


[image: ]plano de monitoramento E AVALIAÇÃO do programa
DE mobilidade urbana sustentável de santo andré
versão 4
Abril/2015



    Elaborado por:

[image: ]

SUMÁRIO

1.    INTRODUÇÃO	3
2.     MONITORAMENTO	5
2.1    Indicadores	6
2.1.1    Considerações Iniciais	6
2.1.2    Indicadores de Produto	7
2.1.3    Indicadores de Resultados	13
2.1.4    Indicadores de Impacto	44
2.2    Instrumentos para o monitoramento dos indicadores e recompilação de dados	51
2.3    Apresentação de informes	54
2.4    Coordenação, plano de trabalho e orçamento do monitoramento	55
3.    AVALIAÇÃO	60
3.1    Principais perguntas da avaliação	61
3.2    Análise benefício/custo ex-ante das obras da amostra do programa	62
3.3    Metodologia de avaliação econômica ex-post das obras do programa	63
3.4    Informe dos resultados	64
3.5    Coordenação, plano de trabalho e ORÇAMENTO DA AVALIAÇÃO	65






A fim de implantar um Programa de Mobilidade Urbana Sustentável (PMUS), a Prefeitura de Santo André solicitou ao Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID) um empréstimo no valor de US$ 25 milhões, para um Programa de US$ 50 milhões. Deste valor, estima-se que US$ 15,150 milhões sejam investidos na estruturação de corredores de transporte, que compreendem a criação de faixas exclusivas de transporte coletivo e a reestruturação das calçadas e áreas de circulação não motorizada. Ainda, estima-se que US$ 23,225 milhões sejam investidos em obras viárias necessárias para melhorar significativamente a circulação geral no Município, além da estruturação de um terminal de transportes. Destaca-se, por fim, a inclusão neste valor total de US$ 1,750 milhão para o custeio de ações de fortalecimento institucional da Prefeitura, nos quais se inclui US$ 1,875 milhão destinado à confecção de um Plano de Mobilidade nos termos legislativos vigentes.
O PMUS de Santo André se estrutura em cinco componentes: (i) engenharia e administração, que corresponde ao gerenciamento do empreendimento, além do desenvolvimento dos estudos e projetos necessários, assim como de auditorias contábeis e financeiras; (ii) obras civis, item composto pelas obras de estruturação de corredores de transporte, obras viárias de transposição e a supervisão das obras; (iii) fortalecimento institucional, correspondente às ações de capacitação de técnicos, aquisição de licenças de softwares e realização de estudos, necessários ao bom desenvolvimento e acompanhamento das intervenções previstas no Programa; (iv) Plano de Mobilidade Urbana Sustentável, uma exigência do Governo Federal através do Ministério das Cidades, que conterá pesquisas origem-destino, planos de gestão da oferta e da demanda, planos de reestruturação dos sistemas de transporte coletivo, além de ações em prol da circulação por modos não motorizados, da segurança viária, da educação no trânsito, entre outros; (v) compensações ambientais e desapropriações, referente às devidas compensações ambientais e indenizações de propriedades e terrenos oriundas das ações do Programa.
Para o acompanhamento da implantação do PMUS, uma avaliação periódica e específica deverá ser executada pela Prefeitura e pela empresa Gerenciadora que a acompanhará. No Programa, deverá buscar-se sistematicamente a qualidade, perenidade e eficácia das ações implantadas, além do respeito aos prazos, custos e objetivos. Neste contexto, apresenta-se a seguir a metodologia de Avaliação e Monitoramento do PMUS de Santo André.
Para medirem-se os resultados, impactos e produtos esperados, será utilizada uma metodologia “antes” e “depois”, baseada em indicadores. Ainda, a análise de benefício-custo das ações do Programa será também feita ex-ante e ex-post.
Os “indicadores” devem ser mensuráveis ou observáveis de modo financeira, técnica e humanamente viável, contar com disponibilidade de dados e com uma metodologia de coleta e tratamento de dados consolidada, além de serem politicamente aceitos nos níveis adequados. Dentro desta ótica, foram escolhidos Indicadores de Produtos, Indicadores de Resultados e Indicadores de Impacto, todos em acordo com os meios e capacidades da Unidade de Gerenciamento do Programa e da Prefeitura de Santo André.
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[bookmark: _Toc416373072]2.1.1    Considerações Iniciais
Os indicadores ora apresentados procuram focalizar os propósitos aos quais foi concebido o Programa de Mobilidade Urbana Sustentável de Santo André, elaborado conjuntamente pela Prefeitura e pelo BID. A metodologia de cálculo, a periodicidade de medições apresentada e a os resultados esperados foram estabelecidos visando refletir os avanços sucessivos pela implantação das atividades, de forma a facilitar a gestão do controle. Além disso, visa-se igualmente, de certa forma, estabelecer marcos intermediários consolidados para o avanço do Programa, evitando-se assim surpresas indesejáveis no período final do Contrato de Empréstimo.
Os indicadores foram formulados com base, por um lado, na sua essência como ferramenta de monitoramento e medição do avanço e da conformidade do Programa aos seus objetivos, além de conformar-se aos atributos básicos de um indicador, ou seja, específico, mensurável, realizável humana e materialmente e realista conforme a realidade do contexto. Além disso, os indicadores correspondem ao contexto presente atualmente no seio da Secretaria de Mobilidade Urbana, Obras e Serviços Públicos (SMUOSP) do Município com relação a aspectos administrativos, financeiros, operacionais e estratégicos.
Os quadros dos itens a seguir apresentam os indicadores de resultados, produtos e impactos escolhidos para este Programa, de maneira resumida. Em seguida, segue um descritivo mais detalhado de cada um deles, com a definição da metodologia de cálculo, a determinação da linha de base (quando for o caso) e a meta esperada para cada um deles.
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Os indicadores de produtos foram definidos no objetivo de monitorar os principais produtos do Programa, de acordo com seus objetivos. O quadro abaixo apresenta os indicadores de produtos definidos, assim como suas metas e metodologias de aferimento.
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	Meta
	Meio de verificação
	Frequência

	Componente 1 – Engenharia e Administração

	1.1. Estudos e projetos de engenharia
	02 projetos e estudos de engenharia para realizar as obras do Programa
	Envio dos contratos, estudos e projetos ao BID pela UGP, com registro do avanço dos estudos e projetos em relatório semestral de progresso.
	Semestral

	1.2. Administração do Programa
	01 contrato, prevendo: (i) o relatório de execução do Programa e (ii) o relatório de avaliação e monitoramento (técnico, de operação, ambiental e social)
	Envio do contrato ao BID pela UGP, com registro no relatório semestral de progresso.
	Semestral

	1.3. Auditoria Contábil e Financeira
	01 contrato para as auditorias intermediárias e anuais
	Envio do contrato e dos relatórios de auditoria ao BID pela UGP, com registro no relatório semestral de progresso.
	Semestral

	Componente 2 – Obras Civis

	2.1. Corredores de Transportes

	2.2.1. Quilômetro de Corredor construído (corredor Santos Dumont)
– Grupo I
	3.7 km
	Relatório semestral de progresso e visitas técnicas de inspeção do BID.
	Semestral

	2.1.2.Quilômetro de Corredor construído (corredor Santos Dumont) – Grupo II
	0.4 km
	Relatório semestral de progresso e visitas técnicas de inspeção do BID.
	Semestral

	2.2. Obras Viárias

	2.1.1. Número de obras viárias ( viadutos mejorados)
– Grupo I
	01 unidad
	Relatório semestral de progresso e visitas técnicas de inspeção do BID.
	Semestral

	2.1.2. Número de obras viárias( a ser determinadas) – Grupo II
	01 unidad
	Relatório semestral de progresso e visitas técnicas de inspeção do BID.
	Semestral

	2.1.3 Número de Pessoas com acesso a transporte público com Baixas Emissões de Carbono – PBEC
	Representa o aumento do acesso de usuários de transporte público a veículos com baixas emissões de carbono.
	Ao final do Programa
	Dados da SA-Trans do sistema de bilhetagem eletrônica de ônibus.

	2.3. Segurança Viária

	2.3.1. Plano Estratégico municipal de Segurança Viária – PESV
	01 contrato de consultoria para realização do PESV
	Envio do contrato e dos diferentes produtos ao BID pela UGP, com registro das atividades realizadas no relatório semestral de progresso.
	Semestral

	2.4. Supervisão de Obras

	2.4.1. Contrato de empresa de supervisão de obras dos corredores – Grupo I
	01 contrato de empresa de supervisão de obras
	Envio do contrato ao BID pela UGP, com registro das atividades no relatório semestral de progresso e discussão durante visitas de inspeção do BID.
	Semestral

	2.4.2. Contrato de empresa de supervisão de obras dos corredores – Grupo II
	01 contrato de empresa de supervisão de obras
	Envio do contrato ao BID pela UGP, com registro das atividades no relatório semestral de progresso e discussão durante visitas de inspeção do BID.
	Semestral

	2.4.3. Contrato de empresa de supervisão de obras de infraestrutura viária – Grupo I
	01 contrato de empresa de supervisão de obras
	Envio do contrato ao BID pela UGP, com registro das atividades no relatório semestral de progresso e discussão durante visitas de inspeção do BID.
	Semestral

	2.4.4. Contrato de empresa de supervisão de obras de infraestrutura viária – Grupo II
	01 contrato de empresa de supervisão de obras
	Envio do contrato ao BID pela UGP, com registro das atividades no relatório semestral de progresso e discussão durante visitas de inspeção do BID.
	Semestral

	Componente 3 – Fortalecimento Institucional

	3.1. Apoio às Unidades Operativas

	3.1.1. Número de técnicos capacitados da Secretaria de Mobilidade Urbana, Obras e Serviços Públicos (SMUOSP)
	27 técnicos capacitados
	Envio dos certificados de capacitação ao BID pela UGP.
	Semestral

	3.1.2. Capacitação de técnicos da Secretaria de Desenvolvimento Urbano e Habitação (SDUH)
	23 técnicos capacitados
	Envio dos certificados de capacitação ao BID pela UGP.
	Semestral

	3.1.3. Estudo de estruturação financeira e tarifária do sistema de transporte coletivo municipal
	01 contrato de consultoria para realização do estudo
	Envio do contrato e do estudo concluído ao BID pela UGP.
	Semestral

	3.1.4. Estudo de uso do solo e capacidade de suporte de infraestrutura para corredores de ônibus
	01 contrato de consultoria para realização do estudo
	Envio do contrato e do estudo concluído ao BID pela UGP.
	Semestral

	3.1.5. Compra de equipamentos e softwares de informática
	20 equipamentos e softwares adquiridos
	Envio das faturas ao BID pela UGP.
	Semestral

	3.1.6. Desenho do sistema de atendimento de reclamações e de monitoramento da mobilidade e capacitação de operadores de resposta
	01 contrato de consultoria para realização do desenho
	Envio do contrato e do estudo concluído ao BID pela UGP.
	Semestral

	3.1.7. Plano de capacitação para operação do sistema de transporte
	01 contrato de consultoria para realização do plano
	Envio do contrato e do estudo concluído ao BID pela UGP.
	Semestral

	3.1.8. Plano de educação de uso do sistema de transporte
	01 contrato de consultoria para realização do plano
	Envio do contrato e do estudo concluído ao BID pela UGP.
	Semestral

	3.1.9. Plano de Mobilidade Urbana Sustentável – PMUS Santo André
	01 contrato de consultoria para realização do PMUS 
	Envio do contrato e dos diferentes produtos ao BID pela UGP, com registro das atividades realizadas no relatório semestral de progresso.
	Semestral

	3.1.10 Número de mujeres capacitadas en la conducción de autobuses
	50 mujeres capacitadas en la conducción de autobuses
	Envio dos certificados de capacitação ao BID pela UGP
	Semestral

	Componente 4 – Compensação Ambiental e Desapropriações

	4.1. Compensação Ambiental

	4.1.1. Número de árvores plantadas no Programa.
	9.500 árvores
(projetos da Amostra Representativa)
	Registro no relatório semestral de progresso e discussão durante as Visitas Técnicas de Inspeção do BID.
	Semestral

	4.2. Desapropriações

	4.2.1. Número de unidades desapropriadas
	06 desapropriações
(projetos da Amostra Representativa)
	Envio do decreto de desapropriação, registro no relatório semestral de desapropriação e discussão durante as Visitas Técnicas de Inspeção do BID.
	Semestral


Componente 1 – Engenharia e Administração (US$ 5 milhões)
A UGP pretende contratar uma empresa de assessoria no gerenciamento do Programa, além da realização de estudos e dos projetos necessários. Sendo assim, são previstos como produtos a efetivação de um contrato com uma empresa de consultoria – Gerenciadora –, além de um contrato de auditoria contábil e financeira externa, requisito do BID estabelecido no Contrato de Empréstimo. A auditoria deverá ser realizada anualmente, com o envio semestral de relatórios preliminares de monitoramento.
Por fim, este componente prevê a realização de nove estudos e projetos de engenharia para a realização de projetos funcionais, básicos e executivos e estudos diversos. Estes deverão ser precisados pela UGP ao início da execução do Programa, podendo ser atualizados ao longo de seu desenvolvimento.
Componente 2 – Obras Civis (US$ 40,50 milhões)
Este componente é composto de quatro subitens, a saber: (i) corredores de transporte, estimados a US$ 120,5 milhões; (ii) obras viárias, um total de US$ 90 milhões; (iii) segurança viária, estimada a US$ 1,5 milhões e (iv) supervisão de obras, sob um total de US$ 8 milhões.
Deverá ser monitorada a extensão de corredores implantada semestralmente, em quilômetros, além da estruturação do terminal de transportes Utinga e a realização das três obras de infraestrutura viária de importância municipal e/ou regional. Os contratos de obras deverão ser enviados ao BID, assim como os avanços, registrados nos relatórios semestrais de acompanhamento. Estes deverão ser enviados regularmente pela UGP ao Banco.
Destaca-se que as intervenções físicas deverão seguir as diretrizes ambientais estabelecidas em seus respectivos Planos de Controle Ambiental (PCA), acompanhado de supervisão ambiental específica que conte com o Certificado de Conformidade Ambiental, emitido pela UGP.
Por fim, para o subitem de supervisão técnica e ambiental das obras, é prevista a efetivação de um contrato com empresa supervisora que preveja o encaminhamento periódico de relatórios à UGP, que serão resumidos e consolidados nos Relatórios Semestrais.
Componente 3 – Fortalecimento Institucional (US$ 3,625 milhões)
Dentre os indicadores de produtos para este componente, incluem-se formações e capacitações, aquisição de licenças de softwares, além de estudos e de ações estruturais. O acompanhamento do desenvolvimento destas ações deverá ser feito através dos relatórios semestrais, com registro do avanço das atividades, envio dos contratos e envio dos certificados.
Dentre as ações de fortalecimento previstas no Programa, destaca-se em especial a realização do Plano de Mobilidade Urbana Sustentável de Santo André, um dos produtos mais esperados pela municipalidade. Inclui-se assim um indicador de efetivação do contrato de realização dos estudos e do plano por empresa especializada. Os avanços no desenvolvimento do Plano de Mobilidade e os produtos entregues deverão igualmente ser transmitidos ao BID após serem validados pelo Município, com registro nos relatórios semestrais de acompanhamento.
Componente 4 – Compensação Ambiental e Desapropriações (US$ 0.875 milhão)
Dentre os custos concorrentes, estão inclusos a compensação e mitigação ambiental e as desapropriações e eventuais reassentamentos.
A compensação ambiental das ações do Programa será monitorada através do acompanhamento da plantação de árvores, ligada aos projetos executados. Hoje, para a Amostra Representativa, identifica-se a necessidade de plantação de 9.500 novas árvores. Este número poderá ser revisto quando da elaboração dos projetos executivos e durante a fase de licenciamento. Ainda, este número deverá ser atualizado com o desenvolvimento dos demais projetos do Programa, além dos da Amostra Representativa.
Com relação às desapropriações, dentre as ações hoje previstas no Programa como Amostra Representativa, identifica-se a necessidade de realização de 6 desapropriações. O decreto de desapropriação, publicado em geral ao início dos trabalhos, deverá ser encaminhado ao BID após sua publicação. Ainda, o acompanhamento das desapropriações deverá ser reportado em relatório semestral, a ser enviado ao Banco pela UGP.
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Os indicadores de resultados escolhidos refletem o acompanhamento desejado das ações do Programa, tendo em vista as capacidades e limitações da Prefeitura de Santo André. O quadro abaixo apresenta os indicadores, sendo estes explicados logo em seguida.

	Indicador de resultado
	Definições
	Frequência da medição
	Meio de verificação

	Velocidade Média dos Caminhões nas avenidas Prestes Maia e dos Estados na hora de pico da manhã – VMC
	Representa a diminuição do tempo de viagem dos caminhões no tramo que conecta a região central de São Paulo ao Rodoanel e à Rodovia Anchieta, duas importantes vias de conexão regional.
	Ao final do Programa
	Pesquisa de velocidade de caminhões ao longo dos eixos, realizada pelo DET/SMUOSP.

	Velocidade Média dos veículos na interseção da Avenida Prestes Maia com a Avenida dos Estados na hora de pico da manhã – VMPM
	Representa a diminuição do tempo de viagem de automóveis, caminhões e ônibus que passam pelo viaduto Castelo Branco e pela rotatória Santa Terezinha, conexão da Avenida Prestes Maia com a Avenida dos Estados.
	Ao final do Programa
	Contagem de veículos classificada, realizada pelo DET/SMUOSP, com posterior realização de simulações.

	Índice de Satisfação dos Usuários do sistema de transporte coletivo municipal – ISU
	Representa a parte de usuários que avalia o serviço dos corredores e do terminal como “bom” e “ótimo”.
	Ao final do Programa
	Pesquisa de Satisfação dos Usuários do Sistema de Transporte Coletivo, realizada pela SA-Trans.

	Custos médio de Operação dos serviços de Transportes – COT
	Representa a redução dos custos operacionais relacionada à maior velocidade operacional e à maior racionalidade da operação do sistema (redução de mão de obra, do número de veículos, do consumo de combustível e da demanda de manutenção).
	Ao final do Programa
	Estudos de tráfego e planilhas de reajuste tarifário das subconcessionárias da SA-Trans.

	Porcentual de mulheres contratadas na cadeia produtiva de transporte coletivo por ônibus.

	Representa el aumento del número de mujeres contratadas en la cadena productiva de transporte colectivo por autobuses.
	Ao final do programa
	Información generada por Empresas de transporte coletivo de ônibus

	Emissão de poluentes pelos ônibus no corredor Santos Dumont
	Formulário da
ANTT-IPEA
	Ao final do Programa
	Dados do sistema de monitoramento de ônibus municipais por GPS da SA-Trans


 

2.1.3.1    Velocidade Média dos Caminhões nas avenidas Prestes Maia e dos Estados na hora de pico da manhã – VMC
Justificativa e objetivo
A Avenida dos Estados, que atravessa longitudinalmente a porção urbana de Santo André, é um eixo de grande importância regional por estabelecer comunicações entre São Paulo e as cidades do ABC. Ainda, este eixo, conjuntamente com a Avenida Prestes Maia, estabelece ligações de toda a metrópole paulista com a Via Anchieta (escoamento de produção pelo Porto de Santos), a Rodovia dos Imigrantes, o Rodoanel Mário Covas e os anéis viários metropolitanos.
O Programa deverá executar ações viárias que melhorarão de maneira significativa a circulação regional que tem por origem ou destino Santo André e também a que atravessa o Município. Mais especificamente, interessa-se aqui à circulação de carga entre polos produtivos (em São Paulo e no ABCD Paulista) e os pontos de escoamento da produção (portos e aeroportos).
O indicador de Velocidade Média dos Caminhões – VMC – tem por objetivo monitorar a evolução da velocidade dos caminhões no eixo formado pela Avenida Prestes Maia e a Avenida dos Estados. Este indicador representará a integração regional melhorada pelo Programa. Maiores informações sobre esta integração podem ser encontradas na nota “Integração Regional”.
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Metodologia de cálculo
A velocidade média dos caminhões será obtida através de pesquisas de velocidade in loco. Estas pesquisas deverão ser realizadas no período de pico da manhã, das 7h às 9h. A pesquisa será realizada através de um veículo que deverá seguir um caminhão, carreta ou qualquer outro veículo de carga com mais de dois eixos entre o início e o final do trajeto pesquisado, conforme o esquema abaixo.
6
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Rotatória Santa Terezinha

Seis movimentos deverão ser pesquisados, conforme o esquema acima, e apresentados a seguir:
Av. Prestes Maia (do viaduto Nova Lions) > Rotatória Santa Terezinha > Av. dos Estados direção Mauá (até o acesso ao viaduto Cassaquera);
Av. dos Estados a partir de Mauá (do acesso ao viaduto Cassaquera) > Rotatória Santa Terezinha > Av. Prestes Maia (até o viaduto Nova Lions);
Av. Prestes Maia (do viaduto Nova Lions) > Rotatória Santa Terezinha > Av. dos Estados direção São Paulo (até a Rua Murta do Campo);
Av. dos Estados a partir de São Paulo (da Rua do Coral) > Rotatória Santa Terezinha > Av. Prestes Maia (até o viaduto Nova Lions);
Av. dos Estados a partir de São Paulo (da Rua do Coral) > Rotatória Santa Terezinha > Av. dos Estados direção Mauá (até o acesso ao viaduto Cassaquera));
Av. dos Estados a partir de Mauá (do acesso ao viaduto Cassaquera) > Rotatória Santa Terezinha > Av. dos Estados direção São Paulo (até a Rua Murta do Campo).
Cada movimento deverá ser pesquisado pelo menos 3 vezes, devendo-se anotar o horário de entrada em Santo André e o horário de saída. Em seguida, calcula-se a velocidade de trajeto da amostra e por fim a velocidade média das 3 (ou mais) amostras. Os resultados deverão ser apresentados para cada movimento.
A VMC será calculada, então, pela média das velocidades por movimento, ponderada pela extensão de cada movimento.



Ressalta-se que, para a pesquisa, se deve certificar que o caminhão, carreta ou outro veículo de carga seguido seja sempre o mesmo entre o início e o final do trajeto. Ainda, deve-se procurar repetir o comportamento do condutor do veículo de carga, de modo a obterem-se velocidades médias dos caminhões o próximo da realidade possível.
Determinação da Linha de Base e da Meta
A linha de base foi determinada através de uma pesquisa de velocidade de caminhões ao longo dos eixos Avenida Prestes Maia e Avenida dos Estados, passando sempre pela Rotatória Santa Terezinha. A pesquisa foi realizada nos dias 27 e 31 de março de 2015, sexta e terça-feira, entre as 7h e 9h. Os resultados são apresentados na tabela abaixo.
Amostras de velocidade para cálculo da linha de base do índice VMC
	Amostra
de veloc.
	Mov. 1
(km/h)
	Mov. 2
(km/h)
	Mov. 3
(km/h)
	Mov. 4
(km/h)
	Mov. 5
(km/h)
	Mov. 6
(km/h)

	1
	40,8
	15,3
	17,3
	22,7
	27,9
	15,3

	2
	23,3
	19,4
	16,1
	32,4
	29,7
	13,9

	3
	20,4
	25,3
	20,3
	30,3
	27,9
	13,9

	4
	-
	26,6
	-
	-
	26,4
	12,1

	5
	-
	-
	-
	-
	-
	11,6

	Média
	28,2
	21,6
	17,9
	28,5
	28,0
	13,4

	Extensão
(km)
	8,16
	8,42
	7,78
	7,57
	7,92
	7,89


Fonte: pesquisas de velocidade realizadas pelo DET/SMUOSP

Sendo assim, admitir-se-á o valor de base da VMC como igual a 22,9 km/h.

As tabelas a seguir apresentam os resultados detalhados da pesquisa.
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As simulações de tráfego realizadas (ver apêndice “Estudo de tráfego Santo André Viaduto Castelo Branco x Avenida dos Estados – Geométrica Engenharia de Projetos Ltda. – 24/02/15”) indicam os resultados abaixo de ganho de velocidade dos caminhões na região da rotatória Santa Terezinha na hora de pico da manhã.
Resultados das simulações de tráfego da rotatória
Santa Terezinha para os caminhões
[image: ]
Estudo de tráfego Santo André Viaduto Castelo Branco x Avenida dos Estados
Geométrica Engenharia de Projetos Ltda. – 24/02/15

O aumento de velocidade de 16,0 para 28,0 km/h representa um ganho de 75%. Admitindo-se, conservadoramente, que o ganho de velocidade que será repercutido nos eixos Prestes Maia e Avenida dos Estados corresponde a 1/5 (ou 15%) deste ganho na rotatória, estima-se como meta para o indicador VMC a velocidade de 26,3 km/h.
Observa-se que este valor será revisado quando da realização das simulações de tráfego para 2020. Os dados de velocidade deverão ser obtidos nos pontos indicados na figura abaixo, para cada sentido de circulação. A meta para a VMC deverá ser, então, calculada como a média destes valores.
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Aspectos de monitoramento e avaliação
Este indicador deverá ser avaliado pela UGP/DET ao final do Programa. Seus resultados finais deverão ser reportados em relatório ao BID pela UGP.


2.1.3.2    Velocidade Média dos veículos na interseção da Avenida Prestes Maia com a Avenida dos Estados na hora de pico da manhã – VMPM
Justificativa e objetivo
A execução do viaduto Santa Terezinha tem como objetivo aumentar a fluidez tanto dos percursos ao longo da Avenida dos Estados quanto dos que ligam à cidade de Santo André. O indicador de VMPM portará sobre a interseção da Avenida Prestes Maia com a Avenida dos Estados, a rotatória Santa Terezinha.
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Metodologia de cálculo
A medida da velocidade média será calculada através de contagens veiculares e posterior simulação da circulação na região, realizados pelo DET. A simulação de tráfego considera formulações e padrões da engenharia de tráfego para tentar reproduzir ao máximo a realidade local através de um modelo digital. A hora de pico a ser considerada para os cálculos da VMPM será a da manhã. Mais detalhes podem ser encontrados nos estudos de simulação em apêndice deste documento.
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Determinação da Linha de Base e da Meta
O valor da linha de base foi estabelecido através de contagens e simulações realizadas em 2015. A rede foi modelada e calibrada com os dados mais recentes na época da simulação para reproduzir de forma mais fiel possível a realidade do local. Detalhes da simulação podem ser encontrados no relatório específico.
O valor da VMPM foi determinado, então, como igual a 19,0 km/h para a hora de pico da manhã.
A meta foi igualmente estabelecida através de simulações de tráfego. O valor da VMPM estabelecido como meta foi igual a 28,0 km/h.
Resultados das simulações de tráfego do Viaduto Santa Terezinha
[image: ]
Fonte: Estudo de tráfego Santo André Viaduto Castelo Branco x Avenida dos Estados
Geométrica Engenharia de Projetos Ltda. – 24/02/15

Detalhes das simulações podem ser encontrados no documento em apêndice.
Aspectos de monitoramento e avaliação
Este índice deverá ser avaliado ao final do Programa. Seus resultados deverão ser reportados em relatório ao BID pela UGP.


2.1.3.4    Índice de Satisfação dos Usuários do sistema de transporte coletivo municipal – ISU
Justificativa e objetivo
As intervenções do Programa irão portar em grande parte sobre o sistema de transporte coletivo por ônibus de Santo André. A percepção dos usuários é, assim, um dos meios de verificar-se a efetividade das alterações realizadas, além de nortear os investimentos e ações de melhoria.
O Índice de Satisfação dos Usuários – ISU – é um índice obtido através de uma Pesquisa de Satisfação dos Usuários do Sistema de Transporte Público, realizada regularmente pela SA-Trans. Este indicador tem por objetivo medir qualitativamente a satisfação dos usuários de transporte público municipal através de entrevistas com usuários em pontos diversos do sistema.
Metodologia de cálculo
A Pesquisa de Satisfação dos Usuários consiste na realização de entrevistas com usuários aleatórios de 7h00 às 20h00 em alguns postos dispersos ao longo dos eixos de intervenção, com um tamanho amostral que permita uma margem de erro admissível de 5%, com um grau de confiança de 95%.
Além de identificar os problemas e a qualidade do sistema, a pesquisa considera itens como destino do usuário, meio de transporte anterior, motivo da viagem e dados gerais sobre o entrevistado. Na página a seguir, encontra-se reproduzido o formulário de pesquisa utilizado. Os postos de pesquisa utilizados são os relacionados abaixo, assim como a amostra obtida por posto para os anos precedentes.
Locais de realização da pesquisa de satisfação de usuários
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Fonte: Resultados Pesquisas 2011 SA-Trans – 27/09/11
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A avaliação é feita para cada subitem avaliado no item 5 do formulário apresentado acima. O ISU é calculado pela soma da porcentagem de respostas “ótimo” e de respostas “bom” ao item “qualidade geral”.
Determinação da Linha de Base e da Meta
A última Pesquisa de Satisfação dos Usuários disponível, realizada em 2011 pela SA-Trans, será utilizada como valor de base para o monitoramento do Programa. A pesquisa demonstrou uma piora considerável na imagem do sistema com relação a 2009, resultando em um ISU igual a 34% para o item “qualidade geral”.
Resultados das pesquisas de satisfação de 2009 e de 2011
[image: ]
Fonte: Resultados Pesquisas 2011 SA-Trans – 27/09/11

Espera-se que o ISU ao final das intervenções seja pelo menos igual a 50%.
Aspectos de monitoramento e avaliação
Este indicador, portando sobre o sistema de transportes coletivos municipais como um todo, deverá ser avaliado pela UGP/SA-Trans ao menos ao final do Programa. Seus resultados finais, assim como de eventuais realizações da pesquisa antes do final do Programa, deverão ser reportados em relatório ao BID pela UGP.


2.1.3.5    Redução do Tempo Gasto pelos usuários de transporte público nos corredores do Programa na hora de pico da manhã – RTG
Justificativa e objetivo
A criação de corredores de exclusivos acarretará em um ganho significativo de velocidade média dos ônibus. Tal ganho se converterá para os usuários em termos de redução do tempo de viagem no trecho do corredor e, portanto, uma redução no tempo total gasto no deslocamento do usuário.
O índice aqui proposto tem por objetivo mensurar este ganho de tempo para o usuário do transporte coletivo nos trechos de corredor, tanto para o sistema municipal quanto intermunicipal.
Metodologia de cálculo
A aferição do tempo gasto será feita através da velocidade dos ônibus nos corredores na hora de pico da manhã. A fonte de dados será o sistema de monitoramento por GPS da frota de ônibus municipais, da SA-Trans a partir da definição de um trecho com extensão conhecida e a aferição da hora de início e de fim do percurso do ônibus por este trecho. Para o monitoramento dos corredores, a medida será feita sobre toda a extensão de cada um deles, medindo-se a velocidade média de todos os ônibus que por eles circulam.
A figura da página a seguir ilustra uma saída do sistema de monitoramento para um trecho do corredor Santos Dumont no dia 06/02/2015, cujos valores foram utilizados para o cálculo da linha de base, como será visto abaixo.
Esta medida será feita para o período de pico da manhã, definido a priori pela SA-Trans como sendo entre 6h e 8h. Este período de pico poderá ser afinado após a realização do Plano de Mobilidade de Santo André e os cálculos de monitoramento deverão seguir o que for estabelecido neste Plano.
As velocidades médias obtidas para os ônibus municipais serão adotadas igualmente como velocidade média para os ônibus intermunicipais por se tratar, no caso dos corredores, de trechos em que o trajeto é similar, com a mesma distribuição de paradas e tempos de parada similares.
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Determinação da Linha de Base e da Meta
Para a determinação da linha de base, foram obtidos os dados de velocidade entre os dias 2 e 6 de fevereiro de 2015, correspondentes a uma semana típica (segunda a sexta-feira). Considerou-se a velocidade média na faixa de pico da manhã, entre 6h e 8h. Além disso, a velocidade média foi calculada para cada sentido de circulação, ponderando-se a velocidade média final pelos comprimentos dos corredores em cada sentido.
As velocidades médias atuais obtidas, para o corredor Santos Dumont, 14,21 km/h.
Projeta-se que a velocidade média atingida pelos ônibus chegue a 24 km/h.Esta velocidade foi estabelecida com base no sistema de BRS do Rio de Janeiro, muito similar ao que se deseja implantar em Santo André. Ainda, através do sistema de monitoramento por GPS, verificou-se que em todos os trechos de ambos os corredores, os ônibus são capazes de circular a 24 km/h quando não há forte circulação de veículos. Esta verificação garante, assim, que as restrições físicas de rampas e curvas dos trajetos não irão impedir que a velocidade média dos corredores seja pelo menos igual a 24 km/h.
Calcula-se a seguir a redução do tempo total gasto pelos usuários após as intervenções com base na extensão de corredor Santos Dumont (3,7 km) 3,7 km, seja de 15,7 para 9,3 minutos. A redução de tempo gasto será de 40%. Deste modo, estabelece-se o valor de base do indicador como 100 e a meta como 60.
[bookmark: _GoBack]%.
Aspectos de monitoramento e avaliação
Esses indicadores deverão ser medidos pela UGP/SA-Trans anualmente a partir do primeiro ano de operação de cada um dos corredores, individualmente. Seus resultados deverão ser reportados em relatório ao BID pela UGP. Ainda, os indicadores deverão ser medidos ao final do Programa para avaliação final de desempenho.


2.1.3.6    Custos de Operação dos serviços de Transportes – COT
Justificativa e objetivo
As ações e implantações do Programa permitirão um incremento na velocidade média dos ônibus que trafegam pelos corredor Santos Dumont, além dos demais corredores previstos. Além disso, a aquisição de novos ônibus e a racionalização da oferta, prevista no Plano de Mobilidade, irão reduzir a necessidade de mão de obra, de frota, de consumo de combustível e de manutenção. Estas reduções irão, portanto, reduzir os custos operacionais quilométricos, reduzindo o custo de operação do sistema de transporte público municipal.
Destaca-se que dentro do Programa, é prevista a execução de um estudo econômico-financeiro do sistema de transporte público municipal, que deverá portar majoritariamente sobre a questão operacional e tarifária. Conjuntamente com o Plano de Mobilidade, este estudo deverá resultar em uma racionalização da oferta e da operação dos ônibus, resultando em novos custos operacionais. O estudo deverá, ainda, fornecer os dados necessários para a avaliação do custo operacional quilométrico.
Metodologia de cálculo
Os fatores de cálculo serão determinados através das Planilhas de Reajuste Tarifário das subconcessionárias da SA-Trans. Um excerto da planilha de 2014 é apresentado abaixo. O Custo de Operação do sistema de Transportes (COT) será avaliado através do cálculo do custo por quilômetro percorrido (R$/veículo*km).
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Fonte: Planilha de Reajuste Tarifário das subconcessionárias da SATrans – 17/11/14
Determinação da Linha de Base e da Meta
A tabela reproduzida abaixo retoma os custos operacionais da SA-Trans para todo o sistema de transporte público municipal, para cada ano entre 2009 e 2014.
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Fonte: Planilhas de reajuste tarifário das subconcessionárias da SA-Trans entre 2009 e 2014

O valor da meta para o COT foi calculado a partir da extrapolação destes dados para 2020, ano final do Programa, utilizando-se a taxa média de aumento dos custos ao ano (média entre 2009 e 2014). Além disto, considerou-se o aumento da frota de veículos em 2020, resultado dos estudos de tráfego. Chegou-se, assim, a uma taxa média de crescimento dos custos operacionais, sem projeto, de 8,16% ao ano. O valor da linha de base de COT será então igual a R$ 286,19 milhões ou US$ 143,10 milhões em 2020.
Como meta, calculou-se o valor de COT em 2020, porém considerando-se as reduções de custos operacionais oriundos dos projetos previstos no Programa. A metodologia de cálculo da redução do custo operacional é apresentada no documento “Relatório de Viabilidade Econômica dos Projetos de Transporte do Município de Santo André”, que se encontra em apêndice deste documento. Sendo assim, estipula-se como meta o valor de R$ 276,54 milhões ou US$ 138,27 milhões.
Aspectos de monitoramento e avaliação
Este indicador será avaliado pela UGP/SA-Trans ao final do Programa para avaliação final de desempenho. Seus resultados deverão ser reportados em relatório ao BID pela UGP.



2.1.3.7    Emissão de poluentes pelos ônibus no corredorSantos Dumont
Justificativa e objetivo
A emissão de poluentes, principalmente de CO, CO2, NOx, SOx, hidrocarburetos e material particulado, pelo sistema de transporte coletivo municipal deverá ser reduzida devido: (i) à reestruturação do sistema, com redução dos quilômetros totais percorridos pela frota municipal e (ii) ao aumento da eficiência energética dos veículos da frota, com a renovação dos veículos, o ganho de velocidade e a redução das frenagens ao longo dos percursos, proporcionada pelas melhorias globais do Programa. Uma parte importante desse benefício será proporcionada pelo Plano de Mobilidade de Santo André.
Metodologia de cálculo
Para a estimação das emissões de poluentes pela frota municipal, será utilizada a metodologia da Agência Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) e do Instituto de Pesquisa Econômica Aplicada (IPEA).
Tal metodologia consiste no cálculo estimativo de poluentes emitidos por quilômetro rodado em cada corredor separadamente, em função da velocidade média (“V”) dos ônibus. O formulário é apresentado a seguir.
Formulário de cálculo de poluentes relacionados à velocidade dos ônibus
	Poluente (g/km)
	Ônibus

	Monóxido de carbono (CO)
	CO = 43,34-8,98*ln(v)

	Hidrocarburetos (HC)
	HC = 14,14-3,67*ln(v)

	Óxidos de nitrogênio (NOx)
	NOx = 37,21-6,46*ln(v)

	Óxidos de enxofre (SOx)
	SOx = 3,127-0,7858*ln(v)

	Material particulado (MP)
	MP = 1,74-0,32*ln(v)

	Dióxido de carbono (CO2)
	CO2 = 3.002,8-582,9*ln(v)


Fonte: ANTT – IPEA

A medição da velocidade dos ônibus será feita através do sistema de monitoramento por GPS da frota de ônibus municipais, da SA-Trans, já consolidado. A velocidade média de um ônibus municipal é obtida pelo sistema de GPS a partir da definição de trechos com extensão conhecida no sistema de monitoramento e a aferição da hora de início e de fim do percurso do ônibus por este trecho. Para o monitoramento dos corredores, a medida será feita sobre toda a extensão de cada um deles, medindo-se a velocidade média de todos os ônibus que por eles circulam. Para maiores informações, ver o item 2.1.3.5.
Para os cálculos, foram utilizadas as velocidades médias dos ônibus nos corredores determinadas como no item 2.1.3.5. Outros dados utilizados foram as partidas na hora de pico da manhã (ver item 2.1.3.8.), o fator de equivalência da HPM para o dia (igual a 13,0) e o fator de equivalência do dia útil ao ano (igual a 300). Maiores detalhes podem ser encontrados no estudo socioeconômico.
Determinação da Linha de Base e da Meta
Para a determinação da linha de base, utilizaram-se os dados de emissões do ano 2020 sem o projeto de cada corredor. De modo análogo, para determinar-se a meta, utilizou-se os dados das emissões para o ano de 2020 com o projeto. Os dados e resultados são apresentados nas tabelas a seguir.

	
	2020 sem projeto
(linha de base)
	2020 com projeto
(Meta)
	Diferença

	
	Santos Dumont
	

	
	Ton/HPM
	Ton/ANO
	Ton/HPM
	Ton/ANO
	%

	CO
	0,015
	57,95
	0,009
	35,80
	38%

	HC
	0,003
	13,22
	0,002
	5,99
	55%

	NOx
	0,015
	59,35
	0,010
	40,34
	32%

	SOx
	0,001
	3,12
	0,000
	1,52
	51%

	MP
	0,001
	2,64
	0,000
	1,75
	34%

	CO2
	1,107
	4.317
	0,713
	2.782
	36%



Aspectos de monitoramento e avaliação
Este índice deverá ser avaliado ao final do Programa para avaliação final de desempenho. Seu resultado deverá ser reportado em relatório ao BID pela UGP.

[bookmark: _Toc416373075]2.1.4    Indicadores de Impacto
Um indicador de impacto foi preliminarmente selecionado, por estimar-se que sua medição é humana, econômica e tecnicamente viável, além de representar o impacto esperado das ações do Programa. Por representar incidência indireta, o indicador de impacto representa apenas uma referência de melhoras esperadas, sendo medido, portanto, em referência às magnitude de tal variável e suas possível mudança, ao início e ao final do Programa. O indicador é apresentado no quadro abaixo.



	Indicadores de impacto
	Fórmula de cálculo
	Frequência de medição
	Fonte de verificação / informação

	Taxa de severidade dos acidentes de trânsito nos corredor Santos Dumont
	Formulário do
Ministério dos Transportes
	Ao final do Programa
	Dados do Sistema Municipal de Estatísticas de Acidente de Trânsito do DET/SMUOSP




2.1.4.2    Taxa de severidade dos acidentes de trânsito no corredor Santos Dumont
Justificativa e objetivo
As ações do Programa deverão contribuir para as condições globais de segurança do Município, principalmente devido às intervenções para pedestres, ciclistas e de acessibilidade. Ainda, as ações previstas de educação para o trânsito e de segurança viária também contribuirão para a manutenção de índices baixos de acidentes e atropelamentos em Santo André.
O número e a gravidade dos acidentes nos eixos dos corredores Príncipe de Gales e Santos Dumont são hoje mais elevados que a média municipal. Com o Programa, objetivar-se-á a redução da Taxa de Severidade de Acidentes (TSA) de cada corredor à média municipal.
Acidentes ao longo do Corredor Santos Dumont (2013)
[image: ]
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Fonte: Dados do Sistema Municipal de Estatísticas de Acidentes de Trânsito do DET/SMUOSP
Metodologia de cálculo
Os dados de acidentes e atropelamentos são monitorados pela Encarregatura de Estatísticas de Trânsito da Gerência de Planejamento de Trânsito do Departamento de Engenharia de Tráfego (DET) da PSA e serão mensurados para os locais onde houver intervenção do Programa para averiguação dos impactos.
O procedimento de averiguação dos acidentes pela encarregatura é como segue:
· Coleta por agente da encarregatura dos boletins de ocorrência nas companhias da Polícia Militar do Município;
· Coleta também dos boletins de ocorrência eletrônicos das Polícias Militar e Civil pelo Sistema INFOCRIM;
· Leitura manual dos boletins de ocorrência e identificação das informações abaixo:
· Identificação do local do acidente em relação às vias, ponto de referência e bairro;
· Identificação da natureza do acidente (se acidente com vítima, sem vítima e atropelamento);
· Identificação dos veículos e seus respectivos condutores, passageiros e vitimas;
· Identificação se um ou mais veículos estavam parado, estacionado, de ré, na contramão, em retorno e/ou se saiu da pista;
· Identificação, no caso de um choque, de qual objeto foi atingido (veículo parado ou estacionado, poste, imóvel, caçamba, guardrail, divisória de pista, etc.);
· Identificação das vítimas e respectiva gravidade dos acidentes (conforme parte da norma da OMS);
· Identificação, conforme norma ABNT Nº 16.017, do tipo do acidente (colisão, choque, engavetamento, queda de moto, etc.);
· Coleta dos dados no Instituto Médico Legal (IML) de forma a  cruzar com os dados de vitimas já coletados da Polícia, possibilitando a identificação das vitimas classificadas como “grave”, migrando-as para “fatal”. Com este procedimento são também coletados outros dois dados adicionais importantes na composição do banco de dados municipal de acidentes: (i) quantos dias após o acidente a mesma entrou em óbito e (ii) o resultado do exame toxicológico (nível de álcool no sangue da vitima).
· Transcrição eletrônica dos dados acima no Sistema Municipal de Estatísticas de Acidentes de Trânsito.



O método de cálculo da TSA, desenvolvido pelo Ministério dos Transportes em 2002, considera o número de ocorrências de acidentes e destaca a sua gravidade – com ou sem vítimas, com atropelamentos, com óbitos (ver documento em anexo). Calcula-se, primeiramente, o Número de Unidades Padrões de Severidade (UPS), calculado pela fórmula a seguir.



Onde:
· ADM = acidentes com danos materiais (sem vítimas);
· ACF = acidentes com feridos;
· ACA = acidentes com atropelamentos;
· AVF = acidentes com vítimas fatais;
· Os pesos por tipo de acidente foram determinados com base nos custos socioeconômicos de cada tipo de acidente com vítima, relativo ao acidente sem vítima.

Por sua vez, a TSA relaciona o número de UPS com o volume de tráfego e a extensão das vias, expresso pela fórmula a seguir.


Onde:
· P = período de estudo, aqui sempre adotado igual a 365 dias (1 ano);
· VMD = volume médio diário que passa pelo trecho em estudo;
· E = extensão do trecho em estudo (em km);

Determinação da Linha de Base e da Meta
Para a linha de base, serão utilizados os dados de 2013, os últimos disponíveis de modo completo. Neste ano, o número total de acidentes com e sem vítimas e de atropelamentos é apresentado na tabela a seguir, assim como a extensão viária considerada para o corredor Santos Dumont e para o Município de Santo André. Destaca-se que para o número de acidentes e para a extensão viária do Município, consideraram-se apenas as vias arteriais primárias, pois os dois corredores se enquadram integralmente nesta categoria viária.

	
	Acidentes sem vítimas
	Acidentes com vítimas
	Atropela-mentos
	Mortes
	Extensão viária
(km)
	Volume médio diário
(milhões de veículos)

	Corredor Santos Dumont
	465
	136
	4
	2
	3,67
	2.740

	Município – Vias Arteriais Primárias
	3.536
	1.097
	235
	23
	125,8
	1.154


Fonte: Dados do Sistema Municipal de Estatísticas de Acidente de Trânsito do DET/PSA

Calcula-se a seguir o Número de UPS para cada corredor, multiplicando-se os acidentes pelos seus respectivos pesos, como visto mais acima.

	
	Acidentes sem vítimas
	Acidentes com vítimas
	Atropela-mentos
	Mortes
	Número
de UPS

	Peso por tipo
de acidente
	x 1
	x 4
	x 6
	x 13
	

	Corredor Santos Dumont
	466
	544
	24
	26
	1.060

	Município – Vias Arteriais Primárias
	3.536
	4.388
	1.410
	299
	9.633



Deste modo, calculam-se os valores de TSA a seguir para os corredores, valores estes que serão utilizados como linha de base do Programa:
· TSA do corredor Santos Dumont = 288,8 UPS/milhões de veículos x km x ano.
Estabelece-se como meta para o corredor o valor de TSA igual a 181,8 UPS/milhões de veículos x km x ano, correspondente à média municipal das vias arteriais primárias.
Aspectos de monitoramento e avaliação
Este indicador deverá ser avaliado ao final do Programa para avaliação final de desempenho. Seus resultados deverão ser reportados em relatório ao BID pela UGP.




2.1.4.3    Porcentagem de mulheres contratadas na cadeia produtiva de transporte coletivo de ônibus em Santo André
Justificativa e objetivo
As ações do Programa deverão contribuir para a inclusão da mulher no mercado de trabalho da cadeia produtiva de transporte coletivo de ônibus em Santo André. O programa buscará garantir a equidade da oferta de trabalho por parte dos operadores, para o qual financiará um programa de capacitação de mulheres para atuarem como motoristas de ônibus na cidade. Espera-se que essa mão de obra capacitada seja absorvida pelos operadores de transporte público na cidade. 
Metodologia de cálculo
As 7 (sete) companhias de transporte que operam o transporte público de Município de Santo André receberam um questionário com perguntas referentes ao número de mulheres, em relação aos homens, que trabalham na cadeia produtiva de transporte público (motoristas, cobradores, fiscais, administrativo, manutenção de oficina e manutenção de limpeza. Para mais detalhes, ver o Relatório de Gênero. 
Determinação da Linha de Base e da Meta
Para a linha de base, se realizou uma pesquisa de campo por meio de questionários enviados as companhias operadoras do transporte público de Santo André. Na tabela abaixo, verificam-se os resultados encontrados. 

                                       Funcionários setor de transporte coletivo-ônibus
	7 Companhias
	Homens
	%
	Mulheres
	%
	Total

	Motoristas
	991
	96,6
	34
	3,31
	1025

	Cobradores
	373
	75,8
	119
	24,2
	492

	Fiscais
	107
	83,5
	21
	16,4
	128

	Administrativo
	55
	45.1
	67
	54,9
	122

	Manutenção/ Oficina
	276
	79,7
	70
	20,3
	346

	Manutenção/Limpeza
	
	
	
	
	

	Total
	1802 
	85,2
	311 
	14,8
	2113


Fonte: Questionário próprio elaborado para o Programa, março 2015.

Ressalta-se que somente 3,31% dos motoristas são do sexo feminino, de acordo com as informações levantadas pelo Relatório. 
Aspectos de monitoramento e avaliação
Ao final do programa, será realizado o mesmo questionário para poder calcular o resultado da ação proposta. 

[bookmark: _Toc416373076]2.2    Instrumentos para o monitoramento dos indicadores e recompilação de dados
O executor do Programa será a Secretaria de Mobilidade Urbana, Obras e Serviços Públicos (SMUOSP) de Santo André, através da Unidade de Gerenciamento do Programa (UGP), encarregada do planejamento e monitoramento dos projetos e estudos. Esta Unidade é a atual responsável pela coordenação técnica, administrativa e financeira da execução do Programa de Mobilidade Urbana Sustentável de Santo André, em conjunto com a Secretaria de Desenvolvimento Urbano e Habitação (SDUH), com a Secretaria de Orçamento e Planejamento Participativo (SOPP) e o Serviço Municipal de Saneamento Ambiental de Santo André (SEMASA).
A UGP, em coordenação com os demais envolvidos, realizará as seguintes atividades, para o planejamento do Programa:
i) Plano Operativo Anual (POA): O POA consolida todas as atividades que serão desenvolvidas em cada período de execução, por produto, e conta com um cronograma físico-financeiro. A UGP apresentará semestralmente, como parte integrante dos informes semestrais de acompanhamento, o POA e o PEP, para os semestres seguintes, incluindo as atividades, cronogramas e orçamentos estimados para os projetos financiados no ano anterior e os propostos para o ano seguinte. O POA e o PEP finais do primeiro ano serão incluídos no informe inicial da operação de crédito do Banco. O POA e o PEP incluirão, no mínimo, as seguintes informações: i) estado de execução do Programa, discriminado por componentes; ii) o plano de aquisições de obras, bens e serviços, assim como o plano de aquisições de consultoria, com os respectivos orçamentos e projeções de desembolso; iii) avanço no cumprimento das metas e resultados do Programa; iv) avanço no cumprimento dos indicadores de produto para cada componente, de acordo com a Matriz de Resultados do Programa e o cronograma de sua implementação; v) problemas enfrentados; e, v) soluções adotadas.
ii) Plano de Execução do Projeto (PEP): O PEP estabelece o calendário dos desembolsos (quantidade e montante dos desembolsos) em função dos indicadores de desempenho, já incluídos na Matriz de Resultado e o tempo de execução do Programa.
iii) Plano de Aquisições (PA): Este instrumento tem por finalidade apresentar ao Banco e fazer público o detalhamento de todas as aquisições e contratações que serão efetuadas em determinado período da execução do Programa. O PA também informa sobre as aquisições e contratos que foram executados em conformidade com as Políticas Para Aquisições de Bens e Serviços de Obras Financiadas Pelo Banco (GN-2349-9) e as Políticas Para a Seleção e Contratação de Consultorias Financiadas Pelo Banco (GN-2350-9), em conformidade com o estabelecido no Contrato de Empréstimo. O PA deve ser apresentado junto com o POA, como parte integrante dos informes semestrais de acompanhamento, para as considerações do Banco, sendo atualizado anualmente ou quando se fizer necessário, durante todo o período de execução do Programa.
iv) Visitas de inspeção: Feitas a cada ano (3-4 vezes) pelo Banco, a fim de monitorar a implementação das atividades do programa.
v) Demonstrações financeiras auditadas: Durante a execução do programa, a Agência Executora deve apresentar anualmente ao Banco os demonstrativos financeiros do Programa. A auditoria externa do Programa será realizada por uma firma de auditores independentes aceitáveis para o Banco e de acordo com suas necessidades, com base nas diretrizes estabelecidas no Termo de Referência para a auditoria externa dos projetos financiados pelo BID. Na seleção e contratação da empresa, os procedimentos estabelecidos no edital de licitação para auditoria externa (AF-200) será usado. Os demonstrativos financeiros serão apresentadas ao Banco dentro do prazo estabelecido nas Condições Gerais dos Contratos de Empréstimo. O custo da auditoria fará parte dos custos do programa e será financiado a partir dos recursos do empréstimo do Banco.
vi) Relatórios financeiros intermediários: Serão, ainda, elaborados anualmente pela auditoria independente, relatórios financeiros intermediários, a serem enviados regularmente ao BID.
vii) Operações de Relatório de Conclusão (PCR): A Agência Executora irá coletar, armazenar e manter todas as informações, indicadores e parâmetros, incluindo relatórios mensais, planos operacionais anuais, planos de implementação de programas e planos necessários para aquisição: i) auxiliar o Banco para preparar o PCR, e ii) apoiar o Escritório de Avaliação (OVE) do Banco para avaliar o impacto desta operação. Este relatório deve ser apresentado 90 dias após a última intervenção do Programa, com a justificação dos desembolsos, e será preparado com base nos relatórios de progresso semestrais, o Quadro de Resultados, as Demonstrações Financeiras Auditadas, avaliações de programas, etc. Esse relatório deve incluir, no mínimo: a) os resultados de desempenho financeiro por componente, b) os impactos do projeto; c) o cumprimento das metas estabelecidas, de acordo com os indicadores de resultado acordado; d) resultados e produtos feitos durante a execução do programa; e) o cumprimento dos compromissos contratuais; f) os processos e resultados dos concursos para obras, bens e serviços; g) a discriminação das despesas de obras por tipo de trabalho; h) um custo de avaliação / pós lucro com base em metodologias de avaliação desenvolvidos ex-ante; i) as lições aprendidas; j) uma avaliação da execução das obras, incluindo os aspectos socioambientais.
Quanto ao monitoramento do Programa, os principais meios de verificação correspondem aos documentos administrativos e contratuais produzidos pela SMUOSP: o Termo de Recebimento Provisório de Obras e o Termo de Recebimento Definitivo. Incluem-se também outros documentos administrativos e contratuais da UGP: i) Informes finais de serviços de consultoria; ii) Contratos de compra de bens; iii) Cláusulas contratuais; iv) Informes finais de auditoria; v) Informes de avaliação; e vii) Listagem de fornecedores.
Na maioria dos casos, os instrumentos encontram-se disponíveis, ou não requerem um projeto especial. A UGP, com o apoio da Gerenciadora e com a não objeção do BID, deverá produzir, armazenar e disponibilizar os resultados dos produtos específicos esperados. Estas informações deverão ser registradas na Matriz de Resultados, e seus resultados reportados nos informes correspondentes.
O Banco, através da Equipe de Projeto, realizará Visitas de Inspeção Anuais com a finalidade de monitorar as atividades do Programa. Também, contará com Missões de Administração Anuais, cujo objetivo será de analisar os avanços do Programa e tratar temas específicos e identificados. Finalmente, durante a execução do Programa, a UGP apresentará anualmente ao Banco a situação financeira do Programa para a realização das Auditorias Financeira e Contábil correspondentes, nos termos estabelecidos nas Condições Gerais do Contrato de Empréstimo.


[bookmark: _Toc416373077]2.3    Apresentação de informes
Durante a execução do Programa, prevê-se a entrega de Informes Semestrais para retratar o avanço das obras e outros produtos previstos. Os informes serão elaborados pela UGP e entregues à Divisão de Transporte do BID, por meio do Chefe de Equipe, 30 dias após o encerramento do período.
Este informe tem por finalidade apresentar ao Banco os resultados alcançados na execução do POA e PA, assim como informar sobre o estado de execução dos contratos e planos de investimento do Programa. A UGP deverá apresentar ao Banco os informes, indicando os avanços alcançados em cada um dos componentes e no desempenho global do Programa, com base nos indicadores acordados na Matriz de Resultados.
Os informes semestrais deverão incluir, no mínimo: i) Cumprimento das condições contratuais; ii) Descrição e informação geral sobre as atividades realizadas; iii) Progresso em relação aos indicadores de execução e calendário de desembolso acordado e cronogramas atualizados de execução física e desembolsos; iv) Resumo da situação financeira do Programa, incluindo o pari-passo; v) Descrição dos processos de licitação concluídos; vi) Avaliação das empresas contratadas; vii) Descrição da gestão socioambiental do projeto, incluindo cronogramas, resultados e medidas implementadas contidas no IGAS; viii) Um programa de atividade e plano de execução detalhados para os semestres seguintes – POA; ix) Fluxo dos fundos estimados para os semestres seguintes – PEP; x) Uma seção identificando possíveis fatos ou eventos que puderam por em risco a execução do Programa; e xi) o Plano de Aquisições - PA.
Os informes deverão incluir todas as informações que sejam relevantes para reconhecer o avanço relativamente aos indicadores e identificar necessidades de melhoria no processo de coleta de informações, processamento, análise e relatório de dados. A UGP apresentará ao Banco igualmente um Informe Anual de Monitoramento de Progresso, ao final de cada ano calendário, com a informação do período transcorrido. Finalmente, o Banco apresentará o Informe de Revisão do Empréstimo (LRR), 18 meses após iniciada a execução do Programa, que será elaborado com base nos Informes Semestrais de Avanço e na Matriz de Resultados.


[bookmark: _Toc416373078]2.4    Coordenação, plano de trabalho e orçamento do monitoramento
A UGP é responsável, entre outros, pelas seguintes atividades: i) Planejamento da execução do empréstimo; ii) Preparação e atualização dos informes semestrais de andamento, incluindo as atualizações do POA, PEP, e PA, em conformidade com as Políticas de Aquisições do Banco; iii) Acompanhamento e monitoramento do avanço dos contratos, incluindo apoio aos processos de contratações, a formulação dos informes de acompanhamento e análise, e a preparação e tramitação dos pagamentos correspondentes; iv) A coleta de dados e o acompanhamento dos indicadores de produtos e resultados; v) Relatório de avanço de Programa; vi) Manutenção, de forma acessível e atualizada, das informações relativas à execução e ao acompanhamento das atividades do Programa e seus recursos; vii) Verificação e aprovação dos projetos executivos e termos de referência; viii) Acompanhamento da execução do projeto; ix) Fiscalização das supervisões de obras, projetos e outros serviços; e x) Monitoramento da supervisão ambiental da implantação do Programa.
O BID, por meio do Chefe e Equipe de Projetos, é responsável por coordenar e assegurar que o Plano de Monitoramento se cumpra com a qualidade técnica e o prazo estabelecidos. Para isso, efetuará reuniões periódicas com os responsáveis pela execução deste plano e, se necessário, solicitará informações ou apresentações de resultados e relatórios extraordinários.
Os resultados dos indicadores ao final da execução da operação deverão ser incluídos no Relatório de Conclusão de Projeto (PCR), o qual é de responsabilidade da representação do BID no Brasil, com o apoio dos especialistas da Sede e de outros especialistas que tenham participado do modelo, execução e avaliação das obras financiadas.
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PMUS de Santo André
Monitoramento – Plano de Trabalho 

	Principais atividades de acompanhamento e produtos por atividade
	2015
	2016
	2017
	2018
	2019
	2020
	Respon-sável
	Custo
(USD)
x1000
	Financi-amento

	
	1
	2
	3
	4
	1
	2
	3
	4
	1
	2
	3
	4
	1
	2
	3
	4
	1
	2
	3
	4
	1
	2
	
	
	

	Indicadores de Produtos

	1. Indicadores de Engenharia e Administração

	1.1 Elaboração dos Termos de Referência e licitação dos estudos e projetos de engenharia
	
	
	
	
	x
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	UGP *
	5.000
	PSA/BID

	1.2 Elaboração dos Termos de Referência e licitação da Gerenciadora, avaliação e monitoramento do Programa
	
	x
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	10.000
	

	1.3 Elaboração dos Termos de Referência e licitação da empresa de auditoria contábil e financeira externa
	
	
	x
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	250
	

	2. Indicadores de Obras Civis

	2.1 Licitação das obras dos corredores de transporte – Grupo I
	
	
	x
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	UGP *
	32.000
	PSA/BID

	2.2 Entrega dos certificados de conclusão dos corredores de transporte – Grupo I
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	x
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2.3 Licitação das obras dos corredores de transporte – Grupo II
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	x
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	88.500
	

	2.4 Entrega dos certificados de conclusão dos corredores de transporte – Grupo II
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	x
	
	
	
	

	2.5 Licitação das obras de infraestrutura viária – Grupo I
	
	
	
	x
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	UGP *
	23.000
	PSA/BID

	2.6 Entrega do certificado de conclusão das obras de infraestrutura viária – Grupo I
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	x
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2.7 Licitação das obras de infraestrutura viária – Grupo II
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	x
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	67.000
	

	2.8 Entrega do certificado de conclusão das obras de infraestrutura viária – Grupo II
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	x
	
	
	
	
	
	
	

	2.9 Elaboração dos Termos de Referência e licitação do Plano estratégico municipal de segurança viária
	
	
	
	
	x
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	1.500
	

	2.10 Elaboração dos Termos de Referência e licitação da empresa de supervisão das obras dos corredores – Grupo I
	
	
	x
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	2.000
	

	2.11 Elaboração dos Termos de Referência e licitação da empresa de supervisão das obras dos corredores – Grupo II
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	x
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	2.000
	

	2.12 Elaboração dos Termos de Referência e licitação da empresa de supervisão das obras de infraestrutura viária – Grupo I
	
	
	x
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	2.000
	

	2.13 Elaboração dos Termos de Referência e licitação da empresa de supervisão das obras de infraestrutura viária – Grupo II
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	x
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	2.000
	

	3. Indicadores de Fortalecimento Institucional

	3.1 Entrega dos certificados de capacitação dos técnicos da Secretaria de Mobilidade Urbana, Obras e Serviços Públicos
	
	
	
	
	
	
	x
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	UGP *
	350
	PSA/BID

	3.2 Entrega dos certificados de capacitação dos técnicos da Secretaria de Desenvolvimento Urbano e Habitação
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	x
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	300
	

	3.3 Elaboração dos Termos de Referência e licitação do estudo de estruturação financeira e tarifária do sistema municipal de transportes coletivos
	
	
	
	
	
	
	x
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	900
	

	3.4 Elaboração dos Termos de Referência e licitação do estudo de uso do solo e capacidade suporte de infraestrutura dos corredores de ônibus
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	x
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	1.450
	

	3.5 Entrega das faturas de compra de equipamentos e softwares de informática
	
	
	
	
	
	
	
	x
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	500
	

	3.6 Elaboração dos Termos de Referência e licitação do Plano de Mobilidade
	
	x
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	3.500
	

	3.7 Entrega final do Plano de Mobilidade
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	x
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	4. Indicadores de Compensação Ambiental e de Desapropriações

	4.1 Plantação de árvores nos projetos do Programa
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	x
	x
	
	
	UGP *
	750
	PSA/BID

	4.2 Elaboração e publicação do decreto de interesse público e avaliação dos imóveis para desapropriação
	
	x
	x
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	UGP *
	5.000
	PSA/BID

	4.3 Envio dos relatórios semestrais de acompanhamento das desapropriações e compensações
	 
	 
	x 
	 
	x
	 
	x
	 
	x
	 
	x
	 
	x
	 
	x
	 
	x
	 
	x
	 
	x
	 
	
	
	

	Informes e Visitas de Inspeção

	Envio de informes semestrais
	 
	 
	x
	 
	x
	 
	x
	 
	x
	 
	x
	 
	x
	 
	x
	 
	x
	 
	x
	 
	x
	 
	UGP *
	50
	PSA/BID

	Visitas de Inspeção gerais
	 
	 
	 
	x
	x
	x
	 
	x
	x
	x
	 
	x
	x
	x
	 
	x
	x
	x
	 
	x
	x
	x
	BID
	50
	BID

	Visitas de Inspeção específicas (com a participação de especialistas da sede, financeiro, aquisições, etc.)
	 
	 
	 
	x
	 
	x
	 
	x
	 
	x
	 
	x
	 
	x
	 
	x
	 
	x
	 
	x
	 
	x
	
	35
	



* Todos os controles de monitoramento deste Plano de Trabalho de competência da UGP (excluindo-se os custos dos Indicadores de Produtos que serão provenientes do empréstimo e contrapartida) são itens de atividades constantes no Contrato da Gerenciadora de apoio à execução do Programa, a ser contratada com recursos do financiamento, não gerando custos adicionais para sua obtenção.
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[bookmark: _Toc416373079]3.    AVALIAÇÃO



3    avaliação
[bookmark: _Toc416373080]3.1    Principais perguntas da avaliação
A avaliação do Programa de Mobilidade Urbana Sustentável de Santo André busca responder questões que esclarecerão se o programa, por meio das obras e estudos de engenharia realizados e do fortalecimento institucional implementado, conseguiu:
No sistema de transportes regional: aumentar a velocidade média de circulação de caminhões ao longo dos eixos de integração regional.
No sistema de transportes municipal em geral: (i) reduzir as emissões de gases tóxicos por parte dos ônibus ao longo dos corredores; (ii) diminuir tanto o número absoluto quanto a severidade dos acidentes ao longo dos corredores; (iii) aumentar as velocidades médias dos veículos nas regiões dos viadutos de ligação norte-sul do Município.
No sistema de transporte coletivo municipal por ônibus: (i) reduzir os tempos de viagem dos usuários; (ii) reduzir os custos de operação do sistema; (iii) melhorar a percepção dos usuários do sistema em relação a sua qualidade; (iv) aumentar o acesso de usuários a veículos com baixas emissões de carbono.
Vale a pena ressaltar que as perguntas da avaliação, citadas acima, serão abordadas tanto na avaliação de resultados como na avaliação de impacto.


[bookmark: _Toc416373081]3.2    Análise benefício/custo ex-ante das obras da amostra do programa
O procedimento utilizado para a avaliação econômica do empreendimento é o tradicional modelo de comparação entre os benefícios advindos das intervenções e os custos necessários para a sua implantação. Para cada um dos projetos da amostra representativa, utilizou-se a metodologia de análise, geralmente usada para avaliar projetos, a “Análise Custo/Benefício”. A metodologia está baseada na comparação quantitativa dos custos e benefícios, a preços econômicos, nas situações com e sem projeto.
Nesta abordagem, supõe-se que todos os insumos e produtos associados ao projeto possam ser quantificados em termos monetários. As estimativas de inversão são determinadas a partir dos projetos de engenharia e os benefícios ocorrem ao longo do tempo, pela execução do empreendimento.
A quantificação dos benefícios estimados para cada projeto da amostra é derivada da redução do custo do tempo de viagem dos usuários, da redução do custo de operação dos veículos e da redução das emissões de poluentes.
Os indicadores econômicos calculados para os trechos em estudo são: a Taxa Interna de Retorno (TIR) e o Valor Presente Líquido (VPL), para um período de vida útil de 20 anos, à taxa de 12% a.a., como custo de oportunidade do capital investido, segundo critério estabelecido pelo BID.
Com o propósito de se verificar a manutenção da rentabilidade do projeto em relação à variação nos custos de construção, durante a execução da obra, ou alteração no crescimento da demanda por transporte coletivo (benefício) durante o período considerado, será realizada a análise de sensibilidade na avaliação econômica. Os resultados desta análise podem ser encontrados no documento específico.


[bookmark: _Toc416373082]3.3    Metodologia de avaliação econômica ex-post das obras do programa
Utilizar-se-ão metodologias do “Antes e Depois”, assim como a Análise do custo-benefício ex-post, para medir os indicadores de resultado do Programa. A análise custo-benefício ex-post das obras pelo Programa será réplica dos modelos utilizados ex-ante. Esta análise será realizada em dois cenários: i) no primeiro cenário, se verificará os resultados dos índices econômicos, atualizando-se os benefícios e mantendo constante as condições e custos definidos na avaliação ex-ante. Esta medida identifica se os benefícios efetivamente verificados a preços constantes foram suficientes para justificar o investimento, em termos econômicos; (ii) no segundo cenário, serão considerados tanto os benefícios como os custos reais do empreendimento, atualizados a preços vigentes, de forma a verificar se o projeto resultou em um investimento rentável economicamente. Esta análise em etapas permite isolar os efeitos de um possível aumento exógeno nos custos do efeito de alterações nos benefícios observados.


[bookmark: _Toc416373083]3.4    Informe dos resultados
Em 2020, a UGP preparará um Relatório de Resultados (Avaliação Econômica ex-post) das obras da amostra, o qual deverá incluir os resultados da análise do custo-benefício ex-post e sua comparação dos custos e benefícios ex-ante. Este relatório será elaborado pela UGP e entregue à Divisão de Transportes do BID, por meio do Chefe de Equipe.
Ao término do Programa, a UGP elaborará o Relatório de Avaliação Final do Programa, a ser apresentado dentro dos 90 dias seguintes a justificativa do último desembolso dos recursos do financiamento. Este Relatório deverá incluir os resultados da execução financeira por componente, o cumprimento das metas estabelecidas, de acordo com os indicadores de resultado acordados entre as partes, o cumprimento dos compromissos contratuais, entre outros.
A UGP recompilará, armazenará e manterá consigo toda informação, indicadores e parâmetros, incluindo os Relatórios Semestrais, os Planos Operativos Anuais, Planos de Execução do Programa e Planos de Aquisições, necessários para auxiliar o Banco na preparação do PCR e a Divisão de Avaliação do Banco (OVE) a avaliar o impacto desta operação.


[bookmark: _Toc416373084]3.5    Coordenação, plano de trabalho e ORÇAMENTO DA AVALIAÇÃO
A UGP será a responsável pela realização das atividades de coordenação, que consiste em monitorar todas as atividades, elaborar e atualizar o Plano de Trabalho e proceder ao acompanhamento físico-financeiro de todas as intervenções previstas no Programa. Deverá também assegurar a coleta de dados, seu processamento e análises para aferição dos indicadores, que deverão ser contratados nos prazos estabelecidos para cada atualização. A UGP elaborará os relatórios de avanço das intervenções do Programa, em permanente sintonia com a equipe do BID.
Cabe ao BID, através do Chefe e Equipe de Projeto, a responsabilidade de coordenar e assegurar que o Programa se cumpra com qualidade técnica e no prazo estabelecido. Para isso, serão realizadas reuniões periódicas com os responsáveis pela execução deste Programa e, se necessário, serão solicitados relatórios e/ou apresentações de resultados extraordinários.
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PMUS de Santo André
Avaliação – Plano de Trabalho

	Principais atividades de acompanhamento e produtos por atividade
	2015
	2016
	2017
	2018
	2019
	2020
	Respon-sável
	Custo
(USD)
x1000
	Financi-amento

	
	1
	2
	3
	4
	1
	2
	3
	4
	1
	2
	3
	4
	1
	2
	3
	4
	1
	2
	3
	4
	1
	2
	
	
	

	Indicadores de Impacto

	Coleta de dados
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	x
	
	
	
	UGP *
	85
	PSA/BID

	Desenvolvimento das análises
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	
	x
	
	
	
	
	

	Confecção de relatórios
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	
	
	x
	
	
	
	

	Avaliação, publicação e difusão
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	
	
	
	x
	
	
	

	Indicadores de Resultados

	Coleta de dados
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	x
	 
	UGP *
	95
	PSA/BID

	Desenvolvimento das análises
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	x
	 
	
	
	

	Confecção de relatórios
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	x
	 
	
	
	

	Avaliação, publicação e difusão
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	x
	
	
	

	Informes e Avaliações ex-post

	Envio de Informe Final
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	x
	UGP *
	5
	PSA/BID

	Contratação da avaliação ex-post
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	x
	 
	 
	
	100
	

	     Coleta de dados
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	x
	 
	
	10
	

	     Desenvolvimento das análises
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	x
	 
	
	25
	

	     Confecção dos relatórios
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	x
	
	5
	

	     Avaliação
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	x
	
	10
	

	Relatório de Conclusão do Projeto (PCR)

	Elaboração do relatório
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	x
	 
	BID
	5
	BID

	Seminário de discussão e avaliação
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	x
	
	5
	

	Entrega do relatório final
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	x
	
	2,5
	


* Todos os controles de monitoramento deste Plano de Trabalho de competência da UGP (excluindo-se os custos dos Indicadores de Produtos que serão provenientes do empréstimo e contrapartida) são itens de atividades constantes no Contrato da Gerenciadora de apoio à execução do Programa, a ser contratada com recursos do financiamento, não gerando custos adicionais para sua obtenção.
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image7.emf
DATA: 31/03/2015

PESQUISADORES

1

INICIO - Av. Prestes 

Maia

Entrando no Viaduto 

Pres. Castelo Branco

Km e tempo

Entrando na Av. dos 

Estados

Km e tempo

FINAL - Divisa de 

Mauá

Km e tempo

Total em Km 

e Hora

Distância percorrida 

medida na planta

Velocidade (km/h)

KM10041310041521004161100420478,16

HORÁRIO06:5707:0000:0307:0200:0207:0900:0700:12

0,2

40,8

PESQUISADORES

2

INICIO - Av. Prestes 

Maia

Entrando no Viaduto 

Pres. Castelo Branco

Km e tempo

Entrando na Av. dos 

Estados

Km e tempo

FINAL - Divisa de 

Mauá

Km e tempo

Total em Km 

e Hora

KM10939510939721093981109403588,16

HORÁRIO07:2807:3500:0707:4000:0507:4900:0900:21

0,35

23,31428571

PESQUISADORES

3

INICIO - Av. Prestes 

Maia

Entrando no Viaduto 

Pres. Castelo Branco

Km e tempo

Entrando na Av. dos 

Estados

Km e tempo

FINAL - Divisa de 

Mauá

Km e tempo

Total em Km 

e Hora

KM76777037711775488,16

HORÁRIO07:5207:5800:0608:0800:1008:1600:0800:24

0,4

20,4

CONTAGEM VEICULAR DE CAMINHÕES (mais de 2 eixos) - Movimento 1

Ana e Braila

Rita e Liessi

José Nelson 

e Virgilio
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DATA: 31/03/2015

PESQUISADORES

1

INICIO - Av. dos 

Estados (divisa 

Mauá)

Entrando no Viaduto 

Pres. Castelo Branco

Km e tempo

Entrando na Av. 

Prestes Maia

Km e tempo

FINAL - Divisa de SA-

SBC

Km e tempo

Total em Km 

e Hora

Distância percorrida 

medida na planta

Velocidade (km/h)

KM75876357641766288,42

HORÁRIO07:1307:2800:1507:2900:0107:4600:1700:33

0,55

15,30909091

PESQUISADORES

2

INICIO - Av. dos 

Estados (divisa 

Mauá)

Entrando no Viaduto 

Pres. Castelo Branco

Km e tempo

Entrando na Av. 

Prestes Maia

Km e tempo

FINAL - Divisa de SA-

SBC

Km e tempo

Total em Km 

e Hora

KM10940510941051094111109413288,42

HORÁRIO07:5408:1000:1608:1200:0208:2000:0800:26

0,433333333

19,43076923

PESQUISADORES

3

INICIO - Av. dos 

Estados (divisa 

Mauá)

Entrando no Viaduto 

Pres. Castelo Branco

Km e tempo

Entrando na Av. 

Prestes Maia

Km e tempo

FINAL - Divisa de SA-

SBC

Km e tempo

Total em Km 

e Hora

KM77578057811783288,42

HORÁRIO08:1508:2900:1408:3100:0208:3500:0400:20

0,333333333

25,26

PESQUISADORES

4

INICIO - Av. dos 

Estados (divisa 

Mauá)

Entrando no Viaduto 

Pres. Castelo Branco

Km e tempo

Entrando na Av. 

Prestes Maia

Km e tempo

FINAL - Divisa de SA-

SBC

Km e tempo

Total em Km 

e Hora

KM10044710045251004531100455288,42

HORÁRIO08:2808:4100:1308:4100:0008:4700:0600:19

0,316666667

26,58947368

CONTAGEM VEICULAR DE CAMINHÕES (mais de 2 eixos) - Movimento 2

José Nelson 

e Virgilio

Ana e Braila

José Nelson 

e Virgilio

Rita e Liessi
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DATA: 27/03/2015

PESQUISADORES

1

INICIO - Av. Prestes 

Maia

Entrando no Viaduto 

Pres. Castelo Branco

Diferença

Entrando na Av. dos 

Estados

Diferença

FINAL - Divisa de SA-

SCS

DiferençaTotal

Distância percorrida 

medida na planta

Velocidade (km/h)

KM10926310926631092671109271487,78

HORÁRIO07:2007:2500:0507:2800:0307:4700:1900:270,4517,28888889

PESQUISADORES

2

INICIO - Av. Prestes 

Maia

Entrando no Viaduto 

Pres. Castelo Branco

Diferença

Entrando na Av. dos 

Estados

Diferença

FINAL - Divisa de SA-

SCS

DiferençaTotal

KM68068226831687477,78

HORÁRIO07:3407:4000:0607:4500:0508:0300:1800:290,48333333316,09655172

PESQUISADORES

3

INICIO - Av. Prestes 

Maia

Entrando no Viaduto 

Pres. Castelo Branco

Diferença

Entrando na Av. dos 

Estados

Diferença

FINAL - Divisa de SA-

SCS

DiferençaTotal

KM10033710033921003401100344477,78

HORÁRIO08:0208:0800:0608:1300:0508:2500:1200:230,38333333320,29565217

Rita e 

Anderson

José Nelson 

e Virgilio

Ana e Braila

CONTAGEM VEICULAR DE CAMINHÕES (mais de 2 eixos) - Movimento 3
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DATA: 27/03/2015

PESQUISADORES

1

INICIO - Av. dos 

Estados

Entrando no Viaduto 

Pres. Castelo Branco

Diferença

Entrando na Av. 

Prestes Maia

Diferença

FINAL - Divisa de SA-

SBC

DiferençaTotal

Distância percorrida 

medida na planta

Velocidade (km/h)

KM67367636771680377,57

HORÁRIO07:1107:1800:0707:1900:0107:3100:1200:200,33333333322,71

PESQUISADORES

2

INICIO - Av. dos 

Estados

Entrando no Viaduto 

Pres. Castelo Branco

Diferença

Entrando na Av. 

Prestes Maia

Diferença

FINAL - Divisa de SA-

SBC

DiferençaTotal

KM10928110928431092851109288377,57

HORÁRIO08:2108:3000:0908:3300:0308:3500:0200:140,23333333332,44285714

PESQUISADORES

3

INICIO - Av. dos 

Estados

Entrando no Viaduto 

Pres. Castelo Branco

Diferença

Entrando na Av. 

Prestes Maia

Diferença

FINAL - Divisa de SA-

SBC

DiferençaTotal

KM10035210035531003550100358367,57

HORÁRIO08:4808:5700:0908:5800:0109:0300:0500:150,2530,28

CONTAGEM VEICULAR DE CAMINHÕES (mais de 2 eixos) - Movimento 4

José Nelson 

e Virgilio

Rita e 

Anderson

Ana e Braila
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DATA: 31/03/2015

PESQUISADORES

1

INICIO - Av. dos 

Estados - divisa de 

SCS

Entrando na 

rotatória do SESI

FINAL - Divisa 

de Mauá

Total em Km e Hora

Distância percorrida 

medida na planta

Velocidade (km/h)

KM10946410946810947397,92

HORÁRIO06:5507:0307:1200:17

0,283333333

27,95294118

PESQUISADORES

2

INICIO - Av. dos 

Estados - divisa de 

SCS

Entrando na 

rotatória do SESI

FINAL - Divisa 

de Mauá

Total em Km e Hora

Observações:

KM10051310051610052187,92

HORÁRIO06:5807:0507:1400:16

0,266666667

29,7

PESQUISADORES

3

INICIO - Av. dos 

Estados - divisa de 

SCS

Entrando na 

rotatória do SESI

FINAL - Divisa 

de Mauá

Total em Km e Hora

KM

849

85285787,92

HORÁRIO07:2007:2807:3700:17

0,283333333

27,95294118

PESQUISADORES

4

INICIO - Av. dos 

Estados - divisa de 

SCS

Entrando na 

rotatória do SESI

FINAL - Divisa 

de Mauá

Total em Km e Hora

KM10948110948410948987,92

HORÁRIO07:4808:0008:0600:18

0,3

26,4

CONTAGEM VEICULAR DE CAMINHÕES (mais de 2 eixos) - Movimento 5

ANDERSON e 

RUTE

ANA e 

BRAILA

JOSÉ NELSON 

e VIRGILIO

ANDERSON e 

RUTE

1) caminhão quebrado na saída do Viaduto 

Antonio A Chamas x Rua Antonio Cardoso

3) caminhão quebrado na Av. dos Estados 

sentido Mauá-SCS antes da rotatória do SESI

2) acidente de trânsito sem vitima em frente ao 

SAN'S CLUB entre caminhão e automóvel às 

07:53 hs
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DATA: 31/03/2015

PESQUISADORES

1

INICIO - Av. dos 

Estados - divisa de 

Mauá

Entrando na 

rotatória do SESI

FINAL - Divisa 

de São 

Caetano

Total em Km e Hora

Distância percorrida 

medida na planta

Velocidade (km/h)

KM84984584907,89

HORÁRIO06:4707:0207:1800:31

0,516666667

15,27096774

PESQUISADORES

2

INICIO - Av. dos 

Estados - divisa de 

Mauá

Entrando na 

rotatória do SESI

FINAL - Divisa 

de São 

Caetano

Total em Km e Hora

Observações:

KM10947910947710948127,89

HORÁRIO07:1307:3007:4700:34

0,566666667

13,92352941

PESQUISADORES

3

INICIO - Av. dos 

Estados - divisa de 

Mauá

Entrando na 

rotatória do SESI

FINAL - Divisa 

de São 

Caetano

Total em Km e Hora

KM85786186587,89

HORÁRIO07:3708:0508:1100:34

0,566666667

13,92352941

PESQUISADORES

4

INICIO - Av. dos 

Estados - divisa de 

Mauá

Entrando na 

rotatória do SESI

FINAL - Divisa 

de São 

Caetano

Total em Km e Hora

KM10053410053910054397,89

HORÁRIO07:5608:2908:3500:39

0,65

12,13846154

PESQUISADORES

5

INICIO - Av. dos 

Estados - divisa de 

Mauá

Entrando na 

rotatória do SESI

FINAL - Divisa 

de São 

Caetano

Total em Km e Hora

KM10948910949310949787,89

HORÁRIO08:1008:4508:5100:41

0,683333333

11,54634146

ANDERSON e 

RUTE

1) caminhão quebrado na saída do Viaduto 

Antonio A Chamas x Rua Antonio Cardoso

2) acidente de trânsito sem vitima em frente ao 

SAN'S CLUB entre caminhão e automóvel às 

07:53 hs

3) caminhão quebrado na Av. dos Estados 

sentido Mauá-SCS antes da rotatória do SESI

CONTAGEM VEICULAR DE CAMINHÕES (mais de 2 eixos) - Movimento 6

JOSÉ NELSON 

e VIRGILIO

ANDERSON e 

RUTE

JOSÉ NELSON 

e VIRGILIO

ANA e 

BRAILA
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T Relatério Final Estudo de Tréfego Santo Andre_Fasesle2pdf - Adobe Reader

Arquivo _Editar_Visualizar_Jancla _Ajuda

D [ QBROBES B|le 2|

Ferramentas

Preencher e assinar

Comentdrio

Numero de paradas medio por veiculo 55 .78 56

Ndmero total de paradas na rede 25770 28038 25854
Tempo de viagem total (veh x hora) 644 687 662
Veiculos na rede ao final da simulago (veh) 686 706 672

Veiculos que completaram a rota (veh) 13575 13668 13566

Tabela 11 — Resumo dos resultados — Ca hdes, Pico da Manh3 — Rede
Pico da Manha - Indicadores de rede - Caminhdes
Indicador Cendrio Atual Cendrio 1 Cendrio 3a Cendrio 3b
Atraso médio por veiculo (min)
Atraso total dos veiculos (horas)
Atraso médio por veiculo nas paradas (min)
Atraso total dos veiculos nas paradas (horas)
Demanda latente (veh)
Atraso da demanda latente (horas)
Distancia total percorrida (veh x km)
Velocidade média na rede (km/h)
Nimero de paradas médio por veiculo
Némero total de paradas na rede
Tempo de viagem total (veh x hora)
Veiculos na rede ao final da simulagao (veh)

Veiculos que completaram a rota (veh)

Tabela 12 — Resumo dos resultados — Onibus, Pico da Manh3 - Rede
Indicadores de rede - O

16T
25158

654

694
13593

Cendrio 3¢

1208 |
08/04/2015 | |
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Tabela 9 — Resumo dos resultados — Geral, Pico da Manh3 - Rede
Pico da Manha - Indicadores de rede - Geral
Indicador Cendrio Atual Cendrio 1 Cendrio 3a Cendrio 3b Cendrio 3¢
Atraso médio por veiculo (min)
Atraso total dos veiculos (horas)
Atraso médio por veiculo nas paradas (min)
Atraso total dos veiculos nas paradas (horas)
Demanda latente (veh)
Atraso da demanda latente (horas)
Distancia total percorrida (veh x km)
Velocidade média na rede (km/h)
Nimero de paradas médio por veiculo
Némero total de paradas na rede
Tempo de viagem total (veh x hora)
Veiculos na rede ao final da simulagao (veh)
Veiculos que completaram a rota (veh)

A Tabela 10, Tabela 11 e a Tabela 12 apresentam os resultados destes pardmetros de rede
separados para cada tipo de veiculo presente na simulagdo.
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LOCAL

QTDE ENTREVISTAS 

'2009

QTDE ENTREVISTAS 

'2011

AV. ALFREDO FLAQUER8383

AV. GENERAL GLICÉRIO1517

AV. INDUSTRIAL308316

AV. ORATÓRIO4444

AV. QUEIROZ DOS SANTOS9295

AV. SANTOS DUMONT141121

AV. SIQUEIRA CAMPOS213213

AV. XV DE NOVEMBRO6466

FUNDACAO SANTO ANDRÉ4141

HOSPITAL MARIO COVAS6373

RUA BERNARDINO DE CAMPOS119119

RUA CEL. OLIVEIRA LIMA226227

RUA ITAMBÉ9196

RUA LUIZ PINTO FLAQUER6670

TERMINAL RODOVIÁRIO1921

Total Geral1.5851.602
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Pesquisa de Qualidade do Serviço de Transporte5. COMO O SR(A) CLASSIFICA A QUALIDADE DO TRANSPORTE COLETIVO QUE O SR(A) UTILIZA ?12. 9. QUAL SUA ESCOLARIDADE ?6. QUAL O PRINCIPAL PROBLEMA QUE O SR(A) IDENTIFICA NO TRANSPORTE COLETIVO DE SUA CIDADE ?7. OBSERVANDO O DISCO INDIQUE OS TRÊS PRINCIPAIS PROBLEMAS ?10. SEXO11. IDADELOCALPESQ.DATA________/________/________PERGUNTAMUITO BOMMUITO BOM1              2               3               4              51              2               3               4              51              2               3               4              51              2               3               4              51              2               3               4              51              2               3               4              51              2               3               4              51              2               3               4              51              2               3               4              5REGULARREGULARPÉSSIMOPÉSSIMORUIMRUIMBOMBOMQUANTO A QUALIDADE GERAL...............................................................QUAL  A  SUA  OPINIÃO  SOBRE  O  SERVIÇO  PRESTADO 

PELAS   EMPRESAS   OPERADORAS   DO   TRANSPORTE 

COLETIVO MUNICIPAL?...............................................................

QUANTO A LOTAÇÃO DOS VEÍCULOS....................................................QUANTO AO CUMPRIMENTO DOS HORÁRIOS......................................QUANTO A SITUAÇÃO DOS PONTOS DE PARADA ..............................QUANTO AO SERVIÇO NO FINAL DE SEMANA ....................................1 - Analfabeto                        5 - 2º Grau Completo

2 - 1º Grau Incompleto          6 - Superior Incompleto

3 - 1º Grau Completo            7 - Superior Completo

4 - 2º Grau Incompleto

1 - Feminino

2 - Masculino
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1

2

3

4

5

6

Falta de integração com as linhas intermunicipais..
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Veículos andarem lotados ......................................
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8
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QUANTO A SEGURANÇA DAS VIAGENS (RISCO DE ACIDENTES) .....1              2               3               4              51. QUAL LINHA DE ÔNIBUS O SENHOR(A) ESTÁ AGUARDANDO?(Se a resposta for várias anote o destino que o usuário está se dirigindo)2. COMO O SR(A) CHEGOU ATÉ ESTE PONTO?QUAL    A    SUA    OPINIÃO    SOBRE    A    ATUAÇÃO    DA 

PREFEITURA      EM      RELAÇÃO      AO      TRANSPORTE 

COLETIVO?....................................................................................

13. MUITO BOM1              2               3               4              5REGULARPÉSSIMORUIMBOM1 - A Pé        2 - Ônibus Municipal        3 - Ônibus Intermunicipal            4 - Trem             5 - Outros:________________4. QUAL O MOTIVO DA VIAGEM?1 - Trabalho2 - Estudo3 - Compras 4 - Outros3. COMO SR(A) PAGA O TRANSPORTE QUE UTILIZA ?1 - Dinheiro3 - Passe Escolar2 - Vale Transporte 4 - Não Paga (é Isento)EPT - Empresa Pública de Transportes e Trânsito de Santo André
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Viagho Guaianazes.
060212015 & 0610212015
000042358
Faixa Hordria: 30 Min
Trech A_Giovanni_B_Pireli_CB_RotatérialSio_Paulo
TipodeDia: Ul

Dia da Semana: Segunda-Fera Quinta-Feira
Terga-Fera Sexta-Feira
QuartaFeira

Extensio (km) Tempo (min) | Velocidade Wédia (k)

A_Giovanni_B_Pireli_CB_Rotatéria/Sio_Pauio 072 0000-0029 185 235

A_Giovanni_B_Preli_ CB_Rotatsria/Sao_Pauio 072 00:30-0059 157 2752
A_Giovanni_B_Preli_ CB_Rotatsria/Sao_Pauio o072 04300459 153 3
A_Giovanni_B_Preli_ CB_Rotatsria/Sao_Pauio 072 05:00-0529 i 224
A_Giovanni_B_Preli_ CB_Rotatsria/Sao_Pauio o072 05300559 235 1838
A_Giovanni_B_Preli_ CB_Rotatsria/Sao_Pauio 072 06:00-0629 238 1815
A_Giovanni_B_Preli_ CB_Rotatsria/Sao_Pauio o072 06:30-06:59 247 52
A_Giovanni_B_Preli_ CB_Rotatsria/Sao_Pauio 072 07:00-0729 207 208
A_Giovanni_B_Preli_ CB_Rotatsria/Sao_Pauio o072 o7:30-0759 250 1730
A_Giovanni_B_Preli_ CB_Rotatsria/Sao_Pauio 072 08:00-0829 244 773
A_Giovanni_B_Preli_ CB_Rotatsria/Sao_Pauio o072 08300859 221 1955
A_Giovanni_B_Preli_ CB_Rotatsria/Sao_Pauio 072 09:00-0929 259 1668
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SA-TRANS: EVOLUGAO DO CUSTO DA OPERAGAO MUNICIPAL DE SANTO ANDRE

2009 2010 2011 2012 2013 2014
Custo (R$MM) R$127.5 | R$139,9 R$152.2 | R$153,6 | RS 167.7 | RS 1802
Custo Quilémetro (R$/veic*km) R$ 4,15 R$ 4,66 R$ 5,13 R$513 | R$6,27 | R$7.81
Custo Pass Transportado (R$/pass) R$ 2,07 R$2,17 R$237 R$239 | R$2,67 | R$2,77
Cobertura da Tarifa Equivalente 100% 100% 100% 100% 95,0% 86.6%
Custo Pass Equivalente (R$/passE) R$ 2,51 R$ 2,62 R$ 2,88 R$2,90 | R$3,30 | R$3.47
Cobertura da Tarifa 100% 100% 100% 100% 95.4% 86,4%

Subsidio/pass (R$/pass) R$ 0,00 R$ 0,00 R$ 0,00 R$0,00 | R$0,14 | R$0,37
Fonte: SA-Trans

(=]

SPTRANS: EVOLUGAO DO CUSTO DA OPERAGAO MUNICIPAL DE SAO PAULO

2009 2010 2011 2012 2013 2014

Custo (RSMM) R$4.3755| R$4.621,2| R$5.022,8| R$54851| R$57253| R$5.9159
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Corredor Princ. Gales - José Amazonas Ano 2013
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