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ANEXO Il

RELACAO DAS INFORMACOES COMPLEMENTARES
AO PROJETO DE LEI ORCAMENTARIA 2007

XXXIX - critérios e metodologias utilizados para selecdo da programacgéo de que
trata o art. 3% desta Lei, ndo-constante da Lei Orcamentaria de 2006, bem como
anexo, por 6rgdo, com a memoaria de calculo da taxa de retorno dos investimentos
de cada uma das novas programacoes selecionadas;




Substitutivo ao PL n° 2/2006 — CN (PLDO 2007), Anexo lll, inciso XXXIX

XXXIX - critérios e metodologias utilizados para selecdo da programacédo de que
trata o art. 3° desta Lei, ndo-constante da Lei Orcamentaria de 2006, bem como
anexo, por 6rgdo, com a memoria de célculo da taxa de retorno dos investimentos
de cada uma das novas programacoes selecionadas;

Critérios e metodologias utilizados para selecdo das novas programacoes
do Projeto-Piloto de Investimentos

O Projeto Piloto de Investimentos (PPI) insere-se no rol de iniciativas voltadas
para a ampliacdo do investimento, em especial no segmento de infra-estrutura, ao
mesmo tempo em que procura melhorar a qualidade dos gastos publicos,
mediante o fortalecimento da capacidade de selecdo, implementacéao,
monitoramento e avaliacdo de projetos. Em particular, esta voltado para projetos
com elevado impacto econdémico e que produzam expressivos retornos fiscais.

O PPI objetiva criar condicbes para que o investimento publico seja de fato
equivalente a constituicdo de ativo, e que o potencial de retorno fiscal seja
compativel com o custo da divida. A melhoria do processo de selecdo dos
projetos, por meio de avaliagdo ex-ante dos beneficios e custos do projeto, é
condicdo fundamental para o cumprimento desse objetivo, bem como o
acompanhamento regular da execucdo, com solugéo tempestiva de entraves, e

avaliacdes dos resultados e impactos diretos e indiretos para a sociedade.

Os critérios e metodologias utilizados para formar a programacédo do PPl 2007
sdo similares aqueles adotados nos dois exercicios anteriores. Desde o principio
do PPI, o Executivo Federal vem empreendendo esfor¢cos para aperfeicoar as
técnicas de selecdo de projetos, mediante andlise detalhada de custo-beneficio e
identificacdo de potenciais impactos econémicos e de retornos fiscais dos projetos
pré-selecionados. Ainda em 2005, a partir de consulta aos ministérios setoriais,
identificou-se uma relacéo de projetos passiveis de enquadramento no PPI, tendo
sido realizados estudos aprofundados, com a participagdo da Casa Civil e dos
Ministérios da Fazenda e do Planejamento, com o intuito de selecionar os que
integrariam essa experiéncia. Foram priorizados aqueles que satisfizessem de
forma mais intensa as seguintes condicdes:

)] Manutencédo de ativos estratégicos em infra-estrutura;

1)) Finalizag&o de projetos;

i) Reducao dos gargalos em infra-estrutura logistica;

Iv) Alavancagem da competitividade do pais; e

V) Ampliacdo direta da arrecadacéo ou reducao das despesas publicas.

Esses também foram os parametros de selecdo dos projetos para composi¢cao do
Piloto em 2006 e, novamente, em 2007, conforme apresentados agora ao
Congresso Nacional.

A selecdo das programacdes para 2007 foi norteada pela necessidade de dar
prosseguimento as intervencfes inseridas no Piloto em 2005 e 2006. A
observancia dessa diretriz permite minimizar a pulverizacdo de recursos, pratica
que conduz a elevagdo dos custos dos projetos e postergacdo dos beneficios



decorrentes de sua disponibilizacédo a sociedade. A inclusdo de novos projetos em
2007 obedeceu aos mesmos critérios e métodos aplicados aos projetos inseridos
no PPI nos dois anos anteriores.

Como o principio do PPI é viabilizar a melhoria da qualidade do gasto publico em
investimento e gerar reducdo de despesa ou aumento de receita publica, torna-se
requisito para a participacao dos candidatos a submissao de estudo de viabilidade
técnica e econdmica, capaz de fornecer maior transparéncia aos aspectos
relevantes do projeto, sob as oOticas fiscal, financeira e social. Dessa forma,
buscou-se aprimorar o processo de selecdo, mediante a obrigatoriedade de
apresentacado de estimativa de custo-beneficio e da taxa de retorno, visando
mensurar de forma objetiva os impactos liquidos dos projetos.

A taxa de retorno dos investimentos foi aproximada pela taxa interna de retorno
(TIR), que representa a taxa de desconto que iguala o total dos custos incorridos
e o total dos beneficios gerados pelo projeto, em valores presentes. Portanto, a
taxa interna de retorno é aquela que torna igual a zero e igual a um,
respectivamente, o valor presente liquido e a relacdo beneficio/custo do fluxo de
caixa do projeto, de acordo com a férmula a seguir:

O=—-1+% (|:c1:t /(1 +TIR))
t=

em que:
| = Investimento inicial

n = Prazo de duracédo do projeto

t = Ano relativo do fluxo de caixa do projeto
FC = Beneficios menos Custos

TIR = Taxa interna de retorno

Memodria de calculo da taxa de retorno dos investimentos das novas
programacdes do Projeto-Piloto de Investimentos

e Ministério das Cidades

o Implantacéo do Trecho TIP-Timbi e Modernizacdo do Trecho Rodoviaria—
Recife—Cabo do Sistema de Trens Urbanos de Recife (PE)

Para o metr6 do Recife (Metrorec), duas modalidades de avaliacdo foram
empreendidas, uma financeira e uma econ6mica. Na primeira, consideraram-se
como investimentos 0s custos reais para a conclusdo das obras, de 2007 até
2009. Como receita, tomou-se o rendimento de bilheteria, supondo uma tarifa
igual a do 6nibus, apos a concluséo do projeto. Foi atribuida também uma receita
ndo-operacional, formada pelo aluguel de espagos comerciais e publicitarios nas
estacoes. Por outro lado, com base nos gastos atuais, foram feitas projecdes de
aumento dos custos operacionais, em fungcéo do aumento da rodagem dos trens.



Desse modo, formou-se o fluxo de caixa, tendo como saida os investimentos
previstos e, como entrada, a diferenca entre os resultados liquidos obtidos nas
hipoteses sem projeto e com projeto. No dltimo ano do fluxo, foi adicionado o
valor residual dos investimentos.

Por sua vez, na avaliagdo econOGmica, foi considerado o valor econdmico dos
investimentos, para o mesmo periodo. Na receita, entraram os beneficios que o
projeto trard para a sociedade, tais como ganho de tempo de viagem, reducéo do
custo operacional do 6nibus (especialmente economia de combustivel), reducdo
do custo de gerenciamento do sistema viario, reducdo do custo de acidentes e
reducdo do custo da poluicdo. Os custos operacionais foram 0os mesmos da
avaliagdo financeira, mas, aqui, acresceram-se também as saidas de caixa.

Em ambos os casos, o periodo de projecdo do fluxo de caixa foi de 35 anos. A
TIR encontrada na avaliacdo financeira foi igual a 9,60%, e, na avaliacdo
econdmica, atingiu 17,30%.

Vale ressaltar que as obras do Metrorec estdo em execucao desde abril de 1996.

o Estudos para Elaboracao de Planos Diretores Integrados de Mobilidade
Urbana para Areas Metropolitanas

Em sua carteira de projetos, o Ministério das Cidades possuia seis novas
propostas, referentes a transportes ferroviarios urbanos em regifes
metropolitanas, plausiveis de serem submetidos a selecao do PPI: implantacdo do
metrd de Curitiba, modernizacdo do sistema de trens urbanos de Jodo Pessoa,
modernizacdo e expansdo dos sistemas de Macei6 e Natal, expanséo do sistema
de Porto Alegre e implantacéo de linha adicional no metrdé do Rio de Janeiro.

Em que pese o mérito das proposicdes, o Grupo Executivo Interministerial do PPI
julgou necessario o aprofundamento de estudos relativos a politica habitacional e
de ocupacao periférica, integracdo das linhas de trens e metrés com as linhas

rodoviadrias — especialmente com relagdo a aplicacdo de tarifas — e
dimensionamento do publico-alvo e dos beneficiarios das intervencoes.

Por isso, em vez de selecionar algum dos pré-projetos existentes, decidiu-se por
destinar dotag&o aos Planos Diretores de Mobilidade Urbana, a serem preparados
para regides metropolitanas, dos quais se esperam indicacdes sobre a estratégia
de atuagédo da Unido em transportes urbanos, as alternativas de financiamento e
a possibilidade efetiva de parcerias com estados e municipios.

Desse modo, a proposta alinha-se ao Estatuto das Cidades (Lei 10.257/2001, art.
41, § 29), que exige, para municipios com mais de quinhentos mil habitantes, a
elaboracéo de plano de transporte integrado, compativel com o plano diretor local,
ou nele inserido.



e Ministério de Minas e Energia

o Levantamentos geofisicos e geologicos e gestdo da informacéo
geoldgica

A industria mineral tem um peso consideravel na economia. Detém um PIB de
US$ 54 bilhdes (excetuando-se petroleo e gas), com 246 mil pessoas
empregadas na industria extrativa mineral (ou cerca de 2,5 milhdes na cadeia
produtiva até a primeira transformacédo), sendo ainda responsavel por 34% do
saldo da balanca comercial (2005).

A sua caracteristica mensuravel se da por meio do poder indutor dos
investimentos governamentais sobre a iniciativa privada, pelo retorno social
desses investimentos, além dos beneficios subsidiarios em termos de
desenvolvimento regional e ocupacao de &reas remotas ou invias.

Estudos que ilustram esse poder indutor do Estado indicam que, em termos de
investimentos, cada real investido pelo governo em levantamentos geologicos (e
geofisicos) induz a aplicagdo de seis reais pela iniciativa privada em projetos de
pesquisa mineral. Em termos de retorno social, cada emprego gerado na industria
mineral induz dez outros: quatro nos fornecedores de equipamentos, insumos e
servicos; seis na industria de primeira transformacéao.

Como resultados da ampliacdo do conhecimento geoldgico, podem-se gerar:
entendimento dos processos geoldgicos, hidrolégicos e ambientais; uso racional
dos recursos minerais, hidricos e energéticos, e o aumento da sua oferta;
conservagao e protegcao do meio ambiente; contribuicdo para o bem estar e para
elevar a qualidade de vida da populacao; contribuicdo para a fixagdo do homem
ao campo; subsidio a formulagéo de politicas publicas e o ordenamento territorial.

A partir do fluxo de caixa do conjunto de novas acdes do MME no PPI,
considerando-se uma projecdo de seis anos, encontrou-se uma TIR igual a
52,45%.

e Ministério dos Transportes
= Rodovias

O estudo da viabilidade técnica e econdmica de rodovias é desenvolvido para
avaliar os beneficios sociais e econémicos decorrentes dos investimentos em
implantacdo de novas rodovias ou melhoramentos de rodovias ja existentes. A
avaliacdo apura se os beneficios estimados superam 0s custos com 0s projetos e
a execucao das obras previstas.

Os beneficios diretos sdo estimados a partir da analise comparativa entre 0s
custos operacionais dos veiculos, manutencdo viaria, acidentes e tempo de
viagem, apurados nas alternativas existentes, e esses mesmos custos esperados
em face da implantagcdo da nova rodovia ou dos melhoramentos implementados
na rodovia ja existente, calculados para cada alternativa estudada. Os custos
operacionais dos veiculos sdo computados de acordo com os procedimentos



adotados pelo Departamento Nacional de Infra-estrutura de Transportes — DNIT,
preconizados nas normas e especificagdes vigentes.

Os custos de acidentes contemplam a seguranca do transito para o usuario e
configuram como fator da maxima importancia nos projetos de implantacdo ou de
melhoramentos de rodovias. Esses custos sdo quantificados em grandezas tais
gue tornem possivel o inter-relacionamento com os beneficios obtidos. Os valores
relativos a custos de acidentes sao justificados por meio de comparagcdo com
outros realizados em rodovias de caracteristicas semelhantes.

As intervencdes a serem executadas visam melhorar as condi¢cdes tanto de
trafegabilidade como de capacidade da malha rodoviaria federal, associadas a
reducdo do custo operacional dos veiculos e ao aumento da seguranca dos
usuarios, em segmentos especificos e de alto interesse no contexto nacional.

Os tipos de intervencdes previstas nos trechos rodoviarios podem ser listados
como:

- Recuperacao: objetiva a restauracdo da via, restabelecendo suas condi¢cbes
iniciais de trafegabilidade.

- Adequacdo: objetiva 0 aumento da capacidade viaria e a eliminacdo de pontos
de estrangulamento, elevando as condi¢des de seguranca para usuarios em geral
e pedestres. As adequacOes sao caracterizadas por duplicacdo, multi-faixas,
terceira faixa, melhoria de tracado, construcéo de vias laterais, alargamento das
pistas existentes, construcdo e/ou remanejamento de interse¢fes e acessos,
alargamento de obras-de-arte especiais, construcdo ou melhoramento de
travessias urbanas e outros.

- Construgédo: objetiva a interligacdo de localidades e de sistemas modais
existentes, o que viabiliza o escoamento de producédo agropecuaria e industrial, a
promocao do turismo, entre outros beneficios.

- Crema — Contrato de Reabilitacdo e Manutengdo de Rodovias: objetiva a
recuperacdo das vias, restabelecendo as suas condi¢cdes iniciais de
trafegabilidade e garantindo a sua manutencdo por um periodo de 5 anos, por
meio de contrato com empresa executora de servicos.

- PIR — Programa Integrado de Revitalizacdo: objetiva a recuperagcdo por
intermédio de intervengcbes nos pavimentos da pista de rolamento e
acostamentos, em conformidade com o projeto aprovado; a inclusdo de servigos
de manutencéo rotineira, remendos e selagens de trincas; e a recomposi¢cao de
sinalizacao horizontal e conservacao rotineira da faixa de dominio, por meio de
contrato com empresa executora de servigos, por um periodo de 3 anos.

Os custos das intervencdes em uma rodovia sdo muito variaveis, tendo em vista
uma série de fatores, tais como: tipo de solo onde sera construida a obra,
proximidade de materiais de construcdo, facilidade de apoio logistico, fatores
climaticos, sofisticacdo do projeto, classe da rodovia a ser implantada.



Para composicao do fluxo de caixa e célculo de TIR, utilizou-se o Modelo de
Padroes de Projeto e de Manutencdo de Rodovias, Highway Design and
Maintenance Standards Model — HDM-4, desenvolvido pelo Banco Mundial, para
combinar a avaliacdo técnica e econdbmica de projetos, preparar programas de
investimento e analisar estratégias de redes de rodovias, juntamente com o
Programa de Geréncia de Pavimentos da Rede Rodovidria Federal — SGP do
DNIT.

Com o0 uso do HDM-4, podem-se avaliar as condicdbes da Rede Rodoviaria
Federal, segundo os padrbes preestabelecidos de manutencdo, e obter a
evolucao de todos os parametros funcionais dos pavimentos.

Os principais parametros do HDM-4 sdo: composicao e classificacdo da frota de
veiculos, trafego, desgaste de pneus, emissdo de poluentes, consumo de
combustiveis, geracdo de energia, deterioracdo do pavimento, caracteristicas
ambientais, condi¢cbes das rodovias, servicos de constru¢do, manutencao e
restauracao.

As intervencdes foram classificadas em leves, médias e pesadas, e aplicadas de
acordo com as necessidades de cada trecho. Para as intervengdes do tipo PIR 1V,
foi considerado o tempo de vida util de 3 anos; para o Crema, 5 anos; e para 0s
demais, 10 anos. Em todos os casos, o periodo de projecéo do fluxo de caixa foi
de 20 anos.

Os dados de saida, para a analise financeira e de otimizacdo dos recursos, sao
compostos pelos custos dos usuarios, considerando-se o custo de operacao de
veiculo e o custo do tempo de viagem.

A tabela apresentada a seguir retrata a situacéo de TIR calculada para as novas
rodovias selecionadas no Projeto-Piloto de Investimentos, agrupadas no seu total
de intervencdes. Ressalte-se que, na analise de trechos a serem recuperados, foi
também considerado o fluxo diario de veiculos de carga, calculado pelo indice
VDM (veiculo diario médio). Todos os trechos incluidos no PPI possuem VDM (de
trafego pesado) maior que 900.



Recuperacéao
Rodovia UFs TIR (%)
BR-010 | MA, PA 36,45
BR-135 |PI 19,90
BR-304 |RN 35,40
BR-316 |MA, PA, PI 28,50
BR-493 |RJ 18,30
Adequacéo e construcao
Rodovia UFs TIR (%)
BR-101 |ES (contorno de Vitéria) 15,01
BR-116 | BA (ponte sobre o rio S&o Francisco) *22,30
BR-116 | RS (obras complementares) 22,10
BR-135 | BA (div. PI/BA — Barreiras) 95,40
BR-153 | MG (div. GO/MG — entr. BR-153) 14,75
BR-153 | PR (Ventania — Alto Amparo) 25,60
MT [pontes (Ribeirdo Cascalheira — div. o
BR-158 MT/PA)] 31,10
MT, PA [Guarant& do Norte (MT) — Cachimbo |

BR-163 (PA); Rurépolis — Tauari (PA); pontes no PA] 56,10
BR-365 | MG (entr. BR-050 — entr. BR-153) 24,28
BR-392 | RS (Pelotas — Rio Grande) 13,30

* TIR referente ao trecho completo do entroncamento da BA-306 até a divisa

BA/PE.

** TIR referente ao trecho completo de Ribeirdo Cascalheira até a divisa

MT/PA.

*** TIR referente ao trecho completo da divisa MS/MT até a fronteira
Brasil/Suriname.

= Ferrovias
o Construcdo de Contorno Ferroviario em Joinville (SC)

Para o projeto de construcdo do contorno ferroviario de Joinville (SC), foram
considerados custos da ordem de R$ 57 milhdes, a serem dispendidos ao longo
de 35 meses. Dentre os beneficios considerados, destacam-se a valorizacao
imobiliaria, tanto da faixa de dominio quanto da area externa a faixa, e as
melhorias ambientais. Também foram incluidos a reducdo de acidentes, a
reducdo do tempo de viagem e os ganhos operacionais.

No computo das melhorias ambientais, foi valorada a eliminagdo esperada de
poluentes nas areas urbanas densamente ocupadas de Joinville, comparando-se
a movimentacao de carga pela ferrovia e por caminh&o-equivalente.

A TIR encontrada foi de 15,27%.

o Construcdo de Contorno e Patio Ferroviario de Tutdia em Araraquara
(SP)

No projeto de construcdo do contorno e do pétio ferroviario de Tutdia, em
Araraquara (SP), os custos montam a R$ 146 milhfGes, por um periodo de



investimento de 30 meses. Dentre os beneficios considerados, destacam-se a
valorizacdo imobiliaria da faixa de dominio e a reducdo dos custos operacionais.
Também foram avaliadas a reducdo dos impactos ambientais; a valorizacdo da
area externa a faixa de dominio, do péatio e dos trilhos a serem liberados; a
diminuicdo do numero de acidentes; e a reducado do tempo de viagem.

A TIR encontrada foi de 10,20%.

o Construcao de Contorno Ferroviario em Camacari (BA)

Para a construcao do contorno ferroviario de Camacari, foi obtida uma TIR igual a
21,75%. O projeto trara como principal beneficio a reducdo do tempo de viagem,
mas também € relevante a reducdo de custos operacionais. Vale também
mencionar a reducdo dos impactos ambientais e a diminuicdo do numero de
acidentes.

Os investimentos somam R$ 78,5 milhdes, para um prazo de implantagdo de 15
meses.

=  Portos

As premissas e 0s parametros gerais para andlise de rentabilidade de portos séo
determinados por valor, quantidade e tipo da carga e por custos operacionais que
incluem, entre outros, o tempo total de operagcdo do navio no porto (tempo de
espera, tempo na bacia de evolugéo, tempo de carga e descarga).

Restricbes a navegacao no canal de acesso — tais como obstrucdes na bacia de
evolucdo, limitacbes de profundidade, restricbes a navegagcdo noturna e
disposicdo dos molhes incompativel com as dimensdes do navio — causam
reducado da produtividade, com repercusséo negativa sobre o valor do frete.

Por seu turno, obras de acesso rodoviério e ferroviario, dragagem, sinalizagdo do
canal de acesso e baia de evolucéo, e outras obras de recuperacédo e melhorias,
geram melhoria do desempenho operacional e tém impacto direto sobre a receita
do porto, em termos de tipo de carga e tempo de movimentacao de desembarque
e embarque, longo curso e cabotagem.

A composicdo da tabela de preco portuaria é geralmente dividida em: I) Protecéo
e Acesso ao Porto, por carga em tonelada, ou por unidade de container; II)
InstalacOes de Acostagem, calculada sobre horas atracadas e comprimento
meédio das embarcacdes; Ill) Instalacbes Terrestres e Facilidades, com utilizacao
calculada por tipo de carga; IV) Armazenagem; V) Aluguel de Equipamento; e VI)
Servicos Diversos; além de outras receitas, tais como suprimento de agua,
ressarcimento de manobra e servico extra de pessoal do porto. As saidas sao
compostas pelo custo da operacdo portuaria, nas quais incluem-se a
administracdo, a gestdo portuaria, a fiscalizacdo, as despesas tributarias e as
variacdes inflacionarias.

A seguir sdo apresentadas as taxas internas de retorno de trés das intervencdes
portudrias incluidas no PPl em 2007. Os trés outros projetos referem-se a
implantacdo do Sistema de Seguranca Portuaria (Codigo Internacional para a



Protecao de Navios e Instalacdes Portuarias, International Ship and Port Facility
Security Code — ISPS Code) em Itaguai, Vitéria e Santos. Estes foram escolhidos
devido a prioridade concedida pelo governo, desde 2004, para a implantacao
desse Sistema, derivado dos acordos firmados pelo Brasil no ambito da
Organizacao Maritima Internacional.

Porto Intervencéo TIR (%)

. Recuperacédo dos bercos 101 e 102| 24,49
ltaqui (MA) Dragagem dos bercos 101 a 103 15,45
Vila do Conde (PA) | Construcao de rampa roll-on roll-off | 77,21






