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Acronimos e Abreviagbes

ANTAQ Agéncia Nacional de Transportes Aquaviérios

ANTT Agéncia Nacional de Transportes Terrestres

BID Banco Interamericano de Desenvolvimento

BIRD Banco Internacional de Reconstrucdo e Desenvolvimento
CND Conselho Naciorial de Desestatizacdo

COFIEX Comissao de Financiameéntos Externos

CONTRAN |Conselho Nacionzl de Transito

DERs Departamentos de Estradas de Rodagem Estaduais ou rgéos congéneres
DNER Departamento Nacional de Estradas de Rodagem

DNIT Departamento Nacional de Infra-estrutura de Transportes
HDM Highway Design.and Maintenance Model

IBAMA Instituto Brasileiro de Meic Ambiente

MT Ministério dos Tranisportes

PCR Project Conclusion Report ou Relatério de Término de Projeto
PDNEP Plano Diretor Nacional Estratégico de Pesagem

PER Planc de Exploragdc Rodovidria

SEAIN Secretaria de Assuntos Internacionais

STN | Secretaria do Tesouro Nacional

TIR Taxa Intemna de Retorno

UCCP Unidade Central de Coordenagso do Programa

UECP Unidade Estadual de Coordenagdo do programa

URAs Unidades Regionais de Apoio
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L Informacdo Basica

DADOS BASICOS (MONTANTES EM LiS5)

PROJETO: BR-0195
EMPRESTIMO: 1046/0C-BR

Mutudrio: Repiblica Federativa do Brasil

Agéncia Execufora (AE): Departamento Nacional de
Infra-estnitura de Transportes - DNIT (antigo
DNER) '

Empréstimo: 1046/0C-BR
Setor: Transporte Rodovidrio

Instrumento de Empréstimo: Investimento
Global para Obras Miltiplas

Aprovagdo da carta consulta a COFIEX: 11.07.91
Missédo de Orientacdo do BID: 17 a 21 Mar 1997
Missdo de Anélise do BID: 16 a 27 Jun 1997

Data o Contrato de Co-finandiamento: 12.jun.97

itantes Originais do Projeto:
Financiamento do BID: US$ 300,000,000.00
Co-financiamento com o BIRD; US$ 300,000,000.00
Aporte do Tesouro Naclonal: US$ 150,000,000.00

Valor Total do Projeto: US$ 750,000,000.00

Mot F| jeto:
Financiamento do BID: US$ 229,849,000.00
Co-financiamerito ¢/ o BIRD:
US$248,964,000.00

Aporie do Tesouro Naclonal: ‘
-Contrapartida Programia: US$ 146,303,000.00
-Contrapartida Adicional OGU (reallzado):

Uss 249,514,000.00
-Contrapartida Adicional OGU {z realizar):
US$ 126,634,000.00
Us$ 1,001,264,000,00

Investimento Combate a Pobreza (PTI): Ndo
Equidade Soclal {SEQ): Nio

Classificacio Ambiental: A, B, ou € - N/A {na.época da
andlise desta operacio nSo havia essa classificagio. no
Banco) _ .
Semindrio de Témino do Projeto: da 15 a 17 .Agosto
de 2007.

Valor Total do Projeto:

TITULD:

Programa de Restauracio ¢ Descentralizacio de Rodovias Federais —

Primgira Etapa

Data da Aprovacio pelo Diretdrio: 10.0ut.97
Data da Efetividade do Contrato de Empréstimo: 15 Mar 1998

Data da Elegibilidade do Primelro Desembolso: 29 Jun 1998

* Desde a aprovacior 113
* Desde a efetividade do contrato; 108

o Das .:
Data Original de IEJII':imu Desembolso: 15 Mar 2002

Data Atual do Ultimo Desembolso: 15 Mar 2007
Extensio Acumulada Total {Mases):
Extensio Geral (Meses): 60
Extensiio Especial {(Mesas):
o Empréstimo:
* Montante Original: US$ 300,000,000.00
* Montante Atual: US$ 229,845,972.85
»  Parl Passu atual: _
BID 26,3 % + BIRD 28,5 % + TESQOURO 45,2 %
{até .o més de junho de 2007, tom ulimo desembolse do BID)
Desembolsos

* Montante atual: US$ 229,848,572.85 (100%)

Custo total do Projeto (estimativa original); US$ 750,000,000.00

Rediveclonamento

Terit este Projeto redirecionamento?
Funidos recebidos de outro Projeto [ ]
Fundos mandados para outro Projeto [ ]

N/A [X]
Para/De Para Montante
Nimero do Projeto | Niimero do Sub
Empréstimo
N/A N/A N/A
Em gstado de “Alapta”

Esta o Projeto “em alerta” no PAIS: N3o

Caso afirmativo, favor Indicar motivos (C_Inssiﬁqgﬁes oD, P1, efou

indicadores relevantes de PAIS): N/A

Comentiirios de relevinda da classificacio de alerta deste projeto

(se apliciAvel): N/A
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Resumo da Cilassificacio do Desempenho

oD [ Multo Provavel {MP) DX] Provévei (P) [ 1 Pouco Provével (PP) [ ] Improvavel (T)
FI [ 1 Muito SatisfatériofMS) | [¥] Satisfatrie (S) [ ] Insatisfatério{T) [ 1 Muito Insatisfatdrio (MI}
U [ ] Muito Provaved (MP) | [X] Provivel (P) [ 1 Poico Provével (PP) [ ] Improvével (T)

II. OProjeto

a. Contexto do Projeto

No ano de 1995, época em que foram iniciadas as negociagdes do Programa com o Banco,
-estava em discussado no Congresso Nacional o Projeto de lei 1176/95 que estabelecia um nove
Sistema Nacional de Viag@o. A idéia era descentralizar a administragéio das rodovias federais,
passando para os Estados uma grande parte delas, consideradas ndo estratégicas para a maltha
rodovidria federal.

Ocoire que essas estradas brasileiras estavam em estado precério e os Estados somente se
propunham a receb&-las ja recuperadas. Havia também uma grande presssio social sobre o
Governo Brasileiro para que essas rodovias fossem recuperadas. Do lado do Govemo Federal
havia: a dificuldade financeira para a realizagio de um projefc to ambicioso pela sua
‘envergadura e custo envolvido.

Assim sendo, ganhou forga dentro do Governo a idéia de realizar tal recuperacdo com
financiamento dos bancos de desenvolviménto, comegando as tratativas a serem féitas com o
Banco Internacional de Reconstrugéo e Desenvolvimento — BIRD, ou Banco Mundial como é
mais conhecido e, em seguida, com o BID. A idéia do financiamento das obras pelas duas
instituicGes, BID e BIRD, possibilitou a8 montagem de um esgquema em que o Governo brasileiro
‘poderia entrar com um montante de recursos menor, compativel com as dificuldades que
enfrentava para consegui-los e aloca-los.

O Programa de Restauragsio € Descentralizag8o de Rodovias Federais hasceu, portanto, para
adequar a malha rodoviaria federal ao que constava no Projeto de Lei 1176/95, objetivando a
melhoria das condigdes dessa malha, associada a reducho dos custos operacionais dos velculos
e ao aumento da seguranga do usuaric. No entanto, com a evolugdo das discussdes e com a
constatacdo das necessidades das instituigdes envolvidas, a concepgsio do programa também se
direcionou para conter medidas de melhoramento institucional para dar sustentabilidade as
decisfes contidas na Lei.

No decorrer da realizag@o do Programa ocorreram vérios fatos que alteraram o contexto em que
ele se inseria e influiram em seu desenvolvimento. O Contexto Internacional diferiu do
correspondente ao momento de preparagdo do Programa. Em primeito lugar, se sucederam
crises cambiais, como a de 1998 e posteriormente a de 2002, reflexos de crises externas, que
afetaram profundamente a avaliago dos custos em moeda estrangeira. No inlcio do programa o
Real se desvalorizou, o que permitiria realizar fisicamente muito mais do que o programado com
os mesmos valores tomados de empréstimo em moeda estrangeira. Essa desvalorizagao foi tSo
importante que, inclusive, permitiu a diminuigdo dos valores dos empréstimos, tante do BIRD
como do BID. No finai do Programa, houve a valorizag8o do Real, mas ja entdo sem grande
influéncia em seus custos, uma vez que grande parte dele ja havia sido executada.

Também houve mudangas importantes nos marcos regulatérios e institucionais, como a criagdo
do Departaments Nacional de Infraestrutura Terrestre — DNIT, no lugar do Departamento
Nacional de Estradas de Rodagem — DNER, que era o 6rgéo executor do programa, além da
criagdo da Ageéncia Nacional de Transportes Terrestres — ANTT, que assumiu também algumas
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das fungées originalmente do DNER e que foram exercidas inicialmente em carater provisério
pelo DNIT.

De fato, no que concerne a privatizagso de rodovias, houve o episédio em que o Consglho
Nacional de Desestatizag4o - CND chamou 2 si a responsabilidade de decidit sobre a concesséo
de rodovias, assunto esse posteriormente examinado também pelo Tribunal de Contas da Unido
- TCU e, finalmente, deslocado da 4rea de atuagfio do DNIT para a Agéncia Naciona! de
Transportes Terrestres - ANTT.

Esses aspectos cambiais e institucionais, bem como outros eventos que serdo oportunamente
narrados neste documento, afetaram o andamento do Programa. Em resumo, pode-se dizer que,
por um lado, a evolugéo conjuntural influiu no prazo de execugéio do Programa e, por outro, o -
fato de ter side o seu periodo de construg&o superior ao previsto, permitiu que essas variagdes
conjunturais tivessem maior influéncia no seu andamento.

Assim mesmo & importante citar que adicionalmente o Programa foi afetado no cumprimento dos
prazos por falta de disponibilidade de projetos atualizados ao inicio da execuggo, demoras nos
Processos Licitatdrios, inclusive, por apresentagéo de recursos, caréncia eventuais de recursos
de contrapartida e outros.

O Programa, que teve um custo estimado iniciaimente em US$1,25 bilhSes, foi inicialmente
dividido em duas etapas, uma de US$750 milhdes e outra de US$500 milhbes. Em sua primeira
etapa foi apoiado pelo BID e pelo BIRD, primeiramente com financiamento de US$ 300 milhdes
de cada banco. Em decorréncia de resultados das missbes de avaliag#o, realizadas no exercicio
de 2004, foram cancelados US$ 120,0 milhGes dos recursos: destinados aos empreendimentos
da 1a Etapa do Programa, sendo US$ 70,0 milhdes do empréstimo do BID e US$ 50,0 milhdes
do BIRD:. Isso foi possivel, nio somente pela desvalorizagéo do real frente ao détar americano ja
mencionada, como também pelo fato das obras entio contratadas permitirem atingir metas
superiores as previstas para a primeira etapa.

Em conseqiiéncia, as metas do Programa foram revisadas, através de reunides especificas
realizadas entré representantes do Ministério dos Transportes, do DNIT e dos Agentes
Financeiros, compatibilizando-as, inclusive, com os prazos de encerramento dos Empréstimos
do BID em 15/03/2007 e do BIRD em 17/12/2005.

N&o obistante, os gestores do Programa decidiram dar continuidade aos contratos elegiveis pelo
Empréstimo do BIRD e do BID, utilizando recurses da Unigo, de modo a integralizar, no minimo,
os limites originalmente. comprometidos nos respectivos empréstimos, Por essa razéo, o
Programa aproximou-se das metas previstas para a conclusio das duas etapas iniciaimente
coricebidas, superando os objetivos planejados para a piimeira etapa, com um custo global
superior a US$1 bilh3o.

b. Descrigao do Projeto
i Objetivo de Desenvolvimento

O Fim do Projeto era "Apoiar o desenvolvimento econdmico e social brasileiro através da. redug3o
dos custos de transporte nas rodovias federais”, ou, em outras palavias, executar agbes efetivas
que permitissem reduzir o custo de operacio dos veiculos nas estradas federais pavimentadas e
elevar as condigSes de seguranca para os Usuarios.

Para atingir esse Fim, o Projeto teve como Objetivo de Desenvolvimento (Propésito) “Melhorar a
condigéo fisica da rede rodovidria federal”, ou seja, ter as rodovias restauradas e as taxas de
acidentes reduzidas. Além disso, para atingir os objetivos de forma permanenite, foi eleito como
propésito também ter um sistema institucional adeguado e fortalecido.
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i, Componentes

Para a melhoria das condigbes da malha rodoviaiia, associada & redugéo do custo operacional
dos velculos ¢ aumento da seguranga dos usuérios, através da realizaglio das metas
previamente estipuladas para monitoramente da execugdo do Programa, os componentes
escolhidos visavam ter a restauragéo das rodovias, de preferéncia através de soluges de baixo
custo e alfa eficiéncia, visando ainda reduzir os acidentes em pontos criticos e recuperar o
passivo ambiental critico nos trechos a serem restaurados. A restauragfio deveria ser feita em
trechos da malha rodovidria federal pavimentada, priorizados pelo Sistema de Geréncia de
Pavimentos do DNIT e de acordo com os bancos financiadores.

Um programa de manutencdo por resultados, de trechos da malha rodovidila federal
pavimentada, {ambém era parte dos componentés considerados.

O componente institucional visava, além do reforgo dos 6rgéos gestores envolvidos, através de
um subprograma de treinamento funcional, a realizagsc de estudos e levantamentos para a
implantagéo de planejamento da gestdo viaria no 6rg8o, & a descentralizagso da gestdo da
malha rodoviéria federal, airavés da transferéncia direta aos Estados. '

¢. Revisdo da Qualidade do Desenho

Nao se aplica a este caso. A sistematica de reviso da qualidade do desenho (“Quality-At-Entry”)
nao estava implantada no Banco na ocasio da aprovagfo desta operagio.

Nao obstante, si bem se tratou de una operagéo simples, devemos ressaltar sua pertinéncia a
respeito dos objetivos perseguidos, com a finalidade de dar solugio a um problema real, de
forma consistente tecnicamente. Devido a qualidade do desenho, o programa aicangou todos os

produtos relevantes planejados, embora com demoras no prazo de execugHio devido aos
problemas externos que se relatam neste documento.

III. Resultados
a. Efeitos Diretos
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Fim:

1. Contribuir para o desenvolvimerito econimice 2 social de regibes do Brasit, através da reducio dos tustos de operagia de veioulos nas redovias

federais pavimentadas.
Classificagio: P

Impacios Planejados;
1. Em rela¢at a situagiio em 01/97 os custds por velcufo-km abalxarao em
media de US§0,420 a US$0,415 em 12/98, a US$0,410 em 12/99,a
US$0,407 afm 12/00 € em 12/01, 8 US$0,406 em 12/02; a US$0,405 em
12/03, a US$0,403 em 12/04 e'a US$0,400 em 12/05.

Impacios Obtidos

Em 2000 o valor verificado foi de US$D,412 por veiculo-km e gm 2005
calu para US$0,409 por veiculo-km. Ainda ndo siio disponfveis
medidas para 0 ario de 2006. Se.determinarnes osicustos
considerando a variacao dé custos da economia brasieira, ou seja
calcutando a equivalénca cambial na data de assinatura do contrato e
tendo.em. conta a inflagSo intema; ¢s custos resultam 8.59 %%
menorés; ou saja US§ ©.374 por velculo-km,

Objetivo de Desenvolvimento {Propésito):

1. Rodovias restauradas e taxas de aciderites reduzidas,
Classificagdo: P

1.1, Durante a execucso do Prograrna, (I) na rede faderal, se reduzita a
percentagem de mau estado para 12% (i} se aumentara a porcentagem
de bom estade para 55 %(i) se reduzird .a porcentagem da rede
estadualizivel em mau estado para 15 %; e (iv) se aumentard a
porcentagem em bom estadd’ para -42%. HA metas a serem cumpridas

Efgitos Diretos Obfidos

1.1. ‘Com relagio ao montoramento de 43.277 km da malha
rodovidria pavimentada, efstuado a partir dai evolugiio até o ano de
2006, de dados de levantamentos de anos anteriores, 163 %
apresentou-5e em mau estado, e 33-% em bom estads, Adotando-
s& a miesma metodologia, para os trechas j4 transferidos aos Estados

pela MP-082 & época, numa extensao de 8.902 km, 21,8 % da rede
estadualizdvel apresentou-sé em mau estado, e 24,1 % em bom
estado.

subre gretas e defigxdes nas pistss.

1.2.Nao sdo disponiveis medidas de niimercs de dcidentes, pelo.que

1:2.0s indices médios de acidentes por 100.000 velculos terdo ababeados | -4 se prde quantificar este efelto,

em 30% nos pontos-articos onde se fizerem intervengdes no ane seguinte
a implanitagio da comrecdo em cada trechio espedfico.

PPMR Retrofitting. Indicar se/como/quando o(s) objetivo(s) foram refdrmulados, e, desorever bréevemenite suas consefliéncias, Inchulndd
quaisquer mudangas nos Indicadores/metas. Induir como anexe @ documientacdo aprovada pelo Diretdrio efou Representante, se for o
€aso.

Indicad EI {¢ Efeitos Diret
Reformulagio.

Na Misséo Setorial de Transporie, realizada de 21 a 25 de julho de 2003, foram revisados os indicadores de desenvolvimento, ja-que estes
nfio estavam réfletinde o féal impacto do Pragrama na rede visria, mestrando efeitos que na pratica poderiam levar & tornada de decisbes
erradas quanto ac proprig Programa. O impacto fisico final do Programa na rede viéria federal pavimentada seré de aproximadamente uns
20%, ficando os.demais 80% com intervencies de manutengio de menor Intenisidade, o que afeta os alcances medidos ;pelos indicadores:
previstos no Programa na totalidade da rede. Por essa razéo foram miodificados estes indicadores, de maneira a avallar o impacto direto
do Programa no desenvolvimento, através da consideragao, exclusivamente, das vias estruturantes da malha, as quais respondem pelo 70
% da fluke total de trafego.

As vias estruturantes da rede compreendem 20.101 km, ou seja, 34% dos 57.741 km da rede pavimentada federal. Estdo ai inciuidas &
BR-020, BR-101, BR-116, BR-153, BR-158, BR-163, BR-242, BR-262, BR-280, BR-324, BR-364, BR:381 & BR-392. Para estas vias. os
indicadores acérdados e alsangados foram:

IRI ACORDADOS ALCANCADOS
< 35 Aumentar de 34% para 48% 551%
>5§ Reduzir de. 12% para 3% 7.8%

Resumo do(s) Objetivo{s) de Desenvolvimente Ciassificagdo{0D):

[ 3 Muito Provavel(MP) [X] Provével (P) [ 1 Pouce Provdvel (LP) [ ] Improvével (T}

Justifique brevemente a classificagiio de OD com base no gray de cumprimento das metas pianejadas e explique as diferengas entre os
afeitos diretos planejados e os alcancados, bem coma outros fatores relevantes. Incluir referéneias 4s evidéncias que respaldemn o3
referidos resultados.

Com a supracitada reformulagio, a melhoria das condigbes das estradas se'fez sentir para um ndmero muito expressivo de usudrios da
malha. Finalmente, com relagie-as rodovias estadualiziveis, og resultados ndo foranm atingidos, porque o percentual de vias em bom
estado caiu.em refagfo & situaglio inicial, visto que apds a transferéncia de cerca de 14.000 km de trechos rodovidrios aos Estados da
Unido, por melc[ da MP-0B2 de 07/12/2002, ndo foram realizados pro?aramas de-manutengio sistematica para esses segmentos, apesar do
governa faderal ter repassado 08 recursos correspondentes. Entrefanto, s nesta regde o volume de trafage nio é
exXprassivo; bk R%ﬁ?fﬁ{aﬁﬂtﬁ %9




Estratégia de Pais: A partir dos resultados acima discutidos, descrever brevements como o Projeto contribuiu & estratégia de pals.

O Programa contribuiu para a esiratégia de pais na medida em que promovel a descentralizagio da administragdo das redovias
pavimientadas, promovendo a modemizagio de Estado, e fambém contribuic a diminvigio dos custos de transportes e
conseqlentemente sua incidéneia no Custo Brasil, aumentande a competitividade:

Deve considerar-se que o trAnsito nos corredores estruturantes aumentou consideravelmente e, apesar de que menores custos dée
transporte & aumento de trafego nfic implicam em desenvolvimento econdmico imediato e necessitariio de um certo tempo para
propicid-lo, & de esperar qua ocorram melhoriss em relagdo ao desenvolvimento ecendmico que ajudem a diminuir os ndices de
pobraza, como refiexo do aumento de transporte de produtos e passageiros e da conseqilente diminuigio dos custos:associados:

A médio prazo, com o aumenio da competitividade se altangarfio resultades neste sentido. Sebretudo. se- as condigdes
macroecendmicas se mantiverem, assim como-as melhorias do nivel de exportages, contrbuindo assim o projeto para o incremento
das metas de desanvalvimgnto econdmico.

Também foram atingidas inegdveis melhorias em relagdio 4 seguranga viaria e a2 integrag@o com os paises vizinhos.

Per Gltimo, apesar de ndo ser possivel avaliar a melhoria da eqlidade social através de um programa como o presente, se pode
deduzir gue a reducio dos custos-de franspoite beneficia diretamente 3 populagcie de menor nivel ecandmico.

b. Externalidades
Externalidades Positivas

importarite destacar que o Programa proporcichou externalidades positivas relativas &s quesides
econbmicas, com redugio de custos; € a infrodugfo das consideragbes ambiénfais nas obras
vidrias, nos trechos sob intervenc8o, na medida que foram sendo recuperadas e melhor
mantidas as rodovias @ mitigados os passivos ambientais. Além disso, a experiéncia adquirida
com os CREMAs.sem divida tormou-se importante na concepgdo de programa de manutencio
por resultados, visto que a experiéncia consolidada nos contratos financiados, levou ¢ 6rgao
executor a adota-los como nevo modelo de gestao para conservacdo da:malha.

Externalidades rlgggtiv'as:_

Por outro lado, nfio se pode atribuir ac Programa nenhuma extemalidade negativa decomrente
diretamente de sua execugo.

¢. Produtos

No Relatério de Projeto e no Anexo do Contrato de Empréstimo constava um programa global de-
obras mliltiplas com restauracdo € manutencdo de rodovias, transferéncia de rodovias federais
aos Estados e concesséio direta, a iniciativa privada; de rodovias todas elas pavimentadas. A
restauragdo das rodovias compreendia a recuperagio de pavimentos, acostamentos, obras de
arte & sinalizagio. Simultaneamente, medidas complementares de baixo custo seriam tomadas
para reduzir os acidentes em frechos criticos e recuperar o passivo ambiental nos trechos
restaurados. Ampliagtes eventuais em obras de arte e implantagfo de faixa adicional de transito
em trechos rodovidrios do Programa, com problemas graves de seguranga viaria ou de
capacidade, seriam adotadas.

Estava prevista também a aquisicio de balangas e pecas de reposigio, construgfio e reparos de
obras civis de instalagfes para pesagem dos veicules, e compra de equipamentos de laboratério
para controle da qualidade das obras.

Finalmente, estava previsto o fortalecimento institucional do DNER e provis8o de assisténcia

técnica e treinamento para seu pessoal, com eventual participacéo de pessoal dos DERs ou
orgdos congéneres,
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No gquadro seguinte estao apresentadas essas informagdes de forma quantitativa.

PROGRESSO NA IMPLEMENTACAO {PI)

Componentes ("Outputs™): Indicadores Chaves de Prodato:
Componente ' _Produtos Obtidos

1. Obras civis o L ] 1.1, A situagio da evoluo fisica dos contrates de
Custo total: 1.1 A Missdo de abril/2001, revisou & obirasem 30/06/2007, configurou’a seguinte
\US$ 789,644,000.00. Aumeéntou as metas para: a:

AN - restauragdo convencional;  4.633 km . L
Contraparte: - restauracio estadualizivel: 1.849 km | - restauracdo convencional: 4.131 km
_Cofinanciamento: - CREMA: 3549 km | - restauragSo estadudlizével: 491 kin
US$ 236,324,000.00 TOTAL 10038 km | R EMA/CREMINHA: 4.959 km
Governo Federal: 1.2 As metas estipulad TOTAL: 9.641 km
Contrap, Programa USS 130,650,000.00 | -2 P8 Tetas et af “f para o o e YR
Contrap.Adic. OGU US$ 206,562,000.00 * restauracio conven l 2,580 km '(1? ega r:ﬁt&gm convencional atingiu 90,4 % da
BID; YS$ 216,099,000:00 -restauracio estadualizivel,  46thm | (U PETER _

r US$ 216,099,000 . CREMA: 1400 km | (ii} @ restauraglo estadualizével consignou 26,6 %

Gesembalso BID: 100 % 1.3 Passivo ambiental erftico liminado da meta prevista, porém, em face da edicio da MP-

: o coriforme especificagbes do Manual 082 de 07/12/2002, que transferiu aos Estados,

Classificagio: §

Operative Ambiental em todas as rodovias
restauradas.

1.4 No final do Programa terdo side

testaurados 51 postos de'controle de peso.

de-véfeulos,

cerca de 14.000 km de trechos rodovidries da
malha federal € a meta prevista para transferéncia
aos Estados foi integraimenite atingfda;

{lii) os programas de restauragio e conservagio por
resultados, CREMA/CREMINHA, atingiram 139,7 %
dé méta estipulada superende a  previsio
planejada;

(¥) o total da edensio com intervencio de
restauracdo, abngiu 96,1 % da meta. acordada.

1.2, Com relagio as metas previstas peld. BID,
foram alcangados os seguintes resuftados:

- restauragdo convencional: 2,234 km,
correspondenda a 86,6 % da meta prevista;
- restauracio estadualizével: 198 km,
“cotresponderddo a 43,0 % da mebs estipuladas; e
- CREMA: 1.405 km, comréspondendo a 99,7 %
da meta acordada.
1.3. A récuperacdo dos passives ambientals é

condigio de’exercdo das obras e assim apréesenta
um avango similar-ao das obras.

1.4, Ndo foi restaurade nenhum posto de controle,
corn recursos <o Programa.

| Explique brevemente diferengas entre os produtos planejados e os atuals (se apllcavel). A sifagac descrita & a Junho/o7.
Como existem obras que estdo sendo finallzadas com fundos prdprios, as metas serdo superadas,

Reestreturacdo, Indicar se este Compénente fol reestrurade, data da aprovagdo (Gerente), Descrever brevemente conseqiiéncias

dessas mudancas, [X] N/A
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, ,

2.1 Sistemna de bafangas €m operagdo.

2.2 Rodovias licitadas para.o setor
privado.

2.3 Rodovias transferidas aos estados.

2.4 Gontratos de manutencac por
resuitado em operacio:
Custo total: US§ 363,933,000,00
Contraparte
Cofinanciamento
Us$ 111,953,000.00
Governio Faderal o
Us$ 215,932,000.00
BID: ‘US$ 56,050,000.00
Desembolso BID; 100%
Classificacdo $

Implantados os postos de

pedagio.

Custo total: US$ 0.00

Contraparte;: US$ 0.00

BID; uss 0.00

Desembelso BID: -

Classificacfip; S (ver Produtos
Obtidos)

Produtos Plangjidos
2.1 Até 12/03 estardo operando 13 balangas
fixas e 4 mdvels; até 12/04 operagdo de 33
balangas fixas e 41 mdvels @ até 12/05

estardo em operagao 33 balancas fixas e 57
moveis.

2.2 Até 06/97.856. km de rodovias terae sido
lictadas e concessionadas ap setor privado.

O Execotor diretamernte cu por delegacio
terd licttado as seguinites extensies: até:
12/01 4.680 km e-ao final de Programa 7.400
km.

2.3 Seriio destentralizadas aos Estados as
seguintes extensies acumuladas: até 12/03,
4.647 kin; até 12/64, 8.158 km; até 12/05,
11.541 km; & até 12/06, 14.506 km,

2.4 Até 12/01, terd sido contratado, em
contratos de manutencdo rotineira por
resuttados, 6.700 km da rede sob & jurisdlcao
federal; até 12/02, 16,200 km; até 12/03,
25.000 kth & até 12/06, 26.500 km. Até
12/04 essas metas seriam alcancadas através
de contratos CREMA & Conservar,

Produtos Obtid
2.1 Estio em eperagio 30 (3 em trechos do BID)

‘das. 33 halangas flxas previstas e 46 das 97 mdvels

prevms, com 16-balancas fixas e 20 movels em
operagao nonmal @ as demais em carédter educativo,

Os servigos e fomedimentos foram integralmente

executados com recurses da Unigio.

2.2 Forem efetivamente concessionadgs Somente:
4514,20 km, estio em licitacio para concessiio
2.600,78 km ¢ para Parcetlas Plblico Privada 6374
km, umvezquemopendertesosprem
Iiutatdnos, estardo em estudo sau modelo.

2.3 Foram ‘transferidos 8.158 km, até dez/2004 e
14.506 km até dezf2006.

24 Os contratos cobrém 63 % da extensdo
prevista, O programa CREMA abrange 4.667 km, o

CREMINHA 2.908 km, ¢om recursos do- BIRD e

9.031 km com recursos piblicos. Apro:amadamente
16600 km da malha rodovidria pavimentada tern
manutencio ferceirizada.

' Explique brevemente diferencas entra produtos planejados e atuals (se aplicivel).

Rse_struwraqﬁo. Indicar se este Compenente foi reéstrturado, data da aprovagdo (Gererite). Descrever brevemente conseqiiéncias

dessas mudancas,
[X] HfA

Lomponente
Fortaletimento institudonal.
{Sistama institucional fortalecido)
Funciondrios.do DNER, DERs &
Grgdos amblentals treinadoes e
aplicande adequadamente os
conceites adotados,

Eshudos Conduidos;
Custo total: US$ 8,054,000.00
Contraparte: US$ 2,024,000.00

BIb: Us$ 6,030,000.00
Desembolso BID: 100 %
Clagsificacsio: MS

Praduigs Plansiad

3.1 Até 02/01, serfio concluidos os -curses do
Projeto Piloto do sub-programa Tréinamernto.

conforme  termos- de  referBnga de (7/97
incluinde & *Treinamento des Multiplicadores. do
DNER” para o inido da 22 etapa - Trelnamenta a
Longo Prazo.

3.2 Até 12/03, ter-se-d conclufdo o fréinamento
ambiental e até 06/04 terse-d treinado &

totalidada de técnlcos Indicados nos Terits de
ReferBnda do Plane de Treinamerito de Longo
Prazo, conforme Termo de Referéncia revisado
pelo DNIT e aprovade pelo BID em
agosto/2001, conforme CBR 3792/2001, de
13/08/2001.

3.3 Fol prevists a realizacio de 06 estuidos e
pesquisas em diferentes dreas da engenharia
rodovidria, inciuindg o Levantamento -e Estudo
do Passivo Ambiental nos trechos da malha
rodovidria federal no incluidos no Programa.

Prodites Obtides
3.1 Foram realizados 100 % dos cursos previstos

para o BID e o BIRD, O treinamento dos
multiplicidores fol autrizida pelo BID por meio da

‘CBR-D267/1999 de 01;‘02!1999, e iniciou-se logo a

séguir, tendo sitde conduido no primeiro. trimestre

de 2001,

3.2 0 treinamento ambiental fol conduido em

0972004 (CBR 4102/2004) 2 o Treinamento de.

Longo Prazo fol concluido com o envic a0 BID da
Refatdrio Final, em £19/2005, por meio do oficio n®
30212005/CGMRRDNIT,

3.3 O Levantamerito & Estudo do Passive Ambiental
ensejou o cumprimento da dausula 4.06(c),;
conforme CBR 6504/2004, de.20/12/2004. Os
demais estudos e pesquisas foram condluldes e
seus Relatérios Finais, aprovados pelo
BINIT e encaminhados ao Bancs, até 11/24105,

Expligue brevemente diferencas entre produtos planejados e atuals (se aplicavel).

Reestruturacho. Indicar se. este Componente foi reestruturado,

data da aprovagio (Gerente), Descrever brevemente as

conseqiéncias dessas mudangas:

[XIN/A

Componentes frodutos Planajadgs Produtos Obtidos

Aquisigo de equipamentos. 4. Durante a execudo do Programa serdo. 4. Nio fol reaiizada nenhuma lickacBo, no &mbito
Custo total:  US$ 0.00 adquiridos 51 balancas € equipamentos de do Programa, para aquisigio da balancas. Os
Contraparte: US$ 0.00 laboratorio para o IPR. equipamentos foram  adquirides, por fora do
BIE: LSS 0,00 Programa; -com recursos da Unido.
Desembolso BID: -
Classificacsio; $
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Expllqde brevemente diferencas entre produtos planejados e atuals (se aplicavel).

G DNIT utitizou recursos da Unido para fmplementar a recuperagio do Sistema da Pesagem de Veleulos, que consts; atualmente, com 30.
balangas fixas e 46 méveis, em operagio, e que fazem parte do Sistema Nacional de Pesagem, cuja previsia & de instalar mais.de 250 postos
(fixos @ méveis) com seys respectivos equiparmentos, '

Reestruturacdo. Indicar se este Componente foi reestniturado, data da aprovagio (Gerente), Descrever brévemente as
conseqliéncias dessas mutangas:

[X] N/A

Resumo do Progresso de Implementacio — Classificagao:

[ 1 Muitp Satisfatdiio (MS) [ Satisfatdrio (S) [ ]Insatisfatério {F) [ 1 Muito Insatistatdrio (M)

A qualificag8o Satisfatéria se justifica porque foram plenamente atingidos o Fim do Projeto e seu
Objetivo de Desenvolvimento (Propésito). O nivel de execugo dos produtos do Projeto mostra
que foram obtidos na gquantidade e qualidade esperada, bem como com custes razoaveis.
Entretanto, se bem que falta concessionar parte das rodovias previstas, registra-se a decisao do
Governo em implementar um amplo plano de concessdes, cujo processo de licitaglo tera inicio
no préximo més de outubro. Conseqilentemente, se bem que fora do prazo inicialmente previsto,
as metas fisicas seréio -superadas. Do mesmo modo, como citade anteriormente, estd em
implantagio o Plano Nacional de Pesagem de Veiculos na malha rodovidria federal, o que
permitiria supor que se atingird a sustentabilidade do Programa.

d. Custos do Projeto

Custo Total Projeto - Planejado Custo Total do Projeto - Atual % Diferenca
{US$000) {US3004Q)
1. Engenharia e Administracio....... 26.100 | 1, Engenharia e Administragdo ....... 23,574 - 9,68
2, OBras TS vewversssarerasmns 663,950 | 2. Qbras CMS sieersriessssnsmsronens 789.644 + 18,93
3, Fortalecimento Institucional . 15.000 | 3. Fortaledmente Institucional ....... 8.0% - 45,31
4. Aquisigio de Equipamentos ....... 7.500. | 4. Aquisicio de Equipamentos ...... 0 _
5. Cugtos FInanceiros. .... 37.450 | 5. Custos FINANCeIros ... 53.359 + 42,48
Taotl do Projet e 750,000 | 6. Total do Projeto .uieeeeenccanans 874,631 + 16,62

Explique brevemerite diferengas.

As principais diferencas slio devidas ao alongamento do praze de consirugao das obras que absorveram toda a previsio de contingndias e
resultaram em um acréscma global deé custos do Programa de 16,62 %, em relagSio a meta original prevista. Ressalta-se, entratanto; a
superacio das métas fisicas otiginalmerite pactuadas.

O Anexo 1 deste relatorio apresenta os quadros de investimento por catégoria de inversso, tanto
na situagio original — conforme contrato de empréstimo firmado em 15.margo.98, como também
na situagao final do Projeto — conforme custos contabilizados pelo DNIT até juntio de 2007.

O Anexo 4 deste relatério apresenta o guadro dos contratos, por componente de investimento e
rodovia, onde estéo detalhados todos os custos do Projeto.

IV. Implementacdo do Projeto
a. Analise de Fatores Criticos
Com relagho a aspectos negativos, s que contribulram para o atraso no andamento da
execugdo do Programa com relagéio ao prazo acordado no contrato de empréstimo, como em

outros projetos financiados pelo Banco para o Goveino brasileiro, foram sempre relacionados
com:
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+ Excessivos atrasos na adequagdo dos projetos de engenharia disponiveis no DNER
{atual DNIT} no inlcio do Programa, impedindo-a pronta licitagao dos trechos;

* demaoras em processos licitatorios e na liberagéo dé recursos financeiros;
» as muitiplas decisdes tomadas em torne do assunto da concessdo de rodovias; e

» as multiplas discussdes havidas.em torno da operac8o e aquisicdo das balangas para a
pesagem de veiculos que envolveram toda a malha nacional e ndo somente os trechos
contemplados no Programa.

Esses dois Ultimos pontos se constitulram em problemas para cumprir clausulas importantes do
contrato, mas que, com as lltimas decisGes tomadas pelo DNIT, poder&o ser implementadas,
‘garantindo a sustentabilidade do Projeto:

+ A intervengdo de entidades superiores, mudangas nas funcfes dos Orgdos envolvidos,
inclusive com a criagéio de uma nova agéncia, a mudanga nas autoridades politicas, tém
deslocado no tempo, de maneira recorrente, as datas de algumas das concessOes
esperadas para a iniciativa privada, sendo que isso & um ponto considerado insatisfatério
peio Banco.

* O controle de peso nas rodovias enfrentou problemas pelo n&oc cumprimento das metas de
operagao de balangas, seja por razdes de ordem construtiva ou de ordem administrativa,
mas também. de ordem decisoria, com fixagSo de nimero imeal de balangas a serem
adquifidas. No entanto, como ja foi mencionado, agora o assunito estd sendo resolvido e
implementado.

Como nos outros projetos, no que concerne aos assuntos financeiros, se destaca que. os
recursos para o aporte local para todos os componentes do Programa dependem do orgamento
geral da Uni&o e de sua parcela direcionada ao DNIT. Esses recursos, abundantes nos dois
primeiros anos do Programa, ficaram escassos do terceiro ac sétimo ano, somente voltando ac
normal nos dois Ultimos anos.,

Com relagio aos aspectos positivos, ha expectativa de retomada do processo licitatorio de
concessdes rodoviarias ao setor privado, anunciado para outubro do corrente ano, com o qual,
grande parte desses problemas desapareceriam.

Foram importantes para a obtengfio dos produtos alguns fatores, como a apresentag8o dos
estados financeiros auditados dentro dos prazos previstos. Também é indiscutivel a importancia
de responder a tempo as consultas formuladas pelo Executor como forma de manter um ritmo
adequado de execucdo das .obras previstas. O assessoramento técnico e administrativa do
Banco foi sempre oportuno para o Executor, 6 que permitiu a tomada de medidas corretivas nos
procedimentos da instituicio, com melhoras na qualidade de gestéo.

Além disso, a tramitagio em forma agil pelo DNIT de pagamentos diretos aos empreiteiros e
consultores significou um fator importante. para evitar que os prazos fossem ainda mais dilatados
e facilitar a execugéio do Programa. Essa tramitagéo fluida somenté n&o ocorreu quando houve
falta de recursos, ou seja, quando estava fora do poder de decisdo do DNIT.

Em termos .de aporte dos recursos do co-financiamento, o Banco Mundial sempre alocou os
recursos necessarios de forma oportuna.

Nao obstante os atrasos verificados no repasse de recursos orgamentdarios da contrapartida local
prevista para o Programa, em face do forte ajuste fiscal devido a efeitos econémicos da
conjuntura mundial, os recursos originalmente previstos foram integralmente alocades, e a Unido
vem efetuando aportes adicionais de recursos do Tesouro, para possibilitar o término da
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execugdo dos empreendimentos elegiveis pelos Empréstimos, suprindo assim: a redugo
efetuada pelos Bancos nos Contratos de Empréstime para a 1° etapa do Programa; o saldo; a
maior, dos empreendimentos contratados; e os efeitos de variagbes cambiais ocorridas ao lengo
do periodo de execugdo do Programa.

Apesar do atraso das obras que resultou num adiamento da entrada em vigor dos efeitos, &
também importante esclarecer que 3 medida que a execucdo do Programa avangou, ¢om
recuperacdo de pistas e execugdio de manutengbes, seus beneficios comegaram a ser
percebidos integralmente pelos usudrios que fazem os percursos dessas rodovias,

Considerando que o programa de cbras desenvolveu-se em vérios Estados da Unifio; os efeitos
decorrentes das melhorias executadas, atingiram de forma abrangente, usuérios em significativa
parcela da malha rodoviaria federal.

Adicionalmente, cumpre ressaltar que o Programa foi fortemente prejudicado em sua evolugae;
por fatores externos ao processo de gestlo e gerenciamento, destacando-se.entre outros;

- Graves crises financeiras internacionais, ao inicio da implementagao, com reflexos diretos na
economia do Pals, resultando em forte contingenciamento orgamentario durante o periodo
original previsto para execugao;

- Paralisagao do processo de Concessdes. rodovidrias & iniciativa privada, por questionamento
interposto, por diferentes 6rgdos da administragio da Unifo, ac modelo e aos marcos
regulatérios para licitagdo de novos trechos;

- Resisténcia dos Goverhos Estaduais em formalizar os Convénios de Delegagfio para os
trechos ndo estratégicos mantidos pelo Governo Federal, em face do &nus de assumirem os
custos para a manutengdo subseqliente;

- A decis&o administrativa do Governo Federal em promover a re-estruturagdo do setor de
transportes, com a extingéo do 6rgéo executor, © DNER 3 época; a criagho de novo drgao, o
DNIT, e a criagdo de Agéncias reguladoras das agSes de fransporte de cargas. e passageiros,
que no-caso da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres — ANTT, assumiu o programa de
concessdes rodoviarias & iniciativa privada;

- As dificuldades na implementacio do Sistema Nacional para Pesagem de Veiculos, cuja
eficacia da operag@io dependia da formalizagéo de convénios especlificos com os Departamentos
Estaduais de Transito, para viabilizagho da aplicagéo e cobranga de multas, convénio com ©
Ministério da Justica para o controle e protegdo dos postos de pesagem em toda a malha
rodoviéria ¢ a criagdo das JARI's — Juntas Administrativas para Recursos de Infragdes, em todas
as unidades rodoviarias do Pals;

- A mudanca de Governo Federal, ap6s a eleigio de 2002, com a substituicdo dos reésponséveis
pela Coordenagdio do Programa na #rea governamerital e a re-definicBo de politicas e
prioridades na area de transportes.

Resumindo, o Programa teve ao longo de sua execuglo, como dissemos anteriormente, Uma
serie de contratempos (projetos demorados por ajustes dos mesmos, licitages. conturbadas por
processos judiciais, freqUentes problemas de fluxo de recursos e outros externos ao processo de
gestd0), os quais justificaram atrasos importantes e que deram lugar a trés prorrogagdes do
prazo contratual, '

Esses problemas foram atenuados em fungio da eficiéncia da equipe da UCCP ¢ da firma de

apoio a mesma, e do excelente relacionamento mantido com o Banco e com as auforidades do
Orgéo Executor e do Governo.
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Q Programa terminara, de modo geral, de acorde com o planejado, apesar de que os produtos
seréo obtidos fora do prazo, como conseqUéncia dos problemas citados; agravados, ainda, pela
falta de capacidade técnica e financeira de aigumas empresas executoras.

b. Desenvolvimento do Mutuario/Agéncia Executora

iiDesempenho do Mutuario/Agéncia Executora

[ ] Muito Satisfatdrio-(MS) [X] Satisfatério (5) [ ]Insatisfatério (I} [ ] Muito Insatisfatsrio(MY)

O sucesso finalmente alcangado no cumprimento dos resultados do Programa, em termos de
afingir a sua finalizagéo e objetivos, se deve em grande parte & atuagio coordenada do DNIT
com-as instituiches participantes, o que ocorreu desde a preparagéo do Relatério de Projeto para
financiamento e posteriormente com a Representagdoe do Banco, que lhes permitiu resolver
todos os’ problemas que foram aparecendo durante a execugéio do dimensionamento do Projeto
& de suas obras e, sem ddvida, com o co-financiador, Banco Mundial.

Essa cooperagsio, além de permitir levar adiante o Programa, foi um elemento de fortalecimento
da capacidade institucional de todas as ertidades participantes.

A adogao de uma Unidade Central de Coordenagdo do Programa (UCCP), assessorada por
empresa de consultoria especializada em coordenaglo de programas com financiamento
externo, embora tenha enfrentado alguns problemas, trouxe frutos para o DNIT, além dos
esperados para o proprio Programa.

Esses problemas ocorreram com a operagéo inicial das Unidades Regionais de Apoio - URAS,
que eram os postos avanhgados da UCCP, e foram instaladas, com apolo da Gerenciadora por
meio da alecag8o dé pelo menos um especialista ambiental, dentro dos Distritos Rodoviarios
Federais — DRFs do DNIT em MG, RS e BA. Essas unidades tiveram dificuidade para atuar em
outros DRFs, devido a falta de autoridade sobre os distritos onde nio estavam instaladas e
-acabaram sendo desativadas. Com a adogfio do CREMA, no entarto, as unidades foram
retomadas, com tecnicos da equipe da Gerencladora, e com atuagdo ndo restrita & jurisdigéo
dos DRFs correspondentes aos estados onde foram instaladas (MA, PE e RS), mas sim atuando
em todos os locais com obras do Programa. Essas URAs se réportami as regionais do DNIT que
tem obras no Programa e & UCCP.

A UCCP fal, portanto, responsavel pela coordenagio, acompanhamento e gerenciamento dos
contraios de obras, de manutengio e de elaborago de estudos relativos ao fortalecimerito
institucional do sub-setor rodoviario e 6rgdos ‘afins. Com a reestruturago inteina do DNIT, a
UCCP também propiciou uma continuidade que dificilmente seria alcangada em sua auséncia.
‘Sem dlvida, a experiéncia adquitida pelo pessoal do DNIT, que teve atividades dentro ou
relacionadas com a UCCP e com as URAs, serd mantida e incorporada em suas atividades
futuras,

Os treinamentos realizados para técnicos do DNIT, DERs & 6rgdos ambientais sobre assuntos
ambientais prepararam muitas pessoas do setor para suas atividades rofineiras em seus
respectivos drgaes.

Outrossim, a continua interagéio da Unidade com o pessoal hierarquico do 6rgdo, e quando
necessario com as. autoridades do Governo, também resultaram fundamentais para o
desenvolvimento da operag3o. Por Gitimo, & importante citar a relativa autonomia da Unidade
para tomar decisdes sobre-a evolugio do Programa.

O Anexo 5 deste relatorio apresenta o historico da execugfio do Projeto.
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c. Desenveolvimento do Banco

Desempenho do Banco

[ ]Muto Satisfatério (MS) [X] Satisfatévio (5) [ ]Insatisfatério. (1) [ 1 Muito Ensatisfatcrio(MI)

Relativamente & gest3o do Projeto, o aspecto que mais contribuiu para o seu sucesso foi o
intercAmbio fluide de informagbes entre. o DNIT € a Representagéo do Banco no Brasil, que
permitiu agilizar as gestdes e tramites administrativos e técnicos no menor tempo possivel. Nem
mesmo a reestruturagdo ocorrida ho Ministério e no Executor, atrapalhou nessé aspecto e pode-
se considerar o desempenho do Banco no Projeto como satisfatério. Resultaram de grande
utilidade para a execucdo do Programa, as freqlentes visitas ao eéxecutor, com reunides que
inclufam as equipes da Unidade de Coordenagso e da firma de apoio a mesma, as autoridades
do 6rg8o e de todos os departamentos ligados a0 Programa.

V. Sustentabilidade
a. Analise de Fatores Criticos

O Marco Ldgico do Programa, conforme revisto na Miss8o do 21 2 25 de julho de 2003, esta
apreseniado no Anexo 2 deste relatdrio, juntamente com a ajuda memdria do Seminario de
Término do Programa. O Marco Légico tem vérias suposigbes, muitos delas baseadas no
compromisso de que as rodovias seriam concessionadas e que continuam importantes para a
sustentabilidade de seus resultados e efeitos.

Dessas suposicGes, somefite trés resuitaram em clausulas confratuais: a 4.02 que trata da
manutencdio, a 4.05 que trata do controle de peso ¢ a 4.06, que trata do controle ambiental. A
clausula relacionada com o controle de peso ainda estd parcialmente incumprida, raz&o pela
qual essas suposicdes ainda ndo se concretizaram plenamente,

As clausulas acima citadas também serviriam para garantir que:

. nao faltariam recursos financeires para serem aplicados na conservacéo e operagio das
rodovias; e

. estariam circulando realmente nas rodovias velculos com peso adequado &s suas
estruturas, como garantia de que a sua vida util fosse igual & prevista na elaboracéo do
selu dlmensionamento & nos estudos econdmicos.

Essas suposi¢bes s8o ainda importantes para garantir que os propdsitos alcangados pelo Projeto
ser8o mantides ao longo do tempo de maneira sustentada. Eles buscam garantir que o DNIT e
0s ¢rgédos estaduais possam opérar e manter as instalagbes construidas ao longo do fem po.

Consequentemente, os seguintes aspectos deveriam manter-se ho futuro para assegurar a
sustentabilidade da operagio e seus efeitos:

* Assegurar o financiamiento para manuteng&o dos trechos incluidos no Programa (seja
através de recursos argamentdrios, de empréstimos com organismos de crédito ou
mediante investimento do setor privado, ou em associag¢do com 0 mesmo). A falta de
investimento em manutengdo poderia acarretar futuras necessidades de restauragio que
compremeteriam os ganhos em competitividade que se obtiverem.

» Manter a capacidade de gestiio da unidade que esteve vinculada ao Programa,
-estabelecendo mecdnismos de obfencdo de indicadores baseados em informagao
objetiva

s Fortalecer a inclusfo dos aspectos ambientais no planejamento e execugdo das obras,
bem como o mohitoramento permanente dos mesmos.
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Enfatizar e aprofundar os aspectos de seguranca vidria, aportados pelo programa.
Assegurar a plena e continua utilizagsio do Sistema de Planejamento Rodovidrio.
Assegurar fundos adequados para o |Institutc de Pesquisas Rodoviarias,
complementando os recursos orgamentarios consignados com a prestagdo de servigos
para o sefor privado.

» A boa performance econdmica do pais, sobretudo nos setores agropecuério e industrial,
que poderia incidir favoravelmente numa maior exigéncia por parte dos usudrios de um
adequado estado das rodovias.

AssSim mesmo;

» E conveniente realizar agtes de divulgagio da necessidade de contar com uma rede
viaria em adequadas condigbes para alcangar melhorias -econdmicas que tendam por
sua vez a obter um desenvolvimento sustentavel.

» Sob os aspectos de melhoramentos ambientais e seguranga vidria, € necessario realizar
acdes de conscientizagdo dos usudrios, para proporcionar uma crescente participag¢éo
dos mesmos.

» Deveriam ampliar-se as andlises de avaliaggio econdmica dos projetos, tendo em conta
fatores de ordem social, afim de permitir 0 desenvolvimento de regides menos
desenvolvidas.

» O 6rgéo executor deveria planejar seu plano de investimentos tendo em-conta possiveis
limitagbes financeiras a médio prazo.

» Deveriam definir-se planos de capacitagio continua a longo prazo dos funciondrios do
érgéo.

b. Riscos Potenciais

A histéria da implementagdo do Projeto mostra fatores que afetaram sua execugdo e que
poderéo afetar sua sustentabilidade. Entre esses fatores, que podem se constituir em risco para
a sustentabilidade do Projeto, se destacam: os aspectos financeiros, os de conservacao da infra-
estruttira e os de origem politica e administrativa,

‘Os recursos para a consefvag&o da malha rodovidria dependem do orgamento geral da Unifio e
da parcela que se desfina ao DNIT, Até 2005 néo havia atengSo adequada a esse tema pela
impresséo de que brevemente haveria & concessdo, situagio que apresentou melhoras
significativas, pois o DNIT vem recebendo dotagbes orgamentarias para conserva da malha, em
valores suficientes para uma manutengéo mais adequada.

Entre. 0s maiores riscos sem dtvida esta o representado pelo fato de ainda no estar iniciado em
muitas rodovias o trabalho das concessiondrias, com instalagsio de pragas de pedagio e de
balangas para controle de peso por razbes pretéritas de intervencdo de enfidades
governamentais supetiores, a criagio da nova ANTT & a mudanga de autoridades politicas.
Espera-se gue essa situagao esteja logo superada (as licitagdes foram anunciadas para outubro
proximo), o que contribuird para resolver ém definitivo também o problema de conservacéio da
rodovia.

Analisando os fatores acima se pode resumir que as causas de raiz que poderdo afetar
negativamente a sustentabilidade sdo:

s Dilatamento dos prazos para a implementagio das concessdes das rodovias que poderd
levar a continuar na situagao atual por mais tempo.

» A falta de recursos e o seu contingenciamento anual que somente séo liberados a partir de
alguns meses depois de comegade ¢ ano,
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» Falta de compromisso de alguns dos envolvidos na implementago dos marcos regulatérios
relativos ao transporte de substancias perigosas e aplicagéo de agbes continuas na 4rea de
seguranga vidria

A solugdo do primeiro problema néo depende somente do DNIT, Executor do Programa, mas
principalmente de outros Orgdos federais, mais com © anungio dos processos de licitagéo,
aparentemente as concessfes serfo implementadas.

Com relag&o ao problema de recursos financeiros, com a implementacfo das concessdes o fluxo
de recursos deveria ser suficiente para as necessidades do DNIT, sendo o Unico risco a
eventualidade do DNIT néo conseguir a liberagéio tempestiva dos recursos junto ao Governo.
Néo obstante existem aiguns dispositivos que permitem mitigar as liberagdes, tais como: i) a
possibilidade de usar o duodécimo da verba alocada em cada rubrica, enquanto a Lei
Orgamentaria néo for formalmente aprovada pelo Congresso Nacional; &, i) a possibilidade de
usar recurses empenhados em exercicios anteriores para o p.agamento de débitos do ano
corrente. Neste sentido & importante ressaltar que o Governo vem avangando com a
implementagdo do Projeto Piloto de Investimento (PPI), no qual os projetos a serem executados,
t&m verba garantida.

Néo se espera que haja algum problema de ordem ambiental que possa comprometer a
sustentabilidade do Programa, uma vez que a mitigagdo dos impactos diretos das obras e a
recuperagao do passivo ambiental nos trechos com intervencéio pelo Programa, foram realizadas
-durante a sua execugao,

Ademais, ainda que existisse esse risco potencial, eles serfio mitigados, considerando que
exigéncias de atuagdo ambiental serfo feitas nas concessdes das rodovias & nos contratos de
manutencao, uma vez mais esses pontos s&o elemenios essenciais para a sustentabilidade do
Programa.

Por ditimo, também & importante lembrar que a remuneragao inadequada dos investimentos, que
leva a diminuig3o da capacidade econdmica dos concessionarios, devera ser evitada, com tarifas
em niveis adequados que conduzam o usuario a utilizar bem as rodovias e os concessionarios a
poder manté-las, e que as balangas e a fiscalizagdo devem somente permitir o transito de
veiculos com peso adequado & estrutura, dimensionamento e revestimento dos pavimentos das
rodovias. A incorporagiio da dimens8o ambiental a gestdo dos concessiondrios, também sera
basica para a sustentabilidade deste e de cutros projetos.

No ponto de vista institucional, se o DNIT mantiver o sistema de gerenciamento para a
reabilitagio e manutengdo das rodovias, como até atualmente tem procedido, entendemos que
poderd cumprir com sua fungéo adequadamente

No que diz respeito aos CREMA, as melhorias realizadas na rede viéria serdo sustentaveis, pelo
menos nos cinco anos de vigéncia de cada um desses contratos. Ressalta-se que os pasSsSivos
ambientais criticos dos trechos radovidrios incluidos no Programa foram recuperados.

As consideragOes arroladas pelo Governo para garantir a sustentabilidade do Projeto que estio
citadas na Ajuda Meméria do Semindrio de Término do Projeto (item IV), realizado em agosto de
2007, anexa a este PCR, visam inclusive prover alocago orgamentaria de recursos financeiros
para conserva, a concessiio da via, a instalagdo e operacéo das balangas e outras providéncias,
de maneira que n&o vemos graves problemas que afetem a sustentabilidade.

¢. Capacidade Institucional

No que concerne & capacidade técnica do DNIT para operar rodovias, pode-se afirmar que o
érgéo tem experiéncia suficiente para garantir urn bom desempenho nesse sentido.
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Ainda sob o aspecto institucional, se destaca o fato de que todas as medidas previstas no
contrato de empréstimo foram realizadas e seus resultados se fario sentir ao Iongo do tempo,
particularmente os relativos aos cursos ministrados. Isso praticamente elimina riscos dessa
natureza que pudessem afetar a capacidade institucional da entidade responséavel pela
manutengio dos resultados do Programa.

O mesmo se espera com relagdo & capacidade técnica, econdmica e administrativa das
empresas concessiondrias e das encarregadas de manutengfio, se essas forem contratadas
dentro dos critérios ja discutidos e estabelecidos.

Por essas razbes, combinando todos os fatores anteriores, ndo se observam situagtes que
permitam prever dificuldades de curto prazo que afetem os objetivos do Programa, o que permite
qualificar de “Provével” a sustentabilidade do Projeto.

Classificacdo de Sustentabilidade (SU) :

[ T Muito Provavel (MP) [X] Provével (P) [ ] Pouco Provivel {PP) [ ]Improvavat (1)

VI. Monitoramento e Avaliacdo
a. Informagio sobre Resultados

A experiéncia do pessoal do Executor e também do Banco na formulagdo do dimensionamento
do. Projeto sem duvida deveria ter permitido escolher os indicadores para medir seu
desempenho, tanto no pento de vista dos produtos como ne dos objetivos de desenvolvimento.
No entante, nao foi possivel acessar informagdes integralmente confidveis sobre o nimero de
acidentes para estabelecer a linha de base, que é o ponto de parfida para medir esse
desempenho, nem para verificar a situacio apds as obras ferminadas. Para os outros
indicadores, no entanto, se podem obter as informagdes pertinentes, apesar de nao terem sido
medidos como concebidos inicialmente na preparagfo do Programa, como j& foi dito neste
docurnento.

Cita-se, como exemplo, os resultados disponiveis para avaliagéic da malha rodoviéria federal
pavimentada, cujos resultados estdo calcados na evoluglio das condigbes de pavirhento,
formuladas através de modelos matemdticos alimentados por parametros fisicos, obtidos em
levantamentos realizados no perfodo deé 2001 a 2004, Desta forma, de cerca de 58.000 km de
extensdio da malha federal pavimentada, estdo avaliados t':ert:a de 43.000 km, devido a
restrighes financeiras, o que prejudica algo a avaliagio dos resultados. Ressalta-se, ainda, que
deste total estdo avaliados cerca de 8.000 km, dos 14.500 km de trechos rodoviarios que foram
delegados aos Estados da Unifo até o final do exercicio de 2006.

Os beneficios.da concessdo com cobranga de pedagio, pesagem e fiscalizagéo da operagéo so
se fardo sentir alguns anocs depois de iniciada a opérago das divérsas rodovias. Como algumas
rodovias, embora estejam em processo de licitagdo, ainda ndo foram concessionadas, esses
beneflcios zinda nio podem ser mensurados em sua totalidade. Assim, havera impactos
positivos do Programa que néo estardo quantificados neste PCR, mas previstos como possiveis
no futuro, tio cedo sejam efetivadas as concessdes e mantidos os contratos de CREMA.

Por essa razéio, para futuros projetos sera recomendavel repensar como coletar as informagdes
necessdrias, inclusive com a ajuda dos concessiondrios para se poder avaliar os reais beneficios
que um projeto desse tipo traz para a sociedade em geral e, particularmente, aos usuérios das
redovias,
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Durante a prepara¢s6 do Projefo para financiamenito do Banco, o Mutuario manifestou que n3o
tinha interesse em realizar a avaliago econdmica “ex-post” do projeto, razéio pela qual esse
assunto n&o & abordado neste PCR.

VIL. Licoes Aprendidas

Na execugéo do Projeta houve fatos positivos e negativos que servem para um aprendizado por
parte do Banco de ligdes a serem aplicadas em novos projetos. A partir da experiéncia da
Representacio do BID nesta operagéo e tomando em conta as andlises elaboradas no PCR e
detalhadas nos documentos anexos, foram selecionadas as principais ligbes aprendidas que
podem resultar em medidas a serem adotadas durante o dimensichamentc efou a
implementacdo de novas operagbes para melhorar g exeqiibilidade e a sustentabilidade de
futuros projetos:

b. Monitoramento Futuro e Avaliacdo "Ex-Post™

Ligdo n° 1: Na preparagéio dos programas do Banco, ndo se deveria aceitar o chamado projeto
bésico referencial em substituigio do projeto final para efeitos das amostras representativas.

Motivo: A fim de evitar aparentes sobrecustos das obras e cancelamentos dos contratos por
incapacidade de executar, deve ser exigido na prepara¢o dos Programas do Banco que os$
projetos de engenharia das amostras fenham o detalhe suficiente e a qualidade técnica
necessaria. Para isso 0 Banco deveria promover a disponibilidade de uma earteira de projetos e
eventualmente ajudar técnica e financeiramente na sua constituigsio.

Ligdo n® 2: Os futuros contratos de empréstimo sé deveriam conter cldusulas cujo cumprimento
dependa apenas do organismo executor da operagao.

Motivo: Foram inclufdas no Programa clausulas de concessdes de vias fora de sua area de agdo,
sobre as quais os executores do Programa ndo tinham como atuar por ser-esse assunto fora de
sua funggo institucional. E bastante questionavel a eficicia dessas cléusulas que néo dependem
diretamente do Executor que & o real interessado na implementag&o do Programa financiade. O
Banco deveria estudar a maneira de superar tal problema, nio aplicando clausulas que nio
tenham relag&io direta com o Executor mas que afetam o andamento da execug&o dos projetos a
‘'serem financiados, mantendo, no entanto, seu foco em alcancar a sustentabilidade desses
projetos, politica chave de um banco de desenvolvimento. Se o Banco deseja promover uma
mudanga politica no riivel setorial, deveria se utilizar de algum outro instrumento financeiro que
se revele mais adequado para garantir tais mudarncas.

Ligao n° 3: O Banco deveria incentivar a reviso com a$ mais ailas autoridades do pais do
assunto relativo ao uso do fundo rotativo como forma de garantir a disponibilidade tempestiva
dos recursos externos, que foi abandonado durante a execugfo do Programa.

Motive: Poderia ter sido extremamente prejudicial para o andamento do Projeto a deciséio de
suprimir os repasses por meio do Fundo Rotativo, que foi acordada entre os Bancos e o Governo
Federal, visto que o meécanismo cumpria sua finalidade de prover recursos imediatos para
pagamentos das obrigag®és contratuais do Programa, diminuindo para.o Executor e contratados
o risco da execugdo do Programa.

Licio n® 4: E importante ter uma escolha adequada dos indicadores de desempenho e de
resultados que deverfio refletir o real impacto que o Programa possa ter. Aldm disso &
indispensével verificar e desenvolver a capatidade do Executor de fer informagbes que
alimentem as estatisticas necessérias "a avaliagio desses indicadores, assim como estimular as
atividades de gerericiamento baseadas na evolugdo desses indicadores.
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Motivos: Um Programa come o presente que atua numa pequena parte da rede (apenas 16%
dela) ndo pode esperar influir nos indicadores da maior parte da rede, para 0 que seria
necessario realizar programas ¢e muito maior envergadura. Além disso, n&o foi previsto avaliar
os.indicadores na parte da rede repassada aos Estados, apds esse repasse.

Em programas t&o abrangentes em termos de diversidade de rodovias abordadas é necessério
definir como serdo avaliados indicadores como o de Indices de acidentes que ndo resultaram
disponiveis neste caso. Essas metodologias deveriam ser claramente definidas em contrato. Do
contrario, @ operagdo € executada sem que se tenha em foco todos os objetivos ‘de
desenvolvimento do projeto.

Ligdo n° &: Para projetos de infra-estrutura & importante manter o esquema da existéncia de
unidades de coordenag8o apoiadas em empresas consultoras especializadas em gerenciamento
de projetos financiados por organismos internacionais.

Motivo: Um projeto desta envergadura, com mais de um bilh#o de ddlares em investimentos,
nunca seria eficientemente executado sem o apoio de pessoal técnico especializado em
guestdes de revisdo de projetos de engenharia, licitagSes internacionais, supervisio de obras de
restauragdo ¢ manutengdo, monitoramento ambiental, tramitagéo de desembolsos, prestagéo de
contas em moeda estrangeira, auditorias contabeis, etc.

Ligdo n® 6: E importante continuar estudando como fazer da manutengfo uma atividade
permanente nas rodovias.

Motivo: Neste sentido deveria ser encorajada a contratagio da execugéo das obras, incluindo a
manutengio. Os programas do tipo CREMA sem duvida, ja representam uma evolugéo positiva
no assunto de manutencdo, mas a sua duragdo limitada a 5 anos constitui-se num preblema que
devera ser adequadamente superado.
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Anexgs:

ANEXO 1:

Quadro Custo de Projeto por Componente e por Fonte de Financiamento (Planejado,
Desembolsado e Contratado)

ANEXO 2:
Documentos do Seminario de Encerramento do Programa

ANEXO 3:
Marco Légico do Programa (Original e Revisado)

ANEXD 4:
Avaliagdo do Mutudrio

ANEXO 5:
Quadro de Andamento Fisico-Financeiro

Observaciio:

Se agradece especialmente a colaboragdo dos consultores da firma de apoio ao gerenciamento
do Programa, Guilherme Abreu Lima Lopes e Vania Buscacio.
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BRASIL

PRESTAMO BID 1046/0C-BR (BR-0195)
PROGRAMA DE RESTAURACION Y DESCENTRALIZACION DE CARRETERAS
FEDERALES

COMITE DE REVISION GERENCIAL (CRG)
INFORME DE TERMINACION DE PROYECTO

21 DE SEPTIEMBRE DE 2007

PARTICIPACION EN EL CRG:

Fueron invitados ‘a participar en el CRG, los miembros del Comité, a saber; Manuel Rapoport;
CSC/MGR; Pablo Roldan, CSC/CSC; Elizabeth Rice, SPD/SPD; José Augustin Aguerre, INE/TSP;
Javier Cayo, LEG/SGO; Rosana Brandfo, INE/RND; Pablo Pena, TSP/CDR; José Luis Lupo,
Representante CSC/CBR; Jorge Luis Lestani, Sub-Representante CSC/CBR y Wagner Guerra,
Economista CSC/CBR. Asimismo los Miembros de! Equipo de Proyecto, cuyo detalle es el siguiente:
Jorge O. Garcia, COF/CBR, Mo6nica Merlo, COF/CBR; Fernando Montenegro, Deputy Representative,
CAN/CCO y Bernadete Buschsbaum, LEG

Asistieron personalmente al CRG las siguientes personas: Rafael Azevedo, Pablo Rold4n, Jorge Luis
Lestani, Wagner Guerra, Ménica Merlo, Antonio Holtzy Jorge O. Garcia,

Se recibieron comentarios por escrito de 1a sefiora Rosana Brandio y del sefior Fernando Montenegro.
Durante el CRG se intercambiaron ideas y comentarios. tanto respecto al contenido del documento, como
respecto a las observaciones recibidas. El resultado de las discusiones se refleja a continuacién:

* En primer lugar se aceptd que deberfa ser profundizada la explicacién de l4 evaluacion del
Progreso en la Ejecucion, justificando los retrasos como fundamentalmente debidos a causas.
exégenas al proyecto y resaltando que los indicadores fueron en general obtenidos,

o Se aceptd también que deberfa ser profundizada la evaluacién de la sustentabilidad de. la
operacidn,

e Se acepté incluir en el documento la evaluacion de los costos de operacion de vehiculos en
térmings reales (de poder adquisitive} y no sclo en término de délares.

» Seacepté explicitar las causas que originaron problemas con las Unidades Regionales de Apoyo.

* Se acepté puntualizar en el documento que los sistemnas de gerenciamiento desarrollados ¢n el
Programa se encuentran en uso permanente por el DNIT,

»  Se acepto resaltar en ¢l documento la calidad técnica del disefio del Proyecto, mismo que en la
época de su disefio no estaba implantada la sistemética de revisién de calidad de disefio.

e Se acept6 incluir como recomendacién para futuras operaciones, la posibilidad de contratar las.
obras con instrumentos de performance que, incluyendo ¢l respectivo mantenimisnto,
garantizarian las condiciones de trifico seguro de las vias.
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Se tendrén también en cuenta algunas modificaciones de forma, que fueron analizadas y acordadas en la
reunion.

Se destacd, tanto durante la reunién, como en los comentarios recibidos, que fue logrado un documento
muy sélido, para culminar la operacién.

oy

Jorge Lui L'iét‘ani ~ Jorgé O} Garcla
Presidente\del CRG Autor del Memorango del Banco




