o estudo para verificacdo

4. Residuos B | - Estaprevista a sobra de terras escavadas em canteiro de obras e principalmente

de descarte que ja possuem a licenca ambiental de forma legal pelo Estado do
Pard, os residuos de asfalto serdo tratados de forma adequada.
- Apesar de ser necesséria a elabaracdo do plano de transporte de materiais
residuais, levando em consideracdo os ruidos e poeiras durante a construgao,
como o local de tratamento estd préxima as vias planejadas, a elaboragdo do
plano de transporte dos materiais de descarte sera relativamente facil.
- Considera-se que nao ha necessidade de elaboragdo do plano de tratamento
final dos materiais descartados.

ocorréncia de grande volume de residuos de asfalto, porém como existem locais

8-7



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

5. Ruidos / vibrag&o

- Apesar da preocupacao da piora de ruidos nas margens das rodovias em virtude

do aumento do volume de trafego, acredita-se que o nivel sera baixo.

- Com a melhoria do fluxo do transito apds a implementacdo do empreendimento,

diminuira a quantidade de 6nibus convencionais existentes em operacéo e como
diminuira os ruidos em relagdo aos 6nibus convencionais em vritude da
introdugdo de dnibus articulado de nova geragéo, os ruidos nas margens das
principais vias de ligagdo diminuirdo significativamente em comparagéo a ndo
implementag&o do empreendimento.

- Em relagdo a vibragdo do trafego, esta previsto a sua minimizacdo em virtude
de as faixas de operac8o dos dnibus serem pavimentadas em concreto.

6. Afundamento do solo

Nao existe

7. Odores

- Atualmente, em casos de inundac&o oriunda da deficiéncia de drenagem durar
por muito tempo, a preocupacdo com o problema de emisséo de odores pelo
apodrecimento de vegetais (0 motivo pode ser falta de gerencimento de
manutencdo ou falta de capacidade de drenagem).

No planejamento das vias da linha troncal esta incluso um novo plano de
tratamento das aguas drenadas das superficies das vias, onde se prevé a
melhoria significativa em relaco aos problemas de drenagem da situacao atual
das vias.

8. Topografia / geologia

Durante o periodo de chuva, em determinado intervalo da rota planejada tem
ocorrido problemas de inundagdo em virtude da deficiéncia de drenagem da
agua pluvial das vias.

No planejamento das vias da linha troncal esta incluso um novo plano de
tratamento das aguas drenadas das superficies das vias, onde se prevé uma
melhoria significativa em relacdo aos problemas de drenagem da situagao atual
das vias.

9. Leito de rios

N&o existe

10. Flora / fauna

N&o existe

11. Uso de agua

N&o existe

12. Acidentes

N&o existe

13. Aquecimento global

O|00|0O|0

Apo6s o EVI2003, houve significativas mudangas em relacdo as questdes de
combustiveis (etanol) e motores automotivos.

Foi realizado o diagndstico do volume de emissdo do CO;, da regido com a
introdugdo do sistema troncal de onibus (detalhes, vide Capitulo 10). Como
resultado, 10 anos apds a implementagdo do empreendimento havera uma
redugdo de 62%, onde se pode dizer que o presente empreendimento estara
contribuindo para a questao do aquecimento global.

14. Reassentamento
involuntario

Como a obra de instalagdo das canaletas e faixas exclusivas para 6nibus sera
realizada dentro do espago da via ja existente ndo ocorrera remanejamento de
moradores e desapropriaccdes de terrenos de grande escala. Porém, em
algumas partes onde sera construido o terminal de Gnibus, estagéo de dnibus,
garagens, viadutos surgira necessidade de desapropriacdo de terrenos (vide
detalhes no teim 8.3).

15. Economia regional
COMO empregos e
meio de vida

Imagina-se que haja impacto aos operadores dos Onibus existentes e
micro-dnibus em virtude da introduc&o da linha troncal de 6nibus. Os governos
do Estado e do Municipio pensam dentro da possibilidade na contratacdo dos
operadores dos dnibus existentes ap6s a implementagdo do empreendimento da
linha troncal de 6nibus. Porém o plano detalhado sobre este assunto serdo
questBes futuras a serem pensadas nos estagios do D/D.

No local previsto para construcédo do terminal de 6nibus da Cidade Nova existe 1
loja onde ocorrerd a sua transferéncia. Porém na imediagéo existe um mercado
na proximidade, onde o Municipio de Ananindeua estd analisando a
transferéncia da loja num terreno desocupado da vizinhanca ndo havendo assim
qualquer prejuizo a economia local.
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como HIV/AIDS

16. Uso solo, uso de D - Nao existe
facilides e recursos
local
17. Organizagéo social D |- Naoexiste
como capital social ou
organizagao de
tomada de decisdes
18. Infraestrutura e B - Existe a preocupagdo do declinio momentaneo do servico social na regido
SErVicos sociais durante o periodo da construgdo em virtude do congestionamento do trénsito na
existentes regido.
19. Menos favorecidos, D N&o existe
minorias étnicas e
povos indigenas
20. Coexisténcia de D Nao existe
danos e beneficios
21. Conflito de interesses D N&o existe
dentro da regido
22. Discriminagéo/gender D N&o existe
23. Direitos da crianga D N&o existe
24. Patrimonio cultural C Nas cidades de Belém e Ananindeua tem as mangueiras em algumas partes das
calcadas e margens das vias, e na cidade de Belém tém algumas construcBes
indicadas como patrimonio historico importante. Porém, como os corredores
troncias seréo construidos na parte central da via existente, 0 impacto sera pouco
Como o projeto da instalagdo de terminais/estacBes e das paradas de 6nibus
serd levado em consideragdo a harmonia com 0 ambiente das vias do entorno,
pode-se dizer que trardo resultado positivo na paisagem quando comparado com
as atuais instalacdes.
25. Doengas contagiosas D N&o existe

Obs: A: Previsao de forte impacto, B: Previsao de certo imacto, C: Desconhecido (necessidade de andlise,
considera também a possiblidade de esclarecimentos a medida da realizacao de levantamentos), D:
Impacto quase inexistente ou ndo é exigido IEE ou EIA.
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Tabela 8.2-4 Plano bésico relacionado na formulagéo do planejamento de gerenciamento

ambiental

[tem ambiental

Avaliac&o

Medias de mitigac&o

Monitoramento ambiental

1. Qualidade do ar

B

- Durante a obra, os veiculos de transporte de

materiais de construcdo devem cobrir a parte da
carga com lonas adequadas e atentar para que 0s
entulhos ndo se dispercem. Em caso de utilizar
equipamentos vibratorios, para evitar que as poeiras
dispercam, devem fechar bem a imediac&o.

Realizar a medicdo da
qualidade do ar de poeiras
de forma periddica nas
imediagOes da regido do
planejamento.

3.Solo/
sedimentos

Como na realizagdo da operacdo ndo necessita de
licenga ambiental, acredita-se que néo esteja
realizando operacdo ilegal. Como ja se passaram
10 anos ap6s o encerramento das atividades e que
nao tenha ocorrido contaminag&o do solo de forma
ilegal, acredita-se que a contaminacéo do solo seja
haixa (vide texto principal).

Apbs a execucdo do DID, tem a necessidade de
realizar o estudo de contaminac&o do solo baseado
no TR e indicacdo da SEMA.

Durante o periodo das
obras, principalmente no
periodo de chuva, realizar
vistorias ~ de  forma
constante para detectar
antecipadamente
sedimentacdes irregulares
nos canais e rios das
imediagOes da obra.

4. Residuos

Quanto ao resto de terras escavadas nha
construcdo, como existe o local de descarte de solo
com devida autorizacdo ambiental, o Estado do
Para realizara o descarte de residuo de asfalto e
outros de forma adequada.

Serd realizado o planejamento de transporte de
materiais de descarte no momento da execucéo do
D/ID. Como o local de tratamento dos residuos
localiza-se perto da rodovia, a elaboracdo do
planejamento de transporte de materiais de
descarte ser relativamente facil.

Realizar vigilancia de
forma continua para evitar
ocorréncias de descarte
legal de residuos das
construgdes  durante 0
periodo das obras.

5. Ruido/
vibragéo

Deve-se fazer a manutencdo adequada de
maguinas e equipamentos de construcdo e veiculos
para mitigar seus ruidos durante as obras. Cumprir
rigorosamente os padres de ruido do Brasil e
fiscalizar o excesso de carga.

- Como apo6s a implementacdo do empreendimento
serd melhor o fluxo de transporte, havera a redugéo
da quantidade de veiculos dos dnibus existentes e
redugéo do ruido em relagéo aos Onibus existentes
em virtude da introduc&o dos 6nibus articulados de
nova geragdo, os ruidos nas vias principais de
ligacdo diminuird muito quando comparado com a
ndo implementagdo do  empreendimento,
imagina-se que ndo havera necessidade de
providéncias neste momento.

Em relacdo a vibragdo em virtude do trafego, como
existe a previsao da amenizacdo do mesmo devido
a pavimentacdo em cimento das faixas de operagédo
dos 6nibus, acredita-se que ndo necessite de outras
providéncias.

Realizar periodicamente
medic&o in loco de ruido e
vibragBes nas imediacdes
da regido do
planejamento. Realizar de
forma minuciosa o estudo
de vibragao
principalmente nas
imediagbes das
construcdes de patrimoénio
histdrico e cultural.

8-10




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

7. Odores

- Como no planejamento das vias da linha troncal,

esta incluso um novo planejamento de tratamento
da drenagem das aguas das superficies das vias,
prevé-se a melhoria significativa dos problemas de
drenagem nas imediagBes durante as construgdes
e apdés 0 seu término quando comparado aos
problemas de drenagem atuais.

Nao existe.

8. Topografia /
geologia

- H& a necessidade de elaborar um plano de
tratamento de drenagem no ato da execugéo do
D/D, buscando acabar com os problemas de
drenagem que possa surgir pontuaimente durante
as obras.

- E indispensavel que a 4gua origindria de obras
passar pelo tanque de decantacdo antes de ser
despejados nos rios ou canais proximos. Ha a
necessidade de realizar vistoria periddica para evitar
ocoréncia de deficiéncia de drenagem e
entupimentos em canais, valetas e tubos de
drenagem, bem como a elaboragdo de um
planejamento durante a execucéo do D/D.

Durante 0 periodo das
obras, principalmente no
periodo de chuva, realizar
vistorias ~ de  forma
constante para detectar
antecipadamente

sedimentagdes irregulares
nos canais e rios das
imediagbes da obra e
locais de ocorréncia de
deficiéncia de drenagem.

14.Reassentamento
involuntario

N&o haverd a remanejamento de moradores em
virtude da construcdo, porém havera aquisicdo de
terrenos de aproximadamente 197.000m2..

Para aquisicdo, deve-se formular um plano de
indenizagdo. Detalhes da indenizacdo estdo
expostas no item 8.3.

Previsdo de descricdo no
plano  relacionado &
aquisicao de terrenos.

15. Economia da
regido como
empregos e meio
de vida

-Formular plano de transporte de materiais e
equipamentos e estabelecer desvios, durante a
obra, de modo a n&o aprofundar o impacto para a
economia local por conta de congestionamentos
localizados.

Na Rpdpvoa BR 316 esta planejado a Avenida Jodo
Paulo Il como rota de fuga, evitando assim, a
concentracdo do volume de trafego na Avenida
Almirante Barroso.

- Conforme a anélise de congestionamento durante
a obra, caso exclua a BR 316, o raio de impacto
sefia relativamente estreita, onde hé a necessidade
de coletar informacGes minuciosa antes da obra,
bem como garantir acesso para fuga de rotas,
devendo realizar um estudo detalhado durante a
execucdo do D/D.

Imagina-se que haja impacto aos operadores dos
onibus existentes e microdnibus em virtude da
introducéo da linha troncal de 6nibus. Os governos
do Estado e do Municipio pensam dentro da
possibilidade na contratacdo dos operadores dos
onibus existentes apés a implementacdo do
empreendimento da linha troncal de énibus. Porém
0 plano detalhado sobre este assunto serdo
questdes futuras a serem pensadas nos estagios do
DID.

Nao existe.
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18. Infraestrutura B - -ldem com o item acima Nao existe.
€ servicos sociais
existentes

Obs: A: previsdo de forte impacto, B: previséo de certo imacto, C: desconhecido (necessidade de andlise,
considera também a possiblidade de esclarecimentos a medida da realizacéo de levantamentos),
D: impacto quase inexistente ou ndo é exigido IEE ou EIA.

8.3. Consideracdes sociais

8.3.1. LEGISLACAO BRASILEIRA RELACIONADA AO REASSENTAMENTO DE
MORADORES

Descreve-se abaixo, as legislacOes brasileiras sobre o reassentamento de moradores, no que
tange as aquisi¢es de imdveis, indenizacbes aos desapropriados etc.

(1) Normas da Constituicdo da Republica Federativa do Brasil que serve de base as
leis relacionadas ao remanejamento de moradores.

Como base de leis de desapropriacdes, existe na Constituicdo da Republica Federativa do Brasil,
0s seguintes artigos:

1) Titulo Il "dos direitos e garantias fundamentais”, Capitulo |, "dos direitos e deveres
individuais e coletivos"

Artigo 5.°, item XXIII: XXIII - a propriedade atendera a sua funcéo social;

Artigo 5.0, item XXIV: A lei estabelecera o procedimento para aquisicdo de imovel por
necessidade ou utilidade publica, ou por interesse social, mediante justa e prévia indenizacéo
em dinheiro, ressalvados 0s casos previstos nesta Constituicao.

2) Em relacéo ao Titulo VIl DA ORDEM ECONOMICA E FINANCEIRA, Capitulo //

"da politica urbana"

Art. 182. A politica de desenvolvimento urbano, executada pelo Poder Publico municipal,
conforme diretrizes gerais fixadas em lei tem, por objetivo, ordenar o pleno desenvolvimento
das funcBes sociais da cidade e garantir o bem-estar de seus habitantes e, no paragrafo 3.°,
regulamenta que as aquisicdo de iméveis urbanos seréo feitas com prévia e justa indenizacéo
em dinheiro. E no mesmo artigo, no paragrafo 4.°, lll, diz sobre a aquisicdo com pagamento
mediante titulos da divida publica de emissdo previamente aprovada pelo Senado Federal,
com prazo de resgate de até dez anos, em parcelas anuais, iguais e sucessivas, assegurados
o valor real da indenizag&o e os juros legais.

Art. 183. Aguele que possuir como sua area urbana de até duzentos e cinqlenta metros
guadrados, por cinco anos, ininterruptamente e sem oposicao, utilizando-a para sua moradia
ou de sua familia, adquirir-lhe-4 o dominio, desde que ndo seja proprietario de outro imovel
urbano ou rural.

Esse Artigo 183 tem a fungdo de ajudar aqueles moradores que “ndo consegue obter o titulo
definitivo apesar de utilizar e ter a posse de uma area urbana por um longo periodo” que é um
fenbmeno tipico do Brasil, sendo possivel a obtencao do titulo definitivo por meio de processo
judicial como indeniza¢do a transferéncia de sua moradia. Popularmente esse processo
judicial € conhecido como “usucapido” e incia-se com a peticdo incial de um advogado
instruida com delcaragbes da vizinhanga que atesta o uso continuo do imével por mais de 5
anos, demandando de 5 a 6 anos até a obtencdo do titulo definitvo que serda, apds
julgamentos, expedido pela justica.
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A Lei Federal 10.257 promulgado em 10/07/09 como regulamentadora destes artigos da
Consituicdo Federal estabele na Secio V, Artigo 10. As areas urbanas com mais de 250m?,
ocupadas por populagdo de baixa renda para sua moradia por cinco anos ininterruptamente e,
sem oposi¢cdo onde nao for possivel identificar os terrenos ocupados por cada possuidor, sdo
susceptiveis de serem usucapidas coletivamente desde que 0s possuidores ndo sejam
proprietarios de outro imével urbano ou rural”.

O seu paragrafo 2.° estabelece: “A usucapido especial coletiva de imdvel urbano sera
declarada pelo juiz, mediante sentencga, a qual servira de titulo para registro no cartério de
registro de imoéveis.”

Acredita-se que este dispositivo seja uma medida efetiva que atende casos em que 0s
moradores ilegais convivem no imével de forma coletiva.

3) Sobre Titulo VII DA ORDEM ECONOMICA E FINANCEIRA, Capitulo Ill, Da
Politica Agricola e Fundiaria e da Reforma Agraria

Art. 184. Compete a Unido a aquisicdo do imével por interesse social, para fins de reforma
agraria, o imével rural gue ndo esteja cumprindo sua funcdo social, mediante prévia e justa
indenizacdo em titulos da divida agraria, com clausula de preservacao do valor real,
resgataveis no prazo de até vinte anos, a partir do segundo ano de sua emissao, e cuja
utilizac&o sera definida em lei.

Paragrafo 1.°; As benfeitorias Uteis e necessarias seréo indenizadas em dinheiro.

2 Leis relacionadas a transferéncia dos moradores

1) Aquisicéo de terreno visando a necessidade e utilidade publica

A base juridica da desapropriacéo de imoveis por este objetivo é regulamentado nos 43 artigos
gue compde a Lei 3.365/41, promulgada em 18 de julho de 1941 que “Dispde sobre aquisicdo
do imovel por utilidade puablica” nos seguintes termos: “aquisicdo do imovel por utilidade
publica regular-se-a4 por esta lei, em todo o territério nacional” e “Mediante declaracdo de
utilidade publica, todos os bens poderdo ser desapropriados pela Unido, pelos Estados,
Municipios, Distrito Federal e Territérios” conforme artigos 1 e 2.

Esta norma significa que o poder publico poderd, através da “delcaracéo de utilidade publica”,
adquirir todos os patrimbnios fixos da propriedade privada ou juridica, ou seja, terras,
contrucdes, e outros, sendo que a indenizacao é realizada, como regra, por “compensacao
prévia e em dinheiro” conforme explicado no item 8.3.1 (1) 1), e guem recebe a indenizacdo é
o detentor do titulo de propriedade. O processo de aquisi¢ao e itens a serem observados estao
descritos no item 8.3.1(5).

Os casos de “utilidade publica” sdo regulamentados pelo Art.5.°, conforme segue:
(1) aseguranca nacional;

(2) adefesa do Estado;

(3) osocorro publico em caso de calamidade;

(4) asalubridade publica;

(5) a criagdo e melhoramento de centros de populagédo, seu abastecimento regular de
meios de subsisténcia;

(6) o aproveitamento industrial das minas e das jazidas minerais, das aguas e da energia
hidraulica;
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)

(8)
©)

(10)
(11)

(12)

(13)
(14)
(15)
(16)

a assisténcia publica, as obras de higiene e decoracdo, casas de saude, clinicas,
estacdes de clima e fontes medicinais;

a exploracao e a conservacao dos servigos publicos;

a abertura, conservacado e melhoramento de vias ou logradouros publicos; a execucéao
de planos de urbanizacdo; o parcelamento do solo, com ou sem edificacdo, para sua
melhor utilizacdo econémica, higiénica ou estética; a construcdo ou ampliacdo de
distritos industriais; (Alterado pela L-009.785-1999)

o funcionamento dos meios de transporte coletivo;

a conservacdo de herancas artisticas ou historicas em regibes distantes e areas
urbanas, incluindo medidas de conservacéo, e preservacéo de paisagens especiais;

a preservacgao e a conservacéo adequada de livros e documentos de valor historico e
artistico;

a construcao de edificios publicos, monumentos comemorativos e cemitérios;
a criacdo de estadios, aerédromos ou campos de pouso para aeronaves;
a reedicdo ou divulgacao de obra ou invento de natureza cientifica, artistica ou literaria;

0s demais casos previstos por leis especiais.

2) Desapropriagao por interesse publico

A desapropriacdo com este objetivo esta regulamentada pelos 6 artigos que compde a Lei
4.132/62 de 10/09/62 que “define os casos de aquisicdo de imovel por interesse social e
dispbe sobre a sua aplicacdo”. Em seu artigo 1.°, prevé “a aquisicdo do imovel por interesse
social sera decretada para promover a justa distribuicdo da propriedade ou condicionar o seu
uso ao bem-estar social, na forma do Artigo 147 da Constituicdo Federal”, e em seu Artigo 2.°
e seguintes enumera casos passiveis de desapropriacdo por interesse social.

1)

2)

3)

4)

5)
6)

7)

0 aproveitamento de todo bem improdutivo ou explorado sem correspondéncia com as
necessidades de habitagéo, trabalho e consumo dos centros de populacéo a que deve
OU possa suprir por seu destino econémico;

a instalacdo ou a intensificacdo das culturas nas areas em cuja exploracdo nao
obedeca o plano de zoneamento agricola, VETADO,;

0 estabelecimento e a manutencdo de colbnias ou cooperativas de povoamento e
trabalho agricola:

a manutencao de posseiros em terrenos urbanos onde, com a tolerancia expressa ou
tacita do proprietario, tenham construido sua habilitacdo, formando nucleos residenciais
de mais de 10 (dez) familias;

a construcao de casas populares;

as terras e aguas suscetiveis de valorizacdo extraordindria, pela conclusdo de obras e
servicos publicos, notadamente de saneamento, portos, transporte, eletrificacdo
armazenamento de Agua e irrigacdo, no caso em que ndo sejam ditas &reas
socialmente aproveitadas;

a utilizacdo de areas, locais ou bens que, por suas caracteristicas, sejam apropriados
ao desenvolvimento de atividades turisticas. (incluido pela Lei n.° 6.513, de 20.12.77)
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3) Aquisicao de terreno relacionado a diretrizes gerais da politica urbana

Em relacéo ao “Capitulo Il - Politica urbana” descrito na se¢ao (b) acima, da lei federal que foi
promulgada em 10 de julho de 2001, com 52 artigos (Lei Federal n.° 10.257) que
“Regulamenta os arts. 182 e 183 da Constituicdo Federal estabelecem diretrizes gerais da
politica urbana e da outras providéncias” sendo que através dela é regulamentada as diretrizes
gerais da politica urbana pelos poderes publicos regionais (governo municipal: poder publico
municipal). Esta lei federal € muito conhecida como “Estatuto da Cidade”, onde através “Da
aquisicao do imével com pagamento em titulos” da Secéo IV e “Do direito de preempcao” da
secao VI, regulamenta os detalhes relacionados a obtencdo de terrenos pelos poderes
publicos regionais.

(3) Competéncias para desapropriacoes
1) Competéncia legislativa

Atualmente no Titulo Il da Constituicdo da Republica Federativa do Brasil “Da Organizacéo do
Estado”, Capitulo Il “Da Unidao”, Artigo 22 “Compete privativamente & Unido legislar sobre:”
esta descrito os 24 casos de competéncia legislativa da Unido, sendo que no item Il fala de
“aquisicdo de imovel”. Assim a competéncia legislativa sobre desapropriacdes é exclusiva da
Unido.

No entanto, o Paragrafo Unico do Artigo 22 preceitua que “Lei complementar podera autorizar

os Estados a legislar sobre questdes especificas das matérias relacionadas neste artigo”
deixando a possibilidade dos Estados legislarem sobre esta matéria.

2) Competéncia administrativa

Conforme a Lei Federal descrita no item (2) acima, o governo federal, os governos estaduais e
governos locais (municipios) possuem competéncias administrativas para aquisicdes. Além
disso, 6rgdos federais como a Agéncia Nacional de Energia Elétrica (ANEEL) vinculado ao
Ministério de Minas e Energia, e as agéncias estatais como Companhia de Agua e
Saneamentos que sdo vinculados aos Governos dos Estados, também possuem
competéncias administrativas relativas as desapropriacées.

(4) ltens de analise com base nas Diretrizes Gerais da JBIC

1) Se em virtude da implementacdo do projeto, ndo ocorre reassentamento
involuntario . Em caso positivo, se ha esforgcos para minimizar o impacto deste
reassentamento .

A Lei Federal 3365/41 obriga “a compensacédo prévia em dinheiro” aos desapropriados, mas
ndo estabelece sobre a obrigatoriedade de transferéncia/re-fixacdo dos moradores. Porém, a
lei ambiental do Brasil estabelece que o impacto sécio-ambiental comp&e o impacto ambiental.
Assim a maioria dos projetos que necessitam “reassentar moradores” € demandada a
apresentar levantamente de impacto ambiental minuncioso como o EIA/RIMA para a obtenc¢éo
da licenca ambiental, sendo que no documento de levantatmento sera exigido (O projecéo do
impacto sécio-ambiental, (@ sugestéo e planejamento relacionado as medidas mitigadoras de
reassentamento e outros.

2) Se havera uma explicacdo adequada aos reassentados involuntarios, sobre a
transferéncia e indenizagdes, antes do efetivo reassentamento.

Em caso de ser demandada a elaboracéo detalhada do estudo de impacto ambiental como o
EIA/RIMA no processo de obtengcdo da licenca ambiental, € obrigatério a realizacdo de
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audiéncia publica, com definicdo detalhada do seu escopo. Porém ndo existe outra forma legal
de obrigar o empreendedor a dar explicacdes diretas aos moradores, além da audiéncia
publica. Além disso, nos projetos que sdo exigidos a realizagdo de estudo de impacto
ambiental detalhado como EIA/RIMA e outros, existe um acordo prévio com o 6rgdo ambiental
para a incluséo da “ata da audiéncia publica” no escopo do estudo de impacto ambiental.

3) Se esta tendo a atencdo adequada para, dentre os moradores a serem
reassentados, 0s vulneraveis socialmente como mulheres, criangas, idosos, menos
favorecidos, minoria etinicas, povos indigenas e outros

Esta regulamentado somente “pagamento em dinheiro’ excluindo o pagamento através de
“titulos publicos” e os destinatarios dos pagamentos sao limitados a “proprietarios” e “posseiros
legalmente reconhecidos”. No entanto ndo ha regime de indenizac¢&o para socorrer ou ajudar
aqueles vulneraveis sociais que sao os chamados “moradores nao-legais”, moradores de
invaséo ilegal e outros que pertencem a classe pobre da populacéo.

No entanto, existe uma rede que tem servido de apoio para os vulneraveis socialmente como:
(D existéncia do mecanismo que o obriga o empreendedor a formular um a politica de apoio
concreto para os vulneraveis no escopo do estudo de impacto ambiental; 2 que esta sendo
implementado em todas as regifes do pais um mecanismo de ajuda através da decisao
administrativa via “Intervencdo do Ministerio Publico” instalado em todas as partes do pais e
vinculado ao Ministério da Justica; e (3 o setor de assisténcia social dos governos estaduais e
municipais e assisténcia de movimentos religios. Neste Capitulo descreve-se a forma utilizada
pela COHAB/PA para aquisicdo de terreno para constru¢cdo de vias nos bairros de
assentamentos ilegais como um exemplo de consideracdes em relacdo aqueles vulneraveis
socialmente como 0s moradores pobres das favelas, familias maltiplas que habitam na mesma
moradia como maes solteiras, idosos e outros. Também serd feito referéncia a outras formas
de aquisi¢cdes em bairros ilegais ralizadas por outros érgdos governamentais.

A metodologia da COHAB/PA é: (1) como o desapropriado ndo tem o titulo de propriedade do
imovel, o pagamento da indenizacdo torna-se impossivel de realizar legalmente. 2 em
relacdo as construgdes edificadas no imovel, € elas sdo indenizadas com base a &rea
construida e o tipo de acabamento da construcdo e, 3 no caso do desapropriado interessar
pela sua transferéncia num imével de propriedade da companhia destinado a pessoas de
baixa renda, remaneja-o0 sem custo adicional. Caso ele opte pela indenizacgao, isto é feito em
dinheiro, rapidamente.

@ e em caso de o desapropriado for de uma familia multipla formada por solteira, mulher com
criangas ou idosos, e esta familia mdltipla for residir no mesmo local, deve-se preparar a
quantidade necesséria para essa familia multipla num local em que possa ser tranferida de
forma gratuita como acima mencionado, ® em caso destes moradores ilegais estiverem
empreendendo pequenos comércios ou oficinas de pequenos consertos dentro area ilegal,
deve-se indenizar o0 seu cOmércio.

Apesar de ndo ter sido possivel a sua verificacdo neste levantamento, a casos, em outros
estados e/ou municipios, de invastres e/ou moradores ilegais nas Areas de Preservagio
Ambiental (APAs) que estio sendo resolvidos através da interven¢éo do Ministério Publico,
gue forma uma comissdo composta de moradores, representante do 6rgdo ambiental,
proprietarios de terras, empreendedores e outros, e firmam-se os Termos de Ajustamento de
Conduta (TAC). Apés definir claramente e de forma legal as responsabilidades, custeio de
despesas, etc., de cada parte, transfere-se estes moradores para outros lugares baseando-se
numa metodologia similar a da COHAB/PA.

(5) Procedimento de aquisicao de iméveis

1) Sera descrito abaixo o procedimento para aquisicdo de terrenos realizado pelo
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Governo do Estado.

1) Publicacéo de edital de declaracao de utilidade publica pelo empreendedor.

2) Levantamento da area de aquisicdo pelo empreendedor: (1 caracteristica da area de
aquisicdo (uso do solo, situacdo da infraestrutura urbana, caracteristica do terreno,
tamanho do terreno e outros), (@ construgédo que existe dentro da area a ser adquirida
(tamanho da construcdo, estrutura da construcéo, nivel de acabamento, ano de
construgéo e outros) e @ destino de uso das edificagdes existentes na area (residencial,
comercial, etc.).

3) Elaboracéo, pelo empreendedor, da planilha de célculo de avaliagédo de imdveis : (D do
imével a ser adquirido @ valor da indenizagdo, inlcuindo construgdes a serem
indenizadas.

4) Inicio do processo de aquisi¢éo do terreno (inicio da negociacdo com desapropriado)

5) Havendo acordo em torno do valor a ser indenizado e outras condicdes, passa-se para
0 processo de assinatura do contrato de compra e venda.

6) Caso nao haja acordo entre as partes, passara para a fase do processo judicial.

7) Caso haja acordo em juizo, passa-se a fase de assinatura do acodo para compra e
venda, no processo.

8) Em caso de ndo haver acordo em juizo, o empreendedor far4 o depésito judicial do
valor do calculo descrito no item 3) acima e inicia-se a batalha juridica.

9) Expedicdo da “liminar de desapropriacdo” pelo juiz (o juiz expede relativamente rapido,
a liminar de desapropriacao).

10) Inicio da utilizac&o do terreno pelo empreendedor e continuagao do processo judicial em
relacdo ao valor de indenizacgéo.

2) Itens a serem observados em relacdo a aquisicao do terreno

O célculo de avaliagdo de imdveis para indenizacdo elaborado pelo empreendedor abrange:
(® célculo do valor do terreno: sera calculado com base em mais de 5 avaliagGes de iméveis
com condigdo econdmico-ambiental semelhante; @ cdlculo valor da construgdo: sera
calculado tendo em vsita a estrutura da construcéo e o material de acabamento utilizado, com
base nas publicacdes mensais especificas de construcéo; e ® célculo da indenizacdo do
ponto comercial: calculado através de pesquisa de valor de mercado do ponto comercial
semelhante. Assim, englobando esses 3 itens, dificimente o valor final estara totalmente
dissociado do valor do mercado real.

Porém, séo raros 0os casos em gue as negociacdes diretas entre as partes como descrito no
item (4) do 1) acima mencionado. Assim, a maioria dos casos acaba sendo decidido na justica,
seguindo os passos acima descritos.

Devido ao Art 9.° do Decreto-lei 3.365/41, o Juiz, no processo de aquisicdo, tem a
competéncia de: (O verificar o proceso de utilidade publica, @ verificar a competéncia do
empreendedor, mas ndo tem a competéncia para decidir sobre: @ adequacéo da deciséo de
escolha do imével a ser adquirido e & adequagéo da disputa judicial.

Art. 9.° Ao Poder Judiciario € vedado, no processo de aquisi¢ao, decidir se se verificam ou néo
o0s casos de utilidade publica.

Conforme entrevista feita junto ao Procurado Geral do Estado do Para: (1) ap6s consignar o
depdsito em juizo, é necessario aproximadamente 20 dias para a expedicdo da liminar que
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possibilita a utilizagdo do terreno pelo empreendedor, e (2 aproximadamente 2 anos até o
Governo do Estado obter o titulo definitido do iméve adquirido.

3) Processo de aquisicdo do terrreno por 6rgao publico, como o Governo do Estado,
contra moradores ilegais

Sera descorrido abaixo 0 processo de aquisicdo de terreno contra moradores ilegais da
COHAB/PA.

(1) Confecciona-se um mapa das habitages com base no projeto executivo de arruamento
e medicao através de foto aérea.

(2) Baseado neste mapa de distribuicdo das habitacdes e nas entrevistas, realiza-se uma
pesquisa social englobando quantidades de moadores, situacdo de vida de cada
habitac&o, bem como sobre o tamanho e o nivel da casa, e avaliagao do valor do imovel,
exceto do terreno, incluindo valor da construcdo e do ponto comercial (caso haja
atividade comercial).

(3) Baseado neste levantamento e avaliagdo, inicia-se o processo de negociagdo com 0s
desapropriados, visando sua transferéncia gratuita ao conjunto habitacional que a
companhia mantém ou o remanejamento com pagamento da indenizacdo em dinheiro:
(D em caso de transferéncia gratuita a conjuntos habitacionais, sera providenciada
guantidade de moradias necessarias para abrigar cada um dos membros das familias
multiplas e, @ em caso de indenizacdo em dinheiro, serdo tomadas providéncias
rapidas.

(4) Se a companhia ndo dispuser de iméveis no momento, ela alugara iméveis para
transferir o desapropriado, paga o aluguel pelo periodo necesséario até arrumar um
imével em conjunto habitacional de sua propriedade.

8.3.2. CONSERVACAO DO PATRIMONIO DA CULTURA, HISTORIA E PAISAGEM

A preservacao do patriménio histérico e cultural e preservacao da paisagem sao realizadas pelo
@ Instituto do Patriménio Histdrico e Artistico Nacional (IPHAN) que pertence ao Ministério da
Cultura (MinC), @ Secretaria de Estado de Cultura, Desportos e Turismo (SECULT) e
Departamento de Patrimdnio Historico, Artistico e Cultural da SECULT (DEPHAC), ® Fundacgao
do Patriménio Cultural de Belém (FUMBEL) e, conforme o livro de registro de patriménio
preservado da Secretaria da Cultura do Estado do Para, houve o aumento de 5 prédios e 3 tipos
de patrimdnio cultural quando comparado com a situacéo da época do EV/2003, na RMB. Além
disso, consta registro datado de 18 de maio de 1983, no livro de patrimonio preservado da
SECULT, a preservacdo das mangueiras e samaumeiras plantadas nas ruas, parques e pracas
da RMB.

8.3.3. QUANTIDADE NECESSARIA DE REASSENTAMENTOS E INDENIZACOES,
ESTRUTURA DE MONITORAMENTO DA AQUISICAO E RESUMO DO
CRONOGRAMA DE AQUISICAO DO TERRENO

(1) Estimativa de quantidade necessaria de reassentamentos e indenizacoes

A Tabela 8.3-1 mostra a quantidade de residéncias a serem reassentadas, area total das
construcoes a serem adquiridas para a implementacéo das instalacbes do sistema troncal. A
Tabela mostra, também, condicionantes importantes, o tempo de remanejamento por fase de
construcao e a avaliagdo de riscos envolvidos. As fases distintas mostram 0os componentes para
0 empréstimo em iene.
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No projeto alvo do empréstimo em iene a quantidade de residéncias a serem adquiridas é “zero”,
ndo ocorrendo o reassentamento de moradores. Porém, ocorrerd a aquisicdo de uma area
aproximada de 112.000m? sendo que a &rea construida incluindo os muros e outros sera de
aproximadamente 6.742m?, dentre eles as construcdes comerciais sdo: (D Depdsito existente na
drea para o Terminal de Integracdo Icoaraci (aproximadamente 1.800m? que poderad ser
transferido para uma outra localidade e essa area passaria a fazer parte do terminal de
integracdo o0 que resultaria numa indenizacdo. Ndo ocorrerd reassentamento de moradores
também na Fase 2, porém ocorrera a aquisicio de 85.000m’ de terreno e 3.480m’ de
construcdo que incluem muros e outras benfeitorias, sendo que o detalhe da construgéo
comercial é @ loja de materiais de construcéo existente na area para o Terminal de Integracdo
Coqueiro (aproximadamente 180m?), 3 posto de gasolina e oficina de conserto anexo a ela,
localizada na &rea para a rampa direita do cruzamento (aproximadamente 725m?) e @
construcdo publica existente na area para o Terminal de Integracdo Cidade Nova (1.500m?),
totalizando 4 unidades de construcgéo.

Os componentes para 0 empréstimo em iene requer uma guantia aproximada de 9,17 milhdes
de reais para indenizac¢es e na Fase 2 um valor aproximado de 7,61 milhdes de reais. A Tabela
8.3-2 mostra os detalhes estimados por componente de instalacéo.

(2) Estrutura de monitoramento da aquisicdo de terreno e mecanismo para solugéo de
reclamacoes

O trabalho administrativo para a aquisicdo dos terrenos serdo implementados através da
Secretaria de Estado de Obras Pudblicas. O andamento do processo de aquisicdo de terrenos
sera monitorado pelo NGTM, nucleo vinculado a SEPE. O Plano de Acédo de Reassentamento
(PAR) a ser preparado durante a execucdo do D/D inclui especificacbes para monitoramento
(andamento do processo de aquisicdo de cada local, pontos probleméticos e reclamacgfes
levantados pelo lado dos desapropriados, etc.) e decisGes sobre o relatério de freqiiéncia e de
andamento da SEOP para o NGTM e outros. Conforme descrito na Segédo 8.3.1, item (5), 2), no
Brasil existem poucos casos em gue 0 processo de aquisicdo de terras € concluido sem
problemas por meio da mediacdo dos processos judiciais ou negociacdo direta com 0s
propirietarios; em muitos casos, os litigios sao resolvidos por meio dos tribunais, e conforme
descrito no item 5) do resumo do cronograma de aquisicéo de terreno abaixo, o encarregado do
contato para solucdes de reclamacgfes no estagio da negociacéo direta de compra e venda do
entre os ambos os lados é a SEOP. Porém, o andamento da negociacéo direta ou do conflito
judicial ou do processo de intermediacéo juridica tem como objetivo evitar o conflito pessoal entre
as partes interessadas, sendo um procedimento normal das ambas as partes outorgar 0s
poderes nas méaos dos seus advogados.

(3) Resumo do cronograma de aquisicdo do terreno (O plano do cronograma de
implementacdo do empreendimento do empréstimo em iene estd mostrado na
Tabela 6.2-1 do capitulo 6.)

1) Trabalho de confimacdo das caracteriscas gerais do terreno alvo de aquisicéo
(localizacao, area, formato e outros ): 1 més a partir de julho de 2010.

2) Publicacédo da declaracéo de utilidade publica: 1 més a partir de agosto de 2010.

3) Levantamento do terreno e da construcdo a serem adquiridas: 2 meses a partir de
setembro de 2010.

4) Célculo do valor de avaliag&o do terreno e da constru¢do a serem adquiridas: 2 meses
a partir de novembro de 2010.

5) Procedimento para a aquisicéo do terreno (negociacdo de compra direta entre as duas
partes) :3 meses a partir de janeiro de 2011.
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6) Procedimento para a aquisicao do terreno através do processo judicial (solicitacdo de
intermediacao juridica): 1 més a partir de abril de 2011.

7) Depésito em juizo juntamente ao férum do valor de avaliagdo em virtude da falta de
acordo judicial: 1 més a partir de maio de 2011.

8) Obtencao do “titulo provisoério para utilizacdo do terreno” emitido pelo férum: 1 més a
partir de junho de 2011.

9) Sera possivel a utilizacéo do terreno alvo de aquisicao pelo adquirinte, porém a disputa
juridica continuar&: para o periodo de encerramento do processo de aquisicdo do
terreno através da referida disputa juridica esta sendo previsto um periodo de 6 meses
gque compreende entre julho a dezembro de 2011.

Apesar do que foi descrito no resumo do cronograma da aquisicéo do terreno, o pagamento da
compensacao em relacdo ao desapropriado: 1) em caso de haver éxito na negociagdo direta ou
da intermediacé&o juridica, o pagamento sera efetuado em uma Unica vez no ato da assinatura
do contrato de compra e venda; 2) em caso que houver solucdo através da disputa juridica, o
valor da compensacao sera paga atraves do valor depositado em juizo no ato da conclusao do
veredito.
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Tabela 8.3-1: Quantidade de reassentamento dos moradores e outros devido ao projeto do
sistema troncal de 6nibus

Ne | Discriminaca Quantidade de Quanidade df aquisigao Fase de CondicBes do | Riscoou
' ISerminagao reassentamento () - aquisicdo local obstaculo
Terreno ‘ Construcéo
1. Trevo da rota da linha troncal
Desocupado
11 ;f;:gado lado 0| 11340 75|  Fasell ou argg Nenhum
comercial
12 E;nl]g%go lado 0 780 0 Fasell Area comercial | Nenhum
Subtotal 0 12.120 725
2 Terminalde integracéo
2.1 Icoaraci 0 15.449 2232 | “Y-esquerdo” | Areacomercial | Nenhum
Desocupado
2.2 Coqueiro 0 14.266 180 Fasell ou area Nenhum
comercial
2.3 Marituba 0 22.080 0 ‘I Desocupado | Nenhum
24 | Cidade Nova 0 0 1.500 Fase Il Areaplblica | Nenhum
Subtotal 0 51.795 3912
3. Instalacéo da estrutura da linha troncal
31 Icoaraci 0 22.032 0| “Y-esquerdo” Desocupado | Nenhum
32 Coqueiro 0 24.375 0 Fasell Desocupado | Nenhum
33 Marituba 0 46.400 1.235 ‘I Desocupado | Nenhum
34 | Cidade Nova 0 34.127 1071 Fasell Desocupado | Nenhum
Subtotal 0 126.934 2.306
4. Estacdo de integracdo
Area publica
4, Tapand 0 3.245 1260 | “Y-esquerdo” | residencial * Nenhum
comercial
41| Mangueirdo 0 Nenhum 690 | “Y-esquerdo” Areapublica | Nenhum
42 | AguasLindas 0 3290 1325 P Areapublica + |-
comercial
Subtotal 0 6.535 3275
Total 197.384 10.218

Obs 1: O custo da aquisicdo da construcéo se refere ao custo de agisicdo da construgdo, somado com o
do muro e demais benfeitorias.
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Tabela 8.3-2: Valor estimado de indenizac&oes devido ao projeto do sistema troncal

o Valor doterreno | Valor do prédio Valor do p_onto \/alor t.otal ~da
No. Discriminagéo (R$1.000,00) (R$1.000,00) comercial indenizagao
' ’ (R$1.000,00) (R$1.000,00)
1. Trevo da rota da linha troncal
11 Rampa do lado direito 635,04 688,75 700,00 2.023,79
12 Rampa do lado esquerdo 43,68 0,00 0,00 43,68
Subtotal 678,72 688,75 700,00 2.067,47
2. Terminal de integrac&o
21 Icoaraci 865,14 1.283,40 0,00 2.14854
2.2 Coqueiro 798,90 119,70 132,00 1.050,60
2.3 Marituba 1.236,48 0,00 0,00 1.236,48
24 Cidade Nova 0,00 997,50 0,00 997,50
Subtotal 2.900,52 2.400,60 132,00 543312
3. Instalacdo da estrutura da linha troncal
31 Icoaraci 1.233,79 0,00 0,00 1.233,79
32 Coqueiro 1.365,00 0,00 0,00 1.365,00
33 Marituba 2.598,40 821,28 0,00 3419,68
34 Cidade Nova 191111 214,20 0,00 212531
Subtotal 7.108,30 1.035,48 0,00 8.143,78
4. Estacdo de integracdo
4, Tapana 181,72 252,00 0,00 433,72
41 Mangueirdo 0,00 205,50 0,00 205,50
4.2 Aguas Lindas 184,24 306,85 0,00 491,09
43 Subtotal 365,96 764,35 0,00 1.130,31
Total 11.053,50 4.889,18 832,00 16.774,68

Obs 1: O custo de aquisicéo das construcdes compreende o custo da constru¢do somado com o muro e

outras benfeitorias.

Obs 2: O valor unitario do custo de aquisicéo do terreno e das construcfes teve como referéncia o valor de
avaliacéo de aquisi¢ao para empreendimento de vias da Secretaria de Obra Publica do Governo do
Estado datado no dia 07 de abril de 2009.
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8.3.4. MONITORAMENTO APOS AQUISICAO DE TERRENOS

Conforme descrito no item anterior 8.2.3, ndo ocorrerd nenhum reassentamento de moradores,
mas ocorrera aquisi¢ao de 3 constru¢Bes comerciais privados e suas terrenos, e 1 prédio publico
(um pequeno mercado de propriedade do Municipio de Marituba) e seu terreno. A necessidade de
monotoramento apds a aquisicio do terreno esta descrito separadamente por lote e fase.

(1) Fase 1-1. Lote [I]

A desapropriacdo aquisicao de terrenos envole 2 imoveis nesta fases. Um imével é um edificio de
concreto armado no local para o Terminal Marituba que esteve, por muito tempo, abandonado e
agora esta completamente desocupado, sem necessidade de monitoramento posterior. O outro é
um posto de gasolina no local da Estacdo Aguas Lindas. A remog&o refere-se somente & uma
parte pequena telhado de ferro da estacéo existente. A visita in loco do local averiguou gue essa
remogcdo ndo afetard adversamente de qualquer forma o negdcio. O resto dos locais €
considerado tudo “vazio”, com algumas paredes periféricas exteriores ao longo de edificios. O
monitorando apds a aquisi¢ao de terrenos € julgado desnecessario durante esta fase.

2 Fase 1-2, Lote [Y-esquerdo]

Dentre as areas alvo de aquisicao de terreno que ocorrera na referida fase, quanto a aquisicao do
terreno e da construgdo comercial da area do Terminal Icoaraci, € uma parte do terreno de
atacadista de cimento e seu depdsito, e como existe uma area resevada para dar continuidade as
suas atividades de transporte hidroviario, analisa-se que existe toda a possibilidade da
contuinuidade comercial, e quanto a indenizacdo de terreno e depdsito de concreto armado sera
realizada a sua total indenizacdo, porém para confirmar a possibilidade da continuacdo do
comércio de cimento, e acresdita-se que ndo havera necessidade do referido monitoramento.

No terreno para a construcao da Estacdo Mangueirdo existe uma guarita de pequeno porte como
construcdo publica do Estado do Para que é alvo de aquisicdo, porém como ja foi calculado o
custo para a nova contrucéo da guarita e tem a garantia suficiente do terrno, acresdita-se que nao
havera necessidade do referido monitoramento.

(3) Fase?2

Dentre os terrenos que ocorrerdo a aquisicao, considera-se que havera a necessidade de realizar
0 monitoramento da situacdo comercial e da condigdes de vida dos pequenos comerciantes que
alugam as lojas da construgdo publica que existe no terreno para o Terminal Cidade Nova
(pequeno mercado da propriedade e competéncia do Municipio de Marituba), principalmente apés
a sua aquisicdo. O referido mercado ja bastante antigo e pequeno, onde sua manutencao € o
estado atual ndo estdo em boas condicbes, e a maioria dos pequenos comerciantes
encontram-se de portas fechadas ou em situacao precaria. Como compensacado das construcées,
estd sendo calculada uma nova construgdo de tamanho similar, sendo assim, através da
discussdo com o municipio, proprietario e tem a competéncia, acredita-se que necessitara a
equivaléncia do tal monitoramento relacionado aos inquilinos em operacdo comercial e locacéo
para substituicdo dos pequenos comerciantes ou prioridade para locacéo das lojas internas do
referido terminal de integracdo apos a sua conclusdo. Outro imével a ser desapropriado € um
posto de gasolina e ofcinina de conserto anexo a ela que existe no terreno para a rampa do lado
direito do viaduto; em relac8o a aquisicdo do terreno e da construcdo comercial da casa de
materiais de construcdo que existe dentro do terreno do Terminal Coqueiro, Publicacdo de
informagdes eparticipagdo da comunidade, magina-se que seja necessario realizar o
monitoramento adequado e suas consideracdes utilizando a "Comissao de Fiscalizacdo" que sera
descrito no item 8.4.2.
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8.4. Publicacéo de informagdes eparticipacdo da comunidade

8.4.1. DIVULGACAO DE INFORMACOES

Foi realizado entre o periodo de 6 de abril a 14 de maio de 2009, um total de 5 audiéncias das
partes interessadas sob a promoc¢éo da SEPE com explicacbes sobre o projeto A¢do Metrépole e
o sistema troncal de o6nibus. Incluindo os membros dessa missdo, nas audiéncias houve a
participacao superior a 300 pessoas, onde foi relatado que houve mais de 40 itens de comentarios
e perguntas, dentre as quais o relato de que n&o houve opinides contra em relacdo a
implementacéo do referido projeto.

A Tabela 8.4-1 resume a natureza de cada audiéncia das partes interessadas.

Tabela 8.4-1: Registro das audiéncias das partes interessadas

Seq. ltem Detalhamento

Primeira audiéncia: explicacéo sobre o relatdrio preliminar do referido estudo

1 Dia/hora da realizagéo 08/04/2009 (quarta- feira) — inicio: 14h, término: 17h
2. Organizadores SEPE

3. Quantidade de participantes 83 pessoas

Segunda audiéncia. Alvo: Moradores e empresarios (industria e comércio)

1 Dia/hora da realizagéo 16/04/2009 (quinta-feira) — inicio: 18h30; término: 21h
2. Organizadores SEPE / Associagdo Comercial e Industrial de Icoaraci (ACII)
3. Quantidade de participantes 33 pessoas

Terceira audiéncia. Alvo: Moradores e empresaraios (Indlstria e Comércio)

1 Local da realizacdo 23/04/2009 (quinta-feira) — inicio: 15h, término: 18h

2. Organizadores SEPE

3. Quantidade de participantes 24 pessoas

Quarta audiéncia. Seminrio na Universidade da Amazonia (UNAMA ) @

1 Dia/hora da realizacéo 05/05/2009 (terca-feira) — inicio: 19h30, término: 20h30
2. Organizadores do evento Universidade Amazonia (Unama)

3. Quantidade de participantes 150 pessoas (ndo foi confeccionada a lista de presenca)
Quinta audiéncia/ CREA-PA®

1 Dia/hora da realizagéo 14/05/2009 (quinta-feira) —inicio: 18h30, término: 21h
2. Organizadores SEPE

3. Quantidade de participantes 33 pessoas

Depalestras, perguntas e respostas relacionados ao referido sistema de transporte de dnibus realizado na
“Programacédo da semana académica da engenharia civil’ que teve como alvo alunos e professores e
pessoas correlacionadas a educacédo do Estado do Para organizado pela UNAMA.

@ CREA: Conselho formado por engenheiros civis, arquitetos e agronomos. E um conselho de engenheiros
especializados composto por engenheiros que mantém estrutura em ambito nacional, sendo que os
engenheiros registrados no referido conselho detém as qualificagdes através das suas devidas
competéncias em construcéo de residéncias e projetos de infraestruturas. No conselho realiza o registro
como especialista de avaliacéo e engenheiro de obras.

8.4.2. PARTICIPACAO DA COMUNIDADE

A SEPE, ao implementar o projeto de vias de obras de reparo das vias, em andamento, instalou
uma Comissdo de Fiscalizacdo (COFIS) que ira fiscalizar os problemas socio-ambientais
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relacionados as obras em geral, composta por moradores da regiéo. A coordencdo da comissao
esta a cargo do Setor Social do NGTM.

Para atender, de forma imparcial, as demandas e problemas, solicitacbes e reclamacdes dos
moradores em relacdo a execucdo das obras e tomar as providéncias rapidas, criou-se o
regulamento internol que define a constituicdo, objetivo, organizacdo, poderes, periodo de
atividade e outros assuntos da referida comisséo. A ata elaborada pela comisséo executiva da
COFIS é entregue ao Setor Social do NGTM para que esse tome as providéncias e, de forma
rdpida, comunique & empresa responsavel pela obra ou a consultoria de gerenciamento da
construcao.

Dessa forma, para esee projeto de sistema troncal, seréo instaladas comissées com participacao
popular em quantidades necessarias nas areas de influéncias das obras.

8.5. Check List ambiental da JBIC

Em relacdo ao estudo do ambiente do sistema troncal de 6nibus, a SEMA decidiu pelo PCA o
gue ficou eviodente que foi aplicado o processo simplificado baseado na Secéo 1 do Artigo 12 da
"Resolucédo de n.o 247 da CONAMA (de 19 de dezembro de 2.009)". Assim sendo, o LP sera
isentda e podendo solicitar o LI.

Analisa-se que nao existam pontos com falta de andlise sobre o setor de ambiente natural
conforme o resultado da EV/2003 do ponto de vista ambiental. Atualmente o NGTM esta
elaborando o Plano de Contordle Ambiental (PCA) para a LI, com previsdo de obtencéo do LI no
més de dezembro de 2009. Para tanto, em relagdo ao item ambiental ansioso de futuro, sera
planejado de forma a corresponder as essas consideraces e de forma efetiva nesta etapa da
execucao do D/D.

Baseado no resultado da analise organizado até agora, foi elaborado a lista de checagem
ambiental da JBIC voltado ao empréstimo de iene referente ao empreendimento do plano do
sistema troncal de onibus. Na Tabela 8.5-1 est&o organizados os referidos resultados. A parte
dividida em cor azul refere-se aos projetos que estéo fora do alvo do empréstimo em iene.

! Sera composto por 12 representantes da organizacdo civil da regido de influéncia das obras, mais 12
membros suplentes e 1 representante do Ministério Publico. 1/3 das vagas do quadro da comissao sera
reservada aos representantes da associacdo dos moradores e comunidades locais. O regulamento
define: M a forma de escolha dos membros, @ composicdo da comissdo e da comissdo executiva
escolhidos por eleicdo, ® poderes e atribuicies da comisséo e da comisséo executiva e, @ periodo de
atividade e outros.
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Tabela 8.5-1: Check List ambiental

l%

§" ltem T - x . P—

= . Itens principais de checagem Resultado da confirmag&o dos cuidados ambientais

2 ambiental

O
(D EAEe 1. Jaelaborou o estudo de impacto ambiental (relatério EIA)? - 1. a4.: Nao foi elaborado o EIA relacionado ao referido empreendimento. Em relagdo a
licenca 2. Orelatorio do EIA esta aprovado pelo Governo do Brasil? autorizagdo ambiental do referido empreendimento, foi aprsentado ao SEMA em

. | @mbiental | 3. Aaprovacdo do relattrio EIA foiincondicional? Se existe condigdes 13/05/09 o resumo do projeto, e baseado na realizag&o da visita in loco conjunta entre

S complementares, estas condigdes serdo safisfeitas? a SEMA, NGTM e a misséo da JICA foi implementado a explicagéo do resumo do

g 4. Caso sejanecessario mais alguma licenca, estaja foi obtidajunto @0s | projeto na SEMA no dia 14 de maio do mesmo ano. Através destas discussdes, foi

5 orgaos publicos competentes? solicitado pela SEMA a elaboragéo e a apresentagdo do PCA relacionado a solicitac&o

p da licenca ambiental do referido empreendimento. O PCA mencionado aqui se refere

’% a um formulério simplificado com contetido e procedimento de analise mais facilitado

g em relacdo ao EIA, onde é isentado a obtencéo do LP que é solicitado normalmente

< no EIA. Porém a obetencao do LI voltado a implementacéo do presente

T empreendimento é necessario.
) 1. Conseguiré obter a compreensdo dos moradores, através de 1. Durante o periodo de 6 de abril a 14 de maio de 2009, foram realizadas 5
Explicacéo explicagdes em audiéncias plblicas, quanto ao contetido e impacto do audiéncias das partes interessadas e explicado sobre o projeto A¢éo Metrépole
aos projeto? com énfase ao sistema troncalde 6nibus. Houve a participacéo de mais de 300
moradores | 2. Conseguira atender e responder as indagagdes de orgaos plblicos pessoas e mais de 40 perguntas e comentarios. Nessas audiéncias, foi confirmado
da regiao locais e de moradores? que ndo hé oposicdes em relacéo a implementacéo do empreendimento.

2. No Brasil esta sendo introduzido o sistema de reuniao das moradores/interessados,
onde espera-se que consideracBes adequadas sejam tomadas em relagéo aos
comentrios coletados através destes meios. Em relacéo a implementacéo do
empreendimento relacionado as vias pelo Governo do Estado do Para, como a
cofis que é administrado e organizado pelo NGTM ,conforme mencionado no item
8.4.2, tem funcionado bem, e acredita-se que néo terdo problemas nas
providéncias em relacdo aos comentarios dos moradores e outros em relagéo ao
presente empreendimento.

(continua)
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(continuac&o)

8 ltem N N , N

= biental Itens principais de checagem Resultado da confirmag&o dos cuidados ambientais

% am
O
() 1. Nao hé influéncia dos poluentes atmosféricos emitidos pelos veiculos em | 1. No EV/2003 foi realizado levantamento “in loco” e anélise da qualidade do ar através
Qualidade trénsito? Os padrdes de emissdes estdo de acordo com as normas da medicdo nas margens principais vias da cidade. Foi relatado que a qualidade do
doar ambientais do Brasil? ar nas margens das vias ndo satisfaz os padrdes ambientais do pais.
2. Em caso de haver distrito industrial que polui a atmosfera proximo arota | 2. N&o existe.
de 6nibus, isto n&o seréa agravado com a implantac&o do projeto?@)?2
o ) 1. Néo havera piora na qualidade da agua de recursos hidricos situados na | 1. —2. Como € uma melhoria das vias existentes, ndo serao realizadas grandes
%, | Qualidade parte inferior devido ao deslocamento de terras em virtude da exposicdo modificagBes topogréficas ou terraplanagens. Também néo foi confirmada a
= |daégua da superficie do solo por obras? existéncia de nascentes ou rios nas proximidades das rotas planejadas.
ey 2. dren_agem das aguas das superficies das vias ndo contaminara o lengol | - Assim sendo, acredita-se que o risco de escoamento do solo de grande porte seja

2 freatico? ) . ) . . pequeno. Apesar de existir certa hipétese de contaminacéo do lencol fredtico nas

2 3. Os esgotos das estacdes, estacionamentos e reas de servigos safisfaz | - imediagGes em virtude de derramamento de 6leo dos veiculos acidentados, nas

k=) 0 padréo ambiental do Brasil? Os esgotos ndo vao originar areas | imediages das rotas planejadas néo existem cursos de 4gua subterranea importante,

= hldrlcas.que ndo estejam em conformidades com as normas ambientais | nem mesmo area de infilrac&o de Agua subterranea.

N do Brasil? 3 Porém, esta prevista a ocorréncia de emissao de residuos de &gua e esgoto, do
canteiro de obras (durante a obra), e das obras prontas como os terminais e
garagens. Assim € necessario elaboragao de projetos adequados de drenagem de
agua e esgoto (atualmente nas instalacdes dos terminais existentes, tem instalado a
estrutura para tratamento simplificado das agues drenadas, onde pensa-se na mesma
estrutura para os terminais de integragao).Quanto a esta questdo, o Governo do Para
também tem a idéia de expor no TOR no ato da implementac&o do D/D.

(3)Ruidose | 1. Os ruidos e vibrag@es oriundas dos veiculos em trénsito e de ferrovias | 1. No EV/2003 foi realizada, nas principais vias da cidade, a medicéo in loco de ruidos e
vibragéo estao em conformidade com o padrdo brasileiro? vibragBes para andlise e avaliacdo da projecdo de impacto, constantdo que a

situacdo atual ndo atende ao padrao estabelecido.

- Ap6s a implementagdo do empreendimento havera a diminuicdo da quantidade de
onibus existentes melhorando o fluxo do tréfego (redugdo de 3% (inclui veiculo de
passeio e 6nibus, para onibus existente uma reducdo de 40%) quildmetro percorrido
em 2018 quando comparado com a situagdo sem 0 empreendimento) e, também, a
reducdo de ruidos em relacdo aos Onibus atuais atraves da introducdo de Gnibus
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biarticulados de nova geragdo, onde os ruidos nas margens das vias principais
reduzird expressivamente comparado com a ndo implementacéo do empreendimento.
- Emrelacdo a vibracdo, em virtude do tréfego, devera acontecer a reducéo uma vez
que as faixas de operagao dos 6nibus seréo pavimentadas em concreto.
- Analisa-se que ndo necessitara especificamente a analise para correspondéncia
complementar relacionado a ruidos e vibragdes nas margens das vias no ambito do
estudo do D/D.

3 Meio Ambiente

(1) Areade | 1. O projeto ndo ird invadir area de preservagao estabelecida pelo Brasil ou | 1. A via a oeste da Avenida Independéncia passa préximo da area de preservagao
protecéo por acordo internacionais? O projeto ndo oferecera impacto a area de ambiental (Presidente Médici Il).
ambiental preservacéo? - O alvaré da execugéo de obras (LI) dessa via jé foi obtido pelo Estado do Pard, e uma
parte da obra ja foi iniciada (a previsdo da conclus@o é maio de 2010. Esta prevista faixa
preferencial para dnibus do sitema troncal nesse trecho, apds a sua conclusdo).
- Assim sendo, analisa-se que ndo havera problemas especificos no ambito da
implementagio do presente empreendimento.
@ . A &rea do projeto ndo abrangera area da mata nativa, floresta tropical 1 — 2: Nas proximidades das rotas planejadas néo hé relato de existéncia de habitat
Ecossitema natural, habitat de importancia ecoldgica (corais, manguezais, pantanos, | raro de flora e fauna. Porém, como dito anteriormente, a via oeste da Av. Independéncia

etc)?

. Aérea do projeto ndo abrangera habitat natural de espécies raras que

necessitem de protegao especial definido poor lei do Brasil ou por
acordos internacionais?

. Em caso de haver séria ameaga ao ecossistema esta sendo tomada

medidas mitigadoras?

. Esté sendo tomadas providéncias em relagéo ao bloqueio das rotas

migratorias de animais silvestres e animais domésticos, divisdo de
habitat natural, acidentes de transito com os animais, etc.?

. Néo esta havendo caca clandestina, destruicdo de florestas,

desertificacdo, secagem das varzeas, etc. devido ao desenvolvimento
trazido pela estrada construida ? Nao esta havendo destruicdo do
ecossistema devido a introduc&o de espécies exdticas, doencas e
pragas? Esta sendo tomadas medidas adequadas para estes
problemas?

6. Em caso de construgdo de vias em regides néo abertas, ndo havera

prejuizos ao meio ambinte em virtude do desenvolvimento regional?

passa perto da area de preservagao ambiental (Presidente Médici Il) (a obra esta em

andamento com previsao da conclusdo em maio de 2010. Esta prevista faixa

preferencial de dnibus do sitema troncal neste trecho, apds a sua concluséo).

3. Alicenga ambiental relacionado ao empreendimento das vias ja foi obtida, onde esta
sendo feita as consideractes ambientais (por exemplo: educagdo ambiental e
planejamento de centro de visitagao) em relacéo a &rea de protegdo ambiental
(Presidente Médici Il).

4 — 5-6: Nao existe
- Dessa forma, analisa-se que ndo ocorrera problemas especificos no abmtido da
implementagéo do presente empreendimento.
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(3) Recursos
hidricos

1. A alteracdo da topografia e constru¢do de estruturas como tlineis ndo
trard impactos negativos nas aguas superficiais efou subterraneas?

1 Como é uma melhoria das vias existentes, ndo serdo realizadas grandes modificagbes
topogréficas ou terraplanagens que prejudique a drenagem da regido bem como a
aguas subterréneas.

- Porém, em uma das partes das rotas planejadas, foi relatada a ocorréncia de
problemas de drenagem ocasionando inundagéo nas imediagBes das vias no periodo

de chuva, devido a falta de rede de aguas pluviais e manutencéo da estrutura de
drenagem.

- Emrelacéo a essa questao, no planejamento das vias da linha troncal de 6nibus esta
incluso um novo plano de estruturagao de tratamento de dreangem das aguas pluviais
das superficies das vias e estrutura de capitacdo de agua, onde se prevé que havera a
melhoria significativa em comparac&o aos problemas das vias atuais.

- Ha a necessidade de realizar o planejamento de um plano de correspondéncia

relacionado ao tratamento da drenagem das aguas das superficies das vias no ambito
do D/D.

)
Topografia /
geologia

1. N&o h4, narota, Icais de solos de méa qualidade que pode ocasionar
deslizamentos ou desmoronamentos? Se ha, é possivel tomar
providéncias com medidas de enegenharia adequadas?

@ 2. As obras de engenharia civil de terraplanagem, aterros, etc. ndo vao

ocasionar deslizamentos ou desmoronamentos? E possivel tomar

providéncias adquadas para evitar deslizamentos ou desmoronamentos?

[ N&o havera escoamento de solo dos locais de aterros, remanejamento

despejo e retirada de terras? Estédo sendo tomadas providéncias

adequadas para evitar 0 escoamento de terras?

1 - N&o foi verificada, nas imediagOes das rotas planejadas, a existéncia de declives

ingreme que possam ocasionar deslizamentos ou deslocamento de terras.

2 - 3: Néo havera terraplenagem de grande porte como aterro ou deslocamento de
terras. Neste sentido, imagina-se que o impacto relacionado ao referido item
serd 0 menor possivel.

- Nao havera a necessidade especifica de analisar um plano de correspondéncia no
ambito do D/D.
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4 Ambiente social

(1) 1. N&o havera transferéncia involuntaria em virtude da implementacdo do | 1 - Neste projeto do sistema de transporte da linha troncal de 6nibus néo ocorrera

Remanejamen projeto? Em caso de ocorrer, estdo sendo dispendidos esforgos no reassentamento ndo-voluntario, porém ocorrerd a aquisicao de terrenos conforme segue

tode sentido de minimizar o impacto da transferéncia? abaixo:

moradores 2. Esta sendo dadas explicacOes adequadas em relagdo a transferénciae | 1) Avenida Independéncia x Avenida Augusto Montenegro: viaduto (12.120m2)
indgniza(;c”)es antes datranferéncia dqs moradores? 2) Terminal e garagem de Icoaraci (37.481m?)

3. Esté sendo feito um plano de transferenqla dos mqradorgs, com base 3)Garagem e Terminal Coqueiro (38.641m9)
em estudo_s e IevantamAenpos, com justa mdemza}(;ao e ajudg para 4) Terminal e e garagem Marituba (68.480 m?)
restabelecimento econdmico dos moradoreg apésa t[asferen0|a? 5, Garagem e Terminal Cidade Nova (34.127m9)

4. Este plano contempla medidas adequadas a transferéncia dos x P >
socilamente vulneraveis como as mulheres, criancas, idosos, 0s mais J Estagzjlo Tapana (3.245m )
pobres, etnia minoritaria, povos indigenas e, outros? ' , 7) Estagao Agugs Llnldgsl(3.290m2) L . L

5 Ha aco’r do em relaca X ransferéncia. antes da t ' ferBncia? 2. Em relagap aaquisicéo dp terreno, sera realizada primeiramente a explicacéo do

. cao a transferéncia, antes da transferéncia’ .

6. E possivel a montagem de uma estrutura adequada que consiga empreendmen}o a0 publico aIvo.. x u - x
executar adequadamente a transferéncia dos moradores? Tem 3. Aposa avalla(;_ao ,d(.) terre’no, ayallagao da construgao_e a avglla(;ao o!a COMpPeNsaGao
suficiente capacidade orcamentaria e executiva? pomermgl, a principio sera e_fgp\./ada a compensacdo financeira através da

7. Haplano de monitoramento das influéncias originadas pela intermediagdo do poder judiciari. ) ,
transferéncia? 4. Conforme exposto acima, como n&o ocorrera a transferéncia de moradores, ndo

havera a necessidade de um planejamento relacionado a consideragdes do referido
item.

5. Aaquisicdo do terreno sera efetivada a principio, através do processo juridico.

6. Baseado no plano basico da SEPE/NGTM, para a efetivacdo da aquisicao dos
terrenos sera realizado pelo 6rgdo de aquisicéo de terrenos da SEOP que tem a sua
estrutura de implementagéo. O orcamento fara parte como C/P dentro do quadro do
empréstimo do referido empreendimento, onde sera descrito de forma clara no ato da
contratacdo do LA, analisando-se que néo teré problema uma vez que sera incluso
no orcamento do Estado.

7. Haanecessidade de planejar conforme a necessidade o0 monitoramento da situagao
da vida e dos negdcios apds a aquisicao.terrenos.

(2) Vidae 1. N&o havera impacto nos meios de transporte existente e na vida das 1 O projeto do sistema troncal, na sua maioria, serd implementada dentro do espaco

meios de vida pessoas que trabalham no setor devido a instalagao de rodovias e das vias ja existentes. Em relac&o aos terminais de integracéo e garagens serdo, no
ferrovias através do projeto? Néo havera mudangas significativas no uso | total, as 9 obras a serem construidas, exceto a Cidade Nova, em terrenos para uso
do solo e meios de vida, bem como desemprego? O projeto se industrial e misto. Acredita-se que n&o havera mais alteragéo em relacéo ao uso do
preocupa com a mitigagao deste impacto? . , solo. O gerenciamento do sistema de transporte de dnibus troncal sera feito por

2. N&o existe outros impactos aos moradores em virtude do projeto? O

Projeto prevé medidas mitigadoras, se hecessario?

empresa privada. Assim acredita-se que o impacto em relacéo aos funcionrios e
outros sera pequeno. Apesar de gue pode existir o impacto aos operadores dos
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. Nao haricso de ocorréncia de doengas (doencas infecciosas incluindo o

HIV e outros) devido ao fluxo de pessoas que vem de fora? O projeto
prevé medidas de salde plblica adequada, de acordo com a
necessidade?

. Néo hé impactos prejudiciais no trafego das vias da regido do projeto

(congestionamento, aumento de acidente de trénsito, outros)?

. Nao surgirdo obstaculos na locomogao dos moradores em virtude

implantac&o de rodovias e ferrovias?

. Nao surgirdo problemas de bloqueios solares ou interferéncias de ondas

em virtude da construgao estruturas virias (viadutos e outros)?

onibus existentes e microonibus em virtude da introdugéo do sistema de onibuas da
linha troncal, como sera possivel 0 remanejamento ao sistema da linha troncal de
onibus, acredita-se que o impacto sera o minimo.

2 Apesar de ndo ser possivel contornar 0s outros impactos da vida cotidiana dos
moradores durante o periodo das obras, é necessario um plano de construcdo que
minimize a0 maximo 0s seus impactos (garantia de vias secundarias e outros).

3 E obvio a afluéncia de trabalhadores relacionados & construcdo com a implementac&o
das obras, onde sera possivel a implementac&o das consideragfes voltadas a
questdo de salide piblica de forma suficiente conforme os termos do contrato dos
SEIVigos.

4 Apesar de ser dificil contornar completamente 0 congestionamento de transito durante
o periodo de construcdo, ha a necessidade de formular um plano adequado para ndo
comprometer de forma significativa as agfes sdcio-economica das imediagdes da
rotas planejadas. E preciso analisar um plano para corresponder o congestionamento
haseado na previsdo detalhada das demandas no ato da implementacéo do D/D.
Como providencias, é importane que que todos 0s moteristas fiquem cientes da rota
de fuga através do estabelecimento dela, placas de indicacéo e divulgacdo
antecipada.

5 Para aimplementagéo do sistema troncal de dnibus, ha a necessidade de tomar
medidas adequadas em relacdo a travessia das vias pelos usuarios do énibus como a
introducéo de novos sinalizadores e converséao a esquerda de veiculos convencionais,
etc. E necessério realizar o planejamento no ato da implementaco do D/D.

6 Apesar de imaginar que a inibicio solar n&o seja um problema t&o grande levando em
consideragao o costume nacional, acredita-se que seja necessario as consideracdes
adequadas em relagdo a interferéncia de sinais através das de instalacdo de cabos e
outros meios (apesar que ndo houve a discussdo com o 6rgdo implementadora) .
Analisa-se que nao havera ocorréncia de inibicdo solar ou interferéncia de sinais em
virtude das estruturas relacionados ao empreendimento da linha troncal de énibus.




€8

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

4. Ammbiente social

(3) Patriménio
cultural

1. N&o havera prejuizo nos raros sitios histéricos, patrimonios
arqueoldgicos, histéricos, culturais e religiosos devido a implementacéo
do Projeto? Esta sendo tomadas providéncias baseadas em leis
brasileiras?

1. As mangueiras das margens das vias da cidade de Belém e parte da calcada mais
algumas construgdes sao tombados como patrimonio histdrico e cultural. Assim, &
necessario tomar medidas adequadas para a instalacéo de faixas preferenciais de
6nibus em suas imediagdes (Pricinpalmente no centro, no EV/2003 foi elaborado o
inventario).  (Por exemplo através de planejamento das instalagdes das paradas de
onibus que harmonise com o0 ambiente das imediagBes e em relacdo a providencias
voltadas as instalagfes culturais has margens das vias, como as faixas da canaletas
preferenciais de onibus serdo pavimentadas em concreto, havera uma redugéo
significativa das vibragdes, e com as consideragdes quanto ao posicionamento das
paradas de onibus, acredita-se que ndo haverdo maiores problemas) . Ha
necessidade de realizar o projeto das vias considerando estes fatos Re-ate a etapa do
DID.

(4) Paisagem

1. N&o existe impacto negativo preocupante em relacdo a paisagem? E
possivel tomar providéncias, se necessarias?

1. Conforme mencionado anteriormente, no centro da cidade de Belém, nas
proximidades das rotas planejadas da linha prioritaria de dnibus existem alguns
patrimdnios culturais (Pricinpalmente no centro; No EV/2003 foi elaborado o
inventario).

- Como serdo aproveitados 0s espagos ja existentes, ndo se prevé grandes impactos,
mas ha a necessidade de considerar a harmonia do projeto das instalacdes das
paradas de onibus e das estagdes de dnibus com a paisagem das avenidas
circundantes.

(5) Minoria
étnicas e
povos
indigenas

1 Em caso de existir moradores de etnias minoritarias ou povos indigenas,
havera consideraces para minimizar os impactos no estilo de vida e
cultura destes povos?

2 Esta sendo respeitado as leis do Brasil em relacéo aos direitos destas
etnias minoritarias ou povos indigenas.

1 Nao foi confirmado a existéncia de moradores de etinias minoritarias ou povos
indigenas nas proximidades das rotas planejadas.
2 N&o existe.
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5 Outros

(2) Impacto
durante a obra

1. Estara sendo tomada providéncias para mitigagéo da poluicao advindo
das obras (ruidos, vibragBes, &guas sujas, poeira, gases, residuos e
outros)?

2. Nao havera impacto negativo ao meio ambiente (ecossitema) em virtude
das obras? Ha providéncias sendo tomadas para amenizar estes
impactos.

3. Nao havera impacto negativo socio-ambiental em virtude da obra? H&
providéncias sendo tomadas para amenizar estes impactos?

4. Serdo dadas educdo sobre seguranca (seguranca no transito, satide
publica e outros) as pessoas relacionadas ao projeto como
trabalhadores, efc.

1, 3: Dentro do PCA que se encontra em fase de elaborac&o, esta prevista descricdo de

planos de mitigagdo ambeinteal necessario.

2. O plano de mitigag&o ambiental incluindo o periodo da obra foi organizado no
EV/2003, no qual concluiu que o impacto ao ambiente natural (ecossistema) em
virtude do empreendimento da linha troncal de dnibus serd 0 menor possivel.

- Emrelacéio ao volume de residuos de construgéo calculado baseado no plojeto final do
planejamento do sistema de transporte da linha troncal de dnibus, hé a necessidade da
elaboracdo do planejamento de transporte dos residuos durante a obra. O Governo do
Para em relagéo ao tratamento dos residuos das construgdes, tem normalmente
elaborado o plano de transporte de residuos durante a etapa do D/D.

- Em relagdo a contaminac&o durante as obras (ruidos, vibragdes, aguas sujas, poeira,
gases, residuos e outros), impacto sécio-ambiental e educacéo de seguranga aos
trabalhadores durante o periodo da obra, sugere-se a elaboracdo de um programa
abrangente de gerenciamento ambiental, que inclui a estrutura de monitoramento,
durante a andlise da solicitacdo de LI que sera realizada a parte.

- Em relacéo ao mesmo assunto, tem-se recebido a resposta de que esta prevista a
montagem de estrutura que garanta a execucéo do plano de supervisdo ambiental do
projeto do sistema de transporte de 6nibus da linha troncal, através do envio de
funcionério da SEMA ao NGTM.

4. Quanto a educacdo de seguranca e outros voltados aos funcionérios durante o
periodo da obra, foi sugerido pela missdo a NGTM que fosse descrito na analise
relacionado a solicitagdo do LI que esta previsto a ser relaizado de forma separada.

(2) Monitora
mento

1. O empreendedor planejara e implementard monitoramento para os itens
acima que possam ter impactos negativos?

2. Consideram adequados os itens, métodos, freqliéncia e outros do
presente plangjamento?

3. A estrutura de monitoramento do empreendedor seré garantida
(organizacdo, recursos humanos, equipamentos, orcamentos € outros e
sua continuidade)?

4. O método, a freqliéncia, etc. de relatério do empreendedor aos 6rgaos
competentes esta normatizada?

1,2, 3: Conforme mencionado anteriormente, atualmente esta sendo solicitado o LI,
onde os planos de monitoramento necessario, esta descrito no PCA que € um dos
documentos necessarios. Inclusive, esta sendo sugerida pela Missdo a NGTM, que seja
feita uma andlise no ato da solicitacdo do LI, na avaliagdo da estrutura de monitoramento
ambiental do projeto do sistema troncal, e na etapa de implementac&o e forma de relato.
- Em relacdo ao mesmo assunto, do lado do NGTM tem recebido a resposta que a
referida instituicao esta sem funciondrio encarregado do meio ambiente, mas que esta
sendo solicitado & SEMA o seu envio para este projeto do sistema de transporte da
linha troncal de Gnibus.
- Esta com a previsdo de formular uma estrutura de discussdo/comunicagdo com a
SEMA através do referido funcionario no ambito do exame do LI, estudo relacionado ao
ambiente e monitoramento relacionado & obra.
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- Quanto ao monitoramento ambiental esta descrito no EV/2003. Em relacdo ao item de
monitoramento detalhado e de sua estrutura, sera formulado através da interacéo
pertinente a solicitagao de licenca ambiental com a SEMA. Neste momento, em outubro
de 2009, esta sendo elaborado o relatorio PCA, onde ha a necessiodade de fazer refletir
este conteudo descrito.

4. N&o foi regulamentado.

6 Pontos a atentar

Verificagdo de | 1. Caso necessario (caso haja desmatamento de larga escala), realizar 1,2 ndo existe.
outros check avaliacio complementar incluindo check list de silvicultura.
list ambiental | 2. Caso necessario (caso haja construgéo de estrutura de distribuicao e - Avenida Independéncia (Jlado oeste, entre as avenidas Augusto Montenegro e Jilio
transmissdo de energia), realizar avaliagdo complementar incluindo Cesar), uma obra esta atualmente em andamento (previs&o de término em maio de
check list referente a transmisso distribuicao de energia. 2010).
- Alicenca ambiental relacionado ao referido empreendimento ja foi obtido através do
Estado do Para.
- Em relacéo aos Terminais Marituba e Icoaraci (utilizacéo do lote pelos atacadistas) e
cruzamento em forma de trevo (lote vago de GS) ha a necessidade de realizar o
estudo de contiminagéo do solo antes das construgdes e confirmar a existéncia ou ndo
de solo contaminado.
Atencdoque | 1. Em caso de necessidade (casos que envolvam problemas de tratamento | 1 - N&o ha
deve terem de residuos além-fronteiras, chuva &cida, destruicdo da camada de
relacdo ao uso 0z6nio, aquecimento global, etc...) confirmar o impacto de problemas
do chek list ambientais a nivel além-fronteiras efou escala global

ambiental
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8.6. Solicitagdo da licenca ambiental

8.6.1. SITUACAO DA IMPLEMENTACAO DO EIA DO EV/2003

No EV/2003, foi elaborado o EIA com base na lei ambiental do Brasil incluindo o
empreendimento do planejamento da linha troncal . Na ocasido da elaboracéo do EIA, foi
consitituido um grupo de trabalho do EIA composto pela COHAB/PA (6rgao de
contrapartida da época), missdo da JICA (na época) e empresa de consultoria do EIA,
onde foram realizados reunides e negociacdo com a SECTAM (da época) sobre exame
para obtencdo da Licenca Prévia (LP), estudos correlacionados, coleta de materiais e
andlises pertinentes. A missao da JICA realizou, basicamente, a supervisdo e orientacdo dos
trabalhos técnicos do EIA, empenhando-se, principalmente, aos seguintes itens de
trabalho:

1) Elaboracgédo e preparacao das linhas gerais do projeto
2) Discussao do TR
3) Trabalhos do EIA

4) Elaboracdo e preparacado do relatério EIA/RIMA (versédo preliminar do Relatério
Final)

Em contrapartida, os itens de trabalhos executados pela COHAB/PA foram o0s seguintes:
1) Procedimentos administrativos relacionados a obtencéo de licenca;
2) Participacao dos moradores.

O referido trabalho tinha como objetivo, primordialmente, obter, durante a permanéncia
da missédo da JICA em Belém, licenga ambiental relacionado ao presente projeto. No
entanto, devido a ocorréncia de situacdes inesperadas, concluiu-se que a conclusédo de
todos os trabalhos dentro do prazo seria dificil. Assim, apds o retorno da equipe da JICA
ao Japdo, acordou-se que a COHAB/PA assumiria a responsabilidade de dar
continuidade aos trabalhos de obtencdo do LP em Belém que restaram (por exemplo, 0s
trabalhos de revisdo do relatorio do EIA).

Os trabalhos do EIA, apés a conclusdo da versao final do TR do EIA em julho de 2007, foi
iniciado oficialmente, e o relatério do EIA/RIMA foi apresentado a SECTAM no final de
fevereiro de 2003, sendo recebido oficialmente. Apds isto, foi publicado no Diario Oficial
de 31 de mar¢o de 2003 o dando publicidade ao referdio relatorio, iniciando o prazo de
vista aos moradores (durante 45 dias). Paralelamente a publicidade das informacdes, a
SECTAM iniciou o trabalho de exame do conteddo do relatério EIA versdo preliniar do
Relatorio Final através de 5 equipes de trabalhos.

O periodo de publicacdo encerrou sem maiores problemas, sendo que durante periodo
ndo houve nenhum demanda de moradores pela realizagdo de audiéncia publica. Pela lei
de avaliacdo do impacto ambiental no Brasil, caso ndo haja demanda pela realizacdo de
audiéncia publica por parte dos moradores, durante o periodo estabelecido, é possivel
abreviar este procedimento no exame do EIA. Baseado no fato de néo ter havido
demanda para a realizacdo da audiéncia publica, a SECTAM abreviou esta etapa e
passou para o processo do exame final do EIA/RIMA através do Conselho Ambiental do
Estado do Para (COEMA). Na época, o exame do relatério de EIA pela SECTAM
encerrou em meados do més de julho de 2003 e o seu resultado submetido ao COEMA,
estando prevista a realizacdo do exame final para o licenciamento. No entanto, como a
SECTAM nem a COHAB/PA continuaram monitorando a questdo, desconhecendo-se,
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hoje, o andamento posterior inclusive se foi ou ndo aprovada a licenca (Nota: confirmado
através da discussdo com a NGTM em abril de 2009).

8.6.2. CRONOGAMA DE SOLICITACAO DE LICENCA AMBIENTAL

(1) Aspectos gerais

No presente Estudo, baseado no resultado da analise do EV/2009, tem como obijetivo
realizar a coleta de informacfes necessarias para a apreciacdo do empréstimo em iene
no ambito do empreendimento do sistema troncal de 6nibus do futuro. Para tanto é
importante que haja a certeza da obtencdo (ou que haja a possibilidade) da LI para a
implementagdo do empreendimento. Em caso de realizar empreendimento de grande
porte no Brasil é obrigatério a obtencéo de 3 tipos de licenca ambiental correspondente a
cada estagio de desenvolvimento do projeto que compreende Licenga Prévia (LP) no
estagio do planejamento, Licenca de Instalacdo (LI), no estagio da obra e Licenca de
Operacgéo (LO), no estagio da operacao).

Na discussdo com o NGTM, foi confirmado que ainda ndo foi obtida a LI relacionado ao
presente Estudo. Quanto a liceca ambiental do presente empreendimento, o NGTM,
visando sua realizacéo, reuniu-se com o técnico responsavel pelo do EIA da SEMA, que
substituiu a SECTAM, que é o orgao encarregado pela avaliacdo da licenca ambiental, no
dia 8 de maio de 2009, incluindo a solicitacdo e o histérico da licenga ambiental realizado
no EV/2003.

Em relacdo ao projeto do sistema troncal, em virtude da sua caracteristica que
demandara pouca quantidade de novas obras e o uso de espago das vias ja existentes,
além do fato de ndo haver remanejamento de moradores em grande escala, foi
comunicado da SEMA para o NGTM, no dia 25 de maio de 2009, que basta a
apresentacdo do PCA.

O PCA mencionado aqui se refere a um relatério simplificado com contelddo e
procedimento de analise mais facilitado em relagdo ao EIA, onde é isentado a obtengéo
do LP que é solicitado normalmente no EIA.

Porém a obtencdo do LI voltado a implementacdo do presente empreendimento é
necessario. O procedimento de trabalho (TOR) do referido PCA sera anexado no item 8.5
no apéndice do material final.

(2) Cronobrama para obtencéo da licenca ambiental (LI)

Quanto ao empreendimento do planejamento do sistema de transporte formulado neste
momento em 2009, tem como alvo o sistema do 6nibus essencial do Tipo Y (alvos:
Avenida Augusto Montenegro, Rodovia BR-316 e Avenida Almirante Barroso, quanto a
definicdo do Tipo Y, vide o Capitulo 1 do presente Relatério) somado com uma parte
urbana da faixa preferencial para onibus.

Nos meados de outubro/2009, esta sendo executada a elaboracdo dos documentos para
exame do pedido da licenca ambiental do projeto de sistema de transporte de 6nibus,
conforme segue abaixo.

Na elaboracéo do PCA existe a obrigatoriedade de que a empresa do EIA registrada no
Ministério do Meio Ambiente esteja engajada.

12 de maio de 2009: Apresentacao (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

14 de maio de 2009: Explicagéo sobre o projeto na SEMA

25 de maio de 2009: Comunicagdo sobre documentos necessarios a solicitacdo da LI (decidido pela
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apresentagdo do PCA: Plano de Controle Ambiental).
16 de agosto de 2009 : Publicacéo da licitagao
Final de agosto de 2009: Selecdo da empresa (NGTM) e Comécgo de elaboracéo de relatério do PCA

Dezembro de 2009: Elaboragdo e apresentacdo dos documentos relacionados a solicitagéo do LI
Exame do relatério PCA pela SEMA

Final do més de dezembro de 2009: Previsdo da obtencéo do LI

A Tabela 8.6-1mostra o cronograma de procedimento de solicitacdo da LI do presente
empreendimento da linha troncal.

Tabela 8.6-1: Cronograma da solicitacdo da licenca ambiental

2009
5 6 7 8 9 10 11 12

1.Discussdo preliminar com a
SEMA

2.Selecédo da empresa que
solicitaré a licenca

3.Elaboracéo dos documentos
necessarios

4.Apresentacdo a SEMA 7/"3

5.Andlise na SEMA —_

6.0btencao do LI 7/’\3
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9. EFEITO DO PROJETO

9.1. Previséao dos efeito do Projeto

O estudo analisa dois casos seguintes sobre a demanda de passageiros do Onibus
troncal:

1) Andlise dos efeitos do projeto com a introducéo do projeto: Fase I+l

2) Andlise dos efeitos com a introdugcdo do projeto referente ao empréstimo AOD,
ou seja, projeto Forma “Y” (Fase ).

9.1.1. EFEITOS DA INTRODU(;AO DO SISTEMA TRONCAL
(1) Efeito dos beneficios em termos de tempo e distancia em toda a RMB

1) Projeto bésico de implementacéo e seus efeitos

Foram analisados os efeitos de implementacdo do trafego em toda a regido
metropolitana com a introducao do sistema troncal de énibus. Como indice dos efeitos
de implementagdo, foram analisados e avaliados os 2 pontos abaixo. Esses indices
serdo utilizados para se efetuar a andlise econdémica.

1) Efeito de reducéo do tempo total de viagem
2) Efeito de reducéo da distancia total de viagem

A Tabela 9.1-1 indica as variagfes do tempo total de viagem nos anos de 2013, 2018 e
2025. Para o ano 2013, foi feita uma comparagdo entre os casos de introdugédo do
sistema troncal de 6nibus e o de néo introducdo. Conforme a Tabela 9.1-1, o tempo de
viagem total tera uma reducdo de aproximadamente 142.000 passageiros/hora. A
reducdo serd de cerca de 10% em termos de tempo, se comparada a situagédo “sem”
projeto e, nos anos de 2018 e 2025 sera possivel reduzir cerca de 15% em termos de
tempo, também, em comparag¢do com o caso “sem” projeto.

Essa situacao ocorrera porque tornara possivel fazer as viagens sem sofrer a influéncia
do congestionamento do trafego geral, pois com a introdug¢do do sistema troncal, 0s
Onibus troncais passardo a trafegar em canaleta e faixa exclusiva e faixa exclusiva para
Onibus. A Avenida Almirante Barroso sofrera diminuicdo do numero de faixas, mas com
a reducdo do numero de 6nibus convencionais em operacao, o trafego de veiculos em
geral ndo sofrerd influéncia. Havera, portanto, reducéo do tempo total de viagem.
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Tabela 9.1-1: Variagdo do tempo total de viagem/dia entre “com” e “sem” projeto — Fase

I+l
(passageiros/hora)
2013 (rede Y) 2018 (rede total) 2025 (rede total)
Tipo de veiculo  |Sem projeto|Com projeto{ Diferengaf ProporcAo|Sem projeto{Com projeto| Diferenca] ProporgofSem projetoCom projeto| DiferencalProporgéo
A B | BA| BN (A B [ @A BA ] W B [ @A) | BA

Carrodepasseio | 221670 224511 2.841 1,01f 287.783] 287.333]  -451 1,00[ 421890 424.456] 2.566 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( 272.186 309.814f 309.814
Total 1428.115| 1285839|-142.276] 0,90 1.657.291] 1.416.015(-241.276|  0,85| 2.061.445| 1.755.343|-306.102 0,85

A Tabela 9.1-2 mostra as variaces da distancia total de viagem nos anos de 2013,
2018 e 2025, comparando os caso “sem” e “com” projeto. Em 2013, a distancia de
viagem no caso “com” projeto tera uma reducdo de 953.000 passageiros/km, uma
reducao de 3% comparada com o caso “sem” projeto. Nos anos de 2018 e 2025, é
esperada, também, uma reducéo de cerca de 3%. Essas redu¢des sdo vistas, na maior
parte, para distancias de viagem dos Onibus convencionais e, no caso dos veiculos
comuns, praticamente, ndo sofrerd variacoes.

Tabela 9.1-2: Variacdo da distancia total de viagem/dia entre “com” e “sem” projeto — Fase
[+l

(1.000 passageirosxkm)

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

Tipo de veiculo |Sem projeto{Com projeto] Diferengaf Proporcéo|Sem projeto{Com projeto| Diferenca| Proporcéo|Sem projeto{Com projeto) Diferencaf Proporcéo

A B | BA [ @A @ B | BA| BY[ @& B | BA [ (BA
Carro de passeio 13091 13174 83 101f 16590  16.523 -67 1,00 22792  22.807 15 1,00
Onibus convenciona| ~ 21.093| ~ 16.080| -5.013]  076]  23.105|  14.607| -8.498 063[ 26011 16.332[ -9679 063
Onibus troncal 3976 3976 7216 7276 8.287| 8.287
Total 34184 33231  -953[  097| 39.695|  38.406] -1289| 097| 48803 47426 -L377[ 097

2) Efeitos nas condicdes de implementacéo da Fase |

Foram realizadas andlises dos efeitos de implementacdo em caso de construcdo e
manutencédo de corredores para 0nibus do sistema troncal do tipo "Y" (Somente Fase 1),
ou seja, efetuando a implementagdo apenas na Avenida Almirante Barroso, Rodovia
BR-316 e na Avenida Augusto Montenegro.

Foram feitas andalises dos efeitos caso ndo seja implementada a Avenida
Independéncia. As Tabelas 9.1-3 e 9.1-4 mostram as variagdes do tempo total de
viagem e da distancia total de viagem nesses casos. Essas tabelas mostram as
andlises das variagfes nos anos 2018 e 2025 (Fase I+ll). Observando-se o efeito de
reducdo do tempo total de viagem, comparando-se com as condicdes de
implementacao total (caso se efetuar a implementacédo da Avenida Independéncia) nos
anos de 2018 e 2025, nota-se que nos 2 anos referidos, haverd uma reducdo de
aproximadamente 5% no efeito de implementag&o. Quanto a distancia total de viagem,
havera reducédo do efeito de implementacdo de 258.000 passageirosxkm (2018) e de
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286.000 passageirosxkm (2025), em comparacdo com a condicdo de implementacéo
da Fase I+lI).

Tabela 9.1-3: Variagdo do tempo total de viagem/dia entre “com” e “sem” projeto (Fase I)

(passageiros/hora)

2013 (rede Y) 2018 (rede Y) 2025 (rede Y)
Tipo de veiculo ~ {Sem projeto/Com projeto| Diferenca) Proporcéo|Sem projeto] Com projeto] Diferenca| ProporgéofSem projeto{Com projetof DiferencaProporgéo)
@ (B) BA) [ BA @ (B8) (BA [ BA (A) ) (BA [ BA

Carro de passeio 221670 224511 2.841 101 287.783| 291.760] 3.977 101] 421.890 428.346  6.456 1,02
Onibus convencionall 1.206.445(  924.087| -282.358 0,77| 1.369.508| 1.040.596( -328.911 0,76] 1.639.555( 1.236.711-402.845 0,75
Onibus troncal 0 137.241) 137.241 0 0] 152534 152.534 0 0f 174.809| 174.809 0
Total 1.428.115| 1.285.839| -142.276 0,90| 1.657.291( 1.484.890| -172.401 0,90 2.061.445 1.839.865(-221.580 089

Tabela 9.1-4: Variagéo da distancia total de viagem/dia entre “com” e “sem” projeto (Fase

1)
(1.000passageirosxkm)
2013 (rede Y) 2018 (rede ) 2025 (rede Y)
Tipo de veiculo |Sem projeto|Com projeto| Diferencal Proporcéo|Sem projeto|Com projeto| Diferencal Proporgo|Sem projetojCom projeto| Diferenca|Proporcéo
Q) B | BA| ®A ] A B | BA [ ®A] A B | BA) | (BA

Carro de passeio 13091) 13174 83 1,01 16590  16.705 115 101 22792  23.000 208 1,01
Onibus convenciona| 21,093~ 16.080| -5.013 076]  23.105  17.540[ -5.565 076 26011  19.647| -6.364 0,76
Onibus troncal 3.976[  3.976 4420( 4420 5065 5.065
Total 34.184(  33231f 9531 0,97 39.695[  38.665( -1.030] 0,97 48.803) 47712 -1.091f 0,98

(2) Reducdo de congestionamento de trafego na Area de Estudo na hora de
pico

1) Efeitos do Projeto - Fase I+lI

A reducéo do tempo total de viagem em toda a Area de Estudo resultara na redugdo do
congestionamento de todo o transito. O efeito do projeto (Fase I+ll) foi analisada e os
resultados comparativos entre “com” e “sem” projeto estdo mostrados na Tabelas 9.5-1
a 9.1-7. O nivel de congestionamento estd mostrado em 3 categorias: menor que 1,0;
de 1,0 a 1,5; e maior que 1,5.

Em 2013, as categorias de 1,0 a menor que 1,5 e acima de 1,5 diminuiram,
respectivamente, 2,2km e 0,9km; em 2018, as diminui¢des serdo de 3,1km e 5,2km; e
em 2025, 2,7km e 6,8km. Como pode observar, esta claro que o congestionamento
diminuira na hora pico.
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Tabela 9.1-5: Extenséo de congestionamento por nivel de servico de via — 2013 (Fase

[+I1)
Nivel de servico Sem projeto (A) Com projeto (B) Diferenca (B-A)
(N.S) Extensao (km) | Proporcdo | Extensdo (km) | Proporcdo | Extensdo (km) | Propor¢édo
N.S.<1,0 646,0 85,6% 649,2 86,0% 3,2 0,4%
1,0<N.S<1,5 76,9 10,2% 74,7 9,9% -2,2 -0,3%
N.S.>1,5 31,6 4,2% 30,7 4,1% -0,9 -0,1%
Total 754,6 100,0% 754,6 100,0% 0,0 0,0%

Tabela 9.1-6: Extenséo de congestionamento por nivel de servico de via - 2018 (Fase

[+11)
Nivel de servico Sem projeto (A) Com projeto (B) Diferenca (B-A)
(N.S) Extensdo (km) | Proporcdo | Extensdo (km) | Propor¢do | Extensdo (km) | Proporcéo
N.S.<1,0 696,7 84,2% 705,1 85,2% 8,3 1,1%
1,0<N.S.<1,5 78,1 9,4% 74,9 9,1% -3,1 -0,4%
N.S.>1,5 52,8 6,4% 47,6 5,8% -5,2 -0,7%
Total 827,6 100,0% 827,6 100,0% 0,0 0,0%

Tabela 9.1-7: Extensao de congestionamento por nivel de servico de via - 2025 (Fase

[+11)
Nivel de servico Sem projeto (A) Com projeto (B) Diferenca (B-A)
(N.S) Extensdo (km) | Proporcdo | Extensdo (km) | Proporcdo | Extensdo (km) | Propor¢do
N.S.<1,0 645,4 78,0% 654,9 79,1% 9,5 1,3%
1,0<N.S<1,5 96,5 11,7% 93,8 11,3% -2,7 -0,4%
N.S.>1,5 85,7 10,4% 78,9 9,5% -6,8 -0,9%
Total 827,6 100,0% 827,6 100,0% 0,0 0,0%

2) Efeito nas condi¢cfes de implementacdo — Fase | (hora de pico)

As Tabelas 9.1-8 e 9.1-9 mostram o efeito de congestionamento na Fase | que néo
implementa sistema troncal apos 2018 na Avenida Independéncia. A extensdo
esperada de congestionamento € mostrada no “com” e “sem” projeto comparando 0s
anos 2018 e 2025.

Foram realizadas andlises dos efeitos de implementacdo no caso de efetuar a
construcdo e a manutencédo de vias de Onibus do sistema troncal - Fase |, ou seja, ndo
efetuar a implementacdo na Avenida Independéncia mesmo depois de 2018. As
Tabelas 9.1-8 e 9.1-9 mostram o0s resultados das andlises das extensdes do
congestionamento por cada categoria, dividindo-se o grau de congestionamento da
hora-pico em 3 categorias. Estas tabelas mostram as analises da variacfes nos anos
de 2018 e 2025.
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Comparando-se as condicbes da Fase I+l (com a implementacdo da Avenida
Independéncia) e a implementacdo da Fase | de 2018, a extensdo do grau de
congestionamento menor que 1,0 reduzird de 705,1km para 654,9km no total e, a
extensdo aumentard esse tanto, no trecho maior ou igual a 1,0. Em 2025, da mesma
forma, havera reducao de 654,9km a 650,1km.

Esta claro que, pensando no teor de resolucdo do congestionamento, o efeito de
implementacéo diminui no caso da Fase |, quando comparada com a Fase I+II.

Tabela 9.1-8: Extenséo de congestionamento por nivel de servigo de via — 2018

(Fase I)
Nivel de servigo Sem projeto (A) Com projeto (B) Diferenca (B-A)
(N.S)) Extensdo (km) | Proporcéo | Extensdo (km) | Proporcdo | Extensdo (km) | Proporcéo
N.S.<1,0 696,7 84,2% 698,7 84,4% 19 0,3%
1,0<N.S<1,5 78,1 9,4% 76,6 9,3% -15 -0,2%
N.S.>1,5 52,8 6,4% 52,4 6,3% -0,4 -0,1%
Total 827,6| 100,0% 827,6 100,0% 0,0 0,0%

Tabela 9.1-9: Extensdo de congestionamento por nivel de servigo de via - 2025 (Fase 1)

Nivel de servigo Sem projeto (A) Com projeto (B) Diferenca (B-A)
(N.S) Extensdo (km) | Proporcéo | Extensdo (km) | Propor¢do | Extensdo (km) | Proporcdo
N.S.<1,0 645,4 78,0% 650,1 78,5% 4,7 0,6%
1,0<N.S<1,5 96,5 11,7% 92,4 11,2% -4,2 -0,5%
N.S.>1,5 85,7 10,4% 85,2 10,3% -0,5 -0,1%
Total 827,6| 100,0% 827,6 100,0% 0,0 0,0%

9.1.2. SITUACAO DE CONGESTIONAMENTO DAS VIAS DURANTE AS OBRAS

1)

estudo de caso

A previsdo de congestionamento durante as obras do sistema troncal de Onibus foi
considerada para 0 ano de 2013. Para efetuar essa estimativa, foram supostos 4 trechos
nos quais é grande o impacto no trafego durante as obras de construcdo e, portanto,
foram efetuadas as previsdes de demanda. A estimativa foi feita sob a condicédo de que
as obras seréo executadas somente na pista de uma s6 direcao.

As condicbes sao conforme descritas abaixo:

1) No pico da manha, no ano de 2013.

2) Os 6nibus operados serdo somente 0s ja existentes.

3) Nos casos abaixo,
processamento de trafego.

em que

7

€ possivel

ocorrer

engarrafamentos no

(1) Durante as obras na Avenida Almirante Barroso: quando se tornar possivel
o trafego somente em duas pistas de um lado, ao invés das 4 pistas atuais.
(2) Durante as obras na Avenida Augusto Montenegro e na Rodovia BR-316:

quando tornar possivel o trafego somente em duas pistas de um lado, ao
invés das 3 pistas atuais, utilizar a faixa de separacéo central.
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(3) Durante as obras no Centro Expandido de Belém: no trecho das obras,
somente duas das trés pistas serdo utilizadas.

A Figura 9.1-1 mostra os casos de estudo da previsdo de congestionamento das vias
durante as obras. Os pontos dos casos de estudo serdo aqueles 4 trechos de rodovias
indicados na Figura 9.1-1. As previses de demanda indicam a situacéo do trafego caso
cada trecho for construido isoladamente.

Figura 9.1-1: CondicOes de congestionamento nas vias durante as obras

(2) Condicdes de congestionamento durante as obras

As Tabelas 9.1-10 a 9.1-13 mostram as condi¢bes de congestionamento das vias em
diversos casos. Essas tabelas indicam as variacdes da extensdo em caso em que ha
obras e em caso em que ndo ha obras, por classe de congestionamento. Também, as
Figuras 9.1-2 a 9.1-5 mostram os gréaficos dos resultados da distribuicdo dos 4 casos (a
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diferenca com o caso em que nao ha obras é indicada com uma linha grossa; os numeros
correspondem ao volume de trafego dividido: PCU/h; a linha azul significa diminuicdo de
trdfego e, a linha vermelha, aumento).

A Tabela 9.1-10 indica as condi¢cdes das obras das vias nas proximidades das obras da
Avenida Almirante Barroso. Observa-se claramente que aumentam-se as extensfes de
congestionamento das classes 3 e 4, indicando aumento de congestionamento nas vias
das proximidades. A Tabela 9.1-11 mostra as condi¢cdes de congestionamento durante as
obras na Rodovia BR-316; a Tabela 9.1-12 na Avenida Augusto Montenegro; e a Tabela
9.1-13, nas vias do Centro Expandido de Belém. Oberva-se que o congestionamento
aumenta em todas as vias das proximidades.

Observa-se, também, que as obras na Rodovia BR-316 influenciard no congestinamento
de uma grande area e as obras do Centro Expandido de Belém se restringe somente no
Centro.

Tabela 9.1-10: Extenséo de congestionamento durante as obras na Avenida Almirante

Barroso
Nivel de servico Extenséo (km) . .
Diferenca Propor¢éo 2)/1)

NS NS, 1) sem 2) Com projeto
projeto Avenida Almirante Barroso 2)-1) 2)11)
1 N.S.<1,0 526,95 528,77 1,82 1,00
2 | 1,0cN.S<15 66,97 60,48 - 6,49 0,90
3 | 1,5<N.S.<2,0 52,39 53,01 0,62 1,01
4 N.S.>2,0 108,25 112,30 4,05 1,04
Total 754,56 754,56 0,00 1,00

Tabela 9.1-11: Extensao de congestionamento durante as obras na Rodovia BR-316

Nivel de servico Extensdo (km) , .
Diferenca Proporcéo 2)/1)
N NS, 1) sem 2) Com projeto
projeto Rodovia BR-316 2)-1) 2)11)

1 N.S.<1,0 528,77 525,66 -311 0,99
2 | 1,0cN.S<15 60,48 65,81 5,33 1,09
3 | 1,5<N.S<2,0 53,01 56,55 3,54 1,07
4 N.S.>2,0 112,30 106,54 -5,76 0,95
Total 754,56 754,56 0,00 1,00
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Tabela 9.1-12: Extensdo de congestionamento durante as obras na Avenida Augusto

Montenegro
Nivel de servico Extensao (km) _ .
Diferenca Proporcéo 2)/1)
NS NS, 1) S.em 2) Sem projeto
projeto Avenida Augusto Montenegro 2)-1) 2)11)

1 N.S.<1,0 525,66 529,17 3,51 1,01
2 | 1,0cN.S<15 65,81 61,54 -4,27 0,94
3 | 1,5<N.S.<2,0 56,55 56,32 -0,23 1,00
4 N.S.>2,0 106,54 107,53 0,99 1,01

Total 754,56 754,56 0,00 1,00

Tabela 9.1-13: Extenséo de congestionamento durante as obras no Centro Expandido de

Belém
Nivel de servico Extensdo (km) _ .
Diferenca Proporcéo 2)/1)
N NS, 1) S.em 2) Sem projeto
projeto Centro Expandido de Belém 2)-1) 2)11)

1 N.S.<1,0 529,17 526,89 -2,28 1,00
2 | 1,0<N.S<1,5 61,54 64,93 3,39 1,06
3 | 1,5<N.S.<2,0 56,32 49,29 -7,03 0,88
4 N.S.>2,0 107,53 113,45 5,92 1,06

Total 754,56 754,56 0,00 1,00

vias que terdo reducdo de volume de trafego durante as obras
vias que terdo aumento de volume de trafego durante as obras

Figura 9.1-2: Situacao do volume de trafego durante as obras na Avenida
Almirante Barroso
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_— vias que terdo reducgdo de volume de trafego durante as obras
_— vias que terdo aumento de volume de trafego durante as obras

Figura 9.1-3: Situagdo do volume de trafego durante as obras na Rodovia BR-316

_— vias que terdo reducéo de volume de trafego durante as obras
_— vias que terdo aumento de volume de trafego durante as obras

Figura 9.1-4: Situagao do volume de trafego durante as obras na Avenida Augusto
Montenegro
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_— vias que terdo reducdo de volume de trafego durante as obras
_— vias que terdo aumento de volume de trafego durante as obras

Figura 9.1-5: Situacao do volume de trafego durante as obras nas vias do Centro
Expandido de Belém

9.2. Avaliac0Oes financeiras e econémicas do projeto

9.2.1. AVALIACAO ECONOMICA

(1) Método de avaliacéo

O projeto do sistema de 6nibus troncal foi avaliado, com base no método de andlise de
custo-beneficio. A sequéncia desse trabalho € mostrada na Figura 9.2-1. O objetivo
dessa andlise é esclarecer se 0 presente projeto apresentara ou ndo beneficios
compativeis com o custo do ponto de vista econbmico da RMB. Para tanto, o
investimento inicial relacionado ao presente projeto e todos os custos de operacéo,
administracdo e manutencdo terdo que ser reavaliados de forma a expressar
apropriadamente o patrimdnio investido ou consumido e os valores dos servi¢os. Essa é
a conversdo do custo expresso em "valor financeiro" para o custo expresso em "valor
econdmico”, indicado no fluxo de custo. A conversao é feita através de:

1) Custo de transferéncia (eliminacao de impostos, subsidios, etc.)
2) Aplicacao do salario sombra

3) Eliminacdo da reserva de preco (eliminacdo do aumento do preco devido a
inflacdo)

4) Avaliacdo do terreno de propriedade governamental a preco do mercado
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Fonte: Missao de estudos da JICA

Figura 9.2-1: Fluxo de trabalho da avaliagdo econémica

Dentre os beneficios que o projeto trara, os mais diretos e relativamente simples de medir
em termos monetarios sdo os beneficios econémicos do Custo de Operacdo do Veiculo
(Vehicle Operating Cost: VOC) e de Custo do Tempo de Viagem (Travel Time Cost: TTC).
Na avaliacdo do presente projeto, serdo estudados esses dois tipos de beneficios.

Além disso, existem outros, por exemplo, dos quais € possivel se esperar resultados, tais
como, a elevacdo da seguranca no trafego e estimulo do desenvolvimento urbano. Porém,
quanto a elevacdo da seguranca no trafego, faltam dados para se comprovar e
dimensionar quantitativamente a relacdo da execuc¢do do projeto e a reducdo de
acidentes de transito. Quanto ao estimulo do desenvolvimento urbano, é dificil esclarecer
até onde o efeito € causado pelo projeto, e a faixa de possibilidade é ampla. Assim,
levando-se em consideracéo esses beneficios, a avaliacdo sera inevitavelmente arbitraria
e a mesma perdera sua confiabilidade.

Tornando o fluxo de trafego suave, pode-se esperar a reducéo do volume de emisséo de
gases dos automoveis. Essa questdo € considerada no Capitulo 10, e sera mencionada
no item referente a estimativa de beneficios.

Para estimar o beneficio econdmico de VOC e TTC, serdo preparadas no computador a
rede de trafego que conta com o projeto e a rede sem o projeto, e sera distribuido em
ambas 0 mesmo volume de trafego OD do futuro. Tomando-se os resultados obtidos,
serdo calculados o Custo Total de Operacao do Veiculo e o Custo Total do Tempo de
Viagem de toda a rede de trafego. A diferenca entre as duas redes de trafego (com o
projeto e sem o projeto) é o beneficio. Como o objetivo do projeto € o melhoramento dos
servicos de trafego de Onibus, foram efetuados 2 tipos de trabalhos de alocacao:
alocacao de transporte publico e alocacao de trafego.

A etapa final dos trabalhos de avaliagdo consiste em calcular o indice de avaliagéo,
comparando-se o custo e o beneficio. Como indice de avaliacdo, serdo utilizados a taxa
interna de retorno (Internal Rate of Return: IRR) e o valor atual liquido (Net Present
Value: NPV), definidos conforme se indicam abaixo. A taxa interna de retorno € a
eficiéncia de retorno do beneficio em relagdo ao custo, expressa em proporcao, e o valor
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atual liguido é expresso em numeros absolutos. Para efetuar o calculo do valor atual

liquido,

€ necessaria a taxa de desconto econdmico (DR), e foi tomada a taxa de 12%,

gue é normalmente utilizada no Brasil.

Taxa Interna de Retorno (IRR): r que satisfaca a seguinte

Bn _ Cn
1+r)" 2 (L+r1)"

Valor atual liquido (NPV) = Z %
+

Em termos econdmicos, a vida 0til do presente projeto € de 25 anos. A vida é
relativamente curta considerando-se um projeto de trdfego que acompanha a
manutencado infraestrutural. Isso se deve ao conceito de que a propor¢do do custo de
infraestrutura é pequena em comparacdo com o sistema de trilhos (ferroviario,
metroviario), e de que a proporcdo do software do sistema de Onibus é grande. Além
disso, uma vez que a capacidade de transporte por énibus é limitada, no futuro, chegara
a necessidade de introducao de sistema de trilhos.

(2) Custos do Projeto

1) Investimento Inicial

A estimativa dos custos do projeto indicada no Capitulo 6 corresponde aos custos
financeiros, ou seja, sdo custos reais necessarios, todos calculados com base nos
precos do mercado. Esses serdo convertidos em valores econbmicos, seguindo-se 0s
procedimentos abaixo.

1)

2)

3)

4)

5)

Como no custo financeiro estdo incluidos 17% do Imposto sobre o Valor

Agregado, que é um imposto federal, este sera removido. O imposto é uma
transferéncia de moeda e ndo investimento em bens ou servigos.

Apesar de ndo estar claro, no custo financeiro estado incluidos, além do imposto
federal, o Imposto sobre Circulacdo de Mercadorias e Prestacdo de Servicos
(ICMS), de 7%, imposto estadual, e o Imposto sobre Servigos (ISS), de 5%,
imposto municipal. Esses também serdo removidos.

No custo financeiro aplica-se uma alta taxa de inflacdo, ou seja, de 2,6% a.a. em
relagcdo a moeda estrangeira, e 13,3% a.a. em relacdo & moeda nacional. Porém,
como na avaliacdo econémica serdo utilizados apenas valores fixos (2009), todos
0s custos de reserva de preco com estimativa de inflagdo serdo removidos.

Como o custo financeiro mencionado no Capitulo 6 tem como premissa um
empréstimo do Japao, serd adicionada uma taxa de comisséo de 1,2% a.a. para
a parte que tomou o empréstimo e, de 0,1% a.a. para a parte néo utilizada. O
objetivo da avaliagdo econdmica esta na estimativa da Taxa Interna de Retorno,
assim, esses custos financeiros ndo sdo interessantes e serdo removidos.

Conforme o website da PNAD/IBGE, a taxa de desemprego na regido
metropolitana de Belém em 2007 é alta, sendo de 10 a 12%. Seguindo a férmula
proposta por J. Haveman, o valor econdmico de mao-de-obra ndo-especializada
em uma sociedade com taxa de desemprego como essa néo é tdo alto como o
saléario do mercado, sendo de 65% a 75% do salario do mercado garantido pelo
salario-minimo.

Salario sombra (Shadow Wage) = Salario do mercado x (1,25—Taxa de
desemprego/0,2)

= Salario do mercado x (0,65 a0,75)
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Dividindo-se os diversos custos empresariais estimados no Capitulo 6 em 3
categorias, ou seja, custo de material, custo de maquinaria e custo de
mao-de-obra, conforme célculos de um especialista em estimativas,
aproximadamente 60% do custo empresarial total equivalerd ao custo de
material, 30% ao custo de maquinaria e 10% ao custo de mao-de-obra.
Supondo-se que 60% do custo de mao-de-obra corresponda aos salarios dos
trabalhadores ndo-especializados, cerca de 6% do custo empresarial total (=10%
x 60%) terda somente o valor de 65%~75%. Dessa forma, tem-se:

6% x (100—65%~75%)=1,5%~2,1%

Com a aplicacdo da Taxa de Salario Sombra (SWR) para o custo empresarial no
preco econdmico, o0 custo econdmico tera mais uma outra reducdo de cerca de
2% do custo financeiro.

6) Na estimativa do custo financeiro, ndo existe terra utilizada de forma gratuita,
pois todas as terras eram publicas. Portanto, ndo ha necessidade de se ajustar
com a estimativa dos terrenos publicos a preco justo de mercado, acrescida ao
custo econémico.

Buscando o custo econdmico através da conversao de 1) a 5) acima, obtemos a Tabela
9.2-1. Normalmente, a propor¢cdo do custo econdmico em relagdo ao custo financeiro
(Fator de Conversdo Padrdo: Standard Conversion Factor: SCF) é de 0,75 a 0,85.
Porém nas tabelas do presente projeto, o fator adotado é baixo, na casa de 60% , uma
vez que o custo de reserva de preco para atender os impostos de quase 30% e a
inflacdo estava incluido no custo financeiro.

Tabela 9.2-1: Custo econbmico e valor de investimento por ano

(milhdo de reais)

Fases | + I Somente a Fase |

Ano Valor financeiro | Valor econdmico | Valor financeiro | Valor econdmico

2010 8,2 6,7 8,0 6,7
2011 29,6 23,8 29,6 23,8
2012 549,2 378,7 530,9 365,4
2013 500,2 314,9 417,1 264,3
2014 163,2 88,4 0,0 0,0
2015 45,7 24,2 0,0 0,0
Total 1.296,2 836,6 985,7 660,2
SCF - 0,65 - 0,67

Fonte: Missdo de estudos da JICA

2) Custos de manutencéo e operacao

Quanto as despesas necessarias anualmente apoés o inicio da operagdo, encontramos
as mencionadas abaixo (Capitulo 8, Secao 3). Na avaliacdo econdmica, devem constar
todos os itens referentes aos gastos reais de bens ou servigos, independentemente de
guem arcara com 0S mesmos.

a) Despesas de aquisicdo de 6nibus da linha troncal
b) Despesas de aquisi¢do de Onibus da linha alimentadora
c) Despesas de administracéo de 6nibus da linha troncal

d) Despesas de administracdo de 6nibus da linha alimentadora
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e) Despesas de controle de operacdo dos 06nibus das linhas troncal e
alimentadora (custos indiretos)

f) Despesas de controle e manutencao das instalacfes que constituem o sistema
troncal de dnibus

g) Despesas de administracdo e manutencao do Consaércio Publico

As despesas séo de investimento inicial mencionado no item anterior e os itens de a) a
g) acima. Por outro lado, o beneficio econémico é a diferenca entre o (VOC+TTC) total
caso o projeto ndo for executado, subtraindo-se o (VOC+TTC) total caso o projeto for
executado. Contudo, dentro do (VOC+TTC) total caso o projeto for executado, estédo
incluidas todas as despesas de operacdo de Onibus da linha troncal. Como sera
mencionado posteriormente, ndo somente as despesas de combustivel e de conserto
dos O6nibus de linha troncal, como também as despesas dos veiculos dos 6nibus
biarticulados estdo calculadas apenas com base em veiculo-km e veiculo-hora
percorridos, em forma de (depreciacdo + custo de oportunidade (juros)). Portanto,
desde que se utilize o beneficio denominado economia de (VOC+TTC), como 0 a) e ¢)
dentre os itens a) a g) acima, esses ja estdo somados, e se forem lan¢cados aqui como
despesas, serdo calculados duplamente. Portanto, dentre os itens acima, aqui, devem
ser somados apenas os itens b) e d) a g).

a) Despesas de veiculo e despesas de operacdo de O6nibus troncal e
alimentador

Para a operacéo de linha troncal estdo previstos 6nibus articulados com capacidade
para 160 pessoas e 0 preco econdmico de cada unidade é de R$595.000,00. Os
Onibus das linhas alimentadoras sdo Onibus convencionais de grande porte, e o
preco econdmico de cada unidade é de R$187.000,00. Multiplicando os valores
acima pelo nimero previsto de veiculos necessarios por ano, conforme indicado no
Capitulo 5, resultou nos dados constantes da Tabela 9.2-2.

Tabela 9.2-2: Quantidade de 6nibus troncal e alimentador necessario e custos

econdmicos
Rede total Rede Y
ltem Tipo de linha (Fase I+1I) (Somente Fase 1)
2013 | 2018 |2025 |2013 |2018 2025
N . Troncal 2060 336 387 208 230 260
Quant.de onibus | Unidade = e dor 103 127 143 103 114 129
Custos de aauisicdo | R81mihao|TOCA 1048 1709 1968 1048 1169 1325
quIsi Alimentador 165 203 229 165 181 207

Fonte: Missao de estudos da JICA

Os custos operacionais do sistema troncal estdo indicados no item seguinte, mas,
partindo-se do pressuposto de que os 6nibus das linhas alimentadoras cobrem um
trajeto de 200km de extensdo por dia com velocidade média de de 20km/h, o custo
econbmico do Custo Operacional de Veiculos (VOC) compativel a essa velocidade
horaria é de R$1,16/km, sendo que as despesas anuais de operagdo (excetuando-se
0s custos de depreciacao, juros e despesas administrativas, e incluindo-se somente os
custos proporcionais a distancia) estdo indicados na Tabela 9.2-3. A converséo foi
realizada com base em um ano de 307 dias.
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Tabela 9.2-3: Custo de operacgdo dos 6nibus das linhas alimentadoras

(milhdo de reais/ano)

Ano Fase | + I Somente Fase |
2013 75 75
2018 9,2 8,3
2025 10,2 9,2

(Fonte) Misséo de estudos da JICA

b) Administracdo operacional da empresa de 6nibus

Além dos custos que incidem diretamente a operacdo do sistema troncal de dnibus,
sa0 necessarias, ainda, despesas administrativas para terminais e workshops, bem
como gastos gerenciais da matriz. Essas despesas estédo indicadas na Tabela 7.3-2,
no Capitulo 7. De 2013 até marco de 2015, serdo R$8.000.000,00 por ano. A partir
de marco, com a inauguragdo da Fase Il, havera um acréscimo e o valor chegara a
R$16.000.000,00. Desse montante empregado, 85% serdo considerados como
custos econémicos.

c) Administracdo do Consércio Publico

Conforme indicado no Capitulo 7, os 6nibus do sistema troncal circulardo por
diversos municipios da RMB, tornando sua administracdo complexa. Portanto, o
Governo do Pard ird assumir a lideranca, estando prevista a criagcdo de Consorcio
Publico, reunindo representantes de organismos administrativos afins. Como sera
formado em prol do sistema troncal, o corpo devera ser incluido como custo
econdmico.

Segundo a previsdo, havera retirada de uma parte da receita proveniente das
passagens da linha troncal de 6nibus, aplicando-a as despesas administrativas do
corpo. Detalhes a respeito ainda ndo estdo definidos, mas, tendo-se como referéncia
0s exemplos de outras cidades (Recife e Manaus), a retirada da receita proveniente
das passagens sera de 2,5%. Nao haverd incidéncia de impostos por se tratar de
Consorcio Pablico. Os céalculos com base na receita proveniente das passagens, que
sera abordada no paragrafo seguinte, estdo indicados na Tabela 9.2-4.

Tabela 9.2-4: Despesas do Consércio Publico

milhdo de reais/ano)

Ano Fases |+l Fase |
2013 1,3 1,3
2018 5,0 3,0
2025 5,8 3,4

Fonte: Missao de estudos da JICA

d) Custos de manutencdo da linha troncal e de instalacdes

Os custos de manutencdo das instalacbes da linha troncal foram calculados
conforme a Tabela 7.3-5 do Capitulo 7. De 2013 até marco de 2015, serdo
R$15.600.000,00 por ano. A partir de marco, com a inauguragdo da Fase Il, havera
um acréscimo e o valor chegard a R$20.700.000,00. Desse montante empregado,
85% serdo considerados como custos econémicos.
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(3) Beneficios econbmicos

1) Unidade béasica do Custo Operacional de Veiculos (VOC)

No EV/2003, o Custo Operacional de Veiculos (VOC) foi estimado por tipo de veiculo e
por velocidade de trafego na RMB. Nesse Estudo encontram-se citados os dados
administrativos divulgados pela Companhia de Transportes do Municipio de Belém
(CTBel). Foram apurados, neste Estudo, os dados atualizados referentes a precos e
aliquotas do imposto de veiculos e combustiveis, atualizando-se, assim, o valor
estimado para o ano de 2013. Os resultados encontram-se disponiveis no apéndice ao
final deste Capitulo. J& a unidade bésica atualizada do Custo Operacional de Veiculos
(VOC) estéa indicada na Tabela 9.1-5 e na Figura 9.1-2.

Tabela 9.2-5: Unidade basica do custo operacional de veiculos

(R$1.000,00/km)

Tipo de custo velocidade Carro qle Taxi Caminhao C)nib_us Qnibus
(km/h) passeio convencional® | articulado®

5 1.696,9 2.250,5 8.689,9 5.887,5 8.903,6

10 1.010,0 1.324,2 5.160,0 3.5475 5.401,4

20 653,1 848,4 33324 2.321,9 3.542,2

30 532,0 687,7 2.519,5 1.937,6 2.944,1

Custo financeiro 40 469,2 606,2 2.109,1 1.715,8 2.603,2
(R$1.000,00/km) 50 438,0 568,9 1.894,6 1.668,4 2.500,6
60 4295 562,4 1.774,5 1.722,5 2.531,8

70 4334 572,1 1.745,9 1.839,4 2.653,3

80 4528 600,7 1.826,1 2.017,9 2.891,0

90 4844 646,4 1.966,2 2.192,1 3.144.6

5 1.228,0 1.664,9 6.986,6 4.879,5 7.537,0

10 732,3 978,5 4,157,0 2.949,4 4572,1

20 4746 626,0 2.688,6 1.933,2 2.990,4

30 387,0 506,8 2.030,2 1.611,4 24749

Custo econémico 40 341,6 446,2 1.694,7 1.422,5 2.175,2
(R$1.000,00/km) 50 319,1 418,3 1.516,5 1.376,3 2.072,9
60 313,3 4134 1.417,1 1.416,8 2.088,0

70 316,5 420,5 1.392,6 1.510,1 2.180,6

80 330,7 4410 1.454,0 1.653,8 2.367,8

90 353,7 4741 1.561,6 1.792,8 2.565,5

Fonte: Misséo de estudos da JICA
Wcapacidade: 70 passageiros;
@capacidade: 200 passageiros
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I I
Carro de passeio [ B VOC suieito  distancia
Taxi B VOC sujeito ao tempo
Caminhéo

c | |
Onibus | |

Onibus articulado

0.0 500.0 1000.0 1500.0 2000.0 2500.0 3000.0 3500.0
VOC(R$/1000km)

Fonte: Missdo de Estudos da JICA

Figura 9.2-2: Custo operacional por tipo de veiculo (velocidade: 30km/h)

2) Unidade bésica do valor do tempo de viagem

O resultado do levantamento de renda familiar conduzido em 2000 indicou que o ganho
médio mensal por familia entre os habitantes de Belém era de R$822,00. Familias que
possuem carro ganhavam R$1.960,00, ao passo que familias que ndo possuem carro
ganhavam somente R$460,00. Constatava-se, dessa forma, a existéncia de uma
enorme discrepancia. Partindo-se do pressuposto de 150 horas mensais de trabalho, o
valor horéario da hora trabalhada em 2003 correspondia a R$13,00 para as familias que
possuem carro, e R$3,00 para familias que ndo possuem carro.

Dentre o total das viagens, a fatia para viagens com objetivo de negécios perfazia
aproximadamente 6%; “commuting” (deslocamento diario para o trabalho), 30%; e volta
do local de trabalho para casa, 35%. Desse modo, reconhecendo-se que o valor de
tempo acima mencionado para o tempo de trabalho seja de 100% e para o tempo de
“commuting”, de 50%, é apropriado reconhecer que a média de tempo dispendido no
transito seja de 38%.

Seguindo esse raciocinio, a estimativa do valor de tempo dispendido para o trafego no
ano de 2009 esta indicada na Tabela 9.2-6. Ja o valor futuro foi estimado tendo em
vista o quadro econémico, segundo o qual, futuramente, o crescimento per capita sera
o mesmo do Produto Interno Bruto (PIB), ou seja, 4,3%. Multiplicando-se essa taxa a
reducdo do tempo de viagem por distincdo entre modos obtida pelos resultados da
distribuicdo, serd possivel conseguir beneficios decorrentes da reducdo de tempo.
Além disso, foi aplicado o valor de tempo de familias que possuem carro aos usuarios
de automoveis, ao passo que foi aplicado o valor de tempo de familias que néo
possuem carro para os usuarios de 6énibus.

Tabela 9.2-6: Valor de deslocamento/hora da populagéo de Belém

R$/hora
Ano Pessoas motorizadas Pessoas nao motorizadas
2009 6,50 1,56
2013 7,69 1,85
2018 9,49 2,28
2025 12,75 3,06

Fonte: Misséo de estudos da JICA
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3) Beneficios econébmicos

A distribuicdo do volume de trafego foi realizada, primeiramente, através da distribuicao
do transporte publico (divisdo do trafego), separando-se os usudrios dos 6nibus da
linha troncal ou dos 6nibus existentes. Foi feito, de antemdo, um pré-carregamento do
volume de trafego decorrente desse resultado na rede viaria, alocando-se o0s
automoveis sobre ela.

Como o custo e o tempo de operacdo de um veiculo variam de acordo com a
velocidade, o calculo dos mesmos foi realizado por link (trecho de via entre intersecfes
adjacentes). Nesse caso, existem dois modos para medir a velocidade. O primeiro
modo trata-se da velocidade compativel ao volume total de trafego referente a curva
QV (chamada de velocidade final). J& o segundo modo é representado pela curva QV e
os eixos X e Y, mais X = velocidade compativel ao centro de gravidade da area
rodeada pelo volume total de trafego distribuida (velocidade média). A velocidade da
forma anterior, por sua vez, sera sempre menor que a da forma posterior.

Considerou-se aqui que a velocidade final € a velocidade do horario de pico, e que a
velocidade média é a velocidade fora do horario de pico, além de estimar que o dia
possui 18 horas (excetuando-se o periodo entre meia-noite e 6 horas da manha), e
tendo como horarios de pico duas horas pela manhd e trés horas pela tarde,
totalizando cinco horas. As 13 horas restantes foram consideradas como fora do
horario de pico. Seguindo esse pressuposto, foram atribuidos o peso 5 : 13,
respectivamente, aos custos e ao tempo calculados com base na velocidade final e aos
custos e ao tempo calculado com base na velocidade média, obtendo-se, assim, o
calculo dos beneficios econémicos. Os resultados requeridos, entdo, encontram-se
indicados na Tabela 9.2-7, que exibe os beneficios econémicos.

A politica do sistema troncal de 6nibus consiste em dividir o espaco viario e fazer com
gue o transporte publico seja privilegiado. Portanto, ela ndo favorece os automéveis,
pois o fato é que o aumento em seu trdfego faz com que o Custo Operacional de
Veiculos (VOC) fique elevado. Por outro lado, a politica foi concebida para reduzir
bastante o tempo dispendido pelos usuarios de transporte publico, gerando beneficios
econdmicos como um todo.

Tabela 9.2-7: Beneficios econdmicos do sistema troncal

(milhdo de reais: valores de 2009)

Ano Fases |+l Somente a Fase |
Reducdo de Reducdo de Reducdo de | Reducdo de
VOC TTC Total VOC TIC Total
2013 -8,9 81,6 72,8 -8,9 81,6 72,8
2018 0,5 2111 2115 -6,8 123,8 117,0
2025 -10,5 395,1 384,6 -10,3 2144 204,1

Fonte: Missao de estudos da JICA

Caso ocorra a implantacéo de énibus hibridos no sistema troncal, pode-se prever ainda
uma redugdo na quantidade de gases emitidos pelos veiculos. Porém, conforme
indicados no item 5.5 do Capitulo 10, os efeitos econdmicos, como a aquisicdo de
Certificado de Emissdes Reduzidas (CER), mesmo em seu grau maximo, seriam da
ordem de US$11,000,000.00, ou seja, R$20.000.000,00, em 10 anos. Esse valor ndo
chegaria a 10% dos beneficios econdmicos ano a ano da Tabela 9.2-7. Portanto, em
uma década, a reducdo dos beneficios econébmicos do Custo Operacional de Veiculos
(VOC) e do Controle Total de Trafego (TTC) seria inferior a 1%. Mesmo que ele seja
incluido no fluxo de beneficios econdmicos, ndo causara impacto na Taxa Interna de
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Retorno. Pode-se concluir, entdo, que, apesar da reducdo do CO, ser benéfica para o
meio ambiente e render 6tima publicidade, o preco de mercado atual do CER possui
um significado econémico pequeno.

(4) Resultados da Avaliacdo Econémica

1) Fluxo dos custos e beneficios

Com relagdo aos dois casos, um de execucédo das Fases | e Il conforme o projeto, e 0
outro, de execucdo somente da Fase |, deixando pendente a Fase Il, os custos e 0s
beneficios sdo indicados no diagrama de fluxo (Figuras 9.2-3 e 9.2-4), e nas Tabelas
9.2-8 e 9.2-10. No ano de 2038, ou seja, no 25.° ano de operacdo, 0s custos de
utilizacdo das terras e os valores remanescentes dos 6nibus adquiridos ap6s o ano
2029 estarao incluidos no fluxo dos beneficios.

A execucao da Fase Il proporciona grandes beneficios em relacdo ao investimento que
€ pequeno. Assim, conforme mostrado na Figura 92-4, executando ambos 0s casos, 0
efeito econdmico é mais alto do que se executar somente a Fase .

Figura 9.2-3: Beneficios econémicos e fluxo de custos (Fases | e II)
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Figura 9.2-4: Beneficios econdmicos e fluxo de custos (somente Fase 1)

2) Fase I+ 1l

Caso se executem as construcbes das Fases | e Il conforme planejado, a taxa de
retorno interno (IRR) sera de 18,9%, que fazendo a conversdo para o valor puro atual
em reais equivalem a R$451.400.000,00. Mesmo que o custo fique em 1,8 vezes mais
e se percam 36% de beneficios, sera possivel se manter a IRR em 12% ou mais.
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Tabela 9.2-8: Beneficios econdmicos e fluxo de custos (Fase I+lI)

(milhdo de reais: valores de 2009)

Custo de Ac?allj :‘sr:;;tzo C?I;J:::ggi Custo cJe mgrlel?:gndg%o Taxa de |Beneficio|Fluxo de Desconto de 12%
Ano | constru- para da ope(;z;(;ao de adminis | econdbmi | caixa
¢do |alimentado| alimenta : equipamen | tracédo co liquido Custo |Beneficio
ra dora Terminal tos
2010 6,7 -6,7 6,0 0,0
2011 23,8 -23,8 19,0 0,0
2012 378,7 0,0 -378,7 269,5 0,0
2013 314,9 19,3 3,7 3,4 6,6 1,3 36,4 | -312,8 221,9 23,1
2014 88,4 1,8 8,0 6,8 13,2 2,7 81,6 | -39,3 68,6 46,3
2015 24,2 0,9 8,4 12,5 16,8 45 146,8 79,5 34,1 74,4
2016 0,9 8,7 13,6 17,6 4.8 156,0 | 110,4 20,6 70,6
2017 0,9 9,0 13,6 17,6 4,9 183,38 | 137,7 18,6 74,2
2018 0,4 9,2 13,6 17,6 5,0 211,5 | 165,7 16,5 76,3
2019 0,4 9,4 13,6 17,6 5,2 236,2 | 190,2 14,8 76,1
2020 0,4 9,5 13,6 17,6 5,3 261,0 | 2146 13,3 75,0
2021 19,7 9,7 13,6 17,6 5,4 285,7 | 219,8 16,9 73,3
2022 2,2 9,9 13,6 17,6 55| 3104 | 261,7 11,2 71,1
2023 1,3 10,0 13,6 17,6 56 | 3351 | 2871 9,8 68,6
2024 1,3 10,2 13,6 17,6 57| 359,9| 311,6 8,8 65,7
2025 0,9 10,2 13,6 17,6 58 | 384,6 | 336,6 7,8 62,7
2026 0,4 10,2 13,6 17,6 58| 3846 | 3371 6,9 56,0
2027 0,4 10,2 13,6 17,6 58| 3846 | 3371 6,2 50,0
2028 0,4 10,2 13,6 17,6 58| 3846 | 3371 55 44,7
2029 19,7 10,2 13,6 17,6 58| 3846 | 317,8 6,9 39,9
2030 2,2 10,2 13,6 17,6 58| 384,6 | 3353 4,6 35,6
2031 1,3 10,2 13,6 17,6 58| 384,6 | 336,2 4,0 31,8
2032 1,3 10,2 13,6 17,6 58| 3846 | 336,22 3,6 28,4
2033 0,9 10,2 13,6 17,6 58| 3846 | 336,6 3,2 25,3
2034 0,4 10,2 13,6 17,6 58| 3846 | 3371 2,8 22,6
2035 0,4 10,2 13,6 17,6 58| 3846 | 3371 2,5 20,2
2036 0,4 10,2 13,6 17,6 58| 3846 | 3371 2,2 18,0
2037 19,7 10,2 13,6 17,6 58| 3846 | 317,8 2,8 16,1
2038 -17,6 -19,0 10,2 13,6 17,6 58| 3846 | 3741 0,4 14,4
Total 819,0 79,2 2482 | 335,0 440,4 | 136,6 | 7988,6 |5930,1 809,1 | 1260,4
Fonte:Missao de estudos da JICA
Tabela 9.2-9: Analise sensitiva das Fase I+l
(E-IRR: %)
. i, Variac@es dos valores de investimento
Analise sensitiva — - , -

Caso basico | Mais 20% | Mais 40% | Mais 60%

Variacdes dos beneficios | Caso basico 18,9 16,6 14,8 13,3

Menos 20% 15,3 13,3 11,7 10,4

Menos 40% 11,1 9,4 8,1 7,0

Menos 60% 57 4,4 3,4 2,5

Fonte:Missdo de estudos da JICA
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3) Somente Fase |

Apébs a execucdo da Fase |, mesmo em caso de se interromper a Fase Il, a taxa IRR se
manterd em 13,8% e 12%. Mesmo gque o custo aumente 18%, é viavel, porém, se os
beneficios tém uma reducao de 12% ou mais, sua exequibilidade ja ndo é viavel.

Tabela 9.2-10: Beneficios econémicos e fluxo dos custos (Fase |)

(milh&o de reais: valores de 2009)

Custo de A((jq: IfSrIc;;tz:lo (():p;Jesrtgg:g?) Custo cje mg#igndg%o Taxa de |Beneficio [Fluxo de Desconto de 12%
Ano | constru- para da opeézgao de adminis | econbmi | caixa
¢do |alimentado| alimenta . equipamen | tracéo co liquido Custo [Beneficio
ra dora Terminal tos
2010 6,7 -6,7 6,0 0,0
2011 23,8 -23,8 19,0 0,0
2012 365,4 0,0 -365,4 260,1 0,0
2013 264,3 19,3 3,7 3.4 6,6 1,3 36,4 | -262,2 189,7 23,1
2014 0,0 0,8 7,6 6,8 13,2 2,7 81,6 50,4 17,7 46,3
2015 0,0 0,4 7,8 6,8 13,2 2,8 90,5 59,5 15,7 45,8
2016 0,4 7,9 6,8 13,2 2,8 99,3 68,1 14,1 44,9
2017 0,4 8,1 6,8 13,2 2,9 108,1 76,7 12,7 43,7
2018 0,4 8,2 6,8 13,2 3,0 117,0 85,3 11,4 42,2
2019 0,4 8,4 6,8 13,2 3,0 129,4 97,5 10,3 41,7
2020 0,4 8,6 6,8 13,2 31 141,9 | 109,8 9,2 40,8
2021 19,7 8,7 6,8 13,2 3,2 154,3 | 102,7 13,2 39,6
2022 1,2 8,9 6,8 13,2 3,2 166,8 | 133,4 7,6 38,2
2023 0,8 9,0 6,8 13,2 3,3 179,2 | 146,0 6.8 36,7
2024 0,8 9,2 6,8 13,2 3.4 191,6 | 158,2 6,1 35,0
2025 0,4 9,2 6,8 13,2 3.4 204,1 | 171,0 5,4 33,3
2026 0,4 9,2 6,8 13,2 34 204,1 | 171,0 4,8 29,7
2027 0,4 9,2 6,8 13,2 3,4 204,1 | 171,0 4,3 26,5
2028 0,4 9,2 6,8 13,2 3,4 204,1 | 171,0 3,8 23,7
2029 19,7 9,2 6,8 13,2 3,4 204,1 | 151,7 5,4 21,2
2030 1,2 9,2 6,8 13,2 3,4 204,1 | 170,2 3,1 18,9
2031 0,8 9,2 6,8 13,2 3,4 204,1 | 170,6 2,8 16,9
2032 0,8 9,2 6,8 13,2 3,4 204,1 | 170,6 2,5 15,1
2033 0,4 9,2 6,8 13,2 3.4 204,1 | 171,0 2,2 13,4
2034 0,4 9,2 6,8 13,2 3.4 204,1 | 171,0 1,9 12,0
2035 0,4 9,2 6,8 13,2 3,4 204,1 | 171,0 1,7 10,7
2036 0,4 9,2 6,8 13,2 3.4 204,1 | 171,0 1,6 9,6
2037 19,7 9,2 6,8 13,2 3,4 204,1 | 151,7 2,2 8,5
2038 -9,6 -18,4 9,2 6,8 13,2 3.4 204,1 | 199,4 0,2 7,6
Total 650,6 72,2 2251 | 1732 337,7 82,7 | 4353,2 | 2811,8 641,7 | 7251

Fonte: Missdo de estudos da JICA
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Tabela 9.2-11: Andlise sensitiva das Fase I

(E-IRR:%)

Variagdes do valor de investimento

Anélise Sensitiva

Caso basico| Mais 10% | Mais 20% | Mais 30%
VariacOes dos beneficios | Caso basico 13,8 12,8 11,9 11,1
Menos 10% 12,3 11,3 10,4 9,7
Menos 20% 10,6 9,7 8,9 8,2
Menos 30% 8,7 7.9 7.2 6,6

Fonte:Missédo de estudos da JICA

9.2.2. AVALIACAO FINANCEIRA
(1) Premissa e Método de Avaliacéo

1) Método

A avaliacdo financeira possibilita realizar avaliagdo de rentabilidade do projeto,
analisando a possibilidade do érgdo executor do projeto manter uma administracéo
financeira saudavel ao longo do tempo, empresa comum, onde se analisa o fluxo de
caixa confrontando as receita as despesas. O balancete deve trabalhar com fatores
minimos, somente aqueles que influenciam o lucro como os impostos e depreciacéo 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 prego nominal considerando a inflagdo. Neste Estudo,
optou-se por utilizar, para a fase inicial da avaliacdo geral do projeto e da taxa de
retorno interno, a primeira op¢ao, ou seja, analise da base real através do valor fixo.
Para a fase posterior, a utilizacdo da segunda opcédo, quer seja, a analise através do
valor real para a avaliacdo do fluxo de caixa real.

Para calcular a receita e a despesa, ha necessidade de deixar claro através do ponto
de vista de quem realiza a analise. Como partes envolvidas no presente Estudo, tem-se
a operadora da linha troncal (empresa de 6nibus), Consorcio Publico (que tera gestédo
compartilhada entre o governo estadual e as prefeituras envolvidas), pais financiadora
do projeto, 6rgdos financeiros, operadora dos Onibus convencionais e usuarios de
Onibus, mas as empresas de O6nibus sdo as que irdo desempenhar papel mais
importante. Assim sera analisada a situagao financeira das empresas.

2) Premissa

a) Periodo de analise

Da mesma forma da analise econdmica, serdo analisados os 25 anos apds o inicio
da operacdao, se estendendo até 2038.

b) Custeio do recurso de desenvolvimento

Conforme mencionado no item 3 do Capitulo 7, a implantacdo e manutencao do
terminais e estacdes de integragéo e pontos de parada troncal serdo realizados pelo
Consoércio Publico. As empresas das linhas troncais utilizardo dessas instalacdes e
pagardo ao Consorcio Publico uma taxa de 2,5% da receita de tarifas. O pagamento
do empréstimo e o risco da variacdo cambial serdo de responsabilidade do governo,
nao sendo 6nus da empresa de 6nibus.
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c) Alocacao de recursos

Em relacdo a categoria de financiamento do governo japonés, considerou-se o
empréstimo em iene com a condicdo preferencial para os paises de médio
desenvolvimento, com juros de 1,2% com prazo de pagamento de 25 anos (com 7
anos de caréncia).

Quanto a alocacao de recursos internos no Brasil, utilizou-se a condi¢do estabelecida
pelo BNDES com taxa basica de empréstimo de 15% somado ao 1,5% de spread,
totalizando 16,5% com prazo de amortizagdo de 10 anos, sem caréncia. Quanto a
parte da alocacao do recurso interno, sera considerado recurso préprio de 30%.

d) Condicdes da inflacdo

Na ocasido da andlise com base nominal, utilizou-se uma taxa de inflagédo, para o
calculo do custo, de 2,6% ao ano para o recurso externo e 13,3% ao ano para o
recurso interno. Dessa forma, os juros dos recursos alocados internamente,
mencionados no item anterior, de 16,5% sera, na pratica, de 2,82% (= ( (1,165
1,133) —1) )

e) Taxa de cambio

A atual taxa de cambio é de R$1,00 = US$0.435 = 41,65 ienes e essa taxa foi
utilizada para o calculo do custo e avaliagdo econO6mica, de forma fixa. Porém, na
avaliacao financeira de base nominal, a diferen¢a do indice de inflacdo entre recurso
interno e recurso externo é muito grande, motivo pelo qual o Real sera desvalorizado
em relag&o ao iene na proporgéo de 10,43% anual, (=1,133/1,026-1).

(2) Cronograma de investimento

Os terminais de integracao e a infraestrutura da linha troncal, exceto as garagens da linha
troncal, serdo construidos pelo Governo do Para. Assim, ndo serd 6nus das empresas
operadores da linha troncal. No entanto, deixando organizado, pelo valor financeiro, o
investimento inicial para a avaliacdo geral, o valor serd de R$841,3 milhdes conforme a
Tabela 9.2-12. Nessa tabela estdo deduzidos, do custo geral do empreendimento
mostrado no Capitulo 6, os 6nus financeiros como 0s juros durante a construcdo e
encargos financeiros, bem como o custo da frota e valor reserva (Price Escalation),
porém os impostos estdo incluidos.

Tabela 9.2-12: Valor de investimento inicial®

(milhao de reais: valores de 2009)

Year Fase I+l Fase |

2010 6,9 6,9
2011 25,0 25,0
2012 380,7 367,0
2013 316,0 265,1
2014 88,5 0,0
2015 24,3 0,0
Total 841,3 663,9

Fonte: Misséo de estudos da JICA
© excluindo-se a aquisicdo da frota, inflacdo e despesas financeiras

Dentre os itens acima, a construcdo das garagens e a sua manuten¢do e administragéo é
de responsabilidade da empresa de 6nibus da linha troncal. Na Tabela 9.2-13 estéo os
valores de investimentos anuais para sua construcao.
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Tabela 9.2-13: Custo de construcéo das garagens‘’

(milh&o de reais: valores de 2009)

Ano Fase | + I Fase |
Total Empréstimo Moeda Total Empréstimo Moeda
interna interna
2010
2011
2012
2013 22,6 22,6 22,6 22,6
2014 16,3 16,3
2015 4,1 4,1
2016
Total 43,0 43,0 22,6 22,6

Fonte: Missé&o de estudos da JICA
) excluindo-se a inflagdo e despesas financeiras

(3) Custo de aquisicao da frota

Na andlise econdmica, 0 custo de aquisicdo da frota esta incluido nos beneficios. No
caso de analise financeira ha comparacdo entre custo e receita (receita das tarifas +
outras receitas). Assim, ha necessidade de inserir no fluxo de caixa. O valor dos 6nibus,
acrescido de ICMS de 12% e ISS de 5%, é de R$696.150,00 o articulado para 160
passageiros da linha troncal e, de R$218.790,00 o convencional para 70 passageiros da
linha alimentadora. A quantidade de veiculos necessarios para cada ano esta mostrada
na Tabela 9.2-14. Para que esta quantidade necessaria de dnibus seja providenciada até
0 ano anterior ao da sua entrada em circulacéo, foi elaborado um plano de aquisi¢do, por
ano, inserido no fluxo de caixa.

Tabela 9.2-14: Quantidade de veiculos necessarios e custos de aquisicdo

(milh&o de reais: valores de 2009)

ltem Linha Fase I+l Somente Fase |
2013 | 2018 | 2025 | 2013 | 2018 | 2025
. N . Troncal 2060 336 387 208 230 260
Quantidade de onibus | Unidade = o T 108 127 143 103 14 129
uet0 de acuisicio | vl de reais | TTONCa! 1226 1999 2303 1226 1368 1550
quIsi Aimentadora | 193 237 26,7 193 212 242

Fonte: Missao de estudos da JICA

A durabilidade dos veiculos foi estabelecido em 10 anos para 6nibus da linha troncal e 8
para os 6nibus de linhas alimentadoras. Portanto, ha a necessidade de nova aquisicdo a
cada ciclo de durabilidade de todos os 6nibus. O valor de descarte dos veiculos velhos
considerados no ato da sua renovacao foi de zero, Em relacdo aos veiculos adquiridos
antes de 2038 e que ndo atingiram o seu tempo integral de uso, foi considerado o valo
residual.
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(4) Custo de administracdo e custo de manutencao

Os custos que devem ser considerados sao: (1) custo de operacdo dos veiculos, (2)
custos indiretos (custo de manutencdo e administracdo dos terminais e outros), (3)
garagens e, (4) custo de administracdo e gerenciamento do Consércio Publico.

1) Custo operacional dos veiculos

O custo operacional da linha troncal de 6nibus foi mostrado no item 9.2.1, juntamente
com a unidade original da base do custo financeiro. Na distribuicdo do transporte
publico, a velocidade de operacgdo da linha troncal de 6nibus é constante. Como a rota
¢é fixada de acordo com a fase, a distancia de operacdo e a velocidade da operacéo
vao depender da frequéncia de operacdo. A frequéncia de operagdo aumentara de
acordo com a demanda, aumentando a quantidade de 6nibus necessarios. Do
resultado da distribuicdo do transporte publico, o custo operacional da linha troncal de
Onibus sera exposto na Tabela 9.2-15.

Tabela 9.2-15: Custo operacional da linha troncal

(milhao de reais: valores de 2009)

Item Rotas Fase I+ Somente Fase |
2013 2018 2025 2013 2018 2025

Custo operacional dos 6nibus | R$ milhdo 8,8 34,0 55,6 8,8 22,7 32,4

Fonte:Missdo de estudos da JICA

Projetando uma distancia percorrida de 200km por dia, por 6nibus da linha
alimentadora, com velocidade média de 20km/h, o VOC do valor econbémico
correspondente a esta velocidade seria de R$1,16/km. Assim, o custo de operagédo
anual (somente custo proporcional a disténcia, exceto a depreciagéo de capital, juros e
custo de manutencgédo) esta apresentado na Tabela 9.2-16.

Tabela 9.2-16: Custo operacional da linha alimentadora
(proporcional & distancia)

(milh&o de reais/ano)

Ano Fase |+l Fase |
2013 6,1 6,1

2018 15,8 14,2
2025 17,0 15,3

Fonte:Missédo de estudos da JICA

2) Administracdo e gerenciamento da empresa de 6nibus

Além do custo relacionado diretamente a operacdo do Onibus da linha troncal, sdo
necessarios custos de gerenciamento da matriz e de administracdo dos terminais e
workshops. Esses custos estao apresentados na Tabela 7.3-2 do Capitulo 7, Durante o
periodo de 2013 até marco de 2015 foi estimado um custo anual de 8 milhdes de reais
e ap0s 0 més de marco que se inicia a Fase Il, o custo foi estimado e 16 milhdes de
reais.
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3) Custo do Consércio Publico

Conforme descrito no Capitulo 7, o sistema troncal de 6nibus vai ser operado em
territério de municipios da RMB, tornando a sua administracdo complexa. Para tanto,
esta prevista a formacdo de Consorcio Publico composto pelo Governo do Estado do
Paréa e prefeituras da RMB. Como esta organizacao sera formada em prol do sistema
da linha troncal de 6nibus é necessério que seu custo, também, seja adicionado.

Esta prevista a cobranca de parte da receita das tarifas da linha troncal para custear as
despesas de administracdo do Consorcio Publico. Os detalhes ainda séo indefinidos,
porém, tomando como referéncia o exemplo de outras cidades (Manaus e Recife) sera
cobrada uma taxa de 2,5% das tarifas. Como é um empreendimento sem fins lucrativos
do governo, ndo incidird impostos. Calculando com base na receita de tarifas que sera
descrita no proximo Capitulo, os valores serédo aqueles mostrados na Tabela 9.2-17.

Tabela 9.2-17: Despesas do Consoércio Publico

(milhdo de reais / ano)

Ano Fase I+l Fase |
2013 1,3 1,3
2018 5,0 3,0
2025 5,8 3,4

Fonte: Missao de estudos da JICA

4) Custo de gerenciamento e manutencdo das instalacées do sistema da linha
troncal de 6nibus

O calculo do custo de gerenciamento e manutencdo das instalagfes da linha troncal
esta mostrado na Tabela 7.3-5 do Capitulo 7. No periodo de 2013 até o més de margo
de 2015 sera de 15,6 milhdes de reais anuais e ap6s o més de marco, quando inicia a
Fase Il, sera de 20,7 milhdes de reais.

(5) Receitas das tarifas e outras receitas

A receita total de tarifa é o resultado do valor unitario da passagem multiplicado pela
gquantidade de passageiros. No entanto, a quantidade de passageiros altera de acordo
com o valor da passagem. Na Figura 9.2-5 visualiza-se a alteracdo da receita total e a
guantidade de usuarios de acordo com a tarifa. A tarifa atual do 6nibus é R$1,70.
Observa-se que a receita total tem seu maior pico quando a tarifa fica em torno deste
valor. Assim, na avaliacdo do projeto, a partir de agora, sera utilizada a tarifa no valor de
R$1,70.
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Fonte:Missdo de estudos da JICA

Figura 9.2-5: Relacéo tarifa, passageiro e receita

Outra condicdo que sera decisivo ha demanda e receita, é a unificacdo/extincdo de linhas
convencionais existentes devido a introducdo da linha troncal. Quanto mais linhas forem
extintas, maior sera a demanda pela linha troncal. A Tabela 9.2-18 mostra esta situacao.
O significado da coluna de observacédo do lado direito da tabela, mostra que, se a maior
parte da extensdo (por exemplo 70%) de uma determina linha convencional estiver
sobreposta com a linha troncal, ela serd abolida. Caso considere este indice de 70%
como referéncia, isso resultara em extingdo de 23% das linhas existentes. Neste Estudo,
serdo consideradas extintas as linhas que tiverem mais de 70% de sobreposicao.

Tabela 9.2-18: Extin¢do das linhas existentes e alteracdo da demanda

(Passageiros/dia, R$/dia)

Passageiros da linha

. ) Passageiros da linha troncal Observagdo
convencional existente

Percentual de

extincdo de

linhas existentes |  Qtd- de Receita Qtd. de Receita

passageiros (R$) passageiros (R$)

0% 2.665.955 | 4.532.099 661.493 934.364 Nenhuma linha extinta

23% 2683.865 | 4562568 | 778195 | 1.096.100 | =*ingdo de linha sobreposta
acima de 70%

52% 2486410 | 4.226.983 | 1.022.488 | 1.414.728 | EXtincdo de linha sobreposta

acima de 50%

Fonte: Missédo de estudos da JICA

Na Tabela 9.2-18, comparando a receita da linha troncal com a quantidade de passageiro
multiplicado por R$1,70, a receita € menor em torno de 17 a 19%. Isto deve-se ao
sistema integrado de 6nibus no qual a passagem é integrada, com a baldeacao livre,
podendo o passageiro trocar de 6nibus quantas vezes desejarem com apenas uma
passagem.

Além dos passageiros integrados, existe gratuidade de passagem aos militares,
funcionarios publicos, deficientes, etc., que, conforme levantamento de 2003,
correspondiam a 23% do total de passageiros. Além disso, ainda ha desconto de 50%
aos estudantes que, segundo dados da CTBel, correspondem a 36% dos passageiros.
Caso esse sistema de tarifa seja mantido pelo servi¢o da linha troncal, a receita de tarifas
efetivas que constam na Tabela 9.2-18 sofrera, ainda, uma reducédo de 40%. Na Figura
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9.2-6 o comprimento do eixo do grafico é o valor total da tarifa de R$1,70 de todos os
passageiros, 0 amarelo corresponde aos passageiros gratuitos ou com descontos e o
vermelho, passageiros integrados.

Por outro lado, apesar de pouca relevancia, as empresas de 6nibus terdo outras receitas
com propagandas no interior do ©Onibus, servicos prestados aos passageiros nos
terminais de 6nibus e outros. Considera-se gue outras receitas somem 2% do valor total
das receitas das tarifas. De acordo com os itens acima, as receitas do projeto da linha
troncal, serd como mostrada na Tabela 9.2-19.

Fonte: Missao de estudos da JICA

Figura 9.2-6: Quantidade de passageiros validos e receita potencial

Tabela 9.2-19: Receita das linhas troncais

(milh&o de reais: valores de 2009)

Ano Fases | e |l Fase |
Receita das Receita Receita das Receita
tarifas extra-tarifa tarifas extra-tarifa

2013 53,2 1,1 53,2 1,1
2014 109,0 2,2 109,0 2,2
2015 179,6 3,6 1115 2,2
2016 193,7 3,9 114,0 2,3
2017 197,8 4,0 116,4 2,3
2018 201,9 4,0 118,9 2,4
2019 206,0 41 121,5 2,4
2020 210,1 42 124,1 2,5
2021 2142 43 126,6 2,5
2022 218,4 44 129,2 2,6
2023 2225 44 131,7 2,6
2024 226,6 45 134,3 2,7
2025 230,7 4,6 136,9 2,7
2026 230,7 4.6 136,9 2,7
2027 230,7 4,6 136,9 2,7
2028 230,7 4,6 136,9 2,7
2029 230,7 4.6 136,9 2,7
2030 230,7 4,6 136,9 2,7
2031 230,7 4,6 136,9 2,7
2032 230,7 4.6 136,9 2,7
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2033 230,7 4,6 136,9 2,7
2034 230,7 4,6 136,9 2,7
2035 230,7 4,6 136,9 2,7
2036 230,7 4,6 136,9 2,7
2037 230,7 4,6 136,9 2,7
2038 230,7 4,6 136,9 2,7

Fonte: Missdo de estudos da JICA

(6) Avaliacao geral do projeto

1) Rentabilidade geral do projeto

Conforme exposto na premissa da avaliacdo, a construcdo da infraestrutura do
presente projeto serd de responsabilidade do Governo do Para, sem onerar a empresa
da linha troncal. Porém, para a avaliacéo financeira, analisa-se o grau de rentabilidade
geral, inclusive com o custo de construcdo da infraestrutura.

Tendo como base o investimento, despesas ordinarias e receitas mostradas até aqui, o
fluxo de caixa financeiro geral do presente projeto sera mostrado na Figura 9.2-7 e na
Tabela 9.2-20. A Taxa Interna de Retorno serd de 6,6%, sendo que, com taxa de
desconto de 12%, o valor liquido atual sera de 253,5 milhdes de reais negativos. Para
um projeto puramente privado, a taxa de retorno de 6,6% ndo seria suficiente. Mesmo
gue ndo seja como um sistema ferroviario, a recuperacdo dos investimentos em
aquisicao da frota e construcao de infraestrutura demanda um periodo maior que o
esperado por uma empresa privada.

Porém, caso seja implementado dentro do esquema deste Projeto em que a
infraestrutura é custeada pelo governo e a frota adqurida pela iniciativa privada, no
estilo do PPPs, parceria publico/privado, a TIR-F (Taxa Interna de Retorno Financeiro)
de 6,6%, torna-se atrativa. Ainda mais levando em conta que a construcdo da
infraestrutura sera feita pelo governo através de financiamentos da AOD (Ajuda Oficial
para Desenvolvimento) em condicBes super favoraveis de empréstimos, este fluxo de
caixa, mesmo considerando o todo como um projeto, torna-se viavel.

Fonte: missao de levantamentos da JICA

Figura 9.2-7: Fluxo de caixa financeiro de todo o projeto
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A Tabela 9.2-21 mostra o resultado da analise de sensibilidade do TIR em relacédo a
alteracdo da receita e o custo desse fluxo de caixa. A TIR é mais sensivel a reducéo da
receita que a alteracdo do custo e, em caso da receita reduzir mais que 20% em
relacdo ao indice previsto, a TIR tornara negativa.

Tabela 9.2-20: Fluxo geral de caixa do projeto da linha troncal

Custo de infraestrutura (milhdo de reais: valores de 2009)
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2010 6,9 -6,9 -6,9
2011 25,0 -25,0 -25,0
2012 380,7 0,0 0,0 -380,7 -380,7
2013 316,0| 143,4| 225 7,8 8,8 6,1 4,0 0,9 1,3| -510,9 53,2 1,1| -456,5
2014 88,5/ 36,2 2,1l 15,6 18,5 14,1 8,0 2,0 2,7/ -187,8/ 109,0 2,2 -76,6
2015 243 18,1 1,1 199 264 151| 14,7 28| 45| -126,7| 1796/ 3,6 56,5
2016 18,1 1,1 20,7 29,7 15,3| 16,0 31 4,8 -108,8| 193,7 3,9 88,8
2017 18,1 1,1 20,7 31,7| 155| 16,0 3,2 4,9 -111,2| 1978 4,0 90,5
2018 51| 05 207, 340 158 16,0/ 3,3/ 5,0 -100,4| 2019 40 1056
2019 51| 05 207, 366 16,0 16,00 34| 52| -1035| 2060 4,1 1066
2020 51| 05 207, 393 163 16,0 36| 53| -106,6| 2101 42| 107,7
2021 51| 23,0 207, 421 165| 16,00 3,7 54| -132,5| 2142| 43 86,0
2022 51| 2,6/ 207 451 16,7 16,0/ 39| 55| -1156| 2184| 44| 107,1
2023 1485 16| 20,7| 484 16,9 160 41| 56| -261,6]/ 22255 44| -347
2024 41,3 16| 20,7 51,9 17,0 16,0 4,2 57| -158,3| 226,6 4,5 72,8
2025 18,1 1,1 20,7 55,6 17,0 16,0 4,4 58| -138,6|/ 230,7 4,6 96,7
2026 18,1 0,5| 20,7 55,6 17,0 16,0 4,4 58| -138,1| 230,7 4,6 97,2
2027 18,1 0,5 20,7 55,6 17,0 16,0 4,4 58| -138,1| 230,7 4,6 97,2
2028 51| 05| 207, 556 17,0 16,0/ 44| 58| -1250/ 2307 46| 1103
2029 51| 23,0 207| 556 17,0 16,0/ 44| 58| -147,6] 2307 46 87,7
2030 51| 2,6/ 207, 556 17,0/ 16,0 44| 58| -127,1| 2307 46| 1082
2031 51| 1,6/ 207 556 17,0/ 16,00 44| 58| -126,1| 2307 46| 109,22
2032 51| 1,6/ 207 556 17,0/ 16,0/ 44| 58| -126,1| 2307 46| 109,22
2033 148,5 1,1 20,7 55,6 17,0 16,0 4,4 5,8/ -269,0/ 230,7 4,6 -33,7
2034 41,3 0,5| 20,7 55,6 17,0 16,0 4,4 58| -161,2| 230,7 4,6 74,1
2035 18,1 0,5| 20,7 55,6 17,0 16,0 4,4 58| -138,1| 230,7 4,6 97,2
2036 18,1 0,5| 20,7 55,6 17,0 16,0 4,4 58| -138,1| 230,7 4,6 97,2
2037 18,1f 23,0 20,7 55,6 17,0 16,0 4,4 58| -160,6/ 230,7 4,6 74,7
2038 18,1f 23,0 20,7 55,6 17,0/ 16,0 4,4 58| -160,6/ 230,7 4,6 74,7
residual | -17,6 | -149,1| -22,2 188,9 188,9
total 823,7 | 641,7| 115,7| 519,4| 1190,8| 418,9| 394,7| 100,2| 136,6 -4341,7| 5462,5| 109,3| 1230,1
Fonte: Missé&o de estudos da JICA
TIR-F 6,6%
F-NPV(12%) -253,5
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Tabela 9.2-21: Andlise de sensibilidade da avaliagao geral

(percentagem)
. . Caso basico
Analise de sensibildade Caso basico/Aumento de 10% [Aumento de 20% |[Aumento de 30%
Caso basico 6,6 4,2 1,9 -
. | Reducéo de 10% 3,9 1,4 - -
Reducdo da receita Reducao de 20% - - : :
Reducéo de 30% - - - .

Fonte: Missao de levantamentos da JICA

2) Em caso de o governo custear a infraestrutura

Na Figura 9.2-8, 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 manutencdo da infra-estrutura considerando-os, também, como custeado pelo do
governo, o TIR aumentard ainda mais, chegando a 48,9%, E raro um projeto de
transporte apresentar um TIR tdo elevado,

Como pode ser observado na Figura 9.2-8 e na Tabela 9.2-22, neste caso estudado, o
valor negativo relativamente pequeno aparece somente nos 2 primeiros anos, sendo
gue o restante sempre sdo positivos, Durante 0s anos intermediarios sera necessaria a
aquisicao de veiculos, porém a receita tem superado em muito 0s investimento
adicionais. Neste caso, o TIR sera muito alto.

O valor atual liquido é grande com R$280,5 milhdes, porém esse lucro todo ndo sera
revertido totalmente para a empresa de 6nibus, 27,5% do lucro ordinario ira para o
tesouro nacional como imposto de renda de pessoa juridica, Se simular o valor do
imposto da pessoa juridica do lucro de cada ano, o montante total de 25 anos sera de
598 milhdes de reais. As receitas fiscais serdo objetos de novas analises em outro
capitulo posteriormente. A simulacao aqui apresentada foi algo resumido, sem levar em
consideracao, inclusive, a depreciacao de capital.

Fonte: Missao de levantamentos da JICA

Figura 9.2-8: Fluxo de caixa em caso do custeio da infraestrutura pelo Governo
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Tabela 9.2-22: Fluxo de caixa geral do projeto da linha troncal

(milhdo de R$ : valores de 2009)
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© c G2l 009 | 02| D9 O o 5 ° < o o
S S Slec2 25 |2E|28| 5 |29 s © @ o
5| 5 |«5|o28 o5 |o%|cE| 8|28 = | £ | 2 5
2 | 5| £ |EE|35E 2E\8£(22| 5|82l B 8| 8| &
< O 3 J8 |[O=ZE| O= |0O=|00T O [O)-] = o o [
2010 0,0 0,0
2011 0,0 0,0
2012 0,00 0,0 0,0 0,0
2013 22,6 143,4| 225/ 7.8 88| 6,1/ 4,0 09 1,3 -217,5| 53,2 11 -163,2
2014 16,3| 36,2 2,1 15,6/ 18,5 14,1 8,00 2,0 2,7/ -115,6 109,0 2,2 -4,4
2015 41| 18,1 1,1| 19,9| 26,4| 15,1| 14,7 2,8 4,5 -106,5| 179,6 3,6 76,7
2016 18,1 1,1 20,7 29,7\ 15,3| 16,0 3,1| 4,8/ -108,8 193,7 3,9 88,8
2017 18,1 1,1| 20,7 31,7| 15,5/ 16,0 3,2| 4,9| -111,2| 197,8 4,0 90,5
2018 51| 0,5 20,7 34,0| 15,8/ 16,0 3,3| 5,0/ -100,4| 201,9 4,0 105,6
2019 51| 0,5 20,7 36,6/ 16,0 16,0 3,4 5,2| -103,5| 206,0 4,1 106,6
2020 51 0,5/ 20,7/ 39,3| 16,3| 16,0 3,6/ 5,3| -106,6/ 210,1 4,2 107,7
2021 5,1 23,0 20,7 42,1| 16,5/ 16,0 3,7| 5,4| -132,5| 214,2 4,3 86,0
2022 51| 2,6/ 20,7 45,1| 16,7| 16,0 3,9| 5,5 -115,6/ 2184 4,4 107,1
2023 1485 1,6/ 20,7 48,4| 16,9| 16,0 4,1| 5,6 -261,6| 2225 4.4 -34,7
2024 41,3| 1,6/ 20,7 51,9 17,0| 16,0 4,2| 5,7 -158,3| 226,6 45 72,8
2025 18,1 1,1 20,7 55,6 17,0/ 16,0| 4,4 5,8/ -138,6| 230,7 4,6 96,7
2026 18,1 0,5 20,7 55,6/ 17,0 16,00 4,4 5,8 -138,1 230,7 4,6 97,2
2027 18,1 0,5/ 20,7 55,6| 17,0| 16,0 4,4| 5,8/ -138,1| 230,7 4,6 97,2
2028 51 0,5/ 20,7/ 55,6/ 17,0| 16,0 4,4 5,8 -125,0, 230,7 4,6 110,3
2029 5,1 23,0 20,7 55,6/ 17,0| 16,0 4,4 5,8 -147,6/ 230,7 4,6 87,7
2030 51 2,6/ 20,7/ 55,6/ 17,0| 16,0 4,4 5,8 -127,1| 230,7 4,6 108,2
2031 51 1,6/ 20,7 55,6/ 17,0| 16,0 4,4 5,8 -126,1| 230,7 4,6 109,2
2032 51 1,6/ 20,7 55,6/ 17,0| 16,0 4,4 5,8 -126,1| 230,7 4,6 109,2
2033 148,5| 1,1 20,7 55,6/ 17,0| 16,0, 4,4 5,8 -269,0| 230,7 4,6 -33,7
2034 41,3 0,5 20,7 55,6/ 17,0 16,0, 4,4 5,8/ -161,2| 230,7 4,6 74,1
2035 18,1 0,5/ 20,7 55,6/ 17,0/ 16,0 4,4 5,8 -138,1| 230,7 4,6 97,2
2036 18,1 0,5/ 20,7 55,6/ 17,0/ 16,0 4,4| 5,8 -138,1| 230,7 4,6 97,2
2037 18,1| 23,0/ 20,7 55,6/ 17,0| 16,0 4,4 5,8 -160,6/ 230,7 4,6 74,7
2038 18,1| 23,0/ 20,7 55,6/ 17,0/ 16,0 4,4 5,8/ -160,6/ 230,7 4,6 74,7
Residual -149,1| -22,2 171,3 171,3
Total 43,0 | 641,7| 115,7| 519,4|1190,8|418,9(394,7|100,2(136,6|-3561,0| 5462,5| 109,3| 2010,8
Fonte: Miss&o de levantamentos da JICA
TIR-F 38,1%
F-NPV(12%) 280,5
Tabela 9.2-23: Andlise de sensibilidade da avaliacdo geral®
(percentagem)
Analise de sensibilidade Aument,o d 0 Ccusto
Caso basico  |Aumento de 10% IAumento de 20% IAumento de 30%
Caso basico 38,1 29,7 22,5 16,1
L Reducdo de 10% 28,9 21,0 14,0 7,3
Caso bhasico —
Redugao de 20% 19,2 11,5 3,9 -
Reducéo de 30% 8,3 - - -

Fonte: Misséo de levantamentos da JICA
()apc’)s deducéo do investimento do Governo em infra-estrutura
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3) Somente Fase |

Da mesma forma da avaliagdo econbmica, sera analisada como ficaria o resultado da
avaliacdo financeira em caso de ser implementada somente a Fase | e néo ser
implementada a Fase Il.

Neste caso, o fluxo de caixa ficard conforme demonstrada na Figura 9.2-9 e na Tabela
9.2-24 com o TIR estimado em quase 0%. Mesmo com o aproveitamento do
empréstimo ODA em condi¢cdes favoraveis, este fluxo de caixa ameacaria uma
administracdo empresarial saudavel.

Na Fase Il o investimento em infra-estrutura € pequeno (25% da Fase |) e pode-se
esperar um aumento de 2/3 de usuérios em relagdo a Fase I. Assim, é desejavel que,
em seguida, implementar a Fase Il que possui melhor eficiéncia de investimento em
termos financeiros.

Fonte: Missao de levantamentos da JICA

Figura 9.2-9: Fluxo de caixa em caso de implementacdo somente Fase |

Mesmo em caso de implementacdo somente da fase |, se a construcdo da
infraestrutura for feita pelo governo, as condicfes financeiras serdo bem melhores,
Conforme demonstra a Tabela 9.2-26, o TIR seria de 27,7%, Mesmo com aumento de
custo de 20% ou reducdo de 8% da receita, o projeto como todo torna-se viavel
financeiramente.

Apesar da manutencao da infra-estrutura ser realizada pelo governo, nesta analise o
custo esta sendo computado, hipoteticamente, na conta da empresa de 6nibus da linha
troncal, Caso este custo também for do governo, o TIR-F subiria ainda mais, atingindo
39,8%.

Sera analisada, num dos préximos capitulos se, nas condi¢@es reais de inflagdo e com
pagamento de impostos, seria possivel 0 pagamento do empréstimo contraido para a
aquisicao da frota de 6nibus.
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Tabela 9.2-24: Fluxo de caixa geral do projeto da linha troncal (Fase I)

(milhdo de R$ : valores de 2009)
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2010 6,9 -6,9 -6,9
2011 25,0 -25,0 -25,0
2012 367,0 0,0 0,0 -367,0 -367,0
2013 265,1| 143,4| 225 7.8 88| 6,1 4,0 09| 13| -460,0 53,2 1,1| -405,7
2014 0,0 6,7 09| 15,6 185/ 13,1 8,0 20| 27 -67,4| 109,0 2,2 43,7
2015 0,0 3,3 05| 15,6 19,4 1355 8,0 20/ 28 -65,1| 1115 2,2 48,6
2016 3,3 05| 15,6 2055 13,7] 8,0 21| 28 -66,5| 114,0 2,3 49,7
2017 3,3 05| 15,6 21,5/ 13,9 8,0 22| 29 -68,0) 1164 2,3 50,8
2018 3,0 05| 15,6 22,7| 14,2 8,0 2,2| 3,0 -69,2| 1189 2,4 52,1
2019 3,0 05| 15,6 23,8/ 144| 8,0 23] 30 -70,8/ 1215 2,4 53,2
2020 3,0 05| 15,6 251| 14,71 8,0 24| 31 -72,4| 1241 2,5 54,2
2021 3,0 23,0 156 26,4 149 8,0 25/ 3.2 -96,6| 126,6 25 32,5
2022 3,0 1,4 156 27,8/ 150/ 8,0 2,5 3,2 -76,6| 1292 2,6 55,1
2023 146,4 1,00 156 29,2 151 8,0 2,6/ 33| -221,3| 131,7 2,6 -86,9
2024 9,7 10| 156 30,8 15,3 8,0 2,7/ 34| -863| 1343 2,7 50,6
2025 33 05| 15,6 32,4| 153 8,0 28 34| -812| 1369 2,7 58,4
2026 3.3 05| 15,6 32,4| 153 8,0 28 34| -813] 1369 2,7 58,3
2027 33 05| 15,6 32,4| 153 8,0 28 34| -813] 1369 2,7 58,3
2028 3,0 05| 15,6 32,4| 153 8,0 28 34| -81,0/ 1369 2,7 58,6
2029 3,0/ 23,0 156 324 153| 8,0 28| 34| -1035/ 1369 2,7 36,1
2030 3,0 14| 156 32,4 15,3| 8,0 2,8/ 34| -819 1369 2,7 57,7
2031 3,0 10| 156 32,4 15,3| 8,0 2,8/ 34| -814| 1369 2,7 58,2
2032 3,0 10| 156 32,4 15,3| 8,0 2,8/ 34| -81,4 1369 2,7 58,2
2033 146,4 0,5/ 15,6/ 32,4/ 153| 8,0 28| 34| -2244| 1369 2,7 -84,8
2034 9,7 0,5/ 15,6/ 32,4/ 153| 8,0 28| 34| -87,6/ 1369 2,7 52,0
2035 3,3 0,5/ 15,6/ 32,4/ 153 8,0 28| 34| -813] 1369 2,7 58,3
2036 33 05| 15,6 32,4| 153 8,0 28/ 34| -813] 1369 2,7 58,3
2037 3,3 23,0 156 324 153| 8,0 28| 34| -1038| 1369 2,7 35,8
2038 3,3 23,0 156 324| 153| 8,0 28| 34| -1038| 1369 2,7 35,8
Residual | -9,6 -92,5| -21,5 123,6 123,6
Total 654,3 | 433,6| 107,5| 397,8| 728,0| 377,4| 204,0| 65,5| 82,7| -3050,6/ 3306,5| 66,1 322,0
(fonte) Missao de levantamentos da JICA
TIR-F 2,5%
F-NPV(12%) -327,9
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Tabela 9.2-25: Andlise de sensibilidade da Fase |

(percentagem)
. . Aumento do custo
Andlise de sensibilidade Caso basico  |Aumento de 10% |Aumento de 20% [Aumento de 30%
Caso basico 2,5 -
Reducéo da Reducéo de 10% - -
receita | Reducdo de 20% - -
Reducdo de 30% - -

Fonte: Missdo de estudos da JICA

Tabela 9.2-26: Andlise de sensibilidade somente da Fase 1)

(percentagem)
. - Aumento do custo
Analise de sensibilidade Caso basico  |Aumento de 10% |Aumento de 20% [Aumento de 30%
Caso basico 27,7 19,6 12,4 5,9
Reducdo da| Reducdo de 10% 18,7 11,0 38
receita | Reducdo de 20% 9,1 -
Reducdo de 30% - -

Fonte: Missdo de estudos da JICA
“considerando 0 Governo do Estado do Para custeando a infraestrutura

4) Efeito de melhoria do consumo de combustivel

Sera examinado como ficaria o consumo de combustivel em 2025 quando a demanda
estabilizar, no caso de serem implementadas as Fases | e Il do projeto da linha troncal.
Serd comparada a situacdo com ou sem a implementacdo do projeto. O VOC dos
carros de passeios serd ignorado devido a alteragdo pouco significativa. Sera
comparado o volume de consumo do 6leo diesel pelos 6nibus da linha troncal e 6nibus
convencionais existentes. Utilizando os dados estimados da distribuicdo do volume de
trafego, o resultado estd mostrado na Tabela 9.2-27. O VOC foi apresentado em forma
de custo econbmico e o valor do consumo do combustivel foi convertido pelo preco de
mercado.

Tabela 9.2-27: Redugéo do consumo de combustivel com e sem projeto

VOC (R$/dia) Valor do combustivel (R$/dia)
Caso Onibus Onibus Onibus Onibus
. Total . Total
convencional troncal convencional troncal
Sem projeto 359.467 - 359.467 181.904 - 181.904
Comas Fases | e ll 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 estudos da JICA

O valor da reducao diaria seria de aproximadamente R$15.000,00. Considerando 307
dias por ano, a economia seria de 4,7 milhdes 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
O6nibus articulado de grande porte e pelo deslocamento por vias sem
congestionamentos.

Para comparar com a situagdo atual, no célculo acima ndo foi considerada a linha
alimentadora. Est4 sendo proposto, para o ano de 2025, a operacdo da linha
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alimentadora em 4 terminais. O consumo de combustivel da linha alimentadora é
calculado em 8,2 milhdes de reais. Assim, se incluir no calculo os servigos das linhas
alimentadoras, o consumo de combustivel com a introdu¢do do sistema de linha troncal
de 6nibus aumentaria em 1,5 milhdes de litros.

5) Estudo em relag&o a introdugéo de 6nibus hibridos

Apesar de nao dispor de informacdes detalhadas, sera simulada a possibilidade de
introducdo de 6nibus hibrido articulado. Conforme a empresa Eletra S/A, o custo de
cada 0Onibus é de R$1.320.000,00. Somando o ICMS de 12% e imposto municipal de
5%, o total seria de R$1.545.000.00. Isso equivale a 2,2 vezes o valor de um 6nibus
articulado convencional com impostos inclusos, ficando R$849.000,00 a maior. Para
recuperar esse valor em 10 anos de uso, utilizando a taxa do BNDES de 2,82% de
juros reais (juro nominal de 16,5%), o coeficiente de recuperacéo de capital seré:

ix(1,0+0) /(1,0 +i)*°-1,0) = 0,0282 x 1,0282"*° / (1,0282"° — 1)=0,1161

Assim, em 1 ano serd R$849.000,00 x 0,1161 = R$98.600,00, ou seja, é necessario
gue o custo de operacao seja R$321,00 menor, por dia em relacdo ao 6nibus articulado
convencional. Porém, se o 6nibus articulado percorrer 250km por dia a uma velocidade
de 30km/h, o VOC sera de aproximadamente R$740,00 e o custo do combustivel sera
de 32%, equivalente a R$240,00. Portanto, por mais que o 6nibus articulado hibrido
apresente boa eficiéncia no consumo de combustivel, é dificil, neste momento,
acreditar que ele sera superior em economia de combustivel que 6nibus articulado
convencional.

O crédito da reducéo de di6éxido de carbono obtido com a introduc&o do 6nibus hibrido
sera estimado em 2 a 6 milhGes de reais, deduzindo as taxas (vide Capitulo 10). Como
esse valor se refere ao periodo de 10 anos, considerando valor médio de 4 milhfes de
reais, sera R$400 mil ao ano, R$1.300,00 ao dia e, para cada veiculo, serd somente
R%$4,20, muito pouco em relacao ao R$321,00 que sera o valor necessario de reducdo
do custo.

A introducdo do 6nibus hibrido servird para divulgar uma boa imagem da linha troncal
de 6nibus no sentido de ser um “transporte publico em harmonia com 0 meio ambiente”
servindo como propaganda para a promocdo de aumento de usudrios do transporte
coletivo. Porém, como o investimento inicial sera mais que o dobro, a sua introducéo na
fase inicial sera arriscado. Como a frota deve ser renovada a cada 10 anos, sera
interessante analisar a possibilidade de sua introducdo na ocasido da primeira
renovacao da frota, de acordo com a demanda e a receita do momento.

(7) Analise do fluxo de caixa da empresa de administracdo da linha troncal de
onibus

Analisa-se finalmente neste item, se a empresa de 6nibus tera ou ndo problema de fluxo
de caixa, considerando as taxas de inflagdo. As condi¢gdes foram mostradas no item (1)
mas, resumindo, apresenta-se a seguir:

1) Periodo de analise: 2010 a 2038.

2) Custeio do recurso para desenvolvimento: construgdo, gerenciamento e
manutencdo da infraestrutura serdo do Governo do Pard. A empresa de 6nibus
pagara 2,5% da receita das tarifas para o Governo do Para.

3) Alocagdo dos recursos: empréstimo em iene (juros de 1,2%, 25 anos para
devolugcdo com 7 anos de caréncia) e alocacao de recurso interno com taxas do
BNDES (juros de 16,5%, 10 anos para devolugdo sem caréncia) e 0 recurso
préprio de 30% do valor de alocagéo interno.
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4) O indice de inflacdo sera de 2,6% anual em relacdo a moeda estrangeira e
13,3% ao ano quanto a moeda interna.

5) Taxa de cambio: A atual taxa de cambio é de R$1,00 = US$0,435 = 41,65 iene,
sendo que o real sera desvalorizado em relacdo ao iene em taxa anual de
10,43% (=1,133/ 1,026-1).

6) Imposto de renda de pessoa juridica, imposto federal, é de 23,5% sobre o lucro e
0 ISS, municipal de 5%.

Como neste item o principal objetivo é prever a situacdo financeira da empresa da linha
troncal de forma efetiva, considera-se a responsabilidade pela construcdo da
infraestrutura do Governo do Para e a construcdo das garagens da empresa de énibus.

Considerando o custo de construcdo das garagens em R$43,0 milhfes e as aquisi¢bes
da frota de 6nibus (valor total somando os 6nibus da linha troncal e linhas alimentadoras
serd de R$261,7 milhdes, em valores de 2009) entre 2012 a 2017 como investimento
inicial, 30% sera recurso proprio e 70% de empréstimos do BNDES. A construcdo das
garagens serdo deprecadas em 25 anos, os 6nibus da linha troncal em 10 anos e linhas
alimentadoras em 8 anos. Em todos os casos ndo seréo considerados valores residuais.

Simulando a tabela de fluxo e balancete considerando as condi¢cbes acima expostas, o
resultado esta mostrado na Figura 9.2-10 e na Tabela 9.2-28 sem considerar a inflag&o.
Caso considere a inflagdo e exponha em preco nominal, o resultado esta mostrado na
Figura 9.2-11 e na Tabela 9.2-29. Por ser o investimento inicial pequeno, a posicado de
caixa ficar4 negativo somente em 2012, quando da aquisicdo da frota de 6nibus sem
considerar a inflagdo, ndo sendo valor que ndo possa ser incluido no montante de
empréstimo efetivo apds o pagamento do imposto de renda de pessoa juridica.
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Fonte: Missdo de levantamentos da JICA

Figura 9.2-10: Fluxo de caixa real ap6s pagamento do IRPJ (valores de 2009)
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Tabela 9.2-28: Fluxo de caixa e balancete de valor fixo (R$ milhZo)

Demonstrativos Total | 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Item
Receita 5182,5 0,0 0,0 0,0 54,3 111,2 113,7 156,9 201,7 205,9
Custo de Manuteng&o e Operagdo 2111,2 0,0 0,0 0,0 21,2 45,4 63,4 68,9 71,4 74,1
Depreciacdo 719,4 0,0 0,0 0,0 0,0 18,9 22,8 24,7 26,6 28,6
Balanco Operacional 2351,8 0,0 0,0 0,0 33,1 46,9 27,5 63,2 103,8 103,3
Pagamento de jurus 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 28,0 33,0 32,4 30,9 29,0
Pagamento de jurus de STL 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Lucro antes de impostos 2186,6 0,0 0,0 0,0 33,1 18,9 -5,5 30,8 72,9 74,2
Imposto/Imposto sobre servicos 623,2 0,0 0,0 0,0 9,4 54 0,0 8,8 20,8 21,2
Lucro depois de imposto 1563,4 0,0 0,0 0,0 23,7 13,5 -5,5 22,0 52,1 53,1
Fluxos de Caixa
Empréstimo 266,4 0,0 0,0 0,0 188,6 54,6 23,2 0,0 0,0 0,0
Pagamento de Capital 75,4 0,0 0,0 75,4 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Investimento -595,7 0,0 0,0 0,0] -188,6 -54,6 -23,2 -19,2 -19,2 -5,6
Lucro depois de imposto 1563,4 0,0 0,0 0,0 23,7 13,5 -5,5 22,0 52,1 53,1
Depreciacdo 719,4 0,0 0,0 0,0 0,0 18,9 22,8 24,7 26,6 28,6
Reembolso do Capital -234,9 0,0 0,0 0,0 -18,9 -24,3 -26,6 -28,6 -30,5 -30,5
Fluxo de Caixa Liquido 1452,2 0,0 0,0 75,4 4,8 8,1 -9,3 -1,0 29,1 45,6
Fluxo de Caixa Cumulativo antes do Jurus 16491,4 0,0 0,0 75,4 80,2 88,3 79,0 78,0 107,1 152,7
Jurus de empréstimo de curto prazo 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Lucro apés o jurus 0,0 0,0 75,4 4,8 8,1 -9,3 -1,0 29,1 45,6
Fluxo de Caixa Cumulativo depois do Jurus 0,0 0,0 75,4 80,2 88,3 79,0 78,0 107,1 152,7
Taxa Interna de Retorno
Projeto de taxa interna de retorno (depois do impos{ 22,59% 0,0 0,0 | 0,0 | -164,9 | -22,2 | -5,9 | 27,6 | 59,6 | 76,1 |
Taxa Interna de Retorno do Capital 25,47% 0,0 0,0 -75,4 0,0 0,0 0,0 -1,0 29,1 45,6
Demonstrativos 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
Item
Receita 210,1 214,3 218,5 222,7 226,9 231,1 235,3 235,3 2353 235,3
Custo de Manutencdo e Operagédo 77,2 80,4 83,7 87,2 90,9 94,7 98,8 98,8 98,8 98,8
Depreciagdo 29,2 29,7 30,3 30,9 31,4 32,0 32,6 32,6 32,6 32,6
Balanco Operacional 103,7 104,2 104,5 104,6 104,6 104,4 104,0 104,0 104,0 104,0
Pagamento de jurus 24,0 19,0 13,9 8,9 3,9 2,0 0,9 0,3 0,0 0,0
Pagamento de jurus de STL 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Lucro antes de impostos 79,7 85,3 90,6 95,7 100,7 102,4 103,0 103,6 104,0 104,0
Imposto/Imposto sobre servigos 22,7 24,3 25,8 27,3 28,7 29,2 29,4 29,5 29,6 29,6
Lucro depois de imposto 57,0 61,0 64,8 68,4 72,0 73,2 73,7 74,1 74,3 74,3
Fluxos de Caixa
Empréstimo 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Pagamento de Capital 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Investimento -5,1 -5,1 -5,1 -5,1 -148,5 -41,3 -18,1 -18,1 -18,1 -5,1
Lucro depois de imposto 57,0 61,0 64,8 68,4 72,0 73,2 73,7 74,1 74,3 74,3
Depreciagdo 29,2 29,7 30,3 30,9 314 32,0 32,6 32,6 32,6 32,6
Reembolso do Capital -30,5 -30,5 -30,5 -30,5 -11,6 -6,2 -3,8 -1,9 0,0 0,0
Fluxo de Caixa Liquido 50,6 55,2 59,5 63,8 -56,6 57,8 84,3 86,7 88,8 101,8
Fluxo de Caixa Cumulativo antes do Jurus 203,4 258,5 318,1 381,8 325,2 383,0 467,3 553,9 642,8 744,6
Jurus de empréstimo de curto prazo 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Lucro apés o jurus 50,6 55,2 59,5 63,8 -56,6 57,8 84,3 86,7 88,8 101,8
Fluxo de Caixa Cumulativo depois do Jurus 203,4 258,5 318,1 381,8 325,2 383,0 467,3 553,9 642,8 744,6

Taxa Interna de Retorno
Projeto de taxa interna de retorno (depois do impos 81,1 | 85,6 | 90,0 | 94,2 | -45,0 | 63,9 | 88,1 | 88,6 | 88,8 | 101,8 |

Taxa Interna de Retorno do Capital 50,6 55,2 59,5 63,8 -56,6 57,8 84,3 86,7 88,8 101,8
Demonstrativos 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038
Item

Receita 235,3 235,3 2353 235,3 235,3 235,3 235,3 235,3 2353 235,3
Custo de Manutencdo e Operagédo 98,8 98,8 98,8 98,8 98,8 98,8 98,8 98,8 98,8 98,8
Depreciacdo 32,6 32,6 32,6 32,6 32,6 32,6 32,6 32,6 32,6 32,6
Balanco Operacional 104,0 104,0 104,0 104,0 104,0 104,0 104,0 104,0 104,0 104,0
Pagamento de jurus 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Pagamento de jurus de STL 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Lucro antes de impostos 1040 104,0 104,0 104,0 104,0 104,0 104,0 104,0 104,0 104,0
Imposto/Imposto sobre servicos 29,6 29,6 29,6 29,6 29,6 29,6 29,6 29,6 29,6 29,6
Lucro depois de imposto 74,3 74,3 74,3 74,3 74,3 74,3 74,3 74,3 74,3 74,3
Fluxos de Caixa

Empréstimo 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Pagamento de Capital 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Investimento -51 -51 5,1 -5,1| -1485 -41,3 -18,1 -18,1 -18,1 -18,1
Lucro depois de imposto 74,3 74,3 74,3 74,3 74,3 74,3 74,3 74,3 74,3 74,3
Depreciagdo 32,6 32,6 32,6 32,6 32,6 32,6 32,6 32,6 32,6 32,6
Reembolso do Capital 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Fluxo de Caixa Liquido 101,8 101,8 101,8 101,8 -41,6 65,6 88,8 88,8 88,8 88,8
Fluxo de Caixa Cumulativo antes do Jurus 846,4 948,3| 1050,1] 1151,9| 1110,3| 1176,0| 1264,8| 1353,6 | 1442,4| 1531,2
Jurus de empréstimo de curto prazo 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Lucro apés o jurus 101,8 101,8 101,8 101,8 -41,6 65,6 88,8 88,8 88,8 88,8
Fluxo de Caixa Cumulativo depois do Jurus 846,4 948,3]| 1050,1) 1151,9)| 1110,3| 1176,0f 1264,8| 1353,6 | 14424 | 1531,2

Taxa Interna de Retorno
Projeto de taxa interna de retorno (depois do impos 101,8 101,8 101,8 101,8 -41,6 65,6 88,8 88,8 88,8 88,8
Taxa Interna de Retorno do Capital 101,8 101,8 101,8 101,8 -41,6 65,6 88,8 88,8 88,8 88,8

Fonte: Missao de estudos da JICA
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Tabela 9.2-29: Calculo de perda e ganho do preco fixo e fluxo de caixa (R$ milh&o)

Demonstrativos Total | 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Item
Receita 48412,2 0,0 0,0 0,0 79,0 183,2 212,3 331,9 426,8 493,6
Custo de Manuteng&o e Operacdo 25688,9 0,0 0,0 0,0 30,8 74,7 118,4 145,8 171,0 201,2
Depreciagéo 4635,3 0,0 0,0 0,0 0,0 27,7 34,1 37,7 41,8 46,4
Balanco Operacional 18088,0 0,0 0,0 0,0 48,2 80,8 59,9 148,4 214,0 245,9
Pagamento de Jurus 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 40,7 49,6 50,0 49,3 48,7
Pagamento de jurus de STL 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Lucro antes de impostos 17811,4 0,0 0,0 0,0 48,2 40,1 10,3 98,4 164,7 197,2
Imposto/Imposto sobre servigos 5076,3 0,0 0,0 0,0 13,7 11,4 2,9 28,0 46,9 56,2
Lucro depois de imposto 12735,2 0,0 0,0 0,0 34,5 28,6 7.4 70,3 117,7 141,0
Fluxos de Caixa
Empréstimo 407,7 0,0 0,0 0,0 274,3 90,0 43,4 0,0 0,0 0,0
Pagamento de Capital 96,8 0,0 0,0 96,8 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Investimento -7333,2 0,0 0,0 0,0 -2743 -90,0 -43,4 -40,5 -45,9 -15,1
Lucro depois de imposto 12735,2 0,0 0,0 0,0 34,5 28,6 7,4 70,3 117,7 141,0
Depreciacdo 4635,3 0,0 0,0 0,0 0,0 27,7 34,1 37,7 41,8 46,4
Reembolso do Capital -389,5 0,0 0,0 0,0 -27,4 -36,4 -40,8 -44.8 -49,4 -49,4
Fluxo de Caixa Liquido 9647,8 0,0 0,0 96,8 7,0 19,9 0,7 22,7 64,2 122,9
Fluxo de Caixa Cumulativo antes do Jurus 67471,8 0,0 0,0 96,8 103,8 123,7 124,4 147,0 211,3 334,2
Jurus de empréstimo de curto prazo 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Lucro apés o jurus 0,0 0,0 96,8 7,0 19,9 0,7 22,7 64,2 122,9
Fluxo de Caixa Cumulativo depois do Jurus 0,0 0,0 96,8 103,8 123,7 124,4 147,0 211,3 334,2
Taxa Interna de Retorno
Projeto de taxa interna de retorno (depois do impos{ 32,75% 0,0 0,0 | 0,0 | -239,8 -33,7 -2,0 67,5 | 113,6 | 172,3 |
Taxa Interna de Retorno do Capital 38,59% 0,0 0,0 -96,8 0,0 0,0 0,0 22,7 64,2 122,9
Demonstrativos 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
Item
Receita 570,6 659,4 672,3 776,3 896,2 | 1034,1| 1192,9| 1351,6| 1531,3| 1735,0
Custo de Manutencdo e Operacao 237,6 280,1 330,5 390,3 460,6 544,2 642,8 728,3 825,1 934,9
Depreciagéo 48,0 49,7 51,7 61,0 64,3 119,4 138,0 147,0 156,8 167,9
Balanco Operacional 285,0 329,5 290,1 325,1 371,2 370,5 412,1 476,4 549.4 632,3
Pagamento de Jurus 40,6 32,4 24,3 16,1 8,0 4,3 2,2 0,8 0,0 0,0
Pagamento de jurus de STL 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Lucro antes de impostos 244 4 297,1 265,8 309,0 363,3 366,1 409,9 475,6 549,4 632,3
Imposto/Imposto sobre servigos 69,7 84,7 75,8 88,1 103,5 104,4 116,8 135,5 156,6 180,2
Lucro depois de imposto 174,8 212,5 190,1 220,9 259,8 261,8 293,1 340,1 392,9 452,1
Fluxos de Caixa
Empréstimo 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Pagamento de Capital 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Investimento -15,6 -17,7 -20,0 -22,7 -752,8 -237,1 -117,8 -133,5 -151,2 -48,0
Lucro depois de imposto 174,8 212,5 190,1 220,9 259,8 261,8 293,1 340,1 392,9 452,1
Depreciagéo 48,0 49,7 51,7 61,0 64,3 119,4 138,0 147,0 156,8 167,9
Reembolso do Capital -49,4 -49,4 -49,4 -49,4 -22,0 -13,0 -8,6 -4,6 0,0 0,0
Fluxo de Caixa Liquido 157,7 195,1 172,4 209,8 -450,7 131,2 304,7 349,0 398,4 571,9
Fluxo de Caixa Cumulativo antes do Jurus 491,9 687,0 859,3| 1069,2 618,5 749,7| 1054,3| 1403,3| 1801,7 | 2373,7
Jurus de empréstimo de curto prazo 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Lucro apés o jurus 157,7 195,1 172,4 209,8 | -450,7 131,2 304,7 349,0 398,4 571,9
Fluxo de Caixa Cumulativo depois do Jurus 491,9 687,0 859,3 | 1069,2 618,5 749,7 | 1054,3| 1403,3| 1801,7| 2373,7
Taxa Interna de Retorno
Projeto de taxa interna de retorno (depois do impos 207,1 | 2445 221,8 | 259,2 | -428,7 144,2 313,3 353,6 | 398,4 | 571,9 |
Taxa Interna de Retorno do Capital 157,7 195,1 172,4 209,8 -450,7 131,2 304,7 349,0 398,4 571,9
Demonstrativos 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038
Item
Receita 1965,8 | 2227,2| 2523,4| 2859,0| 3239,3| 3670,1| 41583 4711,3| 5337,9| 6047,8
Custo de Manuteng&o e Operacéo 1059,2| 1200,1| 1359,7| 1540,5( 17454 | 1977,6| 2240,6 | 2538,6 | 2876,2| 3258,7
Depreciagéo 171,7 195,1 202,0 208,6 216,2 404,8 464,5 494,7 528,8 619,4
Balanco Operacional 734,9 832,1 961,8 | 1109,9| 1277,7| 1287,8| 1453,2| 1678,1| 19329 2169,7
Pagamento de Jurus 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Pagamento de jurus de STL 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Lucro antes de impostos 734,9 832,1 9618 | 11099 | 1277,7| 12878 14532 | 1678,1] 19329 | 2169,7
Imposto/Imposto sobre servigos 209,4 237,1 274,1 316,3 364,1 367,0 4142 478,3 550,9 618,4
Lucro depois de imposto 525,4 594,9 687,7 793,6 913,6 920,8] 1039,0] 11998 1382,0| 15514
Fluxos de Caixa
Empréstimo 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Pagamento de Capital 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Investimento -54,4 -61,6 -69,8 -79,1| -26239| -826,4| -4106| -4652| -527,1| -597,2
Lucro depois de imposto 525,4 594,9 687,7 793,6 913,6 920,8| 1039,0| 1199,8| 1382,0| 1551,4
Depreciagéo 171,7 195,1 202,0 208,6 216,2 4048 464,5 4947 528,8 619,4
Reembolso do Capital 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Fluxo de Caixa Liquido 642,7 728,4 819,8 923,1| -1494,2 499,2| 1092,9| 1229,3| 1383,8| 1573,6
Fluxo de Caixa Cumulativo antes do Jurus 3016,4| 3744,8| 4564,6 | 5487,7| 3993,5| 4492,7| 55856 | 6814,9| 8198,6 | 9772,2
Jurus de empréstimo de curto prazo 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Lucro apés o jurus 642,7 728,4 819,8 923,1| -1494,2 499,2 1092,9 1229,3 1383,8 1573,6
Fluxo de Caixa Cumulativo depois do Jurus 3016,4| 3744,8| 4564,6 | 5487,7| 3993,5| 4492,7| 55856 | 68149 | 8198,6 | 9772,2
Taxa Interna de Retorno
Projeto de taxa interna de retorno (depois do impos 642,7 728,4 819,8 923,1| -1494,2 499,21 1092,9| 1229,3 | 1383,8| 1573,6
Taxa Interna de Retorno do Capital 642,7 728,4 819,8 923,1 | -1494,2 499,2 1092,9 1229,3 1383,8 1573,6

Fonte: Missao de estudos da JICA
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Caso calcule o indicador de avaliacdo do projeto baseado no fluxo de caixa da Tabela
9.2-28 e Tabela 9.2-29, o resultado estd mostrado na Tabela 9.2-30, onde o TIR do
projeto, em bases reais, serd de 22,6%. Ficou menor que o TIR do projeto de 38,1%
mostrado na Tabela 9.2-22 devido ao pagamento do IRPJ (23,5%) e imposto sob servigco
(5%). A diferenca entre o nominal e o real é quase equivalente ao indice de inflagéo
(13,3%). Mesmo apds a deducédo dos impostos, a taxa de retorno é de aproximadamente
20%, podendo afirmar que o presente projeto tem uma taxa de retorno extremamente
elevada. O recurso para renovacéo da frota apos o investimento inicial podera ser suprido
com os lucros acumulados nao necessitando de empréstimo para esse fim.

A Taxa de Retorno Interno dos acionistas (TIR-E) é a comparacéo do capital social com o
fluxo de cada ano. A taxa de aproximadamente 25,5% ¢é bastante alta e bastante atrativo
para os investidores.

Tabela 9.2-30: Indicador de avaliagdo apés o pagamento do IRPJ

(NPV em milhdo de R$)

Indicador de avaliacao Nominal Real
TIR do Projeto apds deducéo de impostos 32,8% 22,6%
Taxa de Retorno Interno dos Acionistas 38,6% 25,5%
Valor atual liquido (taxa de desconto=12%) 794,0 137,8

Fonte: Missdo de estudos da JICA

(8) Fluxo de caixa para o governo

Serd analisado o retorno do projeto pela posicdo do governo. O governo investird na
infraestrutura e custearq a manutencao, obtendo impostos. Essa analise considera-se a
responsabilidade do custo de manutencéo do governo, mas a disponibilizacdo do recurso
pela da empresa de 6nibus, excluindo, portanto, do fluxo de caixa. Os impostos séo
federal, estadual ou municipais, dependendo do seu tipo, porém nessa analise todos 0s
impostos serdo considerados como de um governo s6, englobando o federal, estadual e
municipal. E, ainda, os impostos estao inclusos em todos os custos (na aquisicdo de
combustiveis, pagamento de salarios, etc.) operacdo do sistema da linha troncal, mas
estes também serao ignorados, considerando apenas o IRPJ e 0 ISSQN.

O resultado da simulagdo, como mostra a Tabela 9.2-31 é de 1,0% de Taxa de Retorno
Interno e o valor atual liquido de R$266 milhdes negativos. Ou seja, o fato do governo
brasileiro investir na infraestrutura deste projeto significa uma despesa, em valores atuais,
de R$266 milhdes. Este valor equivale aproximadamente a 33% do valor atual de todo o
investimento.
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Tabela 9.2-31: Fluxo de caixa para o Governo

(milhdes de reais: valores de 2009)

A n . Fluxo de caixa com

rrecadacdo de imposto

Ao Custo de Fluxo de desconto

construcéo | Imposto na hora | Imposto na hora caixa Custo d? imposto
da construcéo da operagéo construcéo

2010 6,9 2,1 0,0 -4,8 6,1 1,9
2011 25,0 7,7 0,0 -17,2 19,9 6,2
2012 380,7 118,0 0,0 -262,7 271,0 84,0
2013 293,3 90,9 9,4 -192,9 186,4 63,8
2014 72,2 22,4 54 -44.,4 41,0 15,8
2015 20,2 6,3 0,0 -13,9 10,2 3,2
2016 8,8 8,8 0,0 4,0
2017 20,8 20,8 0,0 8,4
2018 21,2 21,2 0,0 7,6
2019 22,7 22,7 0,0 7,3
2020 24,3 24,3 0,0 7,0
2021 25,8 25,8 0,0 6,6
2022 27,3 27,3 0,0 6,3
2023 28,7 28,7 0,0 5,9
2024 29,2 29,2 0,0 5,3
2025 29,4 29,4 0,0 4,8
2026 29,5 29,5 0,0 4,3
2027 29,6 29,6 0,0 3,9
2028 29,6 29,6 0,0 3.4
2029 29,6 29,6 0,0 3,1
2030 29,6 29,6 0,0 2,7
2031 29,6 29,6 0,0 2,4
2032 29,6 29,6 0,0 2,2
2033 29,6 29,6 0,0 2,0
2034 29,6 29,6 0,0 1,7
2035 29,6 29,6 0,0 1,6
2036 29,6 29,6 0,0 1,4
2037 29,6 29,6 0,0 1,2
2038 29,6 29,6 0,0 1,1
Total 798,3 2475 638,0 87,2 534,6 269,0

Fonte: Misséo de estudos da JICA TR 1.0%

NPV (12%) -265,6

9.2.3. CONCLUSAO

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

1) Um projeto de Onibus troncal requer relativamente pequeno investimento inicial e
assim sua Taxa Interna de Retorno normalmente é alta'. Na avaliag&o econémica

! Cita-se como exemplo, que outra equipe da JICA propés em 2007 - 2008 um estudo de sistema
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2)

3)

4)

5)

6)

7

foi obtido uma Taxa de Retorno Interno elevada de 18,9%, ficando claro que o
presente projeto é altamente viavel. Conforme analise de sensibilidade, a
viabilidade continuar, mesmo com aumento de 80% do custo ou reducdo de 36%

do beneficio.

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

Se implementando no esquema PPPs com parceria entre governo e iniciativa
privada com o governo cuidando da infraestrutura e a iniciativa privada da
aquisicao da frota de 6nibus, as empresas privadas de 6nibus poderdo esperar
uma taxa interna de retorno elevada, da ordem de 22,6%, apés descontado 0s
impostos.

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

Caso seja cancelada a implementacéo da Fase Il apés a implementacédo da Fase
I, o TIR-E baixara para 13,8% e a taxa de retorno financeiro do projeto do
sistema troncal no esquema do PPP baixara de 38,1% para 27,7%. Mesmo
assim, ainda esta dentro da viabilidade. Mas o desejavel, mesmo sob o ponto de

vista econbmico, é a implementacdo da Fase Il que tem uma eficiéncia de
investimento melhor, financeiramente, em comparacéo a Fase I.

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

Hoje, o preco do 6nibus hibrido € elevado. Somente com méritos de eficiéncia de
combustivel, mesmo considerando o crédito decorrente da reducdo de emissao
de CO,, a sua introducdo ndo compensa. No entanto, a sua introdugdo podera
trazer beneficio na imagem do sistema troncal.

troncal de 6nibus chamado metro-6nibus para Istanbul metropolitano (servigo rapido de 6nibus
exclusivo na pista interna da via). O projeto foi calculado para ter o E-IRR que varia de 31% a
140% durante as fases de 4 a 10, resultando uma média de 101%.
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10.

ANALISE PARA O PROJETO CDM

As informacfes expostas neste Capitulo (resolucdo, exemplos e outros) desde que nao
haja disposi¢cdo em contrério, serdo consideradas validas em marcgo de 2009.

10.1. Abreviaturas pertinentes ao CDM

As siglas utilizadas neste capitulo estdo mostradas na Tabela 10.1-1.

Tabela 10.1-1: Siglas utilizadas neste Capitulo

, Denominagéo
Sigla
Inglés Portugués
AM Approved Methodology Metodologia de aprovacéo
CDM Clean Development Mechanism Mecanismo de Desenvolvimento Limpo (MDL)
CDM M&P | CDM Modalities and Procedures (Decision Procedimentos CDM
17/CP.7, contained in the document
FCCCI/CP/2001/13/Add.2)
CER Certified Emission Reduction Certificagdo de Redugéo de Emissao (crédito
de CDM)
COP Conference of the Parties to the UNFCCC Conferéncia de Partes da UNFCCC
DAC Development Assistance Committee Comisséo de Apoio ao Desenvolvimento
(OECD)
DCP Documento de Concepcdo de Projeto Documento de Concepcdo do Projeto
DNA Designated National Authority Autoridade Nacional Designada
DOE Designated Operational Entity Entidade Operacional Designada
EB Executive Board Conselho CDM
GHG Greenhouse Gas Gas de Efeito Estufa
GWP Global Warming Potential Potencial de Aquecimento Global
HFCs Hydrofluorocarbons Hidrofluocarboneto
ICGCC Interministerial Commission on Global Climate | Comiss&o Interministerial de Mudanga do
Change Clima
IPCC Intergovernmental Panel on Climate Change | Painel Intergovernamental de Mudanca do
Clima
Meth Panel | Methodologies Panel Painel Metodoldgico
PDD Project Design Document Documento de Desenho do Projeto
PFCs Perfluorocarbons Perfluorocarbono
UNFCCC United Nations Framework Convention on Convenc&o das Nagdes Unidas para Mudanca
Climate Change de Clima

10.2. Estudo de exemplos de CDM no Brasil

As quantidades de CDM implementadas no Brasil estdo mostrados na Tabela 10.2-1. O
CDM com aprovagao do ICGCC séo 198, a quantidade de CDM com registro no EB séo
156, sendo que, conseguindo a aprovacdo 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, conforme mostrados na Tabela 10.2-2.
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Tabela 10.2-1: Quantidade de CDM no Brasil

Orgéo relacionado Conteldo Quantidade
ICGCC Quantidade de CDM aprovado 198
Quantidade de CDM aprovado com condi¢éo 5
Quantidade de CDM em fase de revisédo 8
Quantidade de CDM com previsdo de apresentacdo 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

Tabela 10.2-2: CDM de empresas japonesas aprovado pelo ICGCC e registrados no EB

Projecdo de

volume de Data de
N.© Nome do CDM Empresa participante N registro no
reducéo ER
(tCO2/ano)
23 | GEEA Biomassa SMW Projeto de | Corretora de Valores Mitsubishi 19.486 | 19/07/2008
geracdo de energia UFJ
22 | Projeto de processamento de L
biomassa - GEEA-SBS — Sggetora de Valores Mitsubishi 10.223 | 14/09/2007
Municipio de Alegrete-RS-Brasil
21 | Projeto CDM de geracdo de , i
energia hidrelétrica da Ceran de Companhia de Energia Eletrica 121.721 | 08/04/2007
de Tokyo
Monte Claro
20 | Projeto de Gas de Aterro de NATSOURCE JAPAN 202.867 | 08/04/2007
Cana Bravas
19 "PYO]etO de Gas,de Aterro de ., | Financeira de Carbono do Japé&o 107.881 | 31/12/2006
Central de Residuos do Recreio
18 | Projeto Hidrelétrico de pequeno | Desenvolvimento de Fonte 13436 | 15/12/2006
porte Aquarius do Brasil Energética
17 | Araputanga Centrais Elétricas , i
SIA — Arapucel - Usina Companhia de Energia Eletrica | 306 954 | 15/12/200
o de Chugoku
Hidrelétrica de Pequeno Porte
16 | Usina Hidrelétrica de Pequeno
Porte de Cachoeira Coberta Companhia de Energia Elétrica
Triunfo — Projeto da Plascan de Chugoku 45.337 | 02/1072006
Energética Minas Gerais SA
15 | Usina Hidrelétrica de Pequeno
Porte de Nova Sinceridade - Companhia de Energia Elétrica
Projeto da Plascan Energética de Chugoku 17.086 | 24/09/2006
Minas Gerais SA
14 | Jaguari Energeética S/A. Usina 28.189 | 08/09/2006
Hidrelétrica de Pequeno Porte Companhia de Energia Elétrica
Furnas dos Segredos — Projeto de Chugoku
CDM de pequeno porte
(continua)
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(concluséo)

Projecdo de

- volume de Dgta de
N.© Nome do CDM Empresa participante « registro no
reducéo ER
(tCO2/ano)
13 | Usina Hidrelétrica de Pequeno 27.357 | 28/08/2006
Porte de Palestina — Projeto Companhia de Energia Elétrica
Plascan Energética Minas Gerais | de Chugoku
SA
12 | Projeto de Evasdo de Metano de | Companhia de Energia Elétrica 220.439 | 23/04/2006
Lages de Kyushu, Shikoku, Chugoku,
Chubu, Tokyo e Tohoku, Mitsui
Trading, Mitsubishi Trading,
Banco de Cooperagdo
Internacional e Fundo de
Carbono Mitt
11 | Geradora de Energias Elétricas — 23.496 | 22/04/2006
Usina Hidrelétrica de Pequeno Companhia de Energia Elétrica
Porte — Projeto CDM de pequeno | de Chugoku
porte
10 | Projeto de Co-geragéo da Companhia de Energia Elétrica 7.990 | 06/04/2006
Usiminas Itamaraty de Chugoku
9 | Projeto de Redugdo da Emissdo | Desenvolvimento de Fonte 770.932 | 09/03/2006
de Gés de Aterro de Caieiras Energética
8 Projeto de Co-geragéo de Bagago | Companhia de Energia Elétrica 30.326 | 03/03/2006
da Fébrica de Acucar de Sudeste | de Chugoku
7 | Co-Geradora de Bioenergia Companhia de Energia Elétrica 20.840 | 03/03/2006
(Fabrica de Aclcar de Santo q
) . . e Chugoku
Antonio e S&o Francisco)
6 Projeto de Usina Hidrelétrica de . i 42.009 | 26/02/2006
Pequeno Porte de Pesqueiro gompanhla de Energia Elétrica
. e Chugoku
Energia
5 Projeto de Cogeracdo de Bagaco | Companhia de Energia Elétrica 12.024 | 20/02/2006
de Alta Mogiana de Kyushu, Shikoku, Chugoku,
Chubu, Tokyo e Tohoku, Mitsui
Trading, Mitsubishi Trading,
Banco de Cooperacéo
Internacional e Fundo de
Carbono Mitt
4 Projeto de CDM de Pequeno hia de Eneraia EIéti 172.763 | 11/02/2006
Porte — Geradora de Energia dComEan 'ka € Energia gtnca
Elétrica da Piratini Energia de € C. ugoku, Banco Mits
Biomassa. Sumitomo, Japan Smart Energy
3 | Projeto de Geracéo de Energia Companhia de Petréleo Shell 231.405 | 23/01/2006
de Gas de Aterro Marca Showa
2 Projeto de Redug¢do da Emissao 5.961.165 | 25/12/2005
de N20 do municipio de Paulinia | RHODIA JAPAN
do Estado de S&o Paulo
1 Projeto de Gerenciamento do Companhia de Petréleo Shell 664.674 | 15/08/2005

Aterro de Salvador da Bahia

Showa
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10.3. Procedimentos para CDM no Brasil

10.3.1. ORGAO DE APROVACAO DE RESOLUCAO E SISTEMATIZACAO DO
CDM

(1)  Aspectos Gerais da Resolucao e fluxo de sistematizacédo do CDM

A Tabela 10.3-1 mostra o fluxo da sistematizacdo e aspectos gerais das resolu¢des do
CDM no Brasil.

Tabela 10.3-1: Aspectos gerais de resolucdes

NUmero da resolucéo Data d~a Aspectos gerais da resolucao
recepgao
Funda¢do do ICGCC 07/07/1999 Instalacdo da Comissdo Interministerial de Mudanca Global do
Clima através do decreto presidencial de 07 de julho de 1999.
Resolugéo n.° 1 11/11/2003 Consolidacéo do processo de aprovacdo do CDM pelo
governo designado pelo protocolo de Kyoto e outras
convengoes.
Publicado no Diério Oficial da Unido em 02/12/2003
Resolucdo n.c 2 10/08/2005 Revisdo da resolu¢do n.c 1.
Consolidacéo do processo de aprovacéo pelo governo de
empreendimentos de reflorestamento e florestamentos
Alteracéo do decreto 10/01/2006 Reviséo do decreto presidencial de 07/07/1999.
presidencial
Resolugéo n.° 3 24/03/2006 Consolidacao do processo de aprovacédo pelo governo de
CDM de pequeno porte.
Publicado no Diério Oficial da Unido de 19 de maio de 2006
Resolugéo n.c 4 06/12/2006 Alteracéo das Resolugdesn.°1en.°3
Consolidacéo do procedimento de anulacdo da aprovacao por
pratica de ato ilegal pds-aprovacao pelo governo.
Publicado no Diario Oficial da Unido em 26/12/2006
Resolugdo n.° 5 11/04/2007 Alteracdo do procedimento de aprovacdo pelo governo de
CDM de pequeno porte
Publicado no Diério Oficial da Uni@o em 11/04/2007
Resolucdo n.° 6 06/06/2007 Alteracdo da resolugdo n.° 2
Publicado no Diario Oficial da Uni@o em 27/06/2007
Resolugdo n.o 7 05/03/2008 Alteracdo das Resolugbes n.o1a 4
Resolugdo n.° 8 26/05/2008 Adocao da definicdo do sistema nacional matuo do sistema
elétrico do CDM como sistema Unico.
Resolugdon.° 9 20/03/2009 Decisé&o do programa de implementagéo do CDM

(2) Orgéo de aprovacgéo da Resolugcio CDM

A aprovagdo da Resolucdo do CDM no Brasil é realizada através do ICGCC que
corresponde ao DNA, a cada 2 meses, num total de 6 vezes ao ano.

Os 6rgéos do governo que compde o ICGCC séo 11, conforme abaixo:
I.  Ministério das Relac6es Exteriores
Il. Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento
[ll. Ministério dos Transportes

IV. Ministério de Minas e Energia
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V. Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestao

VI. Ministério do Meio Ambiente (Vice-Presidente)

VII. Ministério da Ciéncia e Tecnologia (Presidente e Secretaria da Comissdo)
VIII. Ministério do Desenvolvimento, Indlstria e Comércio Exterior

IX. Casa Civil da Presidéncia da Republica

X. Ministério das Cidades

XI. Ministério da Fazenda

10.3.2. PROCEDIMENTO INTERNO DO CDM

(1) Etapa da aprovacdo do CDM
A etapa da aprovacdo do CDM conforme Figura 10.3-1

Participante do projeto [ ICGCC ]
L )
Contrato com a DOE
v . N
Elaborago do texto envio Recebimento e exame do texto
Exame de validacao
>Dentro de 60
l l dias
- — Reviséo Com limitagdo | | Aprovagao
Solugdo da limitagdo / :
Dentro de 60 implementa(;éo da EnV|0 do resultado do exame | .
dias ¢
= , envio ,
Elaboracao do texto revisado »  Recebimento do texto / novo exame

Inicio do procedimento do registro EB 4E”Vi° do resultado do exame

Figura 10.3-1: Etapa da aprovacédo do CDM

(2) Documentos necessarios para o procedimento da aprovacao

A etapa de aprovacdo do CDM pelo ICGCC comega pela entrega de documentos ao
Secretario da ICGCC. No prazo de 60 dias, o ICGCC decidira a aprovacdo ou nao e
comunicara a sua decisdo ao participante do projeto. Todos os CDMs apresentados ao
ICGCC serdo publicados com o PDD. Porém, baseado na legislacdo brasileira, as
informacdes secretas serdo preservadas e ndo serdo publicadas. As apresentacdes dos
documentos deverédo ser feito em dados digitalizados e documentos impressos, devendo
ser as duas idénticas.

Os documentos a serem apresentados ao ICGCC estdo apresentados na Tabela 10.3-2:
Oficio de encaminhamento

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

(2) DCP descrito em portugués conforme regulamentagdo do ICGCC (detalhes
no (3) dessa sec¢éo).
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(3) Documentos estipulados no anexo Il da Resolugdo 01

(4) Resposta de pareceres das partes interessadas

(5) Relatério de validagédo do DOE (versdo em portugués e em inglés)
(6) Documento de declaragdo de participacédo

(7) Situacéo do DOE

Tabela 10.3-2 Documentos a serem apresentados ao secretario do ICGCC

Nome do documento Dpcumento AI’th,li\{O
impresso eletrénico
Oficio de encaminhamento ° °
(1) PDD ° °
(2) DCP ° °
(3) Documentos estipulados no anexo Ill da Resolucédo 01 ° °
(4) Resposta de parecer das partes interessadas ° °
(5) Relatério de validacdo (versdo em inglés e portugués) ° °
(6) Documentos de declaracéo de participacéo ° °
(7) Situacéo do DOE ° °
(8) Outros documentos relacionados ° °

1) PDD

O detalhe sobre o PDD sera descrito no item 10.6.1.

2) DCP

O DCP corresponde a PDD escrito em portugués. Como no Brasil, 0s documentos com
efeito juridico sdo somente os que estdo escritos em portugués, o ICGCC analisara o
DCP. Neste sentido, é fundamental que o contetdo do DCP seja fiel ao PDD. Caso em
gue o conteudo do PDD nao coincida com o DCP, pode acontecer de, na fase de
exame do EB, o ICCGC solicitar a realizagdo da revisdo. Deve-se prestar muita
atencgdo para que tal fato ndo aconteca (Artigo 9 da Resolucéo 03).

Além disso, h& necessidade do DCP ser elaborado com base na ultima versdo do
formulario definido pelo ICGCC. O formulario do DCP (Figura 10.3-2) foi estabelecido
pela primeira vez pelo anexo Il da Resolucdo 01, sendo a ultima versado, a atual,
elaborado no dia 28 de julho de 2006 na sua 3.2 edicdo (Resolucéo 06, Anexo ).
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Figura 10.3-2: Formulario do DCP (versao 3)
3) Anexo lll

O Anexo lll, foi baseado no Anexo Il da Resolugdo 01 (Figura 10.3-3) e descreve
sobre a contribuicdo do CDM ao desenvolvimento sustentavel. No presente documento,
€ necessario enfatizar as 5 contribuicdes listadas a seguir:

(1) Contribuicdo a sustentabilidade ambiental da comunidade local;

(2) Contribuicdo ao desenvolvimento das condicées de trabalho e geracdo de
emprego;

(3) Contribuicao a distribuicdo de renda;
(4) Contribuicdo para capacitacdo e desenvolvimento tecnolégico;
(5) Contribuicdo para ligagédo do projeto ao desenvolvimento local.

As informacgdes descritas no Anexo lll ndo poderéo ser diferente com as informacoes
do PDD, DCP e relatério de validacao.
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Figura 10.3-3: Anexo Il da Resolugéo 01

4) Resposta de parecer das partes interessadas

Serdo apresentadas respostas aos pareceres as partes interessadas sobre o impacto
da implementacdo do CDM. Os exemplos das partes interessadas sdo 0s expostos
abaixo.

1) Conselhos e prefeituras;

2) Orgéo estadual de meio ambiente;

3) Org&o municipal de meio ambiente;

4) Férum brasileiro de Organiza¢fes ndo-governamentais
5) Comunidade local com vinculo direto ou indireto

6) Prefeitos ou representantes das prefeituras regionais
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7) Ministério Publico Federa

5) Relatorio de validacdo (versao em inglés e em portugués)

Validacdo € o processo onde um terceiro 6rgao independente (6rgédo de administracdo
designado DOE) verifica se esta sendo cumpridas as exigéncias do CDM com base na
descricdo PDD. O exemplo do relatdrio validagéo é mostrado na Figura 10.3-4.

Figura 10.3-4: Relatorio de validacao (exemplo da Fase Il do Projeto Transmilénio de
Bogota, Colombia-BRT)

6) Certificado de Declaracéo de Participacéo

No certificado de declaragdo de participagdo (Figura 10.3-5), além da declaracéo
apresentada, deve-se anexar o seguinte documento como prova de cumprimento da
legislacao.
1) Documentos que comprovem a obrigagdo de comunicacdo de informacéo
(publicacdo) e comunicacéo.

2) Documentos que comprovem o cumprimento de requisitos ambientais pelo projeto.
3) Documentos que comprovem o cumprimento de obrigagdes trabalhistas no projeto.
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Figura 10.3-5: PreAmbulo da declaracéo de participantes do projeto
(versdo em portugués)

7) Situagédo do DOE

Quanto a situacdo do DOE, serd descrito o manifesto do DOE que recebeu a
aprovacdo EB encarregado da validacdo (Tabela 10.3-3). O DOE deve ter
personalidade juridica Brasil (em fase de pesquisas de mais detalhes do assunto).

Tabela 10.3-3 : DOE com carater juridico no Brasil

N o Nome do pais | Correspondéncia ao setor
ome da Organizacdo de transporte
P
Det Norske Veritas Certification AS Inglaterra Possivel
SGS United Kingdom Ltd. Inglaterra Possivel
TUV NORD CERT GmbH Alemanha Possivel
Bureau Veritas Certification Holding SAS Inglaterra Impossivel
RINA S.p.A. It&lia Possivel
Spanish Association for Standardisation and Certification Espanha Impossivel
Colombian Institute for Technical Standards and Certification Colombia Impossivel

No Brasil, na declaracdo da DOE, é utilizado o documento apresentada na Figura 10.3-6:
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Figura 10.3-6: Declaracéo da DOE (versao em portugués)

(3) Procedimento para aprovacgéo

Caso o CDM proposto seja aprovado, o certificado de aprovacdo assinado pela
autoridade do Ministério da Ciéncia e Tecnologia sera enviado ao participante tdo logo
finde a reunido de aprovacédo do ICGCC.

4) Procedimento para aprovagao com limitagéo

Caso o CDM seja aprovado com limitacdo, o Secretario da ICGCC (Ministério das
Ciéncias e Tecnologia) enviara ao encarregado do CDM um documento apontando os
itens que necessitem de solucdo para sua aprovacao. O participante do projeto devera,
no prazo de 60 dias apds o recebimento, buscar a solugéo das restricbes apontadas pelo
ICGCC. Caso ndo seja cumprido o prazo, o CDM néo sera aprovado.

Caso seja considerado pelo ICGCC como tendo desenvolvimento suficientemente
sustentavel, o CDM sera aprovado com restricdo, porém em casos que contenha erros de
edicdo ou aqueles de conteudos incoerentes serdo considerados de pouca relagao.

Caso o contetudo seja corrigido de forma que satisfaga o secretario do ICGCC, o
certificado sera enviado imediatamente. Conforme a necessidade, poderdo ser enviados
novos documentos em resposta a exigéncia de explicacdo complementar do participante
do projeto.

(5) Procedimento para correcao

Caso haja correcdo do CDM, o Secretéario do ICGCC enviara ao encarregado do CDM um
documento apontando os itens que necessitam a correcdo. O encarregado pelo CDM
devera satisfazer, no prazo de 60 dias apds o seu recebimento, as exigéncias do ICGCC.
Caso néo seja cumprido o prazo, o CDM néo sera aprovado. Logo apo6s a corre¢édo do
conteudo de forma satisfatoria ao ICGCC, o certificado de aprovagdo sera enviado para
gue a andlise seja consolidada, a mesma sera retida por pelo menos 10 dias (excluindo
os feriados) na reunido de analise.
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(6) Cancelamento da aprovacao

Mesmo apds a emissao do certificado de aprovacado, se for descoberto provas de atos
ilegais ou que tragam prejuizos ao interesse publico no CDM ou no processo de
aprovacao, o certificado podera ser anulado.

(7) Prazos
A Figura 10.3-7 mostra o fluxograma com prazo de publicacdo e aprovacdo do
documento apresentado.
1) Aprovacao
1) Envio dos documentos até a proxima reunido do ICGCC
2) Recebimento do documento e confirmacao pelo ICGCC
3) Realizagéo da reunido do ICGCC
4) Publicacao pelo Ministério da Ciéncia e Tecnologia (Presidente do ICGCC)

5) Andlise do contetido do projeto pelo ICGCC (60 dias)
6) Caso o CDM seja aprovado pelo ICGCC, emissao do certificado de aprovacgéo

dias Gteis = working days
Figura 10.3-7: Prazo de publicagéo e aprovacdo do documento apresentado

2) Aprovacdo com restricao
A Figura 10.3-8 mostra o fluxograma para aprovacao com restricao.
1) Andlise do conteado CDM pelo ICGCC

2) Envio de documento ao participante, indicando a restricdo a ser sanada antes da
aprovacao.

3) Recebimento do documento pelo participante do projeto
4) Solucao das exigéncias do ICGCC (60 dias)
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5) Envio do certificado de aprovacdo, caso o conteudo seja corrigido da forma que
satisfaca o Secretario do ICGCC.

Figura 10.3-8: Prazo para aprovacdo com restricao
3) Correcao
A Figura 10.3-9 mostra o fluxograma com prazo para correcao.

1) Analise do contetdo do CDM pelo ICGCC

2) Envio de documento ao participante indicando a restricdo a ser sanada antes da
aprovacao

3) Recebimento do documento pelo participante do projeto
4) Solugdo das exigéncias do ICGCC (60 dias)

5) Envio do certificado de aprovacédo, caso o conteudo seja corrigido da forma que
satisfaca o Secretario do ICGCC (prazo da reunido de andlise é de 10 dias)

Figura 10.3-9: Prazo para correcao
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10.3.3. PROCEDIMENTO DO REGISTRO APOS A APROVACAO ICGCC

ApGs o recebimento da aprovacdo do ICGCC que é o 6rgdo de exame interno no Brasil,
deve-se realizar os procedimentos do registro EB que é o 6rgdo de exame superior, onde
receberd a certificacao pela primeira vez ap6s o seu registro no EB.

O fluxo do procedimento apos a aprovacdo do ICGCC é conforme segue abaixo.

e O secretério geral do Ministério da Ciéncia e Tecnologia enviara o oficio de
aprovacgao ao participante do projeto.

e O DOE enviara os documentos relacionados a PDD a secretaria do UNIFCCC.

e O diretor do EB analisara detalhadamente o contelldo do documento, e caso for
aprovado, serd confirmado o registro no EB.

10.3.4. PROBLEMAS E DESAFIOS EM CASO DE PROSSEGUIMENTO DO
PROCEDIMENTO DE APROVACAO

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

e Como o ICGCC pode anular a aprovacao (Resolucdo 04) mesmo apds a
emissao do oficio de aprovacgédo caso seja encontrado no CDM algum ato ilicito,
€ necessario checar se nao esta cometendo algum tipo de atos ilegais.

e Como é exigido que o conteudo do PDD e DCP seja igual, sugere-se a
elaboracédo do PDD, exame detalhado do seu contelido e posterior traducao para
0 portugués para, s6 depois, elaborar o DCP. Se considerar que o PDD seja de
100 paginas, presume-se que a traducdo para o portugués deve demandar mais
ou menos 3 semanas (o PDD da BRT Bogota Colombia: TransMilenio Phase Il to
IV, nimero da aprovacdo 0672) é de 110 paginas.

e Da mesma forma, no caso do relatério de validagdo, considera-se adequado
elaborar em inglés, examinar detalhadamente o seu conteudo e, posteriormente,
traduzi-lo para o portugués.

e Em relagdo a outros tipos de documentos relacionados, deve-se utilizar como
referéncia os Ultimos documentos do CDM que se encontra em fase de
aprovacdo pelo ICGCC. Para a obtencdo de cdOpia destes documentos que
encontra em fase de aprovacao interna, o ideal seria a contratacdo de empresa
de consultoria.

e Se conseguir, antes do envio dos documentos, realizar reunido preliminar com a
DOE que tem experiéncia no ramo, contribuird, em muito, para o bom
andamento do processo. No Japdo existe o DOE (agéncia de garantia de
gualidade do Japao) onde é possivel a realizacdo de validacdo do setor de
transportes. E véalida uma visita preliminar a este tipo de 6rgéo.

e Entende-se que ndo ha regulamentos de ICGCC em relagdo a aprovacao do
CDM com recursos da Oficial Development Assistance (ODA).

e Quanto a relacédo entre a ODA e o CDM: Ap6s o Tratado de Marrakesh de 2001
e varias andlises posteriores, foi realizada a reuniao de alto nivel da DAC em
abril de 2004 onde ficou definido que “Em relacdo aos recursos da ODA
utilizados no CDM, este ser& passivel de contabilizacdo apés a subtracdo do
valor equivalente ao crédito obtido”, ou seja, “A parte do direito de emissao nao
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
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 ODA.
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e HA& a necessidade de anexar o oficio de comprovacdo do pais doador dos
recursos, mencionando que “ndo € apropriacdo do AOD” no &mbito do PDD.

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

10.4.1. AM APLICAVEL

(1)  Area especifica deste projeto

O CDM ¢é classificado em 15 &reas especificas de acordo com o tipo de atividade de
projeto a ser executado e seu porte. Em caso de pretender tornar o projeto CDM, é
necessario analisar primeiramente em que area especifica o CDM que se pretende
desenvolver se classifica, uma vez que dependendo do tipo do projeto a etapa de
implementacdo ou a metodologia a ser aplicada séo diferentes.

A classificacdo das areas especificas do CDM esta na Tabela 10.4-1 e para o presente
projeto a area correspondente € a de n.° 7: Transito.

Tabela 10.4-1: Classificacdo da area especifica do CDM

N.c da area Area especifica
1 Industria energética (renovaveis / fonte de energia ndo renovaveis)
2 Fornecimento de energia
3 Demanda de energia
4 Transformacao
5 Industria quimica
6 Construcéo
7 Trénsito
8 Industria de produgdo mineral
9 Industria metaltrgica
10 Vaz&o de combustivel (sélido, petréleo e gas)
11 Vaz&o da produgdo e consumo de halocarbon e hexafloreto de enxofre
12 Utilizac&o de solventes
13 Tratamento e destinagdo de residuos
14 Reflorestamento e florestamento
15 Agricultura

(2) AM aplicavel

Para o projeto CDM, h& a necessidade de verificar existéncia de AM que estejam em
conformidade com o CDM a ser proposto. Caso ndo haja AM compativel, € necessario
propor uma nova metodologia.

No presente momento, em marco de 2009, o AM do setor de transportes é o AM0031
“Baseline Methodology for Bus Rapid Transit Projects”. O AM0031 foi proposto como
nova metodologia na ocasido da aprovacdo 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 o uso do AMO0031 na ocasidao da proposta deste projeto como
projeto CDM.
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10.4.2. ASPECTOS GERAIS DO BRT BOGOTA COLOMBIA: TRANSMILENIO

FASE Il PARA FASE IV

O aspecto geral do BRT Bogota Colombia: TransMilenio Phase Il to IV (nimero de
aprovagao 0672) aprovado como projeto CDM aplicando o AM0031 (Tabela 10.4-2).

Tabela 10.4-2: Aspectos gerais do BRT Bogota Colombia: TransMilenio (Fase Il para

Fase V)

Discriminagéo 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 Gritter consulting (empresa de consultoria suica)

10.4.3. COMPATIBILIDADE COM AS CONDICOES DE APLICACAO DO AMO0031

No AMO0031, é considerada possivel a aplicagdo na ampliagdo do sistema BRT (adicdo
de rotas, etc.) existente e no projeto de redugcédo de emissdo através da administracao e
elaboracgdo 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 dissolugcdo/ regulamentacdo/ economia e
substituir esta parte com o sistema BRT.

Que ndo haja restricdo na construcao/ampliacdo do sistema BRT em virtude da
regulamentacao local.

Que o combustivel a ser utilizado no projeto e no base line ndo seja do tipo de
gasolina mista, diesel leve misto, G&s Natural Liquida (LNG) mista ou Gas
Natural Comprimida (CNG) mista (exclui-se a mistura inferior a 3%). Em caso da
utilizacdo do bicombustivel, esta ficard fora do alvo aplicavel da presente
metodologia.

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

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

Como resultado da analise base line o cenario (ou seja, 0 cenario base line que
substituird, de forma racional, o volume de emissdo do GHG humano no caso
em que nédo haja execucao do projeto, devera ser a continuacao do atual sistema
de transporte publico.

A condicdo de aplicacdo e a situacdo de adaptacdo do AMO031 estdo mostradas na
Tabela 10.4-3.
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Tabela 10.4-3: Condicéo de aplicacéo e situacédo de adaptacdo do AM0031

Condicéo de aplicacdo

Situacéo de adaptacédo

¢ Que o projeto tenha plano concreto de reduzir a capacidade de

transporte publico através da metodologia de dissolucao/
regulamentacdo/ economia e substituir esta parte com o sistema BRT.

O presente Estudo tem como plano substituir o atual transporte publico que ira reduzindo num
percentual ** % (em fase de célculo) por ano, por unidade de 6nibus, em média, por 1 6nibus
troncal que sera introduzido através do sistema BRT.

Que ndo haja restricdo na construcao/ampliacdo do sistema BRT em
virtude da regulamentac&o local.

Como o presente Estudo estad em conformidade com as normas e legislagBes municipais, do
Estado do Para e do Brasil, ndo existe qualquer tipo de restricdo em relagéo a sua
construcao/ampliacéo.

Que o combustivel a ser utilizado no projeto e na base line ndo seja
do tipo de gasolina mista, diesel leve misto, LNG misto (gas natural
liquida) ou CNG (gé&s natural comprimida) mista. (exclui-se a mistura
inferior a 3%). Em caso da utilizacdo do bicombustivel, esta ficara fora
do alvo aplicavel da presente metodologia.

O combustivel a ser utilizado no Projeto sera o diesel. O bicombustivel ndo sera utilizado. Em
caso de introducdo parcial do tipo hibrido, mantidos os coeficientes publicados pelas
fabricantes. Além disso, o Projeto sera adaptado ao sistema de 6nibus, ndo incluindo veiculos
de passeios. Os taxis, carro de passeios, 6nibus e outros ndo estao inclusos no presente
Projeto, estéo fora da sua aplicacdo e do monitoramento. Serdo considerados somente para
efeito de célculo do volume de emissdo base line.

No cenério base line, mais de 90% do transporte publico (6nibus) utilizam o diesel, ndo
utilizando bicombustivel. 28,1% de veiculos de passeio utilizam a mistura de etanol com
gasolina. Como o IPCC esta divulgando o coeficiente de emiss&o dos veiculos a alcool, &
possivel calcular como os veiculos a gasolina, podendo, assim, ser avaliado de forma
adequada, o volume de emissdo base line.

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

Todo sistema atual de transporte publico, BRT e outras opg¢Oes de transporte publico sdo
relacionados ao transporte rodoviario.

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

O sistema BRT substituird gradualmente o atual sistema de transporte publico caso o presente
Projeto ndo seja implementado. O atual sistema de transporte publico esté estruturado na RMB
que é a area de operagdo e influéncia do presente Projeto.

Como resultado da anélise base line, o cenario (ou seja, 0 cendrio
base line) que substituira, de forma racional, 0 volume de emisséo do
GHG humano no caso em que ndo haja execucao do projeto, devera
ser a continuacdo do atual sistema de transporte publico.

0 item 10.5.2 determina o caso de continuidade do atual sistema de transporte pablico como
base line.
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10.4.4. PERIODO DE VALIDADE DO AM0031

Como o AMO0O031 esta valido a partir de 28 de julho de 2006 sem data de término,
acredita-se que é possivel a sua aplicagédo neste Projeto.

No caso do AM0032 “Methodology for waste gas or waste heat based cogeneration
system” que teve a sua aprovacdo no EB25 juntamente com o AMO0031, tem como
periodo de validade, 28 de julho de 2006 a 5 de julho de 2007. Assim, esta AM néo
podera mais ser aplicada.

10.4.5. POSSIBILIDADE DE APLICACAO DA METODOLOGIA DO CDM DE
PEQUENO PORTE

O AM registrado no ambito do setor de transporte € somente o AM0031, porém foi
analisada a possibilidade de aplicacdo da metodologia tendo como alvo o CDM de
pequeno porte.

Os métodos alvo da analise foram os 5 conforme segue abaixo.
1) AMS III.C (Emission reduction by low-greenhouse gas emitting vehicles)
2) AMS-IIL.S (Introduction of low-emission vehicles to commercial vehicle fleets)
3) AMS-IILT (Plant oil production and use for transport application)
4) AMS-IIl.U (Cable Cars for Mass Rapid Transit System)

5) AMS-IILAA ( Transportation Energy Efficiency Activities Using Retrofit
Technologies)

Dentre eles, imagina-se que somente o AMS IlIl.C tem relagdo com o presente
empreendimento, mas como se considera prematuro a introducdo do 6nibus hibrido
através do presente estudo, definiu-se que nao sera realizado o céalculo do volume de
reducdo da emissao.

Porém, até o inicio da operacdo em 2013, deve-se estudar/verificar o resultado da
operacdo de 6nibus hibrido quanto a reducéo do custo em virtude do desenvolvimento
tecnolégico, e, em caso da re-andlise da possibilidade da introduc&o de 6nibus hibrido no
empreendimento da linha troncal na area de estudo, deve-se analisar novamente a
possibilidade de aplicacdo nesta oportunidade, tendo a necessidade de buscar o volume
de reducéo da emisséo.
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Tabela 10.4-4 : Condig&o de aplicacéo e situacdo de adaptacdo do AM0031

Metodologia de pequeno porte

Condicao de aplicacao e limites

Possibilidade de aplicagdo

AMS I11.C (Emission reduction
by low-greenhouse gas
emitting vehicles)

Conversdo para veiculos de baixa
emissao de volume de gas de efeito
estufa como carro a eletricidade ou
hibridos.

E possivel a aplicagdo em caso
da introducdo de 6nibus
hibridos.

AMS-II1.S (Introduction of low-
emission vehicles to
commercial vehicle fleets)

Suporte para sele¢do do caminho
adequado e introducdo de veiculos de
baixa emissdo do volume de gas de
efeito estufa nos veiculos comerciais e
de transporte de cargas.

As condicles ndo sdo
complacentes, uma vez que ndo
tem como alvo 0s comerciantes
e transportes de cargas e nao
existe o suporte para a sele¢do
do caminho.

AMS-IIL.T (Plant oil production
and use for transport
application)

Utilizacdo de combustivel vegetal
produzido através de plantas e
hortalicas.

As condicles ndo sdo
complacentes uma vez que néo
utilizam combustiveis vegetais.

AMS-III.U (Cable Cars for
Mass Rapid Transit System)

Introducéo do sistema de transporte de
grande escala através de veiculo
funicular nas vias de transporte atual.

As condi¢bes ndo séo
complacentes uma vez que ndo
serd realizada a introduc&o de
veiculo funicular.

AMS-III.AA (Transportation
Energy Efficiency Activities
Using Retrofit Technologies)

Melhoria na economia de combustivel
através de introducdo de novas pecas
complementares.

As condicles ndo sdo
complacentes uma vez que ndo
sera realizada a introducéo
complementar de novas pegas
visando a melhoria da economia
de combustivel.

10.4.6. POSSIBILIDADE DE APROVACAO CDM DO PRESENTE PROJETO

Apesar da situacdo de adaptacdo do AM a ser utilizado ter uma parte da condicdo de
aplicacao ndo coincidente, a publicacdo do coeficiente de emisséo de veiculos a etanol
pelo IPCC e estar dentro do periodo de validade do AM permite concluir que,
complementando as informac8es abaixo indicadas, ha a possibilidade de aprovacédo do
CDM.

10.5. Analise do efeito de reducdo do volume de emisséo de GHG

Foi calculado o volume de emissao base line do GHG e volume de reducdo de emisséo
devido a execucdo do CDM do presente Projeto, com base no AM 0031, considerado
passivel de aplicacdo. O céalculo do volume de reducéo foi realizado nos 2 casos abaixo.

1) Efeito do empreendimento em caso da implementacdo do projeto alvo do
presente estudo: Fases I+lI

2) Efeito do empreendimento se caso for implementado somente o projeto alvo do
empréstimo em iene. Ou seja, efeito do empreendimento se caso for
implementado somente o projeto do tipo “Y”. Encontra-se marcado como Fase |
dentro do texto.

10.5.1. CENARIO DA REDUCAO DO VOLUME DE EMISSAO DO GHG

Foi considerado, conforme exposto abaixo, a situagdo e politica por pais e por setor,
incluindo as questdes: de que forma o GHG emitido artificialmente se reduz com a
implementacdo do CDM? Porque ndo havera reducdo se nado for executado o Projeto
proposto?
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O presente Projeto busca a reducéo significativa da emissdo de GHG que ocorre com o
transporte de passageiros, através da substituicdo do atual sistema de transporte por
outro de maior eficiéncia.

Aqui, considera-se que a reducdo do volume de emissdo acontece em virtude das
mudancas abaixo:

Renovacdo da frota de 0Onibus: os 6nibus utilizados atualmente tém,
aproximadamente, 15 anos de uso. No presente Estudo € recomendada a
utilizacdo de 6nibus equipados com tecnologias de Ultima geracao. Isto diminuira
o consumo de combustivel, resultando em reducéo do GHG.

Aumento da capacidade de transporte passageiro por Onibus: no presente
Estudo sera introduzido 6nibus de grande porte, com capacidade para 160
passageiros, bem maiores que os atuais, reduzindo o volume de emissdo por
trecho percorrido por passageiro.

Melhoria na condicdo de operacdo do dnibus: transitar pela canaleta ou faixa
exclusiva, separada dos demais veiculos permitira uma operacdo mais eficiente
do O6nibus sem interferéncia de outros veiculos. Dessa forma terd menor
consumo de combustivel, com reducdo do volume de emissdo de GHG. No
sistema atual, ndo ha canaleta ou faixa exclusiva para o transporte publico,
havendo competicdo com outros veiculos pelo uso das vias.

Gerenciamento de 6nibus do sistema como um todo: permite coordenar a oferta
de 6nibus adequando-a a demanda, no horario fora de pico. A quantidade de
6nibus serd otimizada segundo necessidade requerida pela demanda. No
sistema atual, os 6nibus circulam néo atendendo rigorosamente o equilibrio entre
a oferta e a demanda, acarretando em maior custo operacional. Com o
gerenciamento Unico do sistema, a gestdo do custo poderd melhorar por meio de
adequacdo de oferta a demanda em todos horérios.

Mudanca de modalidade: sistema BRT € um meio de locomo¢do mais veloz,
mais confiavel, mais seguro e mais conveniente. O presente Estudo alcancard,
com certeza, reducdo no tempo de deslocamento, com conforto e seguranca, em
comparacgdo ao sistema de énibus atual.

Introducgdo do sistema de pagamento antecipado de tarifa: o tempo de embarque
e desembarque serd reduzido, assim como o tempo de parada e,
consequentemente, o volume de emissao de GHG.
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10.5.2. DEFINICAO DO CENARIO BASE LINE

O procedimento de definicdo do volume de emisséo da base line esta na Figura 10.5-1.

| Deciséo da divis&o do tipo de veiculo |

| Célculo do coeficiente de emisséo por km |

v

| Célculo do coeficiente da emissdo por passageiro |

| Correcdo através da melhoria tecnolégica |

A4
| Mudanca do coeficiente da emisséo no periodo de crédito |

v

| Decisdo do volume de emissdo da base line |

Figura 10.5-1: Procedimento de decisdo do volume de emisséo na base line

10.5.3. ESTABELECIMENTO DO PERIODO DE CREDITO

Em caso de tentar adquirir o CER através do CDM, ha necessidade de estabelecer a data
de inicio do CDM e o periodo do crédito.

A data de inicio do CDM ¢ o dia de inicio da execuc¢ao do projeto, constru¢ao ou inicio
das atividades. O periodo do crédito do CDM é o periodo para certificacdo para fins de
emissédo do CER, apés validacdo do volume de reducgédo pelo DOE. O participante do
Projeto podera, quanto ao periodo de crédito, escolher entre as 2 opg¢des abaixo.

(1) Periodo de crédito fixo

O periodo e a data do inicio, uma vez definidos em relacdo as atividades do projeto e
apos o registro do CDM, nédo podera ser atualizado ou prorrogado. O periodo maximo é
de 10 anos.

(2) Periodo de renovacéao do credito

O periodo maximo de um crédito é de 7 anos. Esse periodo de crédito podera ser
renovado no maximo por 2 vezes, totalizando 21 anos, sendo necesséario, no momento da
renovacao, ter avaliacdo do DOE em relacao a eficicia da base line atual, ou em relacéo
ao estabelecimento de uma nova base line baseado em novos dados, devendo
comunicar ao EB.

Em relagéo ao periodo de crédito, ha que se atentar aos seguintes pontos:
e O periodo do crédito ndo pode ultrapassar o periodo de operacgdo do projeto.

e Nao ha necessidade da data do inicio do CDM ser correspondente a data de
inicio do periodo de crédito.

e H4& a necessidade de definir, ate 0 seu registro, a data de inicio do primeiro
crédito e o periodo de sua duracdo. O periodo do crédito, desde que nao solicite
o0 “crédito retroativo 2” podera ser iniciado apdés o registro do projeto.

Com base nos itens recomendados acima e caracteristicas e conteiudo do presente
Projeto, definiu-se, como data de inicio do CDM, o dia 1.° de janeiro de 2013. O volume
de reducéo foi calculado com base num no periodo de crédito de 10 anos.
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10.5.4. VOLUME DE REDUCAO DE EMISSAO PELA IMPLEMENTACAO DO
CDM (CASO 1: FASE I=Il - ONIBUS A DIESEL)

1)

Condicdes bésicas

A fonte de informacao do parametro principal necessario para o célculo do volume de
reducao de emissao baseado no AM0031 sera mostrado na Tabela 10.5.1.

Tabela 10.5-1: Fonte dos principais parametros

Paradmetro

Fonte

Comentarios

Specific energy consumption of
fuel type x in vehicle category i

Arpel, 2005, Measurement
of In-Service Vehicle
Emissions in Sao Paulo,
Santiago and Buenos Aires

Vintage 2005; see arguments chapter E.4.
2.1. why this value is considered as
conservative; original data was taken from
the report including only gasoline fuelled
vehicles in the three cities; the value taken
is the average mean of the average means
of each city; emissions reported in gr. CO>
were converted to liters gasoline based on
EFCO,

emission factor for fuel type x

IPCC

Default value; see baseline methodology
Appendix A, Table A.1.

Number of vehicles in vehicle
category i using fuel type x

Total number of vehicles in
category i

Governo do Estado do
Para, Detran/PA, Diretoria
de Tecnologia da
Informacdo.

Referéncia: margo/2009
assunto : idade frota, tipo,
combustivel por municipio.

Number of vehicles in vehicle
category large bus using fuel
type diesel

SETRANSBEL, mai/2009

average trip distance for vehicle | Report 2009
category i
average vehicle occupancy rate | Report 2009 Summary of Screenline and Cordon line

of vehicle category i

Past Volume (2009)

Specific energy consumption of
fuel type x in project bus
category j in yeary

TransMilenio 2006

Data of fuel consumption reported by all
trunk route operators 1-5, 2006

Leakage emissions from
construction in year y

Implementation Program for Trunk Busway
Projects (Package-1 and 2)

Bus units scrapped by project in
year w, where w=1to y (NB: if
buses are not scrapped the
estimated number of retired
buses is taken)

SETRANSBEL, maio/2009

Emissions factor for bus
manufacturing

SAEFL

Based on default value in baseline
methodology Appendix A, leakage
parameters, number 3

Upstream emissions multiplier,
based on default factor from
literature (see appendix)

L-Bsystemtechnik GmbH,
2002

Based on default value in baseline
methodology Appendix A, baseline and
project emissions parameters number 5
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(2) Itens a observar

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

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

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

(3) Etapa para calculo do volume de reducéo da emissao

O célculo do volume de reducéo da emisséo é conforme a seguir:

Passo 1: Determinacédo da emisséo base line

BE, = > (EF,., xP,,)

Onde:
BE,: Emisséo base line no ano y (COze)

EFp,,: Fator de emisséo de transporte por passageiro na categoria de veiculo i no ano
y (grama/passageiro)

Piy: Passageiros transportados pelo projeto (BRT) no ano y e que sem a atividade de
projeto teria usado categoria i onde i = Z (6nibus, transporte publico), T (taxis), C
(carros de passageiro) ou M (motocicletas) (milh8es de passageiros).

Passo 2: Projeto de emisséo de atividade

Alternativa B: uso de consumo especifico de combustivel dados de distancia

P E:KE Ragrey XD Day)+(E Ry <D QBV)J

Onde:
PE,: Projeto de emissdes no ano y (tCOe)

EF«mrey: Fator de emisséo de transporte por distancia para 6nibus troncal no ano y
(gCO.e por quildmetro)
DDrg,: Total de distancia percorrida por 6nibus troncal no ano y (milh&do de quilémetro)
EFkmesy: Fator de emisséo de transporte por distancia por onibus alimentador no ano
y (gCOze por quildmetro)

DDgg 4. Total de distancia percorrida por 6nibus alimentador no ano y (milhdo de
quildmetro)

Passo 3: Total leakage

10-23



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

LE, =

LE

Onde:

UP,y

+ LE

LF.Z,y

+ LE

LF T,y

+ LE

CONG ,y

LE,: Emissé&o de leakage no anoy (CO.e)

LEupy: Processo de emisséo de leakage devido ao rio acima em ano y (tCOze)

LE.r,: Emissdes de leakage por mudanca de fator de carga em 6nibus no ano y
(tCOze)

LE.rry: Emissbes de leakage por mudanca de fator de carga em taxis no ano y
(tCOze)

LEconey: Emissdes de leakage por reducéo de congestionamento no ano y (tCO.e)
Se LE <0, entdo leakage néo € incluido.

Se LE > 0, entéo leakage é incluido.
Reducéo de emisséo

ER, = BE, - PE, - LE,

Onde:

ER,: Reducéo de emisséo no ano y (tCO.e)

BE,
PFy
LEy

4) Resultado do volume de reducéo de emisséo

O volume de

: Emisséo base line no ano y (tCO.e)

: Projeto de emissdes no ano y (tCO.e)

: Emisséo de leakage no ano y (tCOze)

reducdo da emissdo através da implementacdo do CDM é de
360.900t/CO,¢q conforme mostrado nas Tabelas 10.5-2 a 10.5-5, tendo uma média no
periodo de 36,090t/CO,.. O detalhe do resultado do calculo sera descrito no PDD Annex-
[l do material final.

Caso considere a diferenca (volume de trafego, quantidade de 6nibus e outros no base
line) com o cenério do BRT Bogota Colombia: TransMilenio Phase Il to 1V, pode-se dizer
gue é relativamente apropriado o resultado do calculo do volume de reducdo da emisséo.

Tabela 10.5-2: Volume de emisséao do base line

ltem 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
EFpcy 1385| 1389 | 1.392| 1396| 1.399| 1.403| 1408 | 1.414| 1420| 1.425
EFpzy 5265| 5486 | 5534| 5693 | 5.666| 5562| 5458 | 5.636| 5821| 5.654
Pcy 181 1,90 1,99 2,09 2,18 2,27 2,44 2,60 2,77 2,93
Pzy 2,91 2,96 3,01 3,06 3,11 3,16 3,23 3,31 3,38 3,45
BE,y 49.427 | 52.328 | 53.840 | 56.313 | 57.221 | 57.457 | 58.355 | 61.800 | 65.383 | 65.679

EFe,y: Fator de emisséo de transporte por passageiro na categoria de veiculo i no ano
y (grama/passageiro)

Pi,: Passageiros transportados pelo projeto que na sua auséncia teria usado tipo de
transporte i onde i = Z (6nibus, transporte publico), T (taxis), C (carros de
passeio), M (motocicletas), NMT (transporte ndo-motorizado) e IT (transporte

induzido, i.e., ndo teria viagens na auséncia de projeto) (milhdes).
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Tabela 10.5-3: Volume de emissédo pela implementacdo do projeto

ltem 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 2022
EFxm 18y 9,6 9,6 9,5 9,4 9,4 9,3 9,3 9,3 9,3 9,3
DDray 1640 | 1640 | 1640 | 1640 | 1640 | 1640 | 1640 | 1.640| 1.640 1.640
EFxmFay 6,1 6,0 59 57 5,6 54 54 54 5,5 55
DDrsy 1015| 1015| 1015| 1015| 1015| 1.015| 1.015| 1.015| 1.015 1.015
PE, 21.975 | 21.740 | 21.505 | 21.270 | 21.035 | 20.800 | 20.803 | 20.806 | 20.810 | 20.813

EFkus,y: Fator de emisséo de transporte por distancia para 6nibus troncal no ano y (gCO.e

por quildmetro)

DDqg,: Total de disténcia percorrida por 6nibus troncal no ano y (milh&o de quilometro)

EFkwrsy: Fator de emissédo de transporte por distancia por 6nibus alimentador no ano y
(gCO,e por quildmetro)

DDgg,: Total de distancia percorrida por Onibus alimentador no ano y (milhdo de
quildmetro)

Tabela 10.5-4: Volume de emisséo derivado pela implementag&o do projeto

ltem | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022
LEw, | 2385| 959| 935| 789| 1.152| 1685| 2022 1.715| 1.388| 2.001
LEirzy 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
LEconey | -1.000 | -1.000 | -1.000 | -1.000 | -1.000 | -1.000 | -1.000 | -1.000 | -1.000 | -1.000
LE, 1.385 0 0 0| 152 685| 1022 715 388| 1.001

LEue,: Processo de emissdes de leakage devido ao rio acima processos no ano y (tCO.e)

LE.rz,: Emissbes de leakage por mudanca de fator de carga em 6nibus no ano y (tCO.e)

LEcone,y: Emissdes de leakage por reducéo de congestionamento no ano y (tCO.e)

Tabela 10.5-5: Volume de reducgdo de emisséo no periodo do crédito

2013

2014

2015

2016

2017

2018

2019

2020

2021

2022

Total

BE,

49427

52328

53840

56313

57221

57457

58355

61800

65383

65679

577803

PE,

21975

21740

21505

21270

21035

20800

20803

20806

20810

20813

211555

LE,

1385

0

0

0

152

685

1022

715

388

1001

5349

ER,

26067

30588

32336

35043

36034

35972

36530

40278

44185

43866

360900

()

CER esperado

O CER esperado dentro do periodo de crédito é de 1 a 6 milhdes de dblares americanos
conforme a tabela 10.5-6.

Tabela 10.5-6: Valor estimado que sera obtido através da venda do CER

US$31COeq | US$10/tCOeq | US$I8HCO.eq
Total de reducdo estimada (tCO; eq) 360.900
Expectativa de entrada em US$ no primeiro US$1.000.000 | US$4.000.000 | US$6.000.000
periodo de crédito
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O resultado do monitoramento do periodo de 2006 a 2008 do “BRT Bogota 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 divisdo 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 ddblares
americanos conforme Tabela 10.5-7.

Tabela 10.5-7: Valor estimado de recurso que sera obtido com a venda do CER (apos
desconto de taxas)

Item US$31COeq | US$L0MCOeq | US$18BHCOseq
Total de reducdo estimada (tCO2 eq) 360.900
SOP-Admin US$34.590
SOP-Adaptation US$3.609
Egifgﬁg’a de entrada de US$ no primeiro periodo | jsesng 0gg | US$1.800.000 | US$3.200.000

10.5.5. VOLUME DE REDUCAO DA EMISSAO ATRAVES DA IMPLEMENTACAO
DO CDM (CASO 2: FASE I+l - ONIBUS HIBRIDO)

(1) Condicdes basicas

Todos dados foram considerados igual ao Caso 1. Porém, como no IPCC nado 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
reducéo de 90% em comparagdo com o atual).

(2) Resultado do volume de redugéo de emisséo

O volume de reducédo da emisséo devido a implementacdo do CDM é de 590.821t/CO.eq,
conforme Tabela 10.5-8, sendo que a média no periodo é de 59.082t/CO.eq.

Tabela 10.5-8: Volume de redugéo da emisséo do periodo de crédito

2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | total

BEy | 49427 | 52328 | 53840 | 56313 | 57221 | 57457 | 58355 | 61800 | 65383 | 65679 | 577803

PE, 210 208 206 203 201 199 199 199 199 199 2023

LE, | -1662 0 0 0| -2764 | -2199 | -1862 | -2170 | -2497 | -1885 | -15040

ERy | 50879 | 52120 | 53635 | 56109 | 59785 | 59457 | 60018 | 63771 | 67682 | 67366 | 590821

(3) CER Obtencédo do CER esperado

O CER esperado dentro do periodo de crédito é de 2 a 11 milhdes de dblares americanos.
Conforme Tabela 10.5-9.
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Tabela 10.5-9: Valor estimado a ser obtido com a venda do CER

US$3/tCO2eq | US$10/tCO2eq | US$18/tCO2eq
Total de reducdo estimada (tonelada de CO; eq) 590.821
Expectativa de entrada de US$ no primeiro US$2.000.000 | US$6.000.000 US$11.000.000
periodo de crédito R R R

Assim como na situacdo do Caso 1, pressupondo que a taxa de retorno do CER pelo
monitoramento seja de 50%, o valor estimado esperado para 0 CER apés deducédo das
taxas administrativas serd de 1 a 5 milhdes de ddlares americanos conforme na Tabela

10.5-10.

Tabela 10.5-10: Valor estimado a ser obtido com a venda do CER (apés deducgéo

de taxas
ltem US$3/tCO2eq | US$10/tCO2eq US$18/tCO2eq
Total de reducéo estimada (tonelada de CO-eq) 590.821
SOP-Admin US$57.582
SOP-Adaptation US$5.908
Expectativa de entrada de USS no primeiro | ,se000 000 | US$2.900.000 | US$5.300.000
periodo de crédito

10.5.6. VOLUME DE REDUCAO DE EMISSAO PELA IMPLEMENTACAO DO

CDM (CASO 3: FASE | — ONIBUS A DIESEL)

Condicao basica

1)

Ficou tudo definido igual ao Caso 1.

(2)

Resultado do volume de reduc&o da emisséo

O volume de reducéo da emissédo pela implementacéo do CDM € de 352.219 t/COyq e
sua média no periodo € de 35.222 t/CO,¢q conforme mostrado na tabela 10.5.11.

Tabela 10.5-11: Volume da reducéo de emisséo no periodo do crédito

Item | 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 Total

BE, | 49427 | 52328 | 53840 | 56313 | 57221 | 57457 | 58355 | 61800 | 65383 | 65679 | 577803

PE, | 21975 | 21980 | 21985 | 21990 | 21995 | 22001 | 22003 | 22006 | 22008 | 22011 | 219954

LEy 1385 0 0 0 202 740 1071 761 432 1040 5630

ERy | 26067 | 30348 | 31855 | 34323 | 35024 | 34716 | 35281 | 39033 | 42943 | 42629 | 352219
(3) Obtencao do CER esperado

O CER esperado dentro do periodo de crédito é de 1 a 6 milhBes de dblares americanos,

conforme Tabela 10.5-12.
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Tabela 10.5-12: Valor estimado a ser obtido com a venda do CER

Total de reducéo estimada (tonelada de CO-€) 352.219
Eg[éiggail%va de entrada de US$ no primeiro periodo US$1.000.000 US$4.000.000 US$6.000.000

Assim como no cenario do Caso 1, pressupondo que a taxa de retorno do CER pelo
monitoramento seja de 50%, o valor estimado esperado para o CER apds deducdo das
taxas administrativas serd de 0,5 a 3,1 milhdes de dolares americanos conforme
mostrado na Tabela 10.5-13.

Tabela 10.5-13: Valor estimado a ser obtido com a venda do CER (apés o ajuste)

US$ 3tCOxq | US$L0/COzq | US$18/tCOsq

Total de reducdo estimada (tonelada de COz¢) 352.219
SOP-Admin US$33.722
SOP-Adaptation US$3.522

Expectativa de entrada de US$ no primeiro
periodo de crédito

US$500.000 US$1.700.000 | US$3.100.000

10.5.7. VOLUME DE REDUCAO DE EMISSAO PELA IMPLEMENTACAO DO
CDM (CASO 4: FASE | — ONIBUS HIBRIDO)

(1) Condicao basica

Ficou todo definido igual ao Caso 1.

(2) Resultado do volume de reducéo da emisséo

O volume de redugéo da emissédo pela implementacdo do CDM é de 591.424 t/COyq €
sua média no periodo € de 59.142 t/CO,¢q conforme mostrado na Tabela 10.5-14.

Tabela 10.5-14: Volume de reducdo da emissdo durante o periodo do crédito

ltem | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | Total

BE, | 49427 | 52328 | 53840 | 56313 | 57221 | 57457 | 58355 | 61800 | 65383 | 65679 | 577803

PE, 210 210 210 210 210 210 210 210 210 210 | 2103

LE, | -1662 0 0 0| -2848 | -2311| -1980 | -2290 | -2620 | -2012 | -15724

ERy, | 50879 | 52118 | 53630 | 56103 | 59859 | 59558 | 60125 | 63880 | 67793 | 67481 | 591424

(3) Obtencao do CER esperado

O CER esperado dentro do periodo de crédito € de 2 a 11 milhdes de dblares americanos,
conforme Tabela 10.5-15.

Tabela 10.5-15: Valor estimado a ser obtido com a venda do CER

Item US$3MCOnxq | US$IOMCOng | US$L8/COs

Total estimated reductions (tones of CO2 g) 591.424

Expectativa de entrada de US$ no primeiro

periodo de crédito US$2.000.000 | US$6.000.000 | US$11.000.000

10-28




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

Assim como no cenario do Caso 1, pressupondo que a taxa de retorno do CER pelo
monitoramento seja de 50%, o valor estimado esperado para o CER ap6s deducao das
taxas administrativas serd de 0,8 a 5,3 milhdes de dodlares americanos conforme
mostrado na Tabela 10.5-16.

Tabela 10.5-16: Valor estimado a ser obtido com a venda do CER (apés o ajuste)

Item USD 31COz%q | USD 10/COzq | USD 18/tCOzq
Total estimated reductions (tones of CO2 €) 591.424
SOP-Admin US$57.642
SOP-Adaptation US$5.914
Expectativa de entrata de US$ no primeiro US$800.000 | US$2.900.000 | US$5.300.000
periodo de crédito

10.6. Elaboracé&o do esboc¢o 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.

O eshoco PDD elaborado ficara na parte de anexo deste relatério. Neste item serdo
descritos os aspectos gerais do PDD e conteudos que serao inseridos em cada secao.

10.6.1. ASPECTOS GERAIS DO PDD

A transformacdo do DCM em projeto comeca pela elaboracdo do documento do Plano
CDM (CDM-PDD) com descricdo das atividades do projeto bem como da forma de
aplicacdo da metodologia base line. Apresentar ao EB o PDD elaborado e, depois, seguir
0s passos de validacédo, verificacdo periddica e certificacdo. O PDD dever ser elaborado
com base na ultima verséo do formulario definido pelo EB. A Gltima versédo do formulério
PDD é o numero 2, da 3.2 versao elaborado em 28 de julho de 2006.

Na ocasido da elaboracdo, além do formulario do PDD, é necessario consultar a ultima
versdo da “Diretriz basica para elaboracdo do CDM-NM e CDM-PDD” (doravante
denominado, Diretriz basica do PDD).

Figura 10.6-1: Formulario do PDD 9 (versao 3)
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10.6.2. COMPOSICAO DO INDICE DO PDD

A composic¢do do indice do PDD do presente Estudo sera da forma abaixo, com base na
3.2 versao do formulério do PDD.

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 : Informacéo da base line

Anexo 4 : Plano de monitoramento

Como a elaboracdo do PDD sera em inglés, a composicdo do indice no ato da
elaboracao serd como segue:

CONTENTS

A. General description of project activity

B. Application of a baseline and monitoring methodology
C. Duration of the project activity / crediting period

D. Environmental impacts

E. Stakeholders’ comments

Annexes:

Annex 1: Contact information on participants in the project activity
Annex 2: Information regarding public funding

Annex 3: Baseline information

Annex 4. Monitoring plan

10.6.3. CONTEUDOS A SEREM INCLUIDOS EM CADA SECAO

(1) Secdao A: Aspectos gerais das atividades do projeto

Na sec¢do A, que é a parte inicial do PDD, descrever sobre aspectos gerais do CDM.
Os subitens da secéo A séo os seguintes.

No “A.4.5 — Recurso oficial relacionado as acfes do projeto” hd a necessidade de
mencionar que o custo do empreendimento “ndo é apropriagdo do ODA”.

A.1. Nome do projeto

A.2. Aspectos gerais da atividade do projeto

A.3. Participantes do projeto

A.4. Conteldo técnico

A.4.1. Local que serd realizado a atividade do projeto

A.4.2. Area especifica em que pertence a atividade do projeto
A.4.3. Tecnologias que serdo aplicadas na atividade do projeto
A.4.4. Volume de redugdo durante o periodo do crédito

A.4.5. Recurso oficial relacionado a atividade do projeto
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(2)  Secéo B: Aplicagao da metodologia base line e metodologia de
monitoramento
Na secao B, descrever sobre a metodologia a ser aplicada e condi¢cbes de sua aplicacao.

Os subitens da secao B sao:

B.1. Titulo da metodologia base line e metodologia de monitoramento que sera aplicado na atividade do
projeto

B.2. Justificativa da sele¢@o da metodologia escolhida e justificativa da aplicagéo na atividade do projeto
B.3. Fonte da emissdo e gas de emiss&o incluso no limite do projeto boundary

B.4. Caracterizacdo do cenario base line

B.5. Adicionalidade

B.6. Reducéo do volume de emisséo

B.6.1. Explicagdo sobre a selecdo da metodologia

B.6.2. Dados e parametros utilizados no exame de validacéo

B.6.3. Célculo preliminar da reducéo do volume de emisséo

B.6.4. Aspectos gerais do célculo preliminar da reducéo do volume de emiss&o

B.7. Plano de monitoramento e aplicagdo da metodologia de monitoramento

B.7.1 Dados e parametros que serdo monitorados

B.7.2. Plano de monitoramento

B.8. Responsavel pela aplicacdo da metodologia de monitoramento e metodologia base line

1) B.1. Titulo da metodologia base line e metodologia de monitoramento que
sera aplicado na atividade do projeto.

Descrever sobre o titulo do AM aplicado e ndmero de registro da EB (por exemplo
“Baseline Methodology for Bus Rapid Transit Projects” AM0031).

2) B.2. Justificativa da selecado da metodologia escolhida e justificativa da sua
aplicacéo na atividade do projeto.

Descrever, em relagcdo ao CDM que sera proposto, sobre o motivo de selecdo da AM a
ser aplicado e a situagcdo de sua adaptacdo com as condi¢cdes de aplicacdo. Apesar de
0 CDM a ser proposto aqui ndo estar em total conformidade com as condi¢cfes de
aplicacdo do AM, mesmo em caso dos participantes do projeto ndo admitir a diferenca
efetiva a ponto de apresentar uma nova metodologia, é possivel prosseguir para o
exame de validacédo utilizando-se da metodologia ja aprovada.

Neste caso, no processo do exame de validacdo, mesmo se for admitido pelo DOE que
o participante do projeto esteja desviando do AM, mas o DOE decida que ndo ha a
necessidade de revisdo do AM neste ponto, podera fazer consulta ao EB, antes da
solicitacdo de registro do Projeto, se este desvio sera permitido. Em caso do DOE
decidir pela necessidade que o desvio requer revisdo do AM, entdo serdo tomados
procedimentos para a alteracdo da metodologia de aprovacéo (Anexo 30 da EB 24).
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3) B.3.Fonte da emisséo e gas de emissao incluido no limite do Projeto
Boundary.

No EB esta definido que o limites do Projeto Boundary “inclui toda a fonte de emisséo
de GHG artificial, de porte significativo, causado pela execugdo do Projeto em
referéncia e que esteja sob a supervisdo do mesmo”.

No AM, os limites do Projeto Boundary esta normatizado quanto a sua “extenséo
espacial” e “gases de efeito estufa” que esta incluso no Boundary.

Para mostrar a extensdo espacial incluso no s limites do Projeto Boundary, é valido
ilustrar o limite do Projeto Boundary como na Figura 10.6-2.

Caso o AM esteja demonstrando as opg¢oes de selecao sobre o gas de efeito estufa e
fonte de emisséo incluso no limite do Projeto Boundary, h4 necessidade de explicar a
sua escolha e o motivo de sua legitimidade.

Figura 10.6-2 Limite do Projeto Boundary do AM0031

4) B.4. Caracterizacdo do cenario base line

O cenério base line que serve de base para o célculo da reducdo do volume de
reducdo no CDM, estéd definido como “o cenario que expressa, de forma racional, o
volume de emissao de gas de efeito estufa que seria emitido caso o projeto ndo
existisse (CDM M&P n.° 44)".

O volume de emissdo no cenario base line dentro do limite do Projeto Boundary deve
incluir todo o volume de emissdo de gas de efeito estufa descrito no anexo A do
Protocolo de Kyoto, por emissdo, setor e classificacdo da sua fonte. No PDD, o
participante do projeto precisa caracterizar o cenario base line do CDM obedecendo
aos passos e métodos caracterizados no AM a ser aplicado no CDM a ser proposto.

No cenario base line ha a possibilidade de ser estabelecido varios cenarios como
modificagdo potencial da situacdo existente antes da implementacdo do CDM. O
cenario da manutencao da situacdo atual ou o CDM proposto pode ser considerado
como um deles. Existem varias outras possibilidades. Na metodologia base line é
exigido que sejam descritos todos cenarios base line pertinentes. A metodologia base
line selecionada € AM ou NM e serve de base para que o participante do projeto
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descreva, no PDD, a forma como foi definido o cenério base line dentre os multiplos
cendarios possiveis. Para apresentar cenarios mdltiplos, é necessario considerar
multiplos fatores incluindo aqueles apontados através da orientacdo do EB. Por
exemplo, os participantes do projeto tém que considerar a situagéo e a politica nacional
para industrias, situacdo da inovacao tecnoldgica e barreiras de investimentos, etc.

5) B.5. Adicionalidade

A adicionalidade é um conceito relacionado estritamente com a base line, sendo item
gue demanda atencéo especial no ato de realizar o desenvolvimento da metodologia e
estabelecimento do cenario base line.

A adicionalide é definida como “0 CDM é adicional no caso em que a reducdo do
volume de emissao antropogénica de gas de efeito estufa for maior que o volume de
emisséo presumido sem o CDM registrado”.

Para o participante do projeto aprovar a adicionalidade do CDM, é necessario que siga
as regras da metodologia base line a ser aplicada no CDM. O participante do projeto
precisa explicar a principal hiptese e o fundamento tedrico utilizado por ocasido da
prova da adicionalidade e explicar sobre a legitimidade e apresentar documentos-base
relacionados.

Caso o inicio do CDM for anterior a data do exame de validacdo, sera exigido do
participante do projeto o fornecimento da prova de que o referido CDM proporcionou
grande impacto na decisdo de avancar com as atividades do projeto. Esta prova tem
que estar baseado em documentos (documentos de empresas oficializadas,
relacionadas com o direito) passiveis de serem obtidos antes ou no momento do inicio
das atividades do projeto.

BN

O AMO0031 faz referéncia a “ferramenta para prova e avaliacdo da adicionalidade”
(EB29, Anexo 5). Esta ferramenta indica 0s passos para a comprovacao e avaliacdo da
adicionalidade, conforme abaixo.

1.2 etapa: identificacdo do cenario alternativo da atividade do projeto compativel
com as legislacdes em vigor

Sub-etapa la
Sera definido o cenario alternativo do CDM

Sera definido um cenario alternativo que tenha credibilidade e efetividade e seja passivel
de aproveitamento pelo participante do projeto ou executor de um projeto semelhante
(que realiza producao/servico igual ao CDM proposto). Cenario alternativo como este
inclui o seguinte:

e Cenério em que o projeto proposto ndo € implementado como CDM.

e Todos o0s outros cenarios alternativos que sejam adequados e tenham
credibilidade em relacdo as atividades do projeto (Estes fornecerdo o mesmo
volume, servicos e qualidade do produto no mesmo raio da atividade do projeto).

e Cenério em que a situacao atual se mantém, caso seja adequado.
(A atividade do projeto e outros cenarios alternativos ndo serdo implementados).
Sub-etapa 1b
Obediéncia as legislacdes.

e O cenario alternativo especificado no subitem 1.2 deve obedecer as legislacdes
pertinentes mesmo que tenham objetivos fora da reducédo do GHG (por exemplo,
amenizacéao da polui¢do do ar da regido).
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(Esse subitem ndo leva em consideracdo paises ou regifes que nado tem leis
com forcga coercitiva e politicas regionais).

Caso em que o cenario alternativo ndo siga a todas as legislacdes pertinentes, é
necessario demonstrar que no pais em questdo a legislagdo ndo esta
sistematizada e a sua desobediéncia € comum, por meio de resultados de
estudo de costumes das regifes e/ou paises onde se aplicam estas legislagdes.
Caso nao consiga demonstrar isto, ndo sera possivel continuar com a analise do
cenario alternativo.

Caso o CDM proposto seja a Unica proposta alternativa, dentre as atividades que
serdo analisadas pelos participantes do projeto, que esteja em conformidade
com as legislacdes, onde a regra € de ndo obediéncia legal, o CDM proposto
sera considerado ndo-adicional.

% O participante do projeto avancard, a seguir, para a etapa 2 (andlise de

investimento) ou a etapa 3 (andlise de barreiras).Pode-se também passar
paras ambas as etapas, as 2 e 3.

2.2 etapa: andlise de investimento

O participante do projeto podera selecionar, dentre as 3 op¢des abaixo, um método de

analise.

Opcéo |. Analise simplificada do custo: caso em que o referido projeto nédo tenha
outro tipo de receita econémica além da receita relacionada ao CDM.

Opcéo Il. Analise de investimento: caso em que o referido projeto tenha outras
receitas econdmicas nao relacionadas com o CDM. Definir um indicador
financeiro adequado ao Projeto e comparar o projeto CDM com outros cenarios
alternativos, em relacdo a este indicador. Além disso, realizar também a analise
de sensibilidade.

Opcao lll. Aplicacdo do diagnéstico Benchmark: caso em que o referido projeto
tenha receita econémica néo relacionada com o CDM. Definir um indicador
financeiro adequado para o projeto e, em relacdo a este indicador, comparar 0s
Benchmark (cotacdo do titulo do governo) definido com o projeto CDM. Além
disso, realizar também a analise de sensibilidade.

« Demonstrar todas as hipo6teses relacionadas estabelecidas no CDM-PDD,
oferecendo resultados de andlise de investimento com garantia de
transparéncia. Assim, garante a possibilidade de reproducdo da analise
por terceiros. Explicitar as hip6teses (por exemplo, custo do capital, preco
do combustivel, vida util, percentagem de desconto e outros) e
coeficientes técnica-financeira que atribui grande influéncia no resultado
da andlise.

3.% etapa: andlise de barreiras

O participante do projeto deve decidir se ha barreiras abaixo citadas, no CDM proposto.

a)
b)

Evitar a execuc¢édo de projeto do mesmo tipo do CDM proposto.
Barreiras que nao consigam realizar pelo menos um cenario alternativo.

Sub-etapa 3a

Definir a existéncia de barreiras.

Caso

em que o CDM proposto ndo receber o registro EB, é preciso comprovar,

concretamente e com confiabilidade, a existéncia de barreiras que, acredita-se, tenham
evitado a realizacdo do CDM.
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Por exemplo, incluem-se as seguintes barreiras:

e Barreira de investimento exceto as barreiras econdmicas e financeiras da na
etapa 2. Inclusive:

- Barreiras em que as atividades do projeto do mesmo tipo sé se realizam
através das condi¢cdes de financiamentos sem fins lucrativos, como o0s
subsidios.

+ Barreiras em que nédo é possivel a utilizacdo do mercado de investimento
nacional e internacional em virtude do risco efetivo ou reconhecido em
relagdo ao investimento no pais anfitrido.

e Barreira técnicas, principalmente:

- Barreiras de trazer envelhecimento precoce e mau funcionamento das
instalacbes pela inexisténcia de trabalhadores experientes e treinados que
possam operar ou realizar consertos e manutencdo adequada das
tecnologias introduzidas, e pela nédo existéncia de técnicos com habilidades
necessarias por auséncia de o6rgdos de educagdo/treinamento no pais
anfitrido.

+ Falta de infraestrutura para implementar as tecnologias introduzidas.

- Risco de erro técnico. Barreiras em que as tecnologias especificas adotadas
pelo CDM proposto ndo podem ser aproveitadas na area relacionada.

e Barreiras oriundas de costumes em geral, principalmente:

s

+  Que o referido projeto é “o primeiro dentre as atividades do mesmo tipo” e
nao esta sendo operado projeto semelhante no referido pais ou regiao.

e E desejavel que outras barreiras estejam especificadas como exemplo dentro da
metodologia base.

Sub-etapa 3b

Demonstrar que a barreira especificada ndo conseguiria barrar a realizacdo de pelo
menos um cenario alternativo do CDM proposto.

O participante do projeto tem que explicar de que forma a barreira confirmada ndo
consegue barrar a realizacdo de pelo menos 1 cenario alternativo. Qualquer cenario
alternativo passivel de ser barrado pela barreira especificada no subitem 32 é
impossivel de se realizar, ndo podendo continuar com sua analise.

+ O participante do projeto deve apresentar uma prova documental,
transparente e apresentar uma interpretacdo conservadora de como a
esta prova ira comprovar a existéncia e a importancia da barreira
identificada. Poderia apresentar um antecedente, mas somente uma
prova ndo é suficiente como prova da existéncia da barreira. Caso
contemple os subitens 3a e 3b, o participante do projeto pode avancar
para a etapa 4 (andlise de costumes gerais). Porém, caso ndao contemple
pelo menos uma das etapas do subitem 3a e 3b, este CDM nédo sera
considerado como adicional.

4.% etapa: andlise dos costumes gerais

Sub-etapa 4a

Serédo analisadas atividades semelhantes as do CDM proposto

O participante do projeto tem que fornecer a analise de atividades em execucado ou
gue foi executado no passado, semelhantes ao das CDM proposto. Caso o CDM
estiver baseado em tecnologia similar, no mesmo pais ou regido, na mesma escala,
com as mesmas legislacoes e, se estiver sendo executado no mesmo ambiente de
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investimento, com 0 mesmo acesso a tecnologia, aos recursos financeiros, etc. estes
projetos serdo considerados semelhantes. Outros CDMs nédo serdo inclusos nesta
analise. E necessario fornecer informagBes numéricas vinculadas e documentos
comprobatorios. O participante do projeto ir4 explicar, baseado nesta andlise, se
atividades semelhantes ja estdo disseminadas na area relacionada e o seu nivel de
disseminacao.

Sub-etapa 4b

Pensar sobre atividade similar em implementacao

Caso seja identificada atividades similar no subitem 4.2, é necessario argumentar que
o CDM proposto carece de atracdo financeira ou que esta enfrentando barreiras e
demonstrar que estas atividades similares ndo estejam em contradicdo. Para isto
deve comparar o CDM proposto com 0s outros projetos similares e indicar a
diferenca original entre eles, explicando a existéncia de algum beneficio (ex: entrada
de subsidios ou outros recursos) que torna o projeto similar atraente financeiramente
e mostrando que o projeto similar ndo enfrentou barreira semelhante ao que o CDM
proposto esta enfrentando.

Ha casos em que ha grande diferenca no ambiente de execucdo do CDM proposto
com o0 ambiente onde o projeto similar foi executado. Isto pode ser considerado uma
das diferencas mais importante. Por exemplo, existéncia de novas barreiras e
cancelamento da politica de fomento. Através disso, pode-se pensar que o CDM
proposto esteja numa situagdo em que ndo seria possivel a sua execucao sem o0
incentivo proposto. Isto deve ser uma alteracdo fundamental que seja passivel de
comprovacao.

+» Caso seja contemplado os sub-etapas 4a e 4b, ou seja, (i) que ndo existe
atividade similar, ou (ii) existe atividade similar mas é possivel explicar
satisfatoriamente a diferenca fundamental entre a atividade similar e a
atividade do projeto, o CDM proposto € considerado como adicional.

6) B.6. Reducdo do volume de emisséo

Na secédo B.6.1 “explicacdo da selecao da metodologia”, o participante do projeto, além
de descrever qual a férmula que seria utilizada para o calculo do volume de reducao,
serd exigida a explicacdo sobre a pertinéncia da selecdo que sera indicado no AM
aplicado no CDM proposto, da forma abaixo:

Selecdo dos casos de cenarios

O participante do projeto precisa explicar e justificar qual cenario ou casos seriam
aplicados na atividade do projeto. Por exemplo, considerando que a metodologia base
line que sera aplicado esteja apresentando elementos componentes diferentes em
relacdo ao volume de emisséo do projeto e volume de emisséo base line. Neste caso,
0 participante do projeto, precisa explicar, com base no CDM proposto e cenario base
line especificado na secéo B.4, qual elemento de composi¢cdo tem necessidade de ser
calculado e a sua razao.

Selecao de abordagem

Caso 0 AM a ser aplicado estiver indicando abordagens multiplas, o participante do
projeto precisa explicar e justificar a sua selecdo. O participante do projeto explicara o
método que selecionou e indicara o motivo pelo qual se considera esta opcao a mais
adequada para as atividades do projeto proposto.
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Selecdo do valor padrao

Na metodologia base line existem casos em que sao indicados multiplos valores
padrao para que possa selecionar ajustando-se as condi¢cdes originadas em cada
atividade do projeto. Nesse caso, o participante do projeto precisa explicar qual o valor
padréo selecionado e demonstrar 0 seu motivo.

Na secdo B.6.2 “dados e parametros que serdo utilizados no exame de validacédo”, o
participante do projeto precisa demonstrar os dados e pardmetros passiveis de ser
publicado no exame de validacao, utilizando a tabela do formulario PDD.

Informacgdes detalhadas devem ser incluidas no anexo 3 “informacdes base line” e na
secdo B.6.2 deve descrever somente os dados abaixo:

¢ Dados que sdo constantes durante o periodo de crédito, ap6s ser medido uma
vez.

e Dados que sédo passiveis de utilizacdo no momento do exame de validacao.
o Dados que nado serdo monitorados durante o periodo do crédito.
Os dados que néo podem ser descritos sdo 0s seguintes:
e Dados que serdo calculados através da formula da metodologia.
¢ Valor que esta sendo especificado como valor padrao na metodologia.

Na secado B.6.3, “calculo preliminar da reducdo do volume de emisséo”, o participante
do projeto deve descrever como serd aplicado cada férmula, para que terceiros
possam reproduzir o célculo.

Na secdo “aspectos gerais do calculo preliminar da reducdo do volume de emisséo”,
se¢do B.6.4, o resultado do céalculo do volume de redugéo do periodo de crédito deve
ser organizado com a utilizagao da tabela indicada no formulario PDD.

7) B.7 Aplicacao da metodologia de monitoramento e plano de monitoramento

Sera descrito sobre metodologia de monitoramento e plano de monitoramento.

O conteldo descritivo deste item sera alvo de verificacdo do DOE ao mesmo tempo em
qgue serd utilizado para célculo do volume de reducdo que sera obtido através das
atividades do projeto. Como a diferenga entre a emisséo real e a emissdo do cenario
base line sera solicitada como CER, torna-se muito importante a elaboragdo de um
projeto de monitoramento detalhado e real.

Os dados e parametros serdo definidos pelo AM, devendo os participantes do projeto
descrever de que forma sera feito o monitoramento destes dados parametros. E de
suma importancia que os participantes do projeto obedeca rigorosamente as etapas do
monitoramento estabelecido no AM. Caso os participantes do projeto ndo consigam
obedecer de forma rigorosa estes requisitos, deve dar explicagbes sobre esta
divergéncia, justificando que o motivo é legitimo.

Ha necessidade de descrever cada dado e parametro na tabela, juntamente com os
itens abaixo:

e Unidade dos dados
o Explicacdo dos dados
e Fonte dos dados

Fonte dos dados que serdo utilizados efetivamente para a atividade do projeto a ser
proposto (exemplo: estatistica de que pais?). Caso seja possivel a utilizacdo de
multiplas fontes, deve explicar qual é o mais adequado, justificando seu motivo.

e Valor dos dados a serem utilizados no céalculo preliminar do volume de reducao.
e Método de medicdo e suas etapas
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Definir, juntamente com dados e parametros, 0s seguintes passos e métodos de
medicdo: quais as normas industriais e padrfes nacionais/internacionais serao
aplicados? Que tipo de equipamentos de medicdo serdo utilizados? De que forma as
medicOes serdo realizadas? Que tipo de procedimento de calibracdo serdo tomadas?
Qual é o grau de precisdo das medi¢cées? Quem € ou qual é a entidade/encarregado
responsavel pela medicdo? Qual o intervalo de medi¢cédo?

e Procedimento QA/QC
e Comentério

Descrever todo comentario aqui, sendo necessario anexar as informacgdes
relacionadas, de forma mais detalhada, como Anexo 4 no PDD.

Como o participante do projeto precisa descrever sobre a estrutura de gerenciamento e
implementacdo do monitoramento proposto no ambito do PDD, acredita-se que seja
valida a descricdo sobre a distribuicdo de responsabilidade dos participantes e a
ilustracao da estrutura de implementacdo do monitoramento.

8) B.8. Responsavel pela aplicagdo da metodologia de monitoramento e base
line.
Descrever a forma de contato e a empresa a que pertence o responsavel que aplicou o
plano de monitoramento e especificacdo base line.
(3) Secéo C: Periodo de atividade do projeto e periodo de crédito

Na secédo C sera descrito sobre o periodo de atividade do projeto e periodo de ocorréncia
do crédito. O periodo do crédito do CDM é o periodo em que haverd verificacdo do
volume de reducao pelo DOE até a sua certificacdo para a expedicéo do CER.

Os subitens da Secéo C séo os expostos abaixo.

C.1. Periodo do CDM

C.1.1. Data de inicio do CDM

C.1.2. Periodo previsto de opera¢do do CDM
C.2. Selegdo do periodo do crédito

C.2.1. Periodo da prorrogacéo do crédito
C.2.1.1.Data de inicio

C.2.1.2.Periodo

C.2.2. Periodo do crédito fixo

C.2.2.1. Data de inicio

C.2.2.2.Periodo

(4)  Secédo D: Impacto ao meio ambiente

Na sec¢do D serd descrito sobre a analise do impacto ambiental do CDM.
Os subitens da sec¢éo D séo os expostos abaixo.

D.1. Documentos relativos a andlise do impacto ao meio ambiente incluindo os impacto além-fronteira.

D.2. Documentos necessarios para o procedimento de avaliacdo de impacto ambiental do pais anfitrido, em
caso de ocorréncia de impacto ao meio ambiente.

No PDD h& a necessidade de anexar documentos relativos a analise do impacto
ambiental incluindo os impactos além-fronteira.
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O patrticipante do projeto deve descrever, neste documento, o impacto ambiental que
poderd vir a ocorrer conforme exposto abaixo, juntamente com 0s itens que serao
exigidos pela legislacao do pais anfitrido.
e Aspectos gerais e nome da norma e legislacédo (avaliacdo do impacto ambiental
e normas do ambiente) do pais relativo ao impacto ambiental e o projeto que
serd exigido pelos governos municipais, estaduais e federal.

e Descrigao relativa a andlise do impacto ambiental em relagdo ao meio ambiente
e comunidade local.

o Descricdo sobre impacto ambiental (positivo ou negativo) antes e depois da
implementacéo do projeto.

e Descrigdo do impacto relacionado as diversas categorias como qualidade do ar,
qualidade da agua, ruidos, recursos naturais e area residencial.

e Resultado do monitoramento no a&mbito da avaliagdo de impacto ambiental que
sera exigido no CDM.

¢ Resultado da analise se as atividades do projeto irdo ou ndo provocar grande
impacto negativo.

e Aspectos gerais da avaliacdo do impacto ambiental (itens de avaliagdo do
impacto ambiental, periodicidade e escala do impacto, resultado da avaliacdo do
impacto ambiental e medidas mitigadoras).

(5) Secdo E: Comentarios das partes interessadas

Na Secdo E sera descrito sobre o procedimento para a sintetizacdo dos comentérios das
partes interessadas e itens de exigéncias legais relacionadas do pais anfitrido.

Os subitens da sec¢éo E séo os expostos abaixo.

E.1. Procedimento para pedidos de comentérios das partes interessadas e organizagao dos mesmos.
E.2. Aspectos gerais dos comentarios recebidos.
E.3. Relato do contetdo de medidas tomadas em relagéo aos comentarios recebidos.

1) E.1. Procedimentos para pedido de comentéarios das partes interessadas e
sua organizacao

e Identificacdo das pessoas interessadas de posicOes diferentes do projeto
(prefeituras, comunidades vinculadas, moradores locais, consultores,
participantes do projeto, etc.).

e Meios de notificacdo, convite para reunido de explicacdo, reunido das partes
interessadas.

o Aspectos gerais das reunides e encontros de explicacbes (explicacdo sobre
aspectos gerais e objetivos do projeto CDM e troca de opinides).

e Resultado da reunido para ouvir opinides sobre as atividades do projeto em
relagédo a cada parte interessada.

2) E.2. Aspectos gerais dos comentérios recebidos

e Lista e aspectos gerais dos comentarios (propostas, preocupacdes, reclamacdes,
etc.) apresentados por cada parte interessada.

e Analise dos comentarios (se as partes interessadas estdo de acordo ou sdo
contra ao projeto).
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3) E.3.Relato do conteudo das medidas tomadas em relacdo aos comentarios
recebidos

o Descricdo sobre a forma como foram consideradas as opinides e comentarios na
elaboragéo do PDD.

e Descricdo sobre as explicacbes dadas as partes interessadas e iniciativas
tomadas para atender as expectativas dos mesmos.

e Descricdo sobre as medidas a serem adotadas pelos participantes do projeto
para atender aos comentarios das partes interessadas.

10.6.4. PONTOS A OBSERVAR PARA A ELABORACAO DO PDD

Com base no conteudo do PDD das demais areas e “BRT Bogotd Colombia:
TransMilenio Phase Il to IV (nimero de aprovacdo 0672) ", acredita-se que ha
necessidade de se atentar aos seguintes pontos, abaixo indicados, na ocasido da
elaborac¢do do PDD.

o Nao alterar cabecalhos, logomarcas, etc. do formulario do PDD.

¢ Na&o se pode excluir ou alterar as colunas do formulério recente do PDD, porém
as linhas poderéo ser acrescentadas conforme a necessidade.

e Nasecdo A.l. do PDD, deve preencher a versao e a data de elaboracao.

e Caso ndo seja necessaria parte da secao do PDD, especificar este fato e deixa-
la em branco.

As “Diretrizes Gerais do PDD” explica o PDD da forma abaixo descrita. Atentar,
minuciosamente, se ndo ha divergéncias no contetdo do PDD.

e O PDD oferece informacdes essenciais sobre aspecto organizacional e/ou
técnico das atividades do projeto, sendo importante fonte de informac6es para a
validacao, registro, registro e verificacdo do projeto que é exigido com base no
Protocolo de Kyoto no ambito do UNFCCC. Os procedimentos e meétodos
relacionados estdo registrados detalhadamente na decisdo (17/CP.7) incluso no
documento de numero FCCC/CP2001/13/Add.2.

e No PDD esta descrito as informacgdes relacionadas ao contetdo das atividades
do projeto, metodologia de monitoramento e metodologia base line aprovadas
que sera aplicada nas atividades do projeto.

e O participante do projeto deve apresentar para o exame de validacédo do PDD, a
versao final e, de acordo com a necessidade, os documentos anexos, ao DOE
encarregado. O DOE realizard o exame tendo como ponto central a verificacdo
se as informacgdes descritas no PDD satisfazem os procedimentos e formularios
do CDM. Com base neste exame, o DOE decidira sobre a validagdo do projeto.

e Baseado no paragrafo 66 do CDM M&P, caso o participante do projeto for
apresentar documentos que contém informacdes sigilosas, tera que apresentar
as 2 versdes abaixo:

O participante do projeto ocultar4 a parte sigilosa através de tarja preta
tornando-o ilegivel.

Versdo que contém a descricdo de todas informacdes, todos os envolvidos
(membros do DOE, do EB, comité de painel, membros do grupo de trabalho,
especialista externo convocados para dar apoio ao exame do referido
documento e secretaria administrativa) manuseardo com absoluto sigilo.

e Conforme o paragrafo 6 do CDM M&P, as informacdes que serdo utilizadas para
0s seguintes fins ndo serdo tratadas como informacdes sigilosas.
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+ Informacdes explicativas sobre adicionalidade, informacdes para descrever a
metodologia base line e sua aplicacdo, informacdes para complementar a
avaliacdo de impacto ambiental.

Baseado no paragrafo 45 do CDM M&P, o participante do projeto deve descrever
de forma conservadora, garantindo a transparéncia quanto a abordagem,
premissa, metodologia, variaveis, fonte dos dados, adicionalidade e selecao de
outros itens importantes. Em relagcédo as informagdes do PDD, é necessario ter o
detalhamento e a extensdo em nivel em que um terceiro possa reproduzir o
desenvolvimento tedrico do projeto.
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1. PLANO DE IMPLANTACAO DE VIAS

1.1. Objetivos da implantacao

Dentro do projeto "Acdo Metrépole”, a Avenida Jodo Paulo Il est4 planejada para ser uma
via alternativa da Rodovia BR-316 e para amenizar o grande fluxo de trdfego da mesma e
ser a rota mais curta a conectar as areas regionais localizadas ao longo da estrada com o
centro metropolitano. O Governdo do Estado do Para esta planejando a construgdo de
canaleta exclusiva para 6nibus na Rodovia BR-316, e a Avenida Jodo Paulo Il sera
utilizada como desvio de transito na ocasido da constru¢do do corredor. No presente
Estudo, foram elaborados o projeto viario, o calculo do custo da obra e o levantamento
ambiental sintético da marginal da via incluindo a quantidade de reassentamento de
familias.

1.2. Planejamento de diretrizes

No presente Estudo seréo analisadas as diretrizes das seguintes vias:
1) Avenida Joao Paulo Il
2) Estrada da Pedreirinha

A Figura 1.2-1 mostra a diferenca entre as diretrizes projetadas no EV/2003 e no EV/2009
e a Figura 1.2-2 a secdo transversal tipica das duas vias em questao.

O projeto deste Estudo foi baseado no critério de projecéo de vias do DNER. Além disso,
a classificacdo das vias com base no critério de projecdo de vias consta na Tabela 1.2-1.

Tabela 1.2-1: Classificacdo das vias Jodo Paulo Il e Pedreirinha

Nome da via Classificacdo Velocidade projetada

(km/h)
Avenida Jo&o Paulo I Classe-ll 70 (50%)
Estrada da Pedreirinha Classe-IV 60

Nota: (*) Indicativo de requisito minimo

A Tabela 1.2-2 mostra o desenho padrédo correspondente a classificacdo das vias. Esse
padrédo de desenho é definido pela AUSTROADS do Brasil.
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Tabela 1.2-2 : Padrdo de desenho geométrico

Discriminagéo Unidade Avenida Jodo Paulo II Estrada da Pedreirinha
Classe de via Classe-ll Classe-IV
Velocidade projetada km/h 70 (50%) 60 (30%)
Raio minimo m 170 (80%) 125 (25%)
Grade maximo % 4,5 (5,5% 4,5 (5,5%
Largura da faixa m 3,5 (3,3%) 3,0
Largura do acostamento m 2,5 (0,5%) 1,3(0,5%
Altura minima m 55 (4,5% 55 (4,5%
Largura minima
Linha de borda m 0,5 0,3
Afastamento minimo do posteamento m 15 0,5
Nota: (*) Indicativo de requisito minimo
Fonte: DNER
EV/2003
Avenida Augusto Montenegro
Rodovia BR-316
Alca Rodoviaria,
Rua Ricardo Borges
Avenida Primeiro de Dezembro
EV/2009

Estr. de Pedreirinha
(L=1,223m)

Av. Joéan Paulo Il
(L-2,854m)

Figura 1.2-1: Diretrizes das vias Jodo Paulo Il e Estrada da Pedreirinha
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Secdo transversal tipica da Avenida Jodo Paulo I

Secdo transversal da ponte na Avenida Jodo Paulo Il
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Figura 1.2-2: Secao transversal tipica da Avenida Jodo Paulo Il
e Estrada da Pedreirinha
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1.3. Planejamento das vias Jo&o Paulo Il e Pedreirinha

As Figuras 1.3-1 e 1.3-2 mostram as diretrizes propostas para as vias Jodo Paulo Il e
Pedreirinha.

1.3.1. AVENIDA JOAO PAULO Il

A Avenida Jodo Paulo Il possui um trafego que percorre o lado sul da Rodovia BR-316,
paralelamente, e tem a funcdo de ser uma via alternativa para amenizar o grande fluxo de
trafego da Rodovia BR-316. E utilizado como a rota mais curta entre o centro
metropolitano e a area de expansao que tem avancado no desenvolvimento habitacional.
A situacao de uso do solo lindeiro é basicamente residencial.

A seguir, apresentam-se as condi¢des para 0s projetos:

a) Devido ao desenvolvimento habitacional a partir da Rodovia BR-316, selecionou-se a
melhor posic&o para definicdo de diretriz no sentido de desviar da regido residencial
ja existente.

b) Uma das referéncias para o controle da diretriz foi o limite da area da Lagoa Agua
Preta e da respectiva nascente.

c) A intersecao da Avenida Jodo Paulo Il com a Estrada da Pedreirinha ser4 em forma
de T, em nivel, obedecendo a diretriz da Avenida Jodo Paulo II.

1.3.2. ESTRADA DA PEDREIRINHA

O trecho a ser prolongado da Avenida Mario Covas (Estrada da Pedreirinha) é da
Rodovia BR-316 até a Avenida Jodo Paulo Il a qual sera unida com viaduto de 4 pétalas
na atual Rodovia BR-316. O alinhamento horizontal ficou definido em estender a atual
Avenida Mério Covas, juntando-se na parte central da via urbana existente da Estrada da
Pedreirinha. O alinhamento horizontal na imediacdo da rampa foi feito da forma em que
ficasse com a maior dimensado possivel, levando em consideragcdo a questdo de
seguranca.
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Legenda:

Existente

Figura 1.3-1 Plano Béasico da Avenida Jodo Paulo Il e Estrada da Pedreirinha (1)
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Figura 1.3-2 Plano Basico da Avenida Jodo Paulo Il e Estrada da Pedreirinha (2)
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1.4. Desafios/pontos problematicos na definicdo da diretriz

Os desafios e pontos probleméticos na definicdo da diretriz da Avenida Jodo Paulo Il estdo
indicados a seguir:

a) A margem da via esta bastante ocupada. Apesar de ter executado o planejamento da
via (EV/2003), evitando o reassentamento de familias, foi estimada a necessidade de
reassentar mais de 245 residéncias.

b) A via passa pela &rea de preservagdo ambiental incluindo mananciais do Municipio de
Belém, portanto, € necessario que leve em consideracao as questfes ambientais.

¢) O Governo do Estado do Para solicita, no ambito do projeto “Acdo Metropole”, o
financiamento para a construgdo da via, porém, a negociagdo de financiamento com a
Caixa Econbmica Federal j4 estd em andamento, portanto, é muito baixa a
possibilidade de vir a solicitar 0 empréstimo em iene ao governo japonés.

d} Levando em consideracdo todas essas questdes, este projeto esta em andamento das
discugbes junto com SEMA/Secretaria de Estado de Meio Ambiente, visando de seu
termino da execucdo no ano 2011.

1.5. Custo de Construcao do projeto de implantacéao das vias

O custo de construcdo e manutencdo das vias foi estimado com base no projeto de
construcdo e manutencao das vias. O custo de construgdo esta mostrado na Tabela 1.5-1.

Tabela 1.5-1: Custo de construcéo das vias

N.o | Nomedavia | Especificacdo Extensdo Custo
| (km) (R$) (US$) ¥
! ?Zi?ﬁ?”a" 6 faixas 2,85 | 191.286.171,00 | 83,164,284.59 | 7,967,069,022
2 | et 4 faixas 1,22 | 49.305.767,85 | 21,436,358.35 | 2,053,585,231
Pedreirinha
Subtotal | 240.591.938,85 | 104,600,642.95 | 10,020,654,253

1.6. Consideracdes soOcio-ambientais relativas ao projeto de construcdo e
manutencao das vias

Com relacdo ao projeto de construgdo e manutencdo das vias (extensdo total de cerca de
4,08km) que corresponde a uma parte dos empreendimentos, efetuou-se uma revisdo
abrangente incluindo relatérios passados, tendo em mente a conformidade com as diretrizes
ambientais da JBIC. Foi elaborada uma lista de verificacdo sobre questdes ambientais da
JBIC realizada para o financiamento em ienes, em que se verifica se existem ou ndo pontos
com falta de investigacao, confirmacdes e arranjos referentes as diretrizes concernentes.

(1) Sumario do projeto no que se refere a scoping do meio ambiente

Elaborou-se um sumario do projeto (PD) que consistira na fundagédo para a execucao do
scoping (identificacdo das alternativas relevantes e os impactos ambientais a serem
considerados) relativos ao projeto de construcdo e manutencao de rodovias. Os resultados
estdo indicados na Tabela 1.6-1.
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Tabela 1.6-1: Sumario do projeto (PD: projeto de constru¢cdo e manutencdo de vias)

Item

Conteldo

Motivo e Conhecimento

- Empenhar-se para reduzir o congestionamento de transito correspondente a
uma parte (municipio de Belém, Ananindeua e Marituba) da RMB, melhorar
0s meios de transporte plblico que inclui o fluxo de mercadorias das
redondezas e reativar a economia local.

- Dentro do projeto Agéo Metropole, a Avenida Jo&o Paulo Il, como uma
passagem secundéria da Rodovia BR-316, € planejada para abrandar o

Objetivos congestionamento de trafego da Rodovia BR-316 e ser a rota alternativa
quando da construcdo da via troncal de dnibus.
Localizacdo - Parte sul da RMB (Belém e Ananindeua)

Orgéo executor

-NGTM (Nucleo de Gerenciamento de Transporte Metropolitano), SEPE
(Secretaria de Estado de Projetos Estratégicos)

N.° de pessoas beneficiadas

- Desconhecido

- Detalhes do projeto

Tipo de projeto

- Construcdo de novas rodovias

Carater das rodovias do
projeto

-Rodovia em geral, rodovia em #regido urbana

Ano de projeto/volume de
trafego

- 2013: 25.000 PCU/dia, 2018: 33.200 PCU/dia (volume de trafego médio da
rota)

Extens&ol/largura/n.° de
faixas

- Extensao total: 4,08km
- Largura: 34,0 - 38,4m e 26,0 - 28,0m
- 6 faixas e 4faixas

(continua)
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(concluséao)

ltem Conteldo

InstalagBes complementares | - Trevo rodoviario: 1 local

- O presente projeto tem como base o Projeto Rodoviario da Avenida Primeiro
de Dezembro, do estudo de viabilidade de 2003 da JICA (com altera¢do
parcial da rota do projeto).

- Até agora, a Prefeituta municipal de Belém construiu a Avenida Jodo Paulo Il
até a Rua da Marinha na regido de Utinga, que ja esta em utilizagdo. O
presente projeto abrange o trecho entre o ponto da Rua da Marinha até o
ponto de cruzamento em desnivel da Avenida Méario Covas com a Rodovia
BR-316 (nas redondezas da rodovia do projeto estdo concentradas moradias
de ocupagdo ilegal).

- Uma parte da via do projeto cruza a APA BELEM; /Area de Protegéo
Ambiental do Melém (L=2-,123km). A referida Area de Protecio Ambiental foi
cercada por muros e tapumes para evitar a invasao ilegal, porém, foram
verificados danos em uma parte deste cercado.

- Atualmente, o governo do estado do Para esta solicitando financiamento a
Caixa Econdmica Federal no que se refere empreendimento do projeto de
construgdo da referida rodovia, e tal financiamento esta praticamente
confirmado.

Outros tdpicos dignos de
meng&o

(2) Scoping ambientais

Na investigacao in loco realizada em maio de 2009, foram efetuados o scoping ambientais,
centrados na pesquisa in loco e na investigacdo por entrevista sobre a construcdo e
manutencdo de rodovias (extensdo total: aproximadamente 4,08km) do presente projeto,
juntamente com o projeto de introducdo do sistema de trafego da linha troncal (extenséo
total: aproximadamente 73,6km), para se ter conhecimento das condi¢cdes dos ambientes
natural e social da regido em estudo e ordenar os itens causadores de influéncia ao meio
ambiente previstos para a execugao do presente projeto. O resumo dos resultados do
scoping estad compilado na Tabela 1.6-2.

Ainda, com base nos resultados do scoping, foi efetuada uma revisdo dos dados da
pesquisa ambiental compilados no estudo de viabilidade feito pela JICA em 2003, e se
verificou se havia ou ndo necessidade de se realizar alguma pesquisa
adicional/complementar relacionada a execucao do projeto de constru¢cdo e manutengéo de
rodovias (relacionada as consideracdes socio-ambientais).
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Tabela 1.6-2: Resumo do scoping ambientais (projeto de constru¢cdo e manuntecao de

rodovias)
ltem Resumo do resultado da investigacéo
Topografia, - Nao foram verificados terrenos ingremes onde possam ocorrer desmoronamentos de
geologia, clima, terra ou areia, deslizamentos, etc. nas proximidades da rota do projeto.
vegetacdo
Ecossistema, - Nas redondezas da rota do projeto, existe a Area de Protecdo Ambiental (APA BELEM)

area de protegdo

que objetiva a preservacao da regido aquatica, na parte da rota do projeto que corta a
APA BELEM (extenséo da via = 2.123km). No relatdrio de comunicacao do estudo de
viabilidade, foi comunicada a existéncia de 48 tipos de fauna (13 de mamiferos) e 34
tipos de flora nas redondezas da rota do projeto, incluindo a APA BELEM, e foi
comfirmada também a existéncia de espécies raras.

Poluicdo sonora,
vibragdo

- No EV/2003, foram realizadas a investigacdo de medicao in loco, anélise e avaliagdo de
previsdo das influéncias da poluicdo sonora e da vibragdo ao longo da via da parte ja
aberta ao trafego da Avenida Jodo Paulo II, e foi comunicado que, atualmente, o nivel
da poluicdo sonora ao longo da via satisfaz a norma ambiental determinada no Brasil,
pois o volume de trafego na regi&o é pequeno, o local é adjacente & APA BELEM, etc.

- Porém, por se tratar de um projeto de via de uma nova escala, teme-se a piora da
poluicdo sonora em consequéncia do novovolume de trafego apds a abertura.

Qualidade do ar

- No EV/2003, foram realizadas a investigacéo in loco e analise da qualidade do ar ao
longo da Avenida Jo&o Paulo |1, e foi comunicado que, atualmente, a qualidade do ar
satisfaz a norma ambiental determinada no Brasil, pois o volume de trafego na regido é
pequeno, o local é adjacente & APA BELEM, etc. Nas proximidades da rota do projeto,
mesmo atualmente o volume de trafego é pequeno, e ndo existem indUstrias, que sao
causas de poluicao atmosférica.

- Porém, teme-se a piora da qualidade atmosférica ao longo da via, devido ao aumento
temporario do volume de trafego causado por veiculos engajados nos trabalhos durante
0 periodo das obras, e ao novo volume de trafego ap6s a abertura da via.

Qualidade da
agua

- Com as obras de construcao da regido com concentragéo aquatica da APA BELEM,
teme-se 0 escoamento de terra e areia e a ocorréncia de guas turvas.

- Além disso, em uma parte da area de invasao ilegal, esta sendo utilizada adgua
subterranea através de pocos rasos, e teme-se a piora tempordria da qualidade da
agua durante o periodo das obras, havendo necessidade de se efetuar um programa
adequado de tratamento de aguas servidas.

Hidrologia

- Nas redondezas da rota do projeto existe a APA BELEM, area importante de protec&o
ambiental, e também, em algumas moradias € verificada a utilizagdo de pogos rasos,
porém, como para a atividade de constru¢éo da rodovia néo serdo realizadas obras civis
de grande escala como, por exemplo, perfuracdo, julga-se que seja pequena a
possibilidade de obstruir o fluxo de aguas subterraneas na regiéo.

- Porém, foi comunicado que, em uma parte da rota do projeto atual, ha falta de controle
e de manutencdo das instalagdes de drenagem de agua e o servigo de rede de
drenagem de agua é insuficiente, havendo, assim, ocorréncia de problemas na
drenagem, tais como inundacao na regido da rodovia em época de chuvas, etc.

Reassentamento
dos moradores

- Na atividade de construgdo da rodovia e do cruzamento em desnivel, prevé-se o
reassentamento dos moradores e aquisi¢do de terrenos em grande escala (245 casos,
para mais detalhes, consulte a Tabela 1.6-6).

(continua)
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(concluséo)

Item Resumo do resultado da investigacao

Vida e sustento - Segundo a investiga¢do do estudo de viahilidade de 2003, ha comunicacao de que a
regido da rota do projeto é habitada por pessoas de classe de baixa renda, e
aproximadamente 90% dos habitantes sdo invasores ilegais. No local, estabelecimentos
comerciais e instala¢des de servicos de pequeno porte, tais como vendas, restaurantes e
bares, etc., estdo misturados com moradias comuns.
- No ponto em que se planeja o cruzamento em desnivel da BR-316, existem
estabelecimentos comerciais e empresas de médio porte. Existe, também, uma linha de
transmissao elétrica ao longo de uma parte da rota do projeto.

Patriménio - Nas redondezas da rota do projeto ndo existem comunidades de minoria étnica ou de

cultural, povo nativo. Também nao existem patriménios culturais ou paisagens que devem ser

paisagens, preservados.

minoria étnica

(3) Ambiente do Local do Projeto

O ambiente do local do projeto (SD: Site Description), que seré a base para a realiza¢do de
scoping da regido em estudo do projeto é mostrado na Tabela 1.6-3. O resumo do projeto
(PD: Project Description) utilizado no referido trabalho de scoping é mostrado na Tabela

1.6-3.

Tabela 1.6-3: Ambiente do local do projeto (SD)

[tem

Conteldo

Ambiente social

Povo da regido
(moradores/nativos/ consciéncia
em relag&o ao projeto, etc.)

- Ndo ha comunicagdo em especial quanto a existéncia de minorias
étnicas nas redondezas da rota do projeto. Segundo a investigagao do
estudo de viabilidade de 2003, nas redondezas da rota do projeto
habitam muitas pessoas de baixa renda, e o relatério diz que cerca de
90% dos residentes nas proximidades s&o invasores ilegais.

Utilizacdo de terras (cidade/vila
agricola/ruina histérica/panorama
pitoresco/hospital, etc.)

- Nas redondezas da rota do projeto ndo existem ruinas histdricas ou
panoramas pitorescos que devem ser preservados. - Verifica-se o
atraso na implantacdo da infraestrutura, tais como parte das estradas
nao pavimentada, parte dos sistemas de agua e esgoto e de
escoamento de agua pluvial ndo implementada, etc. Quase a totalidade
das aguas servidas domésticas produzidas da concentracédo de
habitacOes das proximidades € jogada ao relento sem qualquer
tratamento.

Economia/ transporte (comércio,
agricultura e pesca, distrito
industrial/terminal de énibus, etc.)

- Ao longo da rota do projeto estdo concentradas moradias de invasores
ilegais, e junto com as moradias comuns, encontram-se misturados
pequenos estabelecimentos comerciais e instalacbes de servicos, tais
como vendas, restaurantes, bares, etc.

- No ponto em que se planeja o cruzamento em desnivel da BR-316,
existem estabelecimentos comerciais e empresas de médio porte. Além
disso, existe uma linha de transmisséo elétrica ao longo de uma parte
da rota do projeto.

(continua)

(concluséo)
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Ambiente natural

Topografia, geologia (ladeira
ingreme, solo frouxo, brejo/falha,
etc.)

- Arota do projeto situa-se em um local plano (altitude: max. 20 m) nas
proximidades da APA BELEM (Area de Protecdo Ambiental de Belém) e
corta a regido aquatica da APA BELEM (L =2.123km).

- Existem muitos brejos na regido aquatica da APA BELEM. Séo
verificadas, em toda a area, a insuficiéncia de escoamento e a
ocorréncia constante de inundagdes, devido a falta de implementacéao
das instalacBes de drenagem na regido.

Fauna ou flora rara (parques
naturais, habitat de espécies
designadas, etc.)

- Nas redondezas da rota do projeto existe a Area de Protecdo Ambiental
(APA BELEM), que objetiva a preservacao da regido aquatica.

- A Lei Municipal n.° 266 da cidade de Belém especifica todas as regides
de protec&o, incluindo a APA BELEM, e suas vegetacdes importantes.
Numa ressalva da referida lei, no item , inclui também uma faixa de
200m de largura, adjacente & Area de Prote¢&o Ambiental, que é 0
Complexo Utinga e outros, estipulados nas leis estaduais n.° 3.251 e n.°
3.252.

- De acordo com o Artigo 269 da lei municipal, para realizar uma
atividade publica nessas areas de protecdo ambiental, ha necessidade
de se efetuar um estudo de avaliagdo ambiental, confeccionar um
relatério e apresenta-lo, e ndo se pode cortar ou transferir vegetagdes
da referida area sem autorizagdo prévia do relatorio, salvo em casos
especiais. Além disso, dependendo das circunstancias, podera ser
exigida a alteracdo no projeto, alteracao essa, vidvel tecnicamente.

- Nas proximidades da APA BELEM estdo concentradas moradias de
invasao ilegal, e esta havendo, também, invaséo em parte da referida
Area de Protecdo Ambiental. A fim de evitar essa situago, desde 2003,
foram construidos muros e tapumes de protecao.

Poluicdo

CondicOes de ocorréncia de
reclamac6es (Poluicéo de grande
interesse, etc.)

- Escoamento de agua na regido insatisfatorio, invasdo ilegal na APA
BELEM

Condi¢Oes das medidas (medidas
regimentais/indenizagéo, etc.)

- Vigia ao redor da APA BELEM (Policia ambiental), construcio de muros
e tapumes de protecéo

Outros itens que devem ser
mencionados

- Nada em especial.

(4) Scoping

Com base nas diretrizes de consideracdo ambiental do Japan Bank for International
Cooperation (JBIC, 2002), foi realizada uma investigacdo preliminar do meio ambiente em
relacdo a atividade do projeto de construgdo e manutengédo de rodovias. O estudo preliminar
ambiental foi realizado com base no ponto de que a construcdo da nova rodovia néo
causara maleficios a vida dos moradores da regido, ao meio ambiente natural e ao
ambiente social, mantera esse bom ambiente e, simultaneamente, conduzira a elevacéo do
nivel de vida, e trara suficientes beneficios a vida da sociedade da regido. Os detalhes do
resultado da investigacdo do screening sdo mostrados na Tabela 1.6-8. O scoping foi
realizado com base nos resultados do estudo preliminar ambiental, tendo em consideracéo
0s esclarecimentos dos itens ambientais que devem ser investigados para o projeto.

As Tabelas 1.6-4 e 1.6-5 mostram os referidos resultados do scoping ambiental. Prevé-se a
ocorréncia de grande impacto nos itens "2. Qualidade da agua", "4. Disposicdo de residuos”,
"14. Reassentamento ndo-voluntario" e "19. Classe pobre, minoria étnica, povo nativo".
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Principalmente quanto aos itens "14. Reassentamento nao-voluntario" e "19. Classe pobre,
minoria étnica, povo nativo", com o referido projeto de construgcdo e manutencdo de
rodovias, prevé-se a ocorréncia de aproximadamente 245 casos de aquisicdo de terrenos,
que atinge a classe pobre das proximidades da Avenida Jo&o Paulo Il (ver a proxima secdo
(5)). Para a desapropriacdo, ha necessidade de se estabelecer um programa abrangente,
com execucdo do reassentamento e fornecimento de indenizag¢do, baseado na proposta
final do projeto de construcdo e manutencédo de rodovias, informagdes recentes do valor do
mercado imobiliario,etc.

(5) Necessidade de investigacao adicional e complementar

Relacionados aos resultados da revisdo do relatério da investigagdo do estudo de
viabilidade do referido projeto de construcdo e manutencdo de vias vistos do ponto de vista
ambiental, e os resultados da avaliacdo geral referente a necessidade ou ndo da
investigacdo adicional ou complementar. Observa-se, também, que no campo de meio
ambiente natural, ndo ha pontos insuficientes de analise, da mesma forma que o projeto do
sistema de trafego de 6nibus da linha troncal, o que significa que ndo ha necessidade de
investigagéo adicional ou complementar. Porém, quanto ao item "2. Qualidade da agua”,
estdo previstas obras de construgido na regido aquatica da Area de Protecio Ambiental
(APA BELEM), e teme-se o escoamento de terra e areia e a ocorréncia de aguas turvas

devido as referidas obras (extenséo da via = 2.123km).

Além disso, em uma parte da area de invasédo ilegal sdo utilizadas aguas subterraneas
através de pocos rasos, e teme-se a piora da qualidade da agua temporariamente, durante
o periodo das obras. Portanto, de acordo com a proposta final do projeto de construcao e
manutencado de rodovias, h& necessidade de se estabelecer projetos de obras e de controle
ambiental, incluindo um projeto adequado de tratamento de aguas residuais, a fim de ndo
ocorrer piora na qualidade da agua nos pogos rasos das proximidades e da APA BELEM.

Pela mesma razéo, quanto ao item "10. Fauna e flora", ha necessidade de se estabelecer
um projeto de tratamento adequado de aguas residuais, a fim de ndo exercer sérias
influéncias negativas no ecossistema dentro da APA BELEM, causadas pelo escoamento
de terra e areia ou aguas turvas. Em relacdo ao item "13. Aquecimento global", apés a
investigacdo do EV/2003, pode-se verificar uma mudanca no coeficiente de emissédo de
gases de automoveis, acompanhando a politica de combustivel de automéveis (etanol) e a
consequente mudancga de especificacdo de motores de automéveis dentro do pais. Portanto,
h& necessidade de se efetuar um estudo do volume de emissdo de CO, na regido,
acompanhando a execuc¢ao do projeto de constru¢do e manutencao de rodovias, levando os
itens acima em consideracéo.

Além disso, com a constru¢do da nova via e do cruzamento em desnivel, calcula-se que
havera deslocamento dos moradores e desapropriacdo de terras em grande escala. H&
necessidade de se dar suporte a aquisicdo de terrenos e ao plano de indenizagdo, com
base na proposta final do presente projeto, informacdes recentes do valor do mercado
imobiliério, etc. (os detalhes do mesmo serdo mencionados na proxima secao (5)).
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Tabela 1.6-4 Lista de verificag6es — scoping ambiental do projeto de manutencao do trafego de

Belém (projeto de constru¢do e manutencgéo de vias) (1/2)

Item ambiental Aval. Observacao

1. Qualidade do ar B - Teme-se a piora da qualidade do ar ao longo da rodovia durante o
periodo de execucdo das obras, devido ao aumento temporario de
veiculos engajados nas obras e de transporte de materiais, e devido ao
novo volume de trafego ap6s a abertura da rodovia.

2. Qualidade da agua A | - Teme-se 0 escoamento de terra e areia e a ocorréncia de aguas turvas,
acompanhando as obras (extensao da via = 2.123km) dentro da regiao
aquatica da Area de Protecdo Ambiental (APA BELEM). Além disso,
estdo sendo utilizadas &guas subterrneas através de pogos rasos em
uma parte da faixa de invasao ilegal, e teme-se a piora da qualidade da
agua temporariamente, durante o periodo de execucdo das obras.

3. Solo, sedimentos D -

ffésl?(ljsupoossmao de B - Prevé-se a producdo de entulhos e restos de materiais de construcao.

5. Poluigdo sonora/ B - Teme-se a piora da poluicdo sonora ao longo da rodovia, devido ao

vibragdo aumento temporario de veiculos engajados nas obras e de transporte de
materiais durante o periodo de execucao das obras, e devido ao hovo
volume de trafego apds a abertura da rodovia.

6.Afundamento do solo D |-Nd&oha

7. Mau cheiro B - Caso a inundacdo devido a problemas temporarios de escoamento de
aguas residuais se prolongue por longo tempo, teme-se a ocorréncia de
mau-cheiro causado pelo apodrecimento de vegetacdes, etc.

8. Topografia, geologia B - Na época das chuvas, uma parte da rota do projeto apresenta

problemas temporarios de inundagéo e insuficiéncia de escoamento de
agua da superficie, devido a problemas de escoamento de aguas
residuais na regido.

(continua)
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(concluséo)

ltem ambiental Aval. Observacdo
9. Leito do rio, D - Néo ha.
qualidade do solo do
fundo do rio
10. Fauna e flora B - Teme-se a influéncia negativa ao ecossistema causada por escoamento
de terra e areia e ocorréncia de aguas turvas, devido as obras dentro da
regido aquatica da Area de Prote¢do Ambiental (APA BELEM) (extensdo
da via = 2.123km).
11. Utilizacdo de &gua D |-N&oha
12. Acidente D |-Ndoha.
13. Aquecimento global C - Apos a investigacao do estudo de viabilidade de 2003, houve uma

mudanca drastica no uso de combustivel de automdveis (etanol) e aos
motores relacionados dentro do pais.

- H& necessidade de se efetuar um estudo do volume de emisséo de CO-
na regido, acompanhando a execucéo do projeto de construcéo e
manutencao de rodovias.

Nota: A: prevé-se um grande impacto; B: prevé-se algum impacto; C: desconhecido (ha necessidade
de estudo, e deve-se levar em relevante consideracao caso o nivel do impacto se tornar claro
com o andamento da investigagdo); D: Quase nao ha impacto, ndo sujeito a IEE ou EIA.

Tabela 1.6-5: Lista de verificacdes — scoping ambiental do projeto de manutencéo do trafego
de Belém (projeto de construcdo e manutencao de vias) (2/2)

Servicos sociais
existentes

ltem ambiental Aval. Observagéao
14. Reassentamento A - Na construcdo de rodovias e de cruzamento em desnivel, é previsto que
nao-voluntario haja reassentamento dos residentes e aquisi¢do de terrenos em grande
escala (245 casos, para mais detalhes, ver a proxima Tabela 1.6-6.).
15. Economia regional, B - Teme-se a reducdo das atividades econdmicas da regido devido ao
tais como emprego, congestionamento temporario de trafego na regido durante o periodo
estratégia de das obras, desapropriacdo de terras, deslocamento, etc.
sustento, etc.
16. Utilizac&o de terras, D | -Né&oha
aproveitamento dos
recursos de
instalacbes
regionais
17. Organizacles D - N&o ha.
sociais, tais como
Orgdos de tomada
de decisbes da
regido ou de capital
de relacéo social
18. Infraestrutura e B - Em uma parte da rota do projeto, esta instalada linha de transmisséo

elétrica.

(continua)
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(continuacao)

ltem ambiental Aval. Observagdo
19. Camada pobre, A - Na regido objeto de aquisicao de terrenos das redondezas da rota do
minoria étnica, povo projeto, é grande o nimero de habitacdo de classe de baixa renda
nativo (invasdo ilegal).
20. Distribuicdo D - N&o ha.

irregular de danos e
de conveniéncias

21. Oposicao de D - N&o ha.
interesses dentro
da regido
22.Sexo D - Nao ha.
23. Direitos da crianga D - N&o ha.
24. Patrimonio cultural D - Nao ha.
25. Doencas D - N&o ha.
transmissiveis
como, por exemplo,
HIV/IAIDS

Nota: A: prevé-se um grande impacto; B: prevé-se algum impacto; C: desconhecido (ha necessidade
de estudo, e deve-se levar em relevante consideracéo caso o nivel do impacto se tornar claro
com o andamento da investigacdo); D: Quase ndo ha impacto, ndo sujeito a IEE ou EIA.

(6) Reassentamento dos moradores devido ao projeto de construgdo e manutencao
de vias, etc.

A area de aquisicdo de terrenos e o numero de residéncias, cujos residentes deveréo ser
reassentados foram calculados pelo método mostrado abaixo, com base no projeto basico
final do projeto de constru¢do e manutengéo de rodovias através de imagens tomadas por
satélite em 2006.

O método de calculo da area de desapropriacdo de terras em consequéncia do alargamento
da rodovia atual para o projeto da rodovia é o seguinte: 1 Como as regides do projeto de
construcdo e manutencdo de vias do Bairro da Castanheira, na cidade de Belém, e do
Bairro da Guanabara, na cidade de Ananindeua ndo contam com uma divisdo oficial, a
Avenida Jodo Paulo Il ndo conta, atualmente com uma largura regular, ndo possuindo linha
de demarcacdo da pista, nem pavimentacdo, e assim, ficou determinado que sua largura
real seria de 5m; @ Quanto a Estrada da Pedreirinha, como possui uma largura
relativamente regular, a parte adjacente ao Parque Estadual teve sua largura estabelecida
em 10m, e foi calculada uma area necessaria a desapropriacéo de terras; e @ Toda a area
de desapropriacdo considerada necessaria na parte do trevo rodoviario e no trecho que faz
curva a direita a partir da Estrada da Pedreirinha e corta a zona residencial, foi calculada
como area de aquisi¢cao de terrenos. A Tabela 1.6-6 mostra a lista de reassentamento dos
moradias, etc. previsto com a realizacdo do projeto de construcdo e manutencdo de
rodovias. Havera reassentamento de 245 casos, e a area de aquisi¢cdo de terrenos sera de
75.000 m2.
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Tabela 1.6-6: Lista de deslocamento de moradores, etc., conforme o projeto de construcéo e

manutencéo de vias

Area Area
Areada | Areada | necessaria o Area "
. ) N.° de . média | Regular/
Trecho de via de via de média de .
No. x : , .. x| reassent- x de | irregular
manutencao projeto | existente | aquisicao construgao
amento terreno
de terrenos
(m2) (m2) (m2) (m2) (m?)
1, |Bairro Castanheira, | g 4, 1.655 7.425 45 65| 165/ Iregular
Belém-CA
Extensao da via no
2. Parque Estadual-1 5.669 0 (5.669) 0
5. |BaimoCastanheira, | g ey g3y 23,500 100 65| 235/ Iregular
Belém-CB
Extensdo da via no
4, Parque Estadual -2 46.969 0 (46.969) 0
5. [Regiaoproximaa | g 40 0 15.301 0
Rua Natal
Extensao da via no
6. Parque Estadual-3 20693 7:500 (11.543) 0
Zona residencial
6.1 |dentro do parque 1.650 10 65 165| Irregular
(*1)
7. |Bairo Guanabara, |, ), 409 9.720 60 o0|  go| Regular
Ananindeua
g |Residenciadentro | ) 400 0 4.212 26 90|  162| Regular
dazonadotrevo | T T
Construcéo
8.1 | comercial dentro da 13.153 4 Regular
zona do trevo
Total 154.840 15.698 74.961 241 Regular
Total dg ponstrugoes A Regular
comerciais

Nota-1: As areas da extensédo da via no Parque Estadual e da faixa de alargamento no Parque Estadual (nimero
entre parénteses acima) ndo estdo incluidas na area considerada necessaria de desapropriagao, por
serem terrenos publicos.

(7) Lista de verificacdo ambiental do JBIC
Foi confeccionada a Lista de Verificacdo Ambiental do JBIC dos empreendimentos do

projeto de construgdo e manutencdo de rodovias, com base nos resultados dos estudos
feitos até agora. A Tabela 1.6-7 mostra a compilagéo destes resultados.
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Tabela 1.6-7: Lista de verificacdo ambiental (projeto de manutencédo de vias)

o | Item
& | ambi- Principais itens de verificagao Resultado da comprovacdo de considera¢fes ambientais
©1 ental

@ O relatério de avaliagdo da influéncia - D,® O relatorio EIA do projeto de construcdo e
ambiental (relatério EIA), etc. ja esta manutencéo de vias ndo foi confeccionado. Como a via
pronto? passa pela Area de Protecdo Ambiental (APA BELEM), no

@ O relatério EIA, etc. foi autorizado pelo requerimento da licenca ambiental, foi exigida a
governo do pais em questio? apresentacédo do EINRIMA. No NGTM, es~tao

o cTCg @ A autorizagio do relatdrio EIA, etc. & programadas a conf(_ecg~ao e a apresentagéo dos
S| T , . , e documentos de avaliagdo da licen¢a ambiental (LP)
S| € !ncpndmlonal? Caso haﬂa algqma gonfj|gao conforme os procedimentos abaixo.
=S| ® incidental, essa condi¢do sera satisfeita? . « . S
=l 8 @ J4 foram obiidas autorizacges ou - Set./2009_. apresentacdo do sumario do projeto a SEMA
g %5" . GOe: ) (Secretaria de Estado de Meio Ambiente).
s 8 ple,rmﬁsoes yefergntzs aodmep apwb|ente - Fim de set./2009: investigacdes referentes ao meio
% 3 além das acima citadas, dos orgaos ambiente necessérias ao requerimento da LP, decisdo do
; e governamentais competgntes do local, TR dos documentos.
—| o cas0 Sejam necessaras: - Nov./2009: escolha das empresas solicitantes da LP
= (NGTM).
- Maio/2010: elaboracéo e apresentacdo dos documentos
referentes ao requerimento da LP.
- Fim de nov./2010: previs&o de obtencéo da LP.
®,@ Né&o ha necesidade de verificagio
(D Quanto ao contelido do projeto e & - (D Néo foram dadas explicacdes nem divulgadas
=i influéncia que este causa, foram dadas informac0es referentes ao projeto de construcéo e
§ g’ explicagdes adequadas aos residentes, manutencao de rodovias em questao aos residentes
2 in_cluin‘do a divulgacdo ge informacgdes, e locais. @{O Estado do Para pretende passar para as
g ¢ | foiobtidaacompreenséo dos mesmos? atividades de explicacéo aos residentes, etc., apds a
'g} S | @ E possivel se atender apropriadamente os | aprovagéo e registro da referida proposta de construcéo e
/L'i g comentarios dos residentes e dos érgé_os manutengéo de rodovias pela Assembleia Legislativa
< E | governamentais competentes? Estadual).

(D N&o ha influéncia & poluicdo atmosférica | - D Na investigac&o do estudo de viabilidade de 2003,
causada pela emissdo de gases dos foram realizadas investigacdo in loco e a anélise da
veiculos trafegantes, etc.? Satisfaz a qualidade do ar através de medicéo real ao longo da Av.
norma ambiental do pais? Jodo Paulo I, que é um trecho ja aberto e, ha relatos de

@) Caso exista area industrial nas que a qualidade do ar atualmente satisfaz as normas

% - proximidades da rota que cause poluicio amb!entals do ,Brasn, porque 0 vo!umg de trafggo das

% ° atmosférica, a execucio do projeto nao proximidades é pequeno, o local é adjacente a APA

oSl s piorara a polui¢&o? BELEM, etc. .

o B - Mesmo atualmente o volume de trafego da rota do projeto
S é pequeno, e ndo existem fabricas que causem poluicao
5| © atmosférica.

g = - Teme-se a piora da qualidade do ar ao longo da via,

devido ao aumento temporario do volume de trafego de
veiculos relacionados as obras durante o periodo dessas
obras, e devido ao novo volume de trafego ap6s a
abertura da via.

@ Nao ha necessidade de verificacdo
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(2) Qualidade da agua

(D N&o ha piora na qualidade da dgua da
jusante devido ao fluxo de terras de locais
de solo aparente, tais como aterro
elevado, corte de solo, etc.?

@ As aguas drenadas da superficie da via
ndo estdo poluindo nascentes, tais como
aguas subterraneas?

(@ A drenagem de agua das estacdes, areas
de estacionamento e de postos de
gasolina e restaurantes a beira da estrada
satisfaz as normas de drenagem do pais?
Além disso, com a drenagem, néo existe
regido aquatica que ndo satisfaga a norma
ambiental do pais?

- D,®,® Com as obras dentro da regido de
concentrag&o de aguas da Area de Protecio Ambiental
(APA BELEM), teme-se 0 escoamento de terra e areia e a
ocorréncia de aguas turvas.

- Além disso, como em uma parte da regido de invaséo
ilegal estdo sendo utilizadas aguas subterréneas através
de pogos rasos, teme-se a piora da qualidade da agua
temporariamente durante o periodo de execugdo das
obras, e em relagdo a isso, ha necessidade de se efetuar
um projeto de tratamento de aguas drenadas adequado.

(3) Poluicdo sonora, vibracdo

(D 0 nivel da polui¢do sonora e da vibragéo
causadas pelo trafego de veiculos ou pela
ferrovia satisfaz a norma do pais?

- @ Nainvestigagdo do EV/2003, foram realizadas a
investigagdo de medicéo real in loco, analise e avaliacdo
de previsdo das influéncias quanto & polui¢o sonora e
vibragdo na Av. Jodo Paulo I, que é um trecho ja aberto,
e foi comunicado que a situacéo atual da polui¢do sonora
satisfaz as normas ambientais do Brasil, porque o volume
de trafego das proximidades € pequeno, o local €
adjacente & APA BELEM, etc.

- Teme-se a piora da poluicdo sonora ao longo da rodovia,
devido ao aumento temporario do volume de trafego de
veiculos relacionados as obras durante o periodo das
obras, devido ao novo volume de trafego depois da
abertura da via, etc.

3 Ambiente natural

(1) Area de protecdo

(D O local ndo se situa em area de protecéo
estabelecida pelas leis do pais, tratados
internacionais, etc.? O projeto ndo
causara influéncias a area de protegao?

- (D Nas proximidades da rota do projeto, existe a Area
de Protecdo Ambiental (APA BELEM), que objetiva a
preservacao da regido aquatica. - A lei municipal N° 266
de Belém especifica todas as areas de protecao, incluindo
a APA BELEM, e as vegetages importantes nelas
existentes. Numa ressalva da referida lei, no item ,
inclui-se também uma faixa de 200 m de largura,
adjacente a area de protecdo ambiental, que é o
Complexo Utinga e outros, estipulados nas leis estaduais
n.%3.251 e n.°3.252.

- De acordo com o artigo 269 da lei municipal, para realizar
uma atividade pUblica nessas areas de protegao
ambiental, ha necessidade de se efetuar o estudo da
avaliacdo ambiental, confeccionar um relatério e
apresenta-lo, e ndo sendo possivel cortar ou transferir
vegetacBes da referida area sem a autorizagéo prévia do
relatorio, salvo em casos especiais. Além disso,
dependendo das circunstancias, podera ser exigida a
alteracdo no projeto, alteracdo essa viavel tecnicamente.

- Nas proximidades da APA BELEM est&o concentradas
habitaces de invasdo ilegal, e estd havendo, também,
invas&o em uma parte da referida Area de Protecéo
Ambiental. A fim de evitar essas invasoes ilegais, desde
2003, foram construidos muros e cercas de prote¢o.
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(2) Ecossistema

(D O local ndo possui matas virgens,
florestas tropicais naturais, habitats
importantes em termos ecol6gicos, etc.
(por exemplo, recife de corais, mangues,
terra de baixa-mar)?

@ 0 local ndo possui habitat de espécies
raras que necessitam de preservacéo
pelas leis do pais, tratados internacionais,
etc.?

(@ Caso existir preocupagdo de que se pode
causar grande influéncia ao ecossistema,
serdo tomadas medidas para diminuir o
impacto ao ecossistema?

@ Serdo tomadas medidas para evitar a
interrup¢do de rotas de travessia de
animais selvagens e gados, divis&o de
habitats, acidentes de transito de animais,
etc.?

(® Com a construgéo da rodovia, ndo
ocorrera destruicdo de matas, cacas
clandestinas, desertificagdo, secagem de
pantanos, causados pelo
desenvolvimento, etc.? N&o ha perigo de
se devastar o ecossistema, com a entrada
de espécies invasoras (que
tradicionalmente ndo existiam na area),
insetos nocivos, etc.? H& medidas de
combate aos mesmos?

® No caso de construgdo de rodovias em
regido ndo explorada, ndo ha grandes
danos no ambiente natural, com 0 novo
desenvolvimento da regido?

- (D No relatrio de comunicagdo do EV/2003, foi
comunicada a existéncia de 48 tipos de fauna (13 de
mamiferos) e 34 tipos de flora nas redondezas da rota de
projeto, incluindo a Area de Protecdo Ambiental (APA
BELEM), e foi comunicada também a existéncia de
espécies raras.

- (@ N&o ha necessidade de verificagéo

- 3,@,® A ser planejado futuramente por pesquisa de
EIA baseamdo no fase de Projeto Exectivo(D/D)

- (® Nao ha necessidade de verificacio

(3) Hidrologia

(D A mudanga da topografia ou a construgo
de, por exemplo, tlneis, ndo causara
influéncias negativas ao fluxo de aguas
superficiais ou subterraneas?

- (D Nas redondezas da rota de projeto existe a APA
BELEM! Area de Protecdo Ambiental de Belém, que é
uma regido aquatica importante. Também, em algumas
moradias € verificada a utilizagdo de pocos rasos, porém,
como na atividade de constru¢do da rodovia ndo serdo
realizadas obras civis de grande escala, como por
exemplo, perfuracéo, julga-se que a seja pequena a
possibilidade de obstruir o fluxo de aguas subterraneas na
regiao.

- Porém, foi comunicado que em uma parte da rota do
projeto atual ha falta de controle e manutengdo das
instalagdes de drenagem de agua e o servico de rede de
drenagem de 4gua € insuficiente, ocorrendo problemas
tais como inundacéo na regido da rodovia em época de
chuva, etc.
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(4) Topografia, geologia

(D Na rota ndo existem locais de ma
formacao geoldgica onde possam ocorrer
desmoronamentos ou deslizamentos de
terras? Em caso de locais de m&
formacéo, serdo consideradas medidas
adequadas pelo método de construcéo,
etc.?

(@ N&o ha perigo de ocorrer
desmoronamentos ou deslizamentos de
terras causados pelas obras de aterro ou
corte de terras? Serdo consideradas
medidas apropriadas para evitar
desmoronamentos ou deslizamentos de
terras?

(3 N&o havera escoamento de terra em
locais de aterro, corte, deposicdo de
terras, extracdo de terra e areia? Serdo
tomadas medidas apropriadas para evitar
0 escoamento de terra e areia?

- (D Néo foram verificados terrenos ingremes onde
possam ocorrer desmoronamentos de terra ou areia,
deslizamentos, etc.

- (@ Nao ha perigo de ocorrer desmoronamentos ou
deslizamentos de terras por que ndo ha execucdo de
terraplenagem de grande porte na rota e influencia ao
este item é muito pouco provavelmente

- (@ Arota vai passar na APA BELEM/Area de Proteco
Ambiental de Belém, por isso ndo posso dizer que ndo ha
perigo de ocorrer desmoronamentos ou deslizamentos de
terras. E ha necessidade de contra -medida baseando no
resultado de EIA.

4 Ambiente social

(1) Deslocamento de moradores

(D Com a execucéo do projeto, no
acontecera deslocamento néo-voluntario
de residentes? Caso isso ocorrer, serdo
feitos esfor¢os para reduzir a0 maximo o
impacto?

(@ Com relagéo aos residentes que vao ser
deslocados, serd dada uma explicacdo
adequada referente ao deslocamento e
indenizagdo antes do deslocamento?

(3 Sera feita pesquisa com os residentes
que vdo se deslocar e poder-se-a fazer
um plano de transferéncia que incluem
indenizacBes apropriadas e recuperacao
da base de vida ap6s o deslocamento?

@ Esse projeto considera de forma
apropriada os residentes que vao se
deslocar, em especial as pessoas
socialmente vulneraveis, tais como
mulheres, criangas, idosos, de camda
pobre, de grupos de minoria étnica, povos
nativos e outros?

® E possivel se obter a concordancia dos
residentes desapropriados antes do
deslocamento?

(© Existe um sistema preparado para a
execuc¢do adequada do deslocamento dos
residentes? Ha capacidade de execugdo e
de se tomar medidas para obter
or¢amento suficientes?

(D Ha projeto de monitoragdo das influéncias
geradas pelo deslocamento?

- (D Havera deslocamento de 90 casos no distrito regular
(27.085 m2) e 155 casos na area no distrito irregular (area
occupada ilegalmente) (32.575m2), perfazendo 245
€asos.

- (@Na ocasido da aquisicio de terrenos sera efetuada
com antecedéncia a explicacdo referente ao
empreendimento plblico em questdo, e serdo feitas as
avaliaces do terreno, da constru¢do e da compensacao
comercial.

- Com base nessas avaliagdes, serdo dadas principalmente
as indenizacoes.

- (@ Com base no plano basico da Secretaria de Estado
de Projetos  Estratégicos e do NGTM, a Agéncia de
Obras Publicas, que € o 6rgdo de desapropriacéo de
terras para uso do estado, devera ser executada a
aquisicdo de terrenos.

- Para a execucdo do presente projeto, 0 governo do
estado do Para esté efetuando negociagfes sobre
financiamento com a Caixa Econdmica Federal e
estima-se que todas as despesas referentes ao
deslocamento ndo-voluntario de residentes estejam
incluidas no orgamento de execucao.

- @,,8,D A ser planejado futuramente por

PAR/Plano de Acdo de Reassentamento incluindo de
contra-medida e monitoramento baseamdo no EIA.
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(D De acordo com o novo desenvolvimento,
caso forem estabelecidas ferrovias e
estradas, ndo havera influéncia aos meios
de transporte existentes e as vidas dos
habitantes que trabalham nesses meios
de transporte? E mais, ndo havera
desempregos, mudangas em grande
escala na utilizacdo de terras e meios de
vida? O projeto considera o abrandamento
dessas influéncias?

(@ Néo ha outras mas influéncias do projeto

as vidas dos habitantes? Em caso de
necessidade, esta se considerando o

- (D Néo é possivel evitar, até um certo ponto, as
influéncias causadas as vidas dos residentes das
proximidades pelo barulho dos maquinarios de construgao
e vibracdo, poeira, lixo coma passagem de veiculos de
grande porte durante as obras.

- @ Contudo, no NGTM, que é o 6rgdo encarregado do
empreendimento, esté estabelecido um departamento de
medidas sociais dentro da organizacéo, e conta com
regulamento interno para organizar o comité de controle e
acompanhamento do tipo com participacdo dos residentes
por cada sec¢éo do projeto.

Assim, com relacéo ao presente empreendimento também,
espera-se que haja um sistema estabelecido para que as

minoria étnica e nativos do pais?

2 abrandamento dessas influéncias? insatisfacGes, reclamacdes e protestos dos residentes das
£ (® Né&o ha perigo de manifestagéo de proximidades sejam regularmente transmitidos para a
> enfermidades (doengas contagiosas, tais parte encarregada do empreendimento, e que, através
put como HIV e outros) com a entrada de deste processo, possa se reduzir 0s impactos causados ao
= populacdes de outras regides? Ha ambiente social local, possibilitando minimizar os conflitos
S preocupagao com a satde publica com os residentes.

adequada de acordo com a necessidade? | - (3 Contra-medidas devem ser montadas baseando no

@ N&o ha mas influéncias ao transito das Progarma de ensino de saneamento publico apropriado.
rodovias das regides em volta por causa | - @, Apos as obras de construgdo, espera-se que haja
do projeto (aumento de uma grande melhora nos meios de transporte das
congestionamento, acidentes de transito, | redondezas, tais como de transporte de onibus,
etc.)? existentes.

(® N&o surgirdo obstaculos ao deslocamento | Pensa-se que seja pequeno o surgimento de grandes
dos residentes devido & construcéo de alteragdes na utilizag&o de terras e meios de sustento,
rodovias e linhas ferrovirias? desempregos, etc.

(® Nao havera interceptagdo de luz solarou | - ® Com relac&o ao cruzamento em desnivel da rodovia
interferéncia de ondas elétricas devido a BR-316, ha necessidade de se tomar cuidado se a obra
construco de estruturas nas rodovias ndo causar interceptacdo de luz solar e interferéncia na
(pontes elevadas, etc.)? recepcdo de ondas elétricas.

(D Néo havera perdas de patrimdnios ou - (D Néo existem patrimonios culturais que devem ser

8 c_Svs locais irr)pprtantles,dlo ponto de vista. . considerados nas proximidades da rota do projeto.
= % arqqeologlco,_hlstorlco, qultura|~e religioso
a 2 devido ao projeto? E mais, estdo sendo
L= consideradas medidas estabelecidas por
lei no pals em questdo?

) (D Néo ha influéncias negativas a alguma - (D Néo existe paisagem que se deve tomar cuidado
% c paisagem que deve ser dada atencao especial nas proximidades da rota do projeto.
o 5 especial? E possivel se tomar medidas
< necessarias?

(D Caso vivam povos de minoria étnica ou - (D Néo vivem povos de minoria étnica ou nativos que
put nativos ao longo da rota, serdo devem ser considerados especialmente nas proximidades
E " consideradas medidas para minimizar 0s da rota.

T impactos causados & cultura e estilo de - @ Nio ha necessidade de verificaco.
§ 3 vida dos mesmos?

= @) E possivel se cumprir as leis

e concernentes aos direitos dos povos de
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5 Outros

(D Existe preparado algum esquema de
reducdo em relagdo a polui¢do durante as
obras (polui¢do sonora, vibraco, agua
turva, poeira, emissao de gases, detritos,
etc.).

2 As obras néo causardo influéncias

- 0,®,® Com relagio a poluigdes (poluigio sonora,
vibracéo, agua turva, poeira, emisséo de gases, detritos,
etc.) durante as obras, e influéncias negativas ao
ambiente social, ha sugestao de se determinar um
programa abrangente de controle ambiental, que inclui um
sistema de monitoragdo, na investigacdo relacionada a

capacidade de dar continuidade aos
mesmos) esta firmemente estabelecido?

@ 0O método, frequéncia, etc. do informe da
parte responsavel pelo projeto as

autoridades competentes da jurisdicao
estdo regulamentadas?

g negativas ao ambiente natural eIaboragé\o e apresentacao da LP que esta prevista a ser
2 (ecossistema)? Existe algum esquema efetuada a par’te. _ _ o
= para reduzir tais influéncias? - Conforme sera mencpnado postenormen;e, esta_ previsto
= 3) As obras no causario influéncias que a SEMA (Secretaria do Estado do Meio _Amb|e_nte)
% negativas ao ambiente social? Existe sphcnara ao NGTM, o envio de um funcionario e criar um
= algum esquema para reduzir tais sistema que execute realmente um plano de gontrole
- influéncias? ambiental reIamonado_ ao projeto de construcéo e
- x . manutencéo de rodovias.
@ Caso necessario, serdo realizados _ B
treinamentos de seguranca (seguranca no | - @ Ensino de questdes de seguranca (seguranca
trénsito, sadde publica, etc.) as pessoas trafego e saneamento publica) as trabalhadores e outros
relacionadas ao projeto, tais como devem ser executada por empreendedor
trabalhadores?
(@ Dentre os itens sobre ambiente acima - D, Nainvestigagio relacionada & apresentacio da
mencionados, existe plano de monitoracdo | LP, é sugerido que se efetue um estudo sobre o sistema
e execucdo pela parte responsével pelo de monitoragéo ambiental, procedimentos de execucéo e
projeto com relagéo aqueles itens que meios de informes relacionados ao emprendimento do
podem causar influéncias? projeto de construcdo e manutencao de rodovias.
@ E possivel se julgar que os itens, - (3,@No NGTM, ndo ha, atualmente, funcionario
§ métodos, frequéncia, etc. do projeto sejam | encarregado pelo meio ambiente, mas esta em solicitacéo
g adequados? 0 envio, por parte da SEMA (Secretaria do Estado do
‘g ®) O sistema de monitoracio pela parte Meio Ambiente), de um funcionario eAnca_rregad.o dos
= responsével pelo projeto (organizacéo, gs_suntos refe_rentes 20 S|s_tema de tran5|to_ de linhas de
S pessoal, materiais, orcamento, efc., e Onibus troncais. Esta previsto formar um sistema em que,

através do referido funciondrio, a examinagdo da LP e as
pesquisas ambientais relacionadas e a monitorag&o
relacionada das obras serdo tratadas discutindo-se e
entrando em contato com a SEMA.

6. Pontos a tomar cuidado

Outras listas de verificagdo do meio

ambiente

(D Em caso de necessidade, avaliar
adicionando itens na lista de verificacéo
referente a silvicultura (por exemplo, em
caso de se realizar desmatamento em
grande escala, etc.).

(@ Em caso de necessidade, avaliar
adicionando itens na lista de verificacéo
relacionada a linha de transmisséo elétrica
e distribuicdo elétrica (por exemplo, em
caso de envolver construcdo de
instalagBes de transmisséo, transformagao
e distribuicdo de eletricidade, etc.

- Nada em especial.

Cuidados na utilizacdo da

lista de verificagdo do

@ Em caso de necessidade, confirmar as
influéncias aos limites fronteiricos ou as
questBes ambientais em escala global (em
caso de se considerar elementos
relacionados a questdes, tais como
processamento de detritos além das
fonteiras, chuva acida, destruicéo da
camada de oz6nio, aquecimento global,
etc.)

- Nada em especial.
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(8) Cronograma de requerimento de Licenca Ambiental

Como um trecho da rota do presente projeto de construcdo e manutencéo de vias atravessa
a Area de Protecdo Ambiental de Belém (APA BELEM) (extensdo da via: 2.123km), é
necessario incluir a apresentacao do Estudo de Impacto Ambiental (EIA) e do Relatério de
Impacto Ambiental (RIMA) juntamente com o requerimento de Licenca Prévia (LP). O NGTM
tem o plano de elaboragédo e apresentacdo de documentos referentes ao requerimento de
Licenca Prévia (LP), conforme o cronograma abaixo:

- Setembro de 2009: Apresentacéo do resumo do projeto a Secretaria do Estado do Meio Ambiente (SEMA)

- Segunda quinzena de setembro de 2009: Definicdo dos Termos de Referéncia (TR) para documentos e
investigacBes relativos ao meio ambiente necessarios para o requerimento da Licenca Prévia (LP)

- Novembro de 2009: Selecdo pelo Nicleo de Gerenciamento de Transporte Metropolitano (NGTM) da
empresa requerente da Licenga Ambiental (LP)

- Maio de 2010: Elaboragao e apresentacdo de documentos referentes ao requerimento da LP

- Fim de novembro de 2010: Previsdo de obtencéo da LP

A elaboracdo do EIA e do RIMA deve ser realizada por uma empresa especializada que
esteja credenciada junto ao Ministério do Meio Ambiente do Brasil, na forma prevista em lei.

A selecdo da empresa especializada ocorrerd quando houver a definicdo de TR para o
relatério do Estudo de Impacto Ambiental (EIA) relativo ao requerimento da LP, o NGTM
assegurar o orcamento necessario, e transferi-lo para os procedimentos de licitacéo.

(9) Lista de verificagdo scoping ambiental

Os pormenores dos resultados referentes ao scoping do projeto de construcdo e
manutencéo de rodovias estdo indicados nas Tabelas 1.6-8 e 1.6-9.

Tabela 1.6-8: Lista de verificacdes - screening ambiental do projeto de manutenc¢édo do
trdfego de Belém (projeto de constru¢cdo e manutengéo de vias) (1/2)

Item ambiental Conteldo Avaliacao ObservagBes
1. Qualidade do ar | Polui¢do causada pela emissao -Teme-se a piora da qualidade do ar
de gases tdxicos e nocivos por ao longo da rodovia durante o
automoveis e fabricas . periodo de execucdo das obras,
Existente

devido ao novo volume de trafego
de veiculos apds a abertura da
rodovia.

(continua)
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2. Qualidade da Poluicdo causada pela afluéncia | Existente | - Existe a preocupacéo do
agua de terra, areia, detritos escoamento de terra e areia e
industriais, entre outros ocorréncia de aguas turvas devido a
obras dentro do perimetro da Area
de Protecdo Ambiental de Belém
(APA BELEM).

- Além disso, existe a preocupacéao
de queda temporaria na qualidade
da &gua durante o periodo das
obras devido a utilizacdo de agua
subterranea de pogos rasos em
uma parte da &rea ocupada
ilegalmente.

3.Soloe Poluicdo causada por poeira, NEio -

sedimentacao agrotoxicos, emulsdo asfaltica, .

existente
entre outros

4. Detritos Poluicdo causada por detritos de - Estima-se que se acumule uma

Disposicéo de construcoes e terras escavadas Existente grande quantidade de terra

residuos e lixos comuns escavada em construces e

detritos.

5. Poluigdo sonora | Poluicio causada pela emissao - Estima-se que se piore a poluicao
e vibracdo de ruido e vibragdo por sonora e a vibragdo ao longo da via

automoveis devido ao movimento de veiculos
Existente de obras durante o periodo de
construcdo e devido ao  novo
volume de trafego apds a
construcéo.
6. Afundamento do | Deformacdo do solo devido as -
terreno alteracOes ocorridas na x
qualidade da terra e N a0
: . ] existente
abaixamento no nivel da dgua
subterrénea
7. Mau cheiro Surgimento de emisséao de - Receia-se que ocorram problemas

gases tdxicos e mau cheiro de inundacgéo devido a falha

temporaria na drenagem de agua e
Incerto . .

ocorréncia de mau cheiro nas
proximidades de pocas de agua
acumulada.

8. Caracteristicas | AlteracBes na forma e qualidade - Em um trecho da rota projetada,
geoldgicas e da terra que tém valor devido a estdo ocorrendo problemas de
topograficas escavacoes e aterros Incerto inundag&o temporéria devido a falha

na drenagem de aguas na estacao
de chuvas.

9. Leitodorio e Influéncia & qualidade do fundo -
qualidade do do solo do rio devido a obras N&o

dentro da &gua e escoamento de | existente

solo do fundo do
ro

terra e areia.
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(concluséao)

10. Fauna e flora Danos a proliferagdo e extingao x -
) N Né&o
de sementes devido a alteragdes existente
das condi¢Ges do habitat
11. Utilizagéo de Secagem de pogos devido a - Nas proximidades da rota
agua drenagem de agua decorrente planejada, existe uma importante
de escavagdes area com recursos aquaticos que é a
APA - Belém, e ha a utilizacdo de
pOGOS rasos numa parte da area,
x mas com relacdo ao empreen-
Nao : x .
. dimento de construcao da rodovia,
existente x x
nao serdo efetuadas obras de grande
escala, tais como de perfuracao,
assim, julga-se que seja pequena a
possibilidade de se causar danos ao
fluxo da corrente de agua
subterranea da regido.
12. Acidentes Aumento de perigos devido ao Niio
desmoronamento e quebra do .
) existente
solo, acidente, etc.
13. Aquecimento Aumento de emisséo de CO, dos
global veiculos e maquinarias de Incerto
construcéo

Tabela 1.6-9: Lista de verificacdes e screening do projeto de manutencéo do trafego de
Belém (projeto de constru¢do e manutengéo de vias) (2/2)

Itens ambientais Contetdo Avaliacéo Observacoes
14. Deslocamento ndo | Deslocamentos decorrentes de Existente | - Na construcdo de rodovia e
voluntario ocupacao de locais (transferéncia de de cruzamento em desnivel,
direito de residéncia e de direito de prevé-se deslocamento dos
posse do terreno) residentes e desapropriagdo
de terras em grande escala.
15. Economias Perda de chance de producéo das Existente | - Receia-se que ocorra queda
regionais, tais terras, alteracdo na estrutura nas atividades econdémicas
como emprego e econdmica da regido devido ao
meios de sustento, congestionamento de
etc. transito local temporario
durante o periodo de obras,
desapropriacdo de terras e
deslocamentos.
16.Utilizacdo de terras, | Separacao social decorrente de Néo -
aproveitamento  dos | obstrucdes no trénsito existente
recursos e instalages
regionais
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ltens ambientais Contetdo Avaliacao ObservagBes
17. OrganizacOes Alteracdo de poder, equilibrio e N&o -

sociais, tais como | sistema de tomada de decis&o por existente

Orgdos de tomada | regido, decorrente da melhora da

de deciséo da rodovia

regido ou de capital
de relacéo social

18. Infraestrutura e Influéncias ao transito existente, Existente | - Existe linha de transmisséo
Servigos sociais escolas e hospitais devido a elétrica estabelecida em
existentes congestionamento e acidentes uma parte da rota do

projeto.

19. Camada Classe Influéncias na éarea residencial das Existente | - Na regido objeto de
pobre, minoria pessoas de camada pobre, minoria desapropriaco de terras
étnica e povo étnica e nativos devido a ocupacéao das redondezas da rota do
nativo das terras projeto, é grande o nimero

de habitantes da camada de
baixa renda (invasao ilegal).

20. Distribuicdo Influéncia negativa que acompanha N&o -
irregular de danos | as obras de construcdo, concentracdo | existente
e conveniéncias ou distribuicéo irregular dos danos
21. Oposicéo de Oposicao da presevagdo ambiental e Né&o -
interesses dentro desenvolvimento dentro da regido existente
da regido
22. Sexo/Gender Elevacdo da posi¢ao da mulher N&o -
existente
23. Direitos da crianga | Ocorréncia de trabalho ilegal de N&o -
criangas em idade escolar. existente
24. Patriménio cultural | Perdas de prédios religiosos, N&o -
materiais arqueoldgicos culturais existente
descobertos e reducéo dos seus
valores
25. Doencas Deterioragdo do ambiente de salde Incerto | - Nas proximidades de Belém,
transmissiveis devido a propagacdo de doencas nas regides de terras baixas,
como, por exemplo, | contagiosas, tais como HIV/AIDS e com ma drenagem de
HIV/AIDS outras aguas, ha informe de

ocorréncia de colera, febre
tiféide, malaria, dengue, e
outras enfermidades.

1.7. Avaliagdo econdmica

(1) Custos econdémicos do projeto

Subtraindo-se as despesas de VAT, impostos de importacdo, de reserva de precos, etc. do
valor total do emprendimento de R$476 milhdes, calcula-se que o custo econémico seja de
R$1.000.000,00. Calcula-se um total de R$13.300.000,00 que equivale a 5%, para os
custos de controle e manutencdo anual da via do presente projeto.
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Tabela 1.7-1: Valor de Investimento por ano do projeto da Avenida Jodo Paulo Il (valor
econdmico)

(Em milhGes de reais: Valores referentes ao ano de 2009)

Ano Total Empréstimos tomados |  Captacao do pais
2013 77,0 0,0 77,0
2014 102,7 0,0 102,7
2015 85,6 0,0 85,6
2016 0,0 0,0 0,0
Total 265,3 0,0 265,3

Fonte: Comité de investigacéo da JICA

(2)

Beneficios do projeto

No ano da abertura da via, os beneficios serdo pequenos, mas, posteriormente, eles vao
aumentar repentinamente e, em 2025, chegardo a cerca de 1/3 do custo do
empreendimento, ou seja, de 97 milhdes de reais. Desses recursos, mais de 70% serao
beneficios provenientes da redugcdo do tempo de viagem. Vinte anos apé6s (meados de
2030) a abertura da via, o volume de transito aproximar-se-a da capacidade da estrada, e
posteriormente, os beneficios chegardo no seu teto. Observando por tipo de veiculo,

nota-se que 0s usuarios principais serdo aqueles que utilizam carros de passeio.
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Figura 1.7-1: Ocorréncia de beneficios econémicos
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Tabela 1.7-2 Beneficios econdmicos classificados por origem

(Em milhGes de reais: Valores referentes ao ano de 2009)

Reducdo de cus,tos. na locomogao Redugéq de custgs no tempo Total
ANo de automdveis (VOC) dispendido no trafego (TCC)
Carosde| s | Total  |CATS 9| Gninys | Total [CATS 9| Gninys | Total
passeio passeio passeio
2013 52 0,1 5.2 8,0 8,1 16,1 13,1 8,2 21,3
2028 81 0,0 8,1 12,9 10,5 23,5 21,0 10,5 31,5
2025 19,5 0,6 20,1 71,0 59 77,0 90,5 6,5 97,1

Fonte: Comité de investigagéo da JICA

(3) Fluxo de custos e beneficios econdmicos e taxa interna de retorno

De acordo com o método de avaliagdo econémica explicado na clausula 1 do Capitulo 9, foi
efetuada a avaliagdo econ6mica do projeto da Av. Jodo Paulo Il. As principais hipéteses e
pré-condicbes sdo conforme mencionadas abaixo.

1) A vida util da estrada do ponto de vista econdmico foi estabelecida em 35 anos. Os
beneficios do periodo que vai desde a abetura da mesma, em 2016, até o ano de
2051, séo calculados e comparados com as despesas econdmicas.

2) O custo das terras, em relacdo ao custo total do empreendimento, é pequeno,
assim, o valor remanescente ap0s os anos de vida util ndo sera incluido.

3) Os beneficios foram estimados para trés periodos: 2013, 2028 e 2025, em que foi
estimada a demanda de transito, e durante esses anos, estes serao
complementados. Contudo, mais ou menos em 2035, o volume de transito da
rodovia do projeto se aproximard da sua capacidade (48.000PCU por dia),
supondo-se que, depois desse ano, os beneficios econdmicos atingirdo o seu teto.

Comparando-se 0s custos econémicos antes mencionados com 0s beneficios econdmicos,
temos os dados indicados na Tabela 1.7-3. A taxa interna de retorno econémico (E-IRR)
sera de 16,8%, excedendo em grande escala os 12% dos custos oportunos do capital no
Brasil, julgando-se, desta forma que este caso seja viavel economicamente. O valor
presente puro (E-NPV), sob a taxa de desconto de 12%, se estabelecera em 118 milhbes
de reais.

Conforme se verificam os resultados da analise sensitiva na Tabela 1.7-4, o fato de o E-IRR
ficar abaixo de 12%, mesmo que o custo suba para cerca de 1,6 vezes, ou os beneficios
caiam para menos de 35%, a viabilidade econbmica deste presente caso tera suficiente
consisténcia.
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Figura 1.7-2: Fluxo de custos econémicos e beneficios
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Tabela 1.7-3: Fluxo de custos econdmicos e beneficios e taxa interna de retorno
(Em milhGes de reais: Valores referentes ao ano de 2009)

Despesas Custos de administragdo e Beneficios , ,

Ano operacionais manutencao viaria econdmicos Fluxo financeiro
2010 0,0 0,0 0,0 0,0
2011 0,0 0,0 0,0 0,0
2012 0,0 0,0 0,0 0,0
2013 77,0 0,0 0,0 -77,0
2014 102,7 0,0 0,0 -102,7
2015 85,6 0,0 0,0 -85,6
2016 0,0 13,3 27,5 14,2
2017 0,0 13,3 29,5 16,2
2018 0,0 13,3 31,5 18,3
2019 0,0 13,3 40,9 27,6
2020 0,0 13,3 50,3 37,0
2021 0,0 13,3 59,6 46,4
2022 0,0 13,3 69,0 55,7
2023 0,0 13,3 78,4 65,1
2024 0,0 13,3 87,7 74,5
2025 0,0 13,3 97,1 83,8
2026 0,0 13,3 107,1 93,8
2027 0,0 13,3 116,3 103,1
2028 0,0 13,3 1247 11,4
2029 0,0 13,3 132,0 118,7
2030 0,0 13,3 138,3 125,0
2031 0,0 13,3 1435 130,3
2032 0,0 13,3 1479 134,6
2033 0,0 13,3 1514 138,2
2034 0,0 13,3 154,3 1411
2035 0,0 13,3 156,6 1434
2036 0,0 13,3 158,4 1452
2037 0,0 13,3 159,9 146,6
2038 0,0 13,3 161,0 1478
2039 0,0 13,3 161,9 148,6
2040 0,0 13,3 162,6 1493
2041 0,0 13,3 163,1 149,9
2042 0,0 13,3 163,3 150,3
2043 0,0 13,3 163,9 150,6
2044 0,0 13,3 164,1 150,9
2045 0,0 13,3 164,3 151,1
2046 0,0 13,3 164,5 151,2
2047 0,0 13,3 164,6 151,3
2048 0,0 13,3 164,7 151,4
2049 0,0 13,3 164,8 1515
2050 0,0 13,3 164,8 151,6
2051 0,0 13,3 164,9 151,6
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Taxa interna de retorno 16,8%

Valor presente puro (Taxa de desconto de 12%) 117,9 milhdes de reais
Fonte: Comité de Investigagéo da JICA

Tabela 1.7-4 : Andlise sensitiva da taxa interna de retorno

(E-IRR: %)
Andlise sensitiva da IRR variagao dos custos
Caso-base Aumento de 20% Aumento de 40%
Variacao dos beneficios Caso-base 16,8 15,2 13,9
Queda de 20% 14,4 12,9 11,8
Queda de 40% 11,4 10,2 9,2

Fonte: Comité de Investigacéo da JICA
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