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Consulta Publica - VLT Cuiaba-Varzea Grande
Estudos do BRT

Introducéao

O Governo do Estado do Mato Grosso, por meio da Secretaria de Estado de Infraestrutura e Logistica (SINFRA), abriu em 31 de margo de 2021 o periodo de consulta
publica para estudos que subsidiariam a escolha pela implantagdo do Onibus de Transito Rapido (BRT), movido a eletricidade, em Cuiaba e Varzea Grande.

Esta consulta tem como principal intuito a analise da viabilidade técnica e econémico-financeira de uma possivel troca de modal (VLT para BRT) como solugao de
mobilidade urbana na regido metropolitana da capital.

O objetivo de§te trabalho é avaliar criteriosamente os termos técnicos, financeiros, econémicos e operacionais que subsidiaram a escolha do Governo do Estado de Mato
Grosso pelo Onibus de Transito Rapido (BRT), movido a eletricidade, para substituir as obras do Veiculo Leve Sobre Trilhos (VLT) em Cuiaba e Varzea Grande. Foram
analisados detalhadamente aspectos quantitativos e qualitativos, confrontando com indicadores benchmarks de projetos referéncia de BRT's e VLT'’s no Brasil e no mundo.

O entendimento de possiveis inconsisténcias e/ou falhas teve como embasamento referéncias bibliograficas, de mercado e técnico-cientificas, assim como os estudos
elaborados pelo Governo de Mato Grosso e pelo Grupo de Trabalho (GT) criado em conjunto com a Secretaria Nacional de Mobilidade Urbana e a Caixa Econémica
Federal, e serdo referenciados nos proximos 35 conceitos, segundo sua apresentagéo no site da Consulta Publica da SINFRA - MT:

. GT Mobilidade - Relatério de Gestao de Riscos

. Estudos Eixo Estrutural - Produto A

. Estudos Eixo Estrutural - Produto B

. Estudos Eixo Estrutural - Produto B - Anexo

. Estudos Eixo Estrutural - Produto C

. Estudos Eixo Estrutural - Resultados Frota Publica
. Relatdrio de Aproveitamento das Medigoes

. Relatdrio de Analise Juridica

. Relatério da Engenharia da Analise de Valor

10. Relatério Técnico de Consolidagédo VLT - BRT
11. Apresentacgdo resumida do relatério Técnico de Consolidagao VLT - BRT
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Para melhor apresentagao dos resultados, o relatério foi estruturado da seguinte forma:

a) Tema: Objeto de Analise

b) Capitulo: conforme abaixo detalhado;

c) Referéncia nos Estudos da Consulta Publica (itens 1 a 11 supra identificados);
d) Inconsisténcia ou Critica a Abordagem do Estado;

e) Orientagéo / Abordagem Correta;

f) Pergunta(s)

De forma resumida, podemos enumerar quatro pilares basicos desta analise, intitulados de Capitulos nas folhas seguintes:

1- Auséncia de Projeto Executivo do BRT (impactando no detalhamento de custos, auséncia de licenga ambiental e inseguranga quanto a financiabilidade do projeto
BRT);

2- Comparagido em mesma base de Vida Util (os 20 anos sao incompativeis com a vida util, VLT 30 anos e BRT 15 anos, é necessario analisar um prazo compativel para
os dois modais: 30 anos e considerar a renovagao da frota de BRT aos 15 anos e duas trocas de baterias);

3- Real possibilidade de financiamento da troca de modal (real possibilidade de se financiar a troca de modal, questbes relevantes com o banco financiador do VLT e
possivel vencimento antecipado com consequéncias financeiras e cadastrais para o estado) e, adicionalmente, a capacidade do Estado de se financiar e/ou aportar os
recursos, uma vez que seu rating pelo Tesouro Nacional ndo indica boa capacidade financeira).

4 - Caracteristicas dos Modais, Desafios e Tempos requeridos para entrada em operagao (visdo pratica dos passos documentais, fabris e de servigos que precedem a
entrada em operagéao, tempos demandados para suas realizagdes e alguns desafios a serem enfrentados)

A seguir, o detalhamento de nossa avaliacao:



INSTITUTO DE
ENGENHARIA

Declaracao do Eng°® Jean Carlos Pejo

ex Secretario Nacional de Mobilidade e Servigos Urbanos do MDR, quem criou (através da Portaria MDR/SEMOB 1674 publicada no DO de 12 de
julho de 2019) e integrou o Grupo de Trabalho Mobilidade Cuiaba composto: pela Secretaria Nacional de Mobilidade e Servigos Urbanos do Ministério
de Desenvolvimento Regional, pelo Governo do Estado de Mato Grosso e pela Caixa Econémica Federal:

O Relatério apresentado infelizmente ndo atendeu aos objetivos preconizados pelo Grupo de Trabalho Mobilidade Cuiaba (GT).

O objetivo do Grupo de Trabalho era apresentar informagdes técnicas que dessem conforto e seguranga para que o governo do estado pudesse adotar uma solugao
técnica, que assegurasse a melhor politica para a sociedade, ou seja, menor impacto as finangas publicas, menor prazo de entrega do sistema e assegurar a boa
qualidade dos servigcos a serem prestados.

A alternativa 6nibus - BRT ou VLP (se essa alternativa vier a ser adotada) - ndo foi profundamente analisada diante da auséncia de projeto executivo que permitisse definir
o tracado definitivo do modal e as consequentes necessidades de desapropriacéo e interferéncias (cabos de energia, agua, gas). Sem isso ndo € possivel comparar os
pregos dos sistemas, a tarifa técnica e o prazo de entrega a sociedade, condi¢des basicas para a tomada de decisao técnica.

Recentemente, em entrevista ocorrida em 14/04/2021, o representante do governo esclareceu que os numeros informados na apresentagao do governador em
dezembro/2020 foram feitos através de estudos funcionais que ndo permitem o levantamento correto dos custos tanto da infraestrutura do sistema 6nibus como também
dos proprios veiculos BRT, o que torna os dados apresentados apenas referenciais.

O projeto executivo da alternativa 6nibus - BRT ou VLP - é peca fundamental para comparagéo dos sistemas, portanto.

Outro aspecto se refere as condigdes de financiamento para implementagao de eventual novo modal. O relatério deveria apresentar as fontes como também a possibilidade
do uso das sobras do financiamento do FGTS ainda existentes, se fosse 0 caso. Nao houve orientagdo ou esclarecimento sobre essa condigéo, tendo a Caixa Econdmica
Federal indicado a impossibilidade de alteragdo do contrato de financiamento ja firmado para a execugéo do VLT.

O que destaco, entao, é que o GT Mobilidade Cuiaba nao apresentou qualquer relatério indicando a conveniéncia de eventual mudanga de modal, tendo se limitado, diante
da auséncia de maiores informagdes, a descrever cenarios hipotéticos de riscos e beneficios de cada sistema.

Jean Carlos Pejo

Ex. Secretario Nacional de Mobilidade e Servigos Urbanos (MDR)

Secretario Geral da ALAF — Associagcao Latinoamericana de Estradas de Ferro - Brasil
Chefe da Divisao Metroferroviaria do Instituto de Engenharia de Sao Paulo

CREA(SP): 600545947
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Demanda do Sistema - Velocidade dos modais

Referéncia nos Estudos

1- Auséncia de Projeto Executivo do BRT
(impactos: assertividade dos custos, auséncia Licenga Ambiental e
inseguaranca a financiabilidade do projeto BRT)

da Consulta Publica

Relatério 3 - Pag. 149 e 151

No grafico do relatério 3 Pag. 139 (abaixo):
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Faixa Horaria

E conforme apresentado durante o relatério, a velocidade do Modal BRT é superior ao
Modal VLT, entretanto o préprio grafico acima nao deixa muito claro (ndo existe
detalhamento do calculo).

Orientagao / Abordagem Correta

Segundo o Estudo, a velocidade média considerada do BRT é superior a do VLT
(2,4% no eixo CPA e 12,4% no eixo Coxipo).

Todavia, nenhum dos estudos disponibilizados para esta Consulta Publica contém ou
permite essa conclusdo. Como a suposta velocidade maior do BRT interefe
diretamente na avaliagdo da demanda que seria atentida pelo BRT, é fundamental
que o Estado do Mato Grosso apresente os dados que sustentariam essa premissa
que, na verdade, é contraintuitiva e contraria a realidade.

Importante entender o racional dado que, por exemplo, no sistema VLT né&o seria
necessaria a parada em semaforos, enquanto o sistema BRT segue
necessariamente o fluxo conforme o transito tradicional. Esta sincronia semaforica,
que permite que o sistema VLT n&o pare nos cruzamentos, implica em maior
velocidade e eficiencia do VLT.

A velocidade maior assumida no Estudo para o BRT interfere diretamente e eleva
artificialmente a demanda atendida do BRT.

Pergunta (s)

Qual seria o racional nos estudos do BRT que defende a hipétese da velocidade média ser superior a do modal VLT?
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Demanda do Sistema - Novas Linhas BRT

1- Auséncia de Projeto Executivo do BRT
(impactos: assertividade dos custos, auséncia Licenga Ambiental e
inseguaranca a financiabilidade do projeto BRT)

Critica a Abordagem do Estudo

Observado no estudo:

"Assim, o total de embarques simulados para um dia util € de 155.181 passageiros.
As linhas BRT 2 (56,8 mil embarques) e BRT 4 (58,7 mil embarques) respondem por
75% da demanda. As demais linhas, todas expressas, respondem pelo complemento,
com destaque para a Linha BRT 3, com 19,4 mil embarques. As duas outras linhas
(BRT 1 e BRT 5) tem uma demanda menor, de 9,5 mil (BRT 1) e 10,8 mil (BRT 5)."

Existe uma diferenga clara entre o parametros iniciais assumidos pelo estudo.
Enquanto o BRT prevé a criagéo de 5 linhas, o VLT prevé 2.

Referéncia nos Estudos
da Consulta Publica

Relatério 3 - Item 8.3.1.3 - Pag. 109 e 110

Orientagao / Abordagem Correta

Quando se faz comparagdes é importante tragar uma equivaléncia de parametros,
neste caso, tornando o numero de linhas de BRT comparaveis aos niumeros de
linhas do sistema VLT para apuragao dos resultados econdmicos financeiros (a
exemplo: 2 linhas de VLT com 4 do BRT).

Como o Estudo em questao nado deixou evidente, é necessario contemplar também a
necessidade de construgdo de pontos de ultrapassagem nas estagdes no caso de
linhas expressas.

Deve haver um estudo mais detalhado comprovando que € possivel a construgao
desses pontos de ultrapassagens sem um estrangulamento do transito no municipio,
ou eventualmente mais desapropriagdes, o que também acarretaria em aumento de
custos e investimentos.

Por exemplo, ao bloquear uma pista (em cada sentido) das 3 existentes para uso do
sistema BRT, o trafego dos demais veiculos (6nibus comuns, fretados, caminhdes,
vans e automoveis...) sera estrangulado para apenas 2 pistas, e nos pontos de
ultrapassagens do sistema BRT sera reduzido a apenas 1 pista, o que certamente
agravara, em muito, a mobilidade das cidades.

Pergunta (s)

adicionais?

Como os estudos do BRT abordam a questao dos pontos de ultrapassagem necessarios a operagao descrita na consulta publica e
onde esta o detalhamento dos custos associados a esses pontos, incluindo aqui, eventuais necessidades de desapropriagao




Demanda do Sistema - Linha 5 BRT

Referéncia nos Estudos

1- Auséncia de Projeto Executivo do BRT
(impactos: assertividade dos custos, auséncia Licenga Ambiental e
inseguaranca a financiabilidade do projeto BRT)

da Consulta Publica

Relatério 3 - Item 8.3.1.3 - Pag. 109 e 110

Critica a Abordagem do Estudo

Citado do estudo:

"Observa-se, em comparacado com os dados de demanda da Alternativa VLT um
maior valor total (155 mil contra 118 mil da Alternativa VLT). Esta diferenga decorre da
ampliagdo da area de cobertura do servigo estrutural na area central, em razéo da

flexibilidade que a solugdo com o uso de 6nibus permite na configuragéo dos
tragados."

Percebe-se portanto um acréscimo de rota (Linha 5 BRT).

Orientagao / Abordagem Correta

Aparentemente, a solucao de acrescentar a linha 5 do BRT poderia ser uma
oportunidade de aumentar a efetividade do projeto do sistema VLT. Ou seja, nesse

caso, poderia se desenvolver um sistema integrado de mobilidade urbana (VLT e
onibus).

De qualquer forma, para fins de se decidir a escolha do modal, e fazer uma
comparagao justa, seria importante considerar os projetos de forma equivalentes,

com as mesmas premissas de demanda de usuarios e mesmo numero e trajeto das
linhas.

Reforgamos a necessidade de um projeto executivo para validagao.

Pergunta (s)

disponiveis para a troca do modal (VLT original com a
BRT alimente o VLT, incrementando sua demanda?

Qual é o estudo que avalia a integragdo dos modais (Linha 5 do BRT e o VLT) de forma a tornar mais comparaveis as opgoes

integracao e o modal BRT)? Existe algum impedimento para que a linha 5 do
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Demanda do Sistema - Namero de Passageiros Referéncia nos Estudos

1- Auséncia de Projeto Executivo do BRT da Consulta Publica Relatério 3 - ltem 11 - Pag. 151
(impactos: assertividade dos custos, auséncia Licenga Ambiental e
inseguaranca a financiabilidade do projeto BRT)

Critica a Abordagem do Estudo Orientagao / Abordagem Correta

Tabela 84: Quadro comparativo das principais informacdes de desempenho das
alternativas analisadas (VLT e BRT): A comparagéo desses indicadores carece de um estudo mais aprofundado do modal
Informachio Alt. WLT (A) Al BRT [B] | Varingio B/A BRT. Para que a comparacao seja justa, seria necessario o projeto executivo do
F”’E':_f;::::'l' % = BRT para se comprovar a possibilidade da construgédo da linha expressa sem
Sisternas de Dnibus 405 07 estrangular o transito e, no caso do projeto VLT, pensar na integracdo dos modais
Totzl 431 457 uma vez que uma das solugbes que aumenta a demanda do BRT (adicionar a linha
Totel eguivalent= a nibus basico 347 512 -6,3% . ™ .
Produgie Cuométrics Mersal ] 5), poderia ser utilizada também com o VLT.
Eooy Estrutural 190388 430252
Sizternas de Onisus Z.625.822 2 672 554 Necessario ainda explicar porque se utilizam, neste Estudo, apenas 26 composi¢oes
Torel T e do VLT em lugar das 40 adquiridas pelo Estado de MT. Evidentement
Total equivalente 3 bizico = 554544 —— o o em lugar das 40 adquiridas pelo Estado de MT. Evidentemente que com um
PMM equivalents (km/veiculo operacianal) numero menor de trens em operagao na linha a demanda € artificial e injustamente
Eoco Bstruturad F35 £ 7o reduzida, para efeitos comparativos.
Sisternas de Oribus GdBd £.568
Total 6534 6810
Totel eguivalent= a basico 6.685 7005
Maximo Carregarmento Pico Manhd [passapeiros)
B CRA 2 508 21504 3.5%
Eomo Coxipo 3616 3.B&7 7.5%
Embarques dias Jteis nas inhas B [passageinos]
Eoo CPA 57.335 TEAT1 34.2%
Eom Coxipo G0.850 TE 210 28,5%
Total 118 185 155.151 31.3%
No estudo a demanda de passageiros de cada modal fica muito discrepante, com 118
mil passageiros para VLT contra 155 mil para BRT.

Pergunta (s)
Considerando o aumento da demanda do modal BRT, ha algum estudo de impacto de transito e mobilidade urbana que mostre a

viabilidade da solugao apresentada?
Adicionalmente: por que o estudo do VLT considera apenas 26 dos 40 trens comprados e entregues em Varzea Grande, sabendo que
isto implica em menor demanda no VLT?
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Custos Operacionais - Pessoal Referéncia nos Estudos

1- Auséncia de Projeto Executivo do BRT da Consulta Pablica Relatério 5. - Item 2.2 - Pag. 25
(impactos: assertividade dos custos, auséncia Licenga Ambiental e
inseguaranca a financiabilidade do projeto BRT)

Critica a Abordagem do Estudo Orientagao / Abordagem Correta

Tabela 27: Resumo dos custos com pessoal

Realizar analises com abordagens semelhantes, e identificar os fatores que balizam
a diferenga de custo entre os modais.

Setor Empregados Custo médio por Custo total
empregado (RS) mensal (RS)
Total 311 4.831,04 1.502.453,23 Alerta-se que ha outras §f)|_u96es possiveis (utilizadas por outros mu?icipios) para
Diregio 1 1116720 156.340,81 I|d_ar com o mod_al ferrov_larlo como, por exemplg, conce’de_r a operacéo a empresas
privadas, reduzindo assim, o headcount, e avaliar possiveis ganhos de sinergia com
Administracdo 45 4.509,87 202.944,13 a estrutura do Estado.
Produgdo 252 4.536,38 1.143.168,29
Movimento 107 4.704,56 503.387,56 Importante € sempre, em uma comparagao justa entre dois modais, adotar as
Operacdo de estacbes 74 3.349,98 247.898,45 mesmas premissas, as mesmas bases de comparacgao. Enfatiza-se que pela
Manutencio 60 4.499,40 269.964,26 auséncia de um Projeto Executivo ndo se tenha corretamente dimensionado a
Geréncia 11 11.083,46 121.918,02 equipe do BRT.

O Relatério 5 considera a criagao de uma estrutura de Headcount para diversos
setores no Projeto do VLT, enquanto para o Projeto do BRT nao ha um detalhamento
similar.

Pergunta (s)

Por que os custos de pessoal da operagao do VLT sao substancialmente maiores do que os do BRT? Haveria a possibilidade de
otimizar a estrutura necessaria para o modal VLT ou, até mesmo, conceder a operagao a iniciativa privada, reduzindo
significativamente o custo de pessoal?
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Custos Operacionais - Manutengao

1- Auséncia de Projeto Executivo do BRT
(impactos: assertividade dos custos, auséncia Licenga Ambiental e
inseguaranca a financiabilidade do projeto BRT)

Critica a Abordagem do Estudo

O Relatério 5 apresenta um racional para a determinagao dos custos de manutengao
do VLT partindo de um nivel aprofundado de detalhamento para as seguintes
categorias: preventiva, corretiva, materiais e outros.

O Estudo do Projeto do BRT, por sua vez, trata esse tema sob formato de custos
médios simplificados, ndo condizentes com o detalhamento necessario quando se
trata de uma tecnologia inovadora, em fase de amadurecimento no pais.

Referéncia nos Estudos

da Consulta Publica

Relatério 5. - Iltem 2.5 - Pag. 54

Orientagao / Abordagem Correta

Realizar analises com abordagens semelhantes, e identificar os fatores que balizam
a diferenga de custo entre as modalidades VLT e BRT.

Necessario referenciar benchmarks para definigdo das premissas de custos médios.

Para uma comparagao justa entre os modais VLT e BRT dever-se-ia utilizar as
mesmas premissas e datalhamentos quanto aos custos de manutencgao, se aplicavel
os de manutengao preventiva, corretiva, materiais e outros a um modal, também
empregar os mesmos critérios ao outro. Se aplicavel apenas os custos médios
simplificados a um modal, aplicar os mesmos critérios ao outro.

Aqui se reforga a ideia de que é necessario a elaboragao de um projeto executivo
do BRT para que se tenha condi¢gdes de uma avaliagdo mais precisa.

Pergunta (s)

custos médios simplificados?

Como é possivel comparar os custos de manutencao do modal VLT, com todo detalhamento para as manuten¢6es preventivas,
corretivas, aquisiciao de materiais de reposi¢ao e outros, com o modal BRT onde o estudo apresentado afirma ter considerado apenas
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Custos Operacionais - Energia Elétrica

1- Auséncia de Projeto Executivo do BRT
(impactos: assertividade dos custos, auséncia Licenga Ambiental e
inseguaranca a financiabilidade do projeto BRT)

Tabela 95: Custo operacional mensal da operagio do BRT — resumo sintético (valores em RS)

Custos onibus 4.884.401,15 _ 11%

Custo diesel 540.452,10 - 2%

Outros custos varidveis 99.760,87 )
Pessoal 860.763,24 _ 18%
Servigos terceirizados 48535453 _ 10%

Manutencio 899.757,03 - BB
Despesas adm. e outros 27262269 _ 6%

Custos de capital 127519542 | [ 6%
Comercializagio 99.181,04 - 79

orestagio o servio sy | 1559349 | [ 5%

Encargos e impostos 135.376,05 - 4%

No estudo ¢ identificado para os custos de BRT linha de "Custo diesel" de
R$540.452,10, que apesar de estar com a nomenclatura errada, fica subentendido
como "custo de Energia elétrica" entretanto nao fica claro como é calculado, ja que o
BRT elétrico devera ter sua recarga estabelecida.

Referéncia nos Estudos

da Consulta Publica

Relatério 5. - Item 4.2 - Pag. 107

Orientagao / Abordagem Correta

Realizar estudo detalhado dos valores, tempo de recarga, autonomia de rodagem
com uma carga completa dos BRT's incluindo ndo somente os pontos de recarga
como os custos inferidos sobre os mesmos. A autonomia pode comprometer o
sistema, pelo tempo de recarga necessario ou pela necessidade de incremento do
numero de BRT para fazerem rodizio de recarga.

A existéncia de um numero substantivo de composi¢des BRT que demandarao carga
nas garagens da empresa operadora, também necessitardo de ajustes do sistema
elétrico e subestacdes préprias, que serdo evidenciados no respectivo projeto
operacional deste modal.

Novamente reforga-se a ideia de que um projeto executivo detalhara todos os
aspectos do BRT melhorando a capacidade de se analisar esse modal.

Na inexiténcia de um Projeto Executivo do BRT ndo se pode comparar o
consumo e custos de energia elétrica entre os modais.

Pergunta (s)

Considerando a utilizagao de uma tecnologia inovadora, sem casos de referéncia nacional, ha nos estudos do BRT uma analise
detalhada e tecnicamente embasada a respeito dos custos operacionais com energia elétrica na modalidade BRT Elétrico?
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Mobilidade + Inovagio

Custos Operacionais - Patios de Manobras e Referéncia nos Estudos
Retornos do BRT da Consulta Publica

1- Auséncia de Projeto Executivo do BRT

(impactos: assertividade dos custos, auséncia Licenca Ambiental e
inseguaranca a financiabilidade do projeto BRT)

N&o ha

Critica a Abordagem do Estudo Orientagao / Abordagem Correta
Nao ha no estudo custos associados aos Patios de manobras e Retornos para os Orcar corretamente os patios de manobras e retornos para o BRT, ja que os mesmos
BRT's

precisam de area significativa, para garantirem a velocidade do sistema. Ressaltando
que as areas de manobra e retorno podem aumentar a necessidade de maior area
de desapropriagao.

A comparagéo justa entre os modais requer um estudo detalhado, projetos
executivos e datos operacionais consistentes de ambos modais.

Pergunta (s)

Nos estudos do BRT ha um estudo detalhando os custos de constru¢cao e manutengao associados aos patios de manobras e retornos
dos BRTs Elétricos? E suas eventuais necessarias desapropriagoes, inclusive de eventuais pontos de recarga?
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Manutencao do VLT

1- Auséncia de Projeto Executivo do BRT
(impactos: assertividade dos custos, auséncia Licenca Ambiental e
inseguaranca a financiabilidade do projeto BRT)

Critica a Abordagem do Estudo

Afirma-se que o Estado teria dificuldade de contratar a manutencao do VLT por ter
considerado o consorcio inidoneo:

"...dificuldade para a contratagdo de manutengao para o material rodante, devido a
declaragéo de inidoneidade do fornecedor exclusivo desses equipamentos, segundo a
PGE - Procuradoria Geral do Estado de Mato Grosso."

Referéncia nos Estudos

da Consulta Publica

Relatério 10, parecer técnico, pag. 7

Orientagao / Abordagem Correta

Ao consultarmos o Portal da Transparéncia da Controladoria-Geral da Unido, nao
identificamos o status de inidoneidade para os consorciados. A consulta foi feita no
seguinte endereco eletrénico no dia 15/04/2021:
http://www.portaltransparencia.gov.br/

Além disso, a contratagdo da manutencgao nao precisa ser feita pelo estado do Mato
Grosso, se 0 modal for concedido a contratagdo se dara em ambiente privado.

Ademais, ndo ha restrigdes a contratagdo da manutencao dos trens a+D142
empresas outras que nio a fabricante, como se constata na realidade de hoje no
Brasil:

1) Metr6 SP:

- Fabricantes: Alstom, Cobrasma e CAF. Mantenedor: o proprio Metrd SP.

2) CPTM:

- Fabricantes: Alstom, Cobrasma, CAF, Sifan, Rotem etc. Mantenedor: CAF (série da
Alstom), Rotem (série CAF), consércio de prestadores de servigo de diversas séries
e a prépria CPTM.

3) VLT de Santos:

- Fabricantes: Stadler. Mantenedor: operador.

4) VLT do Rio:

- Fabricante: Alstom. Mantenedor: CCR.

Pergunta (s)

em que a manutengao é realizada por terceiros?

Por que considerar a eventual inidoneidade das empresas do consorcio, nao comprovada pelo site oficial da CGU, como um
impeditivo para a contratagao da manuteng¢ao, uma vez que o servigo nao é exclusivo do fabricante e ha diversos exemplos no Brasil
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Estudo de Demanda

1- Auséncia de Projeto Executivo do BRT
(impactos: assertividade dos custos, auséncia Licenga Ambiental e
inseguaranca a financiabilidade do projeto BRT)

Critica a Abordagem do Estudo
A metodologia empregada no estudo é pobre, apenas utiliza como fonte de dados a
rede de 6nibus existente (atual) para gerar as matrizes de origem e destino. Isto
implica que nao levaram em consideragao na elaboragao da matriz de mobilidade os
seguintes elementos:

*Mobilidade induzida pela nova infraestrutura

*Mobilidade dos demais meios de transportes: veiculos privados, bicicletas,
pedestres...

*Variaveis socioecondmicas

*Crescimentos esperados para diferentes cenarios futuros

Numero de embarques da rede de 6nibus deveria ser utilizado para verificar o
modelo, ndo para gerar a matriz de origem -destino.

[Herizonts t

Herzents &

vaRIANEIS
EKPLICATIVAS

s

ORIGEM/DESTING
TOTAIS MODELADOS

ATATBUICAD VIAGENS

n ens
HHHHH REDEDE TRAMSPORTES pelitd BEDE DE TRAMSPORTES

Referéncia nos Estudos
Documento: 2. Estudos Eixo Estrutural - Produto A e

Documento 3. Estudos Eixo Estrutural - Produto B

da Consulta Publica

Orientagao / Abordagem Correta

O Governo de MT deveria ter realizado um estudo de demanda em 4 Etapas:
1.Geragao-Atragao dos Deslocamentos. Calculam-se os vetores de viagens geradas
e atraidas em cada uma das zonas nas que se divida o Estudo.

2.Distribuicao Espacial dos Deslocamentos. “Completa-se” a matriz Origem-Destino
de cada segmento de demanda a partir dos vetores de viagens atraidas e geradas e
das “acessibilidades” existentes entre as zonas do Modelo.

3.Divisdo Modal. Dividem-se as matrizes de deslocamentos entre os modais
disponiveis (automéveis, 6nibus, VLTs, trens, bicicleta, andar a pé etc.)

4 Atribuicdo. Atribuem-se as respectivas redes as viagens de cada modal de
transportes.

O primeiro passo deste estudo deveria ter sido calibrar o modelo (comparar viagens
observadas/registradas com dados observados no modelo énibus), para,
posteriormente, realizar atribuicdes depois de aplicar modificagbes pertinentes na
rede e incluir fatores de crescimento esperado, nos diversos horizontes de tempo.

Importante destacar que em infraestruturas que envolvam periodos de 20-30 anos,
deve-se valorizar nao apenas as demandas atuais como também as futuras, estas
com maior importancia. Ndo foram incluidos possiveis desenvolvimentos/
atualizagbes nos municipios afetados, sejam estruturais como os de uso dos solos.
Nao empregaram fatores de crescimento para avaliar a capacidade nos diferentes
marcos temporais.

Pergunta (s)

consideradas?

Poderiam esclarecer quanto a metodologia empregada no Estudo de Demanda? E ainda, se os fatores de crescimento e uso dos
solos, nos diversos horizontes de tempo, foram considerados nestes estudos? E quanto as demandas futuras, também foram

INSTITUTO DE
ENGENHARIA
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Parametrizacao de novas linhas Referéncia nos Estudos _ ~
1- Auséncia de Projeto Executivo do BRT da Consulta Publica Resultado das simulagdes, Ponto 8 do Documento 3.

(impactos: assertividade dos custos, auséncia Licenca Ambiental e

Estudos Eixo Estrutural - Produto B
inseguaranca a financiabilidade do projeto BRT)

Critica a Abordagem do Estudo

Orientagao / Abordagem Correta

O estudo né&o apresenta pontos fundamentais de parametrizagdo das novas linhas O Governo de MT deveria pelo menos apresentar os seguintes dados:

1. Tempos de percurso para os novos tragados
2. Frequéncias empregadas na simulagao
3. Tempos de embarque e desembarque

Sem estes dados a comparativa com o VLT ou qualquer outro modal se torna
impraticavel.

Pergunta (s)

Poderiam apresentar: (a) os tempos de percurso dos novos tragados, (b) as frequéncias empregadas na simulagao e (c) os tempos de
embarque e desembarque?
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Metodologia de Dimensionamento de Redes Referéncia nos Estudos
da Consulta Publica

Integradas

1- Auséncia de Projeto Executivo do BRT
(impactos: assertividade dos custos, auséncia Licenca Ambiental e
inseguaranca a financiabilidade do projeto BRT)

Dimensionamento das redes integradas, ponto 9 do

12 Estudo 3. Estudos Eixo Estrutural - Produto B

O Estudo ndo detalha a metodologia de dimensionamento das redes integradas. O Governo de MT deveria expor mais claramente a metodologia de calculo para o
Por exemplo, ao dimensionar a frota, a duragéo dos ciclos é inusitadamente similar dimensionamento das frotas, incluindo:

em ambas as alternativas (por exemplo, para as linhas equivalentes de T. CPA 1 -T. |[-Tempo de percurso tramo a tramo

Varzea Grande, onde a duragéo dos ciclos sédo praticamente idénticos: 5.330 parao |-Tempos de embarque e desembarque

VLT frente a 5.400 segundos no caso do BRT), quando parece dificil de justificar que |-Tempo de recuperagao

um BRT alcance a mesma velocidade comercial de um VLT. -Tempo de mudanga de sentido (conversao)

. ) L , . -Etc..
De qualquer forma, dada a caréncia de informagao citada anteriormente nao é ) ) ) _ )

, B Linha 1 — Terminal André Maggi — Terminal CPA |
possivel validar estes dados.

* Tempo de ciclo operacional: ......cccceceeeieeecceceesescceenen.. 5.330 segundos

Em relagao as linhas do BRT néo se especifica nem se detalha o circuito que devem *  Frota adotada: ......
realizar 3 das linhas pelo centro do municipio para retomar seus tragados. Parece * Intervalo adotado: .
dificil pensar que este tragado nao afete significativamente os tempos de percurso.

veee 5,330 + 13 = 410 segundos

Linha BRT 2—T. CPA | —T. Varzea Grande - paradora

S

* Demanda de maximo carregamento: .....ccoceevveercveesnrenne.. 1.185 passageiros
+ Capacidade do dnibus superarticulado de 21m: .... 154 lugares
.1.185+154=12,1 viagens

... 297 segundos, ou 4,95 minutos
* Intervalo mdximo de projeto para linha estrutural: ........ 12 min

e Oferta minima: .......

* Intervalo tedrico: ...

* Intervalo adotado antes do ajuste pela frota: . 5min

®  Tempo de CICl: s e sessmssasmsssnsnsnne e 90 min

.. 90+5=18
. 18

* Frota tedrica: .....

* Frota adotada: ...

# Intervalo revisado pela frota adotada: .. ... 90+ 18 =5min
* Intervalo final adotado: ........... ceeee SN
* Viagens na hora pico adotada: . B0+5=12

Pergunta (s)

Poderiam apresentar ou detalhar melhor as premissas e resultados da metodologia de calculo do dimensionamento das redes?

Detalhando: os tempos de percurso tramo a tramo, tempos de embarque e desembarque em cada estagcao, tempo de recuperacgao e
tempo de mudancga de sentido, entre outros?
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Confiabilidade e Seguranca Referéncia nos Estudos

1- Auséncia de Projeto Executivo do BRT da Consulta Publica Caderno 1, pagina 169, Confiabilidade e Seguranca
(impactos: assertividade dos custos, auséncia Licenga Ambiental e
inseguaranca a financiabilidade do projeto BRT)

Critica a Abordagem do Estudo Orientagao / Abordagem Correta

No VLT a seguranga operacional € garantida pelo software de sinalizagao, que entre

13

outras fungdes assegura: Diferentemente para o BRT que além do controle de operagéo ficar a seu critério, &
- a Parada incondicional em cada estagao necessario que sejam computados os tempos maiores nas estagdes e para a

- a Parada incondicional em caso de semaforo vermelho realizacéo do retorno de marcha, pois sé tem uma cabina de conducao.

- 0 respeito as restrigdes de velocidade maxima no percurso segregado e no trafico

compartilhado. CONCLUSAO:

No acesso aos veiculos VLT as portas tém até 1m40 de largura e maior nimero que o
BRT, o que permite uma redugao nos tempos de parada nas estagoes e, portanto,
menor tempo no ciclo de percurso.

Conforme o exposto, a circulagédo dos veiculos BRT depende exclusivamente dos
condutores, enquanto no VLT o condutor esta apoiado e monitorado por sistema de
sinalizagao, que é totalmente confiavel e seguro, garantindo, inclusive, os tempos de

ercurso.
O VLT permite a inversao de marcha por troca de cabina que contribui para a reducao P

no tempo do ciclo de percurso. Além disso, o sistema VLT estéa totalmente integrado com os semaforos transversais

e tem prioridade, o que garante maior seguranca e velocidade ao modal.
No BRT a segurancga nas velocidades definidas para circulagdo e parada nas P aue g g ¢

estagdes depende unicamente do condutor e nao restringe nenhuma condi¢ao de mal
estar deste.

O software instalado no VLT tem uma regulagédo que possibilita garantir que a
velocidade e os tempos de percurso sejam garantidos. Além do que assegura com o
dispositivo “homem morto”, o qual previne qualquer situagdo de mal estar do
condutor.

Pergunta (s)

Os estudos nao indicam estas diferengas de segurancga, sistemas de sinalizagao, larguras e niumero de portas, troca de sentido,
dependéncia exclusiva do condutor, preferéncia semaférica. Como é possivel garantir maior seguranga e menor tempo de percurso do
BRT frente ao VLT, diante de tais lacunas?




Comparacgao Frota VLP e BRT

Referéncia nos Estudos

2- Comparagdo em mesma base de Vida Util

p/ BRT, com 2 trocas das baterias (40% do valor))

(20 anos imcompativel aos 2 modais, considerar os 30 do VLT e 15

da Consulta Publica

N&o ha

Critica a Abordagem do Estudo

- A vida util dos veiculos VLT é garantida por 30 anos. Ao fim desse periodo &
possivel fazer um upgrade para mais 30 anos. A titulo de exemplo, na linha 3 do
Metré de Sao Paulo foi feito um upgrade na sua frota de 40 anos o que permitiu uma
extensao de sua vida util por mais 30 anos (total 70 anos).

- A vida util da frota de 6nibus da SPTrans é de no maximo 10 anos, sem
possibilidade de ser feito upgrade . No dimensionamento da frota, além de tempo de
vida util, tem que se considerar a troca de bateria que hoje tem uma vida util entre 7 e
8 anos. No aspecto operacional temos que considerar o carregamento das baterias,
face a sua autonomia ser limitada. Nao podemos deixar também de considerar as
consequéncias ambientais relativas ao descarte das baterias utilizadas.

Orientagao / Abordagem Correta

A avaliagao de custos (CAPEX e OPEX) apresentada nos relatérios esta
inconsistente, pois nao foram considerados os valores relevantes de substituicdo de
toda frota e das baterias, necessarios na avaliagdo do orgcamento do BRT (VLP). Sé

apos a avaliagao desses custos adicionais poderemos fazer a comparagao entre VLT
e BRT (VLP).

Pergunta (s)

Na avaliagao de investimentos foram consideradas a substituicdo de toda frota BRT, ao menos uma vez, bem como das baterias (40%
dos valores de uma composi¢dao BRT nova), ao menos outras duas vezes, no periodo de 30 anos (periodo de vida util do VLT)?
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Vida Util dos Bens

2- Comparagdo em mesma base de Vida Util
(20 anos imcompativel aos 2 modais, considerar os 30 do VLT e 15
p/ BRT, com 2 trocas das baterias (40% do valor))

Critica a Abordagem do Estudo

Tabela 66: Parametros de yida (itil e valor residual da frota de dnibus

Tipo de onibus Wida il valor Residual {3}
Minidnibus (Eurc 5) 2 15
Miniénibus (Euro B) ' g ' 15
Bdsico (Euro 5) 10 15
Bazico (Eura &) 11 | 15
Articulads 21 mi {Euro &) 12 1o
Articulade 21 m (Euro &) 13 10
Onibus elétrico 20 0

O Estudo possui base de 20 anos para a reposi¢ao da frota de BRT Elétrico, o que é
incompativel com o mercado.

Referéncia nos Estudos

da Consulta Publica

Relatério 5 - Iltem 3.1.2.5 - Pag. 81

Orientagao / Abordagem Correta

Parece ser mais apropriado e correto utilizar a vida Gtil média de 15 anos conforme a
realidade dos projetos ja implantados, mundo afora, bem como a sugestao da
empresa fornecedora dos 6nibus orgados para a frota de BRT de Cuiaba (BYD). Esta
informagéao esta disponivel em:

https://estradao.estadao.com.br/onibus/byd-onibus-eletrico-articulado-
8x4/#:~1ext=0%20%C3%B4nibus%20el%C3%A9trico%20pode%20rodar,frota%20fo
r%20de%20cinco%20anos.

Dessa forma, seria necessario considerar também a renovacéao da frota uma vez que
a vida util do equipamento é menor do que o prazo analisado.

Pergunta (s)

no Brasil é de 15 anos?

Qual é o racional de se considerar, no modal BRT, a vida util do onibus elétrico de 20 anos quando nao ha casos de referéncia no pais,
e o fabricante considerado no estudo (BYD) afirma, em reportagem, que o periodo médio de operagao de um 6nibus elétrico fabricado
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Custos Operacionais - Custos de Manutengéao Referéncia nos Estudos

2- Comparagdo em mesma base de Vida Util da Consulta Pablica Relatério 5. - Item 2.5.1 - Pag. 56
(20 anos imcompativel aos 2 modais, considerar os 30 do VLT e 15
p/ BRT, com 2 trocas das baterias (40% do valor))

Critica a Abordagem do Estudo Orientagao / Abordagem Correta
O Estudo cita:
"Considerando um prazo de 30 anos de vida util do trem e a rodagem anual estimada, |Alterar a métrica do calculo de manutengao do BRT para mesma base comparativa
obtém-se a quantidade de intervengdes necessarias, naturalmente deduzindo-se o de 30 anos conforme apresentado no relatério 5, item 2.5.1 para a solugdo VLT para
efeito cascata, isso é, quando se realiza uma Intervenc¢ao de grau superior ndo se faz |que ambas solu¢des contemplem toda a vida util dos veiculos.

a anterior, pois o plano de manutencgao ja contempla os servigos nele indicados. O
produto da quantidade de intervengdes pelo seu custo de materiais gera o custo total |Alerta-se que, nesse caso, sera necessario considerar no estudo do BRT a

no prazo de 30 anos e, por fim, o custo por ano e més, como informado na Tabela renovagao da frota no décimo quinto ano (vida util dos énibus segundo o préprio
44" fabricante aqui no Brasil) e disponivel em:

Os calculos da tabela referenciam um custo médio de materiais e pegas aplicadas na |https://estradao.estadao.com.br/onibus/byd-onibus-eletrico-articulado-
manutengéo preventiva de R$1.762.655,76 por trem do VLT em 30 anos 8x4/#:~:text=0%20%C3%B4nibus%20el%C3%A9trico%20pode%20rodar,frota%20fo
r%20de%20cinco%20anos.

Tabela 44: Memdria de célculo do custo médio de materiais e pecas aplicadas na manutencio preventiva por

trem do VLT Também importante destacar que a vida Util das baterias é de 7 a 8 anos o que
- : implicara em substituicdo destes conjuntos nos anos 7/8 e 22/23 e que este conjunto
| 3 . Cust itari Custo total (R " P
riermag=e p(jffr"em - (;:sr;' Ario. | Custo total (R9) de baterias esta valorado em 40% do valor de um BRT novo.
Planos de manutencdo
Intervencdo IS com 3.800 km 552 1.658,66 916.042,74
Intervencdo PO com 14.000 km 159 339441 538.979,25
Intervencdo P1 com 70.000 km 34 6.212,30 212 575,51
Intervengdo P2 com 280.000 km 4 4.476,55 19.616,62
Interveng3o P3 com 540.408 km 5 15.088,33 75.441 65
Custo por trem em 30 anos 1.762.655,76

Pergunta (s
J (s) Por que nao foi considerada a mesma base temporal de comparacgao para os custos de manutencgao entre os modais VLT (30 anos) e
BRT (20 anos)?

Neste ponto ndo se questionam os 20 anos do modal BRT, que ja foram anteriormente comprovados serem na verdade 15 anos, mas sim o fato
de se promoverem comparagbes com bases temporais distintas, claramente beneficiando a analise do modal BRT.
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Taxa de Desconto

3- Real possibilidade de financiar troca de modal
(financiamento VLT, possivel vencim/o antecipado do saldo,
capacidade Estado MT de se financiar, rating Tesouro )

17

Critica a Abordagem do Estudo

Referéncia nos Estudos

da Consulta Publica

Relatério 9 - Pag. 143 a 169

Orientagao / Abordagem Correta

Pariodo da Ciclo de Vida 20 Anos Taxa Real da Desconto 2.25%

Dentro do Relatério numero 9, em diversas avaliagbes, encontramos o valor de "Taxa
Real de Desconto" de 2,25%, que ndo possui memoria de calculo ou discriminagéo
para sua composigao.

Segundo nota técnica da ANTT SEI N° 3746/2020/GEMEF/SUCON/DIR o WACC
regulatério para a aplicagdo em contratos de concesséao ferroviarias vigentes é de
10,85% a.a. em valores nominais.

Trazendo essa taxa para termos reais e conforme meta de inflagdo do Governo para
2021 de 3,75% a.a. e tolerancia de 1,5% para baixo ou para cima, teriamos a WACC
do setor entre 5,4% e 8,4% aproximadamente.

Avaliar melhor o racional a ser utilizado e sua devida composigao.

Pergunta (s)

Quais foram as premissas para defini¢ao da taxa de desconto?

INSTITUTO DE




Prazos de vida util equivalentes

3- Real possibilidade de financiar troca de modal
(financiamento VLT, possivel vencim/o antecipado do saldo,
capacidade Estado MT de se financiar, rating Tesouro )

18

Critica a Abordagem do Estudo

Periodo de Ciclo de Vida 20 Anos

Taxa Real de Desconto 2. 25%

Dentro do Relatério numero 10, em diversas avaliagbes, encontramos que "o periodo
do ciclo de vida" avaliado para o estudo de viabilidade econémico-financeira da troca
de modal é de 20 anos, o que é incompativel com a vida util do VLT que é de 30 anos
e do BRT elétrico de 15 anos (conforme sugestao da empresa fornecedora dos
onibus orgados para a frota de BRT de Cuiaba e disponivel em:

https://estradao.estadao.com.br/onibus/byd-onibus-eletrico-articulado-
8x4/#:~:text=0%20%C3%B4nibus%20el%C3%A9trico%20pode%20rodar,frota%20for
%20de%20cinco%20anos.

Referéncia nos Estudos

da Consulta Publica

Relatério 9 - Pag. 143 a 169

Orientagao / Abordagem Correta

Necessario considerar o prazo de analise da viabilidade da troca de modais
compativel com a vida util dos bens.

Considerando nesse caso 30 anos, é importante salientar a necessidade de
substituigdo da frota de BRT a cada 15 anos.

Acrescente-se que o fluxo de 30 anos deve ser descontado pela taxa de desconto, o
que pode alterar a decisdo uma vez que estariamos aumentando o prazo da analise
e incorporando os custos da renovagéao da frota do BRT e das baterias que
representam cerca de 40% do custo do BRT novo e deverao ser substituidas outras
2 vezes ao longo dos 30 anos.

Pergunta (s)

entre a vida util dos bens sob analise?

Considerando que a vida util do VLT é de 30 anos e do BRT Elétrico da fabricante é de 15 anos, quais foram os racionais utilizados
para definicao do periodo de 20 anos da analise de viabilidade de troca de modais, considerando que ha uma diferenga significativa




Intangivel - Valorizacao Imobiliaria

3- Real possibilidade de financiar troca de modal
(financiamento VLT, possivel vencim/o antecipado do saldo,
capacidade Estado MT de se financiar, rating Tesouro )

19

Critica a Abordagem do Estudo

Nao foi encontrado na documentacdo da Consulta Publica, itens para a avaliagao da
valorizagao imobiliaria, decorrente da implantagao do modal VLT nas Cidades de
Cuiaba e Varzea Grande e seus devidos impactos financeiros, econémicos e sociais
para as diversas modalidades.

Referéncia nos Estudos

da Consulta Publica

Néo ha

Orientagao / Abordagem Correta

Considerar no estudo de troca de modal a possivel valorizagdo imobiliaria decorrente
da implantagao do VLT, uma vez que ha diversas experiéncias no mundo que
comprovam que essa valorizagao ocorre.

Ressalte-se que essa avaliagdo se torna essencial quando comparamos 0s modais.
A seguir, alguns estudos e noticias apresentados em outras cidades:

1) Apresentagao da ANPTrilhos e ABIFER, que aponta uma valorizagao imobiliaria
decorrente da implantagdo do VLT em Freiburg e Ontario: https://anptrilhos.org.br/wp-
content/uploads/2017/05/VLT-Mobilidade-Sustentavel-2017.pdf

2) Artigo que mede o impacto do VLT Hudson-Bergen em New Jersey, concluindo
que houve uma valorizagéo imobiliaria:
https://rsaiconnect.onlinelibrary.wiley.com/doi/abs/10.1111/pirs.12038

3) Artigo que defende que a implantagao de transporte urbano ferroviario em média
gerou valorizagédo imobiliaria em 35 cidades chinesas: https://www.mdpi.com/2071-
1050/8/4/380/htm

Pergunta (s)

E de conhecimento publico que a implantagdo de VLTs resulta em apreciagdo imobiliaria, ganhos urbanisticos e na qualidade de vida
nas areas adjacentes ao projeto. Foi considerado, na comparagao dos modais e nos estudos do BRT, a mensuragéao da possivel
valorizagao imobiliaria e seus efeitos socioecondémicos decorrentes da implantagao do VLT?
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Intangivel - Estudo de Seguranca

3- Real possibilidade de financiar troca de modal
(financiamento VLT, possivel vencim/o antecipado do saldo,
capacidade Estado MT de se financiar, rating Tesouro )

20

Critica a Abordagem do Estudo

Nao foram encontrados na documentagédo da Consulta Publica, itens para a avaliagédo
da prestacao de servigos em termos de seguranga e qualidade de servigos para as
dois modais.

Referéncia nos Estudos

da Consulta Publica

N&o ha

Orientagao / Abordagem Correta

Fazer estudo de Seguranga e de qualidade nos servigos prestados para os dois
modais.

Em geral, o modal ferroviario € melhor avaliado quando comparado ao modal
rodoviario. O préprio relatério 1 - tabela 8 - pag. 15 confirma isso.

Pergunta (s)

sinistralidade, risco de acidentes, etc?

Nos estudos para implantagdao do BRT foram considerados os efeitos dos fatores intangiveis ao bem-estar da populagao, tais como
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Intangivel - Qualidade no Servico

3- Real possibilidade de financiar troca de modal
(financiamento VLT, possivel vencim/o antecipado do saldo,
capacidade Estado MT de se financiar, rating Tesouro )

21

Critica a Abordagem do Estudo

Referéncia nos Estudos

da Consulta Publica

Relatério 1 - Tabela 8 - Pag. 15

Orientagao / Abordagem Correta

De acordo com o Relatério de Gestao de Riscos elaborado pelo GT Mobilidade
Cuiaba, o Item 9. "Insatisfacdo dos usuarios com a adequacéao do servigo ofertado", o
Cenario 5 referente ao modal BRT/Escopo Original apresenta uma classificagao de
risco dada como alta, enquanto que o Cenario 2 referente ao Modal VLT/Escopo
Original/Obra PPP é classificado como risco pequeno.

Incorporar, quantificando essa diferenga de percepgao, de forma a capturar no
modelo a vantagem que o modal VLT tem em relagédo ao BRT.

Da forma como estdo os estudos, a comparacao fica impossibilitada uma vez
que o nivel de servigo é diferente e o Estado estaria aceitando, ao escolher o
BRT, oferecer um servigo com um nivel de qualidade e seguranca inferiores
sem incorporar objetivamente estes aspectos no modelo.

Pergunta (s)

Nos estudos para implantagdao do BRT foram definidos indicadores e metas de desempenho e qualidade do servigo?
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Intangivel - Maturidade da Tecnologia

3- Real possibilidade de financiar troca de modal
(financiamento VLT, possivel vencim/o antecipado do saldo,
capacidade Estado MT de se financiar, rating Tesouro )
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Critica a Abordagem do Estudo

N&o foram identificados nos estudos da Consulta Publica, referéncias de BRT's
elétricos com a tecnologia descrita no estudo.

Referéncia nos Estudos

da Consulta Publica

Néo ha

Orientagao / Abordagem Correta

Fazer um estudo de maturidade operacional do servigo para o BRT elétrico,
uma vez que nao ha, no Brasil, operagao de BRT elétrico.

Esse estudo vai clarear qual é a vida util do equipamento, de suas baterias e a
necessidade real de manutencgao e, principalmente, a periodicidade necessaria para
troca de baterias e o tempo de carregamento total das baterias, itens muito
relevantes nesse equipamento.

Além disso, ndo esta mensurado o custo relativo ao descarte das baterias, e
tampouco os impactos ambientais deles resultantes.

Pergunta (s)

Existe um estudo que ateste a maturidade operacional do servigo para o BRT elétrico, levando-se em consideragcado os pontos: vida
util do equipamento, custos de manutencao, periodicidade da troca de baterias, entre outros pontos altamente relevantes?
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Tarifa Técnica Referéncia nos Estudos

da Consulta Publica

3- Real possibilidade de financiar troca de modal
(financiamento VLT, possivel vencim/o antecipado do saldo,
capacidade Estado MT de se financiar, rating Tesouro )

Critica a Abordagem do Estudo ntacao / Abordagem Correta

Para se comparar o VLT ao BRT, seria necessario encontrar a tarifa técnica de cada
modal. Essa tarifa remunera a taxa de retorno do operador privado e define o custo
unitario por passageiro em cada modalidade.

Tabela 104: Resultados do balango de custos e receitas e valores de subsidio publico dos sistemas de transporte
na Alternativa VLT

23 Relatério 5 - Tabelas 104 e 105 - Pags. 115 e 116

Para se calcular a tarifa técnica, seria necessario o Projeto Executivo do BRT (para
se obter o detalhamento dos custos operacionais) inclusive para se determinar como
se dara a tarifa de integracao entre os BRT's (reparticdo da receita).

Tabela 105: Resultados do balango de custos e receitas e valores de subsidio publico dos sistemas de transporte

na Alternativa BRT

Eixo Onibus Onibus Onibus Total

Estrutural Munic. Munic.V. | Intermunic.

Alt. BRT Cuiab3 Grande
A. Passageiro pagante equivalente 1011.167 | 2.016.142 606.284 260.955 3.894.548
B. Passageiro subsidiado pelo Municipio de
Cuiabd 158.490 541.846 700336
C. Tarifa usudrio (RS) 43 43 43 43
D. Arrecadago dos usudrios (RS) 4348018  8669.411|  2.607.021|  1122.107| 16.746.556
E. Custo Operacional (RS) 4884401 12085578 2708206 1712762 | 21.390.947
F. Subsidio mensal (R$) 536383 |  3.416.168 101.184 590.656 |  4.644.391
G. Subsidio do Municipio de Cuiabé (RS) 681507 4.097.675
H. Subsidio do Municipio de V. Grande (RS) 101184 101.184
1. Subsidio do Estado (RS) -145.124 590.656 445532
J. Subsidio atual (RS) 2.861.517 2.861.517
K. Acréscimo de subsidios (RS) 145124 1236158 101184 590656 |  1.782.874

Pergunta (s)

Eixo Onibus Onibus Onibus Total

el e e O custo de aquisicdo dos BRTs, por duas vezes (inicio e aos 15 anos) bem como as
A. Passageiro pagante equivalente 856.708 2.105.279 606.149 338.793 3.906.929 H =~ o H
e e e - duas reposigdes de baterias (aos 7-8 anos e aos 22-23 anos) precisam estar
C ot v 9 i P P e incorporadas no custo da tarifa.
D. Arrecadagdo dos usudrios (RS) 3.683.844 9.052.700 2.606.441 1.456.810 16.799.795
E. Custo Operacional (RS) 5.361.967 12.085.578 2.708.206 1.712.762 21.868.513
F. Subsidio mensal (R$) 1.678.123 3.032.879 101.765 255.952 5.068.718
G. Subsidio do Municipio de Cuiab4 (RS) -681.507 3.714.386
H. Subsidio do Municipio de V. Grande (RS) 101.765 255.952 357.717
1. Subsidio do Estado (R$) 996.616 255.952 1.252.568
1. Subsidio atual (R$) 2.861.517 2.861.517
K. Acréscimo de subsidios (RS) 996.616 852.868 101.765 2550958) 2907 9m

sistema?

Foram feitos estudos de tarifa técnica do BRT Elétrico? Nesse estudo foram detalhados os custos de operacgao e de aquisi¢cao da frota
e demais equipamentos?

Pergunta Adicional: Nos estudos foi considerado um cenario com a inclusao da linha 5 integrada ao modal VLT? Em caso positivo, foi
quantificado o efeito sobre o0 aumento do numero de passageiros e seu recorrente efeito sobre a tarifa técnica e o subsidio do
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Financiabilidade Referéncia nos Estudos

da Consulta Publica

3- Real possibilidade de financiar troca de modal
(financiamento VLT, possivel vencim/o antecipado do saldo,
capacidade Estado MT de se financiar, rating Tesouro )

Relatorio 10 - Paqg. 27
24 g

Critica a Abordagem do Estudo Orientacao / Abordagem Correta

Segundo o relatério 10 da Consulta Publica (pagina 27), € necessaria, para a troca do |Essa condigao, na pratica, dificulta em muito a troca do objeto do contrato do

objeto do contrato, a autorizagdo do Ministério do Desenvolvimento Regional, na financiamento, uma vez que o material rodante do VLT tem uma aplicagdo muito
condigao de Gestor da Aplicagdo do Programa Pré-Transporte. especifica.

Para que isso ocorra, o agente financeiro informa que ha diversos passos a serem Sendo assim, o vencimento antecipado e suas consequéncias (financeiras e
dados, todos descritos na pagina 29 do relatério 10 da Consulta Publica. cadastrais) deveriam ser consideradas, quantificadas e incorporadas na tomada de

decisao e ndo somente apontadas como risco numa tabela de cenarios.
Além disso, a Caixa Econémica Federal "ressalta ainda ser importante que o tomador
apresente estudos e cenarios para a destinagdo do material rodante, por representar |Dentre as principais consequéncias de eventual troca de modal esta o vencimento
45% do valor total aportado (R$ 488 milhdes)...”. antecipado do saldo devedor do Estado de MT.

Portarias interministeriais deixam claro, até hoje, que a substituicdo de modal (BRT)
nao é permitida ou aceita, dentro do mesmo financiamento previamente autorizado
(como VLT).

Pergunta (s)
Na hipétese da troca de modal, qual foi o impacto financeiro considerado nos estudos para o projeto do BRT Elétrico devido ao risco

elevado de vencimento antecipado (R$ 488 milh6es) do contrato de financiamento da Caixa para o projeto do VLT? E quanto ao
potencial vencimento antecipado nesse contrato? Como o estudo do BRT trata a possibilidade de afetar o cadastro do Estado e suas
consequéncias no repasse do FPE, em caso de inadimpléncia com a Caixa?
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Financiabilidade

3- Real possibilidade de financiar troca de modal
(financiamento VLT, possivel vencim/o antecipado do saldo,
capacidade Estado MT de se financiar, rating Tesouro )
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Critica a Abordagem do Estudo

A prépria Caixa Econdmica ja atestou o avanco fisico de 72,15% (relatério 7 da
Consulta Publica, item 3.2, pagina 5), o que dificulta para um banco publico aceitar a
mudanc¢a de modal assumindo que boa parte dos investimentos medidos e
financiados correriam o risco de serem desperdigados.

O proprio Estado de MT afirma na pagina 27, item 3.1.3 do relatério 10 que “o
tomador apontou que 71,4% do valor desembolsado até o momento no
empreendimento é estritamente aplicavel ao VLT".

Referéncia nos Estudos

da Consulta Publica

Relatdrio 10 - Pag. 27

Orientagao / Abordagem Correta

Uma vez que o financiamento ao projeto do VLT foi feito com a Caixa Econdmica
Federal, utilizando recursos direcionados (FGTS e Caixa), deveriam ser quantificadas
e incorporadas no cenario do BRT, as consequéncias financeiras e cadastrais em
relagdo ao Estado do Mato Grosso, se o banco financiador ndo aceitar a troca do
modal.

Embora tenha sido quantificado o vencimento antecipado, ndo ha nenhum impacto
financeiro objetivo apontado no cenario da escolha do BRT.

Adicionalmente, apontando um risco adicional, no relatério 10, pagina 38, esta escrito
que "nao se descarta que eventual autorizagao para mudanga de objetivo
contratual e de reprogramacgao de fontes de pagamento, conforme proposta
pela Caixa em seu relatorio, venha a ser objeto de fiscalizagao pelo TCU,
causando insegurancga juridica devido a possibilidade de que eventual
entendimento daquele 6rgio de controle venha a ser contrario a alteragao dos
contratos de financiamento."

Pergunta (s)

modal VLT?

Adicionalmente aos efeitos cadastrais, como o estudo do BRT Elétrico abordou a potencial posigao contraria do TCU a troca de
modal, considerando que a prépria Caixa Econémica Federal atestou 72% das obras prontas com a finalidade de implantagao do
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Risco do Negécio

3- Real possibilidade de financiar troca de modal
(financiamento VLT, possivel vencim/o antecipado do saldo,
capacidade Estado MT de se financiar, rating Tesouro )

3155

De acordo com o Relatério de Gestao de Riscos elaborado pelo GT Mobilidade
Cuiaba, o Cenario 5 referente ao modal BRT/Escopo Original apresenta o maior
indicador probabilistico de riscos. Enquanto o Cenario 2 referente ao Modal
VLT/Escopo Original/Obra PPP apresenta o segundo menor indicador de riscos.
Levando em consideragao o alto nivel de risco consolidado relativo ao Cenario 5, no
qual os eventos de risco apresentam-se como Risco Critico:

a) 8. Baixo aproveitamento dos recursos (financeiros e nao financeiros) ja
empregados;

b) 18. Necessidade de autorizacdo dos agentes gestores do FGTS .

Dessa forma, ndo conseguimos identificar a mensuragéao financeira desse risco no
modelo BRT.

Referéncia nos Estudos

da Consulta Publica

Relatério 1 - Item 4 - Pag. 7 e pag. 12

Orientagao / Abordagem Correta

Identificar formas de mitigagédo dos riscos listados, e a devida mensuragéo financeira
dos custos atrelados a essas solugoes:

1. Mensurar os custos afundados relativos aos investimentos ja realizados e como
seria feito 0 aproveitamento dos custos realizados pela solugdo BRT (Cenario 5);

2. Desenvolver plano de monetizagao dos ativos nao utilizados no novo modal (BRT);

3. Identificar e quantificar os riscos de n&o validagao do contrato original CPAC, em
decorréncia dos equipamentos e obras nao aproveitados.

Pergunta (s)

Considerando que o maior risco apontado é a mudanga do modal VLT para BRT Elétrico, os custos atrelados aos riscos apresentados
no relatério 1 do GT Mobilidade Cuiaba tiveram sua devida mensuragao e apreciagao dentro da analise do projeto de troca de modal?
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Quadro de Usos e Fontes Referéncia nos Estudos
da Consulta Publica

3- Real possibilidade de financiar troca de modal
(financiamento VLT, possivel vencim/o antecipado do saldo,
capacidade Estado MT de se financiar, rating Tesouro )

Relatério 10, pag. 21
27 pag

Critica a Abordagem do Estudo Orientagao / Abordagem Correta

Para subsidiar a decisdo de eventual troca de modal (VLT por BRT), deveria ser feita uma analise
O quadro de usos e fontes é essencial em qualquer desenvolvimento de projeto. do quadro de usos e fontes do projeto, em especial das opg¢bes de financiamento que o Estado do
MT tera para os investimentos que serdo necessarios para que o BRT fique operacional. Na

Esse quadro se torna mais importante quando se analisa a troca de um proieto em Consulta Publica, ndo ha um quadro de usos e fontes indicando detalhadamente o uso dos
q P g proJ recursos e, por parte das fontes, as opgdes de financiamento. No relatério indica-se somente a

execugéo com mais de 70% realizado por outro que, a partir da Consulta Publica, n&o |ossibilidade de a Caixa manter o saldo ainda n&o desembolsado no projeto do VLT, se for aceita a
fica claro se possui sequer projeto basico/executivo. troca de modal pelo MDR, sendo que as condigdes relatadas para tal aceitacdo parecem de dificil
cumprimento. Reforga-se que o projeto basico/executivo é essencial para se detalhar os custos do
O documento menciona algumas alternativas do projeto BRT e afirma que os custos |projeto e dependendo do ¢rgéo financiador, os itens elegiveis ao financiamento. Como exemplo, o
relatados foram provenientes de um estudo que “foi realizado de modo que os valores BNDES tem uma politica que restringe o financiamento a importados. No portal do BNDES, 6nibus

supramencionados representam uma ordem de grandeza que auxiliou as avaliacdes eIetncgs s&o cadgstrados pelo Financiamento Qaso a Caso (FCAC)_, ndo se t_endo garantia de que
. - . " podera ser financiado pelo BNDES. Mesmo assim, somente os 6nibus elétricos de 12 metros. Os
procedidas pelo GT Mobilidade Cuiaba aquele momento”.

onibus de 21 metros ndo sado, atualmente, passiveis de financiamento. Importante frisar que, cada
6rgéo financiador possui politica de financiamento especifica, sendo necessario uma pesquisa mais
aprofundada.

Quando se pesquisa no site do Tesouro Nacional
(http://www.tesourotransparente.gov.br/ckan/dataset/capag-estados/resource/427871d3-0d13-4c03-
845a-683a37bd64bd), verifica-se que o rating do Mato Grosso é C (numa escala de A a D, onde A
é o melhor rating ), também indicando dificuldade do Estado em obter financiamento. Além disso,
com a troca do modal, ha uma possibilidade real do vencimento antecipado do contrato do VLT,
fazendo com que as opgdes de financiamento se reduzam desse possivel evento.

Dessa forma, entende-se necessario para a comparagao das duas opgoes, pelo lado dos usos, o
detalhamento dos itens de projeto através da elaboragéo do projeto basico/executivo e, pelo lado
das fontes, uma melhor clareza do real montante a ser financiado e dos possiveis financiadores.

Pergunta (s)
Ha Projeto Executivo do modal BRT Elétrico que detalhe os usos e também as possibilidades de financiamento desses usos (nacional

e importado) pelos bancos comerciais e de fomento do pais? Além disso, o quadro de usos e fontes discrimina as possiveis fontes de
forma realistica, considerando a capacidade fiscal do Estado (recursos préprios) e a disponibilidade dos possiveis bancos
financiadores? Quais as condigoes de opgdes de financiamento pesquisadas para o projeto do BRT Elétrico?




Conflito Regulatério

3- Real possibilidade de financiar troca de modal
(financiamento VLT, possivel vencim/o antecipado do saldo,
capacidade Estado MT de se financiar, rating Tesouro )
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Critica a Abordagem do Estudo

Estudos do BRT indicam como ponto fraco do modal VLT, que ha um "alto conflito
regulatério dos modais entre os municipios e o Estado”

Referéncia nos Estudos

da Consulta Publica

Relatério 10, pag. 07

Orientagao / Abordagem Correta

A menos que a legislagdo tenha mudado de 2012 para 2021, a questao da
coordenacgao entre os poderes publicos estadual e municipais ja existia no momento
da tomada de decisdo pelo VLT.

Logo, esse item ndo deveria entrar como matriz de risco na decisdo de mudanca de
modal.

Adicionalmente, mesmo no caso do BRT ha algum potencial conflito de interesses ja
que sera implantado em mais de uma cidade (parte é intermunicipal) e parte do
subsidio sera do Estado.

Nao fica claro a distribuigdo desses subsidios pelos entes publicos e também se ha
mudanga nessa distribuicdo caso o modal se modifique.

Existem varios exemplos onde estes possiveis conflitos regulatérios foram sanados,
entre eles o do VLT de Santos/Sao Vicente com as linhas locais € intermunicipais de
Onibus.

Pergunta (s)

Ha estudos detalhados para os dois modais de como os subsidios serdao concedidos e que parte cabe aos municipios e que parte
cabe ao Estado? Mudar o modal alterara a distribuicdo desses subsidios?
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Investimento - BRT

3- Real possibilidade de financiar troca de modal
(financiamento VLT, possivel vencim/o antecipado do saldo,
capacidade Estado MT de se financiar, rating Tesouro )

Referéncia nos Estudos

da Consulta Publica

Relatério 9

Critica a Abordagem do Estudo

Em todo o relatério 9 encontramos avaliagdes sobre os investimentos BRT vs VLT.
Como exemplo Pag. 36 "Alternativa nro AT-01", chega-se a:

Custo Resumo

Custo Inicial

Valor Presente Custos
Subsequentes

Valor Presente Custos
Usuarios

Valor Presente Total

VLT RS 1.836.034.128,31 | R$ 2.009.083.307,81 | RS 758924961783 | RS 11.434.367.05396

Conceito Alternativo | RS 1.523.857.283,24 | RS 1.808.174977,03 | RS 7.456.104 45931 | RS 10.788.136.719,58

Economias -R$§ 312.176.845,07 |-RS  200908.330,78 |-R$ 133.145.158,53 |-R$ 646.230.334 38
Membro da Equipe: Isaac / Pedro Especialidade: Infraestrutura | Desempenho:  699,0

O "valor presente total" do VLT é de 11,4 Bilhdes e do BRT de 10,8 Bilhdes

Orientagao / Abordagem Correta

Elaborar memoéria de calculo para todos os valores apresentados, fazer simulagéo de
aumentos de custos e investimentos em ambas as alternativas.

Trazer riscos inerentes ao negocio e alocar corretamente aos custos (exemplo prazo
util de 30 anos do VLT versus 15-20 anos BRT)

Pergunta (s)

O Estudo do relatério 9 evidencia os resultados da analise econémico-financeira da troca de modais. Quais foram as analises de
sensibilidade realizadas no estudo, considerando que a diferengca maxima entre as modalidades apresentou um percentual de 5,3%
aproximadamente? Essa diferenga é estatisticamente significativa ao ponto de se considerar a mudang¢a de um modal cujas obras ja
foram 72% concluidas (aproximadamente R$ 1 Bilhdo ja aportados)?
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Critica a Abordagem do E

Chama a atengéo um estudo que ndo contempla um Projeto Executivo detalhado,
com seus custos bem definidos, chegar a precisdao de centavos no calculo de tarifas
técnicas.

No Relatério 6 pag. 4, ha a seguinte citagao: "O quociente do custo operacional pela
quantidade de passageiros resulta no custo por passageiro, ou tarifa técnica de
remuneracgao. Este valor, para o servigo do BRT na alternativa deste contar com a
frota adquirida pelo Estado é de R$ 3,04, contra R$ 4,05 na alternativa em que a frota
€ do concessionario. Esta sensivel reducao esta apoiada na também expressiva
redugao dos custos de capital."

No estudo ndo ha clareza a respeito da memaria de calculo do custo de capital e do
que foi considerado de fato na renovacao dos investimentos. Além disso, na tarifa
técnica de R$ 3,04 ndo foram considerados os custos de aquisigdo da frota, este
sendo um dos custos mais relevantes no projeto BRT Elétrico.

INSTITUTO DE
ENGENHARIA

Referéncia nos Estudos

da Consulta Publica

Relatério 6 - Pag. 4

Orientagao / Abordagem Correta

Para fins de sensibilidade, foram assumidas as mesmas premissas dos estudos da Consulta
Publica para o cenario base. Foram criados os seguintes cenarios:

Consulta
Piiblica

Consulta
Piiblica
VLT BRT PUD!
Normalizado (20
1.502.453 860.763
509.356 485.355

Consulta

Recalculo Recalcula

Cenario VLT: Cenério base do VLT -
de acordo com estudos da Consulta PUblica Sk
Cenario VLT Normalizado: Cenario

recalculado com base no numero de
passageiros normalizado, utilizando-se

0 numero de passageiros pagantes
projetado para o BRT (1.206.688 pax),

de acordo com estudos da Consulta Publica
Cenario BRT Publico (20 anos):

Cenario base do BRT Elétrico de

nsais (R$)
no:

860.763
485.355
540.452
899.757
99.750
272623

1.502.453
508.356
970.431

1.249.827

860.763
485.355
540.452
899757

95760
272,623

Terceiros

Energia 970.431 540452

Manutencio 1.249.827 899.757
95760

272623

Outros Custos -
371.377
115.086
294.908

371377
115.086
284,908

Despesas Adm
Contingéncias -
155.938
1275195
99.181
195376

155.938
1.275.195
99.181
195376

Remuneragiio 155.938

Custo de Capital - 60.320
134,089

214479

Comercializacio
TRFC e INSS

134,043
214479

99.181
195.376
Aquisicgo Frota Inicial

Renovac3o Frota e Baterias 556.801

acordo com os estudos da Consulta Publica
Cenario BRT PPP (20 anos): Cenario

Tatal 5.361.966
1.128.835

475

5.361.966  3.660.525 4.884.400
1.206.688

4,05

5.441.201
1.206.688
451

Passageiros Pagantes (pax) 1.206.688

4,44

1.206.688

Tarifa 3.04

base do modal BRT Elétrico PPP de
acordo com os estudos da Consulta Publica;

Cenario BRT PPP (30 anos): Cenario recalculado com base no prazo de 30 anos de concesséo,
considerando a renovacgao da frota a cada 15 anos (de acordo com informagdes do fabricante),
uma renovagao de bateria e a remuneragéo sobre o capital do investimento marginal.

Resultados:

1) No Cenario VLT Normalizado, chega-se a uma tarifa técnica de mais de R$ 4,40, com queda
de R$ 0,30 em relagdo ao Cenario VLT (R$4,75);

2) No Cenario BRT PPP(30 anos), chega-se a uma tarifa técnica de mais de R$ 4,50, com
aumento de R$ 0,40 relagdo ao Cenario BRT PPP(20 anos), maior que os R$4,40 do VLT

Pergunta (s)

substituicoes de baterias?

De acordo com o fabricante e os projetos implantados globalmente a vida util do BRT Elétrico é de 15 anos. Nos estudos de
implantagao do BRT Elétrico foram consideradas analises de sensibilidade com a projecao de cenarios alternativos em termos de
prazo: 20 e 30 anos? Nesses cenarios, foram considerados os custos marginais de renovagao integral da frota BRT e duas
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Critica a Abordagem do Estudo Orientagao / Abordagem Correta

O Governo de MT nao unificou os critérios quando elaborou as estruturas de custos |Por estes nUmeros obtemos que o custo dos motoristas é apenas de 10% no caso do

do VLT e BRT. BRT, o que, mesmo envolvendo outro pessoal, como os do centro de operagdes
Consideramos que nao é ldgico realizar uma comparagao sem equiparar a (CCO), é de qualquer forma impossivel de justificar, uma vez que a frota de BRT é o
metodologia de calculo. dobro da frota de VLTs.

Particularmente entendemos que devam ser analizados como redes separadas, nao o . .
incluindo a rede BRT como parte da rede de 6nibus empregando indices de um Este exemplo mostra que um estudo de viabilidade econdmica entre 2 alternativas
sistema, embora também composto por dnibus, s&o muito diferentes em varios precisa ser consistente e metodologicamente equiparaveis para ambos modais, o
aspectos que, claramente, nao o sao.

O exemplo mais flagrante desta incongruéncia se da no calculo do custo de pessoal,
embora no caso do VLT parece elaborar com detalhe no caso do BRT néo elabora o
suficiente.

Alcangando um custo mensal para o sistema VLT ser o dobro que para o sitema BRT,
0 que nao parece justificavel desde nenhum ponto de vista.

Além disso, nota-se que o tempo de amortizagdo dos veiculos elétricos de 20 anos é
muito elevado, na Europa (onde este modal esta amplamente difundido) o habitual &
que nunca supere os 15 anos (para frotas regulares de transporte de passageiros).
De qualquer maneira, dada a vida Gtil do material ferroviario, se deveria incluir uma
renovagado completa da frota BRT para poder elaborar a comparagao.

Tabela 47: Resumo dos custos mensais de operagao do VLT (Valores em R$)

Também parecem subestimados os custos de manutengao de uma via dedicada para

s s oo |BRTS COM 08 condicionamentos que isto implica de ajustes e semaforizagao e
Servigos terceirizados 509.356 | [ o.so% Custos Gnibus 488440115 | e 1% manuten(}ao dO ana|tO
- Custo diesel 540.452,10
Manutengio 1240827 | [ 2:01% — | B2
Outros custos varidveis 99.760,87 . ) L. )
Despesas adm. e outros 571377 [ 592 s60.763,24 Tampouco valorizaram corretamente a maior sinistralidade apresentada
Contingéncias 11508612 | [l 215% Servios terceirizados 535053 I 1% .
- . Wanutencao wsnrsro| N regularmente nos sistemas sobre pneus.
Remuneragio 20090818 | [ s.50%
Despesas adm. e outros 27262260 [ %
Comercializacao 13400917 | [l 250% Custos de capital 127510542 [ >c%
TRFC e INSS 21447865, M 400% Comercializacao 9918104 | 2%
R A I
prestagio do semigo (res) | 9319 [N 3%
Encargos e impostos 19537605 | N 2%

Pergunta (s)

Ha algum memorial de calculo que realmente indique que os custos de pessoal do VLT sejam o dobro do BRT? Ha algum memorial de

calculo que realmente indique que os custos de motoristas para o modal BRT sejam de apenas 10% do total de custos, mesmo com
uma frota o dobro da do VLT?
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Ainda no tema anterior...

Calculo de Custos: 5. Estudos Eixo Estrutural - Produto C
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O Governo de MT deveria unificar as metodologias para a estimativa de custos entre
Especialmente, quando se nota que o custo dos operadores dos VLT é o dobro, por |os dois sistemas de transporte: VLT e BRT.

quilometro, dos operadores do BRT.
Entrando no maior detalhe possivel, dimensionando o pessoal com base em um
esquema operativo e quadro de operagdes reais.

Tabela 48: Resumo geral dos custos de operacdo mensal do VLT

Item Custo total (RS) Particip. | Custo por km
(RS) . . ~ ~
: Incluindo um maior detalhe nas agdes de manutencgéao, tendo em conta que um
Energia 970.431,28 18,1% 4,9728 L, . C g s
Pessoal 1.502.453 23 28.0% 7.6991 tracado de BRT é mais caro que um tragado viario normal.
Direcdo 156.340,81 2,9% 0,8011
Administracdo 202.944,13 3,8% 1,0400 = . P . s
producio 1145168 25 21 3% 5 8580 Por uma~questao de igualdade, o vaerno de MT_de_v:ena incluir ta_mbem uma
Movimento 503.387,56 9,4% 2,5795 renovagao de toda frota de BRTs além de 3 substituicées de baterias.
Nnerarin de ectariies 247 R9R 45 A R% 12703

Tabela 96: Custos operacionais mensais do BRT

Item Custo mensal Particip. | Custo por Custo por
(R$) km  veic./més (da

frota total

Custos variaveis 1.352.818,95 27,7% 2,9332 25.052,20
Combustivel/Energia 540.452,10 11,1% 1,1718 10.008,37
Lubrificantes e ARLA 32 7.148,84 0,1% 0,0155 132,39
Custos ambientais 25.348,95 0,5% 0,0550 469,43
Pneu novo e recapagem 92.612,03 1,9% 0,2008 1.715,04
Pecas e acessorios 687.257,03 14,1% 1,4901 12.726,98
Custos fixos 3.180.267,97 65,1% 6,8954 58.893,85
Custo de m3o de obra 860.763,24 17,6% 11,8663 15.940,06
Motoristas 567.803,72 11,6% 1,2311 10.514,88

Pramntarac da \ands [SISEX-EY 1202 LEVEL 19212929

Pergunta (s)

Qual a razdo de ndo empregar a mesma metodologia de céalculo, estimativas de custos, dimensionamento de pessoal para os dois
modais? Por que ndo foram incluidas a substituicdo da frota total do BRT no ano 15 e as duas trocas das baterias, uma no ano 7/8 e
outra no 22/23?
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33 (caracteristicas, passos documentais, fabris e de servigos que
precedem entrada em operagao, tempos demandados e desafios a
serem enfrentados)
Critica a Abordagem do Estudo Orientagao / Abordagem Correta
Esta se comparando dois modais com situagdes ambientais muito distintas. O projeto basico/executivo é necessario para se obter a Licenga Prévia, documento
essencial para que os bancos aprovem o financiamento que, muitas vezes impacta
O VLT ja recebeu a licenga de instalagcdo, uma vez que as obras ja estdo em nos proprios custos associados ao projeto (por causa das condicionantes).
andamento e ndo se verificou sequer a licenga ambiental prévia para o projeto do
BRT. O sistema BRT tal como apresentado pelos estudos desta Consulta Publica indicam

um numero elevado de desapropriagdes, necessarias inclusive nos pontos de
manobra e retorno de qualquer projeto BRT, além de um completo estudo do inédito
sistema de baterias, desde o tempo e local de carga, até sua operagao e finalmente o
descarte, a cada 7/8 anos.

Sem um Projeto Executivo consistente, precedido de um Relatério de Impactos
Ambientais completo, qualquer comparativa entre um projeto brownfield (VLT) com
uma idéia ou conceito (BRT) é desprovido de qualquer condigao de analise, desde os
pontos de vista técnicos, econdémicos, sociais, ambientais...D370

Pergunta (s)

Quais sao os custos e passivos ambientais apontados na Licenga Ambiental que impactam a viabilidade do projeto BRT Elétrico?
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Relatoério 9

Critica a Abordagem do Estudo

Orientagdo / Abordagem Correta

Nao foi encontrado nos estudos o detalhamento dos investimentos relativos a
adequacao para a troca de modais, sendo as principais categorias: adaptacao da
obra civil, construgéo da area de manobra, adequagéo do piso para o BRT (uma vez
que ha uma necessidade muito especifica para esse tipo de modalidade) etc.

Elaborar estudo de detalhamento dos investimentos necessarios para a troca de
modais, quantificando e incorporando os principais gastos a alternativa do BRT.

Pergunta (s)

Ha estudos detalhados acerca dos investimentos necessarios para a adequagio a troca de modais (tais como adaptacao das obras

civis, construcoes de areas de manobra, adequagodes do piso de asfalto ou concreto, profundidade do piso, tamanho das estagées,
etc.)?
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4- Caracteristicas dos Modais, Desafios e Tempos
requeridos para entrada em operagao

(caracteristicas, passos documentais, fabris e de servigos que
precedem entrada em operagao, tempos demandados e desafios a
serem enfrentados)

35

Em nenhum momento os estudos abordaram o tempo estimado para a entrada em
operacgao, de fato, e servindo a populagao mato-grossense, da solugéo VLT
(brownfield ) ja contratada e parcialmente (+70%) implementada, ou da ideia, baseada
em estudos funcionais, de um BRT (greenfield).

Embora o Estado de Mato Grosso ja assuma verbalmente n&o possuir um Projeto
Executivo do modal BRT, parece nao se ater ao fato de que esse projeto executivo é
um preé-requisito indispensavel para a: (i) realizacao de qualquer analise comparativa
entre o BRT e 0 modal ja contratado (VLT); (ii) tomada de decisdo embasada do
ponto de vista técnico, econdmico e social a respeito da mudanga do objeto contratual
(de VLT para BRT); e (iii) para se langar um Edital para contratagéo e implantagéo do
nodo modal.

E enquanto a falta do projeto executivo impede que seja conhecida a estimativa de
tempo para implantagdo do BRT, nem o custo efetivo desse novo modal, nao
encontramos no material disponibilizado para esta Consulta Publica razes relevantes
que justifiquem a decisdo do Governo do Estado de Mato Grosso de abandonar o
VLT, cujos trens ja estdo fabricados, entregues e prontos para uso; cujas obras civis
em Varzea Grande estao praticamente prontas; cujos sistemas (energia,
comunicagdes, sinalizagao, etc.) ja estdo adquiridos; cujos equipamentos, cabos,
materiais etc. se encontram estocados no CCO e prontos para uso; e cujo edificio do
Centro de Controle ja esta construido, circunstancias que permitem a rapida
conclusao do primeiro trecho do VLT para imediato atendimento da populagao.

Critica a Abordagem do Estudo Orientacao / Abordagem Correta

Referéncia nos Estudos
da Consulta Publica

Nao ha.

Para que seja corretamente aferido o prazo de entrega do modal BRT, de modo a
permitir a comparagao com o prazo de conclusao do VLT e avaliar a eventual
vantajosidade da troca, ha que se levar em consideragao uma série de
procedimentos prévios ao inicio da execugao do contrato e consequente inicio das
obras, que demandam tempo (normalmente muito mais de um ano), tais como:

. Contratacao e confecgao do Projeto Basico

. Solicitagédo e obtengao da Licenga Prévia
Contratagao e confecgéo do Projeto Executivo
Solicitagdo e obtencédo da Licenga de Instalagao
Modelagem do Projeto do novo modal
Viabilizagao de financiamento do novo projeto
Confecgao da minuta do novo Edital
Audiéncia Publica para contribui¢bes finais ao novo Edital
9. Langamento do Edital
10. Recebimento das Ofertas
11. Anuncio do vencedor
12. Superagéo de eventuais disputas judiciais e/ou fiscalizagdo de 6rgdos de controle
13. Assinatura do Contrato

3.
4.
5.
6.
7.
8.

Ultrapassadas estas etapas, o fabricante vencedor da licitagao teria que fabricar os
BRTs, transporta-los até Cuiaba-Varzea Grande e coloca-los em operagéo, o que
também demandara tempo adicional. Apenas apoés todo este tempo, estar-se-a na
mesma situacdo atualmente existente com o projeto do VLT.

Pergunta (s)

projeto basico?

A estimativa de entrega informada para o BRT levou em consideragao o tempo que sera tomado pela adogao das medidas prévias a
celebragdo de eventual contrato de construgao do modal? Ja ha alguma estimativa para o langamento do edital de contratagao do
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Conclusoes

As entidades, ao participarem e apresentarem contribuicoes a presente Consulta Publica, visam tdo somente externar suas consideragoes, especialistas que sdo em
mobilidade urbana e especificamente em ambos modais: VLT e BRT, sempre com vistas a defesa do melhor interesse publico da sociedade, levando-se em conta toda
situagao de contorno especifica do presente caso. Desta feita, as ponderagdes que fazem aqui se referem a realidade do avango do contrato do VLT Cuiaba-Varzea Grande
e a comparagao com os documentos apresentados de um suposto sistema BRT, ou VLP ou faixa exclusiva ao transporte publico, conceitos que se misturam e se mesclam,
dada a falta de clareza em suas premissas, ao longo desta extensa documentacao.

A inteireza das centenas de paginas e estudos apresentados ndo substitui a completa auséncia de um Projeto Executivo, ou pelo menos um basico, para o sistema BRT,
sem os quais estas informacgdes trazidas ao debate pela presente Consulta Publica ndo passam de dados ou pensamentos, meros "estudos funcionais", desprovidos de
suficiente base técnica e, portanto, incapazes de respaldar tecnicamente qualquer desejo de comparativa de modais.

Ao longo das 35 contribui¢gdes que fizemos apontamos as inconsisténcias encontradas e indicamos a correta abordagem a cada tema. Ficaram evidentes, com bases
técnicas solidas, que o Estado nao fez a comparagao como deveria ter sido feita e que os resultados alcangados, favoraveis ao BRT, ndo condizem, em absoluto, com a
realidade fatica que aponta que, dado o estagio avangado da obra e 0 montante até agora investido, dever-se-ia concluir o VLT Cuiaba-Varzea Grande.

Dito isto, as entidades abaixo assinadas, apos detida analise das informagdes prestadas pelos 11 anexos, declaram que, no conjunto, os documentos e
informagodes sao: insuficientes, inconsistentes e inconclusivos, e que, desta forma, nao permitem, do ponto de vista técnico, econémico, social e ambiental,
justificar a troca de modal anunciada pelo Estado de Mato Grosso, ainda mais quando se considera que as obras de implantagdao do VLT ja foram executadas
em sua maioria (mais de 70%).



Encerramento

Cabe destacar que a fungao de uma Consulta Publica, sucedida de Audiéncia Publica, deve ser a de escutar a sociedade e debater os distintos pontos de vista,
de forma a consolidar o pensamento comum e a melhor opgao técnica, social e economicamente sustentaveis, sempre defendendo o melhor interesse publico
para que, entao, o executivo estadual possa tomar as decisées que julgar mais apropriadas.

Neste sentido, causa absoluta estranheza e profundo desconforto as entidades, e queremos crer a sociedade, que a ja alardeada convocatéria de Audiéncia Publica para o
préximo 07 de maio, as 10:00h, seja extemporanea e assuma o Estado de Mato Grosso que n&o considerara nenhuma ponderacao apresentada na presente Consulta
Pudblica. Mais surpreendente ainda o fato de o executivo, através de membros de alto escaldao da SINFRA-MT, alardear que a decisdo pelo BRT (ou outro modal de énibus)
ja esteja irreversivelmente tomada o que tornaria tanto a presente Consulta Publica como a ja convocada Audiéncia Publica totalmente desprovidas de propdsito, em claro
prejuizo ao debate, livre, justo e democratico, com a sociedade matogrossense.

Por fim, e na boa fé de que ainda haja espago para uma discussao honesta, justa e democratica, as entidades se colocam a disposigao para, tecnicamente, buscarem, em

conjunto com o Estado de Mato Grosso a melhor solugao a mobilidade de Cuiaba-Varzea Grande, no melhor espirito democratico e na defesa, sempre, do melhor interesse
publico, levando-se em conta a situagao especifica deste caso, seu histérico e todos os elementos deste processo.

S3&o Paulo, 28 de abril de 2021.

Massimo Andrea Giavina-Bianchi Jean Carlos Pejo
Vive Presidente do SIMEFRE Chefe da Divisao Metroferroviaria
Sindicato Interestadual da Industria de Materiais e Instituto de Engenharia de Sao Paulo

Equipamentos Ferroviarios e Rodoviarios



