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1.6

I.  INTRODUGCAO

A avaliacdo do Programa de Investimento Rodoviério do Estado de Sdo Paulo
(ESP) visa, em termos de resultados esperados, medir se as interven¢des foram
alcancadas: (i) criando valor para a sociedade (medido pela avaliagdo econdmica
ex post); (i) sendo tecnicamente adequadas (medida pelo status funcional das
estradas apo0s serem construidas); e (iii) promovendo medidas eficazes de
seguranca viaria (em comparacao com resultados anteriores nas mesmas vias).

Quando da preparacéo desta operacdo, em 2013, a matriz modal de transporte
do ESP estava fortemente concentrada no modal rodoviario. Quase 84% das
toneladas de produtos transportadas, a época, eram transportadas por via
rodoviaria, enquanto 11% estavam sendo transportadas por via férrea. Outros
modais, como a Hidrovia Tieté-Parana e os dutos, ultrapassavam pouco mais de
3%, apesar de importantes esfor¢cos para aumentar sua participagéo nos fluxos
totais.

Para melhor compreensédo do contexto, na época da preparacao desta operacao,
a malha viaria do ESP era de quase 200.000 km, dos quais, cerca de 36.000 km
estavam pavimentadas e 5.000 km com pistas duplas. As rodovias radiais, que
ligam o territério do ESP a sua capital, estavam entre as rodovias de mais alto
padréo, particularmente aquelas estradas com duplicacédo de faixa de rodagem
pertencem a esta categoria. Um conjunto de vias transversais, marginais, acessos
e ligagbes pavimentadas também permitiam a conectividade dentro do territério
do estado, que se completava por uma rede capilar muito ampla principalmente
sem pavimentacao.

Além disso, cerca de 6.500 km da malha mais alta do ranking (incluindo mais de
80% das vias duplicadas), estavam sendo conservadas e operadas por meio de
concessdes. A rede pavimentada estava fundamentalmente sob a jurisdicdo do
ESP (a jurisdigédo federal atinge apenas 1.000 km). A rede capilar, por sua vez,
estava fundamentalmente sob jurisdigdo municipal, com os municipios recebendo
apoio técnico e econdbmico do ESP para sua conservagao.

Levantamentos realizados pelo Departamento Estadual de Rodovias do Estado
de Sao Paulo (DER-SP) apontavam que a malha de rodovias pavimentadas sob
jurisdicdo do ESP era intensamente utilizada. Em 75% delas, o trafego era
superior a 2.000 veiculos por dia, e em 25% era superior a 4.000 veiculos por dia.
As rodovias radiais também apresentavam trdfego excepcionalmente alto, mais
de 10% da rede ultrapassava 10.000 veiculos por dia. Em todos os casos, a
participacdo de caminhdes nesse trafego era especialmente importante (27% em
média, chegando a 45% em algumas rodovias), reflexo da significancia do ESP
na economia brasileira.

No entanto, o DER-SP planeja e executa atividades de manutencdo de rotina de
forma descentralizada em 14 residéncias de conservacgédo, que abrangem todo o
territério. Desde meados da década passada, a execucdo das tarefas rotineiras
de conservacéo é apoiada por meio de contratos com empresas privadas para a
realizacdo de trabalhos de manutencéo de pavimentos, drenagem, sinalizacao e
cuidados com a cobertura vegetal, sob o comando das Diretorias Regionais. O
orcamento destinado as atividades de manutencdo de estradas sempre foi
crescente, tanto em valor (equivalente a US$200 milhdes em 2011) quanto na
extensdo da rede alcancada (quase 14.000 km no mesmo ano). Este esforgo
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permitiu prolongar a vida Gtil dos pavimentos na medida em que o seu desenho e
o trdfego existente permitiam. Apesar disso, parte significativa da rede
encontrava-se em estado avancado de deterioracdo. Quase 20% da rede estadual
tinha pavimentos que se classificavam como ruim ou péssimo?.

Neste contexto, em 27 de janeiro de 2015, o ESP e o Banco Interamericano de
Desenvolvimento (BID) assinaram um contrato de empréstimo (3127/0C-BR) com
0 objetivo de financiar o Programa de Investimento Rodoviario do ESP — BID IV.
O programa foi estruturado utilizando o instrumento de empréstimo de
investimento, cuja operacao foi aprovada pela Diretoria Executiva do Banco em
13 de dezembro de 2013, com prazo de desembolsos previsto para cinco anos. O
programa teve como objetivo geral, “melhorar o componente rodoviario do sistema
multimodal de transporte de cargas e passageiros, a fim de melhorar a
competitividade e a integracdo regional e internacional’, e seus objetivos
especificos de OE1 — reducdo de custos logisticos, principalmente custos de
transporte e tempos de viagem em estradas intervencionadas; e OE2 — melhorar
as condi¢des de seguranca nas vias intervencionadas.

Para alcancar estes objetivos, foram definidas as seguintes estratégias: melhorar
e conservar a rede de rodovias estaduais; eliminar os pontos criticos nas rodovias;
e fortalecer o DER-SP. O Programa de Investimentos Rodoviarios do ESP — BID
IV foi estruturado em trés Componentes: (i) engenharia e administracao; (ii) obras
civis e superviséo de obras; e (iii) fortalecimento institucional.

Durante a execucdo do programa, foram solicitadas e aprovadas duas alteracdes
contratuais para a extensdo do prazo de desembolsos, sendo que a primeira
prorrogou o referido prazo de 09/01/2018 para 25/12/2020 e alterou o prazo para
o inicio material das obras para 25/06/2019. A segunda alterou o prazo de
desembolso de 25/12/2020 para 25/12/2021. As alteragBes contratuais incluiram,
ainda, readequacg0des de custos, envolvendo remanejamento e transferéncias de
recursos entre as categorias de investimento, porém sem alterar os montantes de
recursos do empréstimo e da contrapartida local.

A execucgdo do programa ficou a cargo do DER-SP, 6rgdo com personalidade
juridica de direito publico, com autonomia administrativa, operacional, financeira,
patrimonial e juridica, vinculada a Secretaria de Transportes e Logistica do
Governo do ESP. A implantagcdo do programa foi realizada por meio da Unidade
de Gestao de Projetos, vinculada a Superintendéncia do DER-SP.

Ao final do programa, foram entregues 914,62 km de rodovias estaduais
reabilitadas; 6 relatérios de auditorias em seguranca viaria realizadas;
11 contratos de supervisdo técnica de obras; 4 sistemas de planejamento e
priorizacdo de investimentos na rede viaria estadual; e capacitacdo para
10 funcionérios da area de auditoria interna.

1 Paragrafo 1.6 do POD.



2.1

211

21.2

2.13

214

215

2.1.6

2.1.7

1. CRITERIOS CENTRAIS. DESEMPENHO DO PROGRAMA

Relevancia
Alinhamento com as necessidades de desenvolvimento do pais

s

O objetivo geral do programa € “melhorar o componente rodoviario do sistema
multimodal de transporte de cargas e passageiros, a fim de melhorar a
competitividade e a integracao regional e internacional”.

O programa insere-se na estratégia do Governo Federal (GF) para melhorar a
infraestrutura logistica e o transporte entre os entes federativos proporcionando o
escoamento da producdo e consequentemente, colaborando ao fim do processo
com o desenvolvimento econdmico e social das regides.

No periodo de 2015 a 2017, o programa esteve alinhado com o Programa de
Aceleragdo do Crescimento do GF no Eixo Infraestrutura Logistica, que
contemplou obras de melhorias de infraestrutura logistica no ESP (rodovias,
portos e aeroportos). Neste sentido, o programa contribuiu por meio do
OEL1 —-redugéo de custos logisticos, principalmente custos de transporte e tempos
de viagem em estradas intervencionadas.

A partir de 2019, o programa manteve-se alinhado com dois objetivos estratégicos
do Ministério da Infraestrutura?: (i) melhorar a competitividade da infraestrutura
logistica nacional; e (ii) assegurar a qualidade da infraestrutura de transporte,
mantendo a infraestrutura de transportes existente em condi¢bes adequadas.
Este alinhamento ocorreu por meio do objetivo geral do programa de “melhorar o
componente rodoviario do sistema multimodal de transporte de cargas e
passageiros, a fim de melhorar a competitividade e a integracdo regional e
internacional”, por meio da construcdo, pavimentacdo e reabilitacdo da
infraestrutura rodoviaria estadual e dos objetivos especificos do programa.

Y

Devido a grande contribuicAo do ESP para o desenvolvimento do pais, sua
extensdo territorial e localizacdo geogréfica, € necessario fazer a interligacao
entre as suas cidades e outros estados, priorizando, portanto, o investimento
continuo na melhoria e ampliacdo da malha rodoviaria estadual.

Para tanto, o Governo do ESP preparou o Plano de Recuperacdo Rodoviério.
Neste sentido, o programa esteve alinhado por meio de suas atividades principais
(construgdo, pavimentagdo, reabilitacdo e tratamento de pontos criticos e
aprimoramento de aspectos institucionais) e seus objetivos especificos de
desenvolvimento.

Alinhamento estratégico

Ao inicio, o programa esteve alinhado com a Estratégia do Banco com o Brasil
2012-2014 (GN-2662-1). Ambas definiam seis objetivos estratégicos, sendo um
deles o objetivo de melhorar as condi¢des de infraestrutura do pais. O programa
alinhou-se com o objetivo setorial de ampliar e melhorar a qualidade e seguranca
da rede rodoviaria federal e dos estados, por meio do seu objetivo geral e de dois
objetivos especificos. Cabe destacar, que o programa contribuiu com trés
indicadores da estratégia mencionada acima: Custo Operacional do Veiculo
(COV) (automéveis, dnibus e caminhdes); Custo do Tempo de Viagem (CTV) nos

2 Acbes e Programas (Ministério da Infraestrutura, 2021).
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trechos a recuperados pelo programa (automéveis, 6nibus e caminhdes), reducéo
de custos econdmico por acidentes fatais.

O programa também esteve alinhado com o pilar 1 da Estratégia de Pais
2016-2018 (GN-2850), aumento da produtividade e competitividade, referente ao
objetivo estratégico de ampliar e reformar a infraestrutura de transporte e logistica.
Nesse sentido, contribuiu com os indicadores de reducéo dos custos operacionais
dos automdveis, 6nibus e caminhdes; e reducado dos custos do tempo de viagens
dos automoveis, 6nibus e caminhfes por meio de a¢bBes de reabilitacdo e
ampliacdo da capacidade de cerca de 800 km de estradas com as seguintes
intervencdes: reconstrucdo de estradas existentes, implantacdo de terceiras vias,
construcdo ou reabilitacdo de acostamentos pavimentados, implantacdo ou
remodelagem da geometria dos dispositivos de entrada e saida em nivel e
desnivel, reabilitacdo ou ampliagdo de obras de arte, implantacdo de ciclovias e
implantacéo de sinalizagao.

Além disso, o programa contribuiu para o tema transversal de preservacdo do
meio ambiente, quando definiu como indicadores de impacto associado ao
objetivo geral do programa a participagdo dos modais Ferroviario e Fluvial na
matriz modal cargas no ESP.

No gue se refere a Estratégia 2019-2022 (GN-2973), cujo objetivo é promover o
crescimento sustentavel e a constru¢cdo de um governo mais efetivo, o programa
esteve alinhado ao pilar 1 (aperfeicoar o clima de negécios e reduzir as lacunas
de infraestrutura para melhorar a competitividade). Para este pilar, o programa
contribuiu com o Objetivo Especifico (OE) de “reduzir os custos logisticos,
principalmente os custos de transporte e os tempos de viagem”. Além disso, por
meio de seu objetivo geral, o programa também se alinhou ao pilar 2 (impulsionar
a integracédo internacional e nacional para incrementar a capacidade produtiva).
O programa também se alinhou aos temas transversais e aos desafios
relacionados com: sustentabilidade ambiental e mudancas climaticas, por meio do
indicador de participagdo dos modais ferroviario e fluvial na matriz modal cargas
no ESP.

O programa também esteve alinhado adequadamente com a Segunda
Atualizacdo da Estratégia Institucional do BID 2010-2020 (AB-3190-2), por meio
dos desafios de desenvolvimento de: (i) Produtividade e Inovag&o, no critério de
infraestrutura e servicos publicos adequados, confiaveis e acessiveis; e
(i) Integracdo Econdmica, por melhorar a infraestrutura de acesso aos principais
pontos de exportacdo e importacdo do Marco de Resultados Corporativo da
Estratégia Institucional (GN-2727-12).

Relevancia do desenho

7

A logica vertical do programa, é representada na Figura 1. As estratégias
desenvolvidas e as propostas de intervencao priorizaram a ampliagdo, melhoria e
conservacdo da malha rodoviaria e a estruturacdo da logistica de transporte de
cargas e passageiros. O programa buscava fortalecer o sistema rodoviario e de
logistica de integracdo do ESP com os demais modais de transporte destinado a
exportacdo de produtos e mercadorias, contribuindo para: (i) o desenvolvimento
econbmico e social do estado; (i) a reducdo dos custos de transporte;
(i) a melhoria da trafegabilidade; e (iv) aumento da seguranca de transito na
malha rodoviaria sob a responsabilidade do DER-SP.
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O diagnéstico realizado ao momento da preparacdo da operacdo apontava que,
mesmo com or¢camento destinado as atividades de manutencdo de estradas
crescendo ao longo do tempo, tanto em valor (equivalente a US$200 milhdes em
2011) quanto na extensao da rede alcancada (quase 14.000 km no mesmo ano),
permitia maior vida atil dos pavimentos conforme o trafego existente. Apesar
disso, parte significativa da rede encontrava-se em estado avancado de
deterioragdo (quase 20% da rede estadual possuia pavimentos classificados
como ruins ou péssimos) e as atividades de manutencdo de rotina tornaram-se
economicamente ineficientes e, portanto, requeriam reabilitacdo ou reconstrucédo
do pavimento.

Em termos de seguranca rodoviéria, desde 1999 o DER-SP implementa as agfes
do Programa de Redugcdo de Acidentes em Pontos Criticos (PRAPC),
identificando as principais fontes de acidentes na rede viaria, e implementando
acOes de sinalizacéo horizontal e vertical, bem como alteragbes na geometria das
vias e cruzamentos. Desde o inicio do PRAPC até o momento da preparagéo
desta operacéo, observava-se resultados positivos na medida em que o numero
de acidentes e vitimas fatais em relagdo ao numero de veiculos foi reduzido em
um terco (de 409 acidentes para 146 e de 17 mortes para 6 por 100.000 veiculos).

No entanto, a época da preparacdo, 0S nuUmeros eram muito preocupantes.
O crescimento da frota de veiculos era grande e, portanto, o indice de
sinistralidade crescia em termos absolutos. Apesar das melhorias alcangadas pelo
PRAPC, os acidentes rodoviarios continuavam a ser um problema relevante. Se
alguém quisesse aproximar apenas o valor da perda de vidas humanas por um
ano em acidentes de transito na rede rodovia do ESP o valor ndo seria inferior a
US$200 milhées a época. Por outro lado, estimava-se que 40% dos acidentes
registados na rede rodoviaria ESP correspondiam as colisdes de veiculos em
circulacdo (25% dos acidentes - colisbes traseira ou frontal) cujo risco de
ocorréncia estd diretamente relacionado a seguranca proporcionada pela
infraestrutura.

Diante de tal diagndéstico e visando contribuir para o crescimento, equilibrado e
sustentavel do ESP, o desenho do programa elegeu como obras prioritarias, a
reabilitacdo de 564 km de estradas estaduais®. A realizacdo de 16 auditorias de
seguranca viaria; 8 contratos de supervisdo técnica de obras; implantacdo do
sistema de planejamento e priorizagéo de investimentos nas estradas estaduais;
capacitacdo de 10 funcionario em auditoria interna; elaboracdo de 16 estudos
socioambientais e econfmicos; elaboracdo de 16 projetos de engenharia;
elaboragéo de 5 relatérios de auditoria financeira; e elaboragé@o de 2 avaliacdes
do projeto. Estas ac¢Bes buscavam como resultado a “reducdo dos custos
logisticos, particularmente custos de transporte e tempo de viagem em estradas
com intervencdes do projeto e melhorais nas condi¢cdes de seguranca nas vias”.

3 Reconstrugdo de estradas existentes, implantacdo de terceiras vias, construgdo ou reabilitagdo de
acostamentos pavimentados, implantagdo ou remodelacdo da geometria dos dispositivos de acesso e
saida em nivel e irregularidade, reabilitacdo ou ampliacdo de obras de arte, implantagao de ciclovias e
implantacéo de sinalizagao.
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Figura 1. Logica vertical

Melhorar o componente rodoviario do sistema multimodal de transporte de cargas e passageiros, a fim de

Objetivo Geral . . . __ B N .
melhorar a competitividade e a integracao regional e internacional

Indicador Participagdao dos modais Ferroviario e Fluvial Participagdo média do Imposto de Valor Acrescentado
Associado ao na matriz modal cargas no Estado de Sido (ICMS) dos municipios com rodovias do Programa
Obietivo Geral Paulo. sobre o total do ESP. excluindo a cidade de Sao Paulo

—)

OE 1 - Reduzir os custos logisticos

E 2 - Melhorar a ndigées d rangan
principalmente os custos de transporte e os o efhorar as condicoes de seguranga nas

Objetivos

Especificos i
tempos de viagem. vias
ee— A
Indicadores COV - Custo Operacional CTV - Custo do Tempo dg IRI - indice de IRI - indice de Redugao dos custos
Associados aos do Veiculo (Automoveis, Viagem (Automoveis Rugosidade Rugosidade econdmicos por
Objetivos Onibus e Caminhdes, Onibus e Caminhdes, Internacional em estadd Internacional (IRl) em N A
Especificos Média da Frota) Média da Frota) funcional Otimo estado funcional Bom acidentes fatais
Realizagdo sistema de capacitaga
Reabilitaga de 16 8 °°z"a‘°s planejamento o de 10 16 estudos 16 broi 5 relatorios
Produtos o de 564 km auditorias e e priorizagao funcionario socioambie projetos R 2 avaliagdes
de estradas de supervisao de em ntais e de . d? aud|t9r|a do projeto
estaduais seguranga técnica de investimentos auditoria econémicos engenharia financeira
viaria obras nas estradas interna
estaduais

Fonte: Elaboracéo prdpria.

2.1.17 Matriz de Resultados (MR) da operagdo. Todos os seus indicadores e

respectivas linhas de base foram mantidos no plano de arranque e durante a
execucdo do programa de acordo com objetivos especificos da operacao.

2.1.18 O programa contou com dois indicadores para o objetivo geral na MR do

programa: (i) participacdo dos modos ferroviarios e hidroviarios na matriz modal
de cargas no ESP?; e (i) participa¢do média do Valor Agregado Fiscal (VAF)® dos
municipios atravessados por trechos rodoviarios que fazem parte do programa
sobre o VAF total do ESP, excluindo o municipio de Sao Paulo.

2.1.19 Foram considerados quatro tipos indicadores para medir o OE1 - reducéo de

custos logisticos, principalmente custos de transporte e tempos de viagem
em estradas intervencionadas: (i) COV (automdveis, 6nibus e caminhdes,
média da frota) nos trechos recuperados pelo programa®; (i) CTV (automdveis,
onibus e caminhdes, média da frota) nos trechos recuperados pelo programa’;
(i) porcentagem de estradas intervencionadas com Indice de Rugosidade

Percentual de toneladas/km transportadas em ferrovias ou por meio da hidrovia Parana-Tieté em relagao
as toneladas/km transportadas em todos os modos de transporte de cargas, dentro do ESP.

O VAF corresponde ao valor anual das operacdes de circulacdo de mercadorias e prestagcéo de servigos
de transporte interestadual e intermunicipal em cada municipio. Por se tratar de um indicador cuja
esséncia sdo os servicos de transporte, a melhoria da qualidade da malha rodoviaria decorrente da
implantacéo do programa deve se refletir em seu aumento. O valor também reflete a atividade econdmica
e, consequentemente, 0 potencial que o municipio tem de gerar receitas publica (quanto maior a
atividade econdmica, maior o VAF do municipio e seu Indice de Participacdo (IPM) na coparticipacdo de
recursos governamentais). Estadual, (produto da arrecadac¢éo do ICMS).

O monitoramento do COV foi feito de maneira separada para cada estrada intervencionada, de maneira
que essa medida esta associada a multiplos indicadores (indicadores OE1.1 a OE1.6 da Tabela 1).

O monitoramento do CTV seguiu a mesma l6gica aplicada ao COV, estando também associado a
multiplos indicadores na Tabela 1 (OE1.7 a OE1.12).
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2.1.20

2.1.21

2.1.22

2.1.23

2.1.24

Internacional (IRl) em estado funcional Otimo® no momento da recepgio
proviséria; e (iv) porcentagem de estradas intervencionadas com IRl em estado
funcional Bom® no momento da recepcao definitiva.

Os indicadores COV e CTV, séo indicadores que estdo atrelados um ao outro, e
de grande relevancia para o objetivo geral do programa, pela causalidade direta
entre eles. Portanto, qualquer intervencao que se queira realizar nas vias deve-se
olhar estes indicadores de forma integrada e sistémica. A ma qualidade das vias
€ oriunda da falta de manutencéo e traz riscos a seguranca dos usuarios. Além
disso, afetam o0s custos operacionais, pelo aumento dos gastos com manutencao
dos veiculos, elevando o tempo das viagens e 0s gastos com combustiveis.

A medicdo dos indicadores de resultado relacionados a custos e tempos de
viagem, foi realizada utilizando-se o programa Highway Design and Maintenance
Standards Model (HDM-IV)!°. Para estes indicadores, foram tomados como
referéncia (linha de base e metas) os projetos de uma amostra representativa de
projetos, e 0s manuais das montadoras de veiculos segundo a tipologia.

No caso dos indicadores de IRI, apesar desses indicadores néo terem sido
incluidos no Plano de Arranque, optou-se por reporta-los no Relatério de Término
do Programa (PCR). A equipe de projeto entende que estes indicadores séo
importantes para compreensdo adequada dos efeitos do projeto. Os dados para
apuragdo foram obtidos por meio dos levantamentos de campo obra a obra
durante a entrega.

O indicador de resultados selecionado para o0 OE2 — melhorar as condi¢cdes de
seguranca nas vias intervencionadas, foi o indicador de “redugao dos custos
econdmicos por acidentes fatais (US$)”, na rede viaria estadual. Como meta,
estabeleceu-se reduzir de US$3.430.088 (linha de base) para US$2.476.658.

Indicadores de produto. Além dos indicadores de resultados descritos
anteriormente, foram estabelecidas metas a serem alcangadas para os produtos.
Como forma de facilitar seu monitoramento e analise final, estes indicadores foram
agrupados nas trés categorias de investimentos que compdem o programa, quais
sejam: (i) engenharia e administracdo; (ii) obras civis e supervisdo; e
(i) fortalecimento institucional. Para cada uma dessas categorias, foram
selecionados indicadores para o monitoramento dos produtos, com definicdo de
parametros especificos, 0os quais foram objeto de quantificagdo no periodo de
2013 a 2021: 16 auditorias de seguranca viaria; 8 contratos de supervisao técnica
de obras; 1 sistema de planejamento e priorizacéo de investimentos nas estradas
estaduais; 10 funcionarios capacitados em auditoria interna; 16 estudos
socioambientais e econdmicos; 16 projetos e engenharia; 5 relatorios de auditoria
financeira; e 2 avaliagGes do projeto.

8 |RI < 2 é considerado estado funcional Otimo.

9 IRI < 3,5 é considerado estado funcional Bom.

10 HDM-IV (versdo V2.09) é uma ferramenta de apoio a tomada de decisdes relacionadas a gestdo da
conservacao e a reabilitacdo de pavimentos, dirigida ao planejamento estratégico, a programacao de
atividades de intervencao e a avaliagdo econdmica de planos e politicas.
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Tabela 1. Matriz de resultados na aprovacao, plano de arranque e no encerramento

Na aprovacéao No Plano de Arranque No Encerramento (PCR)
Indicadores Unidade de | Linha Base Unidade de Linha Unidade de | Linha Comentarios
Medida 2013 2o () Medida Base 2Ol () Medida Base 208 )
Objetivo especifico: Reducéo de custos logisticos, principalmente custos de transporte e tempos de viagem em estradas intervencionadas
OE1.1 Média do
COV, reduzido. . . .
Trecho 1. SP-062 — (US%"e'C“'O_ 1,548 1,32 (Us%’e'cu'o_ 1,548 1,32 (US${("e'°“'°_ 1,548 | 0,372
Cacapava — m) m) m)
Taubaté
OEL1.2 Média do
COQV, reduzido.
Trecho 2. SP-062 — | (US$/veiculo— (US$/veiculo- (US$/veiculo—
Pindamonhangaba km) 1,537 1,272 km) 1,537 1,272 km) 1,537 | 0,430
— Roseira —
Aparecida
OEL1.3 Média do
COV, reduzido. . . .
Trecho 3. SP-062 — (US%"S')C“'O‘ 1,544 1,283 (US$L"£;°“'°‘ 1,544 1,283 (US${(VH‘?]')°“'°‘ 1,544 | 0,278
Guaratingueta —
Lorena
OEL1.4 Média do
COV, reduzido. . . p
Trecho 4. SP-245 — (US%"S')C“'O‘ 1,546 1,285 (US$L"£;°“'°‘ 1,546 1,285 (US${(VH‘?]')°“'°‘ 1,546 | 1,23
Avaré — Arandl —
Cerqueira Cesar
OEL1.5 Média do
COV, reduzido. . . .
Trecho 5. SP-310 — (US%"%C”'O‘ 1,546 1,275 (US%V%C”'O‘ US$1,546 | 1,275 (US${("H‘:')C”'°‘ 1,546 | 1,268
Pereira Barreto —
Ilha Solteira
OEL1.6 Média do ‘ ‘ ‘
OV rodrdo (US%/n?)CUlO_ 1,761 1,708 (US$Q’£')°”'°‘ 1,761 1,708 (US${("ne]')C”'°‘ 1,761 | 1,196
Trecho 6. SP-461 —




Mongdes —
Nhandeara

OEL1.7 Média do
CTV, reduzido.
Trecho 1. SP-062 —
Cacapava —
Taubaté

uss$

0,206

0,195

Uss$

US$0,206

0,195

Uss

0,206

0,042

OE1.8 Média do
CTV, reduzido.
Trecho 2. SP-062 —
Pindamonhangaba
— Roseira —
Aparecida

uss$

0,17

0,144

Uss

0,17

0,144

uss$

0,17

0,049

OE1.9 Média do
CTV, reduzido.
Trecho 3. SP-062 —
Guaratingueta —
Lorena

uss$

0,188

0,162

Uss$

0,188

0,162

uss

0,188

0,032

OEL1.10 Média do
CTV, reduzido.
Trecho 4. SP-245 —
Avaré — Arandl —
Cerqueira Cesar

Us$

0,177

0,152

Uss$

0,177

0,152

uss$

0,177

0,101

OE1l.11Média do
CTV, reduzido.
Trecho 5. SP-310 —
Pereira Barreto —
IIha Solteira

uss$

0,169

0,142

Uss

0,169

0,142

uss$

0,169

0,137

OE1.12 Média do
CTV, reduzido.
Trecho 6. SP-461 —
Moncgdes —
Nhandeara

uss$

0,345

0,29

uss$

0,345

0,29

uss

0,345

0,127

OE1.13
Porcentagem de
estradas
intervencionadas
com IRl em estado

Percentual

18,8

100

Percentual

18,8

100

Percentual

18,8

79,2




funcional Otimo no
momento da
recepcao provisoria

OEl.14
Porcentagem das
estradas com IRI

em estado Percentual 35,4 100 Percentual 35,4 100 Percentual 35,4 100
funcional Bom no

momento da

recepcao definitiva

Objetivo especifico: Melhorar as condi¢g8es de seguranca nas vias intervencionadas

OE2.1 Reducao de

CUStOs economico US$ 3.430.088 2'4786'65 US$ 3.430.088 2'4786'65 US$ 3'048380' 2'1336'55

por acidentes fatais
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2.1.25 Em resumo, o projeto foi relevante em relacdo aos desafios de desenvolvimento

2.2

221

2.2.2

2.2.3

224

2.2.5

2.2.6

227

do pais e estava alinhado com as estratégias do Governo Brasileiro. A l6gica
vertical, também foi consistente, apesar do OE2 ter sido medido por um indicador
de resultado. Pela sua importancia e robustez o OE2 poderia ter sido medido por
mais de um indicador. Assim mesmo, existe consisténcia desde a concepcéo até
o encerramento do projeto, e o desenho incorporou a realidade do pais.
Em virtude do exposto, a relevancia é avaliada como satisfatoria.

Efetividade e eficacia do programa
Declaracao dos objetivos de desenvolvimento do programa

Como mencionado previamente, os objetivos especificos do programa eram:
(i) reduzir custos logisticos, principalmente custos de transporte e tempos de
viagem em estradas intervencionadas; e (ii) melhorar as condigdes de seguranca
nas vias intervencionadas.

O atingimento desses OEs deveria contribuir para o objetivo geral de melhorar a
malha viaria do sistema multimodal de transporte de cargas e passageiros, com o
fim de aprimorar a competitividade e a integracdo regional e internacional.

Resultados alcancados

Os valores dos indicadores de resultado alcangados com a execucao do programa
sdo descritos na Tabela 2. A seguir, passamos a descrever e analisar os
indicadores de resultado por objetivo.

Os indicadores associados ao objetivo geral, previamente descritos no
paragrafo 2.1.18 nao foram medidos pela falta de disponibilidade dos dados.

OEZ1: reduzir os custos logisticos, particularmente os custos de transporte e
os tempos de viagem. Os célculos para a avaliacao final dos custos operacionais
dos veiculos nos trechos recuperados pelo programa (OE1.1 a OE1.6) foram
efetuados com o auxilio do modelo HDM-1V, por tipo de veiculo (automéveis,
Onibus e caminhdes) e calculado um custo médio da frota para cada trecho em
questao.

Os resultados apurados demonstraram que as metas previstas para 0s
indicadores de custo operacional médio ponderado da frota, foram alcancadas
nos trechos: Tl Cacapava-Taubaté (OE1.1), com reducdo de 1,548 para
0,372 US$/veiculo—km com taxa de SuUcesso de 515,70%;
T2 Pindamonhangaba-Roseira-Aparecida (OEL1.2), com reducédo de 1,537 para
0,430 US$/veiculo—km com taxa de sSucesso de 417,65%;
T3 Guaratingueta-Lorena com reducgéo de 1,544 para 0,278 US$/veiculo—km com
taxa de sucesso de 484,93%; T4 SP-245 — Avaré-Arandu-Cerqueira Cesar
(OE1.4), com reducao de 1,546 para 1,23 US$/veiculo—km com taxa de sucesso
de 121,07%; T5 SP-310 — Pereira Barreto-llha Solteira (OE1.5), com reducéo de
1,546 para 1,268 US$/veiculo—km e taxa de sucesso equivalente a 102,58%; e
T6 SP-461 — Mong¢bGes-Nhandeara (OE1.6), com reducdo de 1,761 para
1,196 US$/veiculo—km e taxa de sucesso de 1.066,04%.

No que se refere aos indicadores de custo médio ponderado do tempo de
viagem da frota, houve reducdo nos seguintes trechos: T1 Cacapava-Taubaté
(OE1.7), com reducgdo de US$0,206 para US$0,042 com taxa de sucesso de
1.487,49%; T2 Pindamonhangaba-Roseira-Aparecida (OE1.8), com reducdo de
US$0,17 para US$0,049 e taxa de sucesso de 465,46%; T3 Guaratingueta-Lorena
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2.2.8

2.2.9

2.2.10

2211

2.2.12

com reducdo (OE1.9) de US$0,188 para US$0,032 com taxa de sucesso de
601,213%; T4 SP-245 — Avaré-Arandu-Cerqueira Cesar (OE1.10), com reducdo
de US$0,177 para US$0,101 e taxa de sucesso de 304,00%; T5 SP-310 — Pereira
Barreto-llha Solteira (OE1.11), com reducdo de US$0,169 para US$0,137 e taxa
de sucesso de 118,52%; e T6 SP-461 — Mongbes-Nhandeara (OE1.12), com
reducdo de US$0,345 para US$0,127 e taxa de sucesso de 396,36%.

Cabe destacar que houve uma particularidade na forma de célculo dos indicadores
de COV e CTV para os trechos T1, T2 e T3. Conforme reportado na matriz de
resultados, as linhas de base e metas foram definidas individualmente para os
trechos T1, T2 e T3. No entanto, durante a execucdo do programa, por fazerem
parte da mesma rodovia SP 062, as obras destes trés trechos foram agregadas e
licitadas como parte um trecho rodoviario Unico conectando Cacapava a Lorena.
Dentro desse contexto, os dados de seguimento para COV e CTV foram
calculados apenas para esse trecho Unico Cagapava-Lorena.

Diante disso, apenas para o trecho Unico Cagapava-Lorena existiam dados de
linha de base e seguimento. Optou-se, entdo, por calcular a taxa de sucesso
obtida para esse trecho Unico e extrapola-la linearmente para os trechos T1, T2 e
T3. Essa decisédo ocorreu porque a equipe do projeto entende que os dados do
trecho Unico séo representantes adequados e nao viesados do que ocorreu em
cada um dos subtrechos. Esse entendimento esta baseado nos seguintes fatos:
(i) todos os trechos fazem parte de uma mesma rodovia (SP 062); (ii) o trecho
Cacapava-Lorena contemplou obras nos trechos T1, T2 e T3; (iii) o fluxo de
veiculo se inicia em Cacapava e se dissipa pelos municipios dos trés trechos; e
(iv) o pavimento utilizado é o mesmo durante todo o percurso.

O alcance dos resultados dos indicadores COV, CTV e IRI no programa, confirma
0s avancos das politicas publicas de transporte, assim como a consisténcia com
0S compromissos na execuc¢do e implementacéo de Programas de Recuperagéo
de Rodovias do ESP, fortalecimento do DER-SP e dos instrumentos de
planejamento e investimentos.

Quanto as intervengBes de reabilitagdo de rodovias, 0 programa entregou
914,62 km de rodovias reabilitadas, resultado acima da meta de 871,65 km
definida para o programa.

Finalmente, o OE2.1 possuia uma linha de base de (US$3.430.088) e uma meta
de US$2.476.658. Observou-se uma reducdo dos custos econdmicos por
acidentes fatais para US$2.136.553. Este resultado representa uma taxa de
sucesso de 135,67%.
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Tabela 2. Matriz de Resultados alcangados

Resultados/Indicador

Unidade de
medida

Linha de
base

Ano da
linha de
base

Metas e realizagdes

%
Realizado

Meios de verificagao

Objetivo especifico: Redugéo de c

ustos logisticos,

principalmente custos de transporte e tempos de viagem em estradas intervencionadas

P 1,32
OE1l.1 Média do COV, reduzido. (USSiveiculo— InformacBes geradas pelo sistema
Trecho 1. SP-062 — Cacapava — km) 1,548 2013 P(a) 132 515,70% |HDM-IV DER-SP — UCPR, a partir dos
Taubaté ! dados do trecho Cacapava-Lorena.
A 0,372
P 1,272
OE1.2 Média do COV, reduzido. P(a) 1,272 Informacdes geradas pelo  sistema
Eﬁggﬁnonhanz'aba fp'giieira - (US$Q’§]')°“'°‘ 1,537 2013 417,65% |HDM-IV DER-SP — UCPR, a partir dos
. 9 dados do trecho Cacapava-Lorena.
Aparecida A 0,430
P 1,283
OE1.3 Média do COV, reduzido. (US$iveiculo— InformagBes geradas pelo sistema
Trecho 3. SP-062 — Guaratingueta — km) 1,544 2013 P(a) 1,283 484,93% |HDM-IV DER-SP — UCPR, a partir dos
Lorena dados do trecho Cacapava-Lorena.
A 0,278
P 1,285
OEl1.4 Media do COV, reduzido. (US$/veiculo— i 125 InformacBes geradas pelo sistema
Trecho 4._ SP-245 — Avaré — Arandu km) 1,546 2013 121,07% HDM-IV DER-SP — UCPR.
— Cerqueira Cesar
A 1,23
P 1,275
OE1.5 Média do COV, reduzido. . P(a) 1,275 5 i
i B . (US$/veiculo— ’ o InformagBes geradas pelo sistema
Trecho 5. SP-310 — Pereira Barreto km) 1,546 2013 102,58% | 4DM-IV DER-SP — UCPR.
— llha Solteira A 1.268
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P 1,708
OE1.6 Média do COV, reduzido. . P(a) 1.708 . .
} N ~-« _ | (US$/veiculo- ' o. | InformagBes geradas pelo sistema
Trecho 6. SP-461 Moncdes km) 1,761 2013 1.066,04% HDM-IV DER-SP — UCPR.
Nhandeara
A 1,196
P 0,195
OE1.7 Média do CTV, reduzido. P(a) 0,195 Informacbes geradas pelo sistema
Trecho 1. SP-062 — Cacapava — Uss$ 0,206 2013 1.487,49% |HDM-IV DER-SP — UCPR, a partir dos
Taubaté dados do trecho Cacapava-Lorena.
A 0,042
P 0,144
'(I?rEeihSo Medlz; do CgF\)/_,OSrgdumdo_. P(a) 0,144 InformacBes geradas pelo sistema
. ) . Uss$ 0,17 2013 465,46 HDM-IV DER-SP — UCPR, a partir dos
Pindamonhangaba - Roseira -
. dados do trecho Cacapava-Lorena.
Aparecida A 0,049
P 0,162
OE1.9 Média do CTV, reduzido. P(a) 0,162 InformagBes geradas pelo sistema
Trecho 3. SP-062 — Guaratingueté — Us$ 0,188 2013 601,21% |HDM-IV DER-SP — UCPR, a partir dos
Lorena dados do trecho Cacapava-Lorena.
A 0,032
P 0,152
OE1.10 Média do CTV, reduzido. P@) 012 InformacBes geradas pelo sistema
- — A _ ¥ 0,
Trecho 4. SP-245 — Avaré — Arandl uss 0,177 2013 304,00% | iDM-IV DER-SP — UCPR.
— Cerqueira Cesar
A 0,101
P 0,142
OE1l.11Média do CTV, reduzido. ~ .
- P(a) 0,142 Informacdes geradas pelo sistema
- — 0,
Trecho 5. S_P 310 — Pereira Barreto Us$ 0,169 2013 118,52% HDM-IV DER-SP — UCPR.
— Illha Solteira
A 0,137
Uss$ 0,345 2013 P 0,29 396,36%
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P(a) 0,29
OE1.12 Media do CTV, reduzido. InformacBes geradas pelo sistema
Lf;rt‘gea?a SP-461 — Mongges - A T HDM-IV DER-SP — UCPR.
OE1.13 Porcentagem de estradas P 100
intervencionadas com IRl em o Informacbes geradas pelo sistema
estado funcional Otimo no momento Percentual 18,8 2013 P@) 100 74,4% HDM-IV DER-SP — UCPR.
da recepgao provisoria A 79,2
OE1l.14 P t d trad P 100
. orcentagem das estradas = :
; InformacBes geradas pelo sistema
com IRl em estado funcional Bom Percentual 35,4 2013 P(a) 100 100%
no momento da recepcéo definitiva HDM-IV DER-SP — UCPR.
A 100
Objetivo especifico: Melhorar as condi¢c6es de segurancga nas vias
P 2.476.658
OE2.1 ~Redugdo de custos US$ 3.430.088 | 2013 | P(a) | 2.476.658 | 135,67% |Relatorio do Executor.
econdmico por acidentes fatais
A 2.136.553

P = Meta original; P (a) = Meta revisada; A = Alcancado.
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C.
2.2.13

2.2.14

2.2.15

2.2.16

2.2.17

2.2.18

2.2.19

Analise contrafactual

Como apresentado na secdo de relevancia, o desenho do programa, seus
objetivos e suas realiza¢des sdo elementos convergentes para o objetivo geral,
gue € melhorar o componente rodovidrio do sistema multimodal de
transporte de cargas e passageiros, a fim de melhorar a competitividade e a
integracao regional e internacional.

Esses beneficios foram alcancados por meio da realizacdo de uma série de
intervencdes fisicas sobre o sistema viario do ESP, com obras de construcéo,
pavimentacdo, reabilitacdo, e de seguranga rodoviaria. Foram reabilitados
25 trechos de rodovias estaduais, um sistema de planejamento e priorizagao de
investimentos na rede viaria estadual foi implantado, e 10 funcionario foram
capacitados para realizagdo de auditorias.

Como nao se realizou avaliagdo de impacto para a analise de atribuicdo dos
resultados aos produtos, utilizou-se um enfoque qualitativo baseado na teoria e
evidéncias de impacto de outras intervencdes semelhantes.

Estudos demonstram a importadncia da qualidade das rodovias nos custos
logisticos em varios paises. Um estudo comparativo dos custos logisticos das
cadeias produtivas do cacau, da uva, da quinoa e da cebola realizado pelo Banco
Mundial (BM) no Peru concluiu que os custos atribuidos ao transporte rodoviério
dentro da precificagcao dos custos logisticos variam de 5% a 40%, dependendo da
qualidade da infraestrutura rodoviarial’. Em outro estudo do BM sobre custos
logisticos!?, o autor concluiu que 40% dos custos logisticos provém dos custos de
transporte e distribuicdo urbana, e que os empresarios entrevistados apontam a
ma qualidade das rodovias como a principal razéo dos altos custos de transporte.

Além disso, ha um conjunto de evidéncias empiricas que mostram que:
(i) a melhoria das vias (reabilitacdo, pavimentacéo e duplicacdo) leva a melhoria
da qualidade do pavimento e a consequente reducdo dos custos de transporte e
dos tempos de viagem (OE1.1 a OE1.14); e (ii) impacta nos aspectos relacionados
a eficiéncia do transporte terrestre de carga e passageiros, como por exemplo,
produtividade, disponibilidade de produtos e aumento da exportacao.

Em termos da primeira relagdo, algumas avaliacdes de impacto mediram os
efeitos da melhora da estrutura fisica das rodovias sobre custos de transporte e
os tempos de viagem®. Em um projeto de reabilitacéo de rodovias em El Salvador,
estimou-se uma reducgéo de 3 a 18 minutos de tempo de viagem aos mercados
mais proximos. JA& em Honduras, o custo de transporte para o hospital mais
proximo reduziu US$0,17 e para os centros de saude reduziu US$0,01, devido a
reabilitacdo de uma das principais rodovias do pais. Por esses estudos,
conclui-se que ha uma relacéo entre a reabilitagdo de rodovias e a reducéo dos
custos generalizados de transporte.

Em se tratando da segunda relacdo, um estudo no México demostra que uma
reducdo dos custos de transporte em 10% pode incrementar a produtividade do

11 Andlise Integral de Logistica no Pert (BM, 2016).

12 Logistica de Carga no Brasil: Como reduzir os custos logisticos e melhorar eficiéncia? (BM, 2011).

13 Lessons from MCC'’s Investment in Roads. Millennium Challenge Corporation (Patel, Shreena et al.
2017).
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trabalho em 6%?*4. Aguirre, J.C.M, et al. (2018) estimaram que uma reducédo dos
tempos de viagem de 3,1 horas dos agricultores dos andes peruamos impactou
em um aumento de 40 pontos porcentuais na propor¢ao de produtos agricolas no
mercado local®®. Por fim, Henderson et al. (2001) concluem que dobrar os custos
de transportes pode reduzir o volume do comércio em 80%?.

Ademais, investimento em novas rodovias para encurtar as rotas dos transportes
de cargas e passageiros, a pavimentacéo e a reabilitacdo de rodovias para reduzir
os impactos com o desgaste dos veiculos e os tempos de viagens contribuem para
gue o transporte de passageiros e cargas sejam mais eficientes, e
consequentemente para a reducdo dos gases de efeito estufa. O estudo aponta,
ainda, que se existirem politicas publicas e op¢des de transporte coletivos mais
eficientes, a procura por esta op¢cdo aumenta e reduz o uso do transporte
individual (automével).

Portanto, os resultados alcancados de redugcdo dos custos operacionais dos
veiculos e dos custos dos tempos de viagens com as intervencdes realizadas pelo
programa, estao consistentes com outras experiencias semelhantes conforme os
estudos relatados.

N

Em relacdo a melhoria das condi¢cdes de seguranca viaria (OE2.1), existe
literatural’” que analisa os impactos benéficos na reducéo de acidentes e mortes
nas estradas, devido as estradas de melhor qualidade, considerando fatores como
o tipo de rodovia, o numero de faixas de trafego, pavimentagdo, acostamento,
existéncia de canteiro etc. No entanto, os pesquisadores, em geral, coincidem na
conveniéncia de aplicar uma abordagem mais ampla de andlise, que considera as
condicbes de infraestrutura / trafego e as intervencdes regulatérias como
determinantes dos resultados da seguranca no transito, sem identificar
pontualmente os fatores chave. Nesse sentido, ndo foram encontrados estudos
de avaliacdo de impacto que demonstrem que o tratamento de pontos criticos
conduza a reducgdo dos incidentes rodoviarios. Entretanto, o Manual de Medidas
de Seguranca Viaria da Fundacién (MAPFRE)!*® menciona que o acimulo de
acidentes em determinado lugar pode ser devido, em parte, por um projeto
incorreto, incompleto ou inapropriado ou a problemas na regulamentacéo do local.
O problema pode ser evitado ou atenuado com a correcdo destas condicdes
adversas, conforme o realizado pelo programa.

Com relacdo ao fortalecimento institucional dos o6rgdos de transporte. A
implantacdo de acbGes de fortalecimento institucional é a forma que as
organizacdes dispdem para garantir que solucdes serdo implementadas e os
problemas resolvidos de forma sistémica, duradoura, sustentavel, e que as
pessoas aprendem com as suas acdes. Fortalecer as instituicbes requer
investimento nas pessoas para gerar mudanca de cultura, requer investimento em
novas tecnologias e instrumentos de gestéo. Neste sentido, o DER-SP, capacitou
10 funcionarios em auditoria interna, e implantou sistema de planejamento e
priorizag@o de investimentos nas estradas estaduais.

14 Deichmann, Uwe; Fay, Marianne, Jun, Koo; Lall, Somik V. 2002, Economic structure, productivity, and
infrastructure quality in southern Mexico, Policy Research working paper WPS 2900.

15 Roads and Agriculture: Impacts of Connectivity in the Peruvian Andes (Aguirre, J.C.M, 2012).

16 Geography and Development, Journal of Economic Geography (Henderson J.V., et al., 2001).

17 The road against fatalities: Infrastructure spending vs. regulation? (Albalate D. et al., 2013).

18 El Manual de Medidas de Seguridad Vial. Segunda Edicién. (Vik R., et al., 2013).
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Provavelmente, estas acfes néo teriam sido implementadas sem o0 apoio e 0s
recursos destinados especificamente para fortalecer a capacidade do Orgéo
Executor, que ao inicio da preparacdo do programa apresentou fragilidades
institucionais de gestdo, de pessoal, de instrumentos e ferramentas
informatizadas, constituindo um risco para esta operagdo. Estas acfes estdo
condizentes com a Teoria Geral dos Sistemas, inspirada em Ludwig Von
Bertalanffy!®, que defende o principio de que as organizacdes sdo organismos
abertos ao seu meio ambiente e que devem atingir uma relacdo apropriada com
0 mesmo, caso queiram sobreviver. Argyris?°, outro teérico americano, em suas
pesquisas, integra as necessidades individuais e organizacionais, mostrando
como as estruturas burocraticas, os estilos de lideranca e a organizacao do
trabalho poderiam ser modificados para fazer os empregados se sentirem mais
Uteis e Iimportantes, dando a eles cargos significativos, autonomia,
responsabilidade e reconhecimento, buscando envolvé-los mais no trabalho. Tudo
isso, impulsiona as organizagdes a gerarem melhores resultados e serem mais
eficientes e eficazes.

Embora ndo existam resultados rigorosos de analises contrafactuais realizadas
dentro do escopo do programa, com base na analise anterior e nas referidas
evidéncias, é possivel atribuir os resultados alcancados e o cumprimento dos
objetivos especificos do programa as intervengdes realizadas dentro da operagao.

Classificacdo: dos dois objetivos especificos do programa, um atingiu 99% dos
resultados esperados, e o outro 100%. Portanto, a eficacia foi classificada como
Satisfatoria.

Eficiéncia
O custo total do programa foi estimado, ho momento da assinatura do contrato de
empréstimo, em US$686.150.000,00, sendo US$480.135.000,00, equivalente a

69,97% do total financiados pelo BID e US$206.015.000,00, equivalente a 30,03%
aportados como contrapartida local.

Durante a execugdo do programa, houve duas alteragBes contratuais que
contemplaram alteragbes no prazo para o desembolso dos recursos e na
distribuicdo do orcamento entre as categorias de investimento. A primeira
alteracéo contratual foi firmada em 29 de marco de 2019, e a segunda ocorreu em
05 de abril de 2021. Maiores detalhes das altera¢des contratuais sédo descritos no
Anexo 2.

Avaliacdo econdmica ex post. Utilizou a mesma metodologia da avaliacdo
ex ante. Para efeito desta avaliacdo econdmica final adotou-se o ano de concluséo
de cada obra e seu valor efetivo.

Para a realizacdo da avaliacdo econdmica ex post foram mantidos os seguintes
dados utilizados na analise ex ante e obtidos nos projetos de engenharia de cada
trecho das malhas rodoviarias envolvidas no programa: levantamentos expeditos
de condicdo do pavimento existente, dados histéricos do pavimento, as
proposicoes de restauragdo do pavimento, bem como as eventuais intervencgdes
de vulto.

19 Teoria Geral dos Sistemas (Ludwig von Bertalanffy, K., 2012).
20 Enfrentado Defesas Empresariais (Argyris, C., 1992).
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Foram atualizadas para a analise ex post 0os seguintes dados: situacdes reais de
obras como periodo de execucéo, valor final da obra concluida (na data-base de
concluséo de cada obra), servicos executados, levantamentos das condi¢cdes do
pavimento pds-obras, e estimativa da taxa de crescimento do trafego, a partir das
contagens e pesquisa de origem e destino.

Para a andlise ex post, Anexo 3, foi considerado o horizonte de projeto de
11 anos, a obra ocorrendo em 1 ano; a taxa de oportunidade de capital
considerada foi de 12%. Os custos de construcdo considerados em 100%
ocorrendo no ano de intervencdo. Para a simulagdo no HDM-1V, foram simuladas
duas alternativas: ndo fazer nada (alternativa base) e realizar a obra (com projeto).
Para a alternativa base, mantendo-se o tragado atual, foi considerada uma politica
de manutencdo compreendendo os servigos de: rotina; tapa-buraco anual
abrangendo 100% dos buracos; e reparo de bordos anual.

Para a alternativa de melhoramento dos subtrechos existentes, considerou-se a
seguinte politica de manutencéo: rotina; tapa-buraco anual abrangendo 100% dos
buracos; reparo anual de bordos; recapeamento com 30mm CBUQ?! - Concreto
Betuminoso Usinado a Quente, quando a irregularidade ultrapassasse
IRl = 5 m/km.

A avaliagdo econdmica final contemplou todas as obras concluidas até 2019, e os
dados para as medi¢bes foram levantados em campo apos conclusdo das obras.
Os beneficios considerados foram os referentes aos custos de operacéo veicular
e de tempos de viagem.

Os resultados da avaliagdo econdmica ex post foram os seguintes: (i) Valor
Presente liquido (VPL [12%]) de R$983.080.635; (ii) Taxa Interna de Retorno (TIR)
de 31,9%; e (iii) razdo Beneficio-Custo (B/C) de 1,99.

Concluséo: Considerando a TIR calculada de 31,9%, classifica-se como
Excelente o beneficio econbmico gerado pelo programa.

21 CBUQ é um dos tipos de revestimentos asfalticos mais utilizados nas vias urbanas e rodovias brasileiras.
Os pavimentos sao estruturas compostas por multiplas camadas, sendo que o revestimento € a camada
responsavel por receber e transmitir a carga dos veiculos, além de servir de protecdo contra o
intemperismo.
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Tabela 3. Custos finais do projeto

1 = Componente 02: Obras civis e supervisdo

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 Cost

P 0 31595100 126330400 170513540 183251580 120,061,380 - -

Sl Ral 0 31,565,100 126,380,400 120,000,000 120,000,000 190,000,000 60,00
A 0 33812425.02138574179.2375113,834.4591 565,354.55 73,618 555.75.65, 868 572112, 236, 553640791 774

1.2 P 0 40,000 140,000 20,000 - - - - 200,000

Pia) 0 40,000 140,000 o} Q 0 o Q

A 0 Q 0 0 [1] Q 0 a [1]
13 PRODUTO 04: Contratos de supen: cnica de obras formalizados P 0 3140500 6,281,000 7,851,250 7,851,250 6,231,000 - - 31,405,000
Pia) 0 3,140300 6,231,000 5,000,000 5,000,000 117 4 1} o 18,750,000
A 0 43865191 899469488 3452737.78 143337634 Q 0 a 18,750,000

2 = Componente 03: Fortalecimento Institucional
nent Revised Cost
2,305,000

2014 2015 2016 2017 208 2019 2020 2021 Cost

21 ria estadual implementado. P [t} 870,000 3,045000 435000 - - - - 4,350,000

0 870,000 3,045000 435000 271 1,800,000 2,305,000
A 0 0 0 0 0 ] 505,000 834,000 1,335,000
P 0 30,000 105,000 15,000 - - - - 150,000

0 30,000 | 105, Q 150,000 0 0 0
A 0 0 0 Q 0 0 0 0 0
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3 = Componente 01: Engenharia e Administracdo

Component Revised Cost
o
Outputs Cost.
Other Costs 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 Cost
Qutros custos (Estudos) P o] 1,773,400 4436000 4,436,000 3,548,300 3,548.800 - - 17,743,000
Pia) o 1773400 4436000 2,541,000 o U] [} 0
A 0 1] 0 0 1] 0 0 0 0
Auditoria externa P = = = = = - - - 0
Pla) - - - 45,000 50,000 1] 176,44
A - - 5274576 4854523 75,148.01 [} 0 [} 175,441
Gerenciamento E - - - - - - i}
Pia) - - - 1,240,000 [} 7,92052057
A - 1,868,286.712,156,437.981,677,189.561,515,776.32 0 7,92052057
Administragdo, avaliacdio e monitoramento E = = = = = - - - 0
Pla) - - - )
A R . - - - c 9504194 - 9,504,154
@ Total Costs include inactive outputs
Total 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 Cost
Total cost P 0 7,529,000 140,467,400 183450,790 194,731,630 129,971,180 0 0 686,150,000

29,000 140,467,400 129,861,000 125,025,000 216,269,987.3460,525,000 2,300,000 558,205,182.57
A 0 90,549,802.73149,778,057.8580,292, 308.0294,589,656.22 73,618,555.75 76,580,806 113,092,553678,501,929.57

Fonte: BID — Sistema Convergéncia.
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Sustentabilidade
Aspectos gerais de sustentabilidade

Este programa fez parte de uma estratégia de médio e longo prazo do Governo
do ESP naimplementacéo do “Programas de Recupera¢éo de Rodovias do ESP”.
O programa consiste em uma série de intervengdes que incluem: reconstrucéo de
estradas existentes, implantacdo de terceiras vias, duplicacdo de estradas com
maior tr&fego, construcao ou reabilitagdo de pavimentados, reforma da geometria
dos dispositivos de acesso e saida em nivel e irregularidade, reabilitacdo ou
ampliacdo de obras de arte, construcéo de ciclovias, melhorias na sinalizacao, e
pavimentacdo de trechos de estradas de terra. O sucesso alcancado com o0s
programas anteriores financiados pelo BID e a experiéncia adquirida na sua
execucdo ajudaram a consolidar a experiéncia do estado na gestdo de projetos
desta magnitude.

s

Entretanto, € importante destacar que a sustentabilidade dos resultados
alcancados passa pela continuidade das ac¢des de fortalecimento das instituicoes
e dos instrumentos de gestdo para garantir a operacdo do sistema de
planejamento viario, implantacdo e manutengéo da rede viaria de acordo com o
plano rodoviario estadual, realizacdo de estudos socioecondmicos e pesquisas
origem/destino. Além disso, a continua manutengédo e o aprimoramento da rede
rodoviéria estadual sdo também considerados chave para a manutencdo dos
resultados alcancados. Nesse sentido, ha evidéncias de que o Governo do ESP
tem direcionado recursos e esfor¢os nesta direcdo, com: ampliacdo dos canais de
comunicagdo; implementacdo e melhorias do Sistema de Controle de
Desapropriacdo, aprimorando os Mecanismos de Queixas e Reclamacdes; maior
participacdo dos especialistas socioambientais da gerenciadora; implantacdo do
Programa de Comunicacdo e Interacdo Social (PICS) e Plano de Educacgédo
Socioambiental (PESA); agilidade na resolucdo das questdes socioambientais,
como, revisdo do Sistema de Gerenciamento Ambiental e Social (SGAS). Além de
recursos no PPA 2020-2023 e outras operacdes de crédito com o BID, como € o
caso do BR-L1401, dentre outras.

Visando o atendimento das praticas do desenvolvimento sustentavel, o DER-SP
procurou evitar 0s impactos negativos sobre o0 meio ambiente e a sociedade,
adotando as politicas e diretrizes de salvaguardas do BID e o atendimento das
leis e regulamentos aplicaveis. Os riscos apontados no inicio da operacao foram
todos mitigados: (i) Gestdo de Residuos Sélidos — conforme orientacao do BID,
0s especialistas socioambientais da gerenciadora solicitaram junto as
empreiteiras, os relatérios e programas sobre a reducéo, gestéo e eliminagédo de
residuos sélidos, fazendo o acompanhamento em campo das implementacdes
propostas. Também foi elaborado o Plano de Gestdo de Residuos, tanto da fase
de construgédo, quanto da fase de operacdo das rodovias; e (i) Gestdo das
Condi¢cdes Ambientais — de acordo com solicitagdo do BID, foram elaborados
Planos de Gestdo Ambiental e Social das fases de construcdo e operacéo,
abordando o gerenciamento dos riscos e impactos ambientais, em conformidade
com as normas e leis aplicaveis, assim como a revisdo do Sistema de Gestédo
Ambiental (SGA) do DER-SP e o Inventario de Emissdes de CO, e Poluentes
Locais.
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Devido a continuidade da implantacdo do Programa de Recuperacdo de Rodovias
do ESP, e a experiéncia consolidada do DER-SP, ndo foram identificados riscos
de continuidade.

Salvaguardas ambiental e social

A operacéo foi classificada como categoria B, de acordo com a Politica de Meio
Ambiente e Cumprimento de Salvaguardas OP-703 do Banco. Foram realizados
estudos ambientais e sociais. Analise ambiental e social de toda a amostra
representativa deste programa, incluindo uma auditoria ambiental da execuc¢éo do
Programa de Reabilitacdo Rodoviaria do ESP Il (1735/0C-BR). Como parte do
marco de gestdo ambiental do programa, o DER desenhou e implementou 0 SGA,
tendo como referéncia os principios e requisitos da Norma ISO 14001/2004,
devidamente adaptados a natureza de um oOrgdo autarquico da administragéo
publica. Ademais, o DER-SP realizou consultas publicas nas camaras municipais
das principais cidades atendidas pelas secbdes da amostra representativa do
programa.

Através da supervisdo ambiental, foi assegurada a conformidade ambiental das
obras por meio do cumprimento dos requisitos do Plano de Gestdo Ambiental e
Social (PGAS), da legislagcdo ambiental e atendimento as exigéncias e
condicionantes das licencas e autorizacdes ambientais especificas. Com a
emissdo de Certificados de Conformidade Ambiental as construtoras como
condicdo para autorizacdo dos pagamentos, o desempenho ambiental do
programa foi satisfatorio e teve 100% das nao-conformidades ambientais
atendidas. Além disso, foram desenvolvidos os termos de referéncia para o
desenvolvimento do PGAS da fase de operagdo das rodovias??. Em termos
sociais, 0 programa desenvolveu um sistema eletrénico de gestdo dos processos
de desapropriacdo e um protocolo de atendimento de proprietérios afetados pela
instalacéo da faixa de dominio. O processo de indenizagdo dos proprietarios foi
concluido em sua grande maioria, restando algumas pendencias que dependem
dos tramites judiciais locais.

A sustentabilidade do programa foi classificada como Satisfatéria, visto que a
operacao apresentou risco social e ambiental baixos, cabendo ressaltar que as
salvaguardas ambientais e sociais foram cumpridas de acordo com a
especificidade das ac¢des implementadas. Os principais riscos de execucao foram
mitigados permitindo o bom desenvolvimento das ac¢des do programa.

Classificagéo geral

O Programa de Investimento Rodoviario do ESP — BID IV apresentou a seguinte
classificacdo total conforme Quadro 1 abaixo:

Quadro 1. Classificacao total

Relevancia Efetividade Eficiéncia Sustentabilidade Classg:g;agao
Satisfatorio Satisfatorio Satisfatorio Satisfatério Exitoso

22

O PGAS da etapa de operagéo foi incluido como condi¢édo de execugao para a operacdo BR-L1401.
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II. CRITERIOS NAO CENTRAIS

Desempenho do Banco

De acordo com o Mutuério, a parceria com Banco foi de grande importancia para
o desenvolvimento do estado: No que se refere as questdes socioambientais,
destacou a interacdo entre a equipe social e ambiental (interna e externa) da
gerenciadora e as especialistas de ESG do Banco, principalmente na fase de
implementacédo das acdes de prevencéo e combate ao COVID-19, assim como na
execucdo dos programas de comunicacdo e interacdo social e Salude e
Seguranca do Trabalho. Destacou, ainda, apoio das equipes do BID para que o
executor realizasse todas as agdes previstas no programa.

Considerando que o desempenho do Banco € medido pelos seguintes critérios:
(i) atividades com a qualidade requerida exercidas na etapa de preparacao, inicio,
e execucdo do programa; (ii) qualidade do trabalho, precisdo das equipes nas
fases de andlise e aprovacado de processos; e (iii) atuacdo proativa do Banco e
suas equipes no desenvolvimento de a¢fes que envolveram o Componente de
fortalecimento institucional, bem como nas analises de procedimentos
relacionados as obras e projetos de engenharia. De acordo com o Orgéo
Executor, o desempenho do Banco foi “Satisfatério”.

Desempenho do Mutuario

Como pontos positivos da atuacdo do executor destaca-se: (i) transparéncia nos
processos licitatérios, culminando na reducdo dos custos iniciais de contratacéo
de obras; (ii) envolvimento em todas as areas, permitindo a agilidade dos
processos; (iii) relacionamento entre o DER-SP e o0 BID; e (iv) ado¢ao e divulgagéo
dos modelos de editais padrdo do Banco para os processos licitatorios.

Referente aos destaques negativos do executor, citamos a forte ingeréncia do
Governo do Estado na tentativa de inclusdo do Rodoanel-Trecho Norte
(2016/2018). As tratativas para reformulacdo do programa acabaram prejudicando
fortemente a execucéo das 2 fases.

Cabe ressaltar o0s seguintes aspectos: (i) as tratativas para incluir
Rodoanel-Trecho Norte (2016/2018) no escopo do programa gerou atrasos na
execucao; (ii) prorrogacéo dos prazos de desembolso do programa por 36 meses
adicionais; e (iii) dificuldade do Org&do Executor para resolver, em tempo habil, as
questdes relacionadas com desapropriacdes, devido a falta de documentos ou
desacordos com relacdo aos valores.

Quanto aos mecanismos de execucgdo: (i) o monitoramento do programa foi
baseado na programacéo das atividades e no detalhamento fisico e financeiro dos
produtos que constam do Plano de Execucéo Plurianual e Plano Operativo Anual,
no Relatério Semestral de Progresso (PMR) e nas descri¢cdes das aquisicées e
contratacGes que constam do Plano de Aquisi¢cdes. Para tanto, o Banco realizou
as missfes de supervisdo, que foram fundamentais para se discutir os problemas
gue pudessem impactar na temporalidade da execucdo do projeto; (i) as
demonstragdes financeiras do programa foram auditadas anualmente por uma
empresa de auditoria independente credenciada pelo Banco; e (iii) a avaliagéo do
programa foi realizada nos termos do Plano de Monitoramento e Avaliacao.

Portanto, o Mutuério e o Orgédo Executor tiveram um desempenho Satisfatério
durante a execucao do programa.
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IV.  CONCLUSOES E RECOMENDAGOES

Tabela 4. Conclusdes e recomendagdes

Conclusdes

Recomendacgdes

Dimensaéo 1: Técnico setorial

Conclusdo #1: a experiéncia do OE
contribuiu para a resolucdo dos problemas
ambientais durante a execucao das obras.

Licdo aprendida #1: a revisdo e atualizacdo dos
instrumentos de gestdo ambiental, como SGAS; a
participagdo dos especialistas Socioambientais da
gerenciadora dos programas, contribui para agilizar a
resolucdo dos problemas e as questdes socioambientais.

Conclus@o #2: continuidade das obras e
do projeto durante a pandemia, garantindo
a transparéncia e a qualidade das
informacgdes.

Licdo aprendida #2: o uso de ferramentas digitais; a
implantacdo do PICS e PESA, foram adaptados para o
convivio com a Pandemia COVID-19, e a adogdo de
procedimento  especifico para achados fortuitos,
contribuiram para o bom gerenciamento e a continuidade
das obras durante a pandemia.

Dimenséao 2: Organizacional e gerencial

Conclus@o #3: o uso de ferramentas
tecnologicas e de comunicagdo, o0 que
permitiu agilidade de alguns processos
com ganho de qualidade.

Licdo aprendida #3: a implementagdo de ferramentas de
gestdo como: (i) SAFF — solu¢des para gerenciamento
financeiro de pagamentos/desembolsos; (ii) ampliagdo dos
canais de comunicagdo por meios  digitais;
(iii) aprimoramento dos MRQ — Mecanismos de queixas e
reclamagoes; e (iv) inclusdo de ferramentas de IA para o
gerenciamento de ativos (pavimentados, sistema de
geréncia de pavimentos e obras de arte e geréncia de faixa
de dominio) garantram uma melhor eficacia na
comunicagao com os atores envolvidos.

Dimensao 4: Gestéo de riscos

Concluséo #4: dificuldade do OE para
resolver, em tempo, as questdes
relacionadas com desapropriagbes por
falta de documentos e desacordos de
valores.

Licdo aprendida #4: é relevante garantir que existem
recursos suficientes para os processos de desapropriagdo
das obras, no s6 orgamentéarios, mas também financeiros
aprovados, e documentacdo dos imoveis e avalicbes de
orgaos reconhecidos para que se possa evitar atrasos na
execugdo das acoes.

Licdo aprendida #5: o uso de ferramentas tecnolégicas
como SCDES - sistema de Controle de desapropriagédo
facilita a gestédo dos processos de desapropriacdes.

Dimensado 5: Fiduciario

Conclusdo #5: os custos totais dos
produtos do programa inseridos no sistema
Convergéncia foram divergentes na forma
de apropriagdo. No sistema Convergéncia
foram apropriados apenas os valores do
empréstimo. No dashboard do sistema
Convergéncia foram reportados os valores
do empréstmo e os valores da
contrapartida local. No relatério de auditoria
os valores do empréstmo e da
contrapartida foram apropriados
contabilmente.

Licdo aprendida #6: para uma andlise mais consistente do
desempenho financeiro do Programa, recomenda-se que 0s
valores reportados no sistema Convergéncia estejam
alinhados e apropriados com os documentos da preparagéo
e da execucdo do Programa. Os valores reportados no
sistema Convergéncia devem refletir o valor total do
Programa. Ou seja, empréstimo e da contrapartida local.
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