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DNIT Departamento Nacional de Infra-estrutura de Transportes
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IBAMA Instituto Brasileiro de Meio Ambiente

JBIC Japan Bank for International Cooperation (antigo Japan Eximbank)
MERCOSUL | Mercado Comum do Sul

MT Ministério dos Transportes

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

PER Plano de Exploragéo Rodovidria

SEAIN Secretaria de Assuntos Internacionais

TIR Taxa Interna de Retorno

UGP Unidade de Gerenciamento do Projeto
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1. Informacdo Basica

DADOS BASICOS (MONTANTES EM US$)

PROJETQ: BR-0150
EMPRESTIMO: 904/0C-BR

Mutuario: Repiiblica Federativa do Brasil
Agéncia Executora (AE): Departamento Nacional de
Infra-estrutura de Transportes (DNIT - antigo DNER)

Empréstimo: 904/0C-BR
Setor: Transporte Rodoviério

Instrumento de Empréstimo: Investimento
Especifico

Aprovagio da carta consulta a COFIEX: 27.abr.93
Missdo de Orientacao do BID: 24 a 28.out.94
Miss3o de Andlise do BID: 01 a 11.ag0.95

Data do Contrato de Co-financiamento: 30.mai.97

Montantes Originais do Projeto:
Financiamento do BID: US$ 450,000,000.00
Co-financiamento com o JBIC: US$ 450,000,000.00
Aporte do Tesouro Nacional: US$ 382,560,000.00
Valor Total do Projeto: US$ 1,282,560,000.00

Financiamento do BID: US$ 450,000,000.00
Co-financiamento com o JBIC: US$ 419,085,870.18
Aporte do Tesouro Nacional: US$ 445,569,147,20
Valor Total do Projeto: US$ 1,314,655,017.38

Investimento Combate a Pobreza (PTI): Nao
Equidade Social (SEQ): Nao

Classificagio Ambiental: A, B, ou C - N/A (na época
da analise desta operacdo néo havia esta
classificagdo no Banco)

Seminario de Término do Projeto: 19 e 20.jun.06

TiTULO:

Projeto de Modernizacio da Rodovia S3o Paulo-Curitiba-Floriandpolis

Data da Aprovagdo pelo Diretério: 29.nov.95
Data da Efetividade do Contrato de Empréstimo: 26.jun.96

Data da Elegibilidade do Primeiro Desembolso: 24.jan.97

* Desde a aprovagao: 132
* Desde a efetividade do contrato: 125

Periodos de Desembolso:

Data Original qe Ultimo Desembolso: 26.jun.00
Data Atual do Ultimo Desembolso: 07.jun.06
Extensdo Acumulada Total (Meses): 72

Extensdo Geral (Meses): 48
Extensdo Especial (Meses): 24
Montante do Empréstimo:

* Montante Original: US$ 450,000,000,00

* Montante Atual: US$ 450,000,000.00

* pari Passu atual: BID 34,2% + JBIC 31,9% + TESOURO 33,9%
Desembolsos

* Montante atual: US$ 450,000,000.00 (100,0%)

Custo total do Projeto (estimativa original): US$ 1,282,560,000.00
Custo total do Projeto (montantes finais): US$ 1,314,655,017.38

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

N/A [X]
Para/De Para Montante
Nimero do Projeto | Namero do Sub
empréstimo
N/A N/A N/A

Em estado de “Alerta”
Esta o Projeto "em alerta” no PAIS: N&o

Caso afirmativo, favor indicar motivos (Classificagbes OD, PI, e/ou
indicadores relevantes de PAIS): N/A

Comentarios de relevincia da classificacio de alerta deste projeto
(se aplicavel): N/A

Resumo da Classificacdo do Desempenho

oD [X] Muito Provével (MP) [ 1 Provavel (P) [ 1 Pouco Provavel (PP) [ ] Improvével (I)
PI [ ] Muito Satisfatério(MS) | [X] Satisfatrio (S) [ 1 Insatisfatério(I) [ ] Muito Insatisfatdrio (MI)
su [ 1 Muito Provavel (MP) [X] Provavel (P) [ 1 Pouco Provével (PP) [ 1 Improvével (1)

T o IR OO R T WA v
T e e (e
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Il. O Projeto

a. Contexto do Projeto

Na época em que o Projeto foi negociado com o Banco, havia uma grande presséo social sobre
o Governo Brasileiro para que a rodovia deixasse de ser a “Rodovia da Morte”, como era
conhecida pelo seu grande numero de acidentes. Além disso, havia a motivagdo de incrementar
e melhorar as ligagdes com os paises do Mercosul. Sendo a rodovia a principal infra-estrutura
terrestre de transporte entre as cidades de Sdo Paulo e Floriandpolis, a melhoria e a duplicagéo
dos seus 673,4 km de extensédo se impds como uma necessidade inadiavel.

Anteriormente, os trechos que compdem o corredor mencionado haviam sido entregues aos
Estados para sua recuperagdo, havendo inclusive contratos assinados com algumas empresas
construtoras em S&3o0 Paulo e em Santa Catarina. Na realidade, como conseqiiéncia dessa
decisdo as Unicas obras importantes realizadas foram as da BR-376 no Estado do Parana. O
fracasso dessa decisdo, recomendou que a responsabilidade voltasse a ser do Governo Federal,
isto é do entdo Departamento Nacional de Estradas de Rodagem - DNER, que foi posteriormente
substituido pelo atual Departamento Nacional de Infra-estrutura de Transportes - DNIT.

Finalmente, as dificuldades de manter o equilibrio fiscal, com o consequente contingenciamento
de recursos, motivou o Governo a tomar empréstimo do Banco e contar com ¢ cofinanciamento
japonés para realizar o projeto de modernizagdo da rodovia com o menor esforgo financeiro
possivel.

Igualmente, na expectativa de que houvesse maior participacdo da iniciativa privada na solugao
dos problemas de infra-estrutura do pals, o Governo Federal resolveu passar a rodovia em
concessao a empresas privadas, que nao tinham capacidade para realizar todas essas obras,
mas poderiam assumir posteriormente sua opera¢do e manuten¢ao, além da execugéo de obras
complementares que se tornassem necessarias.

Havia ainda indefinigbes nos marcos regulatérios de concessdo que foram sendo discutidos e
saneados durante a execugéo do Projeto, mas que produziram um grande atraso na concessao
da rodovia & iniciativa privada, o que obrigou o Governo a estar, até hoje, como responsavel
Unico pela sua manutengéo e operagio.

De fato, esse aspecto institucional afetou o andamento do Projeto no episédio em que o
Conselho Nacional de Desestatizagdo - CND chamou a si a responsabilidade de decidir sobre a
concesséo da rodovia, assunto esse posteriormente examinado também pelo Tribunal de Contas
da Uni&o - TCU e, finalmente, deslocado da area de atuagéo do DNIT para a Agéncia Nacional
de Transportes Terrestres - ANTT.

Para enfrentar as dificuldades de obter recursos para realizar estudos para definir o futuro das
expansdes necessdrias a essas rodovias e para elaborar projetos de engenharia com a
qualidade requerida, ainda durante a sua concepgéo o Projeto teve inserido em seu escopo 0s
estudos de pré-viabilidade e viabilidade da ligagdo de Curitiba com a fronteira sul do Brasil,
dando continuidade & denominada Rodovia do Mercosul, gerando a elaboragdo do projeto
executivo da ligagao rodoviaria de Floriandpolis (SC) a Osdrio (RS).

Por outro lado, mais tarde, atendendo a problemas conjunturais, foi ainda inserido o projeto de
reabilitagéo da Ponte Hercllio Luz, localizada em Floriandpolis, e o desenvolvimento do Plano de
Exploragdo da Rodovia — PER, a ser inclufdo no programa de concesséo.

Desde o inicio das negociagdes com o Banco até o periodo de execugao do Projeto muitos fatos
ocorreram na area-ambiental, como.a. antl - icapciamento que foi
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iniciado pelos drgaos estaduais e a participagdo do Ministério Publico na discusséo de questdes
especificas. Em conseqliéncia dessa atuagéo, houve a eliminagéo do escopo do Projeto de um
trecho de 30,5 km, em S3o Paulo. Esse segmento, correspondente & transposig&o da Serra do
Cafezal, ser& posteriormente duplicado e recuperado pelo futuro concessionério.

Em resumo, pode-se dizer que, por um lado, a evolugdo conjuntural influiu no prazo de execugao
do Projeto e, por outro, o fato de ter sido o seu perfodo de construgéo t&o longo, permitiu que
essas variagdes conjunturais tivessem maior influéncla no andamento do Projeto.

b. Descri¢ao do Projeto
i Objetivo de Desenvolvimento

O Fim do Projeto era “Contribuir com a diminuigdo dos custos de transporte entre os Estados do
Parana, Santa Catarina @ Sao Paulo e entre eles com o Rio Grande do Sul @ com os paises
fronteiricos”.

Para atingir esse Fim, o Projeto teve como Objetivo de Desenvolvimento (Propésito) “Elevar o
nivel de servigo da rodovia S&o Paulo-Curitiba-Floriandpolis e diminuir os indices de acidentes
nessa via”,

i Componentes

Para elevar o nivel de servigo na rodovia e diminuir 0 Indice de acidentes, os componentes
escolhidos visavam ter a Rodovia S&o Paulo—Curitiba—Floriandpolis (BR-116/SP, BR-116/PR,
Contorno Leste de Curitiba, BR-376/PR e BR-101/SC) duplicada e a pista existente restaurada,
com implantagédo de postos de pesagem para melhor controle de peso para garantir a sua vida
atil. Além disso, a concessdo da rodovia pedagiada & iniciativa privada permitiria a garantia de
sua operagio com adequada conservagio e oferta de servigos de socorro médico @ mecanico a
SOUS USUarios.

O componente institucional visava, além do fortalecimento do subsetor rodoviario e 6rgéos afins
através de cursos de treinamento de pessoal, a realizagdo de estudos importantes para a
definicdo da execucdo das proximas expansdes rodoviarias em dire¢do a fronteira do Brasil com
a Argentina e o Uruguai.

Em margo de 1998 foi excluido dos componentes do Projeto um segmento de 30,5 km (do km

336,7 ao km 367,2) da BR-116/SP, correspondente & Serra do Cafezal para ser executado
posteriormente pelo concessiondrio privado no Plano de Exploragdo da Rodovia = PER.

c. Revisdo da Qualidade do Desenho

Né&o se aplica a este caso. A sistemética de revisdo da qualidade do desenho (“Quality-At-Entry”)
néo estava implantada no Banco na ocasifo da aprovagao desta operagéo.

III. Resultados
a. Efeitos Diretos

Em primeiro lugar se destaca que 0s niveis de servigo da rodovia realmente subiram, os niveis
de acidente cairam e os custos operacionais se reduziram em cerca de 11,0%. Os temas dos
acidentes e dos custos operacionais, pelas suas importancias, estdo analisados em mais detalhe
no documento “Comentarios Adicionais ao PCR”, apresentado no Anexo 6 deste relatdrio.
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Fim:

1. Contribuir com a diminuigdo dos custos de transporte entre os Estados do Parana, Santa Catarina e S3o Paulo e entre eles com o Rio Grande

do Sul e com os palses fronteirigos.
Classificagao: MP

Indicadores Chaves de Impactos

Impactos Planejados:
1. Ao Final do Projeto Proposto (FPP) terdo diminuido em 25% os
custos médios de operacdo dos velculos entre S&o Paulo e
Floriandpolis em relag8o 3 situacio sem projeto para a mesma data,

Os custos econdmicos de operaggo diminufram 11,0% na ligagdo Sdo
Paulo-Curitiba-Floriandpolis, diminuirarm 9,9% no tracho S3o Paulo-
Curitiba, diminuiram 10,3% no Contorno Leste de Curitiba e
diminuiram 13,5% no tracho Curitiba-Florlandpolis.

Objetivo de Desenvolvimento (Propésito):

1. Elevar o nivel de servigo da rodovia S3o Paulo-Curitiba-Floriandpolis e diminuir os indices de acidentes nessa via.

Classificacao: MP

Indicad v ic Efcitos Diret

Efeitos Diretos Plansiados:
1. Ao FPP em relagdo a dez/94 tera sido elevado o nivel de servico da
rodovia dos niveis D, E e F para A, B e C, durante as horas de pico e
nos seguintes postos de contagem de veiculos: (i) postos 2, 3 e 4 da
BR-116; (ii) posto 10 da BR-376; e (jii) postos 12, 14 e 16 da BR-101.

Efeitos Diretos Obtidos

1. Os niveis subiram para B hos trechos Sdo Paulo-Curitiba e da divisa
do PR até o km 133 em SC e para C no Contorno Leste e nos trechos
Curitiba a divisa SC e do Km 133 a Floriandpolis, ou seja: (i) postos 2,
3 e 4 da BR-116 passaram do nivel de servigo D para o nivel B; (ii)

posto 10 da BR-376 passou de E para C; e (iii) postos 12 e 14 da BR-
101 passaram de F para B e o posto 16 passou de F para C.

2. Ao FPP em rela¢do a 1994 terio diminuido os acidentes na rodovia
em 30%, por milhdo de veiculos por km-ano, nas categorias de
acidentes com mortos e com feridos que em 1994 eram 385 e 1871
respectivamente. A partir do FPP, estas taxas ndo devem aumentar.

2. O indice de acidentes em geral se reduziu em 23% e o indice de
acidentes com vitimas se reduziu em 27%, no total da rodovia. Essas
taxas deverdo diminulr mais ainda apés o inlcio da operagdo da futura

concessao pedagiada,

Reformulacéo.
[X] N/A

PPMR Retrofitting. Indicar se/como/quando o(s) objetivo(s) foram reformulados, e, descrever brevemente suas conseqiiéncias,
incluindo quaisquer mudancas nos Indicadores/metas. Incluir como anexo a documentagio aprovada pelo Diretério e/ou
Representante, se for o caso.

[X] N/A

Resumao do(s) Objetivo(s) de Desenvolvimento Classificacdo(0D):

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

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

1. A ligagdo rodoviéria S&o Paulo-Curitiba-Floriandpolis encontra-se inteiramente duplicada e restaurada, com excegéo do segmento
de 30,5 km (do KM 336,7 ao KM 367,2) correspondente a travessia da Serra do Cafezal, que foi excluido do Projeto em margo/1998.

2. A restauragd@o e duplicagdo tém por objetivo elevar o nivel de servigo da rodovia. Esta elevagéo do nivel de servigo foi obtida em
cada trecho da rodovia no momento da liberagéo ao transito de cada trecho duplicado.

3. Também pode ser observada uma forte redugéo de acidentes fatais ocasionados por colisdes frontais que ocorriam no momento de
ultrapassagens, antes da duplicagéo da rodovia.

4. Entretanto, néo foi ainda implantado um sistema sustentavel de operagdo e conservagéo da rodovia. Apesar de existirem planos e
estudos a respeito, ndo se pode assegurar quando se iniciard a operagéo da rodovia sob forma de concesséo pedagiada.

5. Em relagdo aos custos econdmicos de operagédo, néio fol atingida a meta estimada de 25% de redug8io em fungdo dos seguintes
motivos: a) n&o ter sido duplicado o segmento de 30,5 km correspondente 4 Serra do Cafezal, que foi excluido do Projeto; e b)
aumento da velocidade média dos velculos no Contorno Leste de Curitiba e no trecho Curitiba-Floriandpolis

8. Em relagio ao desempenho operacional da rodovia néo foram atingidas as metas estimadas de elevagéo dos niveis de servigo em
fungdo dos seguintes motivos: a) ndo ter sido duplicado o segmento de 30,5 km correspondente & Serra do Cafezal, qus foi excluido
do Projeto; @ b) aumento expressivo dos volumes de trafego em valores muito supetiores aos estimados na avaliagio “Ex-Ante”.

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

Contribuiu para desenvolver a capacidade de ampliar a ligagdo com os demais paises do MERCOSUL com custos razoaveis,
contribuindo assim para a diminui¢do do Custo Brasil.
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Além de apresentar os indicadores de efeito direto do Projeto é importante comentar que no
Relatério de Projeto preparado em 1995, a andlise econdmica incluiu o calculo da Taxa Interna
de Retorno (TIR) que resultou num valor que permitiu considerar que o Projeto era rentavel. Foi
calculada uma TIR de 16,7% para o trecho S&0 Paulo—Curitiba, 70,9% para o Contorno Leste de
Curitiba e 38,6% para o trecho Curitiba—Florianopolis.

A reavaliagdo econémica do Projeto, realizada entre e julho e agosto de 2006, considerando o
tréfego atual & os custos realmente incorridos mostra que o Projeto continua viavel, com uma
TIR de 21,6% no trecho S&o Paulo—Curitiba (superior a apresentada na avalia¢éo original), de
35,2% para o Contorno Leste de Curitiba (menor que a original) e 29,8% para o trecho Curitiba—
Floriandpolis (também menor que o original).

A TIR para a rodovia como um todo é de 19,8%. Pode-se concluir, por tanto, que o resuitado
apresentado consolida a viabilidade técnico-econdmica do empreendimento, realgando sua
importdncia para a regido, para o Pals e para o Mercosul.

b. Externalidades
Externalidades Positivas

Importante destacar que, durante o periodo de execugdo das obras, o Projeto proporcionou
externalidades positivas relativas as questées econdmicas, sociais e ambientais, tais como:

e Melhoria direta nas condi¢des sociais e na qualidade de vida gerada pelo Programa de
Reassentamento das 386 familias atingidas pela diretriz do Contorno Leste de Curitiba;

¢ Conscientizagdo e controle de espécies em extingdo, como foi o caso do papagaio-do-
peito-roxo, espécie esta que foi monitorada e alvo de projeto de educagdo ambiental;

» Compensagdo ambiental destinada & Comunidade Guarani que reside as margens da
BR-101/8C pelos impactos sofridos com a duplicagéo da rodovia.

+ Descobrimento, catalogagdo e salvamento arqueoldgico, nos Estados de S&o Paulo,
Parand e de Santa Catarina, resultantes de pesquisas realizadas antes do infcio das
obras

* Definicéo da continuagado da interligagdo com o extremo sul do pais e com os paises do
Mercosul, com a escolha da alternativa e o detalhamento do Projeto de Ampliagdo da
Ligagéo Florianépolis-Osério; e

s Elaboragéo do Projeto de Reabilitagdo da Ponte Hercflio Luz.

Externalidades Negativas:

Por outro lado, também é preciso reconhecer que existem externalidades negativas ainda néo
resolvidas:

» Usuérios do Corredor Rodovidrio convivem com o incémodo e a inseguranga de trafegar
pelo trecho perigoso que transpde a Serra do Cafezal, em pista simples, pelo fato de
entraves ambientais atrasarem o desenvolvimento dos estudos e projetos resultando na
exclusdo do segmento da Serra do Cafezal do Projeto; e

» Morosidade no entendimento com os Orgdos Ambientais @ com o IBAMA no que ser
refere ao Compromisso de implementagdo da medida compensatéria, nos Estados do
Parand e de Santa Catarina, respectivamente;

* Indefinigdes quanto & concessdo da operagédo e conservagdo da rodovia pela iniciativa
privada em fungdo do Conselho Nacional de Desestatizag8o - CND ter chamado para si
a responsabilidade de decidir sobre a concessdo da rodovia, assunto esse
posteriormente examinado também  pelo nido - TCU s,

M o 6
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finaimente, deslocado da area de atuagdio do DNIT para a Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres - ANTT.

¢. Produtos

No Relatério de Projeto @ no Anexo do Contrato de Empréstimo previa-se que a ligagdo entre a
salda de S&o Paulo e a localidade de Palhoga, préxima a Floriandpolis, seria diminulda dos
entdo 690,0 km para 673,4 km. Constavam trés grandes componentes f(sicos de construgso de
obras a serem realizadas nos 673,4 km da ligag&o S&o Paulo-Curitiba-Floriandpolis: duplicagéo e
restauragdo da pista existente de 448,1 km, restauragdo de 149,8 km de pista anteriormente
duplicada e construgdo de 45,0 km de pista dupla no Contorno Leste de Curitiba. Estava também
prevista a duplicagZo e restauragéo da pista existente no segmento de 30,5 km dna transposi¢do
da Serra do Cafezal, mas este trecho foi excluido do projeto em margo de 1998. Estava previsto
também a implantagéo de pragas de pedagio e postos de pesagem, o inicio de operacédo da
concesséo pedagiada e o fortalecimento institucional do subsetor rodoviario.

PRO », O A P A AQ P
Componentes (“Outputs”): Indicadores Chaves de Produto:
Componente 1 Produtos Planejados Produtos Obtidog

1. Pista existente restaurada e
rodovia duplicada entre S8o Paulo
e Floriandpolis.

Custo total:
US$ 971,106,557.76

Contraparte:
Cofinanciamento;
US$ 419,085,870.18
Governo Federal:
US$ 109,297,615.39

BID:
US$ 442,723,072.19

Desembolso BID: 100 %

Classificacgo; MS

1.1 Ao Final do Programa Proposto (FPP) terdo sido efetuada
duplicacgo de pista simples nos seguintes trechos:

(a) BR-116/SP: KM 298,9 ao KM 336,7; KM 367,2 ao KM 497,5;
KM 523,4 ao KM 543,5; KM 568,0 ao Km 568,8;

(b) BR-116/PR: KM 0,0 ao KM 42,6;

(¢) BR-101/SC: KM 0,0 ao KM 216,5.

1.2 Ao FPP terd sido efetuada a construgio de pista dupla nos
seguintes trechos:
(a) BR-116/PR: Contorno leste de Curitiba com 45,0 km.

1.3 Ao Final do Programa Proposto (FPP) terdo sido efetuada
restauragdo de pista simples existente nos seguintes trechos:
() BR-116/SP: KM 298,9 a0 KM 336,7; KM 367,2 ao KM 497,5;
KM 523,4 a0 KM 543,5; KM 568,0 a0 Km 568,8;

(b) BR-116/PR: KM 0,0 ao KM 42,6;

(c) BR-101/SC: KM 0,0 ao KM 216,5,

1.4 Ao Final do Programa Proposto (FPP) terdo sido efetuada
restauragdo de pista dupla existente nos seguintes trechos:

(a) BR-116/5P: KM 497,5 ao KM 523,4; KM 543,5 ao KM 568,0;
(b) BR-116/PR: KM 42,6 ao KM 72,8;

(¢) BR-376/PR: KM 635,6 a0 Km 704,8.

1.5 Ao Final do Programa Proposto (FPP) ter3o sido efetuada

construgdo de tdnel em pista simples, com extensdo total de 1,01

km, no seguinte trecho:
(a) BR-101/SC: KM 139,65 ao KM 140,66,

1.6 Ao Final do Programa Proposto (FPP) ter3o sido efetuada
construcio de 88 pontes, 81 viadutos, 16 passarelas e 51
passagens inferiores.

1. Em 31.dez.06, com excegdo de
alguns servicos complementares, a
situacdo das obras é a seguinte:

1.1 A duplicagdo da pista simples
estd 100% concluida nas rodovias
BR-116/SP, BR-116/PR e BR-
101/sC.

1.2 A construggo de pista dupla
estd 100% concluida na rodovia
BR-116/PR, no segmento
correspondente ao Contomo Leste
de Curitiba.

1.3 A restauraggo da pista simples
existente estd 100% concluida nas
rodovias BR-116/SP, BR-116/PR &
BR-101/5C.

1.4 A restauracdo de pista dupla
existente estd 100% concluida nas
rodovias BR-116/SP, BR-376/PR e
BR-116/PR.

1.5 A construgdo de tinel em pista
simples estd 100% concluida na
BR-101/5C.

1.6 Estdo 100% concluidas as
obras de construcdo de 88 pontes,
81 viadutos, 16 passarelas e 51
passagens inferiores.

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

[X] N/A

Reestruturagdo. Indicar se este Com

conseqiiéncias dessas mudangas.
[X] N/A

ponente foi reestruturado, data da aprovacdo (Gerente). Descrever brevemente
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Componenta 2 Produtos Planejados Produtos Qbtidos
2. Implantados os postos de 2. Ao FPP terdo sido implantados 8 postos de pedagio 2. Em 31.dez.06 ndo existe
pedagio. especificados na pag 8, vol 3 do documento “Projeto de nenhum posto de pedagio
Ampliagdo da Capacidade Rodovidria entre S3o Paulo, Curitiba e construfdo ou operando na ligagdo
Custo total: US$ 0.00 Floriandpolis” de ago/95. rodovidria S&o Paulo-Curitiba-
Floriandpolis.

Contraparte: US$ 0.00
BID: US$ 0.00

Desembolso BID: -

Classificacio: MI
Explique brevemente diferencas entre produtos planejados e atuais (se aplicavel).
Este componente ndo foi executado. Em 30.nov.06 ndo existe nenhum posto de pedégio construido ou operando na ligagio rodoviéria Sio

Paulo-Curitiba-Floriandpolls. Seaundo o PER, os postos de pedagio serio implantados e operados pela futura concessiondria da rodovia.
Reestruturaclio. Indicar se este Componente foi reestruturado, data da aprovacio (Gerente). Descrever brevemente

conseqiiénclas dessas mudangas.

[X] N/A
Componente 3 Produtos Planejados Produtos Obtidos
3. Implantados os postos de 3. Ao FPP terdo sido implantados 4 postos de balancas fixas e 6 3. Desde o inicio do Projeto j4 se
pesagem de caminhdes. plataformag para operar 4 balangas portateis, conforme as encontravam implantados 4 postos
especificacbes no mesmo vol. 3, pp. 11-12. de pesagem de caminh@es:
Custo total: US$ 0.00 BR-116/SP - KM 296,4 -

Itapecerica da Serra - sentido S-N

Contraparte; US$ 0.00
P ¢ BR-116/SP - KM 386,0 - Miracatu -

BID: US$ 0.00 sentido N-S

BR-101/5C - KM 14,0 - Joinville -
Desembolso BID: - sentido S-N

BR-101/5C - KM 151,0 - Itapema -
Classificacdo: I sentido N-§

Em 31.dez.06 as quatro balangas
operam, mas de forma preciria e
descontinua.

N&o foram construidas as 6
plataformas para operar 4
balancas portatels.

Com base em convénio firmado
entre o DNIT e o DEC, foi
elaborado o Plane Diretor
Estratégico de Pesagem.

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

Néo foram construidas as 6 plataformas para as balangas portéteis. Segundo o PER, os postos de pesagem serdo implantados e operados
pela futura concessiondria.

Reestruturagdio. Indicar se este Componente foi reestruturado, data da aprovagdo (Gerente). Descrever brevemente as
conseqiiéncias dessas mudancas:

[X] N/A
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Componente 4 Produtos Planejados Produtos Obtidos
4, Adquiridos e prontos para 4. Ao FPP terdo sido implantados os respectivos equipameptos e 4. Em 31.dez.06 n3o estavam
operacio os equipamentos de recursos humanos para operar o sistema, conforme especificado disponibilizados os servicos de
SOCOFro mecanico e médico, sejam | Nas pp. 11-15 do vol. 3 do documento citado. socorro mecinico e médico ao
proprios da concessionaria ou longo da ligagdo rodovidria Sao
disponibilizados mediante Paulo-Curitiba-Floriandpolis.
convénio ou aluguel. Entretanto, o socorro médico é
prestado pelo Corpo de Bombeiros
Custo total: US$ 0.00 das diversas localidades ao longo
da rodovia.

Contraparte: US$ 0.00
BID: US$ 0.00

Desembolso BID; -

Classificacdio; MI
Explique brevemente diferengas entre produtos planejados e atuals (se aplicavel).
Néo estdo adquiridos e nem prontos os equipamentos e nem foi implantado em definitivo o servico de socorro. Também segundo o PER, os
equipamentos de socorro médico e mecnico serfio disponibilizados e operados pela futura concessiondria,
Reestruturaclio. Indicar se este Componente foi reestruturado, data da aprovaco (Gerente). Descrever brevemente as
conseqliénclas dessas mudangas:

[X] N/A
Componente 5 Produtos Planejados Produtos Obtidos

5. Implantada a fase operativa da | 5- A0 FPP a concessiondria terd iniciado a operagio da rodovia 5. Em 31.dez.06 ndo havia sido

rodovia em forma de concesso, com todos os equipamentos e recursos humanos especificados no | ainda realizada a licitacio para a

envolvendo o pedégio e prestacio | edital citado. concess3o da ligacio rodoviaria

de servigos de conservaggo, Sao Paulo-Curitiba-Floriandpolis.

SOCOrro Mecanico e médico e Assim, ndo havia sido implantada

outros. a fase operativa da rodovia em
forma de concessdo, ndo

Custo total: US$ 0.00 ocorrendo cobranga de pedagio e
nem estavam disponibilizados os

Contraparte: US$ 0.00 servigos de socorro mecénico e
médico e outros.

BID: US$ 0.00

Desemboiso BID: -

Classificacio: MI

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

Até 30.nov.06 ndio havia sido iniclada a operagfo pelo concessiondrio, uma vez que nem mesmo a licitacdo havia sido realizada.
Reestruturaclio. Indicar se este Componente foi reestruturado, data da aprovacdo (Gerente), Descrever brevemente as
conseqiiéncias dessas mudancas:
[X] N/A
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Componente 6 Produtos Planejados Produtos Obtidos

6. Fortalecimento do subsetor 6.1 Até dez/96 terdo sido concluidos os estudos sobre 0 | 6.1 Em 31.dez.06 estio concluidos os
rodovidrio e drgaos afins. financiamento e modelos de administragio de rodovias estudos sobre o financiamento e modelos
federais e estaduais brasileiras. de administragdo de rodovias federais e
Custo total: US$ 22,388,853.89 6.2 Semestralmente, a partir do primeiro semestre de estaduais brasileiras. .
1996, serdo ministrados 10 cursos sobre transporte, 6.2 Entre 1997 e 1998 foram aplicados,
Contraparte: conforme o item 5.2 do vol.6, tomo I, do documento através de convénio‘ DNIT/ IME, 25
Governo Federal; US$ 18,607,926.08 | basico de projeto, de ago/95. cursosh com a partlflpagﬁo det 700
6.3 Até dez/97 terd sido concluido o estudo de pré- engenneiros,  envovendo emas
BID: US$ 3,780,927.81 viabilidade ée alternativas para a construcio depuma relevantes ')asRé;fas éd.e MGe"’ Amb 'e"t:’
autopista entre Curitiba e as fronteiras com AR e UR, Pavlmentag‘?'o °| ovii r:iac’)d en;znlqarggnag
Desemboiso BID: 100 % junto com o projeto de engenharia do primeiro trecho | 9€ Obras, Tecnalogia Rodovidria, Obr

da alternativa seleclonada (de Floriandpolis a Osério ou de Arte e Establlidade de Encostas.
de Curitiba ao interior do RS, em distincia equivalente). | 6.3 Em setembro/2000 foram concluidos

6.4 Até dez/96 terd sido concluido o estudo sobre os estudos da fase preparatéria do

~ Projeto de Ampliacido da Capacidade
fungdes, procedimentos e recursos do DNER. Rodovidria das futuras ligagbes com os

paises do MERCOSUL, através de
convénio DNIT/IME, Em setembro/2001
foram concluidos os projetos executivos
de engenharia para o trecho
Floriandpolis - Osério.

6.4 Em 31.dez.06 esta concluido o
estudo sobre fungdes, procedimentos e
recursos do antigo DNER, atual DNIT,

Classificacdo; MS

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

Durante o periodo de execugio do Projeto foi introduzido o projeto de engenharia da recuperacio da Ponte Hercllio Luz em Floriandpolis,
que custou um total de US$4,204,445.39, sendo US$3,780,927.81, financiados pelo BID, valor este incluido acima.

Reestruturagdio. Indicar se este Componente foi reestruturado, data da aprovaciio (Gerente). Descrever brevemente as
conseqiéncias dessas mudancas:

[X] N/A
Resumo do Progresso de Implementacio — Classificacio:
[ ] Muito Satisfatdrio (MS) [X] Satisfatdrio (S) [ ]Insatisfatério (I) [ 1Muito Insatisfatério (MI)

A qualificagéo Satisfatéria se justifica porque foram plenamente atingidos o Fim do Projeto e seu
Objetivo de Desenvolvimento (Propdsito). O nivel de execugdo dos produtos do Projeto é
bastante elevado e foram obtidos na quantidade e qualidade esperada, bem como com custos
razodveis. Entretanto, o fato da rodovia néo ter sido até hoje concessionada faz com que existam
incertezas quanto a sustentabilidade da conservagao e da operagéo da rodovia.

d. Custos do Projeto

Custo Total Projeto - Planejado
(US$ 1000)

Custo Total do Projeto - Atual
(US$ 1000)

% Diferenca

1. Engenharia e Administrac3o........ 48,170 1. Engenharia e Administracgo......107,574 +123,2
2. Componente de Investimento....936,000 2. Componente de Investimento....971,107 + 38
3. Custos Indiretos..........cccurvenininns 32,830 3. Custos Indiretos........cwveviiiinnnn. - 42
4., Estudo de Solugdes..........c......... 10,860 4, Estudo de SolugBes....... . + 106,2
3. Despesas Contingentes............. 118,130 5. Despesas Contingentes. - 100,0
i +33,4
Total do Projeto.....ce.ocvirieneenses 1,282,560 Total do Projeto...c.c..vveieesissinan 1,314,655 + 25
Explique brevemente diferencas. As principais diferengas s8o devidas ao alongamento do prazo de construgdo das obras que absorveram
toda a previsdio de conting@nclas e ainda permitiram um acréscimo global de 3,9%, o que pode ser considerado razoavel, tomando em conta
que o Projeto foi executado em cerca de 10 anos.

O Anexo 1 deste relatdrio apresenta os quadros de investimento por categoria de inverséo, tanto
na situagéo original ~ conforme contrato de empréstimo firmado em 26.jun.96, como também na
situagdo final do Projeto — conforme custos contabilizados pelo DNIT até o final de 2006.

O Anexo 4 deste relatério apresenta o quadro de andamento dos contratos, por componente de
investimento e rodovia, onde estéo. detalhadositodo: Ehe
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IV. Implementacio do Projeto

a. Analise de Fatores Criticos

Com relagéo aos aspectos negativos, os que contribuiram para o atraso na data de inicio e no
andamento da execugéo do Projeto com relagéo ao prazo acordado no contrato de empréstimo,
foram sempre relacionados com:

o dificuldades na obtengdo de licengas ambientais, decorrentes principaimente de
mudangas de competéncias institucionais;

* demoras em processos licitatérios e na liberagéo de recursos financeiros;
e as multiplas decisdes tomadas em torno do assunto da concesséo da rodovia; e

* 0s obstaculos criados em torno do inicio da pesagem de caminhdes.

Esses dois Gltimos pontos se constituiram em problemas para cumprir cliusulas importantes do
contrato, cléusulas estas relacionadas & sustentabilidade do Projeto:

A intervengao de entidades superiores, mudangas nas fungdes dos 6rgaos envolvidos, inclusive
com a criagdo de uma nova agéncia, a mudanga nas autoridades politicas, tém deslocado no
tempo, de maneira recorrente, a data da concess&o da rodovia  iniciativa privada, sendo que
essa cladusula contratual encontra-se descumptida com o Banco.

Ha sempre um motivo para néo iniciar efetivamente o controle de peso dos caminhdes, seja ele
de ordem construtiva ou de ordem administrativa. Agora, o Ministério dos Transportes estd
propondo um novo sistema de controle das pesagens, que utiliza tecnologia de ponta e por isso
nao necessita da participagdo da policia rodovidria, que reluta em participar da fiscalizagdo
dessas pesagens.

No que concerne aos assuntos financeiros, se destaca que os recursos para o aporte local para
a duplicag@o e restauragao da ligagdo Sdo Paulo—Curitiba—Florian6polis e demais componentes
do Projeto dependem do orgamento geral da Uni&io e de sua parcela direcionada ao DNIT. Esses
recursos, abundantes no inicio do Projeto, ficaram escassos nos Ultimos anos.

A execugéo das obras esteve, portanto, sob a influéncia da alocagéo de recursos orcamentarios
que s6 ndo foi mais oportuna devido ao forte contingenciamento sofrido. Por outro lado, a
insuficiéncia desses recursos faz com ela ndo receba atengéo adequada em sua manuteng&o. O
irdnico é que ha dificuldades na alocag&o de recursos de conservagéo porque ela serd dada em
concesséo. Ha um circulo vicioso nesse tema.

Com relagéo aos aspectos positivos, ha expectativa de que com a assinatura do contrato com o
concessionario esses problemas desaparegam, mas, enquanto isso n&o ocorre, espera-se que o
Plano Diretor Nacional Estratégico de Pesagem entre em operacdo e que um programa de
emergéncia de manutengdo seja adotado até a entrada em operagéo do concessionario na
rodovia,

Foram importantes para a obtengdo dos produtos alguns fatores, como a apresentacdo dos
estados financeiros auditados dentro dos prazos previstos. Mas também & indiscutivel a
importancia de responder a tempo as consultas formuladas pelo Executor como forma de manter
um ritmo adequado de execugado das obras previstas. O assessoramento técnico & administrativo
do Banco foi sempre oportuno para o Executor, o que permitiu a tomada de medidas corretivas
nos procedimentos da instituigdo, com melhoras na qualidade de gestao.
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Além disso, a tramitagdo de pagamentos diretos aos empreiteiros e consultores sendo
processados em forma agil pelo DNIT pode significar um fator importante para a manutengéo
dos prazos e facilitar a execug&o do Projeto.

Em termos de aporte dos recursos do cofinanciamento, o Eximbank do Japédo (atual JBIC)
sempre alocou 0s recursos necessarios de forma oportuna.

Sem duvida o atraso na construgao produziu impactos negativos nos efeitos do Projeto que
poderiam ter sido sentidos com muito mais intensidade alguns anos antes do que realmente se
produziram.

Apesar do atraso das obras que resultou num adiamento da entrada em vigor dos efeitos, é
também importante esclarecer que uma rodovia nao liga somente seus pontos extremos, no
caso Sao Paulo e Florianépolis, mas o Norte ao Sul do pais, e que & medida que o seu
melhoramento avangou, com recuperagdo de pistas, construgdo de pista nova duplicada e de
obras-de-arte, seus beneflcios comegaram a ser percebidos integralmente pelos usuarios que
fazem somente parte do percurso ou por aqueles que fazem 0 percurso inteiro.

Assim sendo, mesmo sem o término de todas as obras, houve uma grande melhoria para o
usuario em varios pontos da rodovia e ndo somente em um dos seus trechos. Isso foi
conseguido com a subdivisdo da obra em vdrios lotes de construgdo, o que permitiu 0 avango
simultineo das obras em varios trechos.

b. Desenvolvimento do Mutuario/Agéncia Executora

Desempenho do Mutuario/Agéncia Executora

[ ] Muito Satisfatério (MS) [X] Satisfatdrio (S) [ 1Insatisfatorio (I) [ ] Muito Insatisfatério(MI)

O sucesso finalmente alcangado na execugdo do Projeto, no que se refere & sua finalizagéo e
objetivos, se deve, em grande parte, & atuagdo coordenada do DNIT com as instituicdes
participantes, particularmente com a equipe que preparou o Projeto para financiamento e
posteriormente com a Representagdo do Banco, que lhes permitiu resolver todos os problemas
surgidos durante a execuc¢io do Projeto e de suas obras.

Essa cooperagdo, sem duvida, além de permitir levar adiante o Projeto, foi um elemento de
fortalecimento da capacidade institucional de todas as entidades participantes.

A adogdo de uma Unidade de Geréncia do Projeto (UGP), assessorada por empresa de
consultoria especializada em coordenagéo de programas com financiamento externo, trouxe
frutos para o DNIT, além dos esperados para o proprio Projeto.

A UGP foi responsavel pela coordenagéo, acompanhamento e gerenciamento dos contratos de
elabora¢ao de estudos relativos ao fortalecimento institucional do subsetor rodoviario e 6rgédos
afins. Com uma reestruturagdo interna do DNIT, a UGP propiciou uma continuidade que
dificilmente seria alcangada em sua auséncia. Sem duvida, a experiéncia adquirida pelo pessoal
do DNIT que teve atividades dentro ou relacionadas com a UGP sera mantida e incorporada em
suas atividades futuras.

Os cursos realizados sobre transportes prepararam muitas pessoas do setor para suas
atividades de planejamento e projeto.

O Projeto contribuiu com o fortalecimento institucional, pois ajudou sobremaneira a melhorar o
planejamento da expansdo do sistema rodoviario do DNIT e a qualidade de seus projetos de
engenharia, patrocinando o estudo de pré-viabilidade de alternativas para a construgdo de uma

12

PCR Marco de 2007




autopista entre Curitiba e as fronteiras com o Uruguai e Argentina, que permitiram identificar que
a melhor solugdo seria seguir com duplicagédo a partir de Floriandpolis até Osério no Rio Grande
do Sul. Além disso, foram previstos recursos financeiros para desenvolver o projeto de
engenharia do trecho entre Floriandpolis e Osério. O DNIT, como encarragado de planejar e
executar as expansdes do sistema rodovidrio do Brasil, estarda mais preparado para fazé-lo,
depois da realiza¢do desta operagao.

O Anexo 5 deste relatério apresenta o histérico da execugéo do Projeto, enquanto que o Anexo 6
apresenta comentdrios adicionais a este PCR.

c. Desenvolvimento do Banco

Desempenho do Banco
[ ] Muito Satisfatério (MS) [X] Satisfatdrio (S) [ ] Insatisfatério (I) [ ] Muito Insatisfatorio(MI)

Relativamente a gestdo do Projeto, o aspecto que mais contribuiu para o seu sucesso foi o
intercAmbio fluido de informagbes antes entre 0 DNER e depois entre o DNIT e a Representagéo
do Banco no Brasil, que permitiu agilizar as gestdes e trAmites administrativos e técnicos no
menor tempo possivel. Nem mesmo a reestruturagao ocorrida no Ministério e no Executor,
atrapalhou nesse aspecto e pode-se considerar o desempenho do Banco no Projeto como
satisfatério.

V. Sustentabilidade
a. Analise de Fatores Criticos

Um dos importantes fatores criticos é a taxa interna de retorno econdémico do Projeto que foi
calculada em 19,8% para toda a ligagdo Sao Paulo-Curitiba-Florian6polis e ndo hé indicagéo de
que essa situagdo podera mudar para pior no futuro. Ao contrario, a concesséo da rodovia e o
término dos dois segmentos faltantes deverdo ter uma influéncia muito positiva e poderdo
aumentar ainda mais essa TIR. O Estudo de Reavaliagdo Econdmica do Projeto estd
apresentado no Anexo 8 deste relatério.

O Marco Légico do Projeto esta apresentado no Anexo 2 deste relatério, juntamente com a ajuda
meméria do Seminario de Término do Projeto. O Marco Légico tem varias suposi¢des, muitos
delas baseadas no compromisso de que a rodovia seria concessionada e que continuam
importantes para a sustentabilidade de seus resultados e efeitos.

Dessas suposigdes, somente quatro resultaram em clausulas contratuais: a 4.02 que trata da
manutengéo, a 4.06 que trata da concesséo para a operag@o e manutencdo da rodovia, a 4.07,
que trata do controle de peso e a 4.08, que trata do controle ambiental. As clausulas
relacionadas com a concessdo e controle de peso ainda estdo incumpridas, razdo pela qual
essas suposigdes ainda nao se concretizaram.

Estas clausulas contratuais serviriam para dar aos usudrios da rodovia um correto sinal
econdmico, no sentido de mostrar que ha um custo envolvido na sua conservagéo e de que eles
devem fiscalizar se esses servigos estdo sendo corretamente executados, jA que seriam
cobrados do usudrio por meio do prego do pedagio.

As clausulas acima citadas também serviriam para garantir que:

¢ ndo faltariam recursos financeiros para que a concessiondria aplicasse na
conservagao e operagao da rodovia; e
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e gstariam circulando realmente na rodovia veiculos com peso adequado a sua
estrutura, como garantia de que a sua vida util fosse igual & prevista na
elaboracdo do seu dimensionamento e nos estudos econdémicos.

Essas suposigdes sdo ainda importantes para garantir que os propdsitos alcangados pelo Projeto
serdo mantidos ao longo do tempo de maneira sustentada com vistas a garantir que o DNIT,
através do mecanismo da concessdo, possa operar e manter as instalagbes construidas ao
longo do tempo.

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

b. Riscos Potenciais

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

Os recursos para a conservagédo da rodovia dependem do orgamento geral da Unido e da
parcela que se destina ao DNIT. Até 2005 ndo havia atengdo adequada a esse tema pela
impressdo de que brevemente haveria a concessao, situagdo que apresentou melhoras
significativas, pois o DNIT agora possui contratos de conserva de toda a rodovia, o que diminui
o5se risco.

Mas o maior risco, sem duvida, é o representado pelo fato de que ainda nao estd iniciado o
trabalho da concessionaria, com instalagdo de pragas de pedagio e de balangas para controle de
peso por razdes pretéritas de intervengéo de entidades superiores, a criagdo da nova ANTT e a
mudanga de autoridades politicas. Espera-se que essa situagdo esteja logo superada, o que
contribuird para resolver em definitivo também o problema de conservagédo da rodovia.

Por outro lado, o segmento de 30,5 km correspondente A transposigéo da Serra do Cafezal, em
S&o Paulo, que foi retirado do Projeto, deveré ser executado pelo concessionario. Esta medida
garante a continuidade da duplicagédo da rodovia e aumenta sua sustentabilidade.

Analisados os fatores acima conclui-se que as causas que poderdo afetar negativamente a
sustentabilidade s&o:

e Dilatamento do prazo para a implementagdo da concessdo da rodovia, 0 que podera
prolongar a situagao atual por mais dois ou trés anos.

e As restricbes de recursos orgamentdrios, os contingenciamentos delineados e a
liberagédo tardia dos valores pertinentes (alguns meses apds o inicio do exercicio),
comprometem a dindmica financeira requerida pelo plano de obras.

A solugéo do primeiro problema nao depende somente do DNIT, Executor do Projeto, mas
principaimente de outros érgaos federais.

Com relagdo ao problema de recursos financeiros, 0 Governo, como Mutuério, é o seu
controlador. O DNIT, como Orgdo Executor, ndo pode ser totalmente responsabilizado pelo ndo
cumprimento do que fol acordado e, conseqilentemente, pela sustentabilidade do Projeto,

Nao se espera que haja algum problema de ordem ambiental que possa comprometer a
sustentabilidade do Projeto, uma vez que a mitigagdo dos impactos diretos das obras e a
recuperagéo do passivo ambiental foram realizadas durante a construgdo do empreendimento.
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As medidas compensatdrias no Estado de Sdo Paulo encontram-se em fase final e, nos Estados
do Parana e Santa Catarina, devido aos atrasos nas negociagdes, seréo implementadas apés o
término do Projeto. Embora ainda existam algumas areas remanescentes sem a devida
recuperagdo, foram cumpridas todas as exigéncias ambientais dos 6rgdos federais e estaduais,
gue exerceram forte presséo para melhorar a qualidade ambiental das obras do Projeto.

Considerando que exigéncias de atuagio ambiental serdo feitas na concessdo da rodovia, uma
vez mais essa concessao se revela um elemento essencial na sustentabilidade do Projeto.

Por dltimo, para que o usuario utilize bem a rodovia e o concessionario possa manté-la com bom
nivel de servigo, deverdo ser buscadas tarifas adequadas, preservando a capacidade econdmica
do concessiondrio. O controle e a fiscalizagdo com balangas permitirdo o transito de velculos
com cargas adequadas & estrutura, dimensionamento e revestimento do pavimento da rodovia.
Tais fatos terdo um efeito importante na sustentabilidade do Projeto. A incorporagdo da
dimensdo ambiental a essa gestdo do concessionario, também sera basica para a
sustentabilidade deste e de outros projetos.

Acordou-se com o Governo algumas medidas para garantir a sustentabilidade do Projeto que
estédo arroladas na Ajuda Memdria do Seminario de Término do Projeto (itens de 3.1 a 3.4),
realizado em junho de 2006, anexa a este PCR, que visam inclusive prover alocagédo
orcamentaria de recursos - financeiros para conserva, a concessdo da via, a instalagdo e
operagdo das balangas e outras providéncias.

¢. Capacidade Institucional

No que concerne a capacidade técnica do DNIT para operar a rodovia concedida, pode-se
afirmar que o érgédo tem experiéncia suficiente para garantir um bom desempenho nesse sentido.

Ainda sob o aspecto institucional, se destaca o fato de que todos os estudos previstos no
contrato de empréstimo foram realizados e seus resultados se fardo sentir ao longo do tempo,
particularmente os relativos aos cursos ministrados na drea de meio ambiente, de pavimentagéo,
de gerenciamento de obras, de tecnologia rodovidria, de obras de arte e estabilidade de
encostas, da definicdo de modelos de financiamento e de administragdo de rodovias federais e
estaduais e ao estudo sobre fungdes, procedimentos e recursos do antigo DNER, atual DNIT.
Isso praticamente elimina riscos dessa natureza que pudessem afetar a capacidade institucional
da entidade responsével pela manutengdo dos resultados do Projeto.

O mesmo se espera com relagdo & capacidade técnica, econémica e administrativa da empresa
concessionaria se essa for contratada dentro dos critérios ja discutidos e estabelecidos.

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

Classificacdo de Sustentabilidade (SU) :

[

1 Muito Provavel (MP) [X] Provavel (P) [ ]Pouco Provével (PP) [ 1Improvavel (I)
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VI. Monitoramento e Avaliacdo

a. Informagado sobre Resultados

A experiéncia das equipes técnicas do Executor e do Banco na formulagdo do dimensionamento
do Projeto, sem divida ajudou a escolher os indicadores para medir seu desempenho, tanto no
ponto de vista dos produtes, como dos objetivos de desenvolvimento. Isso, aliado ao fato de que
foi possivel acessar informagdes confidveis para estabelecer a linha de base, que é o ponto de
partida para medir esse desempenho, foi muito importante para que se possa hoje discutir os
produtos e resultados do Projeto.

Os indicadores de desempenho dos produtos foram faciimente medidos pela existéncia de um
acompanhamento formal e sistematico da execugéo dos contratos com os executores das obras
e demals componentes.

Mas é importante assinalar que a coleta e analise de informagbes agora realizadas, sobre os
indicadores de resultados, ou seja, de efeitos do Projeto, de seus objetivos de desenvolvimento,
foram feitas fora da rotina destes trabalhos dentro do DNIT, e foi necessario utilizar consultoria
contratada para a sua obtengéo.

Felizmente, apesar desses problemas, sobre a coleta, andlise e reporte de informagdes sobre
produtos gerados pelo Projeto e sua contribuigdo aos efeitos esperados, neste caso se pode
dizer que seus objetivos foram alcangados.

Pode-se afirmar, portanto, que o Projeto foi dimensionado adequadamente, com uma razoavel
definigdo dos produtos que deveriam ser obtidos e com a escolha de indicadores de produtos e
de efeitos com sua linha de base bem definida, o que teve uma influéncia muito positiva na
medig¢éo de seu desempenho.

Os beneficios da concessdo com cobranga de pedagio, com socorro médico, pesagem e
fiscalizagdo da operagdo s6 se fardo sentir alguns anos depois de iniciada a operagdo da
rodovia. Como a rodovia ainda néao foi concessionada, esses beneficios ainda ndo podem ser
mensurados. Assim, haverd impactos positivos do Projeto que nio estardo quantificados neste
PCR, mas somente estimados como possiveis no futuro. A avaliagdo “ex-post”’, embora prevista
para um futuro préximo talvez ja possa revela-los.

Por essa razéo, para futuros projetos serd recomenddvel implantar um sistema mais permanente
de coleta dessas informagdes, inclusive com a ajuda do concessionario para se poderem avaliar
os reais beneficios que um projeto desse tipo traz para a sociedade em geral e, particularmente,
aos usudrios da rodovia.

b. Monitoramento Futuro e Avaliacdo "Ex-Post"

Durante a preparagdo do Projeto para financiamento do Banco, o Mutuario manifestou que tinha
interesse em realizar a avaliagdo econémica “ex-post” do projeto.

Em atendimento aos ditames da Clausula 4.05(i) do contrato de empréstimo, o Mutuario acordou
com o Banco os termos de referéncia dessa avaliagdo e a metodologia que seria utilizada na
coleta de informagbes e no levantamento de dados basicos para a elaboragédo da avaliagdo
econdmica “ex-post”.

Conforme acordado durante Seminério de Término de Projeto (ver Anexo 2), o DNIT devera
apresentar ao Banco o Relatério da Avaliagdo Econémica “Ex-Post” até dezembro de 2007.
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Os aspectos principais de uma avaliagao “ex-post” sdo: 1) a qualidade dos servigos oferecidos
aos usuarios; e 2) o sucesso financeiro da operagdo, tanto para o Governo como para 0
concessionério. Para isso seria necessario coletar informagdes sobre fluxos de veiculos e niveis
de servigo, além das informagdes de ordem financeira.

O Relatério de Projeto recomendou que para a avaliagéo “ex-post” fossem utilizados os mesmo
dados de custos econdémicos e metodologia dos estudos originais de viabilidade, contidos nos
relatérios produzidos no Convénio DNER/IME, que s&o parte integrante do arquivo técnico do
Projeto.

Infelizmente, o concessiondrio ainda néo esta estabelecido na rodovia. Ele seria a entidade ideal
para fornecer as informagdes sobre fluxo e composigao do trafego, bem como sobre a qualidade
dos servigos, como os tempos de espera em postos de pedagio, o tempo de chegada de
servigos de socorro mecanico e médico, informagdes estas que seriam muito Uteis tanto para a
fiscalizagéo que sera exercida pelo DNIT, como para uma avaliagdo “ex-post”.

Mesmo assim, se espera que as informacgdes a serem utilizadas na avaliagéo “ex-post’ possam
ser Uteis ao controle permanente dos relatérios da concessionaria que deverdo ser enviados ao
Banco nos 10 anos seguintes ao término do Projeto, conforme a clausula 4.06 do contrato de
empréstimo.

Considerando essas limitagbes, ficou acordado com o Governo que o DNIT realizara essa
avaliagdo “ex-post” a partir de maio de 2007 e que estara concluida em dezembro daquele ano,
através da contratagdo de uma empresa de consultoria.

VIL. Licdes Aprendidas

Na execucdo do Projeto, fatos positivos e negativos serviram a um aprendizado, por parte do
Banco, de ligdes a serem aplicadas em novos projetos. A partir da experiéncia da Representagéo
do BID nesta operagéo e tomando em conta as andlises elaboradas no PCR e detalhadas nos
documentos anexos, foram selecionadas as principais ligbes aprendidas que podem resultar em
medidas a serem adotadas durante o dimensionamento e/ou a implementagédo de novas
operagdes para melhorar a exequibilidade e a sustentabilidade de futuros projetos:

Ligdo n? 1: Os estudos de trafego e os projetos executivos de engenharia precisam ser revistos
e atualizados antes da aprovagéo da opera¢ao pelo Banco.

Motivo: A principal causa para a demora na execugio das obras e para a necessidade de
aditamentos contratuais estd relacionada a deficiéncias dos projetos de engenharia e das
estimativas do trafego futuro.

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

Motivo: E bastante questionavel a eficcia das clausulas que ndo dependem diretamente do
Executor que 6 o real interessado na implementagéo do Projeto, particularmente aquelas de
carater geral, como as de conservagdo de obras concluidas por meio de contratos de
concessbes. O Banco deveria estudar a maneira de superar tal problema, ndo aplicando
clausulas que ndo tenham relagdo direta com o Executor, mas que afetam o andamento da
execucdo do Projeto, mantendo, no entanto, seu foco em alcangar a sustentabilidade dos
projetos, politica chave de um banco de desenvolvimento.

Licdo n? 3: O Banco deveria incentivar a volta da utilizagao do fundo rotativo nos projetos
federais no Brasil.
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Motivo: Foi extremamente prejudicial para o andamento do Projeto a decisdo do Governo
Brasileiro de eliminar as antecipag¢des do Banco e trabalhar apenas com reembolsos de recursos
disponibilizados pelo Tesouro Nacional. A utilizagdo do fundo rotativo deveria ser analisada para
todos projetos que dependem de recursos préprios e aos quais, a exemplo do Governo
Brasileiro, se aplicam as polfticas de contingenciamento financeiro.

Ligdo n? 4: E importante verificar e desenvolver a capacidade do Executor de ter informagoes
que alimentem as estatisticas necessérias ‘a avaliagdo dos indicadores de desempenho e de
resultados, assim como estimular as atividades de gerenciamento.

Motivo: O desconhecimento da metodologia do marco légico faz com que muitos executores nao
mantenham uma sistematica de acompanhamento dos indicadores de desempenho. Assim, a
operagdo é executada sem que se tenha em foco o objetivo de desenvolvimento do projeto.

Licdo n® 5: Para projetos de infra-estrutura € importante manter 0 esquema da existéncia de
unidades de coordenagdo apoiadas em empresas consultoras especializadas em gerenciamento
de projetos financiados por organismos internacionais.

Motivo: Um projeto desta envergadura, com mais de um bilhdo de délares em investimentos,
nunca seria eficientemente executado sem o apoio de pessoal técnico especializado em
questdes de execugdo de estudos de viabilidade econdmica, revisdo de projetos de engenharia,
licitagbes internacionais, supervisdo de obras de grande wvulto, monitoramento ambiental,
tramitagdo de desembolsos, presta¢do de contas em trés moedas, auditorias contabeis, etc.

Ligdo n? 6: Igualmente importante, & manter nas Representagbes do Banco especialistas
preparados para reagir rapidamente as necessidades e duvidas do executor.

Motivo: Agilizar os entendimentos entre o Executor e o Banco de forma a minimizar os atrasos
na execugdo da operacgao.

Licdo n? 7: Para futuras operagbes com o DNIT, o Banco deveria incentivar a contratagéo
conjunta de todos os servigos pertinentes a cada trecho rodoviario, desde a terraplenagem até
sinalizag&o rodoviaria e servicos de protegdo ambiental.

Motivo: A decisdo do DNIT de licitar, em separado do corpo estradal, a construgéo de todas as
obras-de-arte especiais (pontes e viadutos) fez com que grandes extensdes da rodovia duplicada
néo pudessem ser utilizadas por varios meses, em fungdo da defasagem entre os cronogramas
de execugéo de pontes e de terraplenagem e pavimentagao.
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ANEXO 1

Quadro de Custo de Projeto por Componente e por Fonte de Financiamento
(Planejado e Atual)
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ANEXO 2

Ata do Seminario de Encerramento e Marco Légico



BRASIL

PROGRAMA DE MODERNIZAGAO DA RODOVIA SA0 PAULO-CURITIRA-FLORIANOPOLIS
EMPRESTIMO 904/0C-BR (BR-0150)
Semindrio de Término de Projato

Ajuda Meméria

Nos dias 19 e 20 de junho de 2006, na Representacfo do BID na Cidade de Brasilia
DF, foi realizado o Seminadrio de Término de Projeto referente ao Projeto de

Modernizag¢éo da Rodovia S&8o Paulo-Curitiba-Florianépolis (BR-0150).

A Missdo do BID estava composta pelo Sr. Paulo Carvalho, especialista local de
transportes COF/CBR e Chefe da Missdo e pelo consultor Anténio Carlos Tatit
Holtz. O Mutuédrio, Republica Federativa do Brasil, foi representado pelo
Departamento Nacional de Infra-estrutura de Transportes (DNIT), dérgdo executor
do Projeto, com a participagdo dos consultores Bruno Rotta Junior, Cecilia Maria
Cruvinel Horta e José Maria Morheb. No dia 28 de junho de 2006, o Sr. Emerson
Rozendo Salgado, Presidente da Unidade de Gerenciamento do Projeto (UGP/BID) do
DNIT, participou da reunido complementar com o Especialista Paulo Carvalho,

realizada na Representacdo do BID.,

I. Objetivos do Semindrio de Término de Proijeto

O Seminario de Término de Projeto constitui uma excelente oportunidade para
avaliar de forma realmente participativa o Projeto que termina; identificar e
tornar plblicos os resultados obtidos pelo Projeto; identificar as tarefas
criticas pendentes para garantir a sustentabilidade daqueles impactos, efeitos,
produtos e agdes iniciados pelo Projeto e que estdo gerando os beneficios
esperados; e tomar as providéncias necessirias para registrar e medir os

beneficios futuros gerados pelo Projeto através de uma avaliac8o “ex-post™.

Os técnicos da Miss&o do BID e do DNIT efetuaram uma revisdo no Marco Logico do
Projeto, confirmando seus objetivos, indicadores de desempenho (impactos,
efeitos diretos, produtos e insumos), meios de verificacgio e suposigdes. O Anexo

A apresenta a versdo do Marco Ldégico atualizada, datada de junho/2006.



Na presente ajuda meméria se registram as definicdes acordadas em relacgdo &

sustentabilidade do Projeto e a avaliagdo econdmica “ex-post“™. O presente
documento serd de utilidade tanto ao DNIT como ao BID para fazer o
acompanhamento das agdes a serem tomadas pelas duas entidades depois da

conclusde do financiamento do Banco.

II. Avaliagdo Participativa do Proijeto

A Missdo do Banco e os representantes do DNIT realizaram uma avaliagdo conjunta

do Projeto e acordaram as respostas para as seguintes questdes:

P 2.1 - Quais foram os resultados do Programa de acordo com os indicadores de
desempenho incorporados ao Marco Ldgico, a informacdo de linha de base coletada

e o sistema de acompanhamento estabelecido?

R 2.1.1 - Os indicadores para os efeitos diretos relacionados com a diminuigéo
dos custos econémicos de operagdo de veiculos, ser8o medidos em valores
constantes por veiculo-km pelo programa HDM, comparando-se as situacfes sem e
com projeto. Foram acordadas as seguintes agdes a serem providenciadas pelo
DNIT: i) definir os dados de entrada necessarios ao HDM; ii) coletar os dados
cadastrais disponiveis nos “as built™ dos projetos de engenharia; iii) utilizar
as avaliacdes “ex-ante“ para repetir os dados de entrada do HDM para a situacdo
'sem projeto?; iv) obter os dados necessdrios para atualizar informacdes
referentes aos volumes de tréafego; v) confirmar os dados de entrada do HDM
(medidas de deflexdes e rugosidade dos pavimentos) para a situacdo ’com projeto?
no ano de abertura de cada trecho; vi) utilizar dados de custos em Reais
constantes de janeiro/1995; vii) replicar os calculos referentes a janeiro/1995
que definiram os indicadores de linha de base constantes no Marco Légico,
fazendo os ajustes necesséarios; viii) calcular os novos indicadores para a
situacdo 'com projeto‘; e 1ix) apresentar as justificativas e considerag¢bes para

as diferencas entre os valores esperados e observados.

R 2.1.2 - 0Os indicadores para os efeitos diretos relacionados com a diminuig¢ao
dos indices de acidentes, serdc calculados nos pontos escolhidos no Projeto,
comparando-se as situagbes sem e com projeto. Foram acordadas as seguintes acdes
a serem providenciadas pelo DNIT: i) calcular o VDM de 2005, com base em
pesquisas de campo e em demais dados existentes no DNIT; ii) analisar as
estatisticas de acidentes com vitimas fornecidas pela Policia Rodoviaria

Federal; iii) calcular os novos indices de acidentes para a situagdo 'com



projeto'; e iv) apresentar as justificativas e considerac¢des para as diferencas

entre os valores esperados e observados.

R 2,1.3 - Os indicadores para os efeitos diretos relacionados com a melhoria do
nivel de servigo da rodovia serdo calculados mediante pesquisa da existéncia de
informagdes de trafego no DNIT e também mediante coleta rapida de novas
informac¢des. Para tanto, foram acordadas as seguintes agdes a serem
providenciadas pelo DNIT: i) contratar consultora para coletar rapidamente as
informagdes necessarias, estabelecendo a metodologia simplificada de pesquisa a
ser utilizada; ii) cdlcular dos novos niveis de servigo para os postos
indicados no Marco Légico; e 1iii) apresentar as justificativas e consideractes

para as diferencas entre os valores esperados e observados.

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

Porque?

R 2.6 - 0 Gltimo desembolsc do Banco ocorreu no dia 07 de junho de 2006 e as
diversas atividades do Projeto estarfo concluidas em meados de dezembro/06, com
os recursos de origem local. Entretanto algumas clausulas contratuais
continuardo sendo executadas e s6 deverdo estar concluidas em meados de 2017.
Foram acordadas as seguintes a¢des a serem providenciadas pelo DNIT: i) manter
um responsdvel no DNIT para coordenar as agdes relacionadas com o Projeto até o
cumprimentc final de todas clausulas contratuais da operacédo; ii) fornecer
todos os dados de investimentos no Projeto e as demais informa¢des necessarias
para a elaboragdo de um relatério histérico do Projeto; iii) manter ativo o
contrato de gerenciamento do Projeto até margo de 2007, para concluir sua

contabilidade, e iv) apresenatr o Relatério Final do Projeto até marco de 2007.

ITI. Sustentabilidade do Projeto

A Missdo do Banco e os representantes do DNIT acordaram as ag¢gdes concretas que o
Mutuario e/ou Orgdo Executor dever3o realizar durante os préximos anos para

assegurar a sustentabilidade dos impactos e efeitos diretos do Projeto.

A seguir estd apresentado o Plano de Sustentabilidade com as respectivas acdes

para que o Projeto continue gerando seus beneficios:



3.1 - Conservagdo da Rodovia - para garantir que a conservacdo da rodovia seja

realizada dentro dos padrdes e pardmetros técnicos, o DNIT deverd tomar
anualmente as seguintes agles: i) executar contagens de trafego e cadastro das
condigdes da rodovia; 1i) estimar as necessidades de conserva; iil) preparar o
plano de conservagdo; 1iv) calcular o orgamento anual de conservagio e inseri-lo
na proposta orcamentdria do érgdo; V) preparar o Relatdério Anual de Conservacgéo
e encaminhar ao BID, conforme a Clausula 4.02(b) do contrato de empréstimo; e
vi) executar os servigos de conserva com base nos recursos disponibilizados,
Cabera ao BID analisar o Relatério de Conservagdo e, se ficar comprovado que a
conservacdo efetuada encontra-se em desacordo com as normas técnicas geralmente

aceitas, solicitar ao DNIT as medidas para que as deficiéncias sejam corrigidas.

3.2 - Agles Complementares - recentemente foram identificadas algumas ac¢des que,
apesar de estarem fora do ambito do Projeto, s&c importantes para garantir a
sustentabilidade de seus objetivos de desenvolvimento. O DNIT devera tomar desde
ja as devidas providéncias para garantir a implementacdo destas agdes, que s&o
importantes para complementar suas atividades ambientais: i) Contrato a ser
licitado e firmado pelo DNIT para o Plano Funcional da BR-116/SP, no segmento KM
268 - Km 298, na saida de S3o Paulo; ii) Contrato a ser licitado e firmado pelo
DNIT para os servigos complementares e conclusio do Programa de Educacdo
Ambiental do Papagaio do Peito Roxo: iii) Contrato a ser licitado e firmado
pelo DNIT ou Aditivo ao Convénio n® PD-8001/01, firmado entre DNIT e IF/SMA,
para implementacdo de medidas compensatérias complementares de implantacdo do
Parque Estadual de Jacupiranga, no Estado de S3&co Paulo; iv) Contrato a ser
licitado e firmado pelo DNIT para a implementacdo das medidas compensatérias
complementares no Estado do Parand; e v) Contrato a ser licitado e firmado pelo
DNIT para a implementagdo das medidas compensatérias complementares no Estado de

Santa Catarina.

3.3 - Controle de Peso — Existem quatro balangas fixas, mas apenas duas balancas
estdo operando precariamente na BR-101/SC em Joinville (sentido FLN-CWB) e em
Itapema (sentido CWB-FLN). Recentemente, foi firmado convénio entre o DNIT e o
DEC (Departamento de FEngenharia e Construgdo do Ministério da Defesa) para a
Elaboragido do Plano Diretor Estratégico de Pesagem, que orientard as agdes
governamentais no sentido de combater eficientemente os excessos de cargas
verificados nas rodovias federais. Entretanto, existe um consenso que a situagdo
56 estard regularizada apdés a concessdo da rodovia & iniciativa privada, com a
conseqiiente instalacdo das pracas de pedagio e das balancas para controle de
peso dos veiculos. Assim, cabe & Agéncia Nacional de Transportes Terrestres

(ANTT) acelerar os procedimentos para iniciar a licitacdo de concessio.



3.4 - Inicio dos Trabalhos da Concessionaria - Ainda n&o se concretizou o

concessionamento da rodovia por diversos motivos que fazem com que a data de
inicio da concessdo seja constantemente transferida. Entre os principais
motivos, podemos citar a intervencdo de entidades superiores; a criagdo da nova
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT); e a mudanca de autoridades
politicas. Existe um consenso que a sustentabilidade do Projeto s6 estara
garantida com a concessdo da rodovia & iniciativa privada, com a consegiente
instalag&o das pragas de peddgio e das balancas para controle de peso dos
veiculos. Cabe & ANTT acelerar os procedimentos para iniciar a licitacdo de

concessdo da rodovia.

Iv. Delineamentos para a Avaliacdo “Ex-~Post™

A Miss3do do BID e os representantes do DNIT acordaram as seguintes acgdes

necessarias para realizar a avaliagio “ex-post™:

4.01 - O tipo de avaliagdo ”"ex-post" que se realizari: ser& realizada uma
avaliacdo econdémica “ex-post™ com base na mesma metodologia utilizada na

avaliacdo “ex-ante™.

4.02 - O cronograma de execugdo: a avaliacdo econdmica "ex-post" serd realizada

a partir de maio de 2007 e deverd estar concluida em dezembro de 2007.

4.03 - As partes responsidveis de realizar a avaliacdo “ex-post™: a avaliacéo
econdmica “ex-post™ serd realizada pelo DNIT que deverd contratar uma empresa
consultora para realizar os levantamentos dos dados de campo e realizar os
respectivos estudos. Para tanto, a empresa consultora deverd estar contratada

até abril/07 para iniciar seus trabalhos em maio de 2007.

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

necessarios cerca de US$ 250 mil (duzentos e cingiienta mil ddlares).

4.05 - A fonte de financiamento: recursos locais fora do Projeto.

4.06 - A metodologia que se utilizard: a mesma metodologia utilizada na

avaliagdo econdmica “ex-ante".



4.07 ~ 0s requisitos de informa¢do e as medidas para a adequada coleta de dados:

com base nos “as built“ dos projetos de engenharia, em informagdes atualizadas
de trédfego e nas pesquisas de campo, serdo determinados os dados de entrada do

HDM para a situagdo ’‘com projeto‘.

4.08 - As agdes que serdo tomadas para assegurar a existéncia de uma adequada
capacidade do DNIT para realizar a avaliag¢do: o Contrato de Empréstimo 904/0C-BR
indica em sua Cléusula 4.05(ii) - Relatério de Avaliagd3o “Ex-Post“ - que o
Mutudrio apresentara ao Banco dentro dos 18 meses contados a partir da data do
tltimo desembolsc do Financiamento, um relatério de avaliagdo “ex-post™ sobre os
resultados do Projeto. Para tanto, uma empresa consultora devera ser contratada

com bhase numa licitagdo que devera ser iniciada até novembro de 2006.

V. Conclusdes do Semindrio de Término de Proijeto

Ficou acordado que o DNIT calculard os indicadores de efeitos diretos e impactos
do Projeto com o apoio técnico da Empresa CSL, responsavel pelo apoio ao
gerenciamento do Projeto. Estas informagdes serdo disponibilizadas ao BID até o
dia 31 de julho de 2006, juntamente com a parte do Relatério de Término do

Projeto (PCR), constituida pela Avaliacido do Mutuario.

Brasilia, 10 de julho de 2006

Paulo Carvalho

Especialista Local de Transportes - BID

PCARVALHO
10.3jul.06

SFSEMTERPRO2-076
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ANEXO 3

Avaliagdo do Mutuario




Banco Interamericano de Desenvolvimento
Relatério de Término de Projeto - PCR 2006
Avalia¢do do Mutuario

Namero do Projeto: BR 0150

Agéncia(s) Executora(s):
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem — DNER, atual Departamento Nacional de Infra-
estrutura de Transportes - DNIT

Mutuario;

Reptblica Federativa do Brasil

Data de Aprovacéo do Projeto: 29 Nov 1995 Data de Efetivo contrato: 26 Jun 1996

Data de Avaliagdo do Mutuario: 11 Qut 2006 Data da Reunido de Encerramento: 20 Jun 2006

Classificagao de Desempenho do mutuario no Projeto

Probabilidade de alcance dos Objetivo(s) de Desenvolvimento:
[ X] Muito Provavel (MP) [ ]Provavel (P) [ ]PoucoProvavel (PP) [ ]Improvavel (I)

Implementacdo do Projeto:

[ ] Muito Satisfatorio (MS) [X ] Satisfatorio (S) [ ]lInsatisfatorio () [ ] Muito Insatisfatorio (Ml)

Resultado de Sustentabilidade do Projeto:
[X ] Muito Provavel (MP) [ ]Provavel (P) [ ]PoucoProvavel (PP) [  ]Improvavel (1)

Comentidrios:

Quanto ao alcance dos objetivos de desenvolvimento j4 se notam, nas &reas de influéncia direta e indireta do projeto,
indicios de desenvolvimento socio econdmico acima do esperado. O indice de acidentes foi reduzido em 23%, sendo que a
redugéo do indice de acidentes com vitimas foi de 27%. Com o término definitivo das obras e a implementagao de medidas de
controle da velocidade dos veiculos, os resultados serdo ainda melhores.

Quanto a implementagao do projeto, falta principalmente a concess&o da rodovia, esperada para o inicio do proximo ano, a
cargo da ANTT. A cargo da concessionaria estardo as principais medidas que garantirio a sustentabilidade do projeto, tais
como exploragéo do pedéagio, manutengéo e conservagdo do pavimento, controle efetivo do excesso de peso nos veiculos de
carga e implementag&o de equipamentos de seguranga previstos no edital de concessao.

Existe ainda a alternativa de que a exploragéo do pedagio seja assumida pelo proprio Govemno.




Desempenho do Mutuario durante a Preparagao do Projeto
Classifique seu proprio desempenho durante a Preparagéo do Projeto:

[ X] Muito Satisfatorio (MS) [ ]Satisfatorio(§) [ ]lnsatisfatorio () [ ] Muito Insatisfatorio (MI)

Comentarios;

A Preparagéo do projeto sofreu a interferéncia do gerenciamento, que promoveu os processos adequados (iniciagdo >
planejamento > < controle > < execugao > encerramento), interagindo entre si, tanto dentro da fase especifica de preparagdo
quanto nas fases subseqientes. A fase de planejamento foi iniciada durante a preparagéo do projeto, de tal forma que, ao
finalizar a preparag&o, ja se iniciavam os processos da fase de execugéo. Os diversos processos de controle do projeto
atuaram desde o inicio da preparag&o e continuam até a finalizago.

Desempenho do Mutuario durante a Execu¢éo
Classifique seu proprio desempenho durante a Execugéo do Projeto:

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

Comentarios:

O prazo de execugao foi muito dilatado, devido principalmente as dificuldades orgamentarias. Em conseqiiéncia, os projetos de
engenharia iniciais ficaram desatualizados e foram revistos em fase de execugao. Houve dificuldades para manter tais revises
dentro do escopo dos contratos iniciais, 0 que acarretou por vezes necessidade de novas licitagdes e novas prorrogacdes de
prazos. Em alguns casos houve paralisagio das obras.




Desempenho do Banco durante a Preparagéo do Projeto

- Desempenho do Banco
Classifique o desempenho do Banco durante a preparagéo e superviséo do projeto. Considerar fatores tais como:
qual o banco que facilitou o desenho do projeto, propuseram solugbes técnicas adequadas para os problemas
identificados e responderam com o que foi pedido pelo Mutuario (tempo, tipo de seleg&o 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 implementagéo do projeto:

[ ] Muito Satisfatério (MS) [X ]Satisfatério (S) [ ] Insatisfatorio () [ ] Muito Insatisfatorio (M)

Comentarios:

= Durante a execugéo do Projeto 0 DNIT néo encontrou a agilidade esperada no atendimento as solicitagbes
enviadas ao Banco.

» O DNIT nao contou com o Banco como facilitador na abordagem de problemas que emergiram ao longo da
implementaggo do Projeto, notadamente em relagao s necessidades de adequagdo dos projetos de engenharia.
*  Durante as licitagSes houve dificuldades em relagdo & rigidez das regras colocadas pelo Banco, acarretando o
dilatamento dos prazos previstos.

Sugestdes Adicionais para Melhorar Desempenhe do Banco - .
Comentarios adicionais/ sugestées para melhoria do desempenho do Banco no futuro.

O cumprimento das cl4usulas contratuais nem sempre esteve ao alcance do orgéo executor, responsavel pelo gerenciamento
do Projeto. Assim, as questdes orgamentarias (Ministério da Fazenda e Planejamento) e da concesséo rodoviaria (apbs a
extingdo do DNER e a criagdo do DNIT, a responsabilidade pela operago por terceiros nas rodovias foi entregue 4 ANTT -
Agéncia Nacional de Transportes Terestres), etc, fugiram ao controle do gerenciamento, ao menos no que diz respeito aos
prazos.

E interessante que, em futuros projetos, referidas clausulas tenham relagao direta com as fungdes do 6rgao Executor.,




ANEXO 4

Quadro de Avanco Fisico-Financeiro
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ANEXO 5

Histérico da Execugdo do Projeto



Ampliacio de Capacidade ¢ Modernizagido da Ligacdo Rodovidria
Sdo Paulo — Curitiba — Florianépolis

Contrato de Empréstimo BID n° 904/0C-BR
HISTORICO DO PROJETO

1
INTRODUCAO

Este documento trata, de maneira resumida, do histérico do Programa de Ampliagio
de Capacidade ¢ Modernizagio da Ligacdo Rodovidria Sio Paulo — Curitiba —
Florian6polis, Contrato de Empréstimo BID N° 904/0C-BR, Projeto BR-0150,
sendo registrados os principais eventos ocorridos no periodo de implantagio das obras e
servigos pertinentes. As informagdes sdo apresentadas de maneira resumida e abordam o
cargter gerencial do Programa, visando complementar o Project Conclusion Report —
PCR. Serfio tratadas de forma mais detalhada quando da elaboragdo do Relatério Final
do Programa e do Relatério Ex-Post.

E feita referéncia as principais caracteristicas do Programa, aos seus objetivos, ao
empreendimento como um todo, a estrutura organizacional implantada, ao planejamento
das obras, ao Programa de Licitagdes, ao gerenciamento do Projeto, a cronologia de
liberagdo ao trafego dos trechos duplicados, a cadéncia da disponibilidade orcamentaria
que permitiu as liberagbes financeiras e ao comportamento do regime de caixa
comparado ao regime de competéncia dos pagamentos, ao histérico do pari-passu, ao
comportamento da variagdo cambial e indices financeiros de reajustamento de contratos,
ao Programa de Concessdo, ao histérico do licenciamento ambiental, ao registro das
ocorréncias no Trecho da Serra do Cafezal, ao projeto executivo do trecho Florianépolis
a Osdrio, e ao projeto de recuperagéo da Ponte Hercilio Luz.

2
REFERENCIAS BASICAS DO PROJETO

e Nome: Projeto de Modernizagio da Rodovia S&o Paulo ~ Curitiba Florianépolis,

e Numero do Projeto: BR - 0150

e Nimero do Empréstimo: 904/0C-BR

e Mutudrio: Republica Federativa do Brasil.

. 6rg§0 Executor: Departamento Nacional de Estradas de Rodagem — DNER, atual,
Departamento Nacional de Infra-estrutura de Transportes — DNIT.

¢ Aprovacdo da Carta Consulta pela COFIEX 27 de abril de 1993

e Realizada Missio de Orientac#io do BID: 24228de outubtic;gz

*  Realizada Missio de Anilise do BID: 01 a 11 de agosto de 1995
Data de Aprovagdo do Projeto pelo BID: 29 de novembro de 1995

¢ Emissiio de Parecer favorivel pelo DNER para assinatura
da minuta do Contrato de Empréstimo: 12 de fevereiro de 1996



¢ Assinatura do Protocolo de Empréstimo com o BIC: 13 de margo de 1996
*  Autorizagiio do Senado Federal para contratar a operacio

de crédito externo: 17 de maio de 1996
¢  Formalizagio da Operagio de Empréstimo pelo Ministério
da Fazenda: 24 de junho de 1996
¢ Emissiio de Certificado de Registro pelo Banco Central: 12 de agosto de 1996
¢ Data de Assinatura do Contrato de Empréstimo: 26 de junho de 1996
* Data do cumprimento de todas as condi¢des prévias para
primeiro desembolso 24 de janeiro de 1997
¢ Data de Assinatura do Contrato de Co-financiamento: 30 de maio de 1997
*  Data Inicial para Ultimo Desembolso: 26 de junho de 2000
» Data Atual para Ultimo Desembolso: 26 de junho de 2006
¢ Data Efetiva do Ultimo Desembolso: 07 de junho de 2006
e  Montante do Empréstimo: US$ 450,00 milhdes
*  Montante Desembolsado; US$ 450,00 milh&es
*  Montante Estimado para a Contrapartida:
- Co-Financiamento com JBIC (Valor Inicial): US$ 450,00 milhdes
- Investimentos do Setor Privado: US$ 98,92 milhdes
- Tesouro Nacional US$ 283,64 milhdes
- Total Estimado para Contrapartida; US$ 832,56 milh&es
*  Montante Efetivo de Contrapartida:
- Co-Financiamento com JBIC (Valor Final): US$ 419,00 milhdes
- Tesouro Nacional: US$ 445,57 milhdes
*  Total Estimado para o Projeto: US$ 1.282,56 milhdes
Valor efetivo do Projeto: US$ 1.314,65 milhdes
* Data de realizagao de Seminario de Término do Projeto: 18 ¢ 19 de junho de 2006
3
OBJETIVOS

O Projeto teve como objetivos principais, a diminuigdo dos custos de transporte
rodovidrio, a elevagfio do nivel de servigo ¢ a diminuigdo dos indices de acidentes ao
longo das rodovias que constituem o citado corredor de transporte, por meio da
restaurag@o do pavimento da pista existente € a duplicagéo das rodovias que constituem
a ligagéo Sdo Paulo — Curitiba — Florianépolis.

Teve inserido em seu escopo os Estudos de Pré-Viabilidade e Viabilidade da Ligagdo de
Curitiba com a Fronteira Sul do Brasil, dando continuidade a denominada Rodovia do
Mercosul, gerando a elaboragio do Projeto Executivo da Ligagio Rodovidria de
Florian6polis (SC) a Osério (RS). Teve, ainda, inserido, o Projeto de Reabilitagdo da
Ponte Hercilio Luz, localizada em Floriandpolis ¢ o desenvolvimento do Plano de
Exploragdo da Rodovia, do Programa de Concessdo.

Um dos objetivos principais durante a fase de obra foi a atengdio especial as questdes
ambientais envolvidas traduzidas pela implantagdo dos Programas de Controle de
Processos Erosivos, Programa de Recuperagdo das Areas Degradadas, Programa de
Monitoramento de Recursos Hidricos, Programa de Monitoramento da Fauna, Programa
de SaGde da Mio-de-Obra, Programa de Investigagdes Arqueoldgicas, Programa de
Apoio as Comunidades Indigenas, Programa de Comunicagdo Social, Programa de



Reassentamento, Programa de Educagio Ambiental e Implantagio das Medidas
Compensatorias.

As interferéncias de obras ocorreram nas rodovias Régis Bittencourt (BR-116/SP e BR-
116/PR), entre Sdo Paulo e Curitiba, BR-376/PR, no trecho compreendido entre o
Contorno Leste de Curitiba e a divisa do Parana com Santa Catarina e BR-101/SC entre
a divisa dos estados do Parané ¢ Santa Catarina ¢ Palhoga, ¢ a implantagdo do Contorno
Leste da Cidade de Curitiba, em pista dupla, numa extensdo rodovidria total de 672,60
km, compreendendo:

Obras de Duplicagdo de Pista Simples em 448,4 km;

Construgdo de Pista Dupla em 45,0 km;

Restauragdo do Pavimento de Pista Simples Existente em 517,6 km e
Restauragdo do Pavimento de Pista Dupla Existente em 80,6 km.

4
O EMPREENDIMENTO

O inicio do Programa localiza-se no km 298,9 do trecho paulista da Régis Bittencourt,
BR-116/SP, ha 37,0 km de Embu, na Grande Séo Paulo, e tem seu término no km 216,53
em Palhoga, na regido metropolitana de Florianépolis, na BR-101/SC.

Em fungdo de alguns trechos ja estarem duplicados quando do inicio do Programa, os
tipos de obras contidos no escopo, em cada rodovia, constaram de:

¢ No trecho paulista da BR-116/SP:

- Obras de duplicagio e restauragdo do pavimento da pista simples existente,
numa extensdo total de 189 km, entre os km 298,9 ao km 336,7; km 367,2 ao km
497,5; km 523,4 a0 km 543,5 e km 568,0 ao km 568,8;

- Obras de restauragdo do pavimento em pista dupla existente, numa extensdo de
50,4 km, localizadas entre os segmentos localizados entre os km 497,5 ao km
523,4 e km 543,5 ao km 568,0.

* No trecho paranaense da BR-116/PR;

- Obras de duplicagdo e restauragdo do pavimento da pista simples existente,
numa extensdo de 42,6 km, localizadas entre o km 0,0 (divisa dos Estados de
Sdo Paulo e Parand) e o km 42,6;

- Obras de restauragdo de pavimento da pista dupla existente, numa extensdo de
30,2 km, localizadas entre o km 42,6 ¢ o km 72,8 (inicio do Contorno Leste de
Curitiba).

® Ainda no trecho paranaense do Corredor;

- Obras de implantagdo do Contorno Leste da Cidade de Curitiba, com 45,0 km
de extensdo ligando Quatro Barras (km 72,8 da BR-116) a Pinheirinho (km
116,9 da BR-116) por meio de rodovia Classe 0, em pista dupla e acessos
controlados.




- Obras de restauragéio de pavimento da pista dupla existente da BR-376/PR, na
extensdo de 69,2 km, entre os km 635,6 € o km 704,8.

e No trecho norte da BR-101, no Estado de Santa Catarina:

- Obras de duplicagdio de pista simples e restauragio do pavimento da pista
existente, numa extensdo de 216,5 km, localizadas entre o km 0,0 (divisa do
Estado do Parand com Santa Catarina) ¢ o km 216,5 (Palhoga, na Grande
Floriandpolis).

As obras de duplicagdo compreenderam, ainda, a construgio de 1 tinel de 1,01 km, 88
pontes, 81 viadutos, 16 passarelas para pedestre e 51 passagens inferiores.

5
ESTRUTURA ORGANIZACIONAL

Para a implantagéo do Programa foi criada a seguinte estrutura organizacional:
¢ Uma Unidade de Geréncia do Projeto - UGP, localizada na sede do DNIT,
constituida por representantes das diversas diretorias oOrgio e das
superintendéncias estaduais da entidade, apoiada por empresa de consultoria no
gerenciamento de todo o empreendimento;
e Cada Superintendéncia Estadual foi apoiada por uma empresa de consultoria no
gerenciamento local e por quatro empresas na supervisdo das obras,

Em 23 de outubro de 1995, a Portaria n° 1148/95 o DNER constitui a Unidade de
Geréncia de Projeto — UGP, subordinada a Diretoria Geral.

A implantagdo desta Estrutura Organizacional foi, dentre outras, condig#o prévia para o
primeiro desembolso, em cumprimento com a cldusula 3.02 do Contrato de
Empréstimo, aprovada pelo BID em 24 de janeiro de 1997 (CBR 0264/97).

6
PLANEJAMENTO DAS OBRAS

Para a execugdo das obras, o Corredor Rodoviério foi subdividido em 30 trechos, sendo
15 localizados em Sdo Paulo, 7 no Paranid ¢ 8 em Santa Catarina, sendo as obras
iniciadas em dezembro de 1996,

Num primeiro instante, os trechos foram subdivididos em 52 lotes de construgo, sendo:
25 lotes em Sdo Paulo, 10 no Parané e 17 em Santa Catarina.

Com a necessidade da criagdo dos lotes de obras complementares foram contratados
mais 17 lotes, sendo 8 lotes em S3o Paulo, 4 no Parana ¢ 5 em Santa Catarina.



7
PROGRAMA DE LICITACOES

Com vistas a atender ao planejamento da obra foi elaborado o Programa de Licitagdes,
visando a contratagdo dos lotes de construgdo e dos servigos de consultoria de
engenharia, sendo langados 7 Editais que atenderam a contratagéio de 60 dos principais
lotes de construgdo.

Registra-se que, 322 empresas ou consorcios de empresas compareceram aos 7 certames
acima referidos, sendo:
* 99 empresas ou consércios, na Licitagdo 216/96 — Obras no estado de Sio Paulo
(17 lotes);
* 80 empresas ou consércios, na Licitagdo 001/96 — Obras em Santa Catarina (15
lotes);
® 53 empresas ou consorcios, na Licitagdo 232/00 — Obras Complementares nos
estados de Sdo Paulo e Parana (8 lotes);
® 51 empresas ou consorcios, na Licitagdo 002/96 — Obras no estado do Parané °
lotes);
® 16 empresas ou consorcios, na Licitagdo 339,97 (5 lotes);
* 15 empresas ou consorcios, na Licitagio 076/00 — Obras Complementares em
Santa Catarina (4 lotes) e
* 08 empresas ou consércios, na Licitagio 990/96 — Obras Complementares em
Santa Catarina (2 lotes).

8
GERENCIAMENTO DO EMPREEDIMENTO

Decorrente do universo do Programa de Licitagdo para a contratagdo das obras e
servigos, foram gerados 153 contratos, sendo 8 de apoio ao gerenciamento (contratagio
em duas fases), 26 de supervisdo de obras (contratagdio em duas fases), 73 de
construgdo, 38 de consultoria de engenharia e assinados 8 convénios.

Na presenga deste universo, os contratos foram gerenciados a luz das necessidades
orgamentarias e financeiras de cada um deles, referidos as trés moedas pertinentes aos
recursos financeiros acordados no Contrato de Empréstimo (d6lar, iene e real).

Para tanto, foram utilizadas varias ferramentas de apoio, traduzidas por vérios sistemas
computacionais, dos quais, citam-se:

e Sistema Contabil, por meio de software especifico, visando atender a demanda
das Justificativas de Gastos ao BID, trabalhando nas moedas délar e real;

* Sistema de Avaliagdo de Desempenho do Programa de Obras, referido a cada tipo
de obra e a cada lote de construgéo, agrupados de maneira a permitir a avaliagio
do cendrio das obras em cada um dos trés estado, Sao Paulo, Parani e Santa
Catarina, e do Programa como um todo.

e Sistema de Gerenciamento Orgamentério, visando programar as necessidades
orgamentdrias em acordo com a programagfo das obras e servigos de cada Plano
de Trabalho (de cada rodovia), sendo definidos os empenhos or¢amentarios de
cada contrato;




e Sistema de Geréncia de Contratos, visando o acompanhamento administrativo de
cada contrato, sendo registradas todas as alteragdes requeridas durante a fase de
obra;

* Sistema de Geréncia de Documentos, visando o controle e administragdo de toda
documentacdo tramitada durante a implantagdo do Programa, utilizando-se de
meio magnético e software especifico para a guarda e busca dos documentos
gerados;

Ressalta-se que, a Geréncia de Contratos registrou, com base no universo de contratos
citado, o total de 891 revisdes contratuais, sendo 505 de prazo contratual, 263 revisées
onde houve reflexo financeiro, 48 revisdes decorrentes da necessidade de aplicagdo dos
indices de reajustamento financeiro € 75 revisdes sem reflexo financeiro.

Registra-se também, que foram gerados durante a fase de implantagdo do
empreendimento, 11.637 documentos, sendo 5217 expedidos pela UGP e 6406
recebidos.

Além das questdes voltadas intrinsecamente as obras e servios do Corredor Sio Paulo
— Curitiba — Florianépolis, foram gerenciadas as pertinentes a elaboragdo dos estudos e
detalhamento de engenharia da Ligagdo de Florian6polis a Osério, aos estudos e projeto
de Reabilitagio da Ponte Hercilio Luz ¢ a elaboragdo do primeiro Programa de
Exploragéo da Rodovia — PER.

Ao longo do periodo das obras foram efetuadas 27 inspegdes técnicas pelos
especialistas do BID e foram apresentadas ao Banco 89 Justificativas de Gastos.

9
HISTORICO DA LIBERACAO DOS TRECHOS DUPLICADOS

Os gréficos a seguir apresentados, referidos aos Estados de S#o Paulo, Parand e Santa
Catarina, registram o calendério de datas, desde a publicagdo do Edital de Licitagdo
(inicio de todo o processo de contratagdio) até a Data de Liberagdo ao Trafego dos
trechos duplicados, sendo anotadas, ainda, a Data de Inicio das Obras (inicio da
vigéncia do contrato), a Data Inicial de Término do Contrato e a Data de Término
Efetivo do Contrato.

As datas de liberagdo ao trafego dos trechos duplicados foram sucessivamente
postergadas, devido, notadamente, aos seguintes fatores:
® Atrasos na execuglo das obras, nos trés Estados, em decorréncia das fortes
indices pluviométricos verificados nos trés primeiros anos de obra,
ultrapassando a série historica das precipitag@es registradas em toda regido sul
do pais;
* Constantes revisdes de projeto efetuadas durante o periodo de execugdo das
obras em decorréncia da necessidade de adequa-lo a realidade atual;
* As questdes especificas de cada Estado, como por exemplo:
- Caso da diretriz do Contorno Leste de Curitiba, no Estado do Parand, discutida
por longo tempo com a COMEC e o IAP - Instituto Ambiental do Parana;
- Caso do reassentamento de familias, associado a nova diretriz de tragado do
Contorno Leste e ao lento processo de desapropriag#o;




- Caso das questdes ambientais pertinentes ao trecho da Serra do Cafezal e ao
monitoramento das familias de papagaios de peito roxo, no estado de Sdo Paulo;
- Demora no processo de remanejamento de interferéncias de grande porte,
como no caso da adutora da CASAN em Santa Catarina.

- Defasagem de 6 a 7 meses no inicio das obras no estado de Sdo Paulo em
relag@o as de Santa Catarina e Parana.

* Questdes ligadas a recursos administrativos impetrados pelas empresas de
construgdo durante a fase de licitagdo;

e Questdes ligadas a liberagdo de limites or¢amentirios dentro dos valores
definidos pela Lei de Diretrizes Orgamentarias, para cada rodovia (Plano de
Trabalho do Orgamento), de acordo com as necessidades de empenho de cada
contrato e do ritmo das obras ¢ servigos;

* Questdes ligadas a politica no ambito Federal, que criou a Portaria Ministerial de
n°® 5, de 10 de janeiro de 2003, determinando ao DNIT a suspensdo de todas as
obras e servigos de infra-estrutura de transportes contratadas. A Portaria de n°
38, de 19 de fevereiro de 2003, determina ao DNIT a retomada dos contratos de
Apoio ao Gerenciamento dos Programas ¢ a Portaria n° 460, de 12 de junho de
2003, determina ao DNIT a retomada da execugo das obras.

* Processos administrativos de longa duragdio pertinentes & contratagdo das obras
complementares para concluso de algumas pontes e viadutos em trechos onde a
diretriz da pista duplicada n3o é adjacente a pista existente (BR-116/SP);

o Processos administrativos de longa duragfo pertinentes a contratagdo das obras
complementares para execugdo do terrapleno e pavimentagdo das zonas dos
encontros de pontes e viadutos, em alguns trechos onde os contratos para as
obras de duplicagdo ndo tinham em seu escopo a construgdo das pontes e
viadutos (BR-116/SP).

Em decorréncia destes fatos, foram necessdrias sucessivas prorrogactes da data para
ultimo desembolso da fonte externa do Contrato de Empréstimo, sendo efetuadas 5
solicitages de prorrogagédo que totalizaram 72 meses, dilatando o prazo de execugdo do
Programa de 48 meses para 120 meses. A data inicial para Gltimo desembolso era a de
26 de junho de 2000, sendo prorrogada para 26 de junho de 2006 e efetivada em 07 de
junho de 2006.



Datas do Marco Légico - BR 116/SP
Historioo da Liberagdo dos Trechos com Obras de Duplicagiio da Pista Existente

do Edital iniclo das obras data de thrmino inlclal términ, odo ao trifego
- = L 16/10/2006
jan-07 4—-
Il
jan-06 +——. — - .
," J— o 211972005
8/412005 »
jan-05 - o < S
L 3 - -»
N
jan-04 4—— B
an-3 4— > g —
. ]
o2z Q T —] [ -
o
jor-01 T Wil W e —
E .
An-00 f— —‘g'“ A 95 - mTeor —......—-—0"'0032-.;.,—‘_’*“— - 7]
g9 47311991 L 28041199 w——lp :
31711994 T R L Frvers > W L o
8 2 Yy
n-58 —
E R it o WMWm
g7 P R i, o, o st .
R Ry R fos S
jan-98
ﬁﬁﬁﬁﬁiﬁﬁsﬂﬂ&%’ﬂ&?@?@?&ﬁ;‘:‘ﬂax&&
km
Datas do Marco Légico - BR 116/PR e Contorno
Histérico da Liberagao dos Trachos com Obras de Duplicagao da Pista Existents e Construgio de Plsta
Dupla
AR publionglo do Edits) WMol dex obras IR sta 4y téimin Inlolal ST ING dax ohras SRR beragho 4o trifega
jan-07
jan-06
jan-08
Jan-04 —
. 12 4o
Jan-03 » c ]
e 3
jan-02
BR 116/PR - duplicagio Contorno Leste de
fan-t1 Curi —
pista dupla
jan-00 =_ ol
. [RERTH 1M1zMma & ™ F—
an-38 Thr= w » -
w98 . _
A - * * -
jan-96
Jan-96

km




Datas do Marco Légico - BR 101/SC
Histérico da Liberaglio dos Trechos com Obras de Duplicagho da Pista Existente
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10
HISTORICO DAS DISPONIBILIDADES FINANCEIRA E ORCAMENTARIA

Toda a disponibilidade financeira utilizada para o pagamento das despesas elegiveis ao
Contrato de Empréstimo esteve atrelada a disponibilidade orgamentaria ocorrida ao
longo de todo o periodo, de acordo com os valores constantes do quadro a seguir
apresentado.

Histérico da DisBonibilidade Orgamentéria milhdes RS

Ano Lei Valor CorrY;:::ado
Or¢amentiria Empenhado Ao BID
1996 1725 24,3 0,0
1997 5150 327,9 235,9
1998 9033 4395 476 ,4
1999 404,3 3484 324,8
2000 338,0 276,9 2888
2001 220,9 131,8 129,3
2002 110,0 31,8 49,2
2003 100,0 23,2 18,7
2004 85,6 73,9 23,8
2005 1444 90,8 94,5
2006 17,8 16,8 73,1
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Registra-se que, a metodologia para a utilizagio dos recursos financeiros de fonte
externa (fonte BID e fonte JBIC) sofreu mutagdes ao curso do Programa, tais como:

O processo foi iniciado disponibilizando ao Programa um fundo rotativo,
depositado nas respectivas Contas Especiais, calculado a base de 10% do valor
do empréstimo, ou seja, de US$ 45,0 milhdes da fonte BID e USS$ 45,0 milhdes
da fonte JBIC;

Posteriormente, a base de célculo do fundo rotativo passou a ser de 5% do valor
de empréstimo;

Por meio da apresentagéo das Justificativas de Gastos das despesas efetuadas o
fundo era recomposto, operagdo esta realizada pelo 6rgdo executor, com
autorizagdo da Secretaria do Tesouro Nacional — STN;

Posteriormente, a metodologia de trabalho foi alterada, sendo as necessidades
financeiras quitadas por meio de adiantamentos da STN, feitos na moeda local, ¢
por sua vez, o ressarcimento era buscado por aquela Secretaria junto as Contas
Especiais, na moeda délar, no caso da fonte BID e iene, no caso da fonte JBIC.
Este procedimento era aplicado desde que houvesse saldo disponivel nas Contas
especiais. '

Por dltimo, a metodologia de trabalho foi alterada, trabalhando-se ainda na
modalidade de adiantamentos na moeda local, porém sem Fundo Rotativo, a luz
de ressarcimentos de despesas executadas apresentadas ao Banco.

A cadéncia da disponibilidade de recursos financeiros das fontes externas (BID e JBIC),
ao longo do Programa, estd registrada nos graficos a seguir apresentados (valores
parciais e acumulados) onde € mostrada a curva dos pagamentos efetuados (regime de
caixa) comparada ao regime de competéncia dos pagamentos.
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HISTORICO DO PARI-PASSU

O pari-passu decorrente dos desembolsos de recursos financeiros foi constantemente
acompanhado, tanto pelo Banco como pelo Orgio Executor, ao curso de todo o
Programa. O gréfico a seguir apresentado mostra os valores do pari-passu a cada
Justificativa de Gastos efetuada, nas trés fontes de recurso.
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HISTORICO DO COMPORTAMENTO DO CAMBIO
E INDICES FINANCEIROS DE REAJUSTAMENTO DE CONTRATOS

Quando da preparagio dos documentos bésicos e orgamento dos diversos componentes
para a defini¢do do Contrato de Empréstimo foi utilizada a taxa de cambio de 1 US$ =
R$ 0,85. Ao longo do periodo das obras o cadmbio oscilou entre o valor minimo de 1
US$ =R$ =0, 834, em 14 de fevereiro de 1995 a US$ 1 = R$ 3,955, em 23 de outubro
de 2002.

O cémbio médio resultante dos valores verificados na tltima Justificativa de Gastos
registra o valor de 1 US$ = R$ 2,16, sendo que os maiores desembolsos ocorreram no
periodo de 1998 a 1999 (R$ 519 milhdes ¢ R$ 381 milhdes, respectivamente) onde o
cambio oscilou entre 1 US$ =R$ 1,12 ¢ 1 US$ =R$ 1,85.

Os graficos a seguir apresentados mostram:

*» O comportamento dos vérios indices que reajustam financeiramente os contratos
de obra e servigos e a variagdo cambial no periodo de implantagdo do
empreendimento;

* O valor do cdmbio médio para cada uma das Justificativas de Gastos apresentadas
ao BID, para as fontes de recurso BID, JBIC ¢ Tesouro Nacional.

Série Histdrica da Variagio Mensal Acumulada dos indices de Reajustamento de Obra, Servigos de
Consultoria, IGP @ Taxa Cambial do USS$

ATR, 78%

/\,\/ 27.44%
120% - 'a:m‘
a0k
104.04% 73%
100% ) \
A, R

i

an% e

20% {-..

0%

A N N N A A A A A NN

TERRAP ——eeeee P M T OLAR




CAMBIO (R$/USS)

CAMEBIO MEDIO - FONTE DE RECURSO BID

8
JUSTIFICATIVADE GASTOS N°

CAMBIO MEDIO - FONTE DE RECURSO JBIC

3,00

2,80

2,60

2,20

2,00

1.80

1,60

1,40 +

12
3
14
15
16
117
1,18
119

1,20

'["'11
;11
‘T

\

02 03 05 08 08 10 11 13 15 17 19 21 23 25 20 20 31 33 36 37 41 43 45 47 49 B1 52 53 54 66 86 857 53 S0 60 81 62
JUSTIFICATIVA DR GASTOSB N°



CGANEIO (R$USS)

CAMBIO MEDIO - APORTE LOCAL

4,00

3,50

3,00 -

2,50

2,00

e

]
1,50 - - b
e

L

1,00 J—

e

0,50

8 & # ® ® & R R & W 5 ¥ W & ¢ ¢ ¢ F G B 6 B B8 R M M R R F B B b 8

JUSTIFICATIVA DE GASTOS N°

13
HISTORICO DO PROGRAMA DE CONCESSAO DA RODOVIA

Em dezembro de 1996, por meio do contrato de apoio ao gerenciamento junto 8 UGP,
foi dado inicio ao Programa de Concessio visando a elaboragdo do Plano da Exploragdo
Rodoviaria-PER da ligagdo Sdo Paulo — Curitiba - Florian6polis, sendo considerados
dois lotes a serem concessionados:

e Lote- I- S40 Paulo — Curitiba: 371,9 km

¢ Lote- II- Curitiba — Florian6polis:  377,6 km

Os estudos foram concluidos ao final de 1997, sendo, a seguir, elaborado o Edital para
licitagdo. Em janeiro de 1998 o referido Edital foi encaminhado ao BID para anélise ¢
em fevereiro/1998, por meio do CBR-0336/98, o Banco deu sua néo obje¢do, tanto ao
PER, como ao Edital, considerando cumprida a Clausula Contratual 4.06 (a) do
Contrato de Empréstimo.

Assim, 0 DNER por intermédio da Diretoria de ConcessGes Rodovidrias, deu
continuidade ao processo de licitago, publicando o Edital 002/98-00.

Em junho de 1998, conforme publica¢do no Didrio Oficial da Unido — DOU, de 23 de
junho de 1998, e por interveniéncia do Conselho Nacional de Desestatizagdo - CND, a
licitagdo foi adiada “SINE DIE”.

Em outubro de 98 foram publicados dois novos Editais de Concess#&o: o de N°. 595/98 —
ligag#o S#o Paulo-Curitiba e o N°. 597/98 — ligagdo Curitiba-Florian6polis.



Em novembro de 1998 a nova licitagdo, feita com base nestes novos Editais, teve a data
da entrega dos documentos adiada “SINE DIE”, ficando o cargo do CND e do
Ministério dos Transportes a elaboragéo da andlise do Edital e a defini¢do da nova data.

Em novembro de 2000 o CND aprovou o novo modelo do Edital e constituiu a
Comissdo Especial de Julgamento de Licitagdo para exploragdo dos segmentos de
Rodovias Federais, sendo emitida a Portaria N°, 364 do Ministério dos Transportes onde
foram incluidos os lotes 11,12 e 13 referentes ao Corredor Rodoviario Sdo Paulo —
Curitiba - Floriandpolis. Ap6s andlise deste Edital pelo Tribunal de Contas da Unido —
TCU foram solicitados vérios esclarecimentos.

Depois de aclaradas todas as questdes levantadas pelo TCU foram preparados os Editais
n° 496/01 e n° 497/01 ¢, em 10 de abril de 2002, foi publicado no DOU a suspenséo dos
procedimentos administrativos dos dois Editais, tendo em vista o disposto no art. 4°,
inciso IV, alinea “d” do Decreto n® 4128, de 13 de fevereiro de 2002, que prevé a
transferéncia dos processos licitatorios de concessdo em curso do DNIT para a Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres — ANTT.

Em decorréncia do atraso da contratagfo da concessdo o cumprimento de duas cldusulas
contratuais ficou comprometido, cldusulas que se referem ao Programa de Exploragédo
de Pedagio (clausula-4.06c) e ao Programa de Controle de Peso (clausula 4.07).

14
HISTORICO DO LICENCIAMENTO AMBIENTAL

O Processo de Licenciamento Ambiental da Rodovia teve seu inicio em 1987 com o
desenvolvimento Estudos de Impacto Ambiental — EIA e respectivo Relatério de
Impacto Ambiental — RIMA, os quais foram submetidos & andlise dos Orgdos
Ambientais estaduais, que emitiram Licengas Ambientais especificas para os trechos
nos respectivos estados.

Em 03 de margo de 1999 o IBAMA, baseado na Resolugio CONAMA n° 237/97,
considerou que é de sua competéncia o licenciamento ambiental das obras, avocando o
processo de licenciamento ambiental iniciado nos estados. Apés andlise, em 29de
dezembro de 2000, o IBAMA emitiu a Licenga Ambiental de instalagéo n® 114/00, para
as obras de duplicagdio e restauragdo inseridas na faixa de dominio do Corredor
Rodoviério S&o Paulo-Curitiba Floriandpolis. A renovagfo da licenga foi requerida pelo
DNIT, em tempo habil, sendo que 0 IBAMA solicitou esclarecimentos referentes ao
processo, 0s quais foram atendidos e, no momento, aguarda-se manifestagdo daquele
Instituto.

15
HISTORICO DO TRECHO DA SERRA DO CAFEZAL

O Processo de Licenciamento Ambiental da Rodovia BR-116/SP — Régis Bittencourt,
no trecho entre km 336,7 ¢ o km 367,2, teve seu inicio em 1987 com o desenvolvimento
dos Estudos de Impacto Ambiental — EIA e respectivo Relatério de Impacto Ambiental
— RIMA, sendo aprovados em agosto de 2001 pelo CONSEMA, em Reunido Ordinaria.



A Licenga Prévia para a transposi¢do da Serra do Cafezal, no entanto, ficou
condicionada, a “... estudos especificos mais detalhados”. Os estudos desenvolvidos por
meio do Convénio DNIT / IME foram realizados na escala grafica (1:10.000),
compativel com a fase de Licenga Prévia, devendo estes serem detalhados em escala
compativel com a fase de Licenga de Instalagdo.

Na Reuniéo Plendria do Conselho Estadual de Meio Ambiente (CONSEMA), em agosto
de 1996, foi concedida a licenga ao empreendimento para a alternativa "F", considerada
a menos impactante do ponto de vista ambiental, em detrimento a op¢do recomendada
pelo DNIT denominada de Alternativa "C", Em setembro de 1996 a Secretaria do Meio
Ambiente do Estado de S3o Paulo - SMA emitiu a Licenga Prévia, permitindo ao DNIT,
como empreendedor, a realizagdo de todos os estudos e levantamentos de dados para a
elaboragéio do anteprojeto e do projeto executivo referente ao trecho compreendido pela
Serra do Cafezal.

O DNIT contratou as empresas de consultoria e projetos, Vega Engenharia S.A. (Lote
18/8P) ¢ Consorcio Engespro/Ecoplan (Lote 19/SP), para elaboragdo do projeto bésico e
executivo do trecho de Transposigdo da Serra do Cafezal.

O Ministério Publico Federal, nomeando como perito o IPT - Instituto de Pesquisas
Tecnolégicas, solicitou, em Ag¢#o Publica, a suspensdo da execugdo dos contratos
firmados com as empresas projetistas, como também declarou invalida a Licenga Prévia
emitida pela SMA.

Em outubro de 1999 foi concedida liminar, em primeira instancia, a favor do Ministério
Publico Federal, mas o desembargador federal suspendeu a liminar concedida,
solicitando manifestagio do IBAMA. Independente da suspensdo da liminar, e
procurando dar continuidade ao andamento do projeto, o DNIT solicitou junto ao
IBAMA, a Licenga Prévia para o trecho da Serra do Cafezal, procurando, mais uma vez,
a garantia de estar seguindo todo e qualquer trdmite ambiental legal, cumprindo o
fundamentado pela Resolugdo 237 de 19/12/97, vigente apés a emissdo da Licenga
Pr¢via pela Secretaria do Meio Ambiente.

Em outubro de 2000, na sede do IBAMA, em Brasilia, onde esteve presente
representante do MPF, o DNIT apresentou os anteprojetos, definindo o “Segmento 6
Aprimorado” como o tragado selecionado e final da fase de anteprojeto e, entrega da
documentagio complementar a0 IBAMA, para a concessio da Licenca Prévia.

Em abril de 2001 foram realizadas Audiéncias Publicas nas cidades de Sd@o Paulo e
Miracatu/SP,

Em maio de 2002 o IBAMA emitiu Parecer Técnico referente ao processo de
licenciamento da Rodovia BR 116/SP — Régis Bittencourt, sobre o trecho de
transposi¢8o da Serra do Cafezal, concluindo entender ndo haver impedimentos técnicos
quanto a concessdo da Licenga Prévia, aprovando a diretriz de tragado: a “Alternativa F
Aprimorada”.

Ressalta-se que, apds transcorrido todo o processo de licenciamento na esfera federal, o
IBAMA confirmou a posi¢éo da Secretaria do Meio Ambiente -SMA emitida em 1996,
por meio de sua Licenc¢a Prévia, declarando em seu tltimo Parecer Técnico ndo haver



impedimentos técnicos quanto a concessdo da Licenga Prévia, aprovando como diretriz
de tragado a “Alternativa F Aprimorada”, alternativa esta concedida a estudos pela
SMA, emitindo, assim, em agosto de 2002, a Licenga Prévia, a qual encontra-se em
vigor € com validade até 25 de agosto de 2007,

16
HISTORICO DO PROJETO EXECUTIVO DO TRECHO
FLORIANOPOLIS — OSORIO

O Projeto do trecho rodovidrio de Florianépolis a Osério decorre dos Estudos de Pré-
viabilidade e Viabilidade Técnica-econdmica para a ligagio de Curitiba 4 fronteira sul
do pafs, dando continuidade a denominada Rodovia do Mercosul.

Estes estudos foram elaborados por meio do Convénio DNER / IME - Instituto Militar
de Engenharia de maio a dezembro de 1997, sendo iniciados os aerolevantamentos ao
longo da diretriz da BR-101, de Florianépolis até a divisa de Santa Catarina e da divisa
a Osorio.

Por meio do Edital n® 0268/97 foram licitados 14 lotes de projeto executivo de
engenharia, sendo 10 no estado de Santa Catarina ¢ 4 no Rio Grande do Sul. Os projetos
foram concluidos no ano de 1997.

No &mbito dos estudos foram considerados aqueles pertinentes ao Meio Ambiente, ¢ em
25 de novembro de 2002 foi obtida a Licenga de Instalagéo emitida pelo IBAMA.

17
HISTORICO DO PROJETO DE RECUPERACAQ
DA PONTE HERCILIO LUZ

Em agosto de 1996 o DNER faz consulta a0 BID sobre a inclusdo, no escopo do
Contrato de Empréstimo BID n°® 904/0C-BR, dos estudos técnicos para recuperagdo da
Ponte Hercilio Luz, em Florian6polis/SC.

Por meio da mensagem n°. CBR 1352/97 de 18 de abril de 1997, o BID informa que
considera factivel financiar, com recursos do empréstimo, o estudo de reabilitagdo e em
maio de 1997, por meio do Oficio UGP/BID n°. 236/97 e 240/97, o DNER solicita
remanejamento de US$ 5,0 milhdes da Categoria de Investimento “Estudos de
Solugdes”. Por meio da mensagem n°, CBR-1796/97 de 23/05/97 o Banco informa sua
aprovagdo para a elaborag#io dos referidos estudos.

O Edital para a concorréncia internacional foi oficializado em dezembro de 1997, sob o
n°, 676/97-00, ficando a entrega das propostas para fevereiro de 1998. Ap0s uma série
de adiamentos, em 9 de agosto de 1999, sai publicado no DOU o resultado do
julgamento da fase de pré-qualificagio das propostas. O resultado da Comissdo
Julgadora do DNER ¢ encaminha ao BID para anslise e aprovagdo e em 21 de fevereiro
de 2000 o resultado das propostas técnicas € publicado no DOU. As propostas de precos
foram abertas em 16 de margo de 2000 € em 23 de novembro de 2000 & assinado o
contrato de consultoria.



Os estudos foram elaborados considerando trés etapas:
¢ Fase 1 — Diagnéstico;
* Fase 2 - Anteprojeto;
* Fase 3 — Projeto.

Os relatérios de projeto pertinentes foram entregues ao Governo do Estado de Santa
Catarina em 24 de maio de 2004.

18
AVALIACAO DOS INDICES DE ACIDENTES

Foram analisados os dados de acidentes de trafego disponiveis no Sistema de Acidentes
do DNIT (de 1998 a 2002), os dados de 1994, utilizados nos Estudos de Viabilidade, e
dados da Policia Rodovidria Federal para 2004,

A analise dos dados indicou uma redugo de 23% no indice geral de acidentes € 27% no
indice de acidentes com vitimas na ligagio rodovidria So Paulo — Curitiba —
Florian6polis. As tabelas em anexo mostram os indices por Rodovia e por Estado.

Na BR 116/SP os maiores indices de acidentes estdo no segmento do km 537 ao km
557, que, em 2004, estava ainda operando em pista simples. Em setembro de 2005, com
a conclusdo de trés pontes e um viaduto, o segmento foi liberado ao trafego em pista
dupla, mas as estatisticas de acidentes apés essa data ainda ndo estio disponiveis. Na
extensdo da rodovia em S&o Paulo o indice de acidentes com vitimas foi reduzido em
32%, passado a 2,8.

A regido atravessada pela BR 116/PR, do km 0 ao km 71,1, é particularmente
acidentada - o aumento de capacidade na rodovia foi danoso no que se refere ao
aumento da velocidade de operagdo. Houve um acréscimo de 30% no indice de
acidentes com vitimas,

Héa que se considerar que faltavam 800 m a serem duplicados na divisa SP/PR,
executados em 2006, estatisticas ainda nio disponibilizadas.

Observe-se ainda a composigdo da frota. Além do crescimento percentual dos veiculos
de carga, os caminhdes-tipo evoluiram para veiculos de maior capacidade ¢ maior
poténcia, o que certamente contribuiu para 0 aumento da periculosidade.

Houve aumento do percentual da frota de veiculos comerciais nos trechos
da BR116/PR entre o entroncamento com a PR 410 (km 59,3) e Contorno de Curitiba
(de 77% para 79%)e na BR 376/PR (de 62% para 65%), desde o Contorno até o
entroncamento com a PR 281 (km 647).

A construgdo do Contorno Leste de Curitiba proporcionou uma redugdio de 80% no
indice de acidentes com vitimas.



Na BR 376/PR, trecho j& duplicado antes do Programa, as melhorias se limitaram 2
restaura¢do do pavimento, e o indice de acidentes aumentou em 1%.

De um modo geral, com a melhoria do nivel de servi¢o ocorre o estimulo as altas
velocidades, o que devera ser corrigido com a instalaggo de dispositivos de controle.

A BR 101/8C apresentou uma redugio do indice de acidentes com vitimas em 34%.

Os graficos em anexo mostram a evolugio dos indices de acidentes de 5 em 5 km por
rodovia, ao longo do tempo.

BENEFICIOS EM USS$

Foram calculados os beneficios advindos da redugdo de acidentes considerando os
custos de acidentes sugeridos em pesquisa do IPR/DNIT, de outubro de 2004.
Verificou-se uma redugdo de 41% no numero absoluto de acidentes, em relagdo ao
numero que teriamos na situagio sem o Projeto, a considerar a tendéncia linear
histérica. O beneficio econémico gerado seria de U$ 14 milhdes de d6lares americanos.

TABELAS E GRAFICOS DE ACIDENTES

As tabelas anexas demonstram que houve redugdes principalmente nos acidentes sem
vitimas e nos acidentes com mortos. Os nimeros dos acidentes com feridos aumentaram
em Sdo Paulo e na rodovia BR 376/PR. Nesta tiltima, o saldo final foi negativo em 3%,
representando um acréscimo nos custos de acidentes de um milhdo de délares.



BR116/SP
BR116/PR
BR376/PR
BR101/SC
TOTAL

BR116/SP
BR116/PR
BR376/PR
BR101/SC
TOTAL

BR116/SP
BR116/PR
BR376/PR
BR101/SC
TOTAL

BR116/SP
BR116/PR
BR376/PR
BR101/SC

TOTAL

USS$/acid:

BR116/SP
BR116/PR
BR116/PR
BR116/PR
BR376/PR
BR101/SC

TOTAL

128
51
37

147

363

1946
559
488

3136

6129

sV

5,363

4,317
5,440
4,866
4,783
7,054
5,921

1.837
1179
617
3160
6793

470

372
210
1134
2186

129
45
21

125

320

2436
1596

848
4419
9299

2.294

5,167
4,210
8,389
6,176
4,926
7,165
6,122

1.776
758
942

2783
6259

464
451
344
1107
2366

120
49
30

111

310

2360

1258
1316
4001
8935

4,724
5,128
6,956
5,982
7,317
6,430
5,910

1.798
384
682

2100
4964

570
269
296
998
2133

151
23
35

109

318

2519

676
1013
3207
7415

‘CF:

5,228
2,373
4,113
3,195
5,922
5,385
5,041

DOVIARIA SAQ PAULO - CURITIBA - FILORIANOPOLIS

ACIDENTES SEM VITIMAS
1.886 1.921 1.988 1.976
773 1033 6582 629

682 1052 1036 1.037
1388 2068 2310 1.902
5229 6074 5916 5.545

ACIDENTES COM FERIDOS

528 541 587 591
542 419 320 379
296 297 369 358

1065 1089 1236 1.161
2431 2346 2512 2.489

ACIDENTES COM MORTOS

123 99 100 101
42 29 27 25
35 16 36 32
112 109 76 85
312 253 239 243
TOTAL DE ACIDENTES
2537 2561 2675  2.667
1357 1481 929  1.033

1013 1365 1441 1.428
3065 3266 3622 1.428
7972 8673 8667 8.276

| projeg#io considerando tendéncia linear da série histdrica.
¢ projecdo considerando tendéncia linear a partir dos dados de 1994 e 1998.
! considera tendéncia segundo série historica versus tendéncia a partir dos anos de 94 e 98.

22.026 CM: 119.575

wsidhid,
INDICES DE ACIDENTES
4,582 4,181 3,920 5,688
4,588 6,693 6,202 3,587
7,785 3,623 0,860 7,847
6,099 5,095 3,391 5,692
5,588 5,529 5,998 5,145
5,272 5215 5,098 7,350

5,217 4,893 4,770 6,227

Indice de acidentes = (acidentes por velculo x km x ano) x 1.000.000

2.514
2,702
1.112
5.016
11.343

527
414
279
1.236
2.456

131
38
37
92

256

3.171
3.152
1.388
6343,5
14,054

FONTE: MT/DNIT/Diretoria de Planejamento e Pesquisa/Coordenagio Geral de Estudos e Pesquisa/lPR
Servigos de Consultoria para Assessoria Técnica na Area de Custos de Acidentes
Relatério Final - Revis&o da Metodologla e Resultados - outubro/2004 -

4,100

5,683 km 0 ao km 71,1
3,406 km71,1ao0km 115
4,433 km 0 aokm 115

6,157
4,892
4,798

21% 1.232.697,29
77% 4,753.495,71
7% 171.886,14
62% 7.141.877,43
51% 13.299.956,57
-12% -1.400.224,29
9% 775.629,86
-28% -1.746.347,14
6% 1.653.523,29
-1% -717.418,29
23% 3.578.708,93
30% 1.289.701,79
13% 572.261,79
8% 864.107,14
5% 1.511.769,64
16% 3.411.181,93
67% 6.818,827,36
-3% -1.002.209,21
77% 9.6490.507,86
41% 14.094.307,93 ]

Consorcio CONTECNICA/ELSAMEX

27%
-59%
57%
22%
-20%
33%



BR116/SP
BR116/PR
BR376/PR
Total PR
BR101/SC
TOTAL

BR116/SP
BR116/PR
BR116/PR
BR116/PR
BR376/PR
BR101/SC
TOTAL

560

395
201

596
1213
2369

3,936
4,066
7,586
5,362
3,919
5,574
4,718

599
417
231
648
1259
2506

3,549
3,017
8,19
4,989
3,359
4,999
4,118

584
500
374
874
1218
2676

3,240

3,858
8,605
5,708
5,058
4,507
4114

721
202
331
623
1107
2451

3,806
1,727
6,315
3,138
4,379
4,056
3,825

651
584
331
915
1177
2743

INDICES DE "ACIDENTES COM VITIMAS

3171
3,515
9,736
6,008
4,132
4,124
3,735

640
448
313
761
1198
2599

2,823
5,006
3,267
4,408
3.410
4,007
3,603

687
347
405
752
1312
2751

2,667
4,751
1,031
3,246
4,143
3,856
3,533

ACIDENTES COM VITIMAS (MORTOS E FERIDOS) _

691
404
390
794
1.246
2731

4,043
3,173
9,746
5,686
4,025
5,534
4,664

658 -5% 2.178.485
450 10% 2.065.332
316 -24% -1.174.095
766 -4% 861.236
1.328 6% 188.599,57
2.752 1% 3.258.321

2,766 32%
4,127 kmQaokm 71,1 -30%
3,623 km71,1a0km 115 81%
3,050 km 0 aokm 115 31%
4,081 -1%
3,652 34%

3413

Observacdo: Na série historica referente ao Contorno de Curitiba (km 71,1 a0 km 115) foram considerados, até 2002, os dados referentes a rodovia

antes da inauguragao do Contomo.

endéncia a partir da sérle histérica de 1994 a 2004
endéncia a partir dos anos de 94 e 98

Indice de acidentes = (acidentes por veiculo x km x ano) x 1.000.000
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BR 116/SP - Evolugao do indice de Acidentes com Vitimas
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BR 376/PR - Evolugéo do Indice de Acidentes com Vitimas
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BR 101/SC - Evolugio do indice de Acidentes com V.
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ANEXO 6

Comentarios Adicionais ao PCR



COMENTARIOS ADICIONAIS AO PCR

1. Avaliag¢io dos Efeitos Diretos.

Os indicadores chaves de efeitos diretos foram os relativos aos custos médios de operagdo de
veiculos, 4 qualidade de servigo e aos indices de acidentes. Analisa-se a seguir os efeitos diretos
obtidos, medidos por esses indicadores.

1.1. Redugiio dos indices de acidentes

Foram analisados os dados de acidentes de trafego disponiveis no Sistema de Acidentes do DNIT
(de 1998 a 2002), os dados de 1994, utilizados nos Estudos de Viabilidade, e dados da Policia
Rodoviaria Federal para 2004,

A andlise dos dados indicou uma redugfo de 23% no indice geral de acidentes ¢ 27% no indice de
acidentes com vitimas na ligagdo rodoviaria Sdo Paulo — Curitiba —~ Florianépolis. As tabelas em
anexo mostram os indices por Rodovia e por Estado.

Na BR 116/SP os maiores indices de acidentes estio no segmento do km 537 ao km 557, que, em
2004, estava ainda operando em pista simples. Em setembro de 2005, com a conclusdo de trés
pontes ¢ um viaduto, o segmento foi liberado ao trafego em pista dupla, mas as estatisticas de
acidentes apds essa data ainda ndo estavam disponiveis 4 época do encerramento deste documento.

A regido atravessada pela BR 116/PR, até o km 71,1, é particularmente acidentada - 0 aumento de
capacidade na rodovia foi danoso no que se refere ao aumento da velocidade de operagio. Espera-se
que o numero de acidentes seja diminuido com a instalagio de dispositivos de controle da
velocidade. H4 que se considerar ainda que faltavam 800 m a serem duplicados na divisa SP/PR,
obra finalizada em 2006.

Na BR 376/PR, trecho ja duplicado antes do Programa, ndo houve melhorias na geometria, € o
indice de acidentes aumentou. '

De um modo geral, com a melhoria do nivel de servigo ocorre o estimulo s altas velocidades, o que
devera ser corrigido com a instalagdo de dispositivos de controle.

Ha que se observar também a composi¢@o da frota. Além do crescimento percentual dos veiculos de
carga, os caminhes-tipo evoluiram para veiculos de maior capacidade e maior poténcia, o que
certamente também contribuiu para o aumento da periculosidade.

Os graficos a seguir mostram a evolugio dos indices de acidentes de 5 em 5 km por rodovia, ao
longo do tempo. Destaque-se O Contorno Leste de Curitiba, que propiciou uma reducdo de 81% no
indice de acidentes com vitimas.

Foram calculados os beneficios advindos da redu¢dio de acidentes considerando os custos de
acidentes sugeridos em pesquisa do IPR/DNIT, de outubro de 2004. Verificou-se uma redugéio de
41% nos custos de acidentes, resultando em beneficio econdmico no valor de U$ 14 milhdes de
doélares americanos.



As tabelas anexas demonstram que houve redugdes principalmente nos acidentes sem vitimas e nos
acidentes com mortos. Os nimeros dos acidentes com feridos aumentaram no Estado de Sdo Paulo ¢
na rodovia BR 376/PR. Nesta ultima, o saldo final foi negativo em 3%, representando um acréscimo
nos custos de acidentes de um milhfo de délares.

EVOLUGAO DE ACIDENTES NA LIGAGAO RODOVIARIA SAO PAULO - CURITIBA —F

s
3

BR116/SP
BR116/PR
BR376/PR
BR101/SC
TOTAL

BR116/SP
BR116/PR
BR376/PR
BR101/SC
TOTAL

BR116/SP
BR116/PR
BR376/PR
BR101/SC
TOTAL

BR116/SP
BR116/PR
BR376/PR
BR101/SC

TOTAL

. | considera tendéncia segundo série histérica versus tendéncia a partir dos anos de 94 e 98.

US$/acid:

BR116/SP
BR116/PR

1386
164
287

1923

3760

432
344
164
1066
2006

128
51
37

147

363

1946
559
488

3136

6129

1.837
1179

617
3160
6793

470
372
210
1134
2186

129
45
21

125

320

2436
1596

848
4419
9299

1776

758
942
2783
6259

464
451
344
1107
2366

120
49
30

1M

310

2360

1258
1316
4001
8935

1.798
384
682

2100

4964

570
269
296
998
2133

151
23
35

109

318

2519

676
1013
3207

7415

projecéo considerando tendéncia linear da série histarica.
projecdo considerando tendéncia linear a partir dos dados de 1994 e 1998.

SV:

2.294

“CF:

22.026

DENTES SEM VITIMAS

JCM:. 119.575

1886 1921 1988 1.976
773 1033 582 629
682 1052 1036 1.037

1888 2068 2310 1.902
5229 6074 5916 5545

“'ACIDENTES COM FERIDOS
528 541 587 591
542 419 320 379
296 297 369 358

1065 1089 1236 1.161
2431 2346 2512 2.489
ACIDENTES COM'MORTOS
123 99 100 101
42 29 27 25
35 16 36 32
112 109 76 85
312 253 239 243
TOTAL DE ACIDENTES
2537 2561 2675 2.667
1357 1481 929 1.033
1013 1365 1441 1428
3065 3266 3622 1.428
7972 8673 8667 8.276

2.514
2,702
1.112
5.016
11.343

527
414
279
1.236
2.456

131
36
37
92

256

347

3.1562
1.388
63435

14.054 |

21%
77%

7%
62%
51%

12%
9%
28%
6%
-1%

23%
30%
13%
8%
5%

16%

67%
-3%
77%

ggmANOPous

1.232.697,29
4.753.495,71
171.886,14
7.141.877 43
13.299.956,57

-1.400.224,29
775.629,86
-1.746.347 14
1.653.523,29
-717.418,29

3.578.708,93
1.289.701,79
§72.251,79
854.107,14
1.611.769,64

3.411.181,93
6.818.827,36
-1.002.209,21
9.649.507.86

41% | 14.094.307,93

FONTE: MT/DNIT/Diretoria de Planejamento e Pesquisa/Coordenagdo Geral de Estudos e Pesquisa/lPR

Servigos de Consultoria para Assessoria Técnica na Area de Custos de Acidentes
Relatério Final - Revisdo da Metodologia e Resultados - outubro/2004

5,363
4,317

5,167
4,210

4,724
5,128

5,228
2,373

g

INDICES DE

ACIDENTES

4,582 4,181 3,920
4,588 6,693 6,202

Consércio CONTECNICA/EL.SAMEX

5,588
3,587

4,100
5,688

km 0 ao km 71,1

Sy
s

27%
-59%



BR116/PR
BR116/PR
BR376/PR
BR101/SC

TOTAL

BR116/SP
BR116/PR
BR376/PR
Total PR
BR101/SC
TOTAL

BR116/SP
BR116/PR

BR116/PR
BR116/PR
BR376/PR
BR101/8C

TOTAL

5,440
4,866
4,783
7,054
5,921

3,936
4,066

7,586
5,362
3,919
5,574
4,718

599
417
231
648
1259
2506

3,549
3,017

8,191
4,989
3,359
4,999
4,118

6,956
5,982
7,317
6,430
5,910

4,113
3,195
5,922
5,385
5,041

7,785
6,099
5,588
5,272
5,217

3,623
5,095
5,529
5215
4,893

0,860
3,391
5,998
5,008
4,770

7,847
5,692
5,145
7,350
6,227

3,406 km 71,1 aokm 115

4,433 kmOaokm 115
6,157
4,892
4,798

658 -5%
450 10%
316 -24%
766 -4%
1.328 6%
2.752 1%

Wl i £
ACIDENTES COM VITIMAS (MORTOS E FERIDOS)
584 721 651 640 687 691
500 292 584 448 347 404
374 331 331 313 405 390
874 623 915 761 752 794
1218 1107 1177 1198 1312  1.246
2676 2451 2743 2599 2751 2.731
‘ iNDICES DE ACIDENTES COM VITIMAS
3,240 3,806 3171 2,823 2667 4,043
3858 1,727 3515 5096 4,751 3,173
8,605 5,315 9,736 3267 1,031 9,746
5708 3,138 6,008 4408 3246 5686
5,058 4,379 4132 3410 4,143 4,025
4597 4,056 4124 4,007 3,856 5,534
4114 3,825 3,735 3603 3,533 4,664

57%
22%
-20%
33%

2.178.485
2.065.332
-1.174.095
891.236
188.5699,57
3.258.321

s

2,766 32%
4,127 kmQaokm 71,1 -30%
km 71,1 ao km
3623 115 81%
3,950 kmQaokm 115 31%
4,081 1%
3,652 34%
3413

Observagéio: Na série histérica referente ao Contorno de Curitiba (km 71,1 ao km 115) foram considerados, até 2002, os dados

referentes a rodovia antes da inauguragao do Contorno.
tendéncia a partir da série historica de 1994 a 2004

tendéncia a partir dos anos de 94 e 98
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1.2. Calculo da Taxa Interna de Retorno Econdmico

No Relatério de Projeto preparado em 1995, a anélise econdmica incluiu o célculo da taxa interna de
retorno econdmico (TIRE) e do valor presente liquido (VPL), a partir dos custos € beneficios
quantificaveis do projeto, utilizando uma proje¢do de crescimento do transito de 2,3 % ao ano, no
trecho entre S&o Paulo e Curitiba e 3,2% ao ano entre Curitiba ¢ Floriandpolis.

Os custos considerados na ampliagéo da ligagdio S83o Paulo — Curitiba — Florianépolis, foram os
seguintes:

Custo de construgéo;

Custo de Conservagéo;

Custos de operagdo de veiculos;
Custos de tempo de viagem;

Custo do congestionamento;

Custo com acidentes; e,

Custo na demora de entrega de cargas.

Os custos de construgdio considerados foram os de duplicagfio, reparagdo da pista existente,
implantagfio de acessos ¢ de pragas de pedagio, de servigos e balangas, os de operagdo incluem o
pedégio com socorro mecénico e médico e o de conservagio, a manutengio da rodovia.

Os beneficios incluem a redugdo dos custos de operagdo dos veiculos, o tempo economizado pelos
passageiros de Onibus, carros e cargas transportadas e o valor da reducdo de acidentes.

A avaliagdo foi feita com dois modelos, 0 HDM - 3 e um modelo que calcula os custos de operagéo
em fungdo da velocidade e sua variagio em se¢Bes tipicas da rodovia, com base nas curvas de
desempenho dos veiculos fornecidas pelos fabricantes (Método do Comprimento Virtual).

Ambos modelos demonstraram que o projeto era rentdvel. O HDM-3 calculou TIREs de 15% para o
trecho S&o Paulo — Curitiba, 39% para o trecho Curitiba ~ Florian6polis e 71% para o contorno leste
de Curitiba, sendo esses valores muito mais altos quando calculados pelo outro modelo. A anélise de
sensibilidade para 0 HDM-3 com 25% de aumento dos custos ainda resultou viavel com a menor
TIRE entre S&o Paulo e Curitiba em 14%.

A reavaliagdo econdmica do projeto, realizada entre e julho ¢ agosto de 2006, considerando o
trafego atual e os custos realmente incorridos mostra que o projeto de duplicacdo da rodovia Sdo
Paulo —~ Curitiba — Florian6polis (BR-116/SP/PR, BR-376/PR ¢ BR-101/SC) continua vidvel. Para
esse estudo foi utilizado o HDM-4 e ndo mais o HDM-3.

O trafego utilizado no estudo foi obtido a partir das pesquisas realizadas pelo DNIT através do
CENTRAN (2005), em alguns postos escolhidos e por pesquisas de contagem volumétrica
classificada no Contorno Leste de Curitiba (BR-116), em julho/2006, efetuadas pela CSL -
Consultoria de Engenharia e Economia S/C Ltda.

O Trecho S#o Paulo — Curitiba apresentou na reavaliagio uma Taxa Interna de Retorno Econdmico
(TIRE) de 21,6%, superior a apresentada na avaliagio original (16,7%).
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Constatou-se uma redugéo de 25%, no custo final da obra, deste segmento, em decorréncia da nfio
execucdo da duplicagdo do segmento compreendido pela Serra do Cafezal, considerada na avalia¢io
original, o que pode justificar em parte 0 aumento da taxa.

O Trecho Contorno Leste apresentou uma TIRE de 35,2%, contra uma TIRE na avalia¢8o original
de 71,9%. Segundo as informagdes que constam no volume do Estudo de Viabilidade Técnico-
Econdmica, o trecho foi avaliado com dados preliminares (custos e caracteristicas técnicas), além de
considerar um trafego, provavelmente, impregnado pelo fluxo urbano/metropolitano, dado a
composicéo da frota naquela época. Os custos da obra apresentaram um acréscimo da ordem 68%,
valor considerado na reavaliagéo.

O Trecho Curitiba — Floriandpolis apresentou uma TIRE de 29,8% contra a TIRE de 38,8% da
avaliagfo original. Neste trecho também o custo final da obra teve um acréscimo de 23% em relagéo
ao custo inicial,

Pode-se concluir, por tanto, que, ndo obstante os distintos valores das TIRE’s verificados nos dois
trabalhos e, apesar da falta de informagdes exatas para reproduzir a situagdo original, o resultado
apresentado consolida a viabilidade técnico-econdmica do empreendimento, realgando sua
importéncia para a regidio, para o Pais e para a expansdo das fronteiras externas.

1.3. Nivel de Servigo e Custos operacionais

Foram calculados, através de uma empresa de consultoria, os niveis de servigo atuais, expeditos,
para os segmentos a seguir apontados, e os custos médios de operagdo de veiculos entre Sdo Paulo e
Floriano6polis no periodo 1998-2019, com e sem o Projeto, para verificar de quanto foi a diminui¢io
desses custos, ou seja qual o beneficio trazido pelas obras executadas.

Para os niveis de servigo, os segmentos apresentam os seguintes valores:

ESTADO Segmento Nivel de
servico
Sio Paulo Inicio do trecho até o inicio da Serra do Cafezal ' B
Séo Paulo Final da Serra do Cafezal até o inicio do Contorno Leste de
Curitiba
Parana Contorno Leste de Curitiba C
Parana Curitiba a divisa de Santa Catarina C
Santa Catarina | Divisa Parana até o km 133 B
Santa Catarina | Km 133 até Floriandpolis C

No caso dos custos operacionais, a rodovia foi dividida em trés trechos (Sdo Paulo-Curitiba,
Contorno de Curitiba e Curitiba-Floriandpolis) para melhor caracterizar onde houve maior impacto
positivo dessas obras, nos quais se constataram redugdes de 9,9%, 10,3% e 13,5%, respectivamente,
para cada um desses trechos, com um total aproximado para toda a rodovia de 11,4%.

Observou-se que a maior redugdo de custo para o usuério (Custo Operacional do Veiculo e Tempo
de Viagem) ocorreu no trecho Curitiba — Floriandpolis, segmento 3 - BR-101 entre o km 135,5 ¢ o
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km 216,5 (Floriandpolis), com redugfio de 27,0%. Neste segmento, o tipo predominante é o de
veiculos de passeio (72,7%), que associado ao relevo da regido (plano-ondulada) e a duplicagdo da
via, proporcionam maior fluidez ao trafego, permitindo o desenvolvimento de maiores velocidades
sem obstdculos que interfiram na constincia do movimento. Isso acarreta um menor desgaste do
veiculo, contribuindo para a redugdio dos custos associados & despesa de manutengéo.
Conseqiientemente, viagens mais rapidas influenciam em economia sob o custo do tempo dos

usuérios que se deslocam para fins comerciais.

Por outro lado, 0s segmentos de menor redugio foram os de n° 2 (BR-116SP, do km 336,7 ao km
367,2 — Serra do Cafezal) ¢ de n° 4 (BR-116PR, do km 42,6 ao km72,8) do trecho Sdo Paulo —
Curitiba, com 2,5% e 2%, respectivamente.

Isso se explica no caso do segmento 2 ndo foram realizados os servigos de duplicagdo da via,
continuando a mesma com pista simples. No caso do segmento 4 o que deve ter ocorrido € que a via
ja era duplicada quando comegou o Projeto e nele predominou a presenca de veiculos de carga
(75,5%) numa regido montanhosa, associa¢do esta desvantajosa para a condi¢do operacional dos
veiculos.

1.4. Qutras consideragdes

Vé-se que os indicadores atuais de qualidade dos servigos e de numero de acidentes, comparados
com a situagdo antes da rodovia ser melhorada e duplicada, so bem melhores, 0 que ndo aconteceu
somente apos o término total dessas obras.

Na realidade, ¢ possivel identificar alguns dos efeitos intermediarios do projeto ao longo de sua
execucdo, a medida que foram entrando em operagdo os trechos de obras. Nota-se que a melhora dos
indicadores de efeitos relativos ao nivel de servigo puderam ser sentidos a medida que a duplicagdo
da rodovia foi sendo executada, nos trechos gradativamente liberados ao transito.

O nimero de acidentes por milhdo de veiculos por km-ano também foi gradativamente diminuindo,
embora em alguns casos tenha sido aumentada sua gravidade, principalmente por imprudéncia dos
motoristas em parte encorajada, por um lado pela melhoria da pista de rolamento e, por outro, pela
falta de fiscalizacfio na rodovia, o que devera ser corrigido pela instalagdo de dispositivos de
controle.

Os aspectos institucionais também tiveram melhora com as alteragdes implantadas no orgio
executor, a criagdo das agéncias, melhoria dos estudos dos aspectos ambientais, etc.

A concessdo da rodovia para a iniciativa privada, apds o término total das obras, devera trazer a
entrada em operagdo de todos postos de pesagem e, particularmente, terd um efeito futuro muito
importante, ndo somente melhorando ainda mais os indices anteriores, como também contribuindo
para a sua sustentabilidade.

Nio hé davida quanto ao impacto que havera nesse futuro na cultura técnica do Departamento, pela

convivéncia que terd com concessionarios responsaveis por artéria tio importante para o pais, uma
vez que serdo os responsaveis pela fiscalizagdo de seus servigos.
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Também ndo se pode duvidar da importincia do impacto da operagdo permanente dessa rodovia
sobre a atividade econdmica regional, mesmo ndo tendo sido estabelecido o modus faciende de sua
avaliagdo em termos de indicador para o projeto.,

2. Externalidades

Apesar da execugdo praticamente completa do Projeto, alguns problemas econdmicos, sociais e
ambientais ndo foram ainda resolvidos, como relacionados a seguir:

¢ Os usudrios do Corredor Rodoviario ainda tém de conviver com o incdmodo ¢ a inseguranga
de trafegar pelo trecho perigoso que transpde a Serra do Cafezal, em pista simples, pelo fato
de entraves ambientais atrasarem o desenvolvimento dos estudos e projetos, o que resultou
na exclusdo do Trecho da Serra do Cafezal do presente Projeto de Ampliagio e
Modernizagdo da Capacidade Rodoviaria do Corredor S3o Paulo — Curitiba — Florian6polis;

e Existem passivos ambientais ndo recuperados como, por exemplo, a area de empréstimo dos
km 523,00 e 550,00 — utilizada pelo Consércio EGESA/CMC, cuja solugdo tramita no
Ministério Publico do Estado de S@o Paulo (foi assinado o TAC e o Consércio atualmente dé
providéncias no desenvolvimento dos projetos de recuperagio das dreas impactadas);

» Ha pendéncias na implantagdio dos dispositivos fisicos de seguranga (bacias de contencéo,
barreiras, etc.) para o transporte de produtos perigosos no Corredor, especificamente no
Contorno Leste de Curitiba (dentre as onze bacias programadas, trés foram executadas ¢ o
restante esta em andamento);

¢ Ha pendéncias na implementagdo de medidas compensatérias, nos Estados do Parana e de
Santa Catarina, respectivamente, pela morosidade no entendimento com os Orgdos
Ambientais € com 0 IBAMA no que se refere a esses compromissos;

e Falta um acompanhamento mais acurado do comportamento das estruturas da rodovia que
permitiu a queda da ponte sobre a represa do Capivari, no Estado do Parand e obrigou a sua
recuperagdo e reconstrugdo pelo DNIT, com verba de Obra Emergencial;

» Falta de execugdo dos servigos de pesagem e sua repercussdo nos problemas de conservagdo
da rodovia; e

e Falta de concessionamento da rodovia que ficou até agora sem telefones, ambulancia ¢
SOCOITos mecanicos.

3. Considerag¢des adicionais sobre o Progresso de Implementacio

Houve um atraso de seis anos (72 meses) na execugdio do projeto que, inicialmente, foi previsto
terminar em 26 de junho de 2000, mas cuja data de ultimo desembolso dos recursos do Banco
ocorreu na realidade em 07 de junho de 2006.

O Relatério de Projeto indicava que as obras ja estariam em andamento em 1996, o que de fato
somente ocorreu no Gltimo més daquele ano, quando houve a mobilizagdo dos construtores, em
parte, em decorréncia do préprio contrato com o Banco $6 ter sido assinado em junho de 1996.

Essa assinatura foi feita com uma autorizagdo do Senado Federal que foi dada em 17 de maio do

mesmo ano, tendo o Governo ¢ o DNER conseguido que sua elegibilidade para o primeiro
desembolso ocorresse em janeiro de 1997, com um atraso inicial de aproximadamente um ano.
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Em resumo, a demora principal ndo se deve a esses passos de ratificagdo do Contrato de Empréstimo
pelo Congresso.

Outros atrasos, no entanto, foram muito mais importantes que esse e levaram o fim das obras do
Projeto para dezembro de 2006, embora faltando, apds o dltimo desembolso do Banco, apenas
algumas providéncias importantes para a sustentabilidade do mesmo.

Entre esses, menciona-se o problema da alocagdo tempestiva de recursos financeiros de
contrapartida. Houve ocasiio que até ocorreu paralisagdo de obras por falta de recursos
orgamentarios. Isso ndo permitiu um andamento normal do programa. Foi um fato negativo ¢
recorrente, inclusive até quase o final do periodo de desembolso, o que obrigou o DNIT a tramitar
junto a SEAIN/COFIEX uma solicitagfio de prorrogagéo especial de prazo para o tltimo desembolso
em fins de junho de 2005 que acabou sendo aprovada em novembro daquele ano.

Além desses atrasos em obras, que finalmente se concluiram, houve outro tipo de problema na
implantagdo do Projeto que teve clausulas contratuais permanentemente nido cumpridas até o dia do
ultimo desembolso do Banco, como se mostra a seguir:

1. Clausula 4.06 (¢) — Inicio dos Trabalhos da Concessiondria: ndo se concretizou a concessio
por diversos motivos que tem transferido o seu inicio, entre os quais pode-se citar a
intervengéio de entidades superiores, a criagdo da nova ANTT — Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres € a mudanga de autoridades politicas.

2. Clausula 4.06(d) — Relatério Anual de Arrecadagéo de Pedagio: nfo foi iniciada a cobranga
de pedagio em fung#io do que foi acima mencionado.

3. Cléusula 4.07 (b) — Relatério Anual de Controle de Peso: N#o comegou a pesagem
sistematica pela concessiondria porque ela ainda nio foi definida, conforme se viu acima. O
DNIT néo tem conseguido efetuar o controle de peso, apesar dos compromissos assumidos
com o Banco, e néo tem conseguido a colaboragdo da Policia Rodoviaria nesse sentido.

4. Cléusula 4.02 (b) — Relatério Anual de Conservagdo: Até meados de 2003, a insuficiéncia de
recursos orcamentarios fazia com que a rodovia nfo recebesse a atengdo adequada em sua
conservagdo em fungéo da esperada e imediata operagdo em forma de concesséo.

Em resumo, pode-se afirmar que os elementos negativos mais importantes na qualificagdo da
implementagdo do Projeto foram:

i. A ndo duplicacéo do trecho da Serra do Cafezal, no Estado de Séo Paulo, que
permanece como um gargalo para o trafego de longa disténcia;

ii. A ndo operagdio das balangas em decorréncia do atraso na concessio da
rodovia;

iii. A ndo existéncia de manuten¢fo adequada em carater permanente; e

iv. A nfio concessdo da rodovia 4 iniciativa privada.

Com relagdo ao primeiro ponto, a duplicagio do trecho passou para a empresa que serd a
concessionaria, o que refor¢a a importancia do dltimo ponto.

Relativamente a pesagem de veiculos, o Ministério dos Transportes estd propondo um novo sistema
de controle de peso, utilizando tecnologia de ponta. Por outro lado, foi firmado um convénio entre o
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DNIT e o DEC - Departamento de Engenharia e Constru¢do do Ministério da Defesa para a
claboragdo de um Plano Diretor Nacional Estratégico de Pesagem que orientard as agGes
governamentais no combate ao excesso de cargas nas rodovias. Tais medidas pretendem diminuir o
peso dos aspectos negativos citados acima. A solug8io definitiva deste problema passa também pela
solugdo do problema do ponto iv, acima mencionado.

O tema de manutengio, embora um problema por longo tempo, apresentou melhoras significativas
em relagdo a situagdo reinante até 2005. Hoje o DNIT tem contratos de conserva em toda a rodovia.

A concessdo continua em processo de estabelecer que modelo sera adotado, mas ja passou pelos
tramites mais complicados dentro da area federal para a sua implementacéo.

Apesar dos atrasos e das clausulas ainda nio cumpridas, a implementagdo do Projeto pode ser
considerada satisfatéria pelos seguintes motivos:

¢ Com excegdo do trecho de 30,5 km que foi retirado dos Componentes para ser parte do PER
~ Plano de Exploragdo da Rodovia da futura concessdo, a rodovia encontra-se totalmente
recuperada e duplicada;

e Com relagio aos servigos complementares previstos ¢ ainda ndo executados no 4mbito do
Projeto, estes ficardio sob a responsabilidade do DNIT;

e O nivel de trafegabilidade estd bom e, embora haja deficiéncias na conservagio, o DNIT
possui contratos de conserva para toda a rodovia e alguns servigos emergenciais para
recuperar as condi¢des dos pavimentos;

e Apenas duas das quatro balangas do Programa Emergencial de Pesagem estdio funcionando
na BR-101/8C, mas foi firmado um convénio do DNIT com o DEC para elaboragio de um
Plano Diretor Nacional Estratégico de Pesagem, que orientar as agdes governamentais no
combate efetivo dos excessos de carga verificados na rodovia, até que a Concessdo seja
efetivada;

e E evidente o esforgo do DNIT em manter a rodovia, apesar da caréncia de recursos de
conservagio, havendo um consenso que a situagdo somente estard regularizada apds a
concessdo a iniciativa privada, com a instalagio de pragas de pedagio e das balangas para
controle de peso.

4. Reestruturacdes Financeiras do Projeto

Em fungdo de assuntos de ordem financeira e das diferencas de custos verificadas foram necessérias
algumas reestruturagdes dos componentes do Projeto, algumas para transferir recursos de
financiamento do Banco entre categorias, inclusive de obras, permitindo melhorar a execugfio dos
servigos, como se descreve a seguir:

* A primeira alteragdo foi com a assinatura do acordo de co-financiamento com o JBIC em
30/05/1996 para reforgar a contrapartida nacional em um montante equivalente a US$450
milhdes.

¢ A segunda alteragfo foi em 10/06/1997, com a aprovagéo de transferéncia de recursos entre
categorias de investimento.

* Aterceira ocorreu em 10/04/2002, com novas transferéncias entre categorias.
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¢ A quarta ocorreu em 30/04/2002, com o encerramento do co-financiamento do JBIC, que
desembolsou o equivalente a US$419,1 milhdes.

e A quinta ocorreu em 10/10/2003, com a dispensa de US$1.004 mil da categoria 6.3 —
Inspecéo do BID para a Categoria de Investimento 2.1 — Componente 1.

e A ultima ocorreu em 05/04/2006, com transferéncia entre as categorias de investimento a
plena utilizagio dos recursos disponiveis no Contrato 904/0C-BR

5. Sustentatibilidade

Para analisar a sustentabilidade do projeto é necessario examinar temas de desenvolvimento
institucional, temas financeiros, de manutengfo das obras e temas ambientais.

Para ter sustentabilidade seria necessario, além da conclusdo total das obras, ter as condigdes
técnicas e financeiras para terminar a instalagdo e iniciar a opera¢dio das balancas e concluir o
processo de concessdo da rodovia a iniciativa privada para implementar o PER,

Para que essa adjudicagdo de concessdo seja bem sucedida é importante que ndo haja muitos
protestos contra o processo licitatério, de modo que ele possa chegar a bom termo num prazo
razoavel. A concessdo, se bem amparada no ponto de vista técnico, econdmico, financeiro ¢ legal, é
o elemento chave para a sustentabilidade dos resultados e efeitos do Projeto, uma vez que esta
prevista que ela cubra 25 anos.

O Banco colocou no contrato de empréstimo algumas clausulas (4.02, que trata da manutengo,
4.06, que trata da concess8o para a operagdo ¢ manutencdo da rodovia, 4.07, que trata do controle de
peso, e 4.08, que trata do controle ambiental) muito mais voltadas a garantir a sustentabilidade do
projeto do que para viabilizar a sua execugdo, inclusive porque a maior parte do custo do projeto
estava coberta por empréstimos, ou seja por recursos de terceiros.

Interessante notar que a clausula ambiental se referia somente ao periodo de execugdo da obra,
prevendo que os Distritos do DNIT tivessem pelo menos um ambientalista para supervisionar a
execucdo das medidas ambientais correspondentes. J4 os pontos das demais cldusulas acima
mencionadas foram considerados pela equipe de projeto como chaves para que se pudesse ter um
projeto realmente sustentavel ao longo dos anos.

A 4.06 ¢ uma clausula padrdo dos contratos do Banco e prevé, inclusive, a obrigagdo do Mutudrio
preparar anualmente relatorios sobre a manutengfo até dez anos apds a entrada em operacdo da
rodovia.

A 4.07 obrigava o Mutudrio a comegar o processo de licitagdo para a concessdo da rodovia a
iniciativa privada e também a que ele assumisse a responsabilidade da exploragdio, manutengéo e
cobranga de pedagio, se tal licitagdo ndo chegasse a bom termo. A clausula 4.07 também fixava que
a operago das balangas seria feita com a méxima presteza possivel, estimada na época em quatro
anos a partir da vigéncia do contrato.

Tanto na clausula 4.06 como na 4.07 havia previsao de apresentagéo de relatérios anuais por 10 anos

apds o término das obras, inclusive com informagdes sobre arrecadagdes ¢ nimero de veiculos
pesados.
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Os compromissos tratados nessas cldusulas sdo importantes para garantir a sustentabilidade do
Projeto.

6. Licoes aprendidas

Quando da preparagdo deste Projeto havia uma série de trechos com seu dimensionamento e
desenhos prontos e alguns trechos até contratados para a construgdo, mas havia também uma
situagdo de ndo uniformidade de qualidade de projetos desenvolvidos em periodos distintos de
tempo.

Os problemas causados ao Projeto por esse fato ensinam que os estudos de trifego € os projetos
executivos de engenharia precisam ser revistos e atualizados antes da aprovacio da operagio
pelo banco, para evitar incertezas nas licitagdes e durante a construgdio e, em conseqiiéncia,
acréscimos de custos.

Por outro lado, as cldusulas contratuais devem ser direcionadas ao Executor e néo a entidades ou
instdncias sobre as quais este ndo atua diretamente. O envolvimento de outros érgéios que niio tem
relaciio direta com o Executor, quase certamente, comprometera o ritmo de execucio do projeto.

No dimensionamento e planejamento do Projeto procurou-se estabelecer claramente quais seriam os
elementos mais importantes para sua sustentabilidade e as medidas adotadas foram traduzidas em
clausulas contratuais que previam a concessdo da rodovia com cobranga de pedagio e que ela teria
pesagem de veiculos, elementos essenciais a essa sustentabilidade.

Inclusive, ja prevendo eventuais dificuldades com a concessdo, houve previsio e estabeleceu-se a
obrigagdo do DNER, que foi substituido pelo DNIT, de haver cobranga de pedagio mesmo sem o
concessiondrio, ap6s o término definitivo das obras. Infelizmente, essas clausulas ainda estdo sendo
sistematicamente descumpridas.

Assim sendo, mesmo levando a ligio de que ¢ importante prever nos projetos vérias formas de
garantir sua sustentabilidade, com ou sem concessionério, vale a pena assinalar que também é uma
licdo que se infere nesse projeto que nem isso, as vezes, ¢ suficiente.

Um problema que ndo ¢ somente deste Projeto especifico, mas sim constante em situacdes
semelhantes, ¢ o do duplo papel do Governo, isto é, 0 Mutudrio ¢ o Governo e o Executor é o
DNIT que, por sua vez, € controlado pelo Governo.

O DNIT mostrou-se como um érgéo eficiente no dimensionamento, execugdio e gestio do Projeto,
mas, ainda que haja apresentado em tempo todos os estudos, documentos, especificagdes e
solicitagdes necessdrias, nem sempre conseguiu do Mutudrio que cumprisse sua parte
tempestivamente.

Essa parte que teve dificuldades em ser cumprida tempestivamente era justamente a relativa ao
aporte dos recursos financeiros a tempo, tanto para a realizagdo das obras de melhoria como para a
manuten¢do dos trechos ja duplicados e/ou restaurados, a realizagdo da licitagdo da concessdo ¢ a
defini¢dio de como trabalhariam as balangas (notadamente no que concerne a Policia Rodovidria
Federal).
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Na realidade, neste caso, nem toda a culpa pode ser atribuida diretamente ao Mutuério, se
considerar-se 0 Mutuério como o Poder Executivo, uma vez que as exigéncias de paralisagio das
concessdes vieram ora do Tribunal de Contas da Unifio, ora da Justica. Mas, o assunto dos recursos
financeiros e das balangas, esses sim eram diretamente afetos ao Executivo.

Apos a execugdo das obras o operador devera ter seus objetivos claramente definidos no sentido de
conseguir transferir para o usudrio os beneficios esperados pelo projeto em termos de bem estar,
eficiéncia, seguranga e economia.

Para os impactos econdmicos e sociais das obras e demais componentes do Projeto sobre a
sociedade afetada, ndo houve disponibilidade de informagdes, nem na preparagdo do Projeto nem
agora, porque ndo faziam parte do Marco Logico e por essa razdo ndo foi estabelecido como uma
obrigagdo do Mutuério ou do Executor obté-las. Mas, seria interessante que indicadores fossem
desenvolvidos, para se poder acompanhar a evolugdo dos servigos e estar seguros de que os
beneficios almejados foram atingidos.

E entiio importante na preparagdo do projeto verificar a capacidade do Executor de ter estatisticas
que alimentem a avaliagdo do desempenho e dos resultados do Projeto e colocar no contrato
clausulas que visem desenvolver e manter tal capacidade.

Optar sempre por acordar que o organismo que vai operar e manter a infraestrutura de transporte
tenha os recursos financeiros para terminar as obras e posteriormente operd-las e manté-las
adequadamente.

Houve também ligSes positivas aprendidas com a gestdo do Projeto, como a importincia da

comunicacio ¢ decisdo administrativa e técnica sempre tempestiva, o que foi conseguido através
da interacdo entre a Representagio e a UGP.
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ANEXO 7

ISDP/PPMR Final do Projeto




BANCO INTER-AMERICANO DE DESARROLLO

DEPARTAMENTO DE EFECTIVIDAD EN EL DESARROLLO Y PLANIFICACION ESTRATEGICA
OFICINA DE GESTION DE CARTERA Y SEGUIMIENTO DE PROYECTOS (PMP)

DRAFT

REPORT PRODUCED WITH DRAFT DATA

INFORME DE SEGUIMIENTO DE DESEMPENO DE PROYECTO (ISDP)

1. DATOS BASICOS (MONTOS EN MILLONES DE US$)
PROYECTO: BR0150 TITULO: Modernizacién Carretera S. Paulo-Florianopolis
Prestatario: REPUBLICA FEDERATIVA DO BRASIL
Unidad Ejecutora: DEPARTAMENTO NACIONAL DE ESTRADAS DE RODAGEM
Pals: BR Fecha de Aprobacién: 29 Nov 1995
No. de Préstamo(s): 904/0C-BR Fecha de firma de Contrato: 26 Jun 1996
Sector: TR Fecha de Vigencia del Contrato: 26 Jun 1996
Modalidad de préstamo: Inversion - Proyecto especifico Fecha de Elegibilidad para Desembolsos: 24 Jan 1997
Fecha Actual Primer Desembolso:
Fecha Orlginal Ultimo Desembolso: 26 Jun 2000
Especialista Sectorial asignado: PAULOCA Fecha Actual Ultimo Desembolso: 26 Jun 2006
Encargado en |a Sede: ESTEBAND
Fecha Ultima Actualizacién: 18 Dec 2006 15:26:44
Fecha Actualizacién Actual: 21 Feb 2007 12:41:23 Monto(s) del Préstamo(s):
Ultima Rev. del Representante: 27 Dec 2006 09:50:18 * Monto original: 450,000,000
* Monto actual: 450,000,000
* Pari Passu: 34
Meses en Ejecucién
* desde aprobacion: 134 Desembolsos:
* desde firma contrato: 127 * Monto actual: 450,000,000
* desde vigencia: 127 * Porcentaje (%): 100%
* Desem. acum. como % del monto original 100%
Extensién Acumulada a la Fecha del Uitimo Desembolso 72 proyectado:
(meses):
Costo Total Proyecto:
* Estimado actual: 1,282,560,000
Cancelacién(es) Anual: No Aplica * Estimado original. 1,282,560,000
"En Alerta" estado:
El proyecto actualmente esta clasificado "en alerta" en No
PAIS?:
CLASIFICACIONES HISTORICAS DE LOS ISDP:

Mes: Dec. | Jun, | Dec. | Jun. | Dec. { Jun. | Dec. { Jun. | Dec. | Jun. | Dec. | Jun. | Dec. | Jun. | Dec. { Jun. | Dec. | Jun. | Dec.
Ao | 1997 ;| 1998 | 1998 | 1999 | 1999 | 2000 | 2000 | 2001 | 2001 | 2002 | 2002 | 2003 | 2003 | 2004 | 2004 | 2005 | 2005 | 2006 | 2006
IP S S S ] S S ] S S S S U U U S S S S S
AS H H H H H H H H H H H H L L H H H L L
Do) P P P P P P P P P P P P P P p P P HP | HP

Se han acordado con el prestatario/agencia ejecutora los objetivos de desarrollo y los indicadores? [X]Si [ 1No

Han sido reformulados los objetivos de desarrollo originales y/o los indicadores del proyecto? [ 1Si [X]No

Han sido reestructurados los Componentes y/o los indicadores del proyecto? [X]Si [ ]No # deveces: 6
Existe un sistema en funcionamiento para la recoleccién de datos, con informacion de linea de base? [ 1Si [X]No

Estd el prestatario manteniendo informacién sobre los indicadores de desempefio? [X1Si [ JNo

Fecha programada para la evaluacion a medio término

L

COFINANCTAMIENTO Y CONTRAPARTIDA

Compromiso Actual

Desembolsado a la Fecha

Fuente:

Total Monto %
Cofinanciamiento $ $ %
Contrapartida Local $382,560,000; $864,655,017 226%




TOTAL

} $382,560,000|$864,655,017

2,26%

II. PROGRESO EN LA EJECUCION (PE) DEL PROYECTO

Componentes/Productos:

Indicadores Claves de Desempeito:

1. Pista existente restaurada e rodovia duplicada entre S3o0 Paulo e
Florianépolis,

Clagificacidn: Muy Satisfactorio (MS)

1.1 Ao Final do Programa Proposto (FPP) ter8o sido efetuada duplicac8o
de pista simples nos seguintes trechos:

(a) BR-116/SP: KM 298,9 ao KM 336,7; KM 367,2 ao KM 497,5; KM
523,4 a0 KM 543,5; KM 568,0 ao Km 568,8.

(b) BR-116/PR: KM 0,0 ao KM 42,6; (c) BR-101/SC: KM 0,0 ao KM
216,5.

1.2 Ao FPP terd sido efetuada a construgiio de pista dupla nos seguintes
trechos:

(a) BR-116/PR: Contorno leste de Curitiba com 45,0 km.

1.3 Ao Final do Programa Proposto (FPP) terdo sido efetuada restauracdo
de pista simples existente nos seguintes trechos:

(a) BR-116/SP: KM 298,9 ao KM 336,7; KM 367,2 a0 KM 497,5; KM
523,4 ao KM 543,5; KM 568,0 ao Km 568,8;

(b) BR-116/PR: KM 0,0 a0 KM 42,6;
(c) BR-101/5C: KM 0,0 ao KM 216,5.

1.4 Ao Final do Programa Proposto (FPP) terdo sido efetuada restauragao
de pista dupla existente nos seguintes trechos:

(a) BR-116/SP: KM 497,5 ao KM 523,4; KM 543,5 ao KM 568,0;
(b) BR-116/PR: KM 42,6 a0 KM 72,8;
(¢) BR-376/PR: KM 635,6 ao Km 704,8.

1.5 Ao Final do Programa Proposto (FPP) terdo sido efetuada construgdo
de tinel em pista simples, com extens&o total de 1,01 km, no seguinte
trecho:

(a) BR-101/5C: KM 139,65 ao KM 140,66.

1.6 Ao Final do Programa Proposto (FPP) teréo sido efetuada construgdo
de 88 pontes, 81 viadutos, 16 passarelas e 51 passagens inferiores.

2, Implantados os postos de peddgio.

Clagificacién: Muy Insatisfactorio (MI)

2. Ao FPP terdo sido Implantados os 8 postos de pedégio especificados na
p.8, vol.3 do documento "Projeto de Ampliagdo da Capacidade Rodoviaria
entre Sao Paulo, Curitiba e Floriandpolis" de ago/95.

3. Implantados os postos de pesagem de caminhdes.

Clagificacién: Insatisfactorio (I)

3. Ao FPP terio sido implantados os 4 postos de balangas fixas e 6
plataformas para operar 4 balangas portateis, conforme as especificagdes
no mesmo vol.3, pp.11-12.

4. Adquiridos e prontos para operagdo os equipamentos de socorro
mecénico e médico, sejam préprios da concessionéria ou disponibilizados
mediante convénio ou aluguel.

Clasificaclén: Muy Insatisfactorio (MI)

4. Ao FPP terdo sido implantados os respectivos equipamentos e recursos
humanos para operar o sistema, conforme especificado nas pp.11-15 do
vol.3 do documento citado.

5. Implantada a fase operativa da rodovia em forma de concessdo,
envolvendo o pedagio e prestagdo de servigos de conservacdo, socorro
mecdnico e médico e outros,

Clasificacién: Muy Insatisfactorio (MI)

5. Ao FPP a concessionaria terd iniciado a operagéo da rodovia com todos
0s equipamentos e recursos humanos especificados no edital citado.

6. Fortalecimento institucional do subsetor rodovidrio e érgdos afins.

6.1 Até dez/96 terdo sido concluidos os estudos sobre o financiamento e
modelos de administragdo de rodovias federais e estaduais brasileiras.




Clasificacién: Satisfactorio (S) 6.2 Semestralmente, a partir do primeiro semestre de 1996, serdo
ministrados 10 cursos sobre transporte, conforme o item 5.2 do vol.6,
tomo I, do documento basico de projeto, de ago/95.

6.3 Até dez/97 tera sido concluido o estudo de pré-viabilidade de
alternativas para a construgdo de uma autopista entre Curitiba e as
fronteiras com AR e UR, junto com o projeto de engenharia do primeiro
trecho da alternativa selecionada (de Floriandpolis a Osério ou de
Curitiba ao interior do RS, em distancia equivalente).

6.4 Até dez/96 terd sido concluido o estudo sobre fungbes,
procedimentos e recursos do DNER.

Supuestos Claves Relacionados con la Implementacién de los Componentes: Clasificacién:
1. N&o ocorrem demandas judiciais que atrasem significativamente a adjudica¢do das obras. Alta
2, Estardo disponiveis oportunamente os recursos da contrapartida nacional e do co-financiamento. Baja

Clasificacion Resumen del Progreso en la Ejecucién (PE): (Una clasificacion de satisfactoria © mas alta indica, entre otras cosas, que el
proyecto serd completada durante el periodo de desembolso actualmente aprobado)

[ ] Muy Satisfactorio (MS) [X] Satisfactorio (S) [ ] Insatisfactorio (I) [ 1 Muy Insatisfactorio (MI)

Describe brevemente los factores principales sobre los cuales se basa la clasificacion de PE basados en los indicadores de acclon y
pertinente suposiciénes:

1. A ligacdo rodovidria S&o Paulo-Curitiba-Floriandpolis encontra-se inteiramente duplicada e restaurada, com excegao do segmento de 30,5 km (do
KM 336,7 ao KM 367,2) correspondente & Serra do Cafezal, que foi excluido do Projeto em margo/1998.

2. O nivel de trafegabilidade estd bom, mas existem ainda deficiéncias na conservagdo da rodovia,

3. O DNIT possui contratos de conserva para toda a rodovia e alguns servigos emergenciais também estdo sendo executados para recuperar as
condictes do pavimento.

4. Existern quatro balangas fixas que estdo operando de forma precaria e descontinua:
BR-116/SP - KM 296,4 - Itapecerica da Serra - sentido S-N

BR-116/SP - KM 386,0 - Miracatu - sentido N-S

BR-101/SC - KM 14,0 - Joinville - sentido S-N

BR-101/SC - KM 151,0 - Itapema - sentido N-S

N&o foram construidas as 6 plataformas para operar 4 balancas portdteis.

Com base emconvénio firmado entre o DNIT e o DEC, foi elaborado o Plano Diretor Estratégico de Pesagem, que orientara as acdes govemamentais
no sentido de combater eficientemente os excessos de cargas verificados nas rodovias.

5. Fica evidente o esforgo do DNIT em manter a rodovia, apesar da caréncia de recursos de conservacio. Entretanto, existe um consenso que a
situagdio 6 estara regularizada apés a concesséo da rodovia 4 iniciativa privada, com a conseqliente Instalac8o das pragas de pedégio e das balangas
para controle de peso dos veiculos.

6. Todos os servigos complementares previstos anteriormente que n&o sejam executados no &mbito do Projeto, ficardio sob responsabilidade do DNIT
e deverdo ser incluidos no PER - Plano de Explorag8o Rodoviaria da futura concessdo da ligagdo rodovidria S&o Paulo-Curitiba-Floriandpolis.

II1. LOGRO DE L.OS OBJETIVOS DE DESARROLLO (OD)

Objetivo de Desarrollo/Propésito: Indicadores Claves de Desempeno:
Elevar o nivel de servigo da rodovia S&o Paulo-Curitiba-Floriandpolis e 1. Ao FPP em relagdo a dez/94 tera sido elevada a qualidade de servigo
diminuir os indices de acidentes nessa via. da rodovia dos niveis D, E e F para A, B e C, durante as horas de pico e

nos seguintes postos de contagem de velculos: (i) postos 2, 3 e 4 da BR-

Clasificacién: Muy Probable (MP) 116; (ii) posto 10 da BR-376; e (iii) postos 12, 14 e 16 da BR-101.

2. Ao FPP em relag8o a 1994 terfio diminuido os acidentes na rodovia em
30%, por milhdo de veiculos por km-ano, nas categorias de acidentes
com mortos e com feridos que em 1994 eram 385 e 1871
respectivamente. A partir do Final do Projeto Proposto (FPP), estas taxas




nao devem aumentar.

Supuestos Claves Relacionados con el Objetivo de Desarrollo/Propésito: Clasificacién:
1. O esquema de tarifas se mantém politicamente aceitdvel e sem restri¢Bes juridicas que compremetam sua aplicagdo. Baja

2. A concessionaria opera a rodovia conforme especificado no edital. Baja

3. Nao ocorrem problemas de ordem legal que impegam a operagéio dos postos de pesagem dos caminh8es ou a colaboracsio da Baja

policia rodovidria.

Clasificacién Resumen de Supuestos de OD: Alta [X1 Baja

Evaluacion Resumen del Logro de los Objetivos de Desarrollo (OD):

[X] Muy Probable (MP) [ ] Probable (P) [ ] Dudoso (DU) [ ]Improbable (I)

Explique brevemente los factores principales sobre los cuales se basa la clasificacién de objetivos de desarrolio (OD) basados en los
indicadores de accion y pertinente suposiciénes:

1. A ligagéo rodovidria S&o Paulo-Curitiba-Floriandpolis encontra-se inteiramente duplicada e restaurada, com excegdo do segmento de 30,5 km (do
KM 336,7 ao KM 367,2) correspondente & Serra do Cafezal, que foi excluido do Projeto em rmarco/1998.

2. A restauracdo e duplicagéio tém por abjetivo elevar o nivel de servigo da rodovia. Esta elevago do nivel de servico foi obtida em cada trecho da
rodovia no momento da liberagdo ao trénsito de cada trecho duplicado.

3. Também pode ser observada uma forte redugdo de acidentes fatais ocasionados por colisdes frontais que ocorriam no momento de
ultrapassagens, antes da duplicacdio da rodovia.

4. Entretanto, ndo foi ainda implantado um sistema sustentével de operacio e conservagdo da rodovia. Apesar de existirem planos e estudos a
respeito, ndo se pode assegurar quando se iniciaria a operacdo da rodovia sob forma de concessdo pedagiada.

IV. FACTORES QUE INCIDEN EN EL DESEMPENO DEL PROYECTO

Marque las razones principales para clasificaciones de Insatisfactorio/Muy Insatisfactorio en el PE o Baja Probabilidad/Improbable en
el logro del OD, y refleja en las Secciones V (Estado Actual y Perspectivas) y VII (Temas Principales y Acciones)

[ 1 Aprobacién Legislativa [ ] Desempefio Proveedor/Contratista [ ] Auditoria externa calificada
[X] Compromiso Prestatario/Agencia Ejecutora [X] Disefio proyecto/componentes [X] Cambios de politica Nacionales

[X] Demoras en cumplimiento de condiciones
contractuales

[X] Capacidad institucional de la agencia ejecutora [ ] Eficiencia del Banco (demoras en responder) [ ] Cambios de politica del Banco
[ ] Falta de un sistema de

[X] Escasez de fondos de contrapartida [ 1 Cambios de politica de la Agencia

[ ] Oposicién politica/comunidad [ 1 Dificuitades en adquisiciones seguimiento/evaluacion
[ ] Desempefio consultores [ 1Problemas ambientales [ ]Otro:
[X] Coordinacion inter-agencias [X] Sobrecostos

V. ESTADO ACTUAL Y PERSPECTIVAS

Explique brevemente sobre el estado de la ejecucién del proyecto por componente (Incluir referencia a los indicadores de PEy
supuestos y clasificaciones de PAIS si aplica)

1. Em 31.dez.06, com excegdo de alguns servigos complementares, a situagdo das obras é a seguinte:

1.1 A duplicagéo da pista simples estd 100% concluida nas rodovias BR-116/SP, BR-116/PR e BR-101/SC.

1.2 A construgdo de pista dupla estd 100% concluida na BR-116/PR, no segmento correspondente ao Contorno Leste de Curitiba.
1 1.3 A restauracio da pista simples existente estd 100% concluida nas rodovias BR-116/SP, BR-116/PR e BR-101/SC.

1.4 A restauragdo de pista dupla existente estd 100% concluida na BR-116/5P, BR-116/PR e BR-376/PR.

1.5 A construgdo de tinel em pista simples estd 100% concluida na BR-101/SC.

1.6 Estdo 100% concluidas as obras de construgdo de 88 pontes, 81 viadutos, 16 passarelas e 51 passagens inferiores.

2 2. Em 31.dez,06 néo existe nenhum posto de pedagio construido ou operando na ligagdo rodovidria Sao Paulo-Curitiba-Florianépolis.

3. Desde o inicio do Projeto j& encontravam-se implantados 4 postos de pesagem de caminhdes:




BR-116/SP - KM 296,4 - Itapecerica da Serra - sentido 5-N

BR-116/SP - KM 386,0 - Miracatu - sentido N-5

BR-101/5C - KM 14,0 - Joinville - sentido S-N

3 BR-101/SC - KM 151,0 - Itapema - sentido N-S

Em 31.dez.06 as quatro balangas operam, mas de forma precaria e descontinua.
Ndo foram construidas as 6 plataformas para operar 4 balangas portateis.

Com base emconvénio firmado entre o DNIT e o DEC, fol elaborado o Plano Diretor Estratégico de Pesagem.

4 4. Em 31.dez.06 ndo estavam disponibilizados os servicos de socorro mecénico e médico ao longo da ligagdo rodoviaria S&o Paulo-Curitiba-
Florianépolis. Entretanto, o socorro médico é prestado pelo Corpo de Bombeiros das diversas localidades ao longo da rodovia.

3. Em 31.dez.06 ndo havia sido ainda realizada a licitag8o para a concessdo da ligagdo rodoviaria S&o Paulo-Curitiba-Florianépolis. Assim, ndo
S havia sido implantada a fase operativa da rodovia em forma de concess3o, n&o ocorrendo cobranca de pedagio e nem estavam
disponibilizados os servigos de socorro mecanico e médico e outros.

6.1 Em 31.dez.06 estéo concluidos os estudos sobre o financiamento e modelos de administracdo de rodovias federais e estaduals brasileiras.

6.2 Entre 1997 e 1998 foram aplicados, através de convénio DNIT/ IME, 25 cursos com a participagdo de 700 engenheiros, envolvendo temas
relevantes nas dreas de Meio Ambiente, Pavimentag&io Rodovidria, Gerenciamento de Obras, Tecnologia Rodovidria, Obras de Arte e
Estabilidade de Encostas.

6.3 Em setembro/2000 foram concluidos os estudos da fase preparatéria do Projeto de Ampliagdio da Capacidade Rodovidria das futuras
ligagGes com os paises do MERCOSUL, através de convénio DNIT/IME, Em setembro/2001 foram concluidos os projetos executivos de
engenharia para o trecho Fiorianépolis - Osdrio.

6.4 Em 31.dez.06 esté concluido o estudo sobre fungBes, procedimentos e recursos do antigo DNER, atual DNIT.

Evaluacién a medio término (MTE)

N&o foi realizada uma Avaliac&o Intermedidria.

Reformulaciones (aprobadas por el Directorio)/Reestructuracién (aprobada por la Administracién)

Fecha de la Glitima reestructuracion de los componentes del proyecto: 05 Apr 2006. Deseribe brevemente:

1. O Contrato de Empréstimo 904/0C-BR foi firmado em 26.jun.96 e a primeira alteracdo ocorreu com a assinatura do acordo de co-financiamento
do antigo DNER com o JBIC em 30.mai.97 para reforcar a contrapartida nacional com o equivalente a US$ 450,0 milhdes.

2. A segunda alterag8o ocorreu em 10.jun.97, quando foi aprovada a transferéncia de recursos entre as categorias de inversgo.
3. A terceira alteragdio ocorreu em 10.abr.02, quando foram aprovadas novas transferéncias de recursos entre as categorias de inversao.

4. A quarta alterag@o ocorreu em 30.abr.02, com o encerramento do co-financiamento do JBIC, que desembolsou um total equivalente a US$ 419,1
milhdes. A diminuigdo dos recursos do JBIC foi causada pela variagdo cambial ien/délar.

5. A quinta alteragio ocorreu em 10.0ut.03, com a dispensa de US$ 1004,0 mil da Categoria 6.3 - Inspecdo do BID (FIV), que foram transferidos
para a Categoria de Inversdo 2.1 - Componente I,

6. A sexta alterac8o ocorreu em 05.abr.06, quando foi aprovada uma transferéncia de recursos entre as categorias de inversdo para garantir a plena
utilizagéo dos recursos disponiveis no Contrato de Empréstimo 904/0C-BR. O motivo principal destas transferanclas foi utilizar nas obras
complementares da rodovia os recursos do financiamento do Banco que n8o foram necessdrios na categoria de estudos de solugdes que ja estava
concluida. O aproveitamento desses recursos permitiu a répida conclusdo dos servigos, em funcdo da garantia de pagamentos sem atrasos aos
construtores,

Cumplimiento con requerimientos financieros

» Presentacién oportuna de los estados financleros auditados

As demonstragSes foram apresentadas dentro do prazo contratual, em 28.abr.06.

» Opiniones calificadas de auditores externos:

O Parecer emitido pelos auditores é com ressalvas menores,

* Observaciones del Especialista Financiero (incluye comentarios sobre los estados financieros auditados y/o factores que afectan el cumplimento de
los objetivos de desarrollo):

As demonstragGes foram apresentadas dentro do prazo contratual, em 28,abr.06. O Parecer emitido pelos auditores é com ressalvas menores. A
informagdo contida no relatorio ndo revela fatores que podem afetar o cumprimento dos objetivos de desenvolvimento.

Problemas en el cumplimiento de otras cliusulas contractuales importantes:

O Projeto tem cldusulas contratuais que permanentemente estdo incumpridas:




1. Cldusula 4.06(c) - Inicio dos Trabalhos da Concessiondria: Até 31.dez.06 ndo se concretizou o concessionamento da rodovia por diversos motivos
que fazem com que a data de inicio da concessdo seja constantemente transferida. Entre os principais motivos, podemos citar a intervengio de
entidades superiores; a cria¢do da nova ANTT - Agéncia Nacional de Transportes Terrestres; e a mudanga de autoridades politicas.

2. Cldusula 4.06(d) - Relatério Anual de Arrecadac8o de Pedagio: Até 31.dez.06 ndo se concretizou o infcio da concessdo, conforme mencionado
acima. Portanto, ainda n&o fol iniciada a cobranga de pedagio na rodovia.

3. Cldusula 4.07(b) - Relatdrio Anual de Controle de Peso; Até 31.dez.06 ndo se concretizou o inicio da concessdo, conforme mencionado acima.
Portanto, ainda néo foi iniciada a pesagem sistematica dos caminhes pela empresa concessionaria da rodovia. O DNIT ndo tem conseguido efetuar o
controle de peso, apesar dos compromissos adquiridos perante o Banco. Sempre existe um atenuante para ndo iniciar de forma efetiva o controle de
peso dos caminhSes. Em fungao da ja conhecida ndo-participagdo da Policia Rodovidria Federal no apoio das agdes de controle de peso (interesses
criados fazem com que a Policia ndo participe), o Ministério dos Transportes estaria propondo um novo sistema de controle utilizando tecnologia de
ponta, Com base emconvénio firmado entre o DNIT e o DEC (Departamento de Engenharia e Construcdo do Exército Brasileiro), fol elaborada o Plano
Diretor Estratégico de Pesagem, que orientard as acBes governamentais no sentido de combater eficientemente os excessos de cargas verificados nas
rodovias.

4, Clausula 4.02(b) - Relatdrio Anual de Conservagdo: Em 31.dez.06 este assunto apresenta melhorias significativas. Até meados de 2005, a
insuficiéncia de recursos orgamentarios fazia com que a rodovia néo recebesse nenhum tipo de atencio para a sua conservacdo, em funcdo da
possibilidade de sua imediata operagdo sob a forma de concess8o. Atualmente a ligagéo rodovidria S&o0 Paulo-Curitiba-Floriandpolis encontra-se
inteiramente duplicada e restaurada, com excec8o de 1 trecho de 30,5 km. O nivel de trafegabilidade estd bom, mas existem ainda deficiéncias na
conservagdo da rodovia. O DNIT possui contratos de conserva para toda a rodovia e alguns servicos emergenciais também estdo sendo executados
para recuperar as condigdes do pavimento. Existem quatro balangas fixas que estdo operando de forma precaria e descontinua: BR-116/SP - KM
296,4 - Itapecerica da Serra - sentido S-N; BR-116/SP - KM 386,0 - Miracatu - sentido N-S; BR-101/5SC - KM 14,0 - Joinville - sentido 5-N; e BR-
101/SC - KM 151,0 - Itapema - sentido N-S. Fica evidente o esforgo do DNIT em manter a rodovia, apesar da caréncia de recursos de conservacdo.
Entretanto, existe um consenso que a situagdio so estara regularizada apds a concessdo da rodovia a iniciativa privada, com a consequente instalagdo
das pracas de pedagio e das balangas para controle de peso dos veiculos,

Comentarios sobre relevancia de la clasificacién "en alerta" de este proyecto (si aplica)

O Projeto nao se encontra em estado de alerta,

Temas de Sostenibilidad / Indicar si los factores son externos o internos al proyecto.

* Temas de Desarrollo Institucional:

Fator interno.

No Projeto estava previsto o desenvolvimento dos seguintes trabalhos: i) estudos sobre o financiamento e modelos de administracdo de rodovias
federais e estaduais brasileiras; ii) cursos sobre transporte; iii) estudo de pré-viabilidade de alternativas para a construggo de uma autopista entre
Curitiba e as fronteiras com AR e UR, junto com o projeto de engenharia do primeiro trecho da alternativa selecionada; e iv) estudo sobre funces,
procedimentos e recursos do DNER.

Em 31.dez.06 estavam concluidos 0s estudos sobre o financiamento e modelos de administraco de rodovias federais e estaduais brasileiras.

Entre 1997 e 1998 foram aplicados, através de convénio DNIT/ IME, 25 cursos com a participagdo de 700 engenhelros, envolvendo temas relevantes
nas éreas de Meio Ambiente, Pavimentag&o Rodovidria, Gerenciamento de Obras, Tecnologla Rodovidria, Obras de Arte e Estabilidade de Encostas.

Em setembro/2000 foram concluidos os estudos da fase preparatéria do Projeto de Ampliagdo da Capacidade Rodovidria das futuras ligaces com os
paises do MERCOSUL, através de convénio DNIT/IME. Em setembro/2001 foram concluidos os projetos executivos de engenharia para o trecho
Floriandpolis - Osério.

Em 31.dez.06 estava concluido o estudo sobre fungbes, procedimentos e recursos do DNER,

* Temas Financieros

Fator externo.

Os recursos para o aporte local para a duplicacdo e restauragdo da ligagso rodoviaria Sdo Paulo-Curitiba-Floriandpolis e demais componentes do
Projeto dependem do orgamento geral da Unido e da parcela que é direcionada ao DNIT,

Os recursos da contrapartida local foram abundantes no inicio desta operacdo, mas ficaram deficientes nos dltimos anos.

¢ Mantenimiento de obras y/o infraestructura:

Fator externo.

Os recursos para a conservagdo da ligagéio rodovidria Sdo Paulo-Curitiba-Floriandpolis dependem do or¢amento geral da Unido e da parcela que é
direcionada ao DNIT.

Até meados de 2005, a insuficiéncia de recursos orcamentdrios fazia com que a rodovia ndo recebesse nenhum tipo de atengdo para a sua
conservacdo, em funco da possibilidade de sua imediata operagdo sob a forma de concess&o.

Em 31.dez.06 este assunto apresenta melhorias significativas. A ligagéo rodovidria S&o Paulo-Curitiba-Floriandpolis esta inteiramente duplicada, com
excegdo de 1 segmento de 30,5 km. O nivel de trafegabilidade estd bom, mas existem ainda deficiéncias na conservag&o da rodovia.

O DNIT possui contratos de conserva para toda a rodovia e alguns servigos emergencials também estdo sendo executados para recuperar as
condigdes do pavimento. Existem quatro balangas operando precariamente na rodovia.




Fica evidente o esforgo do DNIT em manter a rodovia, apesar da caréncia de recursos de conservacgo.

Entretanto, existe um consenso que a situagdo s6 estara regularizada apds a concess&o da rodovia a iniciativa privada, com a conseqiente instalagio
das pragas de pedagio e das balangas para controle de peso dos veiculos.,

* Temas Ambientales

Fator interno.

As medidas de mitigacdo e compensagdo ambiental sdo parte integrante do Projeto,

¢ Otros temas que pueden afectar la sostenibllidad del proyecto:

Fator externo.

Até 31.dez.06 ndo se concretizou o Inicio dos trabalhos da concessiondria na ligagio rodovidria S0 Paulo-Curitiba-Florianépolis por diversos motivos:
a intervengdo de entidades superiores; a criagio da nova ANTT - Agéncia Nacional de Transportes Terrestres; e a mudancga de autoridades politicas.

Estado de operaciones cofinancladas/financiamiento paralelo (si aplica)

O empréstimo de co-financiamento do JBIC foi concluido em 30 de abril de 2002, O IBIC desembolsou um total equivalente a US$ 419,1 milhdes,
sendo cancelados cerca de US$ 30,9 milhdes. A diminuigdo dos recursos do JBIC foi causada pela variacio cambial ien/délar.

VI. LECCIONES APRENDIDAS

Lecciones Aprendidas que pueden aplicarse a mejorar el disefio y ejecucién de otras operaciones:

Os estudos de trafego e os projetos executivos de engenharia precisam ser revistos e atualizados antes da aprovacdo da operacdo pelo BID, para
evitar futuros acréscimos de custos.

As clausulas contratuais devemn estar direcionadas ao Executor e ndo a instincias sobre as quais este ndo atua diretamente. Quando se envolve
outros organismos que ndo tém relagdo direta com o Executor, corre-se o risco de comprometer o ritmo de execugdo do Projeto.

VII. TEMAS PRINCIPALES Y ACCIONES

Tema Principal: Accion:
1. Iniciar a preparagdo do PCR. 1. Realizag8o do Seminario de Término de Projeto em 19 e 20 de junho
de 2006.

Unidad Responsable: BID + DNIT

Fecha para tomar la Accidén: 20 Jun 2006

Completada: Yes

1. Concluir a preparagdo do PCR e providenclar sua publicagéo, 1. Concluir a minuta do PCR, fazer sua distribuicdo, realizar a reunido do
CRG (interno em CBR e na Sede), incluir as observa¢des recebidas e
publicar a verséo final do PCR.

Unidad Responsable: COF/CBR
Fecha para tomar la Accién: 21 Feb 2007
Completada: Yes

Processar o Ultimo Desembolso dentro do prazo de 26 de junho de 2006. | Receber do DNIT a Ultima solicitac8o de desembolso com um més de
antecedéncia,

0BS: O ditimo desembolso foi realizade em 07.jun.06.
0OBS: O Ultimo desembolso foi realizado em 07.jun.06.
Unidad Responsable: COF/CBR

Fecha para tomar la Accién: 26 Jun 2006

Completada; Yes

2002 DEV/PMP, MIF, ITS/ITC
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MINISTERIO DOS TRANSPORTES

DEPARTAMENTO NACIONAL DE INFRA-ESTRUTURA DE TRANSPORTES
DIRETORIA DE PLANEJAMENTO E PESQUISA - DPP

UNIDADE DE GERENCIA DE PROJETOS - UGP

DNIT

Oficio n®° 9% /2006/UGP

Brasilia, 2} de acyorle-  de 2006.

A Sua Senhoria o Senhor

DR. PAULO CARVALHO
Especialista Setorial

SEN Q. 802 - Conj. F - Lote 39
CEP: 70.800-400 - Brasllia - DF

Assunto; Contrato de Empréstimo BID n®. 904 OC-BR
Entrega de Relatério

Prezado Senhor,

Atendendo ao constante da Ajuda Meméria do Seminério de Terminago
do Projeto, realizado no BID nos dias 19 e 20/06/2006, estamos encaminhando, em
anexo, uma via do Relatério do Estudo de Reavaliagio Econdmica do Programa de
Modernizagéo e Ampliagiio da Capacidade Rodovidria do Corredor S&o Pau|o-Curitib§

Florianépolis, elaborado pela firma CSL-Consultoria de Engenharia @ Economia Slé
Ltda.

Atenciosamente,

SALGADO
-BID

ENG°® EMERSON ROZEN
Presidente da UG

ERMIO—BG:GT—?OOZ—QW-ZE— (onTaA)
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APRESENTAGAO

Este Estudo tem por objetivo apresentar a Reavaliagéo da Implantagéo das Obras de
Ampliagio da Capacidade Rodoviaria do Eixo S&o Paulo - Curitiba - Florianépolis,
constituido pelas BR's 116/SP/PR, 376/PR, 101/SC e o Contorno de Curitiba, com
vistas a atender aos procedimentos estabelecidos pelo BID — Banco Interamericano de
Desenvolvimento, agente financiador de parte dos recursos investidos no
empreendimento.,

Como contelido, 0 estudo apresenta, de forma analitica e quantitativa, os aspectos
abordados nas fases de estudo de viabilidade técnico-econémico e de pos-execuglo
do Projeto, nos ambitos socioecondmico, de trafego e de obras.

ASPECTOS GERAIS

O trecho rodoviario S0 Paulo — Curitiba - Florianopolis encontra-se localizado nas
regides Sudeste e Sul, integrando os principais centros socioecondmicos do Pais com
0 Mercosul. Situa-se em ponto estratégico, entre 0 estado de Sdo Paulo e Santa
Catarina, compondo um dos mais importantes eixos logisticos de transporte, 0 que
possibilita o fluxo de insumo/produto para os principais centros consumidores do Pais e
do exterior.

As regides Sudeste e Sul s@o dreas de influéncia direta (AID) do empreendimento,
destacando-se como as mais dindmicas e desenvolvidas do Pais. A popula¢do de 105
milhdes de habitantes (IBGE-2005), representa 57,3% do total do pais e esta
distribuida em 2.825 municipios, sendo a maioria (88,1%) concentrada em areas
urbanas. Nas Ultimas duas décadas a taxa de crescimento populacional apresentou-se
decrescente (1,67% e 1,54%), ficando abaixo da média nacional (1,93% e 1,61%), com
destaque, na ultima década, para o crescimento da populagéo urbana de 2,02% e para
a evasao da populag¢ao rural de 1,42%.

Na AID encontram-se as maiores economias do Pais. Segundo os dados do
IBGE/2003, as regides Sudeste e Sul respondem por 73,9% do Produto Interno Bruto -
PIB, com destaque para a participagdo dos estados de Sdo Paulo (31,9%), Rio de
janeiro (12,3%), Minas Gerais (9,3%) e Rio Grande do Sul (8,2%), que se encontram
nas primeiras posi¢cbes do ranking nacional. Em termos de renda per capita, os Estados
da AID ocupam também as primeiras posi¢des no ranking nacional. Apenas Minas
Gerais ocupa a 11® posiglo, apresentando uma renda per capita de R$7.708,00,
abaixo da média nacional que é de R$8.694,00. Em relagdo a estrutura produtiva
setorial, constata-se que as regides sdo também as responsaveis pela maior produgio
do setor agropecuario (65,6%), industrial (78,4%) e do setor de servigos (71,9%).

Quanto a qualidade de vida da populagio verifica-se que, 56 milhdes de pessoas
(57,4%) vivem em Municipios com um alto Indice de Desenvolvimento Humano - IDH
(PNUD 2000), um percentual significativo, principalmente se comparado com 0s 16,5%
observados em 1991.
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OBTENCAO DO TRAFEGO

O trafego utilizado no estudo foi obtido a partir das pesquisas realizadas pelo DNIT
através do CENTRAN (2005), nos postos a seguir identificados e por pesquisas de
contagem volumétrica classificada no Contorno Leste de Curitiba (BR-116), em
julho/2006, efetuadas pela CSL - Consultoria de Engenharia e Economia S/C Ltda,
conforme o0 Mapa de Localizagdo apresentado a seguir.

Das pesquisas realizadas pelo CENTRAN, cinco postos foram escolhidos para fazerem
parte deste estudo, quais sejam:

Posto: 104

BR-116 (Km 291,2 ao Km 320,5)

UF: SP

PNV: 116BPS2570

Trecho: Entr® SP-228 - Entr® SP-057 (p/ Siderlrgica)

Posto: 066

BR-116 (Km 0,0 ao Km 22,7)

UF: PR

PNV: 116BPR2710

Trecho: Divisa SP/PR (Cab. Norte ponte s/ Rio Pardinho) - Inicio da
variante do Alpino (pista direita).

Posto: 071

BR-376 (Km 647,0 ao Km 685,5)

UF: PR

PNV: 376BPR0490

Trecho: Entr® PR-281 (p/ Tijucas do Sul) - Div. PR/SC (Entr° BR-101)

Posto: 092

BR-101 (Km 6,4 ao Km 27,5)

UF: §C

PNV: 101BSC3830

Trecho: Garupa - Entr® SC-301 (Pirabeiraba)

Posto: 093

BR-101 (Km 133,9 ao Km 156,7)

UF: SC

PNV: 101BSC4010

Trecho: Balneério de Camburiti - Entr® SC — 412 (p/ Porto Belo)

As pesquisas realizadas pelo CENTRAN ocorreram no periodo de 26/11/2005 a

2/12/2005.




~MAPA DE LOCALIZACAO

C8L - Consultoria de Engenharia 8 Economia S/C Lida

ﬂ.............;......".........................




sesinbsag ap sojsod
sop oeSezjjeso] ap edep
04 by

T TIFL 1% Xe)
sjues

w g

. &

OpNJSO W6 OYOS)]  sewmesm RS . g
eqinyd ep oWojuod ou 189 ejed L oael . & .»vh o

sepezijes) sesinbsad ap s0)s0 .

(/NG ) NVH.LNIO 0lad S
sepezijeal sesinbsad ap s0jsod . 0..«
QG
~ vaN3oa1 ———— 1T ug E
o
~

&
L=
%
it W8

0l

€91,

o= P

L Qﬁ@@

ﬁ.........................................I.....




300

310

g

g

&

410

420

430

450

470

480

490

510

0

$50

570

PROGRAMA DE AMPLIACAQ DA CAPACIDADE & DDERNIZAGAN
04 LIGACAD RODOVIARIA
A PAULO - CURITIRA « FLORIANOP(LIS

SGo Paulo

m 261 §EMBY W TR B e A i Rostautacko Parcw)
fan 284 7 ITAPECERICA DA SERRA m Tromng s Toms g o 2007 Ramaaagan Concluda
km 284 7 POATO DA PRF N ALORERR ALY = Dupincacan Coniuisn
hn 780,98 ESCRITORID DO DNER
kiry 298.9 POSTO DE PESAGEM $A0 PAULO
TRECHOS LOTES / CONSTRUTQORAS
—Tkm 208.9 INICIO DO PROGRAMA 8 8 Lote 10 SP - OAE
—_ Lote 01 SP- O/R v -
TRECHO 15P : , Consorao Gomes F
- 18,5 km W”;“:;‘m&f’“‘”‘ ! | Lourengo ¢ Minas &
— 3193 3102 Empreendimentos . ;
= TRECHO 25P Lote 028P - DIR Lote 11 SP . OAE £
— 16.4 km Cimeop S/A Enganhars Consita LK
- km 336,7 A 7
msrunt cs am 3347 ;
— % Lote 185P - DWR
— TRECHO 38P B oo 6385 . &~ | CONTRATADO O PROJETO (Daz/98) :
. 29,1 km ::4 CENENTO e = oo e e e P R O FUSUN o% B3
— 2 5l Lote 195P - DR +
- km 367.2 K o] CONTRATADO O TR 10 (Dozre8) :
- A coan o i [T ¥
T mecious om0, (o ore R
! SR DINCIAEa o0, Ao i i =
1 km 3838 ol oy Teécnica Granville g ;
Lote 208P - DR | Lote 22 SP-
] TRECHO 5P ' Gonsorcio OAE Lote 23 SP - OAE i
— km 403.0 m 4000 EMCCAMP
N TRECHO 391"5“ km Lote 0SSP - D/R - Consdrcio S. Tripolani / Trunto/ Emsa
H’mﬁ#ﬂ,? km OLe 205P - DAR CONBUUCAICSO | Late 23 BP.OAE CONSITA
— km 4152 n 4152
- CHO Lote 058P . DR Lote 13 SP - OAE .
- mEzz 2 mesp Conadrcio S Tripoloni / Triunlo /| Tardetli SIA H
] il Emma Construiors
] km 440.7 m 4407
—_ TRECHO 5P 10, Lote 218P - D/R Cons, Galvao/ | L8 24 SP-OAE
— 96 km SitalRodolénes Construlora Triunfo
km 450,2 wmai02 || ote 14 SP -
- Lowe OGSF - DR e 14 OAE 4
—] TRECHO10SP 143 km Aiwida o Filho Terrapleniagem gmwuo Faulhaber /
.»l.l ‘AAIT‘ o e Eb iﬂ! __m
_ e A Lote 215P D/R Cons. Galvio/Sital/ | Lote 24SP DAE
' Rodoférrea ., 4 ; Construtora Triunfo
] TRECHO 1289 19.1 km mespm?.cmm Lote155P OAE - GSO =
— Kkm 488.7 Azev ' _: L ) VWS-' Construtora . v
- TRECHO 138P 10.8 km Lot 205P VR Gelvao/Sitall 9™ 4967 | ot 268P OAE
— Rodotérrea EREVAN/CTESA ;
-— km 4973 I 157 T :
_ TRECHO 14SP i lowe0sse-oR e e ok | [
| 34,5 Wm £ CoamimoEqnnlCMc. CTESA g :
] : i
— km 532,0 § :
—_ "Wh 832.0 'y
7 £
"
— 3 Low 17sp 2 RN
—_ TRECHO 185 Lote 08P - DR OAE YEN
— 335 km i Consdicin Empate / Conter Cons. Fauthaber K
oy & £ ECCON
- o
km 580.0 1 | Wm 548.0
DIVISA SAD PAULO / PARANA

Exanalopour boudoglid,  Oupkiicho de Pate Savples -

T e Farteuricho Up Fiure Snples . 206. 1 km




;

40

50

70

110

118

670

€80

690

700

1310 1 FORnN L

1 PROGRAMA D& AMPLIAGAD DA CAPACIDADE £ MODERMZAGAQ Parond
BE 4/ ‘('“, Mopupatn,mnm.cumuv:amxm
11190 113 Y X
LOCALIZAGAO ESPACIAL DOS TRECHOS, LOTES. CONSTRUTORAS E SUPERVISORAS
WEAERN  “emram Bomgimin parnt 201 Payoiragho Conchada
Oupivacan Conchindn
TRECHOS LOTES / CONSTRUTORAS
— kM -08  prasa sA0 FaULD i PARANA o m -0.8 P
—— Lote 01 PR
—_ TRECHO 1PR DIR/OAE
238 km QUEIROZ GALVAO! i ;
— COWANEIT i g
— Kkm 230 m230 ¢ 8
] Lote 02 PR - DIRY i3 8 '-
] TRECHO 2PR OAE § 5 H8 e
] 19.6 km F GUEDES/ az
SERVENG/SERVIX |5
- km 42,6 :
— I km 42,6 T :
_ km 60.3 Graciosa Pyrhd “L’g::‘? "‘?'g“‘
—t— \ 8 SULTEPA
— Quovo Bares tro Bartas
— km 72.8 km 728 5
— 3 R R T B O Rl
] o Cons Madnath' Com Fashabar >
TRECHO4PR  [jf]BR-11 P% Enceiso$obmnc ECCON g
- 203km b s o : e i
] kma3.1 76_j Tt X : f i
— o et — SRR R XX IR IRIRRLIRIRIRR g &
. TRECHO Loa O3PR - POXDAE | 1.cte DIPR - OAE |5
sPR Cony. lvwEmsnavy A Gasowr j w
— 229km L) o o e i g
— ‘ > Lot Scontret  Podtesd  BIN %L
" km 1169 Pinherho S km 103,1/635.6 1%
” g !
E tate 6 PR
— o TRECHO 6PR " ‘l:m_
—_— - M4 dm § | TUCIAIANY
g o
d %
~ | uner00 ° 1 &
H : kM 6700 Y 10y
— L I
— TRECHO 7PR s 74 Lota 07 PR
—_— 34.4 km R RIOAE
Cugy OM Construlora
km 704 B [ v km 704.8
\% DIVISA PARANA / SANTA CATARINA
‘.; !_*%!r _!!‘..;;!;. PISTA EXISTENTE Extensfio por lipo de obrg .
AR Duplicaco de Pista Simplas: 43,4 km
W PISTA A CONSTRUIR Conslrugdo de Pista Dupla: 45,0 km
D - Obras de Duphcagdo Restauragio de Pista Simples : 141,7 km
R - Obras do Restauragdo
OAE - Obras de Arte Especiais




D...O.............OO.C....‘........O.....O0.0.J

Santa Catarina

08 ANFLICID [
WA LOAGAD RO S0 VIARW
GO PAVAD -CERMEA . SR RAK PO LG

LOCALIZAGAO ESPACIAL DOS TRECHOS, LOTES, CONSTRUTORAS E SUPERVISORAS

ey il Cusci e

W . s Oapicactls Cov e
TRECHOS LOTES f CONSTRUTORAS
o SAEA PAMIA ! SANTA O ATARNA WU Lok OB 0 . AR .G
by PRCPTIFTRY Wty
© — Lote 10 $C - OAE
— Lote 01 3C GRANVILLE
TRECHD 16C DIRIOAE
20 e 38,0 km CESM-L ay
— ENGEPASA
[ === s I 5 FRAYEIRARA Lote 11 §C - OAR
30 vy COLLEN
hamy FTVTY m 38.0 b
40 ey o 30,1 PR
. TRECHO 28C Lote 02 5C - O/RIDAE
50 we— 17.8 km ZOLIPAV
— km 57,0
w — LTa Y - - wnate ™
x
—a w
R
— Lote 03 SC l o
o TRECHO 38¢ DIRDAE . w
60 — 30,3k TORC Lote 12 5C . OAE * ®
. ¢80 g % ]
p— b b 210 WS ] 'e
00 =i e 1 17 8 SANRA VIRBA | ! §
Km 93,3 ‘ ﬂ i H
—
Lote 04 8C (014 13 8C - DAE $
100w TRECHO 98¢ D/ROAE TECNICA <
., 18.7 m CONSERVA/ GRANVILLE LTDA
TAMASA .
110 G A
[ RI-TY o ] . .
et 1193 05470 RASYR m':‘mhu- e 1 8
120 — J.u- 1218 UR-o TAIAJ Lote O3 8C VI IEA GAARVALLY 8
TRECHO 88¢C DROAE '
— 41_ 238 km TRIUNFO/ Lote 14 5C . OAE ; <
130 = A 1202 00408 EANEOVE CASTILHOy  TRIUNFOCASTILHOY J8 a
TORIOLO TonoLo : 1F
o
— e L1 AR A " ¢ ! ®
90— IR £13
—— Lote 00 SC Lote 10 SC . OAE E
150 wmm] TRECHO 88C OMuAE CONS, TLIUCAS =
20,8 km Cons. Cam. Comiéa (M. MARTINS/C TESA/ “
_‘—M".\ll 7 HCHTO ey A' Gw.szOAs ERE vm,
100 —
Jan 4 e bk
T kw4 G011 TUROAS .
"’D e—
— Lote O7 §C N
TRECHO 75¢ O/ROAE  Lote 10 5C- OAE ] §
90— 28.5km " OASI EREVAN/CTESA 1]
—— ﬂ (LY T R ep—" SULCATARINENSE s
190 ki 1D 45 (0P C ELD RAMOG g
—t wm 103,1 -
—f?;m;l'ﬁ“?‘.-nmmm. Lote 08 8C .
200 w—— I WRAAE
TRECHO 85C AQYTERNEZ e Ome.coere. W
- um T 23.9um o:;:nw i
210 — [ :»:::::.’:;w; s
20 VR PALNOG A
km210.8 Exdenado portips deobry
S Duplicagho de Fiate Simples ; 216.4 ke
s Aeataeagdio de Pists Siuples : 2154 kot

FLORIANOPOLIS



l................0.0..Q........Q......Q..OCOO.J

CS8L - Consultoria de Engenharia e Economia 5/C Lida -

As Pesquisas de Contagem Volumétrica Classificada no Contorno Leste de Curitiba
foram realizadas em 2 postos, localizados na BR-116,

Localizagédo dos postos:

s  Posto: 01
Local: Contorno Leste entre as BR's BR-277/376 (Km 97 + 500)
e Posto: 02

Local: Contorno Leste apés a BR-277, sentido SP (Km 90)

As pesquisas foram desenvolvidas por 2 equipes, nos dias 25, 26 e 27/07/2006 (terca,
quarta e quinta-feira), no periodo de 00:00 as 24:00 horas, com intervaio de 15
minutos.

AJUSTE SAZONAL DO TRAFEGO

A contagem volumétrica de trafego tem por finalidade captar os elementos necessérios
a determinac&o do trafego médio diario anual (TMDA), ou seja, definir o nimero médio
digrio de veiculos que utilizam determinado segmento rodoviario, bem como sua
composicao em termos de carro de passeio, 6nibus e caminh3o.

Para que a contagem de campo seja representativa do volume médio didrio anual
(VMDA), isto &, sem as interferéncias sazonais, o trafego médio obtido através da
pesquisa é corrigido com base nos fatores de expanséo semanal e anual, caiculados
especificamente para a 4rea em analise. ‘

O posto de contagem que serviu como base para o célculo dos fatores de ajuste do
corredor foi:

e BR-277 (Km 29,1 a0 Km 70,6)
UF: PR
PNV: 277BPR0033
Trecho: Acesso Morrentes - Entr® BR-116 (Contorno Leste Curitiba)

O fator de expanséo apurado para adequag8o da contagem foi de 1,3327, o qual
determinou o volume médio diario anual (VMD) representativo do trecho.

Os resultados das pesquisas encontram-se no Anexo |.
CONSIDERAGCOES SOBRE O TRAFEGO

Na avaliagdo original foram utilizados 13 postos de contagens ao longo do trecho, em
dois periodos distintos de pesquisa, que serviram para alocago do trafego em 21
segmentos. Na reavaliagdio utilizou-se as contagens de 5 postos realizados pelo
CENTRAN (2005) no trecho e da pesquisa efetuada pela CSL, no Contorno Leste de
Curitiba (2006), caracterizando o trafego em 8 segmentos.

A divisdo dos segmentos definidos neste trabalho considerou as caracteristicas atuais
da via (pista duplicada, pista ndo alterada, novas rotas (contomo), obras de
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recuperacgéo, etc.), a data em que as intervengdes ocorreram e a disponibilidade de
pesquisas existentes ao longo da rota.

A data de abertura da rodovia ao trafego é fator importante quando se utiliza o
programa HDM, para efetuar 0 calculo dos indicadores de desempenho econdmico,
como TIR — Taxa Interna de Retorno e VPL — Valor Presente Liquido.

A compatibilizagdo dos segmentos considerados entre esta reavaliagio e o estudo
original e os respectivos VMD’s, ocorreu conforme mostra o Quadro a baixo. Com
excecdo dos segmentos 1 @ 2, 0s demais VMD’s foram obtidos através da média do
trafego constante nos segmentos originais, que apresentaram coincidéncia espacial e
distancia compativel com os postos existentes do CENTRAN.

Comparando os resultados dos VMD's do trafego original e atual, constatou-se que as
projecdes do trafego ndo corresponderam ao crescimento verificado no periodo
analisado (1994 a 2005), com exceg¢do do segmento 7, que se estende do km 0,0 ao
km 133,9 da BR101/SC (segmentos homogéneos do 15.1 ao 20.1) cuja projecdo foi um
pouco maior que o VMD apurado. Entretanto deve-se destacar que as contagens
obtidas dos postos do CENTRAN n3o foram realizadas nos mesmos locais e em
mesmo numero de postos considerados na andlise de 1994/95. O Quadro a seguir
apresenta as variagdes detectadas no VMD.

Varlagdes Observadas no VMD - 1994 e 2005

L mentos - .- | s .| VMD Original SRR I

T e | Erpancio. | MO do Pesquisa | ThxR e
- Originais M S Original., ). Para2005 [Tt Tonas ™  “ Calculada ¢

4 1 2,3 11.037 8.595 23.587 9,61

4 2 2,3 11.037 8.595 14.368 4,78

56-7-8-9-10.1-10.2- 3 23 10.570 8.231 13.409 4,54

10.3-10.4-11.1-11.2 4 2.3 10.167 7.917 13.409 4,91

12-13 5 3,2 15.570 106689 | 26.913 8,78

13-14 6 3,2 18.222 12,886 | 19.175 3,68

15-16-17-18-19-20 7 3,2 21.904 15,554 | 20.122 2,37

21-22-23-24 8 3,2 23.900 16.965 | 32.959 6,22

TAXAS DE EXPANSAO DO TRAFEGO

O Panorama socioeconémico evidenciado em 1994 e conseqiientemente, na avaliagéio
econdmica original, ndo era muito diferente da situagdo atual, onde se refletia uma
expectativa de desenvolvimento econdémico otimista, prevendo taxas de crescimento
para a economia mundial de 3,0% e brasileira de 5,3% (posicéio definida, na época,
pelo Banco Mundial e pelo IPEIA). Atuaimente, segundo o Fundo Monetario
Internacional - FMI, a expectativa de crescimento da economia mundial é de 4,9%. O
Brasil @ a América Latina crescerfio menos que a média mundial, ficando em torno de
3,5% e 3,6%, respectivamente.

Atualmente a economia brasileira apresenta condigbes socioecondmicas mais
favoraveis para um crescimento continuo e sustentével, do que o apresentado na
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década anterior, haja vista © bom desempenho do comercio exterior alcangado pelo
Pais em 2005. As exportagles brasileiras atingiram o valor recorde de US$118,3
bilhdes, elevando a participa¢éo do Pais nas exportaghes mundiais de 1,06%, em
2004, para 1,13%, em 2005, fechando o ano com um superavit no saldo comercial de
US$S 44,8 bilhdes, valor superior 33% ao contabilizado em 2004,

Neste contexto é razoavel considerar que 0 VMD do eixo rodoviario em estudo continue
a sua trajetéria ascendente, superando o crescimento previsto na avaliagéo econbmica
original.

As taxas de expansdo do trafego foram calculadas separadamente para automével,
Onibus e caminh&o, observando o desempenho das varidveis: renda familiar per capita,
populag¢do urbana e movimentagéo de carga entre os principais Estados brasileiros e o
Mercosul, como também, a movimentagéo de carga para o porto de Paranagué no
Parana.

As taxas obtidas estéo transcritas no Quadro a seguir e os célculos que resultaram nos
valores apresentados, encontram-se discriminados no Anexo IV.

rach -..*'.‘TMdo‘Expaﬁm:donogo (%) L
Tm ' e Automovel 6nlbus Caminhiio

1 3,07 3,24 2,60

2 3,07 2,85 2,60

3 3,07 2,85 2,60

4 3,07 2,02 2,60

5 4,04 2,02 3,10

6 4,04 2,02 2,20

7 4,04 2,02 ' 2,20

8 4,04 2,02 2,20

Fonte: CSL -~ Consultoria de Engenharia # Economia

As consideracdes basicas utilizadas foram a carga transportada pelos Estados/Paises
que utilizam a rota BR-116/376/101 (peso da mercadoria e valor de circulag#o), para o
tréfego de caminhdes. A taxa de crescimento da populagdo das regides Sudeste e Sul
do Brasil para os segmentos 4 a 8 e dos municipios metropolitanos de S&o Paulo e
Parana para os segmentos 1 a 3, inferindo o trafego de 6nibus e a variagdo da renda
per capita dos habitantes dos estados que circulam com mais frequéncia na via, para
determinagéo da taxa utilizada para expanso do trafego de automével.
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REAVALIAGAO ECONOMICA

Os resultados obtidos nesta reavaliagéo, considerando o trafego atual e os custos
incormidos mostram que o projeto de duplicagdo da rodovia S&o Paulo — Curitiba -
Floriandpolis (BR-116/SP/PR, BR-376/PR e BR-101/SC) é economicamente viavel.

As consideragdes a seguir justificam as diferencas entre o estudo original e a presente
reavaliag8o:

A reavaliag&o foi executada usando o modelo HDM - 4, enquanto a avaliagdo de
1994 utilizou o HDM - 3, mais rigido nos pardmetros internos;

As caracteristicas técnicas e geométricas utilizadas para reproduzir a avaliagdo
original basearam-se em pardmetros médios para o tipo de regi&o;

Os custos de conservagéio e os beneficios da eliminagio do congestionamento e
da redugdo de acidentes foram convertidos em délares, a taxa da época da
avaliagéo e incluidos como beneficios exdgenos na reavaliago, da mesma
forma como na avaliagéo original.

Os custos das obras foram convertidos em ddlares nas datas dos contratos;

Os fatores de conversdo dos custos financeiros em econémicos foram os
mesmos utilizados na avaliagéo inicial:

No sistema HDM-4, o caminh3o articulado de 5 eixos é o modelo de maior
capacidade de processamento, j4 nas contagens volumétricas foram
identificados caminhes de maior nimero de eixos. Nesses casos, 0s
caminhdes identificados foram convertidos ao caminhdo padréo do HDM-4 pelo
fator de 1,5, obtido através da razéo entre a capacidade média de carga dos
caminhdes de maior nimero de eixos (60 t.) com a capacidade do caminho de
S eixos (40 t.);

Na reavaliagdo, o trecho (S&o Paulo - Curitiba, Contorno Leste e Curitiba —
Florianépolis), foi subdividido em segmentos, considerando as caracteristicas de
construgdo (Duplicacéio/Restauragéo ou Restaurago) e o periodo de execucdo
das obras, conforme apresentado no Anexo Ill:

A construgéo do Contorno Leste de Curitiba permite que o fluxo de longa
distancia percorra o trecho sem a interferéncia no trafego urbano, adentrando a
capital apenas aqueles cujos negécios os conduza & metrépole. Isso explica a
grande diferenca do volume projetado e o pesquisado em 2006. Além disso, 0
custo da obra ficou muito acima do estimado, o que justifica a variagdo da TIR
entre os dois trabalhos;

Cabe observar a mudanga tipolégica da frota neste periodo de tempo. Enquanto
em 1995 foram identificados, em média, 350 caminhes de 6 eixos ou mais,
trafegando diariamente na rodovia, as pesquisas de 2005/06, revelaram valores
entorno de 3900 veiculos deste porte.

L T S e e . - nn Py




D......O.QO........O...................0......‘

CS8L - Consultoria de Engenharia @ Economia S/C Lida -l

RESULTADOS DA REAVALIAGAO

O Trecho S#o Paulo - Curitiba apresentou na reavaliagdo uma Taxa Interna de
Retorno (TIR) de 21,6%, superior a apresentada na avaliagéo original (16,7%).

Constatou-se uma reducgéo de 25%, no custo final da obra, deste segmento, em
decorréncia da ndo execugdo da duplicagio do segmento compreendido pela Serra do
Cafezal, considerada na avaliagé@o original, o que pode justificar o aumento da taxa.

O Trecho Contorno Leste apresentou uma TIR de 35,2%, contra uma TIR na
avaliac&o original de 71,9%.

Segundo as informagdes que constam no volume do Estudo de Viabilidade Técnico-
Econdmica, o trecho foi avaliado com dados preliminares (custos e caracteristicas
técnicas), além de considerar um tréfego, provavelmente, impregnado pelo fluxo
urbano/metropolitano, dado & imposigéo a frota naquela época. Os custos da obra
apresentaram um acréscimo da ordem 68%, valor considerado na reavaliagéo.

O Trecho Curitiba — Florianépolis apresentou uma TIR de 29,8% contra a TIR de
38,8% da avaliagfo original. Neste trecho também o custo final da obra teve um
acréscimo de 23% em relagéo ao custo inicial.

Né&o obstante os distintos valores das TIR's verificados nos dois trabalhos e, apesar da
falta de informagdes exatas para reproduzir a situagdo original, o resultado apresentado
consolida a viabilidade técnico-econdmica do empreendimento, realgando sua
importéncia para a regido, para o Pals e para a expans&o das fronteiras externas.
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RESULTADOS DAs PESQU!SAS DE TRAFEGO
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MODELOQ PESQUISA CENTRAN

w CENTRAN

Contre e bacekinie e Engenhara e Taasgorns

27/11/2008

ADB BPA TOT . ADB BSA TOT ASS B3
i g i

| 1416 1093 2509 ABH7 148

A9B Sentido de A para B

B9A Sentidode B parsa A

TOT Total

A®B SentidodeAparaB

BP»A Sentido de B para A

TOT Total
R B R R R AT R R
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. CENTRAN

Lot é0 Exsolosy v Empusharis 0 Fameowies

Projeto Balangas - Consults 3 Pesquisa Volumétrica Clagsicatdcla

TSR AVER o Rkt

Chefe - TEN ALEXANDRE NORIYOSHI CORTES MASSUNARI

27/11/2008 29/11/2005 1/12/2005
ADB BIA TOT m AJE ADB BSA TOT # f. ADB BPA TOT 4
| 942 2426 33&;% 2293 2229 4522 29% } 2505 2030 4535 2

Gedtr £ v B g

A9B Sentidode AparaB

BP>A Sentido de B para A

1/12/3005

A>B Sentido de A para B

BP>A Sentidode B para A

TOT Total i
R R P RS
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CENTRAN

Ty de 05400 o Enphsri de Trassperes

29/11/2008 1/12/2008

f ADB BA TOT A

ADB Sentido de A para B
BDA Sentido de B para A

TOT Total

s A oy

171272005

Sentido de A para B .

B>A Sentido de B para A

TOT Total
SRR VT N ARSI )

b e Bt
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MODELO CONSOLIDADO DA PESQUISA CSL

T o CONTAGEM CLASMFICADA DEVEICULOS - TABULAGAOC - VOLUME HORARIO .~ |
“poete; | et e MovM: a2 . DATA; 260708
| LQUAL: JCONT. LESTE - 277/576 - KM7+800 . 02 SENTIDOS .- . . S D.SEMANAIISFEIRA
o | AuTo @ @) @) P ) 8)_| Sousr .| TOTAL |
00:00-01:00 | 78 2 18 17 79 16 | 101 81 392 |
01:00 -02:00 | 39 4 8 15 98 12 | 81 50 308
02:00 - 03:00 | 26 3 7 18 74 12 | 61 50 250
03:00-04:00 | 34 2 7 19 58 7 | s8 34 219
04:00-05:00 | 35 3 1 16 68 7 | 89 37 256
05:00 - 06:00 | 109 21 7 27 % 21 | 108 89 458
06:00 - 07:00 | 235 11 4 55 167 26 | 19 144 838
07:00 — 08:00 | 784 7 7 113 201 40 | 260 225
08:00 - 09:00 | 609 21 4 105 212 42 | 218 184
09:00 - 10:00 | 547 8 4 126 | 198 a1 lamm | 203 1403
10:00 - 11:00 | 532 5 2 113 228 50 | 228 | 273 1429 |
11:00 - 12:00 | 528 5 2 128 189 50 | 256 | 243 1401
| 12:00 - 13:00 | 436 2 1 64 160 42 | 188 171 1064
13:00 — 14:00 | 505 10 2 9 182 41 | 190 187 1217
14:00 - 15:00 | 548 24 2 140 194 64 | 229 | 221 1422
15:00 - 16:00 | 552 16 2 131 187 37 | 271 246 1442
| 18:00 -~ 17:00 | s78 24 3 132 197 50 | 256 | 233 1473
17:00 = 18:00 | 738 12 4 108 202 47_| 248 | 236 1595
18:00 - 19:00 | 633 8 2 83 215 47 | 242 | 243 1471
19:00 — 20:00 | 379 5 4 58 193 43 | 246 178 1106
| 20:00 - 21:00 | 230 3 5 35 177 27 | 183 | 215 875
21:00 -22:00 | 162 1 7 37 173 30 | 209 191 810
22:00~23:00 | 142 10 5 24 134 18 | 180 161 674
| 23:00 - 24:00 | 84 4 23 24 147 19 | 137 124 562
TOTAL | 8842 209 128 1678 3827 | 789 | 4521 3999 23694

nooooooooooooooooooo!oooooooooooooooooooooo00001
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QUADRO DOS VMD’S (CENTRAN E CSL)

R Po;bm 880 Pailo « Divisa Parand - 2008
. Kaf | 1 Ony, P-uiﬁl GﬁmoCamlnhM Orupocamm
VoL 1% "Loves. Grupo Onibus Leves | Somi-Rebogues Total
Vel. 11960 830 4791 6006 23587
% 50,7% 3,5% 20,3% 25,5% 100%
- Sotra do Calezal (DER 8P)
" | Gmpo(‘-'amﬁh'dﬁ ﬂmpoGlmhhén
Oripo Onibus | PP NOeS L Reboaues. . Total
513 3117 4475 13796
543 3168 4547 14343
569 3128 4491 13921
549 2968 4201 13455
379 3049 4379 13353
511 3080 5031 14368
36% 21,5% 35,0% 100%
" Pokio 66 — Divisa 830 Paulo - Curitiba - 2008 _
x| o 1 o | ompoc-mm "orupo Caminnons

""‘""" N b ;@nupo Onibus | - L Bemi -Reboques S
Velc. 411 3849 6271 13409
% 31% 28,7% 46,8% 100%

-Grupo Passeioe| |- Giupo Caminhdes | Grupo Caminhdes. | - -

Vel./% Leves |/ Gupo Onlbus 1 Laves Semi -Reboques Total
Vel. 11588 478 8660 14954 35680
Vel. 8182 337 6267 8081 22867
Média 2885 408 7464 11518 29274
% 32% 1% 24% 42% 100%

S POS T w mmunmsmucm-m il

Vol.I% .ompoPuubc ' Grupo Onibus ompoc::'mm empocummhﬁu Tohl ,
Vel. 9810 420 711 5525 19175
% 49,6% 22% 19,4% 28,8% 100%

.. Poso92- mmwm.a" Tl LT
Grupo Passeio e T onip Grupo Caminhbaes -

Veli% |7 “Laves . Gmpo Onlhu i i Semi -Reboguas Total
Vel. 10245 466 5508 20122
% 50,9% 2,3% 27,4% 100%

. Posto 83 - Divia Paraid - Floriandpolls - 2008 . R
: L Ompoemlnhm .

Vel./ % Semi -Reboques' . Total
Vei. 3618 32959
% 11,0% 100%
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HDM-4 CostStreams by Road Section

Alternative: Alternativa Base
Seation: Trecho 1SP - km 298,9 - km 336,7
Surface Class: Bituminous .

Road Class: Primary or Trunk

Length: 37,00 km Width: 7,00 m
Year Road Agency _ MT VOC MTTravel | Exo.Costs& | .o engts
Capital Recurrent Special Time Benefits
1998 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
1997 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
1998 3.559 0.075 0.000 198,894 6.412 0.000 208.939
1909 3.559 0.075 0.000 162.147 8.808 0.000 172,680
2000 0.000 0.075 0.000 173.612 71.779 0.000 181.466
2001 0.000 0.075 0.000 188.161 8.082 0.000 197.198
2002 0.000 0.075 0.000 204,124 10.269 0.000 214,468
2003 0.000 0.075 0.000 226.829 12.147 0.000 239 050
2004 0.000 0.075 0.000 248.303 13.784 0.000 262,162
2008 0.000 0.075 0.000 272.767 15.663 0.000 288.505
2006 0.000 0.101 0.000 303.401 16.113 0.000 319615
2007 0,000 0.117 0.000 351.857 17.078 0.000 369.050
2008 0.000 0.135 0.000 306.133 19.779 0.000 416.047
2009 4.299 0.0758 0.000 407 812 20.510 0.000 432 496
2010 0.000 0.075 0.000 350.222 18.995 0.000 369.201
2011 0.000 0.075 0.000 3689.218 20.295 0.000 389.587
2012 0.000 0.075 0.000 390.430 21.792 0.000 412.297
2013 0.000 0.075 0.000 414,199 23511 0.000 437.784
2014 0.000 0.075 0.000 430.852 2423 0.000 454,958
2015 0.000 0.075 0.000 448.086 - 24,965 0.000 473.126
2018 0.000 0.075 0.000 466.816 25.733 0.000 492624
2017 0.000 0.075 0.000 487.155 28.545 0.000 513.775
2018 0.000 0.086 0.000 515.005 27.495 0.000 543,576
2019 4.200 0.075 0.000 543.511 28.505 0.000 576.390
2020 0.000 0.000 0,000 0.000 0.000 0.000 0.000
':t:l’::;'mf?r 15.717 1.785 0.000 7,550.124 307.459 0.000 7,965.085
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HDM-4 CostStreams by Road Section
Altarnative: Alternativa com projeto
Ssction: Trecho 18P - km 298,9 - km 336,7 Road Class: Primary or Trunk
Surface Class: Bituminous
Length: 37,00 km Width: 7,00 m
Yaar Road Agency MT Travel | Exo.Costs &
Capital Recurrent Special MTVOC Time Benefits Total Costs
1996 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
1997 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
1998 24.2682 0.000 0,000 108.894 8.412 0.000 229.567
1999 24,262 0.000 0.000 211.720 7.159 -4,110 239.001
2000 0.000 0.075 0.000 191.870 4.847 -4.205 102.587
2001 0.000 0.075 0.000 209.219 5.649 -4.301 210.642
2002 0.000 0.075 0.000 228.796 8.83¢ -4.400 231.107
2003 0.000 0.07% 0.000 251.204 7.870 -4.501 254.738
2004 §.509 0.075 0.000 277.385 9.430 -4.8605 200,883
2005 0,000 0.075 0.000 252.175 7.857 -4.711 255,195
2006 0.000 0.075 0.000 265,398 8.178 -4.819 268,831
2007 0.000 0.075 0.000 279.737 8.831 -4.930 283,712
2008 0.000 0.075 0.000 295.275 9.620 -5.043 299.927
2008 0.000 0.075 0.000 312.055 10.544 -5.159 317.515
2010 0.000 0.075 0.000 330.002 11.592 -5.278 338.301
2011 0.000 0.075 0.000 348.993 12.750 5,399 356.419
2012 0.000 0.075 0.000 368.380 13.964 -5.524 376.895
2013 0.000 0.075 0.000 386.605 15.008 -5.851 396.038
2014 8.599 0.075 0.000 403.184 15.717 «5,781 421.794
2015 0.000 0,075 0.000 347,065 11.443 -5.914 352.668
2016 0.000 0.075 0.000 367.630 12.545 -8.050 374,200
2017 0.000 0.075 0.000 389.334 13.810 -6.189 397.081
2018 0.000 0.075 0.000 413,242 15.291 -8.331 422277
2018 0.000 0.075 0.000 434950 16.633 -6.477 445.182
2020 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 -6.626 -6.626
Total cost for
the section: 85.721 1.496 0.000 8,763.255 231.588 -116.003 6,946.056
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HDM-4 CostStreams by Road Section

Alternative: Alternativa Base
Section; Tracho 2SP - km 336,7 - km 367,2 Road Class: Primary or Trunk
Surface Class: Bituminous
Length: 30,00 km Width: 7,00 m
Yoar Road Agency MT Travel | Exo, Costs &
Capital Recurrent Special MT voc Time Benefits Total Gosts
1698 0.000 0.061 0.000 118.731 3.691 0.000 122.483
1007 0.000 0.061 0.000 124.502 3,805 0.000 128.458
1998 3,486 0.081 0.000 130.775 4118 0.000 138.439
1996 0.000 0.061 0.000 121.789 4.346 0.000 126.206
2000 0.000 0.061 0.000 128.742 4.606 0.000 133.408
2001 0.000 0.081 0.000 136.103 4.889 0.000 141.053
2002 0.000 0.081 0.000 143.937 §.202 0.000 149.199
2003 0.000 0.061 0.000 151.843 5.548 0.000 157.451
2004 0.000 0.081 0.000 158,267 5935 0.000 165.263
2005 0.000 0.061 0.000 166.618 6.378 0.000 173.057
2008 0.000 0.081 0.000 173.4868 6.832 0,000 180.161
2007 0.000 0.061 0,000 181.213 6.934 0.000 188.207
2008 3.488 0.081 0.000 190.808 7.287 0.000 201.419
2009 0.000 0.081 0.000 178.412 7.502 0.000 185.974
2010 0.000 0.061 0.000 189.869 7.799 0.000 197.728
2014 0.000 0.061 0.000 200,056 8.073 0.000 208.190
2012 0.000 0.061 0.000 208.638 8.367 0.000 217.065
2013 0.000 0.061 0.000 217.128 8.724 0.000 225913
2014 0.000 0.081 0.000 226.258 9.114 0.000 235433
2015 0.000 0.081 0.000 238,154 9.544 0.000 245.758
2016 0.000 0.081 0.000 248,580 9.982 0.000 256.622
2017 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
2018 34806 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 3.486
2019 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
- 202(: - 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
otal cos
the section: 10.458 1.273 0.000 3,630,606 138.547 0.000 3,780.974




l.‘.....‘.....O........O............O..C....O.‘

HDM-4 CostStreams by Road Section

Alternativa: Alternativa com projeto

Section: Trecho 2SP - km 338,7 - km 367,2 Road Class: Primary or Trunk

Surface Class: Bituminous

Length: 30,00 km Width: 7,00 m
Year Koad Agency MT Travel | Exe. Costs &

Capital Racurrent Speclal MY voc Time Bensfits Total Costs

1996 31877 0.061 0.000 118.731 3.601 0.000 126.360
1097 0.000 0.081 0.000 108,547 3.889 0.000 112,497
19008 0.000 0.081 0.000 111.033 4,108 0.000 116.101
1999 0.000 0.081 0.000 1156.651 4.345 0.000 120.057
2000 0.000 0,081 0.000 120.412 4604 0.000 - 125.076
2001 0.000 0.081 0.000 126.168 4.887 0.000 131113
2002 0.000 0.061 0.000 132.541 5.197 0.000 137.799
2003 0.000 0.075 0.000 145.268 §.540 0.000 150.881
2004 0.000 0.084 0.000 166.534 5.982 0.000 172.600
2005 0.000 0.094 0.000 192.381 7.018 0.000 199.493
2006 3.488 0.061 0.000 200.732 7.971 0.000 221,249
2007 0.000 0.061 0.000 177.083 6.910 0.000 184,033
2008 0.000 0.001 0.000 184 641 7.219 0.000 191,920
2000 0.000 0.081 0.000 102.654 7.543 0.000 200.2587
2010 0.000 0.061 0.000 200.771 7.851 0.000 208.682
2011 0.000 0.061 0.000 208.973 8.136 0.000 217.168
2012 0.000 0.081 0.000 217.848 8.453 0.000 226.362
2013 0.000 0.081 0.000 227.890 8.850 0.000 236.810
2014 0.000 0.061 0.000 238.947 9,297 0.000 248.305
2015 0.000 0.066 0.000 253,045 9,893 0.000 263.004
2016 3.486 0.081 0.000 272,217 10.805 0.000 286.620
2017 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
2018 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
2019 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
2020 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

1::":::::’ 10.849 1.340 0000 3722012 142188 0.000 | 3,876.398




H D M - 4 Cost Streams by Road Section

HIGHWAY DEVELOPMENT & MANAGRMENT Study Name: Projeto 8ao Paulo - Curitiba
Run Date; 10-08-2006
Currency: US Dollar (millions)

Alternative: Alternativa Base

Section; Tracho 38P « km 336,7 - km 42,6(PR) Road Class: Primary or Trunk
Surface Class: Bituminous
Length: 242,00 km Width: 7,00 m
Your “Road Agency MT Travel | Exo. Costs &
Capital Recurrent Special MT vOC Time Benefits Totat Gosts
1996 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
1997 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
1998 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0,000
‘ 1999 16.382 0.489 0.000 1,203,289 3391 0.000 1,254.071
2000 16.382 0.489 0.000 1,047,508 34,640 0.000 1,099.017
2001 0.000 0.489 0.000 1,106.298 35.882 0.000 1,142.669
2002 0.000 0.489 0.000 1,171,924 37.214 0.000 1,200.827
2003 0.000 0.489 0.000 1.244 644 38.629 0.000 1,283.762
2004 0.000 0.489 0.000 1,335.862 40,206 0.000 1,376.357
2006 0.000 0.480 0.000 1.440.279 41.963 0.000 1,482.731
2008 0.000 0.489 0.000 1,516.094 43.719 0.000 1,560.302
2007 0.000 0.629 0.000 1.874.097 45,651 0.000 1,720,377
2008 0.000 0,703 0.000 1,936.748 48.850 0.000 1,986.301
2009 0.000 0.704 0.000 2,180.326 55.961 0.000 2,237,081
2010 28,120 0.489 0.000 2,277,517 59.265 0.000 2.365.391
2011 0.000 0.489 0.000 1,855.829 52.784 0.000 2,009.102
2012 0.000 0.489 0.000 2 037.692 64.869 0.000 2,093.049
2013 0.000 0.489 0.000 2,126.208 8§7.177 0.000 2183873
2014 0.000 0.489 0.000 2,221,573 50,608 0.000 2.281.760
2015 0.000 0.489 0.000 2,325.071 62475 0.000 2,388.035
, 2016 0.000 0.489 0.000 2,426,553 64.938 0.000 2,491,980
i 2017 0.000 0.489 0.000 2,532.467 67.450 0.000 2,600.406
2018 0.000 0.489 0.000 2,647.732 70.260 0.000 2.718.481
2019 0.000 0.537 0.000 2,800.238 74.485 0.000 2,875.260
2020 28.120 0.489 0.000 2,967,900 80.014 0.000 3,076,523
otal cost for
the seation: 89.004 11.467 0.000 A42175.645 | 1,160.040 0.000 | 43,436.156
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EDM-4 CostStreams by Road Section

Alternative; Alternativa com projeto

Section: Trecho 3SP - km 336,7 - km 42,8(PR) Road Class: Primary or Trunk

Surface Class: Bituminous

Length: 242,00 km Width: 7,00 m

Year Road Agency MT Travel | Exo. Costs&
Capital Recurrent Special MT voc Time Benefits Total Costs

1906 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
1087 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
1098 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
1999 147.572 0.000 0.000 1,203.289 33.911 0.000 1,384.772
2000 147.572 0.000 0.000 1,269.957 35.102 -18.150 1,434.481
2001 0.000 0.489 0.000 1,166,346 22.001 -18.567 1,170,269
2002 0.000 0.489 0.000 1,253.342 23.180 -18.995 1,258.027
2003 0.000 0.489 0.000 1,348.554 24.656 -19.431 1.354.268
2004 56.241 0.489 0.000 1,455.028 206.487 -19.878 1.518.366
2005 0.000 0.489 0.000 1,356.233 24.100 .20.335 1,360.486
2006 0.000 0.489 0.000 1,422,601 24,909 -20.803 1,427.288
2007 0.000 0.489 0.000 1,492.823 25.891 -21.282 1,497.921
2008 0.000 0.489 0.000 1,565.602 27.150 -21.771 1,571.469
2009 0.000 0.489 0.000 1,643,804 28.772 22272 1,650.793
2010 0.000 0.489 0.000 1,728,572 30.791 -22.784 1,737.068
2011 0.000 0.489 0.000 1,820 165 33.208 -23.308 1,830,554
2012 0.000 0.489 0.000 1,918.857 36.033 -23.844 1,931.535
2013 0.000 0.489 0.000 2,022.888 30,189 -24.393 2,038.151
2014 58,241 0.489 0.000 2,122.040 42.220 -24 954 2,198.038
2015 0.000 0.489 0.000 1,860.348 32.817 -26.528 1,877.128
2016 0.000 0.489 0.000 1,964.829 34.792 -28.115 1,973.995
2017 0.000 0.489 0.000 2,085,701 37.203 -28.715 2,076.878
2018 0.000 0.489 0.000 2,176.109 40.148 27.330 2,189,417
2019 0.000 0.489 0.000 2,292,503 43.498 -27.958 2,308.531
2020 0.000 0.489 0.000 2,308.481 48,557 -28.602 2,416.905

Total cost for 407.825 0.782 0000| 37557.118 | 712.826 483.016 | 38,204,135

the section: . ) X ,557. | \ ,204,
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HDM-4

Cost §treams by Road Section

Alternative:
Seotion:

Alternativa Base
Tracho PR -km 42,6 - km 72,8

Surface Ciass: 8ituminous

Road Class: Primary or Trunk

Length: 30,00 km Width: 14,00 m

Year _ Road Agency MTTravel | Exo.Costs 3
Capital Recurrent Special MT vOC Time Benefits Total Costs

1996 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
1997 0.000 0.061 0.000 103,648 2,804 0.000 108.511
1908 8.972 0.084 0.000 110.649 2.903 0.000 120.585
1899 0.000 0.061 0.000 103 421 2.980 0.000 106.482
2000 0.000 0.081 0.000 111.370 3.081 0.000 114,511
2001 0.000 0.081 0.000 119.867 3.188 0.000 123114
2002 0.000 0.081 0.000 128.969 3.297 0.000 132.326
2003 0.000 0.061 0.000 138.724 IS 0.000 142,199
2004 0.000 0.081 0.000 149,229 3.544 0.000 152.834
2005 0,000 0.061 0.000 160.476 3.688 0.000 164,225
2006 0.000 0.0681 0.000 168.638 3815 0.000 172,514
2007 0.000 0.081 0.000 177.654 3.973 0.000 181.687
2008 6.872 0.081 0.000 187.259 4,164 0.000 188.456
2009 0.000 0.081 0.000 168.706 4,015 0.000 172.871
2010 0.000 0.081 0.000 177.219 4122 0.000 181.402
2011 0.000 0.061 0.000 185.974 4.242 0.000 190.277
2012 0.000 0.081 0.000 195.221 4,382 0.000 199,664
2013 0.000 0.081 0.000 205.057 4.548 0.000 209.665
2014 0.000 0.081 0.000 214.152 4.720 0.000 218.933
2015 0.000 0.081 0.000 222.51% 4.890 0.000 227.468
2016 0.000 0.061 0.000 231.603 §,082 0.000 236.746
2017 0.000 0.081 0.000 241.602 5.304 0.000 246,067
2018 8.972 0.061 0.000 252,872 5.572 0.000 265476
2019 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
2020 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

ol cost for

the section: 20.916 1.334 0.000 3,754.912 87.728 0.000 3,864.880




200000000000000000008000800800000000000000000004

HDM-4 CostStreams by Road Section
Altarnative: Alternativa com projeto
Saction: Trecho 4PR - km 42,6 - km 72,8 Road Clags: Primary or Trunk

Surface Class: Bituminous

Length: 30,00 km Width: 14,00 m

Yoar Road Agency MT Travel | Exo. Costs &
Capital Recurrent Special MT VOC Time Banefits Totl Gosts
1998 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
1997 6.602 0.081 0.000 103.646 2.804 0.000 113113
1998 6.602 0.064 0.000 95.346 2.883 0.000 104,891
1609 0.000 0.061 0.000 100.215 2,978 0.000 103.254
2000 0.000 0.081 0.000 105.469 3.078 0.000 108.608
2001 0.000 0.081 0.000 111.016 3.182 0.000 114.259
2002 0.000 0.081 0.000 117.043 3.290 0.000 120.394
2003 0.000 0.081 0.000 124 055 3,402 0.000 127.518
2004 0.000 0.061 0.000 132,395 3.520 0.000 136,075
2005 0.000 0.068 0.000 144.315 3.643 0.000 148.028
2006 0.000 0.073 0.000 168 084 3.744 0.000 161.881
2007 0.000 0.07¢9 0.000 178,386 3,985 0,000 182.451
2008 6.972 0.061 0.000 208.098 4.737 0.000 219.868
2009 0.000 0.081 0.000 185.971 4,149 0.000 190.180
2010 0.000 0.081 0.000 193.042 4.286 0.000 197.389
2011 0.000 0.061 0,000 200,556 4437 0.000 205.054
2012 0.000 0.061 0.000 208.577 4.605 0.000 213.242
2013 0.000 0.061 0.000 217.185 4,793 0.000 222,038
2014 0.000 0.081 0.000 226.488 5.006 0.000 231.555
2015 0.000 0.081 0.000 236.653 5,254 0.000 241.968
2016 0.000 0.061 0.000 247.648 5.534 0.600 253,240
2017 0.000 0.064 0.000 259.700 5.844 0.000 265.608
2018 6.972 0.081 0.000 274218 8.112 0.000 287.359
2018 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
2020 0.000 0,000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
T;';":;;:’ 27.148 1.375 0.000[  3.828.081 91.267 0.000 | 3.947.871




HDM-4 CostStreams by Road Section

2 Trecho 18P - km 288,9
Trecho 28P - km 336,7
l Trecho 3SP - km 336,7

[ Trecho 4PR - km 42,6 -

Summary of Total Undiscounted Economic Costs by Alternative and Section:

Alternativa

| Alternativa
7.00508 |  6.048,08
376097 | 3.876.40
43.436,18 | 28.204.14
3.66480| 3.9

3.047,87
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HDM-4

Cost Streams by Road Section

HIGHWAY DEVELOPMENT & MANAGRMENT

Study Name: Projeto Contorno Leste
Run Date: 10-08-2006
Currency: US Dollar (millions)

Alternative:
Section:

Alternativa Base

Contorno Laste

Surface Class: Bituminous

Road Class: Primary or Trunk

Length: 44,10 km Width: 14,00 m

Year Road Agency MY Travel | Exo. Costs &
Capital Recurrent Special MT voc Time Benefits Total Costs

1998 0.000 0.089 0.000 249.141 5.783 0.000 255.013
1990 0.000 0.089 0.000 272.751 6.140 0.000 276.981
2000 0.000 0.089 0.000 305.670 6.552 0.000 312,311
2001 0.000 0.089 0.000 343.010 7.035 0.000 350.135
2002 0.000 0.090 0.000 385.574 7.633 0.000 393.296
2003 0.000 0.090 0.000 444.149 8.899 0.000 452,939
2004 0.000 0.001 0.000 549,208 11.934 0.000 561.323
2005 5.131 0.095 0.000 649.044 15.201 0.000 669,560
2006 0.000 0.089 0.000 507.414 12.394 0.000 600.898
2007 0.000 0.089 0.000 649,302 14.089 0.000 663.480
2008 0.000 0.089 0.000 690.055 15.399 0.000 706,544
2009 0.000 0.089 0.000 724.647 18.447 0.000 741.183
2010 0.000 0.089 0.000 761.300 17.569 0.000 778.957
2011 0.000 0.089 0.000 802.785 18.870 0.000 821.724
2012 0.000 0.089 0.000 847.894 20.280 0.000 868.263
2013 0.000 0.080 0.000 804,953 21.706 0.000 916.748
2014 0.000 0.090 0.000 933,147 22.838 0.000 956.076
2015 5.131 0.093 0000  964.352 23.745 0.000 993,320
2016 0.000 0.089 0.000 865.214 20,320 0.000 885.624
2017 0.000 0.080 0.000 931.706 22.233 0.000 954.028
2018 0.000 0.089 0.000 076.424 23.546 0.000 | 1,000.059
2019 0.000 0.089 0.000|  1,024.427 24.996 0.000 [ 1,049.513
2020 0.000 0.089 0.000|  1,078.229 28.612 0.000 | 1.102.930
2021 0.000 0.090 0000{  1,134.161 28.490 0.000 | 1.162.740
2022 0.000 0,089 0.000{  1,204.020 30.708 0.000 | 1,234.815
2023 0.000 0.090 0.000| 1,269,680 32,501 0.000 [ 1,302.280
2024 0.000 0.000 0.000| 1,328.488 33,014 0,000 | 1,362.490

ol cost for 10.261 2424 0.000| 20674825 | 496.722 0.000 | 21,383,233

the section: ) - . 01a, . . 383,
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HDM.4 CostStreams by Road Section

Alternative: Alternativa com projeto

Saction; Contorno Laste Road Class: Primary or Trunk

Surface Class: Bituminous

Length: 44,10 km Width: 14,00 m
Yeoor Road Agency MT Travel Exo, Costs &

Capital Recurrent Special MY Voc Time Benefits Total Costs

1998 55.551 0.000 0.000 249141 5,783 0.000 310475
1999 55,551 0.000 0.000 269.418 6.134 0.000 331,103
2000 0.000 0.089 0.000 286.993 5.575 0.000 292,657
2001 0.000 0.089 0.000 322.066 5.889 0.000 328.044
2002 + 0,000 0.089 0.000 361.601 6.260 0.000 367,950
2003 0.000 0.089 0.000 408.797 6.767 0.000 413.853
2004 0.000 0.090 0.000 458.126 7.584 0.000 485,801
2005 10.261 0.092 0.000 537.575 9.555 0.000 §57.483
2006 0.000 0.089 0,000 632.484 8.708 0.000 541.259
2007 0.000 0.089 0.000 573.870 9.717 0.000 583.676
2008 0.000 0.089 0.000 611.653 10.745 0.000 622.487
2009 0.000 0.089 0.000 643.198 11.585 0.000 654.872
2010 0.000 0.089 0.000 675.419 12.438 0.000 687.944
2011 0.000 0.089 0.000 709.35¢9 13.332 0.000 722.780
2012 0.000 0.089 0.000 744,321 14.207 0.000 758,617
2013 0.000 0.089 0.000 781.548 15.060 0.000 706.697
2014 0.000 0.090 0.000 824.933 16.927 0.000 840.950
2015 10.261 0.080 0.000 868,164 16.5562 0.000 895.067
2016 0.000 0.089 0.000 794.800 14,690 0.000 808.579
2007 0.000 0.089 0.000 860.317 16.513 0.000 876.919
2018 0.000 0.089 0.000 802,637 17.472 0.000 920.100
2018 0.000 0.089 0.000 949254 18.425 0.000 967,768
2020 0.000 0.080 0.000 994.231 19.329 0.000 1,013,649
2021 0.000 0.090 0.000 1,041.863 20.049 0.000 1,062.002
2022 0.000 0.089 0.000 1,092.723 20.781 0.000 1,113,593
2023 0.000 0.090 0.000 1,141,127 21.510 0.000 1,162,727
2024 0.000 0.089 0.000 1,187.378 22.231 0.000 1,209.698

':f mmm! 'B:i 131.624 2.236 0000| 18820974 | 352.815 0.000 | 19,307.649
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HDM-4 CostS3treams by Road Section

Summary of Total Undiscounted Economic Costs by Alternative and Section:

, Alternativa F\Itnmativa

. Contorno Leste } 2138323 | 19.307,65

———
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nHpM-¢ CostStreams by Road Section

Alternative: Altarnativa Basa
Section; Tracho 6PR km 638,6 - km 704,38 Road Class: Primary or Trunk
Surface Class: Bituminous
Length; 69,20 km Width: 14,00 m
Vear Road Agency MT Travel | Exoc. Costs &
Capital Recurrent Special mMTVvoC Time Benefits Total Costs
1997 0.000 0.000 0.000 278,649 10.426 0.000 287.075
1998 16.082 0.140 0.000 291.08% 10.445 0.000 317.752
1999 0.000 0.140 0.000 286.812 10.468 0.000 297.220
2000 0.000 0.140 0.000 296.407 10.520 0.000 307.087
2001 0.000 0.140 0.000 312.967 10.592 0.000 323.699
2002 0.000 0.140 0.000 330475 10.689 0.000 341.304
2003 0.000 0.140 0.000 348.838 10.823 0.000 359.798
2004 0.000 0.140 0.000 385,007 10.982 0.000 376.230
2005 0.000 0.140 0.000 379.260 11,185 0.000 390.585
2008 0.000 0.140 0.000 394.017 11.570 0.000 405.727
2007 0,000 0,140 0.000 410.103 12,017 0.000 422.260
2008 16.082 0.140 0.000 433.874 12.727 0.000 482.823
2009 0.000 0.140 0.000 403,594 12.431 0.000 416,164
2010 0.000 0.140 0.000 429,417 12.908 0.000 442165
2011 0.000 0.140 0.000 453,945 13.519 0.000 487.803
2012 0.000 0.140 0.000 474,373 14.154 0.000 488.667
2013 0.000 0.140 0.000 492,136 14770 0.000 507.047
2014 0.000 0.140 0.000 511.212 16.465 0.000 526.816
2015 0.000 0.140 0.000 531.898 16.254 0.000 548.200
2018 0.000 0.140 0.000 554 627 17,164 0.000 5§71.931
2017 0.000 0.140 0.000 580.058 18.241 0.000 598.439
2018 16.082 0.140 0.000 615.825 18.912 0.000 651.959
2019 0.000 0.140 0.000 559,311 17.413 0.000 576.864
Total cost for
the Section: 48.248 3.077 0.000 9,731.477 304.685 0.000 | 10,087.485
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HnNM-4 CostStreams by Road Section

Alternative: Alternativa com projeto

Section: Trecho 6PR km 635,08 - km 704,8 Road Class: Primary or Trunk

Surface Clags: Bituminous

Length: 69,20 km Width: 14,00 m
Year Road Agency _ voe MT Travel | Exo.Costs & | 1021 costs

Capital Recurrent | Special uld Time Bonefits

1997 0.000 0.000 0.000 276.649 10.426 0.000 287,075
1998 10.191 0.140 0.000 291,085 10.445 0.000 311.861

- 1999 10.191 0.140 0.000 2086.35% 10.467 0.000 307.153

: 2000 0.000 0.140 0.000 203.543 10.516 0.000 304.199
2001 0.000 0.140 0.000 301.701 10.583 0.000 312.425
2002 0.000 0.140 0.000 310.998 10.669 0.000 321.807
2003 0.000 0.140 0.000 323.973 10.775 0.000 334.887
2004 0.000 0.140 0.000 338.901 10.904 0.000 349.944
2005 0.000 0.140 0.000 355.367 11.059 0.000 366.565
2006 0.000 0.194 0.000 403,365 11.750 0.000 415.308
2007 0.000 0.222 0.000 488.137 15,361 0.000 503.720
2008 0.000 0.258 0.000 537.737 17.374 0.000 555,368
2009 16,082 0.140 0.000 551.452 17.91 0.000 585,585
2010 0.000 0.140 0.000 461.447 13.677 0.000 475.264
2011 0.000 0.140 0.000 480.034 14.349 0.000 494 524
2012 0.000 0.140 0.000 499.994 15107 0.000 515.241
2013 0.000 0.140 0.000 521.613 15.979 0.000 537.732
2014 0.000 0.140 0.000 545,141 16.978 0.000 562.259
2015 0.000 0.140 0,000 570.881 18.128 0.000 589.149
2016 0.000 0.140 0.000 596.849 19.442 0.000 618,431
2017 0.000 0.140 0.000 628.067 20.869 0.000 649.077
2018 0.000 0.158 0.000 668.039 22729 0.000 690.926

- 2019 16.082 0.140 0.000 706.161 24,283 0.000 746.666

otal cost for

the section: 52.546 3.347 0,000 10,439.489 339.782 0.000 | 10,835.183
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H DD M - 4 CostsStreams by Road Section

i
HGHWAY DEVELOPMENT & MANAGEMENT S'Udy Name: Projato Curitiba - FlOﬂll“OpOliS l‘
Run Date: 10-08-2008 !

Currency: US Dollar (millions)

Alternative: Alternativa Base

Section: Trecho 7SC km 0,0 - km 135,8 Road Class: Primary or Trunk

Surface Class: Bituminous

Length: 135,80 km Width: 7,20 m
Yoar Road Agency MTTravel | Exo, Costs &

Capital Recurrent Special MT voc Time Benefits Total Costs

1997 0.000 ' 0.000 0.000 615.850 33.307 0.000 648.965
1998 6.033 0.274 0.000 703,396 34.364 0.000 744.068
1999 8.033 0.274 0.000 574.434 34.772 0.000 615.514
2000 0.000 0.274 0.000 588.663 356.333 0.000 624,270
2001 0.000 0.274 0.000 603.958 35.850 0.000 540.082
2002 0.000 0.274 0.000 621.252 36.394 0.000 657.921
2003 0.000 0.274 0.000 847.130 37.200 0.000 664,604
2004 0.000 0.274 0.000 677.217 38.085 0,000 715.877
2005 0.000 0.274 0.000 710.575 39,063 0.000 749.912
2006 0.000 0.381 0.000 811.893 41,164 0.000 853.428
2007 0.000 0.434 0.000 963,965 44,354 0.000 1,008.753
2008 0.000 0.496 0.000 1,088.937 50.755 0.000 1,140,188
2009 16.231 0.274 0.000 1,118.200 52.640 0.000 1,187,334
2010 0.000 0.274 0.000 922.219 47.406 0.000 969800
2011 0.000 0.274 0.000 959.170 49,120 0.000 1,008.574
2012 0.000 0.274 0.000 998.409 50.081 0.000 1.049.845
2013 0.000 0.274 0.000 1,040.196 52.914 0.000 1,083.385
2014 0.000 0.274 0.000 1.084.919 55,004 0.000 1,140.198
2015 0.000 0.274 0.000 1,133,073 57.251 0.000 1,180,599
2016 0.000 0.274 0.000 1,195.180 61,002 0.000 1,256.456
2017 0.000 0.274 0.000 1,267.707 65.652 0.000 1,333.634
2018 0.000 0.311 0.000 1,367.494 71.391 0.000 1,439,196
2019 16.231 0.274 0.000 1,470.095 76.578 0.000 1,563.178

the ‘::;w' 44.527 6.562 0.000| 21,163.831 | 1,100.470 0.000 [ 22,315.390
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HDM-4 Cost Streams by Road Section
Alternative: Alternativa com projeto
Section: Trecho 7SC km 0,0 - km 136,38 Road Ciass: Primary or Trunk
Surface Class: Bituminous
Langth: 135,80 km Width: 7,20 m
Year Road Agency MT Travel | Exo, Costs &
Capital Recurrent Special MT VoG Time Benefits Total Costs
1997 0.000 0.000 0.000 615.659 33.307 0.000 648.9065
1998 99.399 0.000 0.000 703.3296 34.364 0.000 837.159
1099 99.399 0.000 0.000 722.163 35.145 -16.440 840.266
2000 0.000 0.274 0.000 613.996 17.423 +16.966 614.728
2001 0,000 0.274. 0.000 643.119 18.763 -17.509 644.647
2002 0.000 0.274 0.000 574.450 20.227 -18.089 676,863
2003 0.000 0.274 0.000 708 800 21.923 -18.848 713.350
2004 32.482 0.274 0.000 749768 23.867 -10.244 787125
2005 0.000 0.274 0.000 650.230 18.335 -19.880 646.980
2006 0.000 0.274 0.000 661,841 17.599 -20.496 679.219
2007 0.000 0.274 0.000 715.347 19.183 -21.151 713,853
2008 0.000 0.274 0.000 752.616 21.119 -21.828 752,180
2009 0.000 0.274 0.000 794.263 23,394 -22,527 795,405
2010 0.000 0.274 0.000 840.716 26.001 -23.248 843.743
2011 0.000 0.274 0.000 892.220 28.934 -23.992 897.437
2012 0.000 0.274 0.000 949,112 32.215 -24.759 956,842
2013 0.000 0.274 0.000 1,010,496 35.814 -25.552 1,021.034
2014 32.462 0.274 0.000 1,070.104 30.403 -26.369 1,115.874
2015 0.000 0.274 0.000 896.392 25.988 -27.213 895.421
2016 0.000 0.274 0.000 948.675 28.841 -28.084 947.707
M7 0.000 0.274 0.000 1,000.151 31.950 -28.983 1,003.393
2018 0.000 0.274 0.000 1,058.811 35422 -28.910 1,064.598
2019 0.000 0.274 0.000 1,124,308 39.366 -30.867 1,133.081
Total coat for 263.721 5.489 0.000] 18815620 | 626.585 481714 | 19,229,690
the section: X - - 019 . . ,229.
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HRM-4 CostSueams by Road Section

Alternative: Alternativa Base

Section: Trecho 88C km 138,8 - km 216,38 Road Class; Primary or Trunk

Surface Class: Bituminous

Langth: 80,70 kmn Width: 7,20 m
Vaar Road Agency MT Travel | Exo. Costs &

Capital Recurrent | Special MT voc Time Banefits | O3 COsts

1997 2,749 0.163 0.000 415,198 27.935 0.000 448.045
1098 2.749 0.163 0.000 379.286 29.687 0.000 411.885
1999 2,749 0.163 0.000 390.421 31.584 0.000 424 917
2000 0.000 0.163 0.000 403.087 33,720 0.000 436.970
2001 0.000 0.163 0.000 418.228 38.139 0.000 454,530
2002 0.000 0.183 0.000 436,125 38,899 0.000 475.187
2003 0.000 0.163 0.000 459.753 42.079 0.000 501,995
2004 0.000 0.163 0.000 498.137 47724 0.000 £46.024
2005 0.000 0.163 0.000 552.597 56.361 0.000 609,121
2008 0.000 0.249 0.000 641.311 58.362 0.000 699.923
2007 0.000 0.291 0.000 742.604 61.008 0.000 803.903
2008 0.000 0.340 0.000 794.082 63,533 0.000 857.954
2009 9.645 0.163 0,000 B817.444 065.556 0.000 892.809
2010 0.000 0.163 0.000 705.385 65,945 0.000 771.493
2011 0.000 0.163 0.000 733.111 68.013 0.000 801.287
2012 0.000 0.163 0.000 762 303 70.156 0.000 832622
2013 0.000 0.163 0.000 793.138 72.381 0.000 865,682
2014 0.000 0.163 0.000 825.850 74,696 0.000 800.708
2015 0.000 0.163 0.000 880.738 77.113 0.000 938.014
2018 0.000 0.163 0.000 898.222 79.649 0.000 978.034
2017 0.000 0.178 0.000 943,994 82.399 0.000 1,026.569
2018 0.000 0212 0.000 1.023.075 86.023 0.000 1,109.310

. 2019 9.645 0.163 0.000 1,096,865 90.045 0.000 1,198.719

otal cost for

the section: 27.537 4,205 0.000 15,590,858 1,359.003 0.000 16.981.703
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HDPM-4 CostStreams by Road Section

Altarnative:
Section;

Alternativa com projeto
Trecho 38C km 138,8 . km 216,56
Surface Class: Bituminous

Road Class: Primary or Trunk

Length: 80,70 km Width: 7,20 m

Year Road Agency MT Travel | Exo, Costs &
Capital Recurrent Special MT voc Time Benefits Total Costs

1997 74.747 0.000 0.000 415108 | 27.936 0000 |  517.681
1998 56.060 0.000 0.000 426.082 |  29.697 24510 | 487.309
1099 £6.060 0.000 0.000 437.998 31,594 -25.204 500.356
2000 0.000 0.183 0.000 358.553 12.788 26104 | 345.398
2001 0.000 0.183 0.000 377.192 13.733 26839 | 364149
2002 0.000 0.163 0.000 396.723 14.883 -21.801 383,948
2003 0.000 0.163 0.000 418.291 16.283 -28.691 406.046
2004 19,201 0.183 0.000 442,619 18.417 20809 | 450,580
2005 0.000 0.163 0.000 412.118 17.962 -30.556 | 309,685
2006 0.000 0.163 0.000 433.178 18,627 3153 | 420.431
2007 0.000 0.163 0.000 455.017 19.380 32543 | 441.907
2008 0.000 0.163 0.000 477848 | 20214 33,585 | 464641
2009 0.000 0.163 0.000 501.926 |  21.274 34850 | 488.703
2010 0.000 0.183 0.000 521.246 | 22683 35768 | 514324
2011 0.000 0.183 0.000 554643 | 24626 -38.913 542.519
2012 0.000 0.183 0.000 585082 |  27.166 -38,094 574.316
2013 0.000 0.183 0.000 619.959 |  30.372 30313 [ 811.189
2014 19.201 0.163 0.000 660.263 |  34.202 -40.571 673.428
2015 0.000 0.163 0.000 503.087 |  26.525 41870 |  577.888
2016 0.000 0.163 0.000 824776 | 28314 43200 | 810.044
2017 0.000 0.183 0.000 656,677 | 30738 44502 | Ba4.985
2018 0.000 0.163 0.000 698.706 |  34.145 48019 | 684.996
2019 0.000 0.183 0.000 720320 | 38.318 47.492 | 730.309

Total cost for 225.449 3.262 0000| 11812448 |  550.620 785687 | 11835111

e socton. ; . . 812, . . 835
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HDM-4 CostStraams by Road Saction

Summary of Total Undiscounted Economic Costs by Alternative and Section:

- Alternativa Alhmlhvl }

s B bt e e 2 o Y RS RSN S

4 Trecho 6PR km 635.6 - 10.087,49
| Trocho 780 km 0.0- kl n 22.315,39

I 'rm:no asc km m 3. ! 16.081.70 |
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INFORMAGOES RELEVANTES DO ESTUDO

g __Custos- Orlglnals das Obras—em USS X 1 .000 ; e
= Tmho . Custo Financeiro : Custo Econﬁmico '
Séo Paulo Curitiba 569,826.00 466,439.00
Contomo Leste 43,983.00 36,003,00
Curitiba - Floriandpolis 388,469.00 317,987.00
' 1,002,278.00 82042000
cmaoabdasowas emussmooo
Trecho --Custo Financeiro “Custo Econbmlco
S&o Paulo - Curitiba 427.215.00 348.896.00
Contomo Leste 135.192.00 111.102.00
Curitiba - Florianépolis 501.750.00 404.047.00
1,064,157.00 864,045.00
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SEGMENTOS RODOVIARIOS CONSIDERADOS NA REAVALIAGAO
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o cALCULo ma TAXAS DE CRESCIMENTO DO TRAFEGO
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TAXA DE CRESCIMENTO PARA CAMINHAO

 CORRENTE DE COMERCIO cogm#g_cbém N ;

. uEscmg_Ao_ ] _ 1608 . 2000 Lo 2005 3. TCGA™

: FoB | PL(KG) | USSFOB :| PL(KG) | USSFOB | PL(KG) ' | 1906/2006

INAS GERAIS 881,273, 257,008 891| 446.245.324] 2309.790941] 499.716.4168 269.463.81 053
O PAULO 4.404.388 645| 2.483.081.796 3.340,388.802] 2.300.106.755 3.857.456.658] 2.107.338.473 1.26
10 DE JANEIRO 314.201 4 230182, 181.684.1 224 053. 271.035.085 196.547.580 _ 1.74
SPIRITO SANTO 119.617.282|  56.923.1 65.005.336| _ 52.528. 79.887.1 4881207 220
106.739. 81.058.9 81.477. £9.110.224  53.778. 116.222. 408
5.626.210.716] 2.089.175.881] 4.085.652.114] 2.883.560.039 4.761.872.626] 2 826 185.7. 0.98

CORRENTE DE COMERCIO COM O PORTO PARANAGUA
168514358 301.331.317] 1517
780937.076) 2622742364 6,12

079, 6.056.1 10.108.005 17.52
36.113.828]

. 703, 4.347.7 1.684.600  21.96
£7.655 151 m.s&ﬁ 199.060.21¢| 879446376 988

1-2-3-4

SPIRITO SANTO 20.474. 553} .890.
IAS 99.930.457] 382.843.2!

UB TOTAL (B) o71. 5977351 2.174.861.108) 555.647.600| 2.016.885.270 1.150.815.5667) 3.805.310.771) 6.4
TOTAL GERAL (A +B) 5,597&.454 5.284.058.687) 4.651.290.704| 4.900.475,319 5,921,688 183 6.631.496.507] 280

s CORRENTE DE COMERCIO GERAL MERCOSUL E PORTO
TODOS 08 TRECHOS : 14.133.643 45105 551.871,658P0 550.193.69603 944 252.348 __ 3,10

CORRENTE DE COMERCIO MERCOSUL
PARANA 814,685,967 1.589.984.437] 860.823.568) 1.847.187.968 1.182.813.976] 2.107.081.1 332
ISANTA CATARINA 684,071,429 1.208.269.244] 500.107.522| 737572732 703.783176] 1383120880 127
RIO 6. DO 8UL 1.486.530.761| 2.132,069.896( 1.407.515.501) 1.566.617.351| 2.004.051.846] 1.745.200.737] 220
OIAS 10872000 81 ossﬁ 61.477.384  §9.110.224 _ 53.775.284 222. 408
TO GROSS0 DO SUL 10.147.100]  52.641.957] 30.080.204] 108.804.4 684,

UB TOTAL (D) 2,986.268.167] 4.910.323.577] 2.788.440.501| 4.150.378.051 3.880.658, 085

CORRENTE DE COMERCIO COM O PORTO PARANAGUA
6-7-8 PARANA 3,884.267.650(11.071.808.314| 5.431.404.354113.502.269.588) 8.279.501 454115.013.606.17¢ 404
Emm CATARINA 744318558 702062531 256170108 400502289 436798005 618978829 130
10 G. DO SUL 136.116.571] 96,828, 62,186, 1.489. 100.850. 100.744.320 044
BOLIVIA 260014 d  d o000
ARGENTINA 139.618.914 198445008 173.718.140] 974
PARAGUAI 118 ; : 636.0000  4.000000 5148
UBTOTAL (E) 4.504.624, 704 250,392 687]14.557.761 228 0.013.830.496/16.711.045.462 346

OTAL GERAL ( D+ E + A Y13 516.103.53 o.soe,asa.a
(*) TCGA — Taxa de crescimento geométrica anual do PL (kg)
Taxas utilizadas

TAXA DE CRESCIMENTO PARA ONIBUS

7.756.362.120024.743.545.951 2,20

© Unidededs - | . PopulaghoTotal TCOA Rural. .
. Federaglo 1901 | 2000 | 2008 . [109/008 1991 X 1991 | 2000
inas Gerais 15.743.152 17.866.402) 19.237.4500 1,44 | 11.786.893 14,651,164 245 | 3.956.259 3.21523
Espirito Santo 2600618 3.094.390 3408.308 1,95 | 1924588 2460.621 2,77 676.030] 633.769
Rio de Janeiro 12,807.706] 14.367.083 15.383.407] 1,32 | 12.199.641] 13.708.008 1,38 608.085  568.987
{S8o Paulo 31.588.925 36.969.476] 40.442.795 1,78 | 20.314.881] 34.531.635 1,84 | 2274.064 2.437.841
| TotalReg Sudeste | 62.740.401| 72.267.351] 76A71.957 1,61 | 55.225.983 65441516 1,90 | 7514418 6.855.635
Purang 8,448,713 09.668.454] 10.261, 140 | 6.197.953 7.781.684 2,86 [ 2250.760 1.776.790
[Santa Catarina 4.541.994 5.49.580] 5.866, 1,84 | 3208537 4.211.979 3,07 | 1.333.457 1.137.601
Rio Grande do Sul 9.138.670| 10.181.749 10.845.087 123 | 6.996.542 8.312.8099 1,93 | 2.142.128 1.868.850
Total Reg Sul | 22.129.377) 25.089.783] 26.973.511] 1,42 | 16.403.032 20.306.542] 240 | 5.726.345 4.783 241
Total Sul @ Sudeste | 84.869.778 97.387.134/105445468) 156 |71.629.015 85.748.088 2,02 [13.240.76311,639.076|
TOTAL BRASIL 46.825.475169.500.69%184.184.204] 1,63 |110.060.900(137.755.550| 2,43 [35.834 48531.835.143)

Taxa utiizada nos segmentos 4 — 5 -6 — 7 — 8
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TAXAS DE CRESCIMENTO PARA ONIBUS

Vartm = Popullclo vesidente (Hlbitlml)

urblna Rural TGGA |
Grau- URBANA ',
Urb, | T
400 3-23
4 100 2,37
o8l 98 | : ; 288
o277 seeis &A1 AL s8 Tos [ el 1077 10
SUBTOTAL (1) [ 445.457] $91.908] 3,21 | 442504 99 100 2903[ 2438 324
Registro 48.953] 563752 104 | 37.848) 77 80 11.104] 10686 145
Cajsti of 20227 - - - 71 - 8.550] 000
Iguape 279370 27427 020 | 212780 76 . 80 6658 5493 034
Uuquitba 19.969] 26459 3,18 | 19.969] 100 17.387] 66 . 8.072[ 183
Miracaty 18.970] 22,383 1,86 8.595 45 10.912] 49 10.375] 11.471] 269
Juquia 16.954] 20516 2,14 | 10418 61 12.440 61 6.536] 8.076] 19
Pariquera-Agu 13.164] 17.649 331 8.437] 64 1.722] 66 47211 59211 372
Jacupiranga 38.076( 17041 855 [ 21108 55 10.043] 59 16.968] 6.998] 7.2
Eidorado 13.120] 14.134] 083 5785 44 6.974] 49 7.338]  7.480] 210
Sete Barras 12527 13.908] 1,17 4.387] 35 4644 33 8160 9264 o060
(ibariei 11608 13.858 1,99 6.572] 57 7445 54 5036 6413 140
Cananéla 10.144] 12.268] 2,16 8.034 79 10.204| 83 21100 2.004 269
530 Lourenco da Sera | - 12199 - - - 10.650 87 . 1549 000
Pedro de Toledo 7.836] o0.87 1,78 3888 S0 6.158] 67 3948 3028 524
Barra do Turvo 7.124] 8108 145 1987 28 2.880] 36 5137 8228 42
liha Comprida R 6.704 - - - 6.704] 100 - - | 000
iporanga 4614] 4882 013 1655 36 2076 46 2950 2486 255
IBUBTOTAL (2) 246.382] 304.8500 2,39 | 158.288] 64 | 203.841 67 88.094 101,009{ 285
{TOTAL 691.870| 896.758) 292 |600.382] 87 | 793.314] 88 90.907 103.444] 314
L._._'“_Il Taxas Utilizadas para expanstio do dnibus no Estado de S&c Paulo
Obs: Subtotal (1) ~ Utilizado no segmento 1
Subtotal (2) - Utilizado no segmento -2 - 3
TAXAS DE CRESCIMENTO PARA AUTOMOVEL
.. RENDA PER CAPITA R TACA
Segmentos | “EsTADOS . | . iewd 2000 9100
|§_pldto Santo 194 78 28959 451
Minas Gerais 193,57 276,56 404
1-2-3-4 [Rio de Janeiro 312,03 413,94 319
S Paulo 382,93 442,67 162
WG e 21083 36589 307
Rio Grande do Sul 261,30 357,74 3,55
5.6-7-8 Santa Catarina 232,27 348,72 462
Panmé 22629 321,39 3.86
,,,,,,, 2098 S o4

OBS:! Valores atualizados para seternbro de 2000 ‘




ANEXO 9

Ata do CRG realizado em 19 de dezembro de 2006



BANCO INTERAMERICANO DE DESENVOLVIMENTO
Representagiio no Brasil

CONCLUSOES DO CRG PARA REVISAO DO PCR REALIZADA EM: 19 de dezembro de 2006

PROJETO: BR-0150
Empréstimo 904/OC-BR - Projeto de Moderniza¢io da Rodovia S&o Paulo-Curitiba-Florianépolis

COMENTARIOS AO PCR:

Previamente ao CRG, foram recebidos os comentirios de REI/REIl, RE1/FI1 e de DEV/PMP, anexos a presente Ata. O
Especialista responsavel pelo PCR, respondeu aos comentarios, também em anexo. O CRG revisou as respostas apresentadas,
sendo analisados com maior detalhamento os seguintes pontos;

1. Incluso de um quinto item no texto ao final do quadro da pagina 5 do PCR: “3.. Em relagdo aos custos econdmicos de
operagdo, ndo foi atingida a meta estimada de 25% de reducdo em funcdo dos seguintes motivos: a) ndo ter sido
duplicado o segmento de 30,5 km correspondente & Serra do Cafezal, que foi excluido do Programa; e b) aumento da
velocidade média dos veiculos no Contorno Leste de Curitiba e no trecho Curitiba-Floriandpolis”. O CRG concordou
com a inclusdo proposta.

2. Inclusdo de um sexto item no texto ao final do quadro da pagina 5 do PCR: “6, Em relacéio ao desempenho operacional da
rodovia ndo foram atingidas as metas estimadas de elevago dos nfveis de servigo em funglo dos seguintes motivos: a)
ndo ter sido duplicado o segmento de 30,5 km correspondente a Serra do Cafezal, que foi excluido do Programa; e b)
aumento expressivo dos volumes de tréfego em valores muito superiores aos estimados na avaliagdo “Ex-Ante”. O CRG
concordou com a incluséo proposta.

3. Alteragdo do texto do VI — Monitoramento e Avaliago; b — Monitoramento Futuro e Avaliac8o “Ex-Post”: “Durante a
preparagdo do Projeto para financiamento do Banco, o Mutudrio manifestou que tinha interesse em realizar a avalia¢do
econdémica Ex-Post” do Projeto”.

“Em atendimento aos ditames da Cldausula 4.05(i) do contrato de empréstimo, o Mutudrio acordou com o Banco os
termos de referéncia dessa avaliagdo e a metodologia que seria utilizada na coleta de informagdes e no levantamento de
dados bdsicos para a elaboragdo da avaliagdo econémica “ExPost”.

Conforme acordado durante Semindrio de Término de Projeto (ver Anexo 2), o DNIT deverd apresentard ao Banco o
Relatério da Avaliagdo Econémica "Ex-Post” até dezembro de 2007 ",

4. Verificar e atualizar situag@o encontrada até 31 de dezembro de 2006 o item IIl — Resultados - b - Externalidades
Negativas, passivos ambientais ndo recuperados. O Especialista responsavel pelo PCR comprometeu-se em verificar,
mediante visita de inspe¢fio na primeira quinzena de janeiro/2007, para efetuar a atualizagio recomendada.

5. Verificar e atualizar situagfio encontrada até 31 de dezembro de 2006 o item III — Resultados - b - Externalidades
Negativas, pendéncias na implantag@o dos dispositivos fisicos de seguranga para o transporte de produtos perigosos. O
Especialista responsavel pelo PCR comprometeu-se em verificar, mediante visita de inspe¢do na primeira quinzena de
janeiro/2007, para efetuar a atualizag@o recomendada.

PARTICIPANTES NO CRG: Por parte da Sede: Raul Tuazon RE1/REL; por parte da Representac¢o no Brasil: Paulo Carvalho
(Especialista Responsavel pelo Projeto) Luis Guillermo (Especialista Financeiro) Creuzamar Matos Costa (Secretiria do CRG) e
Jorge Luis Lestani (Presidente do CRG).
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gorge J)%S_Les.tam—) - Creuzamar Matos Costa
resideate do CRG Secretarialo CRG
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