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INTRODUCAO

Neste “Relatorio de Viabilidade Econdmica dos Projetos de Transporte do Municipio de
Santo André Selecionados como Amostra para Elaboracéo de Carta-Consulta ao BID” séo
avaliados dois dos quatro projetos selecionados que comp&em o Programa de Mobilidade
Urbana Sustentavel — PMUS da Prefeitura de Santo André, atendendo a solicitagcdo do
Banco Interamericano de Desenvolvimento — BID, que estabelece que sejam realizadas
avaliagbes de impacto socioecondmico dos projetos a serem enquadrados em sua
carteira de financiamento.

O produto esta dividido em duas grandes partes. Na primeira delas, faz-se a
fundamentacdo metodoldgica da avaliagdo. Na segunda parte, por sua vez, séo
apresentadas as devidas avaliagfes.

Detalhando a parte metodolégica, primeiramente o0s projetos sdo apresentados
brevemente no Item 2. Em seguida, no Item 3, estdo reproduzidas as diretrizes de
avaliacao, entregues pelo BID a Prefeitura de Santo André, em sua missdao de Novembro
de 2014.

Segue no Item 4 a descricdo da metodologia adotada para a avaliagdo socioecondmica,
gue mensura 0 impacto socioecondmico liquido do projeto para os Impactos Diretos,
notadamente: Variacdo do Tempo de Viagem, e; Variagdo dos Custos Operacionais do
Sistema de Transporte. O fluxo projetado decorrente da monetizacdo dos beneficios
socioecondmicos é contraposto com o0s custos econdmicos de viabiliza-lo, sendo entao
calculadas as seguintes figuras de mérito: Valor Presente Liquido (VPL), Taxa Interna de
Retorno Econémico (TIRE) e Relacéo Beneficio/Custo (B/C).

Posteriormente, apresentam-se as premissas gerais (Item 5), validas para a modelagem
de avaliagdo dos dois projetos, e os insumos especificos a cada um deles(ltem 6).
Destacam-se entre 0s insumos especificos, os estudos de impacto de trafego do
transporte individual e coletivo, assim como orgcamentos dos custos de investimento.

Finalmente, nos Itens 7 a 10, sdo apresentados os resultados das avaliacbes
socioecondmicas. No que tange a avaliagdo do Corredor Santos Dumont (8), este se
mostrou bastante positivo, mesmo sob as premissas de néo racionaliza¢do das linhas de
Onibus e ndo migracdo modal, resultando em uma relacao Beneficio/Custo de 1,86.

Finalmente, a partir da avaliagdo do impacto socioeconémico do Viaduto Santa Terezinha
(9), conclui-se que também este gera expressivo beneficio liquido positivo.
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PROJETOS AVALIADOS

Os projetos avaliados séo os selecionados para a amostra representativa do Programa de
Mobilidade Urbana Sustentavel — PMUS:

=« Corredor de 6nibus Santos Dumont (cerca de 3,7 km);
=« Viaduto do anel metropolitano, na altura da rotatéria Santa Terezinha;

SAO PAULO
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SBC CORREDOR SANTOS DUMONT
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%, Prefeitura de Santo André

SMUOSP - Secretaria de Mobilidade Urbana, Obras e Servigos Publicos
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A i out/2015

|
= Obras da Amostra Representativa

CORREDOR DE ONIBUS SANTOS DUMONT (CERCA DE 3,7KM)

O corredor sera implantado entre a Rua Coronel Seabra e a divisa do municipio de Maua,
com uma faixa exclusiva para o transporte coletivo a direita (utilizada pelos 6nibus
municipais e intermunicipais). O corredor se divide em 3 secdes, com larguras e
configuracdes diferentes: o viario tem de 3 ate 7 faixas por sentido para o uso do
transporte individual, coletivo e de caminhbes.

Na secdo 1, entre Rua Coronel Seabra ao Viaduto Milo Camarosano, na extensdo do
Corredor Guarara, o viario apresenta largura variavel, com canteiro central, e calcadas
estreitas de cada lado do viario, para o transporte coletivo, individual e de caminhdes. A



proposta prevé a diminuicdo do viario para o automoével com a implanta¢do de uma faixa
exclusiva para o transporte coletivo a direita, para cada sentido;

Na secdo 2, entre o Viaduto Milo Camarosano e o Viaduto Cassaquera (Salvador Avamileno),
a proposta contempla a implantacdo de uma faixa exclusiva de 6nibus (em cada sentido) e,
em um trecho, a implantacdo de uma ciclovia bidirecional, reduzindo o viario disponivel para o
automovel de 1 faixa por sentido (ficando 3 faixas por sentido para o automével). Neste trecho
serdo necessérias algumas desapropriacdes (parte do terreno sem construcao).

A Ultima secdo 3, do Viaduto Cassaquera até a divisa com Maua, é a mais estreita e tem
trés faixas de rolamento para todos os veiculos, por sentido. A proposta prevé a
implantagdo de uma faixa exclusiva para o transporte coletivo a direita, em cada sentido. No
canteiro central sera implantado uma ciclovia bidirecional, reduzindo o viario disponivel para
o veiculo individual de 1 faixa por sentido (ficando 2 faixas por sentido para o automaével).

VIADUTO DO ANEL METROPOLITANO, NA ALTURA DA ROTATORIA SANTA TEREZINHA.

O viaduto do anel metropolitano considera elevagdo da Avenida dos Estados no trecho da
rotatéria de acesso ao Viaduto Pres. Castelo Branco e Alameda Martins Fontes, evitando
atrasos no fluxo principal da Avenida dos Estados, atualmente muito carregada e com
baixo desempenho devido aos semaforos da rotatéria. A intervengdo permitira
redistribuicdo dos volumes na regido da rotatoria. A Avenida dos Estados elevada atraindo
as viagens de passagem, desviando uma parte dos usuarios, aliviando a pressdo do
trafego sobre a rotatéria, e melhorando o seu nivel de servico.
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DIRETRIZES

Em sua missédo de Novembro de 2014, o BID discutiu com a Prefeitura Municipal de Santo
André e a SETEC as diretrizes metodoldgicas para a elaboracédo da avaliacdo econdmica.
Essas diretrizes foram seguidas e parte delas esta reproduzida abaixo:

a. A avaliagdo econdmica serd realizada de maneira individual para cada projeto da
amostra;

b. A estimativa de beneficios devera considerar separadamente automoveis, 6nibus e
caminhdes;

c. Foram acordados os seguintes supostos a serem adotados na avaliagdo econdémica:

Utilizar os pregos econdmicos, tanto para a estimativa dos investimentos como
para redugdo dos custos de operagdo, de maneira a nao incluir as
transferéncias (por exemplo, os impostos);

Considerar somente os beneficios de redugéo de tempo de viagem e do custo
de operacao, resultantes da diferenca da situacao “com” e “sem” projeto. Os
beneficios relacionados as redugbes de emissdes de poluentes atmosféricos e
de reducéo de mortos e feridos nos acidentes de transito deveréo ser descritos,
mas nao serao incorporados ao calculo.

A estimativa do valor do tempo deverd ser realizada com base a dados
disponiveis sobre a porcentagem de viagens realizadas por motivo de trabalho e
por motivo de lazer. Para a estimativa do valor do tempo por motivo de trabalho
se utilizara o salario médio e para lazer se utilizara um percentual do anterior
consistente com a literatura disponivel sobre o tema. O salario devera ser
considerado como o valor efetivamente recebido pelo trabalhador (incluindo
adicional de férias, 13° salario etc.), excluindo-se as transferéncias.

A velocidade comercial dos 6nibus na situagcdo sem projeto serd estimada a
partir do levantamento das velocidades atuais, com base nos dados de
fiscalizacdo. A velocidade comercial dos 6nibus na situacdo com o projeto sera
estimada com base nas velocidades observadas na implantacdo de corredor de
6nibus e verificada com a velocidade dos 6nibus no horario de madrugada
(velocidade livre, sem transito). A velocidade comercial do transporte individual
na situacdo com e sem projeto sera estimada com base nas projecdes de
demanda e simulacéo de transito. .

Espera-se que o projeto contribua para uma mudanca do modo de transporte.
Entretanto, considerando as dificuldades para estimar o percentual em que esta
mudanca podera ocorrer e seguindo o critério conservador, se acordou realizar
a avaliacdo considerando uma mudanca modal fixa, baseada em projetos
semelhantes, e incluir diferentes percentuais de mudanca modal para analises
de sensibilidade, de acordo com a literatura disponivel.

11
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4., METODOLOGIA DE AVALIAGAO SOCIOECONOMICA

A metodologia de avaliacdo socioecondmica aplicada aos projetos selecionados que
compdem a amostra do Programa de Mobilidade Urbana Sustentavel — PMUS da Prefeitura
de Santo André, atende a solicitacdo do Banco Interamericano de Desenvolvimento — BID,
gue estabelece que sejam realizadas avaliagbes de impacto socioecondmico
individualizadas para os projetos a serem enquadrados em sua carteira de financiamento.

A avaliacdo de natureza socioecondmica aborda a Otica da sociedade. A légica dessa
abordagem é sair do escopo estrito do projeto e buscar medir o impacto de sua
implantacdo em agentes indiretamente envolvidos, ou seja, a prépria sociedade. Neste
caso, avaliam-se as externalidades, positivas ou negativas, incorridas.

A metodologia adotada para a Avaliagcdo Socioeconbmica mensura 0 impacto
socioecondmico liquido do projeto. Nesta, o fluxo de caixa projetado decorrente da
monetizacdo dos beneficios socioecondmicos é contraposto com o custo econémico de
viabiliza-lo. A partir do fluxo de caixa liquido, sdo calculadas as seguintes figuras de
mérito: Valor Presente Liquido (VPL), Taxa Interna de Retorno Econbmico (TIRE) e
Relagéo Beneficio/Custo (B/C).

Entre os Beneficios Socioeconémicos do projeto, tradicionalmente sdo considerados:

« Beneficios Diretos
« Redugéo do Tempo de Viagem;
» Reducéo dos Custos Operacionais do Sistema de Transportel.

» Beneficios Indiretos
« Reducdo do Numero de Acidentes;
« Redugéo dos Custos Ambientais decorrentes da Emissédo de Gases Poluentes.

Para a determinacao dos custos econdmicos do projeto, é deduzida a carga tributaria
incidente sobre os investimentos e custos de operagdo e manutencdo orcados para a
andlise financeira.

« Custos Econémicos do Projeto

» Custo Econbmico de Investimento;
« Custo Econémico de Operacgdo e Manutencao.

Seréo considerados, inicialmente e de forma conservadora, apenas os Beneficios Diretos,
gue incorporam os beneficios de Reducédo do Tempo de Viagem e de Custo de Operacéo
do Sistema (que inclui a Economia no Consumo de Combustivel).

J4& os Beneficios Indiretos, relacionados as redugBes de emissbes de poluentes
atmosféricos e de reducdo de mortos e feridos nos acidentes de transito, ndo serao
incorporados ao célculo, mas poderdo ser tratados, eventualmente, em avaliacdes
complementares.

1 . . . . ; . N
Os Custos Operacionais do Sistema de Transporte levam em conta os custos relativos ao consumo de combustiveis, a
gestdo, operacdo e manutencdo da infraestrutura que compde o sistema de transporte.

13
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5.1.

5.2.

5.3.

PREMISSAS GERAIS DA AVALIACAO SOCIOECONOMICA

As avaliacBes socioeconbmicas foram realizadas individualmente para cada projeto,
sendo adotadas as seguintes premissas gerais.

Fator de Expanséo de Demanda

O fator de expansédo de demanda é o valor pelo qual se multiplica a demanda observada
na hora-pico para se obter a demanda ao longo do dia .

Para o Transporte Coletivo, conforme expresso no estudo de trafego de TC, adotou-se o
mesmo fator de expansdo de demanda do transporte coletivo apresentado na Pesquisa
O/D da RMSP de 2007.

« Fator de Expansao de Demanda do TC: 9,66

A partir do conhecimento empirico do comportamento da demanda ao longo do dia na
bacia do Municipio de Santo André, considera-se este valor valido para o Municipio.

Quanto ao fator de expansédo de demanda do Transporte Individual, adotou-se 0 mesmo
utilizado nos estudos de impacto de trafego do Tl e que corresponde ao fator de
crescimento da matriz de viagens de Tl de Santo André no modelo utilizado (modelo da
Regido Metropolitana de S&o Paulo).

« Fator de Expansao de Demanda do TI: 8,52

Multiplicador de Oferta

O multiplicador de oferta é o valor pelo qual se multiplica a oferta da hora-pico para se
obter a oferta ao longo do dia .

A partir das grades de partidas dos sistemas de transporte coletivos que atendem o
Municipio de Santo André, considerou-se os seguintes multiplicadores de oferta:

= Multiplicador de Oferta TC Municipal: 13,00

»« Multiplicador de Oferta TC Intermunicipal: 13,00

7

Quanto ao transporte individual, o multiplicador de oferta & igual ao multiplicador de
demanda.

=« Multiplicador de Oferta do TI: 8,52

Dia Util Equivalente

Para expandir os beneficios calculados do dia Gtil padréo para o ano, considerou-se que
um ano tem 300 dias Uteis equivalentes. Ou seja, 25 dias Uteis equivalentes por més.

15



5.4. Prazo

A avaliacdo socioeconémica levou em consideragcdo, para cada projeto, o periodo de
analise de 20 anos de operacado do projeto, iniciados a partir do momento de concluséo
das obras de implantagéo dos viadutos e/ou corredores. Este periodo € compativel com a
amortizacao dos investimentos em infraestrutura viaria.

Considerou-se que as obras do viaduto Santa Terezinha durariam 18 meses, valendo,
portanto, os beneficios a partir da segunda metade do segundo ano do fluxo. As obras do
corredor Santos Dumont devem ser concluidas em um ano, passando 0s beneficios a
serem percebidos no segundo ano do fluxo.

5.5. Passageiros por Carro

Considerou-se que cada carro transporta 1,4 passageiros, mesmo valor adotado nos
estudos de trafego.

5.6. Valor do Tempo

A estimativa do valor do tempo se baseia nos dados disponiveis sobre a porcentagem de
viagens realizadas por motivo de trabalho e por motivo de lazer. Para a estimativa do
valor do tempo por motivo de trabalho, utiliza-se o salario médio e, para lazer, um
percentual do anterior, consistente com a literatura disponivel sobre o tema.

Pela O/D 2007, a distribuicdo das viagens com origem ou destino em Santo André pelo
motivo trabalho e outros é a seguir:

Célculo Valorizagdo Tempo Trabalho I\i)(;]tti:/%ss Total
Total Viagens Atraidas e Produzidas em Santo André 1.177.689 1.831.379 3.009.067
Reparticdo motivos 39% 61% 100%
Valorizagdo tempo/salério 100% 20% 51%

Como é possivel verificar na tabela acima, como resultado da ponderacgéo dos valores do
tempo para cada motivo de viagem pela sua participacéo no total de viagens, tem-se que
o valor do tempo dos passageiros do municipio de Santo André é igual a 51% do valor do
salario médio.

O valor médio do rendimento considera o valor efetivamente recebido pelo trabalhador
(incluindo adicional de férias, 13° salario, fundo de garantia, etc.), excluindo-se as
transferéncias, que € aproximadamente 60% a mais que o valor do salario.

Segundo o PNAD, a renda mensal média na Regido Metropolitana de S&o Paulo em
2013, ultimo dado disponivel, é de R$ 2.259.2 Ao inflaciona-lo pelo IPCA-IBGE da RMSP,

2 0 valor total do rendimento médio mensal de RS 2.259 das pessoas de 15 anos ou mais de idade, economicamente ativas na
semana de referéncia, foi obtido na Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD) do ano de 2013, na Regido Metropolitana
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tem-se uma renda média mensal da Populagdo Economicamente Ativa (PEA) de R$
2.397, com base em dezembro de 2014. Ao aplicar os 60% referentes aos beneficios,
chega-se a um salario-hora médio na RMSP de R$ 21,79/hora.

Assim, o valor do tempo médio, que corresponde a 51% do salario-hora médio, fica em
R$ 11,18/hora, sendo indiferente quanto ao modo de deslocamento TC, ou TI.

Especificamente em relacdo ao valor do tempo do modo caminhdo, caso avaliado
separadamente, este corresponderia a 100% do valor do salario, uma vez que todas as
viagens sao por motivo trabalho. Portanto, o valor do tempo do modo caminhé&o ficaria
em R$ 21,79/hora.

5.7. Custo da Emissdo de Poluentes

A reducdo dos custos ambientais, medida atraveés da diminuicdo de emissdo de gases
poluentes, ocorre tanto em virtude da redugdo da quilometragem percorrida por carros
privados, quanto do melhor desempenho de velocidade média dos veiculos. Para medir
tal beneficio, estima-se a variacdo do veiculo*km e da velocidade média na hora pico, de
cada um dos modos, entre os cenarios “com” e “sem” Projeto.

A emissdo de cada poluente é calculada a partir da aplicacdo das seguintes funcdes de
emisséao de poluentes:

QUANTIDADE DE POLUENTES EMITIDOS POR QUILOMETRO RODADO
EM FUNCAO DA VELOCIDADE3

Poluente Carros Onibus
CO (g/km) CO =-4,51+727/v+1,34v*/1000 CO =43,34-8,98*In(v)
HC (g/km) HC =-0,28+62,48/v HC =14,14-3,67*In(v)
NO, (g/km) NO, =1,03+7,477*v%/10.000 NO, =37,21-6,46*In(v)
SO, (g/km) SO, = 0,16 SO, =3,127-0,7858*In(v)
MP (g/km) - MP =1,74-0,32*In(v)
CO, (g/km) CO,=8.888,2v*(-0,986) CO,=3002,8-582,9*In(v)

Fonte: ANTT — IPEA

de S3o Paulo. O dado esta na tabela 4.6, da se¢do “Volume Brasil — 2013” do PNAD, realizado pelo Instituto Brasileiro de Geografia
e Estatistica (IBGE).

3 IPEA, Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada: Associagdo Nacional de Transportes Publicos — ANTP Redug¢do das deseconomias
urbanas com a melhoria do transporte publico. Sdo Paulo: IPEA, 1998. — O estudo da ANTP-IPEA adotado como referéncia é de
1998 que, por sua vez, se baseou em um estudo da Cetesb, de 1994, que identificou a fungdo de emissdo de poluentes, dada a
velocidade. Para carros, usou como base veiculos a gasolina e, para 6nibus, veiculos movidos a Diesel.
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5.8.

Custo Operacional

O beneficio de reducao do custo operacional do sistema de transporte coletivo, para os
corredores, foi calculado a partir da variacdo estimada para custo operacional dos
operadores de 6nibus.

A implantacdo dos projetos permitirA um incremento na velocidade média das linhas que
passam pelos corredores. O incremento da velocidade resulta em duas frentes de
economias.

De um lado, o incremento da velocidade média nos trechos de intervencao permite uma
reducdo no consumo de dleo combustivel. A economia do consumo de diesel foi tratada
separadamente e estd demonstrada no item 5.9 a seguir.

Do outro lado, em alguns casos, o incremento de velocidade permite que o tempo de ciclo
seja reduzido a ponto de ser necessaria uma frota operacional menor para a mesma
oferta de partidas na hora-pico. A reducdo da frota em operacdo nas linhas diretamente
afetadas, municipais e intermunicipais, viabiliza, por sua vez, uma economia nos custos
de operacgdo e manutencao do sistema.

Para o célculo da reducdo de custo operacional do sistema de 6nibus, utilizou-se a
planilha tarifaria dos operadores de 6nibus municipais de Santo André. Alterando os
guantitativos das frotas para cada um dos cendrios avaliados, obteve-se 0 respectivo
custo monetério por veiculo*km rodado.

A diferenca entre os custos unitarios do veiculo*km rodado para os cenarios “‘com” e
“sem” projeto, multiplicado pela produgdo quilométrica total projetada ao longo do tempo
corresponde ao beneficio econébmico de reducdo do custo operacional do transporte
coletivo. Este beneficio é calculado separadamente para o0s sistemas municipal e
metropolitano e entdo, somados.

Como resultado, chegou-se aos seguintes beneficios de reducdo de custo e manutengao
de 6nibus por quilémetro rodado:

2017 2027
Reducéo de Custo de Operacdo e Manutencao
de Onibus por Quilémetro (R$/veic*km) - =0 He =0
Onibus Municipal 0,02272 | 0,07632 | 0,04553 | 0,21216
Onibus Intermunicipal 0,02804 | 0,16879 | 0,04211 | 0,25332

Sobre o beneficio de reducao do custo de operacdo e manutencdo dos dnibus, aplicou-se
um adicional de 10% referente ao beneficio de reducdo de manutencdo das vias,
resultando nos seguintes beneficios totais de reducéo de custo por quildbmetro produzido:

2017 2027
Reducéo de Custo por Quildmetro (R$/veic*km) PG SD PG SD
Onibus Municipal 0,02500 | 0,08396 | 0,05008 |0,23338
Onibus Intermunicipal 0,03085 | 0,18567 | 0,04632 |0,27865
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Quanto ao custo econdémico total de operacédo do transporte individual, considerou-
se que o0 custo de operagdo dos carros é de R$ 0,71/km rodado4, composto por
R$0,0197/km referente a manutencéo de viario5, R$ 0,17/km em razdo do consumo de
combustivels e R$ 0,5134/km referentes aos custos operacionais do veiculo.

Finalmente, para os caminhdes, considerou-se que o seu custo econémico de operacao
é de R$ 1,02/km rodado, resultante da soma dos custos financeiros de R$0,0703/km
referente & manutengéo de viario” e R$ 1,3872/km referentes aos custos operacionais do
veiculo8, descontada a carga tributaria de 30%.

5.9. Consumo de Diesel

Em adicdo ao beneficio de reducdo do custo operacional do transporte coletivo,
considerou-se também a redugdo do consumo de diesel propiciada pelo incremento da
velocidade nos trechos de intervencao.

Para tanto, adotou-se a seguinte funcdo de consumo do combustivel pela velocidade.
C = 0,44428 + 0,00008*V? - 0,00708*V+ 1,37911/V + 0,00107*carregamento

A tabela a seguir ilustra a aplicacdo da formula e o impacto da redugcdo do consumo de
diesel para o ano horizonte 2017. Ao aplicar a férmula supracitada, a economia de
consumo de diesel ficou em R$ 0,18534/veic*km, valido apenas para a producéo
quilométrica do Transporte Coletivo nos corredores de intervencao.

2017
Reducédo do Consumo de Diesel Sem Com =
. : Reducéo
Projeto | Projeto
Velocidade dos Onibus no Corredor (km/h) 14,41 24,00
Consumo de Diesel (litros/km) 0,49416 | 0,41749 | 0,07667
Economia de Consumo de Diesel (R$/km) 0,18534

O fator de economia do consumo de combustivel, em litros/km. varia de ano para ano em
funcdo da velocidade projetada para o cenario sem projeto. Este fator, por sua vez, é
aplicado a producéo quilométrica no trecho de intervencao.

* Os custos operacionais financeiros do transporte individual levam em consideragdo a taxa de cdmbio de R$2,00 por Délar,
premissa geral do estudo. Para composigdo do custo econdmico de operagdo, desconsidera-se a carga tributaria, estimada em 30%.
> Fonte média das tarifas quilométricas cobradas aos veiculos de passeio nos pedagios das concessiondrias do Estado de Sao Paulo,
reguladas pela Artesp.

® Assumindo gasolina a RS 2,99/litro, consumo médio de 12km/litro e incidéncia tributaria de 30%.

’ Fonte média das tarifas quilométricas cobradas aos veiculos comerciais, assumindo frota média de 2,5 eixos, nos pedagios das
concessionarias do Estado de Sdo Paulo, reguladas pela Artesp.

& Guia do Transportador.
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5.10.

5.11.

5.12.

Carga Tributéria e Precos Econémicos

Todas as premissas e insumos de precos adotados refletem os precos econdémicos, de
maneira a ndo incluir as transferéncias, como impostos. Considerou-se, conforme
detalhado a seguir, que, tanto a carga tributéria incidente sobre os investimentos, quanto
a incidente sobre o custeio, € de 30%. Portanto, 0s precos econdmicos equivalem a 70%
dos financeiros orcados.

« Carga Tributaria em Custeio = 30%;

« Carga Tributaria em Investimento = 30%.

Os guadros abaixo detalham, respectivamente, os tributos e suas aliquotas a incidéncia
tributaria considerada para definicdo do fator de equivaléncia econémica.

Conversdo de custos operacionais financeiros em custos econdmicos - Sistema de 6nibus

ltem Custo Fin. Incidéncia Tributaria Custo
Original (%) [ICMs (%) | PIs (%) |COFINS (%) 1P1(%) | IRPI (%) | IRPF(%) | CSLL (%) | CIDE (%) | 1SS (%) |INSS(2%)| Econdmico (%)
Combustivel 15,70% 12,00% | 1,65% 7,60% 2,00% 0,72% 0,00% 3,00% 2,00% 11,15%
Lubrificantes 2,11% 12,00% | 1,65% 7,60% 2,00% 0,72% 0,00% 3,00% 2,00% 1,50%
Rodagem 1,67% 12,00% | 1,65% 7,60% 2,00% 2,00% 0,72% 0,00% 3,00% 2,00% 1,15%
Pecas/Acessorios 4,76% 12,00% | 1,65% 7,60% 15,00% | 2,00% 0,72% 0,00% 3,00% 2,00% 2,66%
Veiculos 7,52% 12,00% | 1,65% 7,60% 15,00% | 2,00% 0,72% 0,00% 3,00% 2,00% 4,21%
Pessoal 62,86% 8,00% 15,00% | 2,88% 3,00% 2,00% 43,45%
Remuneragdo 5,38% 8,00% 2,88% 0,00% 3,00% 2,00% 4,53%
TOTAL 100,00% Custo Econémico Estimado: 68,66%
Carga Tributdria Estimada: 31,34%
Arredondamento:
Conversao de custos financeiros de Investimento em custos econdmicos - Sistema de 6nibus
tem Custo Incidéncia Tributaria Custo
Fin. |Icms (%) | PIS (%) |COFINS (%)| 1PI(%) | IRPJ(%) | IRPF(%) | CSLL (%) | CIDE (%) | 1SS (%) |INSS(2%) | Econémico (%)
Projetos 10,00% 1,65% 7,60% 8,00% 2,88% 0,00% 5,00% 2,00% 7,29%
Compensagdo Ambiental 5,00% 1,65% 7,60% 2,00% 0,72% 0,00% 4,40%
Obras Civis - insumos 42,00% | 12,00% 1,65% 7,60% 5,00% 2,00% 0,72% 0,00% 2,00% 28,99%
Obras Civis - MDO 28,00% 1,65% 7,60% 8,00% 15,00% 2,88% 0,00% 5,00% 2,00% 16,20%
Sinalizagdo 5,00% 1,65% 7,60% 8,00% 2,88% 0,00% 2,00% 3,89%
Sistemas 10,00% | 12,00% 1,65% 7,60% 5,00% 2,00% 0,72% 0,00% 2,00% 6,90%
TOTAL 100,00% Custo Econdmico Estimado: 67,68%
Carga Tributaria Estimada: 32,32%
Arredondamento:

Taxa de Desconto Socioecondmica

A Taxa de Desconto aplicada ao fluxo reflete a importancia dada ao beneficio
socioecondmico gerado pelo projeto. Assim, menor sera a taxa de desconto quanto maior
for a percepcéo de valor dada pela sociedade ao beneficio gerado pelo projeto no longo-
prazo.

Seguindo a diretriz do BID, adotou-se uma taxa de desconto de 12%a.a. em termos reais.

Migracéo Modal

Considerou-se como premissa que a implantacdo do projeto, no caso do corredor de
Onibus, acarretaria em uma migracdo modal, dos usuarios de Tl para o TC, em volume
equivalente a 2% dos usuérios de automdéveis nos corredores de intervencdo. Tal
migracdo representa 1,6% da demanda do TC no Corredor Santos Dumont. A nédo
migracdo modal, assim como uma migracao de 5%, foram simuladas nas analises de
sensibilidade.
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6. INSUMOS ESPECIFICOS DA AVALIACAO SOCIOECONOMICA
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6.1.

INSUMOS ESPECIFICOS DA AVALIACAO SOCIOECONOMICA

Os insumos especificos sdo aqueles estimados individualmente para cada um dos
projetos avaliados. Estes tém origem nos trabalhos de engenharia, mais especificamente
nos orcamentos dos custos de investimento necessarios para implantacdo dos projetos e
nos estudos de impacto de trafego do transporte individual e do coletivo.

Simulac¢8es de Trafego

A variavel central na determinacdo dos beneficios diretos e indiretos do projeto € o
comportamento das viagens nos corredores e viadutos, objetos de analise, e nas areas de
influéncia do projeto.

Os impactos dos projetos foram estimados adotando-se duas metodologias distintas. Uma
delas aplicada aos dois corredores e a outra, aos dois viadutos.

CORREDOR DE ONIBUS

Para o caso do corredores de 6nibus, o impacto sobre o Transporte Individual (TI) e o
Transporte Coletivo (TC) foi avaliado separadamente.

O impacto sobre o Transporte Individual na regido de influéncia do projeto foi estimado com
o auxilio do software de macrosimulagdo EMME2. As simulagfes consideraram os servigos da
rede metropolitana e municipal de transportes, que incluem trens urbanos, metrd, corredores
de 6nibus, e uma rede simplificada dos 6nibus intermunicipais e municipais. Através do
EMMEZ2, gerou-se resultados de volume de viagens, velocidade média, tempo agregado das
viagens (veiculo*hora) e produgéo quilométrica (veiculo*km), apenas para o T1.9

Conforme metodologia descrita em seu relatério, as simulacdes de transito foram feitas
para a hora pico da manha (HPM) de dois anos horizontes, um deles no inicio de
operacao do projeto e outro em um ano intermediario de longo prazo (2017 e 2027).

Os fluxos estdao estimados em veiculos equivalentes, que agrega automoveis e
caminhdes, com participaces especificas em cada um dos corredores. Assim, para o
calculo dos indicadores, serdo usados precos unitarios ponderados pela participacédo de
automa@veis e caminhdes na frota circulante.

As matrizes das viagens de Tl rodadas para 2017 e 2027 foram estimadas a partir da
matriz atualizada e calibrada para o ano 2014, sendo aplicada uma taxa de crescimento
constante de 1,5% ao ano.

Para os anos posteriores ao ultimo ano horizonte, projetou-se uma curva de crescimento
da matriz de viagens, a taxas decrescentes. As velocidades, enquanto isso, foram
mantidas constantes.

Para o impacto no Tl do Corredor Santos Dumont, simulou-se apenas uma alternativa de
viério.

° Vide: Estimativa de impacto no transporte individual na implantagéo do corredor de énibus Santos Dumont —

Municipio de Santo André, realizado pela empresa de engenharia de transportes Oficina Engenheiros e Consultores

Associados.
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Os principais resultados apresentados pelo estudo de impacto no transporte individual estdo reproduzidos na tabela a seguir. Os dados sédo

apresentados em veiculos equivalentes e considerando todo municipio de Santo André. A porcentagem de caminh&es no corredor é:

» Corredor Santos Dumont: 3,40%.

Cenario Base
Sem Projeto

Cenério
Com Projeto™

. . Veiculo .
Veiculo Veiculo Vel. Veiculo Vel.

AN | Frota | mipm | hora | (kmmy | PO K hora | (km/h)

2027 | 100.187 | 338.539 | 25.935 13,0 | 100.187 | 338.919 | 26.000 13,0
CORREDOR SANTOS DUMONT
Cenério 1 de Simulacao

2017 6.722 22.631 944 23,9 5.751 19.131 1.179 16,2
Frota Tl no corredor Santos Dumont

2027 7.314 24.713 1.272 19,4 6.026 20.071 1.581 12,6
Frota Tl no Sistema Viario Principal 2017 86.327 | 290.621 | 12.075 24,0 | 86.327 | 287.188 | 12.232 23,5
de Santo André 2027 | 100.187 | 338.539 | 25.935 13,0 | 100.187 | 333.726 | 26.155 12,7

190 sistema Viario Principal de Santo André apresentou variacdes de ‘Veiculo km’, ‘Veiculo hora’ e ‘Vel.Média’ estatisticamente iguais a zero, com a implantac¢do do projeto. Logo,

pode-se considerar que o projeto ndo impacta o transporte individual. Assim, assume-se que os valores de ‘Veiculo km’, ‘Veiculo hora’ e ‘Vel.Média’ para o Cenario Com Projeto

sdo iguais aqueles do Cenario Sem Projeto.
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O grafico ao lado mostra a
curva de evolucao da frota de
Transporte Individual
circulante na hora pico da | 180.000
manhd no sistema viario | 160-000
principal de Santo André, que Egggg
parte de 120 mil veiculos em 100.000
2017. Em 2027 a frota chega 80.000

a 140 mil, representando | ©0-000

Demanda do Sistema Viario Principal de
Santo André na HPM

40.000
uma taxa composta de | -
crescimento anual médio de 0

1,5%a.a.. Nos anos
subsequentes, a taxa de
crescimento é desacelerada.

Para o Transporte Coletivo, conforme apresentado na Nota Técnicall, as condi¢des
atuais do corredor Santos Dumont foram derivadas a partir de dados fornecidos pela
Prefeitura de Santo André, como oferta de servico, taxa de ocupagdo e velocidades
médias. Assim, pode-se diferenciar a oferta, o carregamento e o desempenho médio.

CORREDOR SANTOS DUMONT
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! Vide: Estudos de trdfego de TC — Corredores Principe de Gales e Santos Dumont, realizado pela Setec Hidrobrasileira,
em conjunto com a SA-Trans.
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Corredor Santos Dumont

Oferta Hora Pico Manha Demanda Hora Pico Manha
Sentido Partidas | Partidas | Partidas | Extensdo | Passageiros | Passageiros | Passageiros | Passageiros
Municipais| Inter. Total (km) Municipais Inter. Total Total

bairro>centro 120 30 150 0,975 7.265 1.839 9.104

Secio1 |centro>bairro| 90 30 120 0,975 2.043 690 2.733 11.837
bairro>centro 53 30 83 1,684 2.015 1.379 3.394

Secio2 |centro>bairro 40 30 70 1,684 504 460 964 4.358
bairro>centro 26 30 56 1,059 839 1.150 1.989

Secio3 |centro>bairrol 20 30 50 1,059 252 460 711 2700

Obteve-se, assim, o volume de usuarios por modo (Tl e TC), o tempo agregado das
viagens (passageiro*hora), os deslocamentos totais (passageiro*km) e a producao
guilométrica (veiculo*km). Estes indicadores s@o insumos dos impactos socioecondmicos.
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VIADUTO

Para a avaliacdo dos beneficios gerados pela implantacdo do viaduto, mediram-se 0s
fluxos do transporte motorizado nos trechos, com e sem implantacdo do projeto, com o
auxilio de softwares de microsimulacao de trafego.

Os fluxos foram medidos nos horarios do pico da manhad e da tarde, e os indicadores
estimados para automoveis, 6nibus, caminhdes e veiculos equivalentes.

RESULTADOS DO ESTUDO DE TRAFEGO PARA O VIADUTO SANTA TEREZINHA

Pico da Manha - Indicadores de rede - Geral
Indicador Cenario Atual Cendrio 1

Cenario 3b

Distancia total percorrida (veh x km) 15726 19246 19211
Velocidade média na rede (km/h) 19 28 28
Tempo de viagem total (veh x hora) 855 682 697
Veiculos na rede ao final da simulagdo (veh) 930 724 707

Veiculos que completaram a rota (veh) 11238 14118 14112

Fonte: Estudo de Trafego Viaduto Santa Terezinha

Pico da Manha - Indicadores de rede - Automoveis

Indicador Cenario Atual Cenario 1 Cenario 3b

Distancia total percorrida (veh x km 14833 18251 18222
Velocidade média na rede (km/h) 19 29 28
Tempo de viagem total (veh x hora) 799 644 662
Veiculos na rede ao final da simulagdo (veh) 873 686 672

Veiculos que completaram a rota (veh) 10740 13575 13566

Fonte: Estudo de Trafego Viaduto Santa Terezinha

Pico da Manha - Indicadores de rede - Caminhoes
Indicador Cenario Atual Cendriol  Cendrio 3b
Distancia total percorrida (veh x km 677 764 756
Velocidade média na rede (km/h) 16 28 30
Tempo de viagem total (veh x hora) 41 27 25
Veiculos na rede ao final da simulacao (veh) 45 26 25
Veiculos que completaram a rota (veh) 366 411 414

Fonte: Estudo de Trafego Viaduto Santa Terezinha

Pico da Manh3 - Indicadores de rede - Onibus
Indicador Cenario Atual  Cenario 1 Cenario 3b
Distancia total percorrida (veh x km 216 232 234
Velocidade média na rede (km/h) 15 21 23
Tempo de viagem total (veh x hora) 15 11 10
Veiculos na rede ao final da simulacao (veh) 11 12 11
Veiculos que completaram a rota (veh) 132 129 132

Fonte: Estudo de Trafego Viaduto Santa Terezinha
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6.2.

Com valores da hora-pico da manh@, e conhecendo o comportamento da demanda/oferta
ao longo do dia, pbde-se entdo expandir os resultados para o dia, adotando os
respectivos Multiplicadores de Oferta (Item 5.2.), e, posteriormente, para més e ano,
partindo da premissa de Dia Util Equivalente (Item 5.3).

Como resultado destas microsimulacdes, tem-se 0 volume e tempo médio de espera dos
veiculos, para o horario de pico. Ao comparar os resultados obtidos para os cenarios
‘com” e “sem” projeto, tem-se o impacto deste.

A projecdo dos fluxos para os demais anos adotou a mesma premissa de curva de
crescimento da matriz de viagens adotada no estudo de trafego dos corredores, ou seja,
crescimento anual constante de 1,5% até 2027 e crescente a taxas decrescentes apos
este ano.

Velocidades Médias

As velocidades médias atuais foram obtidas através do sistema de monitoramento por
GPS da SA-Trans e das simulacdes de transito. As velocidades estdo separadas em
transporte individual e coletivo.

O beneficio social liquido gerado ao longo do dia é diretamente proporcional a distribuicao
dos deslocamentos ao longo do dia. Isso é valido tanto para o ganho de tempo, quanto de
reducdo de custo operacional. Portanto, para a expansdo dos beneficios estimado na
HPM para o dia, por simplificacdo, adotaram-se os préprios fatores de expansédo de
demanda e oferta.

SANTOS DUMONT - SD

Velocidades 2017 2027

Méedias (km/h) Sem Projeto | Com Projeto** | Sem Projeto | Com Projeto**
Automaovel* 24,0 24,0 13,0 13,0
Caminhao* 24,0 24,0 13,0 13,0
Onibus 14,2 24,0 12,7 24,0

* a velocidade média do transporte individual (automdével e caminh&o) é considerando todo o municipio de Santo André,
correspondente a area de andlise das rotas alternativas.

** conforme explicado no item 6.1 — Simulacéo de Trafego, o impacto do projeto na velocidade média do sistema viério
principal de Santo André é estatisticamente igual & zero. Assim, as velocidades para automéveis e caminhdes, no cenario
Com Projeto, sdo iguais ao cenario Sem Projeto.
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6.3.

SANTA TEREZINHA - ST

Velocidade Média Cenario Atual Cenério Cendério 3B
na rede (km/h) 1
Geral 18,7 28,4 27,8
Automovel 18,9 28,6 27,8
Caminhéo 16,5 28,0 29,9
Onibus 14,9 21,4 22,9

Ademais, destaca-se que as velocidades dos 6nibus municipais e metropolitanos sao
iguais nas sec¢des. Para a situagdo de projeto, a velocidade dos 6nibus nos corredores foi
estimada em 24 km/h com base nas velocidades observadas na implantagcdo de corredor
de 6nibus no Brasil e mais especificamente no sistema BRS do Rio de Janeiro. Foi

verificado que, em média, a velocidade livre nos corredores era superior a este valor.

Para os anos intermediarios, foi feita uma interpolagcdo geométrica das velocidades
médias. Ja, para 0s anos posteriores, as velocidades foram mantidas constantes.

Custo de Investimento

Tomaram-se 0s seguintes custos financeiros dos investimentos, estimados em Reais:

CusTO FINANCEIRO DO INVESTIMENTO (EM BRL MM)

BRL
Viaduto Santa Terezinha — Cenério 1 R$ 36 MM
Viaduto Santa Terezinha — Cenério 3b R$ 59 MM
Corredor Santos Dumont R$ 38 MM

Considerou-se que 0s investimentos necessarios para a implantacéo, tanto do corredor,

guanto do viaduto, ocorrem no primeiro ano, sendo os beneficios validos a partir do

segundo ano. A partir dos custos financeiros, sédo calculados os custos econémicos,

descontando a carga tributaria de 30%.

Destaca-se que integram os valores or¢cados para 0s investimentos, obras civis e
sistemas, ndo havendo gastos financeiros, de gerenciamento, tampouco fortalecimento

institucional, conforme diretrizes do BID.
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7. AVALIACAO SOCIOECONOMICA DO CORREDOR SANTOS DUMONT
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7. AVALIACAO SOCIOECONOMICA DO CORREDOR SANTOS DUMONT

Conforme foi possivel concluir a partir dos estudos de simulacao de trafego, a implantagéo
dos corredores de 6nibus gera beneficios aos usuérios de Transporte Coletivo (TC) sem,
todavia, ter impacto estatisticamente significante sobre o Transporte Individual (TI).

Entre os beneficios ao TC, listam-se o ganho de tempo aos usuarios de transporte publico,
uma vez que o tempo de viagem é reduzido, e, a reducdo no custo de operacao do sistema
de transporte publico coletivo, na medida em que o incremento das velocidades permitem
reducdo do consumo de combustivel e reducdo da frota, com consequente reducdo do
custo do quilébmetro percorrido.

O custo socioeconémico, por sua vez, esta restrito ao valor econémico do investimento,
conforme descrito no Item 5.9. — Carga Tributéria e Pregos Econdmicos e no Iltem 6.3.
— Custo de Investimento.

Ressalta-se, que esta avaliagdo ndo considera o beneficio de redugcdo da emisséo de
poluentes, conforme diretrizes do BID.

Ao total dos 20 anos de operacao, iniciados em 2018, os projetos gerardo 0s seguintes
beneficios socioeconémicos liquidos, resultantes dos fluxos de beneficios e custos

econbmicos:
AVALIACAO SOCIOECONOMICA — CORREDOR SANTOS DUMONT (R$ MM)
I~ - Valor _
Beneficios Econémicos % Nominal % 2018 | 2027
Presente
Economia de Tempo 232,6 72,0% 636,8 70,3% 25,9 | 34,7
Reducdo do Custo Operacional 78,6 24,3% | 232,0 25,6% 6,6 | 134
Beneficio de Migracdo Modal 11,9 3,7% 36,7 4,1% 1,7 1,8
BENEFICIOS TOTAIS 323,1 100% 905,4 100% 34,3 | 49,9
. Valor )
Custos Econbmicos % Nominal % 2018 | 2027
Presente
Investimentos 23,8 100% 26,6 100% 0,0 0,0
CusTOS TOTAIS 23,8 100% 26,6 100% 0,0 0,0
BENEFICIO TOTAL LIQUIDO 299,4 878,8 34,3 | 49,9

Finalmente, do fluxo do beneficio socioecondémico liquido, igual aos beneficios
econdmicos menos 0s custos econbmicos, obtém-se a Taxa Interna de Retorno
Econémico — TIRE, o Valor Presente Econdmico — VPLE e a Relacao Beneficio sobre
Custo — B/C.

» B/C12=12,04
« TIRE =133,0%
« VPLEB =R$ 262,2 MM

12 ~ ;. .
Relagdo entre o Valor Presente dos Beneficios a o Valor Presente dos Custos, descontados a taxa de 12%a.a. em termos reais.
13 .
A uma taxa de desconto de 12%a.a. em termos reais.
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Destaca-se que, de forma conservadora, também foi rodada a avaliagdo econdmica do
projeto considerando o impacto negativo sobre o Transporte Individual (estatisticamente
insignificante). O projeto se mostrou bastante atrativo também nesta condicao.

A seguir, pondera-se a cerca do impacto da intervencdo sobre cada uma das esferas
socioecondmicas avaliadas.

7.1. Variacdo do Tempo de Viagem

O beneficio econémico liquido decorrente da variagdo do tempo de viagem dos
passageiros foi estimado a partir da diferenca entre os tempos de percurso do trecho nas
situagdes “com” e “sem” projeto. Para tanto, calculou-se o passageiro*hora do TC e do TI,
ponderando a variagdo de tempo pelo respectivo valor do tempo, apresentado no Item 5.6
— Valor do Tempo.

Como dito anteriormente, a implantacdo do corredor de 6nibus permite a redugdo do
tempo agregado do deslocamento dos usuarios de transporte coletivo sem, entretanto,
prejudicar o desempenho dos usuarios de transporte individual no sistema viario principal
de Santo André.*

Ademais, o valor do tempo foi estimado segundo a metodologia proposta pelo BID, onde o
valor do tempo para os usuarios de transporte coletivo € igual ao dos usuarios de automoveis,
sendo respeitada a distribuicdo de viagens por motivo trabalho e demais motivos.

Explicado critério adotado para valoracao do tempo, reproduz-se na tabela que se segue:
0s quantitativos de passageiro*hora projetados para os cenarios Sem e Com Projeto na
hora-pico da manhd, segregados em TC e TIC; os(as) ganhos (perdas) de tempo
agregado de viagens na hora pico da manha, e; os beneficios monetizados para HPM e
ANO, assumindo os respectivos valores econdmicos unitarios.

Nota-se que o cenario Com Projeto assume migracdo modal de 2% dos usuarios de TI
gue passam pelo trecho de intervengcdo. Como se vera na simulacdo de sensibilidade,
mesmo a migracao sendo zero, o projeto se mostra viavel.

! Conforme visto no item 6.1 —Simulagdo de Trdfego., o impacto sobre o sistema viario principal de Santo André é
estatisticamente igual a zero.
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CORREDOR SANTOS DUMONT (SD)

Valor do Tempo

R$ 11,18

R$ 11,54

Passageiro*hora
Sem Projeto

Passageiro*hora
Com Projeto

Ganho de Tempo
dos Usuarios na HPM (h)

Beneficio de Reducgéo do
Tempo de Viagem

Beneficio de Reducéo do
Tempo de Viagem

na HPM (R$) no ANO (R$MM)
TC TI TC Tl TC Tl TOTAL TC Tl TOTAL TC Tl TOTAL
0 | 2017 0 0 0 0 0,0 0,0 0,0 R$ 0 R$ 0 R$ 0 R$0,00 | R$0,00 | R$0,00
1 | 2018 | 1.934 | 18.247 | 1.133 | 18.247 800,8 0,0 800,8 R$ 8.954 R$ 0 R$8.954 | R$2595 | R$0,00 | R$2595
> | 2019 | 1.971 | 19.697 | 1.143 | 19.697 828,2 0,0 828,2 R$ 9.261 R$ 0 R$9.261 | R$26,84 | R$0,00 | R$ 26,84
3 | 2020 | 2008 | 21.263 | 1.152 | 21.263 856,3 0,0 856,3 R$ 9.574 R$ 0 R$9.574 | R$27,75 | R$0,00 | R$27,75
4 | 2021 | 2047 | 22953 | 1.162 | 22.953 885,0 0,0 885,0 R$ 9.895 R$ 0 R$9.895 | R$28,68 | R$0,00 | R$ 28,68
5 | 2022 | 2086 | 24777 | 1172 | 24777 914,4 0,0 914,4 R$ 10.224 R$ 0 R$10.224 | R$29,63 | R$0,00 | R$ 29,63
6 | 2023 | 2126 | 26,747 | 1.182 | 26.747 9444 0,0 9444 R$ 10.559 R$ 0 R$10.559 | R$30,60 | R$0,00 | R$ 30,60
7 | 2024 | 2167 | 28872 | 1.192 | 28.872 975,1 0,0 975,1 R$ 10.903 R$ 0 R$10.903 | R$31,60 | R$0,00 | R$ 31,60
8 | 2025 | 2208 | 31.167 | 1.202 | 31.167 | 1.006,5 0,0 1.006,5 | R$11.254 R$ 0 R$11.254 | R$32,61 | R$0,00 | R$ 32,61
o | 2026 | 2251 | 33.644 | 1.212 | 33644 | 1.038,6 0,0 1.0386 | R$11.613 R$ 0 R$11.613 | R$33,65 | R$0,00 | R$ 33,65
10 | 2027 | 2294 | 36.318 | 1.222 | 36.318 | 1.0714 0,0 1.0714 | R$11.980 R$ 0 R$11.980 | R$34,72 | R$0,00 | R$ 34,72
11 | 2028 | 2312 | 365836 | 1.232 | 36.836 | 1.080,0 0,0 1.080,0 | R$12.076 R$ 0 R$12.076 | R$3500 | R$0,00 | R$ 35,00
12 | 2029 | 2.330 | 37.335 | 1.241 | 37.335 | 1.0883 0,0 1.088,3 | R$12.168 R$ 0 R$12.168 | R$3526 | R$0,00 | R$ 35,26
13 | 2030 | 2.347 | 37.815 | 1.250 | 37.815 | 1.096,2 0,0 1.096,2 | R$12.257 R$ 0 R$ 12.257 | R$3552 | R$0,00 | R$ 35,52
14 | 2031 | 2.363 | 38277 | 1.259 | 38277 | 1.103,7 0,0 1.103,7 | R$12.341 R$ 0 R$12.341 | R$3576 | R$0,00 | R$ 35,76
15 | 2032 | 2378 | 38721 | 1.267 | 38721 | 1.1110 0,0 1.111,0 | R$12.422 R$ 0 R$12.422 | R$36,00 | R$0,00 | R$ 36,00
16 | 2033 | 2.393 | 39148 | 1.275 | 39.148 | 1.117,9 0,0 1.117,9 | R$12.499 R$ 0 R$12.499 | R$36,22 | R$0,00 | R$ 36,22
17 | 2034 | 2407 | 39558 | 1.283 | 39.558 | 1.1245 0,0 1.1245 | R$12.573 R$ 0 R$12.573 | R$36,44 | R$0,00 | R$ 36,44
18 | 2035 | 2421 | 39.952 | 1.290 | 39.952 | 1.130,8 0,0 1.130,8 | R$12.644 R$ 0 R$12.644 | R$36,64 | R$0,00 | R$ 36,64
19 | 2036 | 2434 | 40329 | 1.297 | 40329 | 1.136,8 0,0 1.136,8 | R$12.711 R$ 0 R$12.711 | R$36,84 | R$0,00 | R$ 36,84
20 | 2037 | 2.446 | 40.692 | 1.303 | 40.692 | 1.142,6 0,0 1.142,6 | R$12.776 R$ 0 R$12.776 | R$37,02 | R$0,00 | R$ 37,02

OBS: os beneficios decorrentes da migracdo modal sédo calculados separadamente e equivalem ao valor da tarifa multiplicado pela quantidade de passageiros que migraram para o transporte
coletivo. Tal artificio se faz necessario uma vez que o percurso percorrido pelo passageiro nao é conhecido.
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7.2.

Variacdo dos Custos de Operacao e Manutencao

O beneficio econdmico liquido decorrente da variacdo dos custos operacionais dos
sistemas foi estimado a partir da diferenca entre as produc¢des quilométricas nas areas de
influéncia da intervencéo nas situagcbes “‘com” e “sem” projeto. Para tanto, calculou-se o
veiculo*km do TC e do TI, multiplicando sua variacdo pelo respectivo custo unitario,
apresentado no Item 5.8 — Custo Operacional.

Como dito no item 5.8, o incremento de velocidade viabilizado pela implantagdo do
corredor de 6nibus permite, em alguns casos, que o tempo de ciclo seja reduzido a ponto
de ser possivel uma reducdo da frota operacional. A reducdo da frota de dnibus em
operagdo, por sua vez, viabiliza uma redugdo do custo do quildbmetro percorrido. A
reducdo do custo operacional unitario foi estimada a partir da planilha tarifaria dos
operadores de 6nibus municipais de Santo André.

Adicionalmente, o incremento da velocidade dos 6nibus também permite uma redugcéo no
comsumo de diesel, conforme descrito no Iltem 5.9 - Consumo de Diesel.

Estes beneficios, calculados separadamente para os sistemas municipal e metropolitano,
sao reproduzidos a seguir de forma agregada para o TC.

Como ja dito anteriormente, a implantacdo do corredor ndo tem impacto estatisticamente
significante sobre a performance do Tl no sistema viario principal de Santo André. Assim,
a produgdo quilométrica do Transporte Individual acaba se mantendo constante nos
cenarios Sem e Com Projeto.

Explanados os critérios adotados para a definicdo dos custos econdmicos que compdem
o célculo da variacdo de custo operacional, reproduz-se na tabela que se segue: 0s
guantitativos de veiculo*km na hora pico da manha, projetados para os cenarios Sem e
Com Projeto; a variacao da producdo quilométrica na hora pico da manha (note que néo
se altera para TC), e; a variagdo dos custos monetizados para HPM e ANO, assumindo 0s
custos econdmicos unitarios conforme explicados acima.

Lembra-se que o cenério Com Projeto assume migracdo modal de 2% dos usuarios de TI
gue passam pelo trecho de intervencdo. O beneficio liquido decorrente da migracdo €
calculado separadamente. Como se vera na simulacdo de sensibilidade, mesmo a
migracao sendo zero, 0 projeto se mostra viavel.

Nota-se ainda que h& a premissa de ndo racionalizacdo das linhas de 6nibus. Caso
houvesse racionalizacdo, os efeitos positivos seriam ressaltados.
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CORREDOR SANTOS DUMONT (SD)

Custo Operacional

R$ 0,711
. . Variacdo do VEEEED Variacéo do Variacdo do
|| Gutus | ey | Custo Operaciona
(R$/veickm) (veic*km) na HPM (R$) no ANO (RSMM)
I\;Irlj:n Ir-lrt(ér Tl I\;Irl(fn Ir-wrt(;r TI TC Mun | TC Inter TI TC Mun TC Inter TI JL?H TC Inter TI TOTAL
0 | 2017 0 0 0 0 0 0 0,0000 | 0,0000 0,0 R$0 R$0 R$0 |R$0,00| R$0,00 | R$0,00 | R$0,00
1 | 2018 | 6.586 | 4.242 | 295.091 | 6.586 | 4.242 | 295.091 | 0,0930 | 0,1934 0,0 R$ 612 R$ 820 R$0 |R$2,39| R$3,20 | R$0,00 | R$5,59
2 2019 | 6.684 | 4.306 | 299.629 | 6.684 | 4.306 | 299.629 | 0,1030 | 0,2014 0,0 R$ 689 R$ 867 R$0 |R$2,69| R$3,38 | R$0,00 | R$ 6,07
3 [ 2020 | 6.785 | 4.370 | 304.237 | 6.785 | 4.370 | 304.237 | 0,1141 0,2097 0,0 R$ 774 R$ 916 R$0 |R$3,02| R$3,57 | R$0,00 | R$ 6,59
4 | 2021 | 6.886 | 4.436 | 308.916 | 6.886 | 4.436 | 308.916 | 0,1264 0,2184 0,0 R$ 870 R$ 969 R$0 |R$3,39| R$3,78 | R$0,00 | R$7,17
5 [ 2022 | 6.990 | 4.502 | 313.667 | 6.990 | 4.502 | 313.667 | 0,1400 0,2275 0,0 R$ 978 R$ 1.024 R$0 |R$3,82| R$3,99 | R$0,00 | R$7,81
6 | 2023 | 7.095 | 4570 | 318.490 | 7.095 | 4.570 | 318.490 | 0,1550 | 0,2369 0,0 R$ 1.100 | R$1.082 R$0 |R$4,29| R$4,22 | R$0,00 | R$8,51
7 2024 | 7.201 | 4.638 | 323.388 | 7.201 | 4.638 | 323.388 | 0,1717 0,2467 0,0 R$1.237 | R$1.144 R$0 |R$4,82| R$4,46 | R$0,00 | R$9,29
8 | 2025 | 7.309 | 4.708 | 328.362 | 7.309 | 4.708 | 328.362 | 0,1902 | 0,2569 0,0 R$ 1.390 | R$1.210 R$0 |R$542| R$4,72 | R$0,00 | R$ 10,14
9 [2026 | 7.419 | 4.778 | 333.412 | 7.419 | 4.778 | 333.412 | 0,2107 0,2676 0,0 R$ 1.563 | R$1.279 R$0 |R$6,10| R$4,99 | R$0,00 | R$11,08
10 | 2027 | 7.530 | 4.850 | 338.539 | 7.530 | 4.850 | 338.539 | 0,2334 0,2787 0,0 R$1.757 | R$1.351 R$0 |R$6,85| R$5,27 | R$0,00 | R$12,12
11 | 2028 | 7.637 | 4.919 | 343.363 | 7.637 | 4.919 | 343.363 | 0,2334 0,2787 0,0 R$1.782 | R$ 1.371 R$0 |R$6,95| R$5,35 | R$0,00 | R$ 12,30
12 | 2029 | 7.741 | 4.986 | 348.012 | 7.741 | 4.986 | 348.012 | 0,2334 0,2787 0,0 R$ 1.806 | R$ 1.389 R$0 |R$7,05| R$5,42 | R$0,00 | R$ 12,46
13 | 2030 | 7.840 | 5.050 | 352.487 | 7.840 | 5.050 | 352.487 | 0,2334 0,2787 0,0 R$1.830 | R$ 1.407 R$0 |R$7,14| R$5,49 | R$0,00 | R$ 12,62
14 | 2031 | 7.936 | 5.112 | 356.794 | 7.936 | 5.112 | 356.794 | 0,2334 0,2787 0,0 R$1.852 | R$1.424 R$0 |R$7,22| R$5,56 | R$0,00 | R$12,78
15 | 2032 | 8.028 | 5.171 | 360.935 | 8.028 | 5.171 | 360.935 | 0,2334 0,2787 0,0 R$1.874 | R$1.441 R$0 |R$7,31| R$5,62 | R$0,00 | R$12,93
16 | 2033 | 8.117 | 5.228 | 364.915 | 8.117 | 5.228 | 364.915 | 0,2334 0,2787 0,0 R$1.894 | R$ 1.457 R$0 |R$7,39| R$5,68 | R$0,00 | R$ 13,07
17 | 2034 | 8.202 | 5.283 | 368.737 | 8.202 | 5.283 | 368.737 | 0,2334 | 0,2787 0,0 R$1.914 | R$1.472 R$0 |R$7,46| R$5,74 | R$0,00 | R$ 13,21
18 | 2035 | 8.283 | 5.335 | 372.407 | 8.283 | 5.335 | 372.407 | 0,2334 0,2787 0,0 R$1.933 | R$1.487 R$0 |R$754| R$5,80 | R$0,00 | R$ 13,34
19 | 2036 | 8.362 | 5.386 | 375.927 | 8.362 | 5.386 | 375.927 | 0,2334 0,2787 0,0 R$1.951 | R$1.501 R$0 |R$7,61| R$5,85 | R$0,00 | R$ 13,46
20 | 2037 | 8.437 | 5.434 | 379.304 | 8.437 | 5.434 | 379.304 | 0,2334 | 0,2787 0,0 R$1.969 | R$1.514 R$0 |R$7,68| R$591 | R$0,00 | R$ 13,58

OBS: os beneficios decorrentes da migragcdo modal sédo calculados separadamente e equivalem ao valor da tarifa multiplicado pela quantidade de passageiros que migraram para o transporte
coletivo. Tal artificio se faz necessario uma vez que o percurso percorrido pelo passageiro ndo é conhecido.
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7.3.

Andlise de Sensibilidade do Corredor Santos Dumont

A andlise de sensibilidade da avaliacdo socioeconémica podera ser feita recalculando os
indicadores de mérito socioeconémicos dadas varia¢cdes nas premissas adotadas para:

« Migracdo modal

=« Velocidade

« Custo de Investimento
« Demanda

Assim, tém-se as seguintes tabelas de analise de sensibilidade:

« Migracdo modal (% dos passageiros de Tl que passam pelo corredor e migram para

TC).
Migracéao 0 2% 5%
B/C 11,54 12,04 12,79
TIRE 126,8% 133,0% 142,4%
VPLE 250,34 262,25 280,11

O quadro abaixo ilustra a representatividade da migracdo modal frente o volume de

viagens existentes sem a migracdo modal:

Valores HPM 2% 5,0%
Passageiros Tl Sem (corredores) 9.411
Passageiros TC Sem (corredores) 11.837
Passageiros Tl Sem (regido) 120.858
Migracéo Tl ->TC -188 -471
Passageiros TI Com (corredores) 9.223 8.941
Passageiros TC Com (corredores) 12.025 12.308
Passageiros Tl Com (regido) 120.669 120.387
Migracao/TI Corredor -2,0% -5,3%
Migracdo/TC Corredor 1,6% 3,8%
Migracao/TI Regido -0,2% -0,4%

« Velocidade Média dos 6nibus no corredor (além do cenario base, de 24 km/h, foram
simulados os beneficios frente dois desempenhos inferiores: 18Km/h e 20km/h)

popciste | 2 2
B/C 7,14 9,16 12,04
TIRE 74,8% 98,2% 133,0%
VPLE 145,71 193,69 262,25
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« Custo de Investimento para implantacdo do corredor (além do cenario base, de
R$38MM, foram calculados os indicadores para custos de implantacdo de R$44MM e

R$50MM)
Investimento
(RS MM) 38 44 50
B/C 12,04 10,38 9,12
TIRE 133,0% 115,2% 101,8%
VPLE 262,25 258,45 254,65

« Demanda do Transporte Coletivo no corredor (além do cenario base, foram
realizadas simula¢cdes com variagbes de + e - 20% da demanda estimada dos
usuérios de TC no trecho de intervencdo, mantendo a demanda do Tl constante)

Demanda Dia 80% 100% 120%
94mil 117mil 140mil

BIC 10,24 12,04 13,84
TIRE 112,9% 133,0% 153,2%
VPLE 219,46 262,25 305,02

7.4.

Y

Andlise de Sensibilidade Combinada do Corredor Santos Dumont

Em complementariedade a andlise de sensibilidade realizada, submeteu-se também o

projeto a variagbes combinadas nas premissas adotadas para:

=« Velocidade e Migracdo Modal
= Custo de Investimento e Demanda

Assim, tém-se as seguintes tabelas de analise de sensibilidade:

« Velocidade e Migracédo Modal resultado para relacédo B/C

B/C 0% 2% 5%
18 km/h 6,63 7,14 7,89
20 km/h 8,65 9,16 9,01
24 km/h 11,54 12,04 12,79

Custo de Investimento e Demanda resultado para relagdo B/C

B/C 80% 100% 120%
94mil 117mil 140mil

R$ 38 MM 10,24 12,04 13,84
R$ 44 MM 8,83 10,38 11,93
R$ 50 MM 7,76 9,12 10,49

36



8. AVALIACAO SOCIOECONOMICA DO VIADUTO
SANTA TEREZINHA (CENARIO 1)
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8. AVALIACAO SOCIOECONOMICA DO VIADUTO SANTA TEREZINHA (CENARIO 1)

Na avaliacao do impacto socioecondmico da implantacédo dos viadutos, considerou-se que
estes acarretariam, de um lado, em ganho de tempo aos usuarios, na medida em que o
tempo do percurso seria reduzido. Por outro lado, a melhora do desempenho acaba
permitindo um incremento do fluxo de veiculos. Este incremento, por sua vez, gera um
aumento do custo de operacao e manutencdo do viario.

Assim, do lado dos beneficios econémicos, tem-se o beneficio de ganho do tempo,
enquanto que do lado dos custos socioecondmicos, tem-se o0 incremento de custos
operacionais e o0 custo econémico do investimento, conforme descrito no item 5.9. —
Carga Tributéria e Precos Econdémicos e no item 6.3. — Custo de Investimento.
Ressalta-se, que esta avaliagdo ndo considera o beneficio de reducdo da emisséo de
poluentes, conforme diretriz do BID.

Ao total dos 20 anos de operacao, iniciados em 2017, o projeto gerar4 os seguintes
beneficios socioecondémicos liquidos, resultantes dos fluxos de beneficios e custos

econdmicos:
AVALIACAO SOCIOECONOMICA - VIADUTO SANTA TEREZINHA (R$ MM)
. A Valor .
Beneficios Econ6micos % Nominal % 2017 | 2027
Presente
Beneficio de Ganho de Tempo 122,1 | 100,0% 397,8 | 100,0% 8,8 20,5
BENEFiCIOS TOTAIS 122,1| 100% 397,8 100% 8,8 20,5
o Valor .
Custos Econémicos % Nominal % 2017 | 2027
Presente
Incremento de Custo Operacional 46,3 | 67,6% 150,8 | 85,4% 3,4 7,8
Investimentos 22,1 | 32,4% 25,7 14,6% 8,6 0,0
CusTOoSs TOTAIS 68,4 | 100% 176,5 100% 11,9 7,8
BENEFICIO TOTAL LIQUIDO 53,3 221,3 -3,1| 128

Finalmente, do fluxo do beneficio socioeconémico liquido, igual aos beneficios
econdmicos menos 0s custos econdmicos, obtém-se a Taxa Interna de Retorno
Econbémico — TIRE, o Valor Presente Econdmico — VPLE e a Relacdo Beneficio sobre
Custo — B/C.

[ B/(:15 = 1,78
« TIRE=42,1%
« VPLE®=R$53,7 MM

A seguir, pondera-se a cerca do impacto da intervengdo sobre cada uma das esferas
socioecondmicas avaliadas.

15 ~ ;. .
Relagdo entre o Valor Presente dos Beneficios a o Valor Presente dos Custos, descontados a taxa de 12%a.a. em termos reais.
16 .
A uma taxa de desconto de 12%a.a. em termos reais.
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8.1.

Reducéo do Tempo de Viagem

O beneficio econdmico decorrente da reducdo do tempo de viagem dos passageiros foi
estimado a partir da diferenca entre os tempos de percurso do trecho nas situagdes “com”
e “sem” projeto.

Neste contexto, entretanto, faz-se necessario distinguir os veiculos pré-existentes dos
novos veiculos. Os veiculos pré-existentes sdo aqueles que realizam o percurso no
cenario sem projeto. Os novos veiculos, por sua vez, sdo aqueles que, com a melhora do
desempenho do viaduto, também passam a percorrer este trecho no periodo avaliado.

No que tange aos veiculos pré-existentes, estes sdo diretamente beneficiados com a
reducdo do tempo necessario completar a rota. Assim, tem-se que o ganho de tempo dos
veiculos pré-existentes:

Ganho de TempoPre—Existentes = VelculOSSem Projeto * (TempOSem Projeto — TempOCom Projeto)

Enquanto isso, 0s novos veiculos, que contribuem para o aumento do tempo de viagem,
na medida em que também passam pela mesma rota, ndo tém o mesmo ganho de tempo
gue aqueles que ja passavam por este percurso. Na melhor das hipéteses, o veiculo
adicional que passar pela rota terd 0 mesmo beneficio que aqueles que ja passavam por
ali. Na outra ponta, o veiculo menos beneficiado ganhara um tempo que tende a zero.
Isso porque o individuo que ndo perceber ganho de tempo continuard a realizar o seu
percurso original.

Assim, o beneficio dos novos veiculos atendera uma curva de beneficios marginal
linearmente decrescente, com ponto maximo igual ao ganho de tempo daqueles veiculos
gue ja percorriam a rota, e ponto minimo igual a zero. Consequentemente, ganho de
tempo médio equivale a metade do ganho de tempo do veiculo pré-existente.

Curva de Beneficio dos Novos Veiculos
ilustracdo do caso dos automoveis em 2014

Beneficio Total
BT=(T*N)/2

o @ 9O I b~ w T M o — — O O @
W M~ O 1 T M N - O O W M~ W =
- = — — +— N o N «

Novos Veiculos (N)
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Explicada a forma de célculo do ganho de tempo dos veiculos no percurso, reproduz-se a seguir: 0s quantitativos de veiculos projetados
para os cenarios Sem e Com Projeto; os ganhos totais de tempo dos veiculos na hora pico da manha, calculados diferenciando veiculos pré-
existentes e novos veiculos; os ganhos de tempo dos usuarios na hora pico da manha, assumindo as premissas de passageiros por veiculo
descritas, e; os beneficios monetizados para HPM e ANO.

VIADUTO SANTA TEREZINHA (ST)

Usuérios por Veiculo

Valor do Tempo

1,40 1 37 R$11,18 R$21,79 R$11,18
Quantidade de Quantidade de Ganho de Tempo Ganho de Tempo Beneficio de Reducéao Beneficio de Reducéo do
Veiculos Veiculos dos Veiculos na dos Usuarios na do Tempo de Viagem Tempo de Viagem
Sem Projeto Com Projeto HPM (h) HPM (h) na HPM (R$) no ANO (R$MM)
Auto i?}gg Onibus | Auto ?1?12(;- Onibus | Auto ﬁf\’;‘(‘; Onibus | Auto izrgg Onibus Auto anrg(;- Onibus Auto i?}rgg Onibus | TOTAL

0 | 2016

1 | 2017 |12.143 | 430 150 |14.912 | 457 147 |320,37 |16,77| 3,73 |448,52 |16,77| 137,93 |R$5.015 | R$ 365 | R$ 1.542 | R$ 12,82 |R$ 0,93|R$ 3,94| R$ 17,69
2 | 2018 |12.326 | 436 152 |15.136 | 464 150 [325,18 |17,02| 3,78 |455,25 |17,02| 140,00 |R$5.090 | R$371|R$ 1.565|R$ 13,01 |R$ 0,95/ R$ 4,00/ R$ 17,96
3 | 2019 |12.510 | 443 154 |15.363 | 471 152 |330,06 |17,28| 3,84 |462,08 17,28| 142,10 |[R$5.167 |R$ 377 |R$ 1.589 | R$ 13,21 |R$ 0,96 |R$ 4,06| R$ 18,23
4 | 2020 |12.698 | 449 156 |15.594 | 478 154 |335,01 |17,54| 3,90 [469,01 17,54 144,23 |R$5.244 |R$ 382 R$ 1.613 | R$ 13,40 |[R$ 0,98|R$ 4,12| R$ 18,50
5 | 2021 |12.889 | 456 159 |15.827 | 485 156 |340,03 |17,80| 3,96 |476,05 17,80| 146,40 |[R$5.323 | R$388 | R$ 1.637 |R$ 13,61 |R$ 0,99(R$ 4,18| R$ 18,78
6 | 2022 |13.082 | 463 161 |16.065 | 492 159 |345,13 |18,07| 4,02 |483,19 18,07 148,59 |R$5.403 |[R$394 R$ 1.661| R$ 13,81 |R$ 1,01|R$ 4,25/ R$ 19,06
7 | 2023 13.278 | 470 164 |16.306 | 500 161 (350,31 [18,34| 4,08 |490,44 | 18,34| 150,82 |R$5.484 | R$ 400 |R$ 1.686 | R$ 14,02 |R$ 1,02 R$ 4,31|R$ 19,35
8 | 2024 |13.477 | 477 166 |16.550 | 507 164 |355,57 |18,61| 4,14 |497,79 |18,61| 153,08 |R$5.566 | R$ 406 |R$ 1.712|R$ 14,23 |R$ 1,04|R$ 4,37 | R$ 19,64
9 | 2025 13.680 | 484 168 |[16.799 | 515 166 |360,90 [18,89| 4,20 |505,26 |18,89| 155,38 |R$5.649 |R$412 | R$ 1.737 |R$ 14,44 |R$ 1,05|R$ 4,44| R$ 19,93
10 | 2026 |13.885 | 491 171 |17.051 | 522 169 366,31 |19,18| 4,26 |512,84 |19,18| 157,71 |R$5.734 |R$418 R$ 1.763 |R$ 14,66 |[R$ 1,07|R$ 4,51 R$ 20,23
11 | 2027 |14.093 | 499 174 |17.306 | 530 171 |371,81 |19,46| 4,33 |520,53 |19,46| 160,08 |[R$5.820 | R$424 | R$ 1.790 | R$ 14,88 |R$ 1,08 R$ 4,57 | R$ 20,54
12 | 2028 |14.294 | 506 176 |17.553 | 538 174 |377,11 |19,74| 4,39 |527,95 |19,74| 162,36 |R$5.903 | R$ 430 |R$ 1.815|R$ 15,09 |R$ 1,10/ R$ 4,64 |R$ 20,83
13 | 2029 |14.487 | 513 178 |17.791 | 545 176 |[382,21 [20,01| 4,45 |535,10 20,01| 164,56 |R$5.983 | R$ 436 |R$ 1.840 | R$15,29|R$1,11 R$4,70/R$ 21,11
14 | 2030 |14.674 | 519 181 |18.020 | 552 178 387,13 |20,27| 4,50 |541,98 |20,27| 166,67 |R$6.060 | R$442 | R$1.864 |R$ 15,49 |[R$ 1,13|R$ 4,76/ R$ 21,38
15 | 2031 |14.853 | 526 183 |[18.240 | 559 180 |391,86 |20,51| 4,56 |548,60 20,51| 168,71 |R$6.134 | R$447 |R$ 1.886|R$ 15,68 R$ 1,14|R$ 4,82| R$ 21,64
16 | 2032 |15.025 | 532 185 |18.451 | 565 182 396,40 |20,75| 4,61 |554,97 |20,75| 170,67 |R$6.205 | R$452 | R$ 1.908 | R$ 15,86 |[R$ 1,16|R$ 4,88 R$ 21,89
17 | 2033 |15.191 | 538 187 |18.655 | 572 184 |400,78 |20,98| 4,66 |561,09 20,98| 172,55 |R$6.274 |R$457 |R$ 1.929 | R$ 16,04 R$1,17|R$ 4,93|R$ 22,14
18 | 2034 |15.350 | 543 189 |18.850 | 578 186 [404,97 |21,20| 4,71 |566,96 |21,20| 174,36 |R$6.339 | R$ 462 |R$ 1.950 | R$ 16,20 |R$ 1,18|R$ 4,98 R$ 22,37
19 | 2035 |15.503 | 549 191 |19.038 | 583 188 |409,00 |21,41| 4,76 |572,61 |(21,41| 176,09 |R$6.402 | R$467 | R$ 1.969 | R$ 16,36 R$ 1,19/R$ 5,03| R$ 22,59
20 | 2036 |15.649 | 554 193 |19.218 | 589 190 [412,87 |21,61| 4,80 |578,02 |21,61| 177,76 |R$6.463 |R$471|R$ 1.988|R$ 16,52 |R$ 1,20/ R$ 5,08 R$ 22,80
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8.2.

Incremento dos Custos de Operacao e Manutencao

Com dito anteriormente, a melhora do desempenho acaba permitindo um incremento do
fluxo de veiculos. Este incremento representa um aumento do custo de operacao e
manutencdo do viario. O incremento dos custos operacionais foi calculado para cada
modo: automoveis, caminhdes e 6nibus; atendendo suas particularidades.

Os custos econémicos unitarios adotados na avaliagéo estdo apresentados no item 5.8. —
Custo Operacional. Considerou-se que o veiculo*km incremental dos automaoveis
representaria um custo operacional de R$ 0,71/veic*tkm, que abrange os custos referentes
a manutencéo viaria, consumo de combustivel e demais custos operacionais do veiculo.

Com relacdo aos caminhfes, tomou-se o0 custo econdmico de operagdo de R$
1,02/veic*km, que também incorpora os custos de manutencdo viaria, consumo de
combustivel e demais custos operacionais do veiculo.

Para os 6nibus, todavia, considerou-se apenas o custo econdmico de manutengéo do
viario. Uma vez que, nem as rotas, nem as quantidades de énibus seréo alteradas, ndo ha
alteracdo no custo de operacdo dos 6nibus. O custo econémico unitario de manutencgéo
do viario decorrente da produgdo quilométrica de 6nibus é igual a R$ 0,0393/veic*km,
decorrente da aplicacdo de um Fator igual a 2 sobre o custo unitario de manutencédo do
viario por automoveis?’.

Explanados os critérios adotados para a definicAo dos custos econémicos unitarios que
compdem o calculo do incremento de custo operacional, reproduz-se na tabela que se
segue: 0s quantitativos de veiculos projetados para os cenarios Sem e Com Projeto (os
mesmos da tabela reproduzida no item anterior); o aumento da quilometragem produzida
pela frota na hora pico da manh&; e; os custos monetizados para HPM e ANO, assumindo
0s custos econdmicos unitarios supracitados.

17 A . s ~ A . . . . ~ ™, .
A referéncia de 2 x 1 utilizada na relagdo entre 6nibus e automdveis advém do padrdo utilizado pelo DER SP no calculo de
manutengdo de rodovias e vias publicas. Tais valores sdo compativeis com os valores adotados em dambito federal.
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VIADUTO SANTA TEREZINHA (ST)

Custo Operacional

R$ 0,71

R$ 1,02

R$0,04

Quantidade de

Quantidade de

Aumento da

Incremento de

Incremento de

Veiculos Veiculos Producé&o Quilométrica Custo Operacional Custo Operacional
Sem Projeto Com Projeto na HPM (veic*km) na HPM (R$) no ANO (RSMM)

Auto |Cami/ao| Onibus | Auto |Cami/ao| Onibus Auto Cami/ao | Onibus Auto Cami/ao Onibus Auto Cami/ao | Onibus | TOTAL
0 | 2016
1 | 2017 |12.143| 430 150 | 14.912 | 457 147 3.574,62 90,79 15,94 | R$2.531 R$ 93 R$0,63 | R$6,47 | R$0,24 | R$0,00 | R$6,71
2 | 2018 |12.326 | 436 152 | 15.136 | 464 150 3.628,24 92,15 16,18 | R$ 2.569 R$ 94 R$0,64 | R$6,57 | R$0,24 | R$0,00 | R$6,81
3 | 2019 |12.510 | 443 154 | 15.363 | 471 152 3.682,66 93,53 16,42 | R$ 2.607 R$ 95 R$0,65 | R$6,66 | R$0,24 | R$0,00 | R$6,91
4 | 2020 |12.698 | 449 156 | 15.594 | 478 154 3.737,90 94,93 16,66 | R$ 2.646 R$ 97 R$0,66 | R$6,76 | R$0,25 | R$0,00 | R$ 7,01
5 | 2021 |12.889 | 456 159 | 15.827 | 485 156 3.793,97 96,36 16,91 | R$2.686 R$ 98 R$0,67 | R$6,87 | R$0,25 | R$0,00 | R$7,12
6 | 2022 |13.082| 463 161 | 16.065| 492 159 3.850,88 97,80 17,17 | R$2.726 R$ 100 R$0,68 | R$6,97 | R$0,26 | R$0,00 | R$ 7,23
7 | 2023 |13.278 | 470 164 | 16.306 | 500 161 3.908,64 99,27 17,43 | R$ 2.767 R$ 101 R$0,69 | R$7,07 | R$0,26 | R$0,00 | R$ 7,33
8 | 2024 | 13.477 | 477 166 | 16.550 | 507 164 3.967,27 | 100,76 | 17,69 | R$ 2.809 R$ 103 R$0,70 | R$7,18 | R$0,26 | R$0,00 | R$7,44
9 | 2025 |13.680 | 484 168 | 16.799 | 515 166 4.026,78 | 102,27 | 17,95 | R$ 2.851 R$ 104 R$0,71 | R$7,29 | R$0,27 | R$0,00 | R$ 7,56
10 | 2026 |13.885| 491 171 | 17.051| 522 169 4.087,18 | 103,80 | 18,22 | R$2.894 R$ 106 R$0,72 | R$7,40 | R$0,27 | R$0,00 | R$ 7,67
11 | 2027 |14.093 | 499 174 | 17.306 | 530 171 4.148,49 | 105,36 | 18,49 | R$ 2.937 R$ 107 R$0,73 | R$7,51 | R$0,27 | R$0,00 | R$7,78
12 | 2028 | 14.294 | 506 176 | 17.553| 538 174 4.207,61 | 106,86 | 18,76 | R$ 2.979 R$ 109 R$0,74 | R$7,61 | R$0,28 | R$0,00 | R$7,89
13 | 2029 | 14.487 | 513 178 | 17.791| 545 176 4.264,57 | 108,31 | 19,01 | R$3.019 R$ 111 R$0,75 | R$7,72 | R$0,28 | R$0,00 | R$ 8,00
14 | 2030 | 14.674| 519 181 |18.020| 552 178 4.319,41 | 109,70 | 19,26 | R$ 3.058 R$ 112 R$0,76 | R$7,82 | R$0,29 | R$0,00 | R$ 8,10
15 | 2031 | 14.853 | 526 183 | 18.240| 559 180 4.372,19 | 111,04 | 19,49 | R$ 3.095 R$ 113 R$0,77 | R$791 | R$0,29 | R$0,00 | R$ 8,20
16 | 2032 |15.025| 532 185 |18.451| 565 182 442293 | 112,33 | 19,72 | R$3.131 R$ 115 R$0,78 | R$8,00 | R$0,29 | R$0,00 | R$ 8,30
17 | 2033 |15.191 | 538 187 | 18.655| 572 184 4.471,70 | 113,57 | 19,94 | R$ 3.166 R$ 116 R$0,78 | R$8,09 | R$0,30 | R$0,00 | R$ 8,39
18 | 2034 |15.350 | 543 189 |18.850| 578 186 451854 | 114,76 | 20,14 | R$ 3.199 R$ 117 R$0,79 | R$8,18 | R$0,30 | R$0,00 | R$ 8,48
19 | 2035 |15.503 | 549 191 | 19.038| 583 188 4.563,51 | 115,90 | 20,34 | R$3.231 R$ 118 R$0,80 | R$8,26 | R$0,30 | R$0,00 | R$ 8,56
20 | 2036 | 15.649 | 554 193 | 19.218 | 589 190 4.606,65 | 117,00 | 20,54 | R$ 3.261 R$ 119 R$0,81 | R$8,34 | R$0,31 | R$0,00 | R$ 8,64

42



ey

" Prefeitura Municipal de Santo André

8.3. Analise de Sensibilidade do Viaduto Santa Terezinha

A andlise de sensibilidade da avaliacdo socioeconbmica foi feita recalculando os
indicadores de mérito socioecondmicos dadas variacdes nas premissas adotadas para:

= Custo de Investimento

= Velocidade

Assim, tem-se a seguinte tabela de analise de sensibilidade:

= Custo de Investimento para implantacdo do viaduto (além do cendrio base, de
R$36MM, foram calculados os indicadores para custos de implantagdo de R$45MM e

R$57MM)
Investimento
4 7
(RS MM) 36 5 5
B/C 1,78 1,66 1,51
TIRE 42,1% 34,4% 27, 7%
VPLE 53,67 48,36 41,27

= Velocidade Média dos veiculos no viaduto (além do cendrio base, foram simulados
os beneficios frente a incrementos de +10% e +20% nas velocidades médias)

Velocidade

Média base +10% +20%
B/C 1,78 1,40 1,01

TIRE 42,1% 28,1% 12,7%

VPLE 53,67 27,32 0,97
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8.4. Avaliacdo do Cenério 3B — Santa Terezinha

Ao realizar a mesma avaliacdo para o Cenario 3b, tem-se que ao total dos 20 anos de
operacdo considerados, os projetos gerardo o0s seguintes beneficios socioeconémicos
liquidos, resultantes dos fluxos de beneficios e custos econémicos:

AVALIACAO SOCIOECONOMICA (R$ MM)
. o Valor .
Beneficios Econémicos % Nominal % 2017 | 2027
Presente
Beneficio de Ganho de Tempo 124,4 | 100,0% 405,3 | 100,0% 9,0/ 20,9
BENEFiCIOS TOTAIS 124,4| 100% 405,3| 100% 9,0/ 20,9
. Valor )
Custos Econ6micos % Nominal % 2017 | 2027
Presente
Incremento de Custo Operacional 45,8| 56,2% 149,1| 78,2% 3,3 7,7
Investimentos 35,7| 43,8% 415| 21,8% 13,8 0,0
CusTOosS TOTAIS 81,4 100% 190,5| 100% 17,1 7,7
BENEFICIO TOTAL LIQUIDO 43,0 214,8 -8,1| 13,2

« B/C18=153
«» TIRE=27,8%
« VPLE?=R$ 43,0 MM

18 . - .
Relagdo entre o Valor Presente dos Beneficios a o Valor Presente dos Custos, descontados a taxa de 12%a.a. em termos reais.
19 .
A uma taxa de desconto de 12%a.a. em termos reais.
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9.

ANEXO | - DOCUMENTOS RELACIONADOS
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7 Prefeitura Municipal de Santo André

ANEXO | = DOCUMENTOS RELACIONADOS

« Diretrizes para elaboracéo do estudo de viabilidade econémica

o Arquivo: diretrizes socio eco (apresentacdo ppt da missdo de orientacdo do BID
de novembro 2014);

o Data: Novembro /2014.

« Programa de Mobilidade Urbana Sustentavel de Santo André - (BR-L1402) -
Missé&o de Orientacgao

o Arquivo: STA-AJU-MEM-MIS-ORI (17-10-14);
o Data: 14 de novembro de 2014.

« Estimativa de impacto no transporte individual na implantagdo do corredor de
Onibus Santos Dumont — Municipio de Santo André

o Arquivo: (Santo André) Relatério Corredores Santos Dumont v2;
o Data: Dezembro/2014.

« Estudos de trafego de TC — Corredor Santos Dumont
o Arquivo: Nota_EstudoTrafegoTC_2015.02.12;
- Data: 12/02/2015.

« Estudo de Impacto de Trafego — Viaduto Santa Terezinha (Castelo Branco)
o Arquivos: Relatério Final Estudo de Trafego Santo Andre_Fases 1 e 2;
s Resultados Simulagfes v3;
o Data: 18/02/2015.
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