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I. Informacao Basica

DADOS BASICOS (MONTANTES EM US$)

PROJETO: BR-0375
EMPRESTIMO: 1526/0C-BR

Mutuario: MUNICIPIO DE CURITIBA

por meio da Unidade Técnico Administrativa de
Gerenciamento - UTAG

Setor: TRANSPORTES

Instrumento de Empréstimo: Investimento
Especifico

13 Aprovacgao da COFIEX: 18.out.01
Missao de Identificacao 1: 11.jan.02
Missdo de Identificagdao 2: 28.jun.02
Missao de Orientagdo 1: 06.dez.02
22 Aprovagao da COFIEX: 23.jan.03
Missdo de Orientacao 2: 27.fev.03
Missao de Analise: 06.jun.03

Missao de Negociagdo : 05.dez.03
Missdo de Administracdo: 04.jul.08

Montantes Originais do Programa:
Financiamento do BID: ¥ 8.502.249.000
Aporte Local do Estado: ¥ 5.668.166.000
Valor Total do Programa: ¥ 14.170.415.000

Montantes Finais do Programa:
Financiamento do BID: ¥ 8.502.249.000
Aporte Local do Estado: ¥ 8.032.975.749
Valor Total do Programa: ¥ 16.535.224.749

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

Classificacao Ambiental: A, Bou C: - N/A (na
época da andlise desta operagdo ndo havia esta
classificagdo no Banco)

22 a 24.abr.2009
Seminario de Término do Projeto:
07 a 09. dez.2009

Agéncia Executora (AE): MUNICIPIO DE CURITIBA

Seminario de Preparagdo do Término do Projeto:

TiTULO:
PROGRAMA DE TRANSPORTE URBANO DE CURITIBA II

Data da Aprovacao pelo Diretorio: 14.jan. 04

Data da Assinatura do Contrato de Empréstimo: 12.mai.04

Data da Elegibilidade do Primeiro Desembolsa: 18.mar.05

Meses em Execucao:
* Desde a aprovacgao: 64

* Desde a efetividade do contrato: 60

Periodos de Desembolso:

Data Original de Ultimo Desembolso: 12.mai.09
Data Atual do Ultimo Desembolsa: 16.abr.09
Extensdao Acumulada Total (Meses): 0

Extensdo Geral (Meses): 0

Extensdo Especial (Meses): 0

Montante do Empréstimo:

* Montante Original: ¥ 8.502.249.000
* Montante Atual: ¥ 8.502.249.000
* Pari Passu atual: 51,4%

Desembolsos:

* Montante atual: ¥ 8.502.249.000 (100,0%)

Custo total do Projeto (estimativa original): ¥ 14.170.415.000
Custo total do Projeto (montantes finais): ¥ 16.535.224.749

Redirecionamento

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

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

Em estado de “Alerta”

Esta o Projeto "em alerta" no PAIS: Nao

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

Comentarios de relevancia da classificacdo de alerta deste projeto (se
aplicavel): N/A

Resumo da Classificacao do Desempenho

oD [X ] Muito Provavel (MP) [ 1 Provavel (P) [ 1 Pouco Provavel (PP) [ ] Improvavel (I)
PI [X] Muito Satisfatdrio(MS) [ ] Satisfatério (S) [ ] Insatisfatdrio(I) [ 1 Muito Insatisfatdrio (MI)
SuU [X] Muito Provavel (MP) [ 1 Provavel (P) [ ] Pouco Provavel (PP) [ 1 Improvavel (I)




II. O Projeto

a. Contexto do Projeto

O objetivo geral do Programa é melhorar o acesso, a seguranga e a eficiéncia do sistema de
transporte publico urbano de Curitiba, o que se espera que contribua para aumentar o nivel de
satisfacdo dos usuérios da Rede Integrada de Transporte (RIT).

Os objetivos especificos sdo: i) aumentar a cobertura da RIT; ii) integrar as areas da cidade que
se encontram separadas pelo antigo eixo da estrada interestadual BR-116/476; iii) diminuir os
tempos de viagem nas linhas troncais e os tempos de espera nas estacdes do sistema de
transporte urbano; iv) contribuir para a diminuicdo do nimero de acidentes com vitimas ao longo
dos eixos troncais de transporte existentes e o Eixo Metropolitano de Transporte (EMT); e v)
promover modos de transporte eficientes.

Para cumprir com os objetivos acima indicados, foram considerados os seguintes componentes:

Implantac@o do Eixo Metropolitano de Transporte (EMT);
Ampliacdo da Capacidade da RIT;

Aquisicéo de Onibus;

Seguranga Viéaria, Monitoragéo e Avaliacao.

A Implantacdo do Eixo Metropolitano de Transporte previa intervencdes necessarias para a
transformagcdo de uma rodovia num eixo de desenvolvimento urbano. Estavam previstas as
seguintes atividades: construgédo de terminais de integracé@o, pavimentagéo de vias, implantacéo
de estagBes tubo, canaletas, transposicdes em desnivel, ciclovias e recuperacdo de &reas
verdes.

A ampliacdo da capacidade da RIT compreendia a ampliacdo, remodelacdo e implantacdo de
terminais de integragdo, construcdo de transposicdes em desnivel em interse¢des nos eixos de
transporte coletivo, ampliagdo das esta¢es tubo para Linha Inter 2. O melhoramento das vias
alimentadoras da RIT considerava a pavimenta¢do de novas vias, recapeamento, substituicdo de
pavimento e alargamento de vias existentes, implantacdo de binarios e construcdo de
transposi¢cdes em desnivel nas intersecgfes das vias alimentadoras. Estava prevista também a
ampliacéo e recuperacéo da rede de ciclovias existentes na cidade.

O Componente de Aquisicdo de 6nibus previa a compra da frota de 6nibus articulados para o
EMT e a compra da frota de veiculos articulados para a Linha Inter 2.

O Componente de seguranga Vvidria, monitoracdo e avaliagdo previa a ampliacdo e
moderniza¢do do Controle de Trafego em Area — CTA, o sistema de otimizacdo nas canaletas
(sincronismo dos seméforos com prioridade ao transporte coletivo nos eixos da RIT), a
implantacdo de seméforos isolados em interseccdes das vias estruturantes da RIT, a
implantagdo do Circuito Fechado de Televisdo — CFTV para monitorar a circula¢éo de veiculos e,
finalmente, a implementagdo do Observatorio de Acidentes de Transito — OAT para formacgéo e
manutencdo de um banco de dados sobre os acidentes de transito que ocorrem na cidade.




b. Descricao do Projeto

i Objetivo de Desenvolvimento

O Fim do Programa era “Contribuir para reduzir os custos de operacdo das linhas urbanas da
Rede Integrada de Transportes de Curitiba — (RIT)”.

Para atingir esse Fim, o programa teve como Objetivo de Desenvolvimento (Propdésito)
"Cobertura, acesso, integracéo e eficiéncia da RIT melhorados.”.

ii. Componentes

Para proporcionar condi¢cdes de operagdo mais econdmicas, seguras e de maior acessibilidade,
foram escolhidos os seguintes componentes para o Programa:

1. Implanta¢@o da Linha Troncal da RIT correspondente ao Eixo Metropolitano de Transporte
(EMT).

2. Ampliagcéo da RIT.

c. Revisao da Qualidade do Desenho

Revisdo da Qualidade do Desenho (“Quality -At- Entry”)
[ ] Muito Satisfatorio (MS) [ ] Satisfatério (S) [ ] Insatisfatorio (i) [ ] Muito Insatisfatorio (MI)

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

III. Resultados

a. Efeitos Diretos

Além de apresentar os indicadores de efeito direto do Projeto é importante considerar que foram
levadas em consideracdo duas andlises distintas. A primeira andlise refere-se ao acréscimo ou
reducdo no custo final em lenes em relagdo ao valor esperado na época da assinatura do
contrato, a partir do custo or¢cado pelo érgdo executor. A segunda andlise refere-se a
Reavaliagdo Econdmica, que foi efetuada comparando-se os custos dos investimentos e o0s
indicadores econdmicos de duas situacdes diferentes: uma com o0s valores apresentados a
época da solicitagdo do financiamento e durante a execucgado do programa, baseados em valores
efetivamente gastos e trafego real, pesquisados em outubro de 2008.

O Programa de Transporte Urbano de Curitiba — Etapa |l previa investimentos totais no valor de
US$ 133,4 milhdes de dodlares, que representava em fevereiro de 2003, época das negociacdes
do contrato, aproximadamente R$ 481,6 milhdes de Reais. Deste total US$ 80,04 milhdes de
dolares seriam financiados pelo Banco Interamericano de Desenvolvimento — BID e US$ 53,36
milhdes de dolares como contrapartida do Municipio de Curitiba, dos quais US$18 milhdes
seriam investidos pela iniciativa privada.

ApOs as negociacdes e apresentacdes do Programa ao Banco, foi aprovado o Empréstimo pelo
BID em 14 de janeiro de 2004, ficando entdo definido que a moeda do empréstimo seria o lene
Japonés. O custo estimado do Programa originalmente foi de ¥ 14.170.415.000.




Desde as negociages iniciais, até a data da aprovacao do Empréstimo e definicdo da moeda a
ser utilizada, houve valorizacéo do Real em relacéo ao Délar e ao lene, o que resultou em Reais
num valor aproximadamente 20% menor quando comparado aos custos or¢cados originalmente.

Total do Programa : ¥ 14.170.415.000
Paridade lene 14/01/04: X 0,026466
Total em Reais: R$ 375.034.203,39

Era previsto que as obras fossem iniciadas ainda no ano de 2004, porém em decorréncia de
dificuldades ocorridas nas licitagdes, houve atraso no inicio das obras que s6 ocorreu no 2°
semestre de 2006. Neste periodo o Real continuava em constante valorizagdo em relacdo ao
lene, e ja acumulava uma perda em torno de 45% em relagdo ao valor autorizado no
Empréstimo.

Total do Programa : ¥ 14.170.415.000
Paridade lene 01/08/06: X 0,019111
Total em Reais: R$ 270.810.801,07

O grafico abaixo demonstra a queda do lene em relagdo ao Real no periodo entre as
negocia¢des do contrato e o inicio das obras:
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Valores originais do Programa de Transporte Urbano de Curitiba - Etapa Il

Valor em lenes Corresponde Corresponde
em R$ fev.2003 em R$ ago.2006

Valor empréstimo BID: 8.502.249.000 288.944.400,00 162.486.480,64
Valor Contrapartida Local: 5.668.166.000 192.629.600,00 108.324.320,43
Valor total do Programa: 14.170.415.000 481.574.000,00 270.810.801,07

Inflacdo acumulada de fevereiro/03 a agosto/06 pelo IGP-DI (FGV): 21,85%
Valor original do Programa em R$: 481.574.000,00
indice da inflagdo acumulada: 1,2185

Valor atualizado do Programa R$ 481.574.000,00 x 1,2185 = R$ 586.797.919,00

Quando do inicio das obras em agosto de 2006, considerando a corre¢do dos or¢gamentos pelo
IGP-DI (FGV) e a desvalorizacdo do lene em relacdo ao Real, o valor atualizado do Programa ja
era o correspondente a ¥30,7 bilhdes de lenes e a parte financiada pelo BID (60%)
corresponderia a ¥18,4 bilhdes. Um Empréstimo necesséario duas vezes maior que o atual, o que
levou o BID a aceitar o redimensionamento do Programa.

Com o reconhecimento de que o Programa estava sofrendo restricdo de recursos financeiros,
ocasionada pela forte desvalorizacdo do lene frente ao real, e considerando que o tema
significava perigo para a sustentabilidade do Programa e consequentemente aos objetivos a
serem alcangados, o Banco propde ao Municipio a readequacédo dos componentes do Programa
e a revisdo do Marco Légico. Ficou acordado entre as partes a exclusdo de componentes e
reducéo das metas originais do Programa a fim de adequa-lo aos recursos disponiveis.

Durante a Missdo de Administracdo realizada entre os dias 30 de junho e 4 de julho de 2008,
acordou-se a supressdo no Programa das seguintes obras e servicos :

1. No subprograma de Engenharia e Administracdo foram excluidos os servigos de
Supervisado de obras do Setor Norte do Eixo Metropolitano de Transporte (Trecho UFPR
— Atuba), e das demais obras de pavimentacgdes viarias que sO deverdo ser executadas
numa futura etapa lll;

2. No subprograma de Implantacdo do Eixo Metropolitano de Transporte (EMT) foram
excluidas as obras de construcao dos terminais Central e Atuba, as obras do setor norte
do EMT e os respectivos sistemas de semaforizacdo e iluminacgéo.;

3. No subprograma de Ampliacdo da Capacidade da RIT seriam efetuadas a adequacgéo
provisoéria de 8 terminais ( Capao da Imbuia, Hauer, Capado Raso, Portdo, Campina do
Siqueira e Cabral, bem como também seriam executados os servigos de ampliacdo das
estacdes tubo da linha Inter 2. Foram excluidas do Programa todas as demais obras de
pavimentacdes viarias previstas inicialmente, além dos servicos de construgdo e
recuperacao de ciclovias.

4. No subprograma de Aquisicdo de 6nibus foram substituidos os 40 bi-articulados por
apenas 18 06nibus articulados para o setor sul do EMT (Linha Pinheirinho — Centro),




sendo adiadas as Linhas Pinheirinho — Atuba e Centro — Atuba. Foi adiada também a
aquisicao dos restantes 8 6nibus articulados que comporiam a frota reserva para a Linha
Inter 2, que serado substituidos por dnibus Padron ja existentes.

5. O subprograma de Seguranca Viaria, Monitoracdo e Avaliacao foi inteiramente excluido
da Etapa Il com a possibilidade de ser executado em uma futura Etapa Ill.

6. No subprograma de Outros Custos foram excluidas as desapropriacdes e
reassentamentos referentes as obras viarias que nao serdo executadas na Etapa Il e
foram adiadas as obras de implementacdo dos parques Bosque portugal e Eixo
Ambiental Vila Olimpica que estao situados no setor norte do EMT.

Mesmo com a excluséo de diversos itens, o Programa apresentou uma taxa interna de retorno
de 46,8%, o que demonstra a viabilidade econbmica do empreendimento realcando sua
importéncia para a cidade de Curitiba.

O Estudo de Reavaliagdo Econémica do Programa esta apresentado no Anexo 7 deste relatorio.
A analise comparativa entre os Efeitos Diretos estimados originalmente e aqueles obtidos ao
final da operacdo nos permite concluir que as principais metas foram alcancadas ou mesmo

superadas, indicando assim a eficacia do Programa

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




Fim:

Contribuir para reduzir os custos de operacdo das linhas urbanas da Rede Integrada de Transporte de Curitiba (RIT).

Indicadores Chaves de Impactos

Impactos Planejados
Aumento no nivel de satisfacdo dos usuarios com o sistema de
transporte urbano de Curitiba (de 51% em 2002 para 55% de
usuarios satisfeitos em 2009).

Impactos Obtidos
Meta superada. Foi realizada pesquisa de opinido em agosto de 2009
e 57,7% dos usuarios declararam-se satisfeitos.

Objetivo de Desenvolvimento (Propdsito):

Cobertura, acesso, integragdo, seguranga e eficiéncia da RIT melhorados

Indicadores Chaves de Efeitos Diretos

1. Aumento no nivel de satisfagdo dos usuarios da Rede Integrada de Transporte de Curitiba (RIT) - Classificacdo: (MP)

Efeitos Diretos Planejados

1. Ao Final do Programa Proposto (FPP) o nimero de linhas de onibus
integradas a RIT passara de 273 para mais de 310 (mais 13%).

2. Ao FPP tera sido incrementado o nimero de usuarios da RIT em
3% (de 2.016.931 para 2.077.438).

3. Ao FPP o nimero de acidentes com vitima por milhdo de
veiculos/ano circulando na faixa de dominio do EMT (ambos sentidos
na proximidade da Estacdo Fanny) passara de 16 a 12 (menos 25%).

4. Ao FPP tera sido diminuido o tempo médio de viajem completa (ida
e volta) de 6nibus na hora de pico (6:30 - 7:30 a.m.) no eixo sul
(Pinheirinho) ao centro de 68 minutos para 56 minutos (menos 17%).

5. Ao FPP tera ocorrido uma redugdo de 5% no tempo parado nas
estagdes tubo numa viajem completa da Linha Inter 2 no sentido
horério na hora de pico (06:30 - 07:30 a.m.).

Efeitos Diretos Obtidos

1. Meta ndo atingida - relatério da URBS feito em maio de 2009
registrou uma quantidade de linhas = 273. Como o Eixo Norte nao foi
executado ndo ocorreu o aumento esperado.

2. Meta superada - levantamento feito no més de Agosto/09 indica
2.178.476 usuarios, com incremento de 8%.

3. Meta superada - conforme informagdo da Policia Rodoviaria Federal
em 2009 (janeiro a agosto) houve 2 acidentes com vitimas, isto &,
0,125 acidentes por milhdo de veiculos/ano, representando uma
redugdo de 91%.

4. Meta superada - o tempo atual medido é de 50 minutos (reducdo
de 26%)

5. Meta n3o atingida - o tempo parado ficou inalterado, entretanto,
devido a troca de 6nibus Padron por 6nibus articulados houve
acréscimo na oferta de 25% no nimero de passageiros-hora.
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Reformulagao.
[X] N/A

PPMR Retrofitting. Indicar se/como/quando o(s) objetivo(s) foram reformulados, e, descrever brevemente suas conseqtiéncias,
incluindo quaisquer mudangas nos indicadores/metas. Incluir como anexo a documentagdo aprovada pelo Diretdrio e/ou
Representante, se for o caso.

[X] N/A

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

Justifiqgue 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 resultadas.

1. O Programa de Transporte Urbano de Curitiba Il encontra-se totalmente concluido;

2. O Programa néo foi executado conforme seu planejamento original por restric&o financeira ocasionada pela desvalorizagéo do lene
japonés frente a moeda brasileira durante a execugéo de suas atividades. Em julho de 2008 a Missao de Administracao permitiu a
acordar com a UTAG a adequagdo das metas e componentes do Programa.

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

O Programa é consistente com trés das estratégias setoriais do Banco: i) com relagéo a estratégia de redugdo da pobreza e promogéo
da equidade social, o Programa contribui ao promover a inclusdo dos setores desfavorecidos da sociedade através da prestacédo de
servigos basicos de infraestrutura. Isto inclui tanto as pessoas com deficiéncia fisica como aos setores mais pobres; ii) com relagdo a
estratégia de competitividade do Banco, o Programa contribui mediante a integragdo do setor privado no planejamento da operacéo; e
iii) o Programa também apdia a estratégia de meio ambiente do Banco ao promover o desenvolvimento social, a qualidade ambiental
mediante sua contribuicdo ao melhoramento da qualidade do ar.
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b. Externalidades

Externalidades Positivas:

Importante destacar que, durante o periodo de execucédo das obras, o Programa proporcionou
externalidades positivas relativas as questdes econdmicas, sociais e ambientais, tais como:

e Do ponto de vista social, o Programa contribuiu na geragcdo de empregos, diretos e
indiretos, durante a execuc¢do das obras;

e Do ponto de econdmico contribuiu de forma decisiva na Rede Integrada de Transportes
(RIT), através de Melhoramentos na vias urbanas e em novos veiculos;

e Nos aspectos de seguranca rodoviaria o Programa contribuiu para a reducdo de
acidentes ao melhorar as condi¢des de trafego;

e Melhoraram as condigGes de mobilidade, conforto e seguranga aos usuarios do sistema
e!

e Nos aspectos ambientais, verificou-se a reducdo dos impactos ambientais com a
diminuicdo da degradacé@o do entorno das obras e das novas tecnologias de veiculos
urbanos.

Externalidades Negativas:

e Os componentes do Programa devem-se fundamentar em ac¢des de execucdo de facil
percepc¢do, eliminando atividades que tenha dificuldade de cumprimento das obrigacdes
assumidas e que tenha pouca repercussao nos seus resultados;

c. Produtos

Os principais componentes originais da operagdo foram mantidos durante todo o periodo de
execucdo do Programa. Entretanto, foram necesséarios ajustes das metas fisicas dos produtos
para adequar 0s recursos disponiveis no financiamento do Programa as necessidades da
Prefeitura de Curitiba.

Para manter a sustentabilidade dos objetivos de desenvolvimento do Programa foi realizada em
julho de 2008 uma Missdo de Administragcdo que permitiu a adequacdo das metas e
componentes do Programa.

O quadro a seguir apresenta 0 progresso na implementacéo dos produtos planejados apés a
modificacdo das metas do Programa.
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Componentes (“Outputs”):

Indicadores Chaves de Produto:

Componente 1
1. Implantacgdo da Linha Troncal da

RIT correspondente ao Eixo

Metropolitano de Transporte (EMT).

Custo total: ¥ 9.855.647.482
Contraparte: ¥ 3.260.712.534
BID: ¥ 6.594.934.948
Desembolso BID: 100%

Classificacdo: MS

Produtos Planejados (2009)

1.1 Ao FPP terd sido implantada a estagdo tubo
central e o terminal Pinheirinho terd sido
reestruturado, para atender a nova linha troncal do
EMT (Pinheirinho — Centro). Ambos estardo em
operagao.

1.2 Ao FPP terdo sido construidas 5 estagGes
intermediarias novas, correspondentes a linha
troncal Pinheirinho - Centro do EMT. Também terdo
sido relocalizadas 10 estagdes tubo existentes no
corredor de conexao do EMT com o centro da
cidade.

1.3 Ao FPP estardo operando 18 6nibus articulados
na primeira linha troncal no EMT.

1.4 Ao FPP terdo sido construidos 16,8 km de pistas
exclusivas em concreto, 20,0 km de vias paralelas,
22,0 km de pistas laterais de trafego local e 19,0 km
de vias no entorno das intersegdes do EMT.

1.5 Ao FPP terdo sido instalados 64 novos grupos de
semaforos e detectores correspondentes a 8
intersecGes de binarios do EMT.

1.6 Ao FPP tera sido revitalizado o Horto
Guabirotuba e terdo sido construidos o Parque
Atuba, o Parque Linear do EMT e 10,0 km de
ciclovia compartilhada

Produtos Obtidos (2009)

1.1 Meta atingida - concluida a ampliagdo do
Terminal Pinheirinho correspondente a linha
troncal do EMT.

1.2 Meta atingida - construidas 5 estagGes
intermediarias novas, e realocadas 10
estagOes tubo existentes nos corredores de
conexao do EMT com o centro da cidade.

1.3 Meta atingida - adquiridos e em operagdo
18 Onibus.

1.4 Meta atingida - sistema viario concluido
faltando apenas as duas pontes sobre o rio
Belém (98%)

1.5 Meta superada - instalados 156 novos
grupos de semaforos e  detentores
correspondentes a 16 intersegoes.

1.6 Meta atingida - construidos o parque, a
zona verde linear e os 10 km de ciclovia
compartilhada.

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

[X] N/A

Reestruturagao. Indicar se este Componente foi reestruturado, data da aprovacao (Gerente).

dessas mudangas.
[X] N/A

Descrever brevemente conseqiiéncias

Componente 2
2. Ampliacao da RIT.

Custo total: ¥ 2.306.559.508
Contraparte: ¥ 1.251.148.351
BID: ¥ 1.055.411.157
Desembolso BID: 100%

Classificacao: MS

Produtos Planejados (2009)

2.1 Ao FPP terdo sido adequadas 18 estagGes
intermediarias compostas de médulos tubo, para a
linha direta Inter 2.

2.2 Ao FPP estardo operando 48 Onibus articulados
na linha direta Inter 2.

2.3 Ao FPP estara construida lintersecdo em
desnivel na BR-277.

2.4 Ao FPP terdo sido pavimentados, urbanizados e
liberados ao transito 22,0 km de vias.

2.5 Ao FPP terdo sido instalados semaforos em 26
novas intersegoes isoladas e adequados 64
existentes.

2.6 Ao FPP terdo sido construidos 2,0 km de
ciclovias compartilhadas.

Produtos Obtidos (2009)

2.1 Meta ndo atingida - processo de
readequagao com avango de 66%.

2.2 Meta atingida - adquiridos 40 Onibus
articulados, estando todos em operagao e 8
padron, ja existentes, ficaram como reserva.

2.3 Meta atingida - construida a intersecdo
em desnivel na BR-277.

2.4 Meta atingida - pavimentadas,
urbanizadas e liberadas ao transito 22 km de
vias.

2.5 Meta superada - instalados seméaforos nas
novas intersegles isoladas e adequados os
existentes.  Instalados 154  conjuntos
completos

2.6 Meta atingida - construidas e em
operacao as ciclovias compartilhadas.
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Explique brevemente diferengas entre produtos planejados e atuais (se aplicével).
[X] N/A

Reestruturagao. Indicar se este Componente foi reestruturado, data da aprovacdo (Gerente). Descrever brevemente consequiéncias
dessas mudangas.
[X] N/A

Explique brevemente diferengas entre produtos planejados e atuais (se aplicavel).
[ IN/A

Reestruturacao. Indicar se este Componente foi reestruturado, data da aprovagdo (Gerente). Descrever brevemente as consequiéncias
dessas mudangas:

[X] N/A

Resumo do Progresso de Implementacao — Classificacao:
[X ] Muito Satisfatério (MS) [ ] Satisfatério (S) [ ] Insatisfatorio (I) [ ] Muito Insatisfatorio (MI)

A qualificacdo Muito Satisfatdrio se justifica porque foram plenamente atingidos o Fim do Projeto
e seu Objetivo de Desenvolvimento (Propdésito) muito embora tenha havido muitos problemas
financeiros por conta da desvalorizacédo do lene. A avaliacdo do Programa € efetuada em funcao
da dultima reformulagdo do marco logico considerando a revisdo do programa e suas
consequéncias.

Estdo totalmente executados os produtos do Projeto, na quantidade e qualidade esperada, bem
como com custos adequados.

Os custos séo razoaveis mesmo com todos 0s problemas cambiais no periodo (2004/2006).

d. Custos do Projeto

Custo Total Projeto - Planejado

Custo Total do Projeto - Atual
( ¥ 000)

% Diferencga
( ¥ 000)

1. Engenharia e Administragdo ....849.800 | 1. Engenharia e Administragdo.............. ...1.562.509 +84%
2.1 Implantagdo do Eixo Metropolitano....... 6.277.897 | 2.1 Implantacdo do Eixo Metropolitano........ 9.855.647 +57%
2.2 Ampliagdo da Capacidade da RIT.......... 3.579.783 | 2.2 Ampliagdo da Capacidade da RIT........... 2.306.559 -36%
2.3 Aquisicdo de Onibus..........cceeeriveeeinnen. 1.959.851 | 2.3 Aquisicdo de Onibus.........cccevvveeriineeanns 1.945.722 -1%
2.4 Segurangca Viaria, Monitoracdo e Aval...... 361.165 | 2.4 Seguranca Viaria, Monitoracdo e Aval...... - -100%
3.1 Desapropriagdes e Imprevistos............... 127.470 | 3.1 Desapropriagdes € Imprevistos................. 418.733 +228%
3.2 Compensagao Ambiental e Reassentam...424.900 | 3.2 Compensagao Ambiental e Reassentam.....311.286 -27%
4. Custos FiNanCeiros. .........ovvveverriiinnneenns, 589.549 | 4. Custos FiNaNCEIroS..........ocurveeriiiirneeeniiinnnns 134.769 -77%
Total do Programa 14.170.415 | Total do Programa ..16.535.225 +17%

O Custo Total do Projeto Planejado e 0 Custo Total do Projeto Atual, ndo devem ser
comparados em sua plenitude na medida em que as metas fisicas ndo séo iguais. Os
motivos estao apresentados no item Il — a. Efeitos Diretos. Foi proposto pelo Banco ao
Municipio a readequag¢&o dos componentes do Programa e a revisdo do Marco Ldégico. Ficando
acordado entre as partes a exclusdo de componentes e reducdo das metas originais do
Programa a fim de adequé-lo aos recursos disponiveis.

O Anexo 1 deste relatério apresenta os quadros de investimento por categoria de inversao, tanto
na situagdo original — conforme contrato de empréstimo assinado em 12.maio.2004, como
também na situacdo final do Programa — conforme custos contabilizados pela Prefeitura
Municipal de Curitiba até o final de outubro de 2009.
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O Anexo 4 deste relatério apresenta o quadro de avanco fisico-financeiro, por componente de
investimento onde estdo detalhados todos os custos do Programa.

IV. Implementacao do Projeto

a. Analise de Fatores Criticos
1. Negativos:

a. A variacdo da taxa do lene em relacdo a proposta inicial, resultando na
diminuicdo do programa que tinha como metas originalmente;

i) Implantacédo do Eixo Metropolitano de Transporte (EMT) - com 3 terminais de integracao, obras
viarias em 7 trechos com 17,8 km de canaletas mais 35,8 km de vias paralelas mais 33,0 km de
vias laterais e mais 10,7 km de vias locais no entorno das intersecbes, 12 estacles
intermedidrias novas, relocalizacdo de 10 estagdes tubo existentes, construcdo de 4 intersecdes
em dois niveis e aquisicdo de 40 dnibus bi-articulados para a operagdo de 3 linhas (Pinheirinho-
Centro, Centro-Atuba e Pinheirinho-Atuba); ii) Ampliacdo da Capacidade da RIT — com 4
terminais de integracdo, obras de pavimentagcdo e urbanizacdo em 62,7 km de vias, ampliacdo
de 18 estacdes tubo existentes, construcdo de 2 interse¢cBes em desnivel, aquisicdo de 48
Onibus articulados para a operagdo da linha direta Inter 2, aquisicdo de equipamentos e
instalacdo de seméforos em 100 cruzamentos na area central, troca de protocolo em 350
cruzamentos do CTA, novos seméaforos em 26 cruzamentos isolados, adequacédo de outros 64
existentes, construcdo de 16,6 km de ciclovias exclusivas e 2,6 km de ciclovias compartilhadas e
recuperacao de 44,7 km de ciclovias exclusivas; iii) Seguranca Viaria — com a implantacdo de
um Sistema de Monitoragdo de Transito (aquisicao e instalagdo de 62 camaras de vigilancia, de
um sistema de analise de transito, de controle de velocidade e de informacé@o ao usuério do
EMT) e de um Sistema de Informacé&o de Acidentes (base de dados de todos os acidentes com
vitimas dentro de Curitiba); e iv) atividades de compensacdo ambiental e reassentamentos com
a construcdo e/ou melhoria de parques publicos (Bosque Portugal, Parque Estacdo PUC, Parque
Horto Guabirotuba, Eixo Ambiental Vila Olimpica e Parque do Atuba) e a¢cdes de monitoramento
ambiental (emiss@es sonoras, qualidade do ar e prospecc¢ao e resgate de sitios arqueoldgicos).

Apds a revisdo de todos os componentes do Programa e o compromisso de que 0s
componentes excluidos da presente Etapa Il seriam executados na futura Etapa lll, a Missdo do
Banco acordou com a equipe técnica da prefeitura as seguintes adequacdes: i) No
Subprograma de Engenharia e Administracao foram concluidos todos os projetos e executados
0s contratos de supervisdo das obras de quatro binarios e das obras do setor sul do EMT. Foram
executados os servigcos de coordenacdo e gerenciamento do Programa. Foram excluidos os
servicos de supervisdo das obras do setor norte do EMT e das demais obras de pavimentacdes
viarias que sé deverdo ser executadas na Etapa lll; ii) No Subprograma de Implantagdo do Eixo
Metropolitano de Transporte (EMT) foram executadas as obras de ampliagdo e reforma de 1
terminal de integracdo (Pinheirinho), as obras viarias da ligagdo Pinheirinho-Centro e os servi¢cos
de iluminacdo publica e semaforizagdo do setor sul do EMT. Foram excluidas as obras de
construgdo dos terminais Central e Atuba, as obras do setor norte do EMT e 0s respectivos
sistemas de semaforizagéo e iluminagdo; iii) No Subprograma de Ampliacdo da Capacidade da
RIT foram excluidas as obras de adequacao dos terminais (Capdo da Imbuia, Hauer, Capéao
Raso, Portdo, Campina do Siqueira e Cabral), sendo executados apenas o0s servicos de
ampliacdo das estagfes tubo da Linha Inter 2. Foram executados as obras de 4 binarios e os
respectivos servicos de semaforizagdo, sendo excluidas todas as demais obras de
pavimentacdes viarias previstas inicialmente, além dos servicos de construcao e recuperacao de
ciclovias; iv) No Subprograma de Aquisicdo de Onibus foram substituidos os 40 bi-articulados
por apenas 18 6nibus articulados para o setor sul do EMT (Linha Pinheirinho-Centro), sendo
adiadas as linhas Pinheirinho-Atuba e Centro-Atuba. Na Linha Inter 2 foram adquiridos 40 énibus
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articulados e foi adiada a aquisicdo dos restantes 8 6nibus articulados que comporiam a frota
reserva, que foram substituidos por 8 6nibus Padron ja existentes; v) O Subprograma de
Seguranc¢a Viaria, Monitoracdo e Avaliacdo foi inteiramente excluido desta Etapa Il com o
compromisso de ser executado na futura Etapa lll; e vi) No Subprograma de Outros Gastos
foram excluidas as desapropriagfes e reassentamentos referentes as obras viarias que nao
serdo executadas nesta Etapa Il e foram adiadas as obras de implantacdo dos Parques Bosque
Portugal e Eixo Ambiental Vila Olimpica que estéo situados no setor norte do EMT.

2. Positivos:

2.1. A transparéncia nos processos licitatérios, culminando na reducdo dos custos iniciais de
contratacéo das obras.

2.2. Total envolvimento de todas as areas e setores do 6rgado executor, principalmente da equipe
técnica da gerenciadora do Programa e do coordenador que permitiram a agilizacdo dos
processos com ganho de qualidade e produtividade do programa.

2.3. Modelo de Gerenciamento adotado, com a implantagdo de uma UTAG — Unidade Técnica-
Administrativa de Gerenciamento que ficou com a Coordenacdo do Programa BID, coordenada
por um membro do préprio 6rgdo executor e com 0 assessoramento por empresa de consultoria
especializada em coordenacgédo de programas com financiamento externo. Tal modelo trouxe
frutos para a Prefeitura Municipal, além dos esperados para o préprio Projeto. Sem dulvida, a
experiéncia adquirida pelo pessoal da Prefeitura, que teve atividades dentro ou relacionadas com
a UTAG, sera mantida e incorporada em suas atividades futuras. Como se trata do 2° Programa
BID com a Prefeitura Municipal de Curitiba esse modelo esta sendo cada vez mais aprimorado
com consequente ganho em qualidade e velocidade de projetos e obras com custos mais
reduzidos. Neste contexto, na equipe da gerenciadora deve-se acrescentar profissionais com
experiéncia e responsabilidade para aprovagdo dos projetos de engenharia, visando dar maior
agilidade na gestéo de aprovagédo e monitoramento por parte do BID.

b. Desenvolvimento do Mutuario/Agéncia Executora

Desempenho do Mutuario/Agéncia Executora
[X ] Muito Satisfatério (MS) [ ] Satisfatério (S) [ ] Insatisfatério (I) [ 1 Muito Insatisfatério(MI)

A execucéo do Projeto, no que se refere a sua finalizacéo e objetivos, se deve, em grande parte,
a atuacdo coordenada da Prefeitura Municipal de Curitiba com as instituicbes participantes,
particularmente com a equipe que preparou o Projeto para financiamento.

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 adocdo de uma Unidade de Coordenacdo assessorada por empresa de consultoria
especializada em coordenacdo de programas com financiamento externo trouxe frutos para a
Prefeitura Municipal de Curitiba, além dos esperados para o proprio projeto.

Tal qual o Programa Curitiba I, que o antecedeu, o Programa de Transporte Urbano de
Curitiba Il, continuara contribuindo para melhorar a qualidade e seguranga do transporte
coletivo da cidade.

A melhoria do sistema viario, somado a regulamentac¢ao do uso do solo, ja esta criando
poélos de desenvolvimento ao longo do Eixo Metropolitano de Transporte (Linha Verde),
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O conjunto de obras do Programa contribuiu para promover um significativo incremento no
indice de satisfacao dos usuarios do transporte coletivo da cidade de Curitiba, bem como
diminuir o tempo de viagem das linhas da RIT, atingidas pelo Programa e diminui¢do do
ndmero de acidentes com vitimas.

Com a implantagéo da Linha Verde, o grande objetivo do Programa que era a integracao

das areas da cidade que se encontravam separadas pela antiga rodovia BR-116/476, foi
atingido com pleno sucesso.

c. Desenvolvimento do Banco

Desempenho do Banco
[ 1 Muito Satisfatdrio (MS) [X ] Satisfatorio (S) [ ] Insatisfatorio (I) [ 1 Muito Insatisfatorio(MI)

Durante a preparacdo do Programa, a Prefeitura recebeu diversas Missdes do Banco, que
tiveram a oportunidade de conhecer o Programa, orientar a Prefeitura, analisar e aprovar os
projetos, revisar os parametros basicos de acompanhamento etc...

Face ao grande conhecimento de contratos dessa natureza pelos integrantes das Missdes e
sua disposicdo em orientar os técnicos da Prefeitura, a preparacdo do Programa ocorreu
sem contratempos e no prazo desejado.

Durante a execuc¢do do Programa o aspecto que mais importante pela avaliacdo do mutuério foi
gue o intercAmbio de informag8es entre a Prefeitura Municipal de Curitiba e a Representacéo do
Banco no Brasil ndo funcionou a contento no periodo de setembro/2004 a outubro/2006 nao
permitindo agilizar as gestfes e tramites administrativos e técnicos no menor tempo possivel.

O tempo de espera para que o Banco atendesse as situagcbes de emergéncia durante a
implementacéo do projeto foi muito longo ndo se coadunando com a necessidade da Prefeitura
Municipal de Curitiba para a execu¢édo do Programa.

Longos periodos de paralisa¢des entre solucdes técnicas e as “ndo objegdes” do Banco geraram
alongamentos de prazos e elevados sobre-custos nos contratos de execucao

No inicio do Programa houve troca de especialistas do Banco, responsaveis pela
administracdo e supervisdo do Projeto que, talvez por falta de conhecimento das
caracteristicas do Programa, demandaram um tempo de espera muito grande para atender
as necessidades da UTAG, e manifestar a sua “n&do objegédo”. Foram utilizadas consultorias
de apoio que nao se ativeram a necessidade de solugcbes rapidas aos problemas surgidos,
chegando mesmo a questionar projetos ja aprovados e considerados de boa qualidade pela
Missdo de Analise.

Isto ocasionou atrasos desnecessarios ao desenvolvimento do Programa, evidentemente
refletindo-se em maiores custos ao mutuario.

Com a indicacdo do especialista definitivo em 20 de outubro de 2006, a UTAG com a sua
superviséo e orientacdo conseguiu, de imediato, reprogramar e desenvolver a contento, as
acodes necessarias até o final do Programa.

A substituicdo dos especialistas do Banco (transporte, financeiro etc.), a partir daquele que
negociou o contrato com o mutuario, muitas vezes inevitavel, deveria ser coordenada para
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gue o plano de trabalho ajustado, ndo sofra solu¢édo de continuidade em razao de uma visao
diferenciada de conduzir e interpretar as regras acordadas, provocando com isso retrabalho,
atraso de cronograma de execucdo, etc.

O distanciamento que existiu entre 0 Banco e os auditores contratados criou problemas de
interpretagcbes que poderiam ser resolvidos com uma simples reunido. Assim, se 0s
auditores e especialistas tivessem a mesma visdo, o Programa nao teria ficado por alguns
anos com ressalvas desnecessarias em suas demonstracfes financeiras. (exemplo:
variacdo cambial e impostos).

Para que os mutuéarios, no futuro, ndo figuem sem saber se atendem as orientacbes do
Banco ou dos auditores, recomenda-se que haja maior interagdo entre as partes.
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V. Sustentabilidade

a. Analise de Fatores Criticos

Um dos importantes parametros € a taxa interna de retorno econémico (TIR) que foi calculada
em 46,8% para o Programa como um todo e ndo ha indicacdo de que essa situacdo podera
mudar para pior no futuro.

Considerando a reavaliacdo por projeto temos:

- Eixo Metropolitano — TIR = 24,5%

- Inter Il — 42,1%

- Binario Mario Tourinho — 222,3%

- Binario Santa Bernadete — 45,6%

- Binario Brasilia — 274,1%

- Binario Capao da Imbuia — Hauer — 184,7%

O Estudo de Reavaliacdo Econémica do Projeto estd apresentado no Anexo 7 deste relatorio.

O Marco Légico do Projeto esta apresentado no Anexo 2 deste relatério, juntamente com a ajuda
memoéria do Seminario de Término do Projeto. O Marco Logico tem vérias suposicfes que
continuam importantes para a sustentabilidade dos resultados e efeitos do Programa.

Pode-se observar que os investimentos na ampliacdo de capacidade da RIT (binarios e Inter Il)
contribuem com cerca de 72% da viabilidade do empreendimento, 0 eixo metropolitano de
transporte respondendo por apenas 28% do resultado global. Vale a pena ressaltar que cada
item de investimento mostrou-se viavel isoladamente, a menor taxa (24,5% para 0 eixo
metropolitano) sendo bastante superior a taxa de oportunidade de capital considerada de 12%.
As suposicdes de Propdsito a Fim séo as seguintes:

1. O sistema de otimizacdo de custos de operacdo da URBS mantém seu nivel de
eficiéncia.

2. A administracdo municipal de Curitiba continua apoiando o Programa.
As suposicdes de Componentes a Propdsito sdo as seguintes:
1. O aumento da demanda esta dentro do previsto.
2. Se mantém o nivel de eficiéncia dos elementos de Operagédo e Manutencao.

3. Existe vontade politica de continuar com a integracdo dos sistemas de transporte
publico.

Todas essas suposi¢cdes sdo ainda importantes para garantir que o Propésito alcancado pelo
Programa seja mantido ao longo do tempo de maneira sustentada.

Como conclusdo, pode-se afirmar que todas as suposicbes devem ser mantidas para a
sustentabilidade do Programa ao longo do tempo.
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b. Riscos Potenciais

N&o foram identificados maiores riscos para a sustentabilidade do Programa. Normalmente, os
riscos estariam relacionados a conservacdo das obras realizadas no Programa ou de alguma
ocorréncia ambiental.

Os recursos para a manutencdo e conservacdo das vias urbanas do sistema RIT e demais
componentes do Programa sédo de responsabilidade da Prefeitura Municipal de Curitiba que
possui capacidade técnica e gerencial para efetuar os servicos de manutencéo viaria.

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

Acordou-se com a Prefeitura Municipal de Curitiba algumas medidas para garantir a
sustentabilidade do Programa que estédo arroladas na Ajuda Memoéria do Seminario de Término
do Projeto apresentada no Anexo 2 deste PCR.

c. Capacidade Institucional

A estrutura de coordenacdo e gerenciamento implementada para a execugcdo do Programa
capacitou o 6rgdo executor para garantir a sustentabilidade dos resultados do mesmo.

Os sistemas gerenciais utilizados no acompanhamento do Programa estdo atendendo as
necessidades da Prefeitura Municipal de Curitiba e esta por sua vez identifica novas demandas,
providenciando as eventuais correcdes e atualizagdes necessarias.

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

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

Classificagao de Sustentabilidade (SU) :

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

VI. Monitoramento e Avaliaciao

a. Informacao sobre Resultados

Os resultados do Programa foram acompanhados pelos sistemas de informag¢fes implantados
na UTAG, que gerava, mensalmente, relatérios com informacBes dos avancos fisicos e
financeiros de cada um dos componentes.

Foi feita uma reavaliacdo econémica do Programa (Anexo 7) resultando na taxa interna de
retorno de 46,8 %, o que demonstra a total viabilidade do Programa.

A experiéncia do Executor e também do Banco na formulacdo do dimensionamento do Projeto
sem duavida ajudou a escolher os indicadores para medir seu desempenho, tanto no ponto de
vista dos produtos como dos objetivos de desenvolvimento. Isso, aliado ao fato de que foi
possivel acessar informacgfes confidveis para estabelecer a linha de base, que € o ponto de
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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 facilmente medidos pela existéncia de um
acompanhamento formal e sistematico da execucao dos contratos com os executores das obras
e demais componentes.

Pode-se afirmar, portanto, que o Programa foi dimensionado adequadamente, com uma razoavel
definicdo 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
medicdo de seu desempenho. O Programa foi bem estruturado e seu planejamento estava
baseado em experiéncias bem sucedidas no préprio Municipio de Curitiba e em outras cidades
brasileiras onde estao sendo executados programas similares parcialmente financiados pelo BID.

E importante afirmar que independentemente do dimensionamento e desempenho do Programa
o mesmo ndo foi executado conforme seu planejamento original, pois o mesmo sofreu
consideravel restricdo de recursos financeiros, ocasionada pela forte desvalorizagdo do lene
japonés frente a moeda brasileira ocorrida nos ultimos anos.

Em funcdo do perigo que este tema significava para a sustentabilidade dos objetivos de
desenvolvimento do Programa e tendo em vista o interesse do Municipio de Curitiba em solicitar
uma nova operacao ao BID, foi realizada em julho de 2008 uma Missdo de Administracdo que
permitiu a adequacdo das metas e componentes do Programa.

b. Monitoramento Futuro e Avaliacao Ex-Post

Conforme acordado durante o Seminario de Término de Projeto (Anexo 2) a avaliagao “ex-post”
podera ser realizada no periodo de abril der 2012 a outubro de 2012 com base na mesma
metodologia utilizada na avaliacédo “ex-ante”.

Em atendimento aos ditames do item 4.10 do contrato de empréstimo, a Prefeitura Municipal de
Curitiba devera disponibilizar os dados necessarios para que o Banco, se assim o desejar, possa
efetuar uma avaliacdo econdmica “ex-post” do Programa.

Conforme acordado durante Seminario de Término de Projeto (ver Anexo 2), cabe ao Banco
realizar a avaliagédo “ex-post’” com base na mesma metodologia utilizada na avaliagdo “ex-ante”
com base nas informac8es a serem disponibilizadas pela Prefeitura nos Relatérios anuais de
Conservacéo.

VII. Licoes Aprendidas

Na execucdo do Programa, fatos positivos e negativos serviram de aprendizado, por parte do
Banco, de licdes a serem aplicadas em novos projetos. A partir da experiéncia da Representacao
do BID nesta operacéo e tomando em conta as analises elaboradas no PCR e detalhadas nos
documentos anexos, foram selecionadas as principais licbes aprendidas que podem resultar em
medidas a serem adotadas durante o dimensionamento e/ou a implementagdo de novas
operacBes para melhorar a exequibilidade e a sustentabilidade de futuros projetos:
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Licdo n° 1: O Banco devera continuar a replicar este tipo de programa em outros municipios
brasileiros.

Motivo: Este € um programa de transporte urbano, semelhante a outras experiéncias do BID na
propria Curitiba e em outras cidades no Brasil. Portanto, este programa pode ser facialmente
replicado em outras cidades de grande e médio porte.

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

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

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

Motivo: A estrutura montada neste Programa, uma unidade de coordenacdo (UTAG)
assessorada por uma firma de consultoria especializada em gerenciamento de programas BID,
tem sido utilizada com sucesso nas diversas operagfes financiadas pelo Banco no setor de
transportes no Brasil. Recomendamos manter esta boa tradi¢do, inclusive como condi¢do
contratual nas novas operacgdes do Banco.

Licdo n° 4: Para futuros programas € importante manter o sistema de emissdo mensal de
Atestados de Conformidade Ambiental que garante o atendimento as questdes ambientais com o
cumprimento de toda a legislacdo ambiental em todos os niveis de responsabilidade.

Motivo: Para garantir que as acbes de protecdo e controle ambiental sejam adotadas pela
empreiteira, com a minimizag&o dos problemas ambientais decorrentes da execuc¢do das obras,
as faturas emitidas pelas empreiteiras sé devem ser aprovadas e pagas apds a emisséo e
apresentacéo dos Atestados de Conformidade Ambiental, emitidos pela Equipe de supervisdo
Ambiental. A liberagdo da caucgdo contratual s6 ocorrera na finalizagdo das obras se estas
tiverem obtido os Certificados de Conformidade Ambiental.

Licdo n° 5: Igualmente importante, € manter nas RepresentagcBes do Banco especialistas
preparados para reagir rapidamente as necessidades e dlvidas do executor.

Motivo: A Representacdo deve realizar todos os esforcos para manter boas relagbes com o
Orgéo Executor do Programa. Trabalhando em parceria com o Executor, o Banco poderia adotar
as seguintes medidas: i) flexibilizar o “pari-passu” nos momentos de escassez de recursos da
contrapartida; ii) adotar editais mais transparentes para induzir maior competitividade nas
licitacBes; iii) sugerir melhorias na sistematica de coleta de informacdes sobre o avango na
execucdo dos componentes do Programa; iv) Agilizar os entendimentos entre o Executor e o
Banco de forma a minimizar os atrasos na execuc¢do da operacgéo; v) maior rigor na elaboragéo
dos projetos de engenharia; e vi) na atividade de gerenciamento do programa inserir
profissionais especializados para analise e avaliagdo de solugdes técnicas para dar respaldo a
néo objecao por parte do Banco.

Licdo n°® 6: Para futuras operacdes, o Banco devera sempre incentivar a inclusdo de
componentes de fortalecimento institucional.

Motivo: Sempre que possivel devem ser inseridos nos programas componentes de

fortalecimento institucional do 6rgdo executor, de modo a garantir a sustentabilidade, além de
permitir, através de sistemas implantados, o monitoramento futuro dos efeitos diretos.
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Anexos:

ANEXO 1:

Quadro Custo de Projeto por Componente e por Fonte de Financiamento (Planejado e Atual)
http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=35020786

ANEXO 2:
Ajuda Memdria do Seminario de Término de Projeto e Marco Légico

http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=35020787

ANEXO 3:
Avaliacdo do Mutuério

http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=35020788

ANEXO 4:
Quadro de Acompanhamento Fisico-Financeiro

http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=3502078 9

Anexo 5:
ISDP/PPMR Final do Projeto

http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=35020790

ANEXO 6:
Relatoério Final

http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=35020791

ANEXO 7:
Estudo de Reavaliagdo Econémica do Projeto

http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=35020792

Observacgéo:

Este PCR foi preparado pelo Especialista Local de Transportes -

colaboracédo do Consultor do Banco — Marcelo Gomes Ramos,

Paulo Carvalho, com a
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http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=35020789
http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=35020790
http://idbdocs.iadb.org/wsdocs/getDocument.aspx?DOCNUM=35020791
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