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Prezado Senhor,

Vimos pela presente acusar o recebimento da versédo final do
Relatério de Término de Projeto — PCR, relativo ao Empréstimo 1735/0C-BR,
encaminhado por V.Sa. através da Mensagem n° CBR-490/11.

Aproveitamos o ensejo para informar que ndo nos opomos a
disponibilizagcdo, ao publico em geral, das informagdes contidas no referido
documento, visto que ndo ha quaisquer motivos ou razbdes para manter
confidencialidade, ou ainda restricbes previstas na Politica Operativa OP-102 do
BID.

Colocamo-nos a disposicdo de V.Sa. para eventuais
esclarecimentos adicionais que se fizerem necessarios e aproveitamos o0 ensejo
para reiterar nossos protestos de elevada estima e consideracao.

Atenciosamente
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RAPHAEL DO AMARAL CAMPOS JUNIOR
Coordenador do Programa de Recuperagao de Rodovias
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l. INFORMAGCAO BASICA

DADOS BASICOS (MONTANTES EM US$)

Projeto: BR-L1033
Empréstimo: 1735/0C-BR

Mutuario: Governo do Estado de Sao Paulo

Agéncia Executora (Ae): Departamento de Estradas
de Rodagem do Estado de S&o Paulo — Der/Sp

Setor: Transportes

Instrumento de Empréstimo: Programa de Obras
Multiplas

Aprovagdo da COFIEX: 31.dez.04
Missdo de Identificagdo: 28.mar.05
Misséo Especial: 27.jun.05

Missdo de Orientacdo: 22.ago.05
Misséo de Anélise do BID: 22.ago.05
Misséo de Negociacéo: 03.abr.06
Contrato de Empréstimo: 28.fev.08
Contrato de Garantia: 28.fev.08

Montantes Originais do Programa:

Financiamento do BID: US$ 30,000,000.00
Aporte Local do Estado: US$ 30.000.000,00
Valor Total do Programa: US$ 60.000.000,00

Montantes Finais do Programa:
Financiamento do BID: US$ 30,000,000.00
Aporte Local do Estado: US$ 116,372,428.88
Valor Total do Programa: US$ 146,372,428.88

Investimento Combate a Pobreza (PTI): Néao
Equidade Social (SEQ): Néo

Classificacdo Ambiental: A, B ou C: N/A (na
época da andlise desta operacdo ndo havia esta
classificagdo no Banco)

Titulo:
Programa de Recuperacéo de Rodovias do Estado de S&o Paulo — Fase Il

Data da Aprovagéo pelo Diret6rio: 10.mai.06

Data da Efetividade do Contrato de Empréstimo: 28.fev.08
Data da Elegibilidade do Primeiro Desembolso: 20.ago.08

Meses em Execucdo:
* Desde a aprovacao: 50 meses
* Desde a efetividade do contrato: 27 meses

Periodos de Desembolso:
Data Original de Ultimo Desembolso: 28.fev.12
Data Atual de Ultimo Desembolso: 30.jul.10
Extensdo Geral (Meses): N/A
Extensdo Especial (Meses): N/A

Montante do Empréstimo:

* Montante Original: US$ 30.000.000,00

* Montante Atual:  US$ 30.000.000,00

* Pari Passu atual: BID 20,5% + APORTE LOCAL 79,5%

Desembolsos:

* Montante atual: US$ 30.000.000,00 (100,0%)

Custo total do Programa (estimativa original): US$ 60.000.000,00
Custo total do Programa (montantes finais): US$ 146,372,428.88

Redirecionamento:

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

N/A [X]
Para/De Para Montante
Numero do Projeto NUmero do Sub
empréstimo
N/A N/A N/A

Em estado de “Alerta”

Esta o projeto "em alerta™ no PAIS: Nao

Resumo da Classificagdo do Desempenho

OD | [X] Muito Provavel (MP)

[ 1Provavel (P)

[ 1Pouco Provavel (PP) | [] Improvéavel (I)

Pl [X] Muito Satisfatorio (MS)

[ 1 Satisfatorio (S)

[ 1 Insatisfatorio(l) [ 1 Muito Insatisfatdrio (MI)

SuU [X] Muito Provével (MP)

[ 1Provavel (P)

[ 1Pouco Provavel (PP) | [] Improvéavel (I)
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1. O PROJETO
A. Contexto do Projeto

2.1 Os principais motivos que levaram o mutuério a solicitar financiamento junto ao
BID foram os seguintes:

(1) limitag&o de recursos para investimento em recuperacdo de rodovias;

(ii) o estado precario em que se encontravam varias rodovias da malha rodoviaria
estadual; e

(iii) continuidade das acdes desenvolvidas na Etapa | do Programa.

2.2 Do ponto de vista politico e social, ndo cabe destacar qualquer evento que tenha
influenciado diretamente na execu¢do do Programa.

2.3 A presente Etapa Il compreendeu a execugéo de obras de recuperacgdo dos 6
trechos rodoviarios listados a seguir, numa extensdo total de 156,4 km.

Rodovia Trecho Extenséo (Km)
SP-125 Alto da Serra — Ubatuba 16,8
SP-133 Via Anhanguera — Cosmdpolis 14,6
SP-255 Araraquara — Boa Esperanca do Sul 39,1
SP-425 José Bonifacio — Rio Tieté 41,8
SP-294 lacri — Osvaldo Cruz 21,1
SP-294 Osvaldo Cruz — Adamantina 23,0

TOTAL 156,4

2.3 O pavimento nesses trechos estava em condi¢des ruins ou regulares e muito
préximas do término de sua vida Gtil. Além da recuperacdo do pavimento, incluiu-
se a implantacdo de acostamentos, complementacdo dos sistemas de drenagem
superficial e profunda, aumento ou modificacdo de plataformas e obras de arte,
implantacdo de elementos de seguranca viaria com a execucdo de obras em
cruzamentos e acessos, instalacdo de terceiras faixas, obras para protecdo de
pedestres e ciclistas, sinalizacdo e obras complementares, mitigacdo dos impactos
das obras novas e, quando necessario, a recuperagdo ambiental do passivo
existente.

B. Descricédo do Projeto
I Objetivo de Desenvolvimento

2.4 Fim do Programa era “Contribuir para o desenvolvimento econdmico e social do
Estado de S&o Paulo, mediante o melhoramento do transportes de cargas e
passageiros na Rede Rodoviaria Estadual”.

2.5  Para atingir esse Fim, o Programa teve como Objetivo de Desenvolvimento
(Propdsito) “Promover condigdes sustentaveis de circulagdo de pessoas e
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mercadorias, com menores custos operacionais e maior seguranca nas rodovias
contempladas pelo Programa”.

ii. Componentes

Para melhorar as condicGes de circulacdo e a seguranca nas rodovias do
Programa, foram escolhidos os seguintes componentes:

Obras Civis. Rodovias restauradas e reabilitadas para operar durante uma vida
atil de 10 anos.

Revisdo da Qualidade do Desenho

Revisao da Qualidade do Desenho (“Quality -At- Entry”)

[ 1 Muito Satisfatorio (MS) [ ] Satisfatério (S) [ ] Insatisfatério (i)

[ 1 Muito Insatisfatorio
(MI)

2.8

3.1

3.2

N&o se aplica a este caso. A sistematica de revisdo da qualidade do desenho
(“Quality-At-Entry”’) ndo estava implantada no Banco na ocasido da aprovacao
desta operacéo.

1. RESULTADOS

Efeitos Diretos

Além de apresentar os indicadores de efeito direto do Projeto é importante comentar
que na Proposta de Empréstimo, preparada pela equipe de Projeto em 2006, a analise
econdmica incluiu o célculo da Taxa Interna de Retorno (TIR) para uma amostra
representativa de 156,4 km de um universo de 534,5 km de trechos rodoviarios
estaduais. Apesar de ser uma operacdo de obras mdltiplas, a mostra escolhida
inicialmente representava 100% dos trechos englobados no Programa. Foram obtidos os
indicadores TIR e VPL de cada trecho, e os globais do Programa, e realizou-se uma
analise de sensibilidade das variacGes de custos e beneficios. Obtiveram-se indicadores
para as trés hipbteses seguintes: (i) acréscimo de 20% nos custos do projeto (construgdo
e manutencdo); (ii) diminuicdo de 20% nos beneficios (economias de custos de
operacdo de veiculos e tempo dos usuarios) e (iii) variagdo simultanea de aumento de
10% nos custos e diminuicdo de 10% nos beneficios. Para as seis rodovias avaliadas, a
TIR méaxima foi de 169,4% e a minima de 18,9%. A TIR global do Programa foi de
46,5%. Nas analises de sensibilidade foram obtidos valores superiores a 12% em todos
0s cenarios, demonstrando baixo risco de que algumas das rodovias a melhorar ndo
fossem economicamente viaveis ainda que sob condic¢des adversas.

A reavaliacdo econémica do Projeto, realizada em 2010, considerando o trafego atual e
0s custos realmente incorridos, mostra que o Programa continua vidvel considerando
que todos os 6 lotes enquadrados na Etapa Il mostraram-se viaveis, na medida em que
resultaram em Taxas Internas de Retorno superiores ao limite minimo estipulado de
12%. O valor minimo da TIR calculado foi de 15,3% e o valor maximo atingiu 97,3%.
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A TIR para o Programa como um todo foi de 41,6%. Podendo-se concluir, portanto, que
0 resultado apresentado consolida a viabilidade técnico-econémica do empreendimento,
realcando sua importancia para o Estado de S&o Paulo e para todo o Pais.

O Estudo de Reavaliacdo Econdmica do Programa esta apresentado no Enlace
Electronico deste relatorio.

O Indicador Chave de Impacto considerado foi o valor positivo da diferenca entre as
varia¢fes do Valor Adicionado Fiscal (VAF), entre o grupo (MDB2) dos municipios
diretamente beneficiados pelo Programa e os (DMSP) demais municipios do estado,
depois de finalizadas as obras (2010 a 2014) — linha de base 2001 a 2005. O gréfico
apresentado a seguir demonstra o ganho financeiro para o Estado de S&o Paulo com os
resultados do Programa.

2005 2006 2007 2008

= MDB2 = DMSP

2005 2006 2007 2008

— MDB2

DMSP
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Ap0s a analise dos dados de custos operacionais determinados para os Efeitos Diretos
Obtidos, em comparacdo com os estimados para os Efeitos Diretos Planejados,
observou-se uma reducéo dos valores unitarios dos mesmos. Isso provém de trés fatores
intrinsecamente ligados a metodologia de avaliacdo destes parametros: (i) Foram
retirados 0s custos operacionais antes da execucdo das obras, que apresentavam
segmentos diversos dos efetivamente realizados, com condi¢des de rolamento e
composicdo da frota diferentes das utilizadas para o célculo dos custos obtidos; (ii) Foi
obtida melhor qualidade na superficie de rolamento ap0s a execucdo das obras do que
aquela inicialmente planejada, evidenciada pelos menores valores de Indice de
Irregularidade medidos, parametro intimamente relacionado aos custos operacionais; e
(iii) Houve um acréscimo na eficiéncia da frota admitida no estudo, tais como aumento
de vida util e capacidade de carga, bem como reducdo de valores econdmicos de
INSUMOS € Servigos.

O quadro a seguir apresenta a verificacdo dos impactos e efeitos diretos do
Programa.

Resumo dos Custos Operacionais Obtidos

. Custos Operacionais (R$/km) - 2009
Veiculo — - —
Basica Projeto Reavaliagdo
Automovel 0,26 0,24 0,20
Onibus 1,70 1,44 1,05
Médio 1,11 0,98 0,98
Caminhéo Pesado 1,77 1,57 1,38
Articulado 276 2,43 1,88
) Custos Operacionais (US$/km) - 2009
Veiculo — - —
Basica Projeto Reavaliagao
Automoavel 0,10 0,09 0,08
Onibus 0,65 0,55 0.40
Médio 0,42 0,37 0,37
Caminhao Pesado 0,68 0,60 0,53
Articulado 1,06 0,93 0,72




Fim:

1. Contribuir para o desenvolvimento social e econdmico do Estado de Sdo Paulo mediante a melhoria do transporte de

cargas e passageiros da Malha Rodoviaria Estadual.

Indicadores Chaves de Impactos

Impactos Planejados

1. Valor positivo da diferenca entre as variac6es do Valor
Adicionado Fiscal (VAF), entre o grupo (MDB2) -
municipios diretamente beneficiados pelo Programa e o
grupo (DMSP) - demais municipios do estado, depois de
finalizadas as obras (2010 a 2014) — linha de base 2001 a
2005.

Impactos Obtidos
1. Apesar de ndo se dispor de dados do periodo 2010
a 2014, foi feito um calculo com dados do periodo
2005 a 2008, demonstrando a tendéncia por um valor
positivo da diferenca entre MDB2 e DMSP.

Variag&o Percentual Acumulada do indice VAF

Grupo Anos

2005 2006 2007 2008
MDB2 0,00% 10,17% 14,45% 21,61%
DMSP 0,00% 8,00% 11,02% 11,00%

Objetivo de Desenvolvimento (Propdsito):

Promover condi¢des sustentaveis de circulagdo de pessoas e mercadorias, com menores custos operacionais e maior

seguranga nas rodovias contempladas pelo programa.

Indicadores Chaves de Efeitos Diretos

Efeitos Diretos Planejados

A. Ao Final do Programa Proposto (FPP) — 4 anos — teré
ocorrido uma diminui¢do dos custos econdmicos de
operacdo de veiculos (medidos em US$ e valores
constantes por veiculo-km pelo HDM-1V) com relagéo a
2005.

1. Automovel: de US$0,10 para US$0,09;

2. Onibus: de US$0,65 para US$0,55;

3. Caminh&o médio: de US$0,42 para US$0,37;

4. Caminh&o pesado: de US$0,68 para US$0,60; e
5. Caminhdo articulado: de US$1,05 para US$0,93.

B. Ao FPP tera diminuido em 4% o indice Global de
Acidentes (IGA), nos trechos do Programa.

Metas Anuais (linha de base em 2004)

IGA: de 0,247 em 2004 para 0,237 em 2012

Efeitos Diretos Obtidos

A. Meta atingida - Os resultados obtidos na reavaliacéo
econdmica, em 2010, foram:

1. Automovel: US$ 0,08

2. Onibus: US$ 0,40

3. Caminh&o médio: US$ 0,37

4. Caminhdo pesado: US$ 0,53

5. Caminh&o articulado: US$ 0,72

B. IGA = 0,281 em 2009. A meta ndo foi atingida, a
variacdo acumulada do IGA (indice Global de Acidentes)
ndo se reduziu conforme planejado percebendo-se uma
variagdo acumulada, até o ano de 2009, de 14% para
mais. Isso se justifica pelo incremento significativo do
trafego nos trechos apos suas recuperagdes.

O que também se observa é que a variacdo ente um e
outro ano (2004 a 2009) ndo é constante e varia para mais
ou para menos por razdes diversas e imensurdveis, o que
leva a concluir que o IGA néo é um bom indicador para a
avaliacéo dos indicadores de efeitos diretos.

Reformulacao.
[X] N/A

PPMR Retrofitting. Indicar se/como/quando o(s) objetivo(s) foram reformulados, e, descrever brevemente suas
consequiéncias, incluindo quaisquer mudancas nos indicadores/metas. Incluir como anexo a documentacéo aprovada

pelo Diretério e/ou Representante, se for o caso.
[XIN/A




Resumo do(s) Objetivo(s) de Desenvolvimento Classificacdo(OD):

[X] Muito Provavel(MP) [ 1 Provavel (P) [ 1 Pouco Provavel (LP) [ 1 Improvavel (1)

Justifique brevemente a classificagdo de OD com base no grau de cumprimento das metas planejadas e explique as
diferengas entre os efeitos diretos planejados e os alcangados, bem como outros fatores relevantes. Incluir referéncias
as evidéncias que respaldem os referidos resultados.

1. O Programa de Recuperacdo de Rodovias do Estado de Sdo Paulo encontra-se totalmente concluido;

2. As rodovias foram restauradas e reabilitadas para operar durante uma vida Gtil de 10 anos, reduzindo
substancialmente os custos econémicos de operagéo;

3. O DER/SP manteve-se fortalecido em seus processos internos e capacitado para administrar a malha rodoviaria do
Estado, com os instrumentos e ferramentas gerenciais implantados na Etapa | do Programa.

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

O Programa se enquadra dentro da estratégia acordada entre o Banco e o pais, especificamente nos seguintes aspectos:
i) modernizacdo do Estado através da modernizagdo administrativa do érgdo executor; e ii) melhoria da
competitividade e acesso ao mercado através da redugdo do “Custo Brasil” diminuindo o custo do transporte.

Indiretamente, o Programa contribui em: i) reduzir a pobreza, ao estimular a atividade econémica no interior do estado,
facilitando o acesso aos mercados e aos servicos de educacgdo e salde; e ii) preservar 0 meio ambiente, ao recuperar
areas degradadas por intervencdes anteriores e implantar processos mais eficazes de preservagdo do meio ambiente nos
projetos rodoviarios do DER/SP.

B. Externalidades

3.7  Externalidades Positivas. Importante destacar que, durante o periodo de
execucdo das obras, o Programa proporcionou externalidades positivas relativas
as questdes econbmicas, sociais e ambientais, tais como:

o O Programa contribuiu na geragdo de empregos, diretos e indiretos,
durante a execucdo das obras rodoviérias; e

o Verificou-se a mitigagdo dos impactos ambientais com a conseqiiente
diminuicao da degradacéo no entorno das obras.

3.8  Externalidades Negativas. Ndo foram observadas externalidades negativas no
Programa.

C. Produtos

3.9  Os componentes originais da operacdo foram mantidos durante todo o periodo de
execucgéo do Programa.

3.10 No Subprograma de Obras de Recuperagdo foram efetivados contratos com
extensdo total de 156,4 km, cujas obras estdo totalmente concluidas. Foi
observado aumento substancial no custo equivalente em dolares das obras. Este
aumento deu-se em funcdo, principalmente, de dois fatores: (i) Impacto da
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atualizacdo dos projetos de engenharia; (ii) Impacto da variagdo cambial; e
(iii) Impacto do aumento dos precos dos insumos da construcéo civil.

Justificativas para o aumento do custo das obras:

Impacto da atualizacdo dos projetos de engenharia - O Programa de
Recuperacdo de Rodovias do Estado de S&o Paulo - Etapa Il, teve como base de
preparacdo, projetos de engenharia elaborados na época de execu¢do do Programa
original, ou seja, ainda na Etapa I, e que também serviram de base para a
elaboracdo das estimativas de custos para as obras, cujos investimentos
representam 97% do Projeto, conforme quadro 9.2 do relatério final.

Os projetos sofreram revisdes em nivel executivo, devido ao tempo transcorrido e
conseqliente desgaste da rodovia, com alteragfes substanciais de aspecto
quantitativo e qualitativo nas especificacGes técnicas dos servi¢os, materiais e
equipamentos projetados, acarretando aumentos significativos nos valores das
obras, cujos orcamentos, além da contribuicdo do acréscimo do custo da
construcao civil, tiveram suas composic¢des de precgos ajustadas para a modalidade
de contratacdo, em funcdo da complexidade de execucdo das obras. Juntamente
com a elaboracdo dos novos estudos e projetos e com a revisdo da composicao
dos custos orcamentarios, dois principais fatores sdo responsaveis pela
insuficiéncia dos recursos contratados, quais sejam: a variacdo desfavoravel do
Dolar frente a valorizacdo do Real e o aumento dos custos dos insumos da
construcéo civil desde o inicio dos trabalhos, conforme descrito nos itens a seguir.

Na Carta Consulta encaminhada a SEAIN em setembro de 2004, pretendia-se
recuperar 300 km de rodovias. Apos a revisdo dos projetos e, conseqlientemente,
dos custos de execuc¢do, foi necessaria a reducdo das metas pretendidas, passando
de 300 para 154 km de extensédo de rodovias a serem recuperadas.

Os valores para as obras nos 156,4 km de rodovias a serem recuperadas sofreram
ajustes da ordem de 63%, desde o primeiro levantamento estimativo até a efetiva
contratacdo das empreiteiras, conforme se observa a seguir:

. Valor Estimado (base setembro/2004) = R$108 milhdes;
. Valor Orcado para licitacdo (base mar¢co/2005) = R$156 milhdes;
o Valor Final contratado (base janeiro/2006) = R$176 milhdes.

Ha que se considerar também que foram necessarios aditivos (23,6%) aos valores
inicialmente contratados por conta de ajustes que se fizeram necessarios aos
projetos originais:

o Valor Final contratado (base janeiro/2006) = R$176 milhdes;
o Valor Final contratado + aditivos (base janeiro/2006) = R$218 milhdes.

Os relatorios dos aditivos de todas as obras, com suas respectivas justificativas
foram encaminhados para apreciagdo do Banco que, apos analise, 0s aprovou.
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Impacto da Variacdo Cambial - O Custo Total do Programa era de US$60
milhdes, a época da apresentacdo da Proposta (Carta Consulta) em setembro de
2004 e a cotacdo do Ddlar Americano, nessa mesma epoca era de R$2,8578.

Convertendo-se o0 Custo Total do Programa, US$60 milhdes, de Dolares
Americanos para Reais, tendo como data base setembro de 2004, obtém-se o
montante de R$171 milhdes.

Esse mesmo valor em Reais convertidos para Ddlares para a data de setembro de
2010 corresponde a US$101 milhdes, representando um deéficit de US$41 milhdes
(68%) necessarios para a execucao do Projeto.

No grafico a seguir se observa a variacdo da cotacdo do dolar no periodo de
setembro de 2004 a setembro de 2010.

3,1000
2,9000 \2,8578
2,7000 \
2,5000 \
2,3000 2

‘0—&.:
2,1000
\ 1,8381 1,9135
1,9000 1,7

1,7000 -

1,5000

set/2004 set/2005 set/2006 set/2007 set/2008 set/2009 set/2010

—4—Cotacao do Dolar

Impacto do Aumento dos Precos dos Insumos da Construgdo Civil - O
comportamento dos precos dos materiais e equipamentos utilizados pelo setor da
construgdo civil vem registrando aumentos consideraveis, chegando a um
acréscimo de Preco Médio em Reais Acumulado de 50%, conforme demonstrado
no grafico a seguir, medido pelo INCC — indice Nacional da Construgo Civil, do
periodo de setembro de 2004 a setembro de 2010, impulsionado principalmente
pela alta dos derivados de aco e petrdleo.
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Tomando-se como base 0s custos dos investimentos previstos para as obras do
Programa, no valor total de R$171 milhdes, equivalentes em setembro de 2004 ao
montante de US$60 milhdes, verifica-se ao aplicar a variagdo do INCC no
periodo, que este valor corresponde a R$257 milhdes na base setembro de 2010,
acarretando um déficit de financiamento da ordem de R$86 milhdes (50%).

Na tabela e grafico apresentados a seguir, sdo demonstrados o efeito desse
impacto no Projeto.

em Reais conversao US$ em Reais conversao US$
Set/2004 Set/2004 Set/2010 Set/2010
171 milhdes 60 milhdes 257 milhdes 152 milhdes

300.000.000 -

250.000.000 -

200.000.000 -

150.000.000 -

100.000.000 -

50.000.000 - -

(¢}

Em Reais Conversdo Em Reais Conversdo
set/04 USS set/04 set/2010 USSset/2010

Conclusédo - O custo final do Programa de Recuperacdo de Rodovias — Etapa Il
foi equivalente a US$146.372.428,88, cuja contabilizacdo foi aprovada pelo
Banco, conforme comunicacdo CBR-4184/10 emitida pelo Banco em 03.nov.10.

H& que se considerar que o montante total em Dolares Americanos é composto
por pagamentos diversos realizados em diferentes datas e em Reais, convertidos
para Dolar pela taxa do dia do efetivo pagamento das faturas.
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3.25 Pelo que foi demonstrado nos itens anteriores, conclui-se que o valor de US$146
milhdes, inferior, portanto ao valor inicial corrigido pelas regras do mercado,
justificasse plenamente por estar compativel com a atual situacdo econdmica e

financeira brasileira.

Componentes (“Outputs™):

PROGR O A P A

AO (P

Indicadores Chaves de Produto:

Componente 1

1. Obras Civis

1.1 Rodovias restauradas e
reabilitadas para operar durante
uma vida Gtil de 10 anos;

Custo total: US$135.127.642,97
Contraparte: US$108.480.642,97
BID: US$26.647.000,00
Desembolso BID: 100%

Classificacdo: MS

Produtos Planejados

1. Ao FPP estardo restaurados e abertos ao
trdnsito todos os trechos previstos no
Programa, com extensao total de 156,4 km.

2. Ao FPP estardo recuperados ou
regenerados pelo menos 75% dos 146
passivos ambientais cadastrados no
Programa.

3. Ao FPP deverdo estar plantadas, com
éxito, pelo menos 90% das 40.595
unidades arbdreas previstas nos Termos de
Compromisso de Recuperagdo Ambiental
(TCRAS).

Produtos Obtidos (2010)

em abril/10.
abertos ao

1. Meta atingida
Restaurados e
transito156,4 km.

2. Meta atingida em abril/10 com o
término da Gltima obra do Programa.
Foram recuperados 125 passivos
ambientais que correspondem a 86%
do previsto. Os 21 passivos restantes
referem-se & rodovia SP.107 que ndo
foi incluida no Programa.

3. Meta superada. Até outubro/10
foram plantadas 40.071 unidades
arbéreas equivalentes a 98,7% do
previsto.

Explique brevemente diferengas entre os produtos planejados e os atuais (se aplicavel).

[X] N/A

Reestruturacéo. Indicar se este Componente foi reestruturado, data da aprovacdo (Gerente). Descrever brevemente

consequéncias dessas mudancas.
[X]N/A

Resumo do Progresso de Implementacéojetivo(s) de Desenvolvimento Classificacdo(OD):

[X] Muito Satisfatdrio
(MS)

[ 1 Satisfatério (S)

[ ] Insatisfatorio (1)

[ 1 Muito Insatisfatorio (MI)

3.26

A qualificacdo Muito Satisfatoria se justifica porque foram plenamente atingidos

0o Fim do Programa e seu Objetivo de Desenvolvimento (Propésito). Estdo
totalmente executados os produtos do Projeto, na quantidade e qualidade

esperada, bem como

Custos do Projeto

Custo Total Projeto - Planejado

com custos adequados.

Custo Total do Projeto - Atual

% Diferenca

(US$)

(US$)

1. Engenharia e Administracdo.. 2.850.000 | 1. Engenharia e Administragdo.... 4.145.267 + 45%
2. Custos Diretos.........c.cceeeenen. 56.840.000 | 2. Custos Diretos......... ceo. woveeeeene 141.996.056 + 150%
3. Custos Concorrentes................ 310.000 | 3. Custos Concorrentes............. .. 231.105 - 25%
Total do Programa....................... 60.000.000 | Total do Programa....................... 146.372.428 + 144%
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O Enlace Electronico deste relatorio apresenta os quadros de investimento por
categoria de inversdo, tanto na situacdo original — conforme contrato de
empréstimo firmado em 28.fev.08, como também na situacdo final do Programa —
conforme custos contabilizados pelo DER/SP até 03.nov.10.

O Enlace Electronico deste relatério apresenta o quadro de avango fisico-
financeiro, por componente de investimento e rodovia, onde estdo detalhados
todos os custos do Programa.

IV. IMPLEMENTAGCAO DO PROJETO

Analise de Fatores Criticos

Negativos:

o A variacdo da taxa do doélar, para menos, em relacdo aquela proposta
inicialmente, resultando em menos reais para 0 Programa e na obrigacdo
do estado aportar um aporte local bem superior ao originalmente previsto.

o A necessidade de aprimorar 0s projetos executivos gerou elevacdo dos
custos iniciais previstos, com a necessidade de servicos adicionais que
geraram aditivos de precos.

. Aumento do custo dos insumos das obras, principalmente dos materiais
asfélticos.

Positivos:

. A transparéncia nos processos licitatorios, com ampla participacdo de
empresas construtoras interessadas no certame.

. Total envolvimento de todas as areas e setores do Orgdo executor,
permitindo a agilizagdo dos processos com ganho de qualidade.

o Bom relacionamento entre o executor e o BID.

. Modelo de gerenciamento adotado, com a implantacio da UCPRR

(Unidade de Coordenagdo do Programa de Recuperacdo de Rodovias),
coordenada por um profissional do préprio 6rgdo executor e com 0 apoio
de empresa de consultoria de gerenciamento.

Desenvolvimento do Mutuério / Agéncia Executora

Desempenho do Mutuario/Agéncia Executora

[X] Muito Satisfatorio (MS) | [ ] Satisfatorio (S) [ ] Insatisfatorio (1) InsaEiSJca':Aé‘:i';‘le)
4.3 A adocgdo da UCPRR, assessorada por empresa de consultoria especializada em

gerenciamento de programas com financiamento externo, trouxe frutos para o
DER/SP, além dos esperados para o proprio Programa. Sem duvida, a experiéncia
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adquirida pelo pessoal do DER/SP, que teve atividades dentro ou relacionadas
com a UCPRR, serd mantida e incorporada em suas atividades futuras.

C. Desenvolvimento do Banco
Desempenho do Banco
[ Muito Satisfatorio (MS) | [X] Satisfat6rio (S) [ ] Insatisfatério (1) [ ]Muito
Insatisfatério(MI)
4.4  Relativamente a gestdo do Programa, o aspecto que mais contribuiu para o seu

5.2

5.3

5.4

sucesso foi o intercambio fluido de informacbes entre o DER/SP e a
Representacdo do Banco no Brasil, que permitiu agilizar as gestbes e tramites
administrativos e técnicos no menor tempo possivel.

V. SUSTENTABILIDADE

Analise de Fatores Criticos

Um dos importantes parametros € a taxa interna de retorno econdémico (TIR) que
foi calculada em 41,6% para o Programa como um todo e ndo ha indicacdo de que
essa situacdo poderd mudar para pior no futuro. O Estudo de Reavaliacdo
Econdmica do Projeto esté apresentado no Enlace Electronico deste relatorio.

O Marco Logico do Projeto esta apresentado no Enlace Electronico deste
relatdrio, juntamente com a ajuda memdria do Seminario de Término do Projeto.
O Marco Logico tem varias suposicfes gue continuam importantes para a
sustentabilidade dos resultados e efeitos do Programa.

As suposicdes de Propdsito a Fim sdo as seguintes:

a. A conservacdo das rodovias que compdem a Rede Rodoviaria Estadual
continua sendo realizada dentro dos padrdes e parametros definidos pelo
DER/SP.

b. Os novos sistemas gerenciais desenvolvidos durante a Etapa | do

Programa continuam atendendo as necessidades do DER/SP.

As suposicdes de Componentes a Propésito sdo as seguintes:

a. Havera disponibilidade de recursos para a adequada conservacao
rodoviaria.

b. Seré realizada a operacdo de um sistema de controle de cargas (balangas
moveis e fixas) de acordo com o plano estabelecido pelo DER/SP.

C. Haverd disponibilidade de recursos para a contrapartida, conforme
definido por Lei Orgamentéria aprovada no exercicio anterior.

d. O DER/SP mantém interesse em utilizar os sistemas desenvolvidos na

Etapa I:
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O Sistema de Gerenciamento de Pavimentos, como uma das ferramentas para o
planejamento do orcamento de reabilitacdo e conservacgédo rodoviaria.

O Sistema de Gestdo Ambiental, para 0 acompanhamento de projetos de obras e
rodovias estaduais.

As normas técnicas para a elaboracdo de projetos de engenharia para as rodovias
estaduais.

O Sistema de Gestdo do Transporte de Produtos Perigosos, para atender aos
acidentes com cargas perigosas da RRE.

Todas essas suposicdes sdo ainda importantes para garantir que o Propdsito
alcancado pelo Programa seja mantido ao longo do tempo de maneira sustentada.
Acredita-se que essas suposi¢Oes tém alta probabilidade de ocorrerem, pelos
seguintes motivos:

a. Historicamente o trafego nas rodovias do estado tem respeitado uma
projecdo constante conhecida h& décadas e corroborada com os resultados
das contagens de trafego do Sistema de Estatistica de Trafego do DER/SP.

b. O DER/SP dispBe de recursos préprios advindos de 6nus de concessdes,
multas e taxas. Anualmente, reserva parcela significativa destes recursos
para ser aplicada na conservacao de rodovias.

C. Os sistemas gerenciais implantados e em operacdo sdao amplamente
utilizados pelas diretorias de engenharia, planejamento e operacdes do
DER/SP.

Como conclusdo, pode-se afirmar que todas as suposi¢cdes devem ser mantidas
para a sustentabilidade do Projeto ao longo do tempo.

Riscos Potenciais

N&o foram identificados maiores riscos para a sustentabilidade do Programa.
Normalmente, os riscos estariam relacionados a conservacdo das rodovias ou a
alguma ocorréncia ambiental.

Os recursos para a conservacdo das rodovias e demais componentes do Programa
sdo habitualmente repassados pelo estado e 0 DER/SP possui capacidade técnica e
gerencial para efetuar os servicos de conserva.

N&o se espera que haja algum problema de ordem ambiental que possa
comprometer a sustentabilidade do Programa, uma vez que a mitigacdo dos
impactos diretos e a recuperacdo dos passivos ambientais foram realizadas
durante a execugéo das obras.

Acordou-se com o DER/SP algumas medidas para garantir a sustentabilidade do
Programa que estdo arroladas na Ajuda Memoria da Reunido de Término do
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Projeto (itens de 3.1 e 3.2), realizado em 9 de Setembro de 2010, apresentada no
Anexo 1 deste PCR.

Capacidade Institucional

A estrutura de coordenacdo e gerenciamento implantada na Etapa | do Programa
capacitou o 6rgdo executor para garantir a sustentabilidade dos resultados.

Os novos sistemas gerenciais desenvolvidos na Etapa | do Programa estdo
atendendo as necessidades do DER/SP e este por sua vez identifica novas
demandas, providenciando as eventuais correcoes e atualizacdes necessarias.

Portanto ndo restam duvidas de que o projeto contribuiu efetivamente para o
fortalecimento da capacidade das instituicdes envolvidas.

Por essas razdes, combinando todos os fatores anteriores, ndo se observam
situacBes que permitam prever dificuldades de curto prazo que afetem os
objetivos do Programa, o que permite qualificar de “Muito Provavel” a sua
sustentabilidade.

Classifica¢do de Sustentabilidade (SU):

[X] Muito Provavel (MP) [ ]1Provavel (P) [ ]1Pouco Provével (PP) [ 1!mprovéavel (I)

6.1

6.2

6.3

6.4

VI. MONITORAMENTO E AVALIAGCAO

Informacéo sobre Resultados

Os resultados do Programa foram acompanhados pelo sistema de informagdes
implantado na UCPRR, que gerava relatérios mensais com os avancos fisicos e
financeiros de cada um dos componentes.

Foi feita uma reavaliacdo econdmica (Enlace Electronico), resultando na taxa
interna de retorno de 41,6%, o que demonstra a viabilidade do Programa.

A experiéncia do Executor e também do Banco na formulacdo do
dimensionamento do Programa ajudou a escolher os indicadores para medir seu
desempenho, tanto no ponto de vista dos componentes como no dos objetivos de
desenvolvimento. Isso, aliado ao fato de que foi possivel acessar informacdes
confiaveis para estabelecer a linha de base, que é o ponto de partida para medir
esse desempenho, foi muito importante para que se possa agora discutir 0s
produtos e efeitos diretos do Programa.

Os indicadores de desempenho dos componentes foram facilmente medidos pela
existéncia de um acompanhamento formal e sistematico da evolucéo dos contratos
com o0s executores das obras e demais componentes.
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Apenas com relacio ao IGA (indice Global de Acidentes), percebeu-se uma
variacdo acumulada de 14% para mais, até o ano de 2009. Isso pode se justificar
pelo incremento do trafego no trecho apds sua recuperacdo. O que também se
observou é gque a variagdo ente um e outro ano ndo € constante e varia para mais
ou para menos por razfes diversas e imensurdveis, o que leva a concluir que o
IGA - indice Global de Acidentes ndo é um bom indicador para a avaliagio dos
indicadores de efeitos diretos. Os célculos demonstrativos estdo apresentados no
Enlace Electronico — Relatorio de Reavaliacdo Econdmica do Programa.

Como conclusédo definitiva, pode-se afirmar, portanto, que o Programa foi
dimensionado adequadamente, com uma razoavel definicdo dos componentes que
deveriam ser obtidos e com a escolha de indicadores (produtos e efeitos diretos)
com sua linha de base bem definida, o que teve uma influéncia muito positiva na
medicdo de seu desempenho.

Monitoramento Futuro e Avaliacdo Ex-Post

O DER/SP dispbe de sistemas de informacgdes para 0 monitoramento futuro dos
efeitos diretos, tais como: Sistema de Geréncia de Pavimentos e Sistema de
Estatisticas de Trafego.

Em atendimento aos ditames da Clausula 4.06(b) que o 6rgdo Executor devera
compilar, arquivar e manter atualizados os dados, indicadores e parametros
referentes ao desempenho do Programa, conforme indicado no Marco Logico.

Conforme acordado durante Seminério de Término de Projeto (ver Anexo 1), cabe
ao Banco realizar a avaliacdo “ex-post” com base na mesma metodologia
utilizada na avaliagdo “ex-ante”.

O cronograma de execucdo: se houver interesse do BID na avaliacdo econdmica
“ex-post” serd realizada a partir de janeiro de 2013 e podera estar concluida em
julho de 2013.

Os requisitos de informacdo e as medidas para a adequada coleta de dado sera
efetuada com base nos “as built* dos projetos de engenharia, em informagdes
atualizadas de trafego e nas pesquisas de campo das medidas de deflexdes e
rugosidade dos pavimentos, serdo determinados os dados de entrada do HDM-IV
para a situacao ’com projeto‘.

VII. LICOES APRENDIDAS

Na execuc¢do do Programa, fatos positivos e negativos serviram a um aprendizado,
por parte do Banco, de licbes a serem aplicadas em novos projetos. A partir da
experiéncia da Representacdo do BID nesta operagdo e tomando em conta as
analises elaboradas no PCR e detalhadas nos documentos anexos, foram
selecionadas as principais licbes aprendidas que podem resultar em medidas a
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serem adotadas durante o dimensionamento e/ou a implementacdo de novas
operacdes para melhorar a exequibilidade e a sustentabilidade de futuros projetos:

Licdo n° 1: O Banco deveria continuar a replicar este tipo de programa rodoviério
em outros estados brasileiros.

Motivo: Este & um programa rodoviario de obras multiplas, semelhantes a outras
experiéncias do BID no Brasil. Portanto, o subprograma de obras e eventuais
componentes de fortalecimento institucional podem e s&o facilmente replicados
em qualquer lugar, com 0 mesmo sucesso obtido no Estado de S&o Paulo. Além
disso, o proprio DER/SP tramitou e aprovou junto ao BID em 02.dez.08 uma nova
solicitacdo de financiamento da terceira etapa deste Programa (BR-L1161 —
2077/0C-BR), para a recuperagdo de 2.500 km de trechos rodoviéarios, cujas obras
foram iniciadas em junho de 2008.

Licdo n° 2: O Banco deveria sempre incentivar a participacdo do Especialista da
Representacdo em todas as etapas da montagem do Programa.

Motivo: O acompanhamento e participacdo ativa do Especialista da
Representacdo durante toda a montagem deste Programa permitiu o
assessoramento continuo aos demais membros da Equipe de Projeto do Banco e
ao Orgdo Executor, evitando a inclusdo de componentes de dificil execucio ou de
viabilidade duvidosa.

Licdo n° 3: Para projetos de infraestrutura é importante manter o esquema da
existéncia de unidades de coordenacdo apoiadas em empresas consultoras
especializadas em gerenciamento de projetos financiados por organismos
internacionais.

Motivo: A estrutura montada neste Programa, uma unidade de coordenacgdo
assessorada por uma firma de consultoria especializada em gerenciamento de
programas BID, tem sido utilizada com sucesso nas diversas operacdes
financiadas pelo Banco no setor de transportes no Brasil. No caso do estado de
Sdo Paulo, desde 2005 o DER/SP ja vem adotando o modelo gerencial
preconizado pelo Programa para outros projetos similares executados com
recursos préoprios do Estado. Recomendamos manter esta boa tradicdo, inclusive
como condicdo contratual nas novas operacdes do Banco.

Licdo n° 4: Igualmente importante, € manter nas Representacdes do Banco
especialistas preparados para reagir rapidamente as necessidades e ddvidas do
executor.

Motivo: A Representacdo deve realizar todos os esforgos para manter boas
relagBes com o Orgdo Executor do Programa. Trabalhando em parceria com o
Executor, o Banco poderia adotar as seguintes medidas: (i) flexibilizar o “pari-
passu” nos momentos de escassez de recursos da contrapartida; (ii) continuar a
utilizar os editais-padrdo do Banco para garantir maior competitividade nas
licitagGes; (iii) sugerir melhorias na sistemética de coleta de informagdes sobre o
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avanco na execucdo dos componentes do Programa; e (iv) agilizar os
entendimentos entre 0 Executor e o Banco de forma a minimizar os atrasos na
execucéo da operagéo.

Licdo n° 5: Para futuras operacdes, 0 Banco deveria sempre incentivar a inclusdo
de componentes de fortalecimento institucional.

Motivo: Sempre que possivel devem ser inseridos no Programas componentes de
fortalecimento institucional do Orgdo executor, de modo a garantir a
sustentabilidade, além de permitir, através de sistemas implantados, o
monitoramento futuro dos efeitos diretos.
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BRASIL

PROGRAMA DE RECUPERAGCAO DE RODOVIAS DO ESTADO DE SAO PAULO — ETAPA II

EMPRESTIMO 1735/0C-BR (BR-L1033)

Reunido de Término de Projeto

Ajuda Memdria

No periodo compreendido entre os dias B e 9 de setembro de 2010, na Cidade de

Sd3o0 Paulo - SP, foi realizada a Reunido de Término de Projeto referente ao
Programa de Recuperacdc de Rodovias do Estado de S3o Paulo - Etapa II (BR-
L1033).

A Missdo do BID estava composta pelo Sr. Paulo Carvalho, especialista lider em
transportes CSC/CBR. O Estado de S&o Paulo foi representado pelo Departamento de
Estradas de Rodagem (DER/SP), organismo executor do Programa, com a participagéo
dos Sr. Raphael Campos, Coordenador da UCPRR. Os trabalhos foram assessorados
pelos seguintes profissionais do Consércio Gerenciador ENGER - CONCREMAT - APPE:
José Rdonis Gervasio, Coordenador Geral; Rubens Munhoz, Especialista Econdmico

Financeiro; e Paulo Pereira, Engenheiro de Obras.

I. Objetivos da Reunido de Término de Projeto

A Reunido de Término de Projeto constitui uma excelente oportunidade para
avaliar de forma realmente participativa o Programa que termina; identificar e
tornar publicos os resultados obtidos pelo Programa; identificar as tarefas
criticas pendentes para garantir a sustentabilidade daqueles impactos, efeitos,
produtos e acgdes iniciados pelo Programa e gque estdoc gerando os beneficios
esperados; e tomar as providéncias necessdrias para registrar e medir os

beneficios futuros gerados pelo Programa através de uma avaliacdo “ex-post".

Os técnicos do BID e do DER/SP efetuaram uma revisdo no Marco Légico do
Programa, confirmando seus objetivos, indicadores de desempenho, meios de
verificacdo e suposicdes. 0O Anexo A apresenta a versdo atualizada do Marco

Légico, datada de margo/2007.
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O Anexo B apresenta a relacdo dos seis trechos rodovidrios recuperados no

Programa.

Na presente ajuda memdéria se registram as definigdes acordadas em relacdoc &
sustentabilidade do Programa e & avaliagdo econdmica “ex-post™. O presente
documento serad de wutilidade tanto ao DER/SP comoe ao Banco para fazer o
acompanhamento das acgbes a serem tomadas por cada entidade depois da conclusédo

do financiamento do Programa.

TI: Avaliacdo Participativa do Projeto

O Especialista do Banco, o Coordenador do DER/SP e os profissionais do Consércio
Gerenciador realizaram uma avaliagdo conjunta do Programa e acordaram as

respostas para as seguintes questdes:

P 2.1 - Quais foram os resultados do Programa de acordo com os indicadores de
desempenhc incorporados ao Marco Ldégico, a informagdo de linha de base coletada

e o0 sistema de acompanhamento estabelecido?

R 2.1.1 - Os indicadores para os efeitos diretos relacionados com a diminuicdo
dos custos econdmicos de operacdo de veiculos, serdo medidos em valores
constantes por wveiculo-km pelo programa HDM-IV, comparando-se as situacdes sem e

com projeto. Foram acordadas as seguintes agbes a serem providenciadas pelo

DER/SP: i) calcular os indicadores para a média dos seis trechos rodoviarios
recuperados no Subprograma 2.1 — Obras de Recuperagdo (Anexo B); ii) definir os
dados de entrada necessarios ao HDM-IV; 1ii) coletar os dados cadastrais
disponiveis nos “as built™ dos projetos de engenharia; iv) wutilizar as

avaliagbes “ex-ante"™ para repetir os dados de entrada do HDM-IV para a situacgdo
‘sem projeto'; v) obter junto ao Sistema de Estatisticas de Trafego do DER/SP
os dados necessarios para atualizar informagdes referentes aos volumes de
trafego; vi) utilizar o pessoal técnico da Gerenciadora para efetuar os
levantamentos de campo dos dados de entrada do HDM-IV (medidas de deflexbes e
rugosidade dos pavimentos) para a situacdo ’'com projeto' de cada trecho; wvii)
utilizar dades de custos em ddélares constantes de dezembro/2004; wviii) replicar
os célculos referentes a dezembro/2004 que definiram os indicadores de linha de
base constantes no Marco Légico, fazendo os ajustes necessarios; ix) calcular
os novos indicadores para a situagcdo ‘com projeto'; e X) apresentar as

justificativas e consideragbes para as diferencas entre os valores esperados e



observados. Todas as acdes menciocnadas acima serdo realizadas de acorde com a
metodologia previamente acordada entre o DER/SP e o Banco cujos procedimentos
estdo apresentados no volume intitulado “Avaliac&c Econdémica da Amostra

Representativa - maio de 2005™.

R 2.1.2 - Os indicadores para os efeitos diretos relacionados com a diminuicdo
dos indices de acidentes, serdo calculados para os seis trechos do Programa
(Anexo B), comparando-se as situacdes sem e com projeto. Foram acordadas as
seguintes agdes a serem providenciadas pelo DER/SP: i) calcular o VDM de 2004 e
2008, com base nos dados do Sistema de Estatisticas de Trafego; 1ii) analisar as
estatisticas de acidentes com vitimas fornecidas pela Coordenadoria de Operagdes
do DER/SP; iii) calcular os novos indices de acidentes para a situacdo 'com
projeto'; e 1iv) apresentar as justificativas e consideragdes para as diferencas

entre os valores esperados e observados.

P 2.2 - A ldgica do projeto teve um claro vinculo entre insumos, atividades,

produtos e resultados?

R 2.2 - Sim, o Programa foli bem estruturado e seu planejamento estava baseado em
experiéncias bem sucedidas no préprio Estado de S3o Pauloc (Etapa I) e em outros
estados brasileiros onde anteriormente haviam sido executados programas

similares parcialmente financiados pelo BID.

P 2.3 - O projeto fol executado conforme o planejado? Ndo foli factivel? Porque?
Se manteve vigente a viabilidade do planejamento original ou o©ocorreram

alteragbes substantivas? Porque?

R 2.3.1 - Sim, o Programa foi executado conforme seu planejamento original, foi
factivel e manteve vigente a viabilidade do planejamento original. Entretanto,
como as obras foram licitadas e iniciadas dois anos antes da data do contrato de
financiamento, o Ultimo desembolso dos recursos do BID foi efetuado 17 meses

antes da data limite contratual.

R 2.3.2 - Apesar do bom gerenciamento do Programa por parte do DER/SP e da
qualidade da supervisdo realizada pela Representagcdo do BID no Brasil, ocorreu
um aumento substancial no custo total do Programa que passcou de US$S 60 milhdes
para US$ 146 milhdes, para a mesma meta fisica de 156 km de recuperagdo
rodoviaria. Este aumento de custos foi integralmente assumido pelo Mutuario e

suas causas serado detalhadamente apresentadas no Relatério de Término do Projeto



(PCR) a ser preparado pelo Banco. Na presente ajuda meméria podemos citar os
seguintes motivos: i) Nas obras de restauracdo dos trechos rodoviarios
ocorreram significativos aumentos nos quantitativos e nos custos dos servicos
realizados; ii) As obras rodovidrias iniciadas em fevereiro de 2006 foram
formalmente paralisadas no periodo de novembro de 2006 a setembro de 2007,
ocasionando perda de servigos executados e acréscimos nos contratos de
supervisdo; e iii) A forte desvalorizacdo do délar norte-americano frente ao
real brasileiro ocorrida entre a preparagdo do Programa 2005 e 2006 e sua

execucdo entre 2008 e 2010.

P 2.4 - Quanto estdvel e homogénea foi a execucdo através do tempo e, se for
aplicdvel, o projeto poderia ser replicado em diferentes lugares ou dreas

geograficas?

R 2.4 - A execucdo ndo foi estavel e homogénea pois ocorreu uma demora
significativa entre a aprovacdo da operacdo pelo Banco (10.mai.06) e a
assinatura do contrato de empréstimo (28.fev.08). Além disso, as obras
rodoviadrias foram iniciadas em fevereiro de 2006 e paralisadas no periodo de
novembro de 2006 a setembro de 2007, ocasionando perda de servicos executados e

acréscimos nos contratos de supervisdo. O projeto pode ser replicado.

P 2.5 - Em gque medida se pode reproduzir o projeto em outros lugares ou em
diferentes circunstdncias? Porgue? Que aspectos da execugdo foram somente
especificos ao contexto do projeto? Que aspectos sdo possiveis de generalizar?

Porque?

R 2.5 - Este é& um programa rodovidrio de obras multiplas, semelhante a outras
experiéncias do BID no prdéprio Estado de Sidc Paulo (Etapa I) e em outros estados
do Brasil. Portanto, este Programa pode ser facilmente replicado em gqualquer

lugar.

P 2.6 - Que tipo de intervengdes ou servigos outorgados pelo projeto deveriam
continuar depois de terminado o financiamento do Banco para este projeto?

Porque?

R 2.6 - O ultimo desembolso do Banco ocorreu em 30 de julho de 2010 e as
atividades de plantio compensatdério continuardo até o final de 2011. Além disso,
algumas clausulas contratuais continuardo sendo executadas e s6 deverdoc estar

concluidas em meados de 2016. Foram acordadas as seguintes agdes a serem



providenciadas pelo DER/SP: 1) manter um responsavel pela UCPRR para coordenar
as agles relacionadas com o Programa até o cumprimento final de todas clausulas
contratuais da operacdo; e ii) manter ativo o contrato de gerenciamento do
Programa até dezembro de 2010, para concluir sua contabilidade e auditoria

final.

P 2.7 - 0 gue se aprendeu com a execugdo deste projeto especifico que pudesse
servir para projetos similares nesse Organismo Executor particular, setor, pais

ou em qualquer outra experiéncia?

R 2.7 - Conforme 3j& mencionado, este & um programa rodovidrio de obras
mualtiplas, semelhante a outras experiéncias do BID no préprio Estade de Sio
Paulo (Etapa I) e em outros estados do Brasil. Portanto, os eventuais
subprogramas de obras rodovidrias e os eventuais componentes de fortalecimento
institucional podem e sdo facilmente replicados em qualquer lugar. Desde 2005 o
DER/SP jé& vem adotando o modelo gerencial preconizado pelo Programa para outros
projetos similares executados com recursos proprios do Estado e do BIRD. Além
disso, o DER/SP est& executando a Etapa III deste Programa, para a recuperacio
de mais 2500 km de trechos rodoviarios, cujas obras foram iniciadas em junho de

2008.

III. Sustentabilidade do Projeto

Os especialistas do BID e de Sdo Paulo acordaram as agdes concretas que o DER/SP
e/ou o Banco deverdo realizar durante os préximos anos para assegurar a

sustentabilidade dos impactos e efeitos diretos do Programa.

A seguir estd apresentado o Plano de Sustentabilidade com as suposicgdes de
propdésito a fim, contidas no Marco Loégico da operacido (Anexo A), bem como as

respectivas acdes para assegurar a ocorréncia dessas suposicdes:

3.1 - A conservagdo das rodovias que compdem a Rede Rodovidria Estadual (RRE)

continua sendo realizada dentro dos padrdes e pardmetros definidos pelo DER/SP.

Para garantir esta suposicdo o DER/SP deverad tomar as seguintes acdes: i)
executar contagens de trafego e cadastro das condigdes das rodovias; ii)
utilizar o SGP para estimar as necessidades de conserva; 1ii) preparar o plano

de conservacdo; iv) calcular o orcamento anual de conservacdo e inseri-lo na



proposta orcamentédria do 6rgdo; v) preparar o Relatdério Anual de Conservacdo e
encaminhar ao BID, conforme a Clausula 4.02(b) do contrato de empréstimo; e vi)
executar os servigcos de conserva com base nos recursos disponibilizados. Caberé
ao BID analisar o Relatdério de Conservagdo e, se ficar comprovado gque a
conservacao efetuada encontra-se em desacordo com as normas técnicas geralmente
aceitas, solicitar ao DER/SP as medidas para que as deficiéncias sejam

corrigidas.

3.2 - Os novos sistemas gerenciais desenvolvidos durante a Etapa I do Programa
continuam atendendo as necessidades do DER/SP. MNeste caso, o DER/SP deveréa
continuar utilizando os sistemas, identificar possiveis deficiéncias e novas
demandas, providenciando as eventuals correcgdes e atualizagdes necessérias.
Neste sentido, a Etapa III do Programa prevé a execucdo dos seguintes estudos:
i) Levantamento do Indice de Rugosidade Internacional (IRI); e ii) Sistema de

Administracdo da Conserva (SAC).

IV. Delineamentos para a Avaliacdo “Ex-Post™

O Especialista do BID e os representantes do DER/SP acordaram as seguintes acdes

necessarias para realizar a avaliagdo "ex-post™:

4.01 - O tipo de avaliagdo "ex-post" que se realizard: serd realizada uma
avaliacdo econdmica “ex-post™ com base na mesma metodologia utilizada na

avaliacdao "ex-ante"“.

4.02 - O cronograma de execugdo: se houver interesse do BID a avaliacgédo
econdmica "ex-post"™ serd realizada a partir de janeiro de 2013 e deverd estar

concluida em julho de 2013.

4.03 - As partes responsdveis de realizar a avaliagdo "ex-post": se houver
interesse do BID a avaliacdo econémica "ex-post"™ serd realizada pelo Banco com
base nas informag¢des a serem disponibilizadas pelo DER/SP nos Relatdérios Anuais

de Conservacio.

4.04 - A estimativa de custos gque se requer financiar: acredita-se que serdo

necessarios cerca de USS$ 50 mil (cingiienta mil délares).



4.05 - A fonte de financiamento: fundos do BID.

4.06 - A metodologia gque se utilizard: a mesma metodologia utilizada na
avaliacdo econfmica “ex-ante", em que o programa HDM-IV €& utilizado para o

céalculo dos custos de operagdo rodoviarios.

4.07 - Os reguisitos de informagdo e as medidas para a adeguada coleta de dados:
com base nos “as built™ dos projetos de engenharia, em informacdes atualizadas
de trafego e nas pesquisas de campo das medidas de deflexdes e rugosidade dos
pavimentos, serdo determinados os dados de entrada do HDM-IV para a situacgdo

'com projeto'.

4.08 - As agbdes gque serdo tomadas para assegurar a existéncia de uma adequada
capacidade do DER/SP para realizar a avaliacdo, quando se requeira: o Contrato
de Empréstimec 1735/0C-BR indica em sua Clausula 4.06(b) que o Orgio Executor
deverad compilar, arquivar e manter atualizados o©s dados, indicadores e
parémetros referentes aoc desempenho do Programa, conforme indicade no Marco

Loégico.

V. Conclusdes da Reunido de Término de Projeto

Ficou acordade que o DER/SP calculard os indicadores de efeitos diretos do
Programa com o apoio técnico da Consércio ENGER - CONCREMAT - APPE, responsavel
pelo apoio ao gerenciamento do Programa. Estas informacdes serdo
disponibilizadas ao BID até o dia 30 de novembro de 2010, juntamente com a parte

3 do Relatério de Término do Projeto (PCR), constituida pelo Memorando do Orgdo

Executor.
S3c Paulo, 09 de setembro de 2010
= .--""'7 ,//
. -~ ’
/ ( _A_A/7
-
Paulo Carvalho Raphael Campos

Especialista Lider em Transportes - BID Coordenador da UCPRR - DER/SP



ANEXO A
MARco L6Gico
PROGRAMA DE RECUPERACAO DE RODOVIAS DO ESTADO DE SAO PAULO - ETAPA LI
EMPRESTIMO 1735/0C-BR (BR-L1033)

Margo/2007
OBJETIVOS INDICADORES MEIOS DE VERIFICACAO SUPOSIC@ES
FIM IMPACTOS FONTES DE INFORMACAO SUSTENTABILIDADE
Contribuir para o | Valor positivo da diferenga entre as variagGes do | Estatisticas sécio-econdmicas estaduais | Mantém-se o crescimento da economia do

desenvolvimento econémico e
social do Estado de S#o
Paulo, mediante 0
melhoramento do transporte
de cargas e passageiros na
Rede Rodovidria Estadual

Valor Adicionado Fiscal (VAF), entre o grupo dos
municipios diretamente beneficiados pelo Programa e
o0s demais municipios do Estado, depois de finalizadas
as obras (2010 a 2014).

Linha de base 2001 a 2005.

elaboradas pela Secretaria de Fazenda
(SEFAZ).

Estado de S#io Paulo num marco de
estabilidade macroeconémica da regido.

(RRE).
PROPOSITO EFEITOS DIRETOS FONTES DE INFORMACAO PROPOSITO A FIM
Promover condigBes | 1. Ao Final do Programa Proposto (FPP) (4 anos) terd | 1. Resultados das Andlises Econ6micas [ 1. A conservago das rodovias que

sustentdveis de circulagio de
pessoas e mercadorias, com
menores custos operacionais e
maior seguranga nas rodovias
contempladas pelo Programa,

ocorrido uma diminuigfio dos custos econémicos de
operagio de veiculos (medidos em US$ e valores
constantes por veiculo-km pelo HDM-IV) com
relagdo a 2005:

2005 2012

Automével 0,10 0,09
Onibus 0,65 0,55
Médio 0,42 0,37

Caminhfio | Pesado 0,68 0,60
Articulado 1,05 0,93

2. Ao FPP terd diminufdo em 4% o indice Global de
Acidentes (IGA), nos trechos do Programa.

Metas Anuais (linha de base em 2004)

2004
0,247

2012
0,237

IGA

baseadas nos procedimentos do HDM-1V,
para cada tipo de veiculo e para as

rodovias do Programa, a serem
desenvolvidas  pela  Diretoria  de
Engenharia do DER/SP.

2. Estatisticas de acidentes e resultados
dos célculos dos indices gerais de
acidentes, elaborados pela Coordenaggo
de Operagdes do DER/SP.

compdem a Rede Rodoviaria Estadual
(RRE) continua sendo realizada dentro
dos padrdes e pardmetros definidos pelo
DER/SP.

2, Os novos sistemas gerenciais
desenvolvidos durante a Etapa I do
Programa continuam atendendo as
necessidades do DER/SP.




COMPONENTES

1. Rodovias restauradas e
reabilitadas ~ para  operar
durante uma vida util de 10
anos.

PRODUTOS

1. Ao FPP estarfio restaurados e abertos ao transito
todos os trechos previstos no Programa, com extensdo
total de 156,4 km.

2. Ao FPP estardio recuperados ou regenerados pelo
menos 75% dos 146 passivos ambientais cadastrados
no Programa.

3. Ao FPP deverfio estar plantadas, com éxito, pelo
menos 90% das 40.595 unidades arboreas previstas
nos Termos de Compromisso de Recuperagdo
Ambiental (TCRA's).

FONTES DE INFORMACAO

1. Certificagio de Obras pelo DER/SP,
com emissdo do termo de aceitagdo
definitivo e abertura final ao trafego.

2. Relatério de Supervisdo Ambiental,
por meio de documentagdo fotografica,
avaliagdes técnicas em fichas de
acompanhamento e termos de aceitagio
definitivo das autoridades ambientais.

3. Certificados de execugfio de servigos
do DER/SP.

4. Relatérios de acompanhamento e
progresso do Programa, elaborados pela
Unidade de Coordenago do Programa
(UCPRR).

COMPONENTES A PROPOSITO
1. Haverd disponibilidade de recursos
para a adequada conservagao rodovidria.

2. Sera realizada a operagdo de um
sistema de controle de cargas (ba[anc;as|
méveis e fixas) de acordo com o plano
estabelecido pelo DER/SP.

3. Havera dispenibilidade de recursos
para a contrapartida, conforme definido
por Lei Orgamentdria aprovada no
exercicio anterior. ‘

4, O DER/SP mantém intercsse em |
utilizar os sistemas desenvolvidos na!
Etapa I:

4.1 O Sistema de Gerenciamento de
Pavimentos, como uma das ferramentas
para o planejamento do orgamento de
reabilitagdo e conservagfo rodovidria.

4.2. O Sistema de Gestdo Ambiental, para
o acompanhameno de projetos dz obras e
rodovias estaduais.

4.3 As normas técnicas para a elaboragéio
de projetos de engenharia para as
rodovias estaduais.

4.4 O Sistema de Gestio do Transporte de
Produtos Perigosos, para atender aos
acidentes com cargas perigosas da RRE.

ATIVIDADES
Ver orgamento.




ANEXO B

PROGRAMA DE RECUPERACAO DE RODOVIAS DO ESTADO DE SAO PAULO - ETAPA I

EMPRESTIMO 1735/0C-BR (BR-L1033)
CATEGORIA DE INVERSAO : 2.1 OBRAS DE RECUPERACAO

RODOVIA TRECHO EXT.

(km)
SP.125  ALTO DA SERRA-UBATUBA 16,8
SP.133  VIA ANHANGUERA-COSMOPOLIS 14,6
SP.255  ARARAQUARA-BOA ESPERANCA DO SUL 39,1
SP.425  JOSE BONIFACIO-RIO TIETE 41,8
SP.294  |ACRI-OSVALDO CRUZ 21,1
SP.294  OSVALDO CRUZ-ADAMANTINA 23,0

TOTAL

156,4
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Banco Interamericano de Desenvolvimento

Relatorio de Término de Projeto — PCR 2010
Avaliacdo do Mutuario

Numero do Projeto: BR-L1033
Agéncia(s) Executora(s):
Departamento de Estradas de Rodagem do Estado de S&o Paulo — DER/SP

Mutuério:

Republica Federativa do Brasil

Data de Aprovacdo do Projeto:. 10 Mai 2006 Data de Efetivo contrato: 28 Fev 2008
Data de Avaliacdo do Mutuario: 27 Out 2010 Data da Reunido de Encerramento: 9 Set 2010

Probabilidade de alcance dos Objetivo(s) de Desenvolvimento:

[ X] Muito Provavel (MP) [ ]Provavel (P) [ ]PoucoProvéavel (PP) [  ]Improvavel (I)

Implementacao do Projeto:

[ X] Muito Satisfatorio (MS) [ ]Satisfatério (S) [ ] Insatisfatorio (I) [ ]Muito Insatisfatorio (MI)

Resultado de Sustentabilidade do Projeto:

[ X ] Muito Provavel (MP) [ ]Provavel (P) [ ]Pouco Provavel (PP) [ ]Improvavel (1)
Comentarios:

Quanto ao alcance dos objetivos de desenvolvimento
v/ Ja se notam, nas areas de influéncia direta e indireta do projeto, indicios de desenvolvimento sdcio econdmico acima do
esperado.
v" A melhoria de trafegabilidade vem sendo motivo de incentivo ao desenvolvimento regional.

Quanto & implementacéo do projeto
v' Alimplementagdo ocorreu plenamente, na medida em que os objetivos foram alcangados, o que se verifica nos relatorios
de acompanhamento do Programa.
v Destacaram-se como fatores criticos positivos;
o total envolvimento de todas as areas e setores do 6rgdo executivo, permitindo a agilizagdo dos processos com
ganho de qualidade;
o0 bom relacionamento entre o executor e 0 BID; e
0 modelo de Gerenciamento adotado, com a implantacdo de uma UCP (Unidade de Coordenagéo do Programa),
coordenada por um membro do proprio 6rgdo executor e com 0 apoio de empresa de consultoria de
gerenciamento.

Os componentes de Fortalecimento Institucional implementados na Etapa | do Programa capacitaram o Orgdo Executor para
garantir o alcance da sustentabilidade do projeto. Os novos sistemas gerenciais desenvolvidos pelo Programa estdo atendendo
as necessidades do DER/SP e este por sua vez identifica novas demandas, providenciando as eventuais correcdes e atualizagfes
necessarias.
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Desempenho do Mutuério durante a Preparagéo do Projeto
Classifique seu préprio desempenho durante Preparagdo do Projeto:

[X] Muito Satisfatorio (MS) [ ]Satisfatério(S) [ ] Insatisfatorio (I) [ ]Muito Insatisfatério (MI)
Comentarios:

Durante a preparagdo do projeto, houve grande interagao entre todos os 6rgéos envolvidos na execugdo, tais como: Secretaria dos
Transportes, Secretaria da Fazenda, Secretaria do Planejamento, DER/SP, etc. Os trabalhos iniciais de montagem e preparacéo
do Projeto foram executados pela Gerenciadora que vinha atuando na Etapa | do Programa, dada a notoria experiéncia em
gerenciamento e preparacdo de projetos junto a drgados financeiros internacionais das empresas do Consércio Gerenciador.

O acompanhamento de toda a montagem deste Programa pelo Especialista da Representagdo permitiu a orientagao continua ao
Orgao Executor, evitando a inclusdo de componentes de dificil execugéo ou de viabilidade duvidosa.

Desempenho do Mutuéario durante a Execugdo do Projeto
Classifique seu prdprio desempenho durante Preparagdo do Projeto:

[ X] Muito Satisfatorio (MS) [ ] Satisfatério (S) [ ] Insatisfatorio (I) [ ]Muito Insatisfatorio (MI)
Comentarios:

O bom gerenciamento do programa por parte do DER/SP, aliado & qualidade da supervisao realizada pela Representagéo do BID
no Brasil, tornou possivel a conclusdo satisfatoria das metas fisicas planejadas.

O prazo de execucdo do Programa foi aquém do planejado, pois ndo foram observadas grandes dificuldades orgamentérias ou
quaisquer outros problemas junto as empreiteiras. Ha que se considerar também que todas as revisdes dos projetos das obras
foram feitas dentro dos prazos normais e também dentro do escopo dos contratos iniciais, procurando sempre adequar o projeto as
necessidades reais das obras, mantendo a melhor relacéo custo/beneficio.

Desde 2005 o DER/SP ja vem adotando o modelo gerencial preconizado pelo Programa para outros projetos similares executados
com recursos proprios do Estado de S&o Paulo, demonstrando com isso a aplicabilidade e funcionalidade do modelo.

Desempenho do Banco durante a Preparacao do Projeto

Classifique o desempenho do Banco durante a Preparacdo do Projeto:
[ X] Muito Satisfatorio (MS) [ ] Satisfatério (S) [ ] Insatisfatorio (I) [ ]Muito Insatisfatorio (MI)
Comentarios:
O Banco, através de Missdes Especializadas, orientou o Orgao Executor quanto aos procedimentos normativos da Instituicdo e, em

parceria com a Equipe do Orgdo, orientou no sentido de se identificar os objetivos do Programa em elaborac&o, concorrendo
decisivamente para 0 sucesso da Operacdo de Empréstimo.

Desempenho do Banco durante a Supervisdo do Projeto

Classifique o desempenho do Banco durante a preparacéo e supervisao do projeto. Considerar fatores tais como: qual 0 banco
que facilitou o desenho do projeto, propuseram solugdes técnicas adequadas para os problemas identificados e responderam com
0 que foi pedido pelo Mutuario (tempo, tipo de sele¢do de instrumento); Assisténcia técnica (incluindo treinamento formal e
informal) para as Agéncias Executoras, tempo do Banco para responder as necessidades e flexibilidade de resposta em situagdes
de emergéncia durante a implementag&o do projeto.
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[ X] Muito Satisfatorio (MS) [ ]Satisfatério (S) [ ] Insatisfatorio (I) [ ]Muito Insatisfatorio (MI)

Comentarios:

Durante a execucdo do Projeto, o DER/SP ndo encontrou dificuldade no atendimento as solicitagbes enviadas ao Banco. Essa
interatividade, desenvolvida desde o acompanhamento de toda montagem do programa pelo Especialista da Representacao,
permitiu a orienta¢do continua ao Orgdo Executor, agilizando o processo.

Ao longo da implementacdo do projeto, todas as adequagfes necessarias aos projetos de engenharia foram sempre realizadas
com a participacdo do Banco, 0 que facilitou a abordagem dos problemas e proposicéo de solucdes de forma agil.

N&o houve grandes dificuldades para adaptagdo do Orgao Executor as Politicas do Banco para a contratagdo das empreiteiras de
obras.

SugestBes Adicionais para melhorar o Desempenho do Banco
Comentérios adicionais/ sugestfes para melhoria do desempenho do Banco no futuro.

A estrutura montada neste Programa, qual seja uma Unidade de Coordenagdo assessorada por uma firma de consultoria
especializada em gerenciamento de programas BID, tem sido utilizada com sucesso nas diversas operagdes financiadas pelo BID
no setor de transportes no Brasil. Recomendamos manter esta boa tradi¢do, inclusive como condi¢do contratual nas novas
operacdes do Banco.






