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Corredor Araguaia-Tocantins

Relatério Anual de Avaliagéo - PPA 2000-2003

Exercicio 2002

Reduzir o custo do transporte de cargas na regido que abrange os Estados do
Pard, Tocantins, Maranhdo, Mato Grosso e Goiés € o objetivo do Programa.
Verifica-se, entretanto, que a baixa capacidade, o alto custo, e ainexisténciade
integracdo multimodal para o transporte de cargas s80 0s principais problemas
que dificultam o escoamento da producdo da Regido Centro-Oeste através dos
portos maritimos do Parde do Maranhao e o incremento das ligagdes econdmicas
entre as Regides Norte, Nordeste, Centro-Oeste e Sudeste do pais.

A construcéo do Patio Multimodal de Porto Franco (MA), em parceria com a
iniciativaprivada, e aoperacdo comercial daFerroviaNorte-Sul pelaCompanhia
Vaedo Rio Doce, que no periodo de 1989 a 2002 transportou aproximadamente
4,5 milhGes de toneladas de carga, sdo resultados de implementacéo da acdo
Construcéo da Ferrovia Norte — Sul, cujos investimentos realizados em 2002
propiciaram a conclusdo da ponte (1,3 km) sobre o rio Tocantins, ligando o
Estado do Maranh&o ao Estado do Tocantins. A Ferrovia Norte-Sul opera hoje
em 230 km, entre Acailandia - MA e Estreito - MA, interligando-se com a
Ferrovia Cargjas e chegando ao porto de Itaqui, em Sdo Luis - MA. Dando
continuidade aimplementacéo do Projeto, esta sendo construida aligagéo entre
Estreito e Darcindpolis (TO), onde foram executados na superestrutura em
seis km, dos 42 km previstos.

A parceria com 0s governos estaduais viabilizou a conclusdo da execugdo da
Alca Viéria de Belém (66 km), bem como a pavimentacédo do trecho BR-230
(TO), Mumbuca (Trevo) — Luzindpolis (48 km), ambas as agdes executadas
pelos governos dos Estados do Paré e Tocantins, respectivamente.

As restricBes orcamentérias registradas no periodo provocaram insatisfacao
nos parceiros e na sociedade, e importantes segmentos do publico-alvo do
Programajamanifestaram insatisfaco pela baixa execugao das principais acoes
previstas, o que irdimpedir o aumento da oferta de transportes e a reducdo de
custos para a movimentacao de cargas na area de abrangéncia do Programa.
Dos recursos previstos para aplicacdo nas ages estratégicas, no periodo do
2000 a 2003, cerca de 30% foram efetivamente liberados, o que vem gerando
alongamento nos prazos de execucdo dos empreendimentos e, em conseqiiéncia,
um aumento considerével nos custos de implantacao.

Resultados

Concepcgao

A inexisténcia de sistema de coleta de dados ndo permitiu a mensuracéo da
variacdo do indice do indicador. A extincdo da Empresa Brasileira de
Plangamento de Transportes - Geipot, ingtituicdo que deveria ser responsavel
pelo processo de avaliacdo dos resultados, agrava ainda mais a situagéo. Além
disso, ainsuficiénciade limites orcamentarios e financeiros, 0 ndo cumprimento
do cronograma para a efetiva liberagdo dos recursos e impedimentos legais
para a execucdo fisica das agdes minimizam a possibilidade de se atingir o
indice iniciamente previsto para o indicador no final do plano.

Visando permitir o acompanhamento e a avaliagdo do FelSgSe oy
Programa por acéo e, ainda, melhorar a programacao
plurianual e a transparéncia para a sociedade, sugere-se
adotar acOes especificas para o transporte rodoviério,
discriminadas por rodovias em cada estado, conforme
aprovado na Lei Orcamentaria 2003.

Roberto Zaidan
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As metas fisicas estabelecidas no PPA, para o Programa, contemplam a
execucao parcial da maioria das agdes, ndo plangjando conclusies de projetos,
isto é, ndo permitindo, alcancar os objetivos desgjados.

Faz-se necessario criar mecanismos que garantam a liberacdo dos recursos
nos periodos e volumes desejados, permitindo a execucéo das etapas
programadas. Dos recursos da dotacao orcamentériaaprovadaparao Programa,
em 2002, cerca de R$ 306,4 milhdes, até dezembro foram liquidados R$ 121,1
milhGes. Como ja foi mencionado, a insuficiéncia de limites orcament&rios e
financeiros, o ndo cumprimento do cronograma para a efetiva liberacdo dos
recursos e impedimentos legais para a execucao fisica das agcbes minimizam a
possibilidade de se atingir o indice inicialmente previsto parao indicador no fina
do plano. Além disso, com a extingdo da Geipot, 6rgdo que deveria ser
responsavel pelo cdlculo desse indice, torna-se necessdria a indicacéo de
instituicdo que se encarregue dessa apuracéo.

No processo de implementacdo de acBes multissetoriais, quando a geréncia do
Programa nao faz parte da estrutura funcional da organizacao responsavel pela
execucao, é visivel afata de interesse na alocacéo e liberacdo dos recursos e
na disponibilizacdo de informagbes que permitam uma eficiente implantagdo
das etapas programadas. Assim, torna-seimprescindivel acriacéo de mecanismo
gue defina o envolvimento e os compromissos efetivos do Ministério executor.

A oferta de cursos e treinamentos para as equipes gerenciais, propiciada pela
ENAP, supre de forma adequada a necessidade de capacitacdo desejada.



Corredor Fronteira Norte

A origem do Programa foi a necessidade de integracéo rodoviaria da Regido
Norte com o restante do Pais e paises vizinhos. Assim, foram concebidos os
principais eixos rodoviérios que sdo a espinha dorsal dos estados da Regido
Norte, destacando-se asrodovias BR-174 nos Estados do Amazonas e Roraima,
BR-156 no Estado do Amapa e as BR-364 e BR-317, ambasno Acre. A idéa
€ incrementar o fluxo de pessoas e mercadorias entre os Estados do Amapa,
Roraima, Amazonas e Acre e desses estados com os paises da fronteira norte
do Brasil. Ressalte-se, ainda, que a implementacdo dos projetos pode ser
complementada com programas do tipo Calha Norte, cujas agbes contemplam
a execucdo de projetos rodoviarios na Regido Norte.

A avaliacdo dos resultados do Programa ocorreu com base no volume de veicul os
por dianasrodoviasaserem construidas. Emboranao tenhahavido umaafericéo
dos indices no periodo, pode-se assegurar que, em todos trechos implantados/
pavimentados, houve expressivo aumento do trafego médio diario. Ha casos
em que os indices dos indicadores foram superados, podendo-se destacar a
rodovia BR-174 nos trechos Manaus - Presidente Figueiredo e Boa Vigta -
Caracarai, onde 0 atual volume médio diério € superior amil veiculos por dia.

Os investimentos realizados no Programa resultaram nas conclusdes:

- daconstrucéo do trecho daBR-317 (AC), Brasiléia— Assis Brasil (Estrada
do Pacifico), onde foram pavimentados os 110 quil6metros programados;

- daponte sobre o Rio Branco na BR - 174 (RR/AM), Manaus — Fronteira
com a Venezuela, com setecentos metros de extensio; e

- dapavimentacdo de 124 km na BR-401, no Estado do Roraima, entre Boa
Vista e Bonfim nafronteira com a Republica Cooperativista da Guiana.

Além disso, foi pavimentado cerca de 70% do trecho da BR-156 (AP), entre
Ferreira Gomes e Tartarugalzinho, e executados cerca de 65% da construcéo
da ponte internacional sobre o rio Itacutu nafronteirado Brasil (Roraima) com
a Republica Cooperativista da Guiana. Cabe ainda ressaltar a execucdo de
cerca de 80% da pavimentacdo do trecho entre Feij6 e Tarauaca na BR-364 no
Estado do Acre.

Podem-se mencionar outros efeitos de caréter geral percebidos pelos usuérios,
tais como, a maior facilidade no acesso as cidades localizadas na area de
influéncia dos trechos pavimentados, regularidade de servicos de transportes
de passageiros em toda a regido, facilidades de fiscalizacgo de fronteiras e de
cargas nas remotas fronteiras da Regi&o Norte, estabel ecimento de linhas regulares
de 6nibusinterestaduai §/internaci onai s conforme o caso, e umamaior conscientizagao
sobre a necessdade de preservacdo do melo ambiente e questdes indigenas.

O objetivo do Programa esta bem estabelecido e representa a sua finalidade.
Embora a regionalizacdo das agdes do Programa, em tese,
venham acontribuir paraa cancar seus objetivos, o indicador
utilizado para mensurar a contribuicdo das acdes na
consecucao de seu objetivo baseado no Volume Médio Diério
- VMD é€, apesar de ndo ter sido atualizado no periodo, um
indicador que demonstra o fluxo de transporte nas rodovias.

Gerente:
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Paralisactes devido a questdes relacionadas com auditorias do TCU — foram
detectadasimpropriedades naexecucdo do Projeto naBR -401 (RR) —afetaram
0 ritmo de execucdo das obras das pontes sobre 0s rios Arraia e Itacutu, na
fronteirado Brasil com aGuiana. O processo de obtencéo delicencasambientais
contribuiu para retardar o inicio/continuidade das obras referentes a
pavimentacdo da BR-317 (AM), Boca do Acre — divisa AM/AC. Por outro
lado, aingeréncia de muitos 6rgaos no mesmo tema, como nas areas indigenas,
também ocasionou paraisacao de obras devido a atrasos na solugao das questdes
levantadas. Outro fator determinante no processo deimplementacdo dos projetos
foi airregularidade de fluxo de recursos quando as obras estavam desimpedidas,
gerando atrasos ha execucdo dos cronogramas.

As condices climéticas da regido nem sempre possibilitam estabelecerem-se
cronogramas que sejam rigorosamente cumpridos, havendo necessidade de
concentrarem-se as liberagdes de recursos nos periodos fora das chuvas, que,
namaior parte dos estados, se estendem por mais de seis meses. Cabe informar,
ainda, que a participagdo do publico-alvo naimplementagdo de agbes ocorre da
formamais convencional, ou sgja, por meio de encontros, Seminarios, cursos de
capacitacdo e debates e, em alguns casos, pelo acompanhamento da midia.



Corredor Leste

Reduzir o custo do transporte de cargas na regido geogréfica que engloba os
Estados de Minas Gerais, Espirito Santo e Rio de Janeiro é o objetivo do
Programa. O foco principal é a reducdo dos custos de fretes e 0s operacionais
de trangporte, influenciando diretamente no chamado “custo Brasil”. No caso
de um corredor de transportes, a reducdo da-se a partir de:

- mehoria operaciona das vias de transporte, reduzindo o tempo de viagem,;
- reducdo dos custos de operacdo dos veiculos de carga;

- diminuicdo de acidentes, mediante a execucdo de obras de adequacdo de
rodovias (duplicacdo de pistas), com conseqiiente reducéo do vaor dos
seguros da carga e do veiculo,

- melhoria da conservacdo e manutencéo das estradas,

- reducdo de pontos criticos;

- mehoriadasinalizacdo;

- aumento de capacidade e modernizacdo de portos e hidrovias; e
- melhoria dos acessos as cidades e terminais.

Além disso, ha outras acfes externas aos programas que geram beneficios, tais
como o incentivo a multimodaidade, a simplificacdo de documentacéo para
transporte, afiscalizacdo eficiente, os sistemas de controle e pesagem de veiculos
para evitar sobrecargas que deteriorem as vias, 0 incentivo para renovacéo de
frotas, a melhoria na formac&o profissional de operadores do sistema de
transporte, a construcdo de terminais de cargas multimodais em pontos
referenciados e estratégicos, a reducéo de impostos para veiculos de cargas e
uma legidacao e regulamentacdo que proporcionem a integracdo de meios de
transporte e disciplinem o setor.

Na execucdo das obras do Programa verificou-se um descompasso em relacéo
a0 plangjado, principalmente devido ao baixo volume de recursos investidos e
também por interferéncias de ordem administrativa, geradas pela extingdo dos
Orgaos operacionais (Departamento Naciona de Estradas de Rodagem - DNER,
Geipot) e pela fiscalizago de organismos de controle como o TCU.

Podem-se destacar, entre as agdes que compdem o Programa, seis obras
consideradas “ estratégicas’, que deveriam ter prioridade na sua execucgdo, em
tese, com fluxo de recursos garantido. Destas, trés obras estdo em fase de
projetos e o inicio de sua execugdo esta previsto para ocorrer apéds 2003, quais
sgjam: construcdo de acessos rodoviarios ao Porto de Sepetiba, adequacéo da
BR-153 (MG), divisa GO/M G — Entroncamento BR-365 (Trevo) e aadegquacao
do and rodoviério de Belo Horizonte. Outras duas obras, que poderiam ser
concluidas em 2002, tiveram restricdes orcamentarias e financeiras,
inviabilizando a execucdo de acordo com os respectivos cronogramas fisico-
financeiros estabelecidos no Plano. S8o elas a segunda etapa da adequacéo da
RodoviaFerndo DiasBR-381 (MG), com 473 km, onde cerca

de 460 km estdo duplicados, e a duplicagdo do trecho da [Feyamree
BR-050 (MG) entre adivisaMG/SP e Uberlandia (100 km),

cujo nivel de realizagio fisica alcangou 48 km, em 2002. |akadat LUl R TR lUL

Cabe, ainda, registrar o avanco fisico ocorrido naduplicacdo
da BR-153 (GO), Aparecida de Goiania — Itumbiara (188
km), onde foram realizados servigos em 50% dos 145 km asfaltados.
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O objetivo do Programa deve ser readequado para melhor descrever sua
finalidade. A reducdo de custos de transporte ndo depende apenas da construgéo,
manutencdo ou adequacao de umavia. Depende de muitos outros fatores, como,
por exemplo, os pregos dos combustiveis ou das tarifas de pedéagio. E necessario
lembrar, que efetivamente o reflexo da adequacdo de uma via sO se dara apés
a finalizacdo das obras. Como geralmente a execugdo dessas obras ocorre a
médio e longo prazos, nem sempre pode-se constatar mudancgas nos indices
dos indicadores durante a execucdo dos servicos.

Os indicadores ndo expressam adequadamente as mudangas que ocorrem ao
longo do tempo com a execucdo das agbes. Em geral, a reducdo de custos de
transporte numa determinada regido, so se fara sentir apds a conclusdo de
acles. Entretanto, ndo foi dado prosseguimento na metodologia de afericdo
deste indice devido a extingdo do 6rgéo que fazia esta medi¢do (Geipot), ndo
havendo, portanto, no momento, como constatar sua variagao.

A expansio daofertadeinfra-estruturade transportes sem divida é um beneficio
gue melhora os resultados da economia e gera desenvolvimento. Entretanto,
para maximizar os efeitos decorrentes da aplicacéo dos recursos disponivels,
as acOes devem ser priorizadas no orcamento e no Programa, de tal forma que
sgjam efetivadas para trazerem beneficios a sociedade, assegurando-lhes fluxo
de recursos que garanta a execucao de seus cronogramas e monitorando-se os
custos de implantacéo.

O orcamento para 2002 paraas obrasdo Corredor L este contemplou recursos
da ordem de R$ 465,5 milhdes, dos quais foram liquidados cerca de R$ 326,8
milhdes. Vae lembrar que o processo de liberagdo, iniciado a partir de abril de
2002, ocasionou reducdo no ritmo de execucdo das obras até esta data e um
descrédito por parte das empresas de construcdo, gerando paralisagdes dos
projetos ou um andamento fisico no ritmo proporcional aos pagamentos efetuados.

A duplicagdo da rodovia Ferndo Dias BR-381 (MG), programada para ser
concluida em julho de 2002, em func&o da insuficiéncia de recursos, tera sua
conclusdo transferidaparaoutubro de 2003. O mesmo ocorreu com aduplicacdo
daBR-153 (GO), em que sua conclusdo, prevista para ocorrer em setembro de
2002, foi postergada para abril de 2004. A conclusdo da duplicagéo do trecho
da BR-050 (MG) entre a divisa MG-SP e Uberlandia, que poderia ocorrer em
dezembro de 2002, foi adiada para dezembro de 2003. Em todos esses casos
podem acontecer, dentre outros. aumento de custos devido a regjustes de
contratos, novaslicitagfes, aumento dos contratos de supervisio e gerenciamento
até a finalizacdo da obra, pagamento de juros e comissdes de empréstimos
internacionais, aumento contratual devido a revisdo de projetos necessarios
para adequacdo dos servicos ndo executados e perdidos pela ndo-conservagao.

Geramente, obras rodoviérias sdo de grande extensdo e divididas em lotes
para execucdo. Os recursos disponiveis, se aplicados nos vérios lotes, fazem
com gue a obra se desenvolva em ritmo lento, o que traz desconforto para o
usuério da rodovia em toda a extensdo. E recomendavel concluir os servigos
iniciados, finalizando-os, tendo em vistaapossibilidade de ocorrer transtornos e
acidentes em decorréncia de obras paralisadas e/ou inacabadas.

Pode-se afirmar que, apesar dos escassos resultados, o andamento fisico das
obras sempre foi superior ao andamento financeiro, principamente devido a
implementacdo de sistemas de gestdo e controle eficazes e ao continuo
envolvimento gerencial. Os avangos obtidos foram acancados, mesmo que
parcialmente, devido a adocéo de um sistema de gerenciamento e controle por
acao, dando maior atencdo as obras estratégicas e direcionando objetivamente
0S recursos disponiveis.



Corredor Mercosul

Reduzir o custo do transporte de cargas entre o Brasil e os Paises do Mercosul
€ um dos principais objetivos com vistas aincrementar astransagdes comerciais
na regido. O Programa Corredor Mercosul, sintonizado com esta diretriz,
promove a reducdo de custos de transportes a partir da melhoria operaciona
das vias de transporte nos estados de Santa Catarina, Parané e Rio Grande do
Sul, por meio de agbes de expansdo e modernizagdo da infra-estrutura de
rodovias, ferrovias e portos.

Os indicadores propostos para este Programa, que se referem a diminuicdo do
custo de transportes no Corredor Mercosul, ndo podem servir de base para
seavaliar o acance dos seus objetivos, hajavistaque sua apuracdo foi suspensa
com a extingdo da Empresa Brasileira de Plangjamento de Transporte - Geipot.
Entretanto, parece ter havido uma melhora, ndo pelaimplementacéo das obras,
mas pela melhoria da logistica de transporte das empresas que operam nesta
area e pela melhoria dos equipamentos de transporte, devido a renovagéo de
frotas.

As obras do Corredor Mercosul tiveram um descompasso grande com o
plangjado, principalmente devido ao baixo volume de recursos, investidos de
formairregular e também por indmeras interferéncias de ordem administrativa
geradas pelaextingdo dos 6rgaos operacionais (DNER, Geipot) e afiscalizacdo
de organismos de controle (TCU). Isso contribuiu para a necessidade de
mudangcas de plangjamento e gestdo destas acbes, bem como a adequacéo as
condicdes de cada época e situacao.

Entretanto, pode-se dizer que, apesar dos parcos resultados, o Programa foi
cumprido dentro da disponibilidade de recursos. O andamento fisico das obras
sempre foi superior ao andamento financeiro, principalmente devido a
implementacdo de sistemas de gestdo e control e eficazes e continuo envolvimento
gerencia para orientar as agles, conforme cada momento.

Um prgjuizo dificil de ser medido éaperdadeinvestimentos por partedainiciativa
privada, pela falta de plangjamento e do cumprimento das metas estabelecidas
e divulgadas. Muitas empresas deixaram de se instalar ao longo da BR-116
(PR), daBR-101 (SC), daBR-282(SC) edaBR-116 (RS) por faltade condicdes
devido ao atraso das obras. Nisso, deixou-se de criar empregos, de gerar
impostos e de obter receitas para o Pais.

O principa resultado obtido no Corredor Mercosul, em 2002, foi a conclusdo
da construcdo do Contorno Leste de Curitiba. Apesar de terem sido liberados
apenas R$ 2 milhdes dos R$ 19,7 milhdes previstos na Lei Orcamentéria
Anual - LOA 2002 para finalizac&o dessa obra, foi feito esforco gerencial
para que as pistas duplas fossem acabadas e possibilitassem a inauguracéo
do trecho em dezembro de 2002. O Contorno Leste de Curitiba desde sua
inauguracdo, ja estd com um tréfego de mais de 35 mil veiculos por dia,
descongestionando o perimetro urbano de Curitiba e tirando grande parte do
trafego pesado daBR-116, japrovocando sensiveis mudancas

em todo sistemade tréfego da cidade de Curitibaereduzindo felSes oy
drasticamente 0 nimero de acidentes que ocorriam nas outras
rodovias da cidade.

Outra obra que teve seu andamento fisico com progresso foi
a construcéo do prolongamento dos molhes do Porto do Rio Grande. Essa obra
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esteve paralisada em fungdo de suspeitas de irregularidades, pelo TCU, mas
teve liberacdo apos ser julgada pelo Tribunal. Em novembro de 2002, as obras
foram novamente paralisadas por esgotamento dos recursos financeiros.

Para 2003, espera-se a finalizac8o das obras em todo o trecho do Corredor
Mercosul - BR-101/116/376 entre Sdo Paulo e Floriandpolis, o inicio das
obras do ultimo trecho da BR-101 para completar a ligacdo do Corredor
Mercosul entre Floriandpolis e Osorio, e o inicio da duplicacdo da BR-392
(RS), ligando a cidade de Pelotas ao Porto do Rio Grande, obra de grande
importancia para desobstruir o tréfego de acesso ao porto.

Paraa obtencdo de objetivos, numadefinicao cléssica, plangjamento, orgamento
e execucdo devem andar juntos. Entretanto, devido a atual situacdo, acredita-
Se que a ordem deva ser invertida. Primeiro deve-se fazer o orgamento, depois
fazer o plangamento sobre os recursos efetivamente disponiveis e em seguida
a execucdo, com garantia de que estes recursos serdo eficazmente aplicados .

Assm, a concepgao do Programa como um todo foi correta, mas a forma de se
obter resultados foi errénea. A concepcdo adotada no Programa Brasl em Acéo
fol mais adequada, pois selecionava obras especificas e com objetivos claros e
definidos, restringindo para obras estrategicamente selecionadas e priorizadas,
focando sua execucdo em funcdo da disponibilidade financeira. O Avanca Brasil
incluiu todas as obras existentesem programas de dificil gerenciamento, dispersando
o foco gerencid e pulverizando recursos para diversas obras, sem prioridades
definidas.

I nfra-estruturade transportes sem davida é um beneficio que melhoraaeconomia
e gera desenvolvimento. Entretanto, dentro dos recursos disponivels, as agoes
devem ser priorizadas no orcamento e no programa, de tal forma que sgjam
efetivadas para trazerem os reais beneficios a que se propdem.

Os recursos, por serem escassos, acabam sendo pulverizados em obras sem
importancia para o objetivo macro de Governo e atendendo-se apenas aspectos
politicos ou operacionais, fugindo-se totalmente do foco que o Avanca Brasil
preconizou. Apesar de saber que somos um Pais com indmeras caréncias e
gue necessitamos de muitas obras para complementar uma infra-estrutura
minima e adequada, deve-se priorizar e elencar o que é possive ser feito, num
prazo determinado, com 0s recursos que sao disponiveis.

Geramente, obras rodoviérias sdo de grande extensdo e sdo divididas em lotes
para sua execucdo. Os recursos disponiveis, se divididos pelos varios lotes,
fazem com que a obra se desenvolva em ritmo muito lento em cada lote até
acabar osrecursos, 0 que traz um grande desconforto para o usuario darodovia,
em toda a extensdo. Se os recursos forem concentrados nos lotes das
extremidades das obras ou em pontos relevantes (entroncamento ou contorno
de cidades importantes, trechos de maior tréfego, terceira pista em trechos
ingremes etc.) e se essas obras forem efetivamente concluidas nos prazos
divulgados, o beneficio € imediato e traz grande repercusso e satisfacdo para
a populacgo, diminuindo em muito as reclamacdes. E preferivel fazer a
duplicacdo ou restauracéo de um trecho menor da rodovia, finalizando-a, do
gue manter toda a sua extensdo com obras paralisadas, causando sérios
transtornos e acidentes.

Além disso, ndo se pode perder de vistaque o objetivo do Programa, de reducéo
do custo de transporte, sO serarealmente atingido a partir daimplementacdo de



outras agOes multisetoriais que ndo fazem parte diretamente do seu escopo,
tais como: o incentivo a multimodalidade, desburocratizacdo, melhoria da
fiscalizacdo, implantacdo e aperfeicoamento dos sistemas de control e e pesagem
de veiculos, incentivo para renovacdo de frotas, melhoria da formacdo
profissional de operadores do sistema de transporte de carga, construcéo de
terminais de cargas multimodais e consolidacdo de umalegislacéo que estimule
aintegracdo de meios de transporte e discipline o setor.

Quanto a estratégia de implementacéo sugere-se seu aperfeicoamento nos
seguintes pontos:

- plano de agdo com metas, prazos e responsaveis - um plano de agéo
com metas, prazos e responsavels deveria ser implementado conjuntamente
com um plano de disponibilizagdo finance ra.conforme as metas estabel ecidas,
cumprindo-se rigorosamente a liberagdo de recursos, para que as metas e
prazos fossem cumpridos, e que os responsaveis fossem responsabilizados;

- plano de avaliacdo - ha necessidade, também, de se melhorar a avaliagéo
das acdes e dos programas, através de sistemas de acompanhamento e
controle gerencial mais aperfeicoado;

- organizagdo dos trabalhos no ambito da geréncia - a estrutura de
recursos informatizados e de pessoal nem sempre sd0 compativeis com as
necessidades de gerenciamento. Paraumamelhor organizacao dostraba hos,
seriam necessarios mais recursos, a fim de se abranger maior universo de
acles a serem acompanhadas e permitir maior precisdo das informactes e
atualizacdo mais eficiente nos niveis superiores;

- forma de articulagdo com outras unidades do Ministério - outro
obstaculo que freqlientemente se interpde ao trabalho gerencial é a
inexisténcia de cargo funciona para o gerente, fazendo com que se criem
problemas de hierarquia e definicdo de fungdo e responsabilidade naestrutura
do Ministério;

- forma de coordenacdo e acompanhamento dos executores - a
coordenacdo e acompanhamento dos executores também setornam dificultados,
guando ndo exigte a hierarquia funciond e o cargo efetivo de gerente;

- forma de repasse dos recursos (convénios, repasse fundo a fundo,
contrato de repasse, €tc) - 0s repasses dos recursos para as agoes tém
sido muito dificultados, conforme diminui a disponibilidade dos mesmos,
deixando de ser um processo burocrético para se tornar um processo politico.
Cada acéo considerada estratégica deveriater conta especifica, que poderia
ser controladapor todos osinteressados, diminuindo enormemente os conflitos
e processos burocraticos atuais, e

- formadeparticipacao do publico-alvo - no desenvolvimento de um projeto,
0 publico-alvo deveriater maior participacdo antes e durante sua execugao.
Para isso, é necessdria a criagdo de mecanismos de interacdo, como canais
de comunicagdo, programas de divulgacdo e sistemas de avaliacéo
permanente, 0 que demanda recursos e estrutura. Para tanto, em cada
Ministério deveria ser alocado um programa especifico, com recursos
suficientes, para gerenciar as agfes dos varios programas deste Ministério.

Em funcdo do contingenciamento de recursos, foi adotada, onde possivel, a
estratégia de desenvolver a acdo em partes, dentro dos recursos financeiros
disponibilizados no or¢camento, permitindo que fossem concentrados esforgcos
em etapas definidas das obras e concluidas estas etapas, trazendo com isso
beneficios imediatos e satisfacdo aos usuarios.
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Implementacao Pode-se afirmar que a execugdo financeira do Programa no periodo 2000 a
2003 ndo obedeceu a nenhum principio de plangamento ou atendimento de
necessidades dentro dos cronogramas de obras estabelecidos. As obras
consideradas como estratégicas foram planejadas desde 2001 para que
pudessem ter sua finalizacd em 2002, contando com o valor consignado na
LOA 2002. No entanto, as liberacBes financeiras comecaram tardiamente,
prejudicando o andamento fisico das obras e a quebra total do plangjamento
feito. Com isso, houve paralisacBes em todas as principais obras do Corredor,
acarretando uma descontinuidade irrecuperével aos cronogramas estabel ecidos.

Por exemplo, a duplicacdo da BR-116 (PR) - Contorno Leste, que poderia ser
concluidaem maio de 2002, teve sua concluséo adiada para dezembro de 2002.
A duplicacdo daBR-101 (RS), que poderiater sido finalizadaem dezembro de
2002, tera sua conclusdo em dezembro de 2003. A ampliacdo dos molhes do
Porto do Rio Grande, que poderiater sido concluidaem dezembro de 2002, tera
seu cronograma adiado para julho de 2004. Em todos estes casos, ter-se-4,
com certeza, aumento de custos devido aregjustes de contratos; novaslicitagles,
aumento dos contratos de supervisdo e gerenciamento até a finalizagéo da
obra; pagamento de juros e comissdes de empréestimos internacionais, aumento
contratual devido arevisdo de projetos, necessarios paraadequacado dos servicos
deixados de ser executados e perdidos pela hdo conservacdo; e um grande
desgaste deimagem com as popul agdes|ocai's, com 0s usuarios e com os politicos
locais.

Do orcamento inicialmente previsto para 2002, R$ 505,4 milhdes, foram
remanejados cerca de R$ 172 milhdes para outros programas, restando R$
333,40 milhdes, dos quais foram liquidados R$ 106,3 milhdes. Vae lembrar,
também, que estes recursos s6 comegaram a ser disponibilizados a partir de
abril de 2002, fazendo com que houvesse uma estagnacéo das obras até esta
data e um descrédito total por parte das empresas de construcdo a partir desta
data, gerando paraisacbes de obras ou um andamento fisico no ritmo proporcional
€m que eram pagos.

Um problema de implementacdo do Programa é o fato de ndo haver nenhum
mecanismo formal para se medir a satisfacdo do usuario. Ela é obtida
indiretamente, através de manifestacdo pelaimprensa e pela reacdo desta com
0s problemas relacionados com a execucdo das obras. Normamente, isso
acontece quando ocorrem acidentes nas rodovias, em que a causa esta
relacionada com obras que ndo foram executadas, com a falta de sinalizagéo
ou de fiscalizagdo.

O usuario deumaviadetransporte, quer e exige seguranca. A faltade seguranca
€ percebida pela falta de sinalizacdo, buraco nas pistas, falta de conservacéo
dos canteiros e acostamentos e falta de policiamento. Uma pista sem buracos
e bem sinalizada dad mais satisfacéo ao usuario do que uma pistaduplicada, mas
esburacada e sem sinalizag8o. Portanto, as vezes é preferivel investir-se nesta
area, que geramente requer menores investimentos, do que se fazer grandes
obras e depois deixé-las paralisadas, sem manutencao e conservagao, causando
grande insatisfacdo no usudrio.

Foi importante o esforco que o Governo tentou fazer para capacitar a equipe
gerencial, criando alguns cursos de aperfeicoamento e grupos de discussao,
além de introduzir algumas técnicas gerenciais que podem ser modelos para a
implementacdo futura de novos projetos, como o estudo de reducéo de custos

de projetos através da aplicacdo dametodol ogiade Engenhariade Va or, aplicado
m no programa de duplicacdo da BR-101 (SC/RS) - Floriandpolis/Osorio.




Os projetos de infra-estrutura sdo de grande complexidade, envolvendo grande
numero de agentes. Gerenciar um projeto € muito mais um gerenciamento das
pessoas envolvidas neste projeto do que envolvimento na técnica do mesmo.
As dificuldades e problemas que ocorrem no dia-a-dia sdo de responsabilidade
de diversos setores, de diversos 6rgéos e de diversas pessoas, que devem se
relacionar, trocar informagdes e estabel ecer metas e objetivos. O gerenciamento
deste processo, procurando acompanhar as fases e 0 andamento de cada
atividade, € um fator primordia para o sucesso do projeto.

Trabalhar com parceirosem cada projeto significamotivé:|os paraque as equipes
trabalhem em conjunto e busquem um sO resultado. Nesse ponto, sempre ha
sucessos e derrotas, conforme o processo de desenvolve. Nesses anos, por
exemplo, houve um grande estreitamento da parceria entre 6rgaos que antes
eram antagdnicos e hoje buscam um mesmo objetivo, a partir do momento em
gue as relacdes interpessoais entre técnicos e gerentes destes érgaos foram
desenvolvidas. E o caso do Ibama, com quem hoje temos uma parceria de
trabalho e uma comunh&o de idéias, para se obter resultados positivos e
adequados para as partes.

Os casos em que houve problemas com parceiros sempre foram motivados
pelafalta de pagamento de parcelas de convénios firmados e ndo pela falta de
empenho ou motivacdo de resolver estes problemas.

A principa parceriaformal no Corredor Mercosul para o PPA 2000-2003 é
a redlizada com o Banco Interamericano de Desenvolvimento - BID e Japan
Bank for International Cooperation - JBIC, para financiamento da duplicacéo
da Rodoviado Mercosul - BR-116, BR-375, e BR-101. Sem dlvida, 0 BID eo
JBIC tém sido excelentes parceiros de trabalho, dando subsidios paramelhorar
e gperfeicoar o Programa e criando novas metodol ogias de acompanhamento e
avaliacdo dos projetos.

As parcerias informais sdo inumeras e sao desenvolvidas conforme a
necessidade e andamento dos projetos. Pode-se citar o Ibama, o Ministério
Publico Federal, o TCU, a Policia Rodoviaria Federa, os 6rgaos executores
estaduais (DER), representantes de ONGs, 6rgaos especificos como o Conselho
Regiona de Engenharia, Arquiteturae AgronomiaCREA, Associagdo Brasileira
de Cimento Portland - ABCP, Associagdo Nacional das Empresas de Obras
Rodoviarias - Aneor, e tantos outros. A inter-relacdo da geréncia do projeto
com todos 0s agentes que participam de um processo de construcdo de uma
rodovia ou de outra obra de infra-estrutura é de fundamental importancia para
0 SUcesso e para 0 bom andamento dos processos gerenciais.
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Resultados

Concepcgao

Gerente:

Lucia Helena de Souza Gnone

Corredor Nordeste

O Programa Corredor Nordeste foi definido com o objetivo de reduzir em 15%
0 custo do transporte de cargas na area que abrange os Estados do Piaui, Cearg,
Rio Grande do Norte, Paraiba, Pernambuco e Alagoas. Nessas condicdes, €
estabelecido como indicador o custo médio de transporte de granéis (sdlidos e
liquidos) na regido, cujo valor aquela época era sistematicamente apurado pela
Empresa Brasileira de Plangjamento de Transportes - Gelpot.

A Lei N°10.233/2001 eaM P 2.217-3/2001 reestruturaram o setor de transportes,
criando as Agéncias Reguladoras e extinguindo o Geipot, ndo havendo, por
enquanto, nenhum sucessor para dar continuidade ao célculo dos custos de
transportes. Assim, ndo foi possivel fazer uma avaliagdo da execucéo do
Programa a partir de uma andlise dos indices alcancados pelos indicadores.

Osinvestimentos redlizados no exercicio de 2002 a cangaram um nivel deredizacdo
daordem de 43%, onde 0 volume de recursos aprovados atingiu R$ 377,2 milhdes,
dos quais cerca de R$ 162,8 milhbes foram liquidados. Podem-se identificar
alguns resultados acangados destacando-se a melhoria da ligagdo Recife-
Caruaru, concluidos 110 km dos 118 km, em Pernambuco, em fung&o dos servigos
de adequacdo da BR-232, que agora, conta com pista dupla em praticamente
todo o trecho. O mesmo ocorreu na ligagdo Jodo Pessoa - Campina Grande
(112 km), com os servicos de adequacdo da BR-230, na Paraiba, alcancando
68 km até 2002. Na &rea portuaria, pode-se destacar o inicio da operagéo
comercia do Porto de Pecém, e a consolidacéo de Suape e do proprio Pecém
como dois portos de grande importancia para o desenvolvimento da Regido
Nordeste. Deve-se enfatizar que tais resultados foram alcancados em
decorréncia das parcerias realizadas com os governos estaduais.

Se maiores resultados ndo foram obtidos, issodeveu-se as mudangas ocorridas
na economia, de tal sorte que os recursos foram sistematicamente
contingenciados, ndo se conseguindo estabel ecer um fluxo financeiro compativel
com a necessidade dos cronogramas fisicos das obras.

O Programa é composto por um conjunto de acfes de cardter multimodal que
visam consolidar amalhaviériada Regi&o Nordeste desconsiderando os estados
daBahiae Sergipe - onde 0s projetos voltam-se ndo so paraatender ao transporte
de carga, com vistas ao deslocamento de mercadorias e insumos, em busca do
abastecimento interno e do esfor¢o do Pais de incremento das exportacdes,
como também, ao atendimento do transporte de passageiros, em funcéo do ato
potencial turistico daregido. Além disso, quando o Programafoi elaborado, as
acOes formavam um conjunto harménico, de tal sorte que, na medida que os
servigos programados fossem concluidos, se obtivesse uma melhoria de
gualidade/complementaridade no sistema de transportes da regiéo.

Os indicadores ndo expressam adequadamente as mudancgas que ocorreram
a0 longo do tempo com a execugdo das agbes. Em gerdl, a
reducdo de custos de transporte numa determinada regido é
totalmente mensuravel apds a conclusdo das acbes que
compdem o Programa. A inexisténcia de sistema de coleta
de dados ndo permitiu a mensuracdo da variagdo do indice
doindicador. A extincéo do Geipot, institui¢ao que deveria ser responsavel pelo
processo de avaliacdo dos resultados, agrava ainda mais a situacéo.



O atendimento aos objetivos do Programa poderia ocorrer por meio daexecucdo
das acBes de melhoria da navegabilidade do Rio S&o Francisco (do Corredor do
Sao Francisco), aliada aos melhoramentos do Porto de Suape, a construcao da
Ferrovia Transnordestina e aos melhoramentos no trecho ferroviario Recife-
Salgueiro, que formariam um sistemaintegrado, certamente reduzindo os custos
de transportes de granéis naregi&o. Entretanto, no momento em que a execucao
detais agbes ndo foi priorizada e em gue ndo houve a esperada participacéo da
iniciativaprivada, responsavel pelo setor ferroviério, perdeu-se avisio sistémica
dos empreendimentos.

A insuficiéncia de recursos prejudicou a implementacdo das principais agfes
do Programa. Além da defasagem de valor, ha que se observar que os recursos,
em 2002, foram disponibilizados, na sua quase totalidade, no final do exercicio,
ndo permitindo a aplicacdo dos mesmos com a eficiénciadesgjada. Narealidade,
a liberacdo dos recursos financeiros foi concentrada nos meses de setembro e
outubro, prejudicando aexecucdo do que haviasido programado. Algumas actes
receberam recursos referentes a restos a pagar, mesmo assim, praticamente
no final do exercicio.

Entretanto, as parcerias com os governos estaduais (CE, PB e PE) permitiram
gue algumas obras fossem executadas. Novas parcerias podem ser viabilizadas
por meio do efetivo pagamento dos servicos executados pelo parceiro, isto €,
ocorrendo o ressarcimento dos investimentos realizados.
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Corredor Oeste-Norte

Resultados

A demanda que originou o Programa esté baseada no principio da integracao
rodoviariaregional, inter-regional e intermodalidade. Naregido de abrangéncia
do Corredor, pretende-se estabelecer rotas que permitam reducéo dos custos
de transporte e escoamento da producdo agricola na érea de influéncia entre os
Estados do Amazonas, Rondonia e Para e principa mente de gréos produzidos
no Mato Grosso e Rondbnia, bem como maximizar a utilizagdo dos portos de
Santarém, Porto Velho e Itacoatiara.

O padrdo de execucao orcamentaria e financeira foi aterado no decorrer do
periodo 2000 a 2002, influenciado pelas ateraces conjunturais, econdmicas e
politicas. A insuficiéncia aliada airregularidade do fluxo de recursos liberados
prejudicou 0 andamento daexecucéo das obras no &mbito do Programa, impondo
sucessivas paralisacoes, adiando a obtencéo dos resultados programados,
onerando significativamente os custos. Algumas das obras paralisadas estdo
sem previsdo parareinicio.

Resultados positivos ficam a cargo da execucdo das obras darodovia BR - 230
(PA) onde o avanco dos servigos entre Maraba e Altamira, desde ja, garante
trafegabilidade permanente nos 505 km que separam estas cidades, modificando
um passado recente de grandes dificuldades. De outro lado, podem-se registrar
baixos desempenhos na execucdo dos servigos de pavimentagdo da BR - 163
(PA), com 998 km, onde os avangos atingiram apenas 12% do previsto. A
expectativade restabel ecer aligacdo permanente entre Cuiaba (M T) e Santarém
(PA) para garantir a exportagdo da soja do meio norte mato-grossense com
reducdo dos custos de transportes e aumento da competitividade, esta distante.
Entre as diferentes causas do avanco das obras da BR-230 (PA) esta arelacdo
dos recursos orgamentari os proporciona mente superiores aos da BR-163 (PA)
frente as extensdes contratadas.

Concepcgao

A inexisténcia de sistema de coleta de dados ndo permitiu a mensuracéo da
variagdo do indice do indicador. Além disso, a extingdo do Gelpot, instituicéo
que deveria ser responsavel pelo processo de avaliacdo dos resultados, agrava
ainda mais a situagéo.

Tendo em vistao baixo nivel de execucdo fisicanas principais obrasdo Programa
pode-se afirmar que o indicador - reducdo do custo de transporte na regido
abrangida pelo Corredor - ndo seré alcancado até o fina do exercicio de 2003.
O indicador utilizado, embora ndo tenha sofrido uma reavaliacéo do 6rgéo que
0 estabel eceu, permanece como referéncia. Entretanto, as mudancas conjunturais
possivelmente influenciar&o diretamente o indicador impondo asuareavaliaco.

Torna-seimperiosaumareavaliaco das metas, integrando agbes que necessitam
ser implementadas em tempo, para permitirem complementar intermodalidades
dos transportes e tornar realidade transformacfes socioecondmicas esperadas.

Implementacao

A estratégia de implementacdo do Programa baseou-se no acompanhamento
estreito com 0s executores nos
estados através das unidades do [l

Departamento Nacional de ISR ERERENAN ]!
Infra-Estrutura de Transportes -
DNIT/UNIT e demais 6rgéaos
federais / estaduais envolvidos, via convénio, na execucdo dos projetos.




No caso de obras em execucdo nas Regides Centro-Oeste e Norte, 0 resultado
é fungdo direta das condigBes climaticas. Nem sempre foi possivel cumprir
rigorosamente os cronogramas, principalmente quando ndo foi possivel contar
COM OS recursos No prazo previsto.

A implementacdo das agBes integrantes do Corredor continua prejudicada, com
as sucessivas restricdes orcamentéria e financeira. Até dezembro de 2002,
cerca de R$ 147,8 milhdes tinham sido liquidados, de uma dotacdo de cercade
R$ 250,0 milhdes. De outro lado, dificuldades administrativas com a sucessao
dos contratos do Departamento Naciona de Estradas de Rodagem - DNER
parao DNIT atrasaram a retomada das obras em 2002.

No Estado de Mato Grosso, contrariando a programacao, € pouco provavel a
conclusdo, até o final de 2003, da pavimentacdo dos 130 km daBR 364 (MT)
entre Sapeza e Comodoro, ligagdo fundamenta da zona de producéo de gréos
aos portos de Porto Velho (RO) e Itacoatiara (AM), mantendo o custo do frete
elevado. No estado do Pard, considerando 0 avango das obras de pavimentacéo,
destaca-se a BR-230 entre a divisa Maraba (TO) — Altamira (PA), enquanto
as obras de pavimentagdo da BR-163 ndo conseguiram relevante resultado.

As acOes do Programa foram financiadas com aportes de recursos do Tesouro
Federal. Parece importante reavadiar a condicdo atua de financiamento frente
a0 horizonte de resultados esperados. Perdurando o baixo nivel de redizacéo
financeira ocorrida no biénio 2001 — 2002, atitulo de exemplo, a conclusdo do
trecho da BR-163 (PA), divisa PA/MT — Santarém, podera ocorrer dagqui a
vinte anos.

O acompanhamento da pavimentacdo das obras acontece diretamente pelo
gerente/executor, visando monitorar o ritmo de execucdo, enquanto aarticulacéo
com parcerias verifica-se por meio de contatos diretos com os executores de
obras delegadas, com representantes legais das UNIT/DNIT, dos estados
envolvidos ou outra ingtituicdo conveniada (caso dos Batalhfes de Engenharia
e Construcdes - BEC's e Secretarias Estaduais de Transporte). O gerente
encontra-se permanentemente envolvido em todas as questdes relativas ao
Programa na busca de solucdes para dificuldades que impedem o
desenvolvimento das obras, efetuando contatos com 0s demais ministérios,
Ministério do Plang amento, Orcamento e Gestdo e Tribunal de Contasda Uni&o.

Cabe registrar a necessidade de criarem-se condi¢cdes para a efetiva
participacdo da sociedade no processo de implementagcdo do Programa, uma
vez que, atualmente, ocorre durante eventos federais/regionais/locais,
acompanhamento da midia impressa e televisada.
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Resultados

Concepcgao

Implementacao

Corredor Sao Francisco

O problema que originou o Programa foi a necessidade de facilitar a
movimentacdo de pessoas e bens na area de abrangéncia do Corredor,
contribuindo para melhorar alogistica de transportes da regido, onde apesar da
malha rodoviéria implementada, existem estradas ndo pavimentadas, como as
BR-116(BA), BR-135(BA), BR-342(MG), BR-367(MG) ou ndo adequadas,
BR-101(SE). A hidrovia do S&o Francisco carece de manutengdo e
melhoramentos, enquanto os portos de Aratu, I1héus e Salvador necessitam de
ampliagdes e melhoramentos. Por outro lado, considerando a necessidade de
se melhorar a oferta de infra-estrutura no corredor, parece imprescindivel
construir contornosferroviarios e rodoviarios em municipios, bem como restaurar
a atual infra-estrutura ferroviaria. Embora a exploracdo da infra-estrutura
ferroviaria se encontre a cargo da iniciativa privada, deve-se, mediante a
elaboragdo de estudos especificos, verificar a melhor forma de atender a
demanda, pelos servicos de transporte na regido.

Cabe ressaltar a satisfacdo do publico-alvo bem como dos setores
governamentais locais (estaduai s e municipais) face a expectativa de conclusdo
das obras de pavimentagdo da BR-116(BA), no trecho Euclides da Cunha —
Ib6. As obras nahidrovia do Sao Francisco, apesar de ndo terem sido atingidas
as metas plangjadas, resultaram em aumento da carga transportada. Abaixo,
encontram-se relacionadas as principais atividades executadas em 2002.

- pavimentacdo de 131 km (82% do total), concluidas trés pontes e iniciada a
construgdo da ponte sobre o rio S&o Francisco (316m) entre Bahia e
Pernambuco do trecho Bendengo - 1b6 (158,8 km) darodovia BR-116(BA),
sub-trecho do segmento Euclides da Cunha 1b6;

- aumento em cerca de 11% no volume de carga transportada na hidrovia do
S8o Francisco. Apesar de ndo terem sido realizados os trabalhos de
desobstrucéo do cana de navegacdo (dragagem), as condigdes naturais do
rio associadas a uma cuidadosa manutencéo e adequacdo do balizamento
permitiram esse incremento no volume de carga transportada;

- execucao de cercade 66% das obras de arte especiais, asaber, cinco viadutos
e uma ponte, na BR-101(SE) — adequacdo do trecho divisa AL/SE — divisa
SE/BA.

O Ministério dos Transportes ndo dispde, atua mente, de estruturaadministrativa
que possafazer aafericio dos indices dosindicadores. E necessério estabel ecer,
dentro da nova estrutura do setor, a quem competira fazer tais medicoes, uma
vez que aEmpresaBrasileirade Plangjamento de Transportes - Geipot, encontra-
se em processo de liquidag@o.

A conjuntura econdmica dos trés Ultimos exercicios acarretou umainadequada
disponibilizagéo de recursos
financeiros para a realizagdo dos
investimentos previstos,
prejudicando aimplementacio dos [LGUECIR LIUTERIA L GRUTCEG
cronogramas  estabelecidos, K

inclusive alongando os prazos de

conclusdo, encarecendo o custo da execucdo dos projetos.

Gerente:




O aspecto da estratégia de implementacdo que mais contribuiu para a obtencéo
dos principais resultados foi o estabelecimento de programas e agdes
estratégicos, em que foram selecionadas as agfes consideradas estruturantes
ou prioritarias, e para as quais buscou-se dar tratamento especial quanto a
alocacdo e fluidez de recursos. Entretanto, parece essencial o desenvolvimento
de mecanismos que possibilitem aregularidade do fluxo de recursos solicitados
pel o gerente e agarantia do efetivo pagamento previsto as empresas contratadas
para a realizaco das obras e servicos, sob pena de ndo se atingir as metas
plangjadas.

Vale observar que o desempenho dos parceiros existentes ficou dentro do
esperado. Como principais parcerias ndo formais podem-se destacar o Programa
de Manutencdo da Malha Rodoviéria Federal, cujas agdes sdo complementares
a todos os programas de Corredores, pois, em principio, devem garantir a
manutencao dosinvestimentos realizados na.construgéo e adequacéo derodoviss,
bem como o Programa de Manutencéo de Hidrovias, que promove a manutencdo
e adequacdo da sinalizagdo e balizamento da hidrovia do S&o Francisco,
permitindo um incremento no volume de carga transportada no exercicio de
2002, mesmo sem ter havido investimento.

Cabe destacar a participacéo da sociedade no Programa, mediante a criagdo
do Férum do Pdlo Norte de Minas Gerais e da Comissdo de Plangjamento
Estadual de Logistica de Transportes do Estado da Bahia. Esses foruns
representam o surgimento de um canal de comunicagdo entre a geréncia do
Programa e o publico-alvo.
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Resultados

Concepcgao

Gerente:

José Maria da Cunha

Corredor Sudoeste

O Programa tem como objetivo reduzir o custo de transporte de cargas na area
compreendida pelo sul dos Estados de Mato Grosso e Mato Grosso do Sul, a
partir da melhoria operaciona das vias de transporte, por meio de aches de
expansdo e modernizacdo de rodovias, ferrovias e portos.

Essas ac¢les deverdo contribuir para um aumento da producdo agroindustrial
desses estados, em especia da producéo de gréos, voltada principalmente para
0 mercado externo, e,portanto, bastante dependente de um sistera multimodal
de transporte eficiente para ser escoada.

Hajavistaaimpossibilidade de apuracdo dosindicadores em funcéo daextingéo
da Geipot, érgéo responsavel pela afericdo dos indices dos indicadores, os
resultados sdo inferidos em funcéo do nivel de execucdo das acoes.

No Estado de Mato Grosso, por exemplo, embora esteja concluida a
pavimentagdo do trecho da BR-070 Céaceres - Fronteira com a Bolivia,
consideradaacdo estratégica, o trecho boliviano subseqguiente ndo é pavimentado
enado haqual quer previsao para que sgjam realizadas as obras de pavimentacéo
até Santa Cruz de La Sierra, naguele pais.

No Estado de Mato Grosso do Sul, por exemplo, 8 km da pavimentacdo da BR-
267, entre Jardim e Porto Murtinho, vém se arrastando desde 0 ano 2001. Em
2002 foram pavimentados apenas 4 km, prorrogando para o préximo ano sua
conclusdo. Além disso, dificuldades administrativas com o convénio, a sua
sucessao para 0 DNIT e contingenciamento dos recursos orcamentarios
impuseram dificuldades no avanco das obras, contribuindo parao atraso. Dessa
forma a avaliacéo do resultado esperado fica abaixo do previsto.

As obras rodoviarias representam a maioria absol uta das agdes do Programa, e
sua oferta aos usurios certamente gera melhores condigdes de tréfego nas
estradas, resultando em beneficio paraasociedade. Entretanto, quando severifica
constante falta de regularidade nos fluxos de recursos e as consegiientes
paralisacdes das obras, 0 que poderia ser beneficio passaa prejuizo paratodaa
sociedade, em especia para a sociedade local.

A demanda que originou o Programa esta baseada principa mente no principio
da integracéo rodovidria regional, interregional e até internacional. A
pavimentacdo da BR-070(MT) até afronteiracom a Bolivia e a pavimentacéo
daBR-267(MS) até Porto Murtinho, emborando concluidas total mente, so de
significativaimportancia paraaregio.

Faz-se necess&ria uma reavaliagdo de novas metas integrando acbes que
necessitam ser implementadas dentro de um cronograma de prioridades, com
vistas a promover a necessaria intermodalidade dos transportes e a tornar
realidade, as transformagdes socioeconémicas esperadas. Em funcdo de
condi¢cBes climéticas, nem sempre € possivel cumprir
rigorosamente 0s cronogramas propostos. Além disso,
ocorrem atrasos nas obras del egadas em func&o de processos
burocréticos.

A avaliagdo deve ser mais simples e realizada de formamais
freqUiente durante o exercicio. No ambito dageréncia, deveriahaver umaequipe



formal assessorando, de maneira a facilitar seu trabalho, desimpedindo de
variadas obrigagdes burocréticas em detrimento do seu trabalho de geréncia/
articulagdo com os parceiros.

A articulagdo dé&se de forma constante e com o gerente envolvido em todas as
guestbes relativas ao Programa na busca de solugdes para dificuldades que
impedem o desenvolvimento das obras.

O padréo de execucdo orcamentéria e financeira ficou totalmente alterado no
decorrer do periodo 2000 a 2003, influenciado pelas ateracBes conjunturais,
econdmicas e politicas. Ta quadro influenciou o andamento das obras afetas
ao Programa, impondo sucessivas paralisagcdes e reprogramacdo, sempre
acompanhada de séries de atos administrativos e até climaticos, no caso,
onerando significativamente 0s seus custos. Em aguns casos, as obras ficaram
sem prazo para reinicio e, em outros, sequer foram iniciadas.

Para melhor implementacdo do modelo, sugere-se adequar a estrutura
organizaciona do ministério e das unidades executoras paragestéo por programa.

A dotacBo orcamentéria inicialmente autorizada para o Programa, R$ 79,3
milh&es, foram acrescidos, ao longo de 2002, cercade R$ 29 milhdes, totalizando
R$ 108,3 milhdes, dos quais R$ 49 milhdes foram liquidados.
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Corredor Transmetropolitano

Resultados O objetivo do Programa consiste em reduzir o custo de transporte de cargas na
regido compreendida pelo Estado de S&o Paulo e sudoeste de Minas Gerais,
responsaveis por maisde 60% do PIB produzido no Brasil. O modal predominante
€ 0 rodovi&rio, e o publico-alvo composto por usuarios de veiculos de passeio
(30%) e por veiculos comerciais, 6nibus e caminhdes (70%).

Para se alcancar o objetivo proposto, integram o Programa vérias aces de
expansdo e modernizacdo da infra-estrutura de rodovias, ferrovias e portos.

Os indices dos indicadores foram inicialmente previstos com base em pesquisas
da Empresa Brasileira de Plangjamento de Transporte - Geipot, 6rgao extinto.
N&o foram atualizadas essas pesquisas, 0 que impede uma avaliagdo precisa
dos resultados d cancados. Todavia, tendo em vistaque agrande maioriadas agdes
do Corredor referem-se ao modal rodoviério, especia mente as agles estratégicas,
pode-se estimar que o indice Custo Médio de Transporte de Carga Gerd, 0 mais
utilizado no referido modal, dcangou uma reducéo de cerca de 15%.

Os resultados fisicos dos principais empreendimentos do Corredor foram os
seguintes: conclusdo das obras de constru¢éo dos 32km do Rodoanel
Metropolitano de S&o Paul o - trecho Oeste; duplicagéo de 160 km daduplicacéo
e restauragéo da rodovia BR-116(SP), trecho S&o Paulo - divisa SP/PR;
duplicaco e restauracéo de 90 km darodovia BR-381(SP), trecho divisaM G/
SP - Entroncamento BR-116(SP).

Como resultados decorrentes de mudancas na gestdo interna do Programa,
cabe registrar a sinergia entre os diversos gerentes e as equipes do Ministério
do Plangjamento, como, por exemplo, no tratamento das questdes ambientais,
com reunides quinzenais com os diretores do Ibama, que eliminaram antigos
caminhos criticos, como a Licenca Prévia Ambiental da travessia da Serra do
Cafezal, na BR-116(SP) - Rodovia Régis Bittencourt.

Os beneficios socioecondmicos foram expressivos no caso das trés acoes
estratégicas do Corredor. No Rodoanel, trecho Oeste, cercade 150 mil veiculos
circulardo diariamente, melhorando a quaidade de vida de cercade 16 milhdes
de pessoas, dém de desconcentrar diversas atividades antes centralizadas na
area interna da cidade; nas proximidades do Rodoanel ha diversas indlstrias
instaladas, centros de distribuicéo de cargas, galpdes, Ceagesp, aém do maior
heliporto da América Latina. O beneficio ser& maior com a execucgdo, a partir
de 2003, do trecho Sul cujas projetistas ja estéo contratadas e aguardando a
ordem de inicio dos servicos.

O mesmo vem acontecendo nas BR-116(SP) e BR-381(SP), gerando maior
utilizac8o das areas lindeiras a essas rodovias, em localidades intermediarias
entre Sao Paulo e Belo Horizonte e Sdo Paulo e Curitiba. Nos dltimos anos, na
diretriz dessas rodovias vem ocorrendo a instalagdo/ampliacdo de indUstrias e
fébricas de diferentes ramos, como montadoras de veiculos, efornecedores de
autopegas e equipamentos. Nas proximidades do Rodoanel tém-se instalado
indUstrias diversas, centros de distribuicdo de cargas, gapbes, Ceagesp, adém
do maior heliponto da América Latina.

Quanto aos prejuizos, os principais ocorreram pela nao
Gerente: conclusdo dos processos de transferéncia das rodovias BR-
116(SP) e BR-381(SP) a iniciativa privada, que executaria
as obras do trecho de travessia da Serra do Cafezal, naBR-
116 (SP). O referido trecho, de apenas 30 km, se constitui
em caminho critico para os usuérios darodovia, ocasionando freqlientes acidentes
e elevacdo nos tempos e nos custos de viagem.

Jairo Rodrigues da Silva




Tratando-se de plangjamento para o PPA, deve-se refletir o porqué da ndo
utilizacdo, em maior escala, no Corredor, do modo ferroviario, conforme previsto
no PPA. Formasde maior participacdo dainiciativaprivadadevem ser buscadas,
em face das demandas potenciais da regido. H4, na érea de influéncia do
Corredor, enormes oportunidades para aplicacdo de PPP - Parcerias Publico -
Privadas sistematicas que ganham importéancia, nos tempos atuais, face a
caréncia de recursos governamentais para novos investimentos.

As facilidades oferecidas pelas vias do Corredor que estéo sendo construidas
ou ampliadasterdo uso otimizado se houver maior integracdo entre os diferentes
programas de umamesmaregiao geografica, envolvendo os diversos segmentos
da infra-estrutura econémica e social.

Acbes complementares de diferentes modos de transporte em uma dada regido
deveréo ser agregadas no PPA, pois, tratadas em conjunto, agregardo valor
aos investimentos redizados.

Vaeregistrar que boa parte dos veiculos comerciais podera ser substituidapelo
transporte ferroviario e aguaviario, a medida que esses modos venham a ser
incrementados, reduzindo os custos com transportes.

Cabe destacar que o tratamento integrado de diferentes aces no PPA podera
transformar areas pouco desenvolvidas em areas produtivas, se descobertas
suas vocagles e potencialidades, como o Vale do Ribeira, no sul de Sao Paulo,
cortado pela BR-116 (SP).

Em face da natureza das cargas transportadas na regido, na maioria carga
geral, as agbes empreendidas, de ampliacéo da capacidade dos principais eixos
rodoviarios, sdo as mais indicadas. Todavia, vale a informagdo anterior, de
reduzida complementaridade entre as diferentes acles, tanto no setor transportes,
como nos demais setores da infra-estrutura econémica. Cabe o enfoque de se
buscar implementar Eixos de Desenvolvimento, em vez de Eixosde Transportes.

Respeitada a insuficiéncia de recursos para reaizagdo de novos investimentos,
poder-se-a acrescentar, agora, agdes complementares no PPA, agregando valor
aos vultosos investimentos ja realizados nos e Xos estruturantes.

Como produto que impacta no resultado do Programa, merece citacdo a
realizacdo de uma pesguisa ex-post, onde serdo comparados, nos diversos
empreendimentos, o previsto no plangjamento inicial e o executado.

No caso de obras dentro de cidades, como no Rodoanel, com forte interferéncia
nos equipamentos urbanos, a previsdo or¢camentdria de recursos para
reassentamento de familias atingidas pelo tragado das vias independentemente
de qua sgja o 6rgéo financiador deve ser redlizada.

A insuficiéncia de limites orcamentarios e os atrasos na liberagdo de recursos
financeiros foram as principais causas da ndo conclusdo das obras da BR-116
(SP) e da BR-381(SP), ja com 95% dos servicos concluidos.

As formas de articulagdo com estados podem ser consideradas como um dos
motivos para o éxito na realizacdo das acdes do Corredor, podendo ser citadas
aparceriacom o Desenvolvimento Rodoviario SA- Dersa (SP) paraconstrucéo
do trecho oeste do Rodoanel Metropolitano de S&o Paulo, jaconcluido e entregue
aos usuarios e a parceria com 0 Departamento de Estradas de Rodagem -
DER (SP) para duplicagéo e restauragdo da BR-381 (SP) Rodovia Ferndo
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Dias, j& com 95% de sua extensdo duplicada e restaurada. Praticamente todas
as estratégias de implementacdo j& enumeradas ficaram facilitadas a partir da
estruturacdo de uma Unidade no Ministério paraasupervisdo, acompanhamento,
avaliacdo e apoio ao trabalho dos gerentes.

A adequacdo das estruturas organizacionais dos agentes executores das agoes,
como no caso do Departamento Nacional de Infra-Estrutura da Transportes -
DNIT, que criou uma Unidade de Geréncia de Projetos - UGP para o
acompanhamento das agles estratégicas do Corredor, muito facilitou aredizacdo
das acles, apesar de limitadas aos recursos or¢camentarios e financeiros
disponivels.

No periodo 2000-2002, ocorreram situacdes variadas que influenciaram a
execucdo fisica e financeira das agdes do Corredor; houve periodos em que
havia recursos orgamentérios e financeiros disponiveis, porém fatores externos
como o “El Nifio”, causador de chuvastorrenciaisnosestadosdo Sul, impediram
arealizacdo de obras por longos periodos; houve épocas de tempo seco, porém
com limites or¢camentarios insuficientes ou contingenciamentos de recursos
financeiros; ocorreram também dificuldades legais nos processos licitatérios
para projetos, supervisdo, gerenciamento ou obras. Tais fatos acarretaram a
ndo conclusdo, neste ano, das obras de duplicacio e restauracdo das rodovias
BR-116 (SP) - Régis Bittencourt e BR-381 (SP) - Ferndo Dias.

Em face dos vultosos recursos necessarios para a execucao de algumas obras,
como o Rodoand - trecho Sul, deve-serecorrer anovasformas definanciamento,
através de parcerias, havendo grandes possibilidades de sucesso, na continuidade
daquele empreendimento, de adocgéo de uma PPP - Parceria Publico - Privada.

Em relagdo ao orgamento, foram adicionados a dotagdo inicia para 2002, de
R$ 184,6 milhdes, cercade R$ 146,7 milhdes, totalizando R$ 331,3 milhdes, dos
quais R$ 213,5 milhdesforam liquidados.
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Descentralizagcao de Rodovias Federais

A descentralizagdo da malha rodoviéria federal por meio da transferéncia de Resultados
algumas rodovias para os estados, municipios ou concessao para a iniciativa

privada, foi a forma encontrada pelo Governo Federal para atrair novos

investimentos, reduzir os custos de manutencéo e agilizar aprestacdo de servigos

diretos aos usuérios.

O Programa de Concessdes de Rodovias abrange 14.332 km de rodovias
federais, dos quais 4.693 km ja foram concedidos a iniciativa privada.

O andamento do Programa sofreu interrupcdes causadas tanto por suspensdo
dos processos licitatérios determinadas pelo Tribunal de Contas da Uni&o como
pela paralisacdo temporéria desse Programa, quando de sua transferéncia para
aAgénciaNacional de Transportes Terrestres- ANTT (MT), devido aextingdo
do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem - DNER.

Destacam-se as liberagOes das licitagbes pelo Tribunal de Contas da Unido,
numa extensdo total de 2.581 km, possibilitando a assinatura do termo aditivo
a0 contrato de empréstimo entre Ministério dos TransportesANTT e Banco
Mundia - BIRD em agosto de 2002. Por conseguinte, espera-se que as previsies
para a conclusdo do Programa em 2003 sgjam viavel's, dependendo-se apenas
daliberacdo do total dosvalores considerados no PPA 2000-2003, o que garantira
afinalizagdo de sua execucéo.

Nas rodovias ja concedidas, constata-se 0 aumento do volume diério de tréfego,
impulsionado pela significativa melhoria de suas condi¢bes de rodagem,
proporcionadas pelos investimentos dos pedégios arrecadados, 0 que gera
beneficios principamente na diminuicéo da quantidade de acidentes.

Programa de concessGes de rodovias federais a iniciativa privada comegou a Concepgao
ser implantado, pela necessidade de se manter as rodovias brasileiras e ndo
haver recursos suficientes nos cofres da Uni&o para a prestagéo desse servigo.

Foram realizados estudos paraidentificar os segmentos considerados técnica e
economicamente viavels para inclusdo no Programa, excluindo-se os trechos
gue ja eram objeto de programas de restauracdo e ampliacao.

Os aspectos do Programa est&o condizentes com o objetivo amejado, tendo se
defrontado, porém, com questionamentos juridicos do TCU, quanto as
comprovagdes prévias das viabilidades socioecondmicas de aguns trechos
designados para serem licitados.

Para 0 desenvolvimento e acompanhamento das agfes, para a prestacdo de
contas ao financiamento externo do BIRD e paraasresol ugdes dosimpedimentos
juridicos, tem-serequerido aa ocacdo de recursos humanos em maior quantidade,
pois se faz-se necesséria uma prévia articulacdo de verificagdo de atendimento
as exigéncias do TCU, antes de serem lancadas as licitagfes, para que ndo
sgjam passiveis de embargo.

Gerente:

O embasamento legislativo foi determinante para a
implementacdo e credibilidade do Programa. A promulgacéo
daLe n° 9.277, de 1996, e a Portaria n° 368 de 1996, do
Ministério dos Transportes, que definiram os procedimentos para a concessao,
s80 de vita importancia para o desenvolvimento do Programa.

Magnélia Maria Pinheiro Daniel
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Implementacdo O programa foi implementado a partir de estudos de viabilidade econdmica de
trechos de rodovias a serem concedidos.

Depois de aprovados os estudos, os trechos foram licitados e as empresas
privadas ganhadoras adequaram e beneficiaram as rodovias conforme as
clausulas de contrato e permanecem sendo fiscalizadas no seu cumprimento.

As dificuldades pelas quais passaram algumas licitacbes foram sanadas com o
trabalho de equipe que buscou atender as exigéncias do TCU, paraaliberacdo
das licitaghes e foi determinante para a retomada do andamento dos servicos.

O projeto de pesquisa de satisfacdo do usuario esta em implantacgo. Quando
concluido, serautilizado para o recebimento de criticas e sugestdes, que deverdo
ser consideradas na implementacdo do Programa.

Em relacdo a dotacdo inicialmente prevista para o Programa, apuroou-se que
de aproximadamente R$ 18,6 milhdes foram liquidados R$ 15 milhdes. Em
razéo da publicacdo da Medida ProvisdriaN° 82, de 2002, que dispbe sobre a
transferéncia da Unido para os Estados e Digtrito Federal de parte da maha
sob jurisdicdo federal, criou-se uma nova agdo chamada de Recursos em
Decorrénciada Transferéncia Parcia de Dominio daMalhaRodoviériaFederal
paraos Estados e Distrito Federal com dotagdo de R$ 1.796,7 milhdes, liquidados
em sua totalidade.




Gestao da Politica de Transportes

O objetivo do Programa € o de apoiar o plangjamento, a avaliagdo e o controle
dos programas na area de transportes, por meio de estudos setoriais com vistas
aboa gestéo naaplicacdo dos recursos e sucesso dasiniciativas governamentais.

A reestruturacdo do setor de transportes, com aimplantacéo do Departamento
Nacional de Infra-estrutura de Transportes - DNIT, Agencia Naciona de
Transportes Aquaviérios - Antag, Agéncia Naciona de Transportes Terrestres
- ANTT, trazem novos desafios ao Programa, com vistas a atender aos anseios
do novo ambienteingtitucional .

Os programas de gestdo da politica, por definicdo, ndo possuem indicadores.

A descontinuidade e a insuficiéncia do fluxo de recursos comprometeram a
realizacdo das metas fisicas.

Principais resultados obtidos em 2002:

- naagdo Estudos parao Plangiamento do Setor Rodoviario, houveadutilizacéo
de Video Registro nasrodoviasfederais, referentes aos estados do Amazonas,
da Paraiba, do Rio Grande do Norte, do Tocantins, do Ceard, do Piaui e do
Maranhao. O objetivo é prover as informagdes para 0 Sistema de Geréncia
de Pavimentos, permitindo o acesso/estudo/deci sdes sobre 0s pontos criticos
das rodovias federais;

- aacdo Estudos parao Plangjamento do Setor Rodoviério resultou em estudos
deimplantagdo institucional da23*UNIT, no Estado do Tocantins. Trataram
de subsidiar aimplantacdo da mais recente Unidade do DNIT; e

- naagdo Estudos parao Plangjamento do Setor Rodoviario, houve elaboracéo
eimpressdo cartografica de mapas darede rodoviariafederal, o que permite
o conhecimento, a partir de um registro oficial, da posicéo geogréfica, as
conexfes para a intermodalidade e as extensdes pavimentadas da maha
rodoviariafederal.

Para 0 exercicio de 2003 espera-se concluir 0s seguintes projetos:

- avdiacdo do estado de deformabilidade do pavimento de rodovias federais
com Falling Weight Deflectometer - FWD;

- pesguisa sobre a incidéncia de acidentes nas rodovias federais, enfocando
sua gravidade e custos envolvidos, para caracterizé-| os regiona mente e por
classes de rodovias;

- andlise das causas e evolucdo dos defeitos nos pavimentos rodoviarios para
contribuir com o desenvolvimento/aprimoramento de métodos de
dimensionamento;

- projeto final de engenharia para duplicagéo e restauracdo daBR 050 (MG),
referente ao trecno do km 47 ao km 68,9;

- projeto de adequacdo da capacidade da BR - 040 (MG), do km 423 a0 km
470,

- projeto de adequacdo da BR-262 (MG), do km 310,8 a0
km 329 4; Gerente:

- servigo de informago ao usuério - Tele-estrada;
- sarvigos de gerenciamento do programa BIRD/BID; e

- gerenciamento das obras do Corredor Mercosul.
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Resultados

Sanelva Moreira Ramos de

Vasconcelos Filho
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Concepcgao

Implementacao

O Programa Gestéo da Politica de Transportes é de ambito nacional e tem, por
definicdo, o Governo Federal como publico-alvo, que procura atender as
demandas que alimentam as acdes de programas finalisticos. No periodo 2000
a2002, o foco do Programafoi predominantemente no modal rodoviério, embora
se deva estender as ages para os demais modais. Existem alguns aspectos do
Programa que merecem atencéo, entre eles:

- suficiéncia de metas fisicas - com relacdo a acdo Estudos de Impacto
Ambiental e Desenvolvimento de Projetos Rodoviérios, no que diz respeito
a0 desenvolvimento de projetos rodoviarios esta pode vir acontribuir paraa
existéncia de um banco de projetos e, portanto, a sua meta fisica necessita
Ser revista; e

- matriz de fontes de financiamento - para a elaboracéo do PPA 2004-2007
ressdta-se que, tendo em vista o nivel de recursos envolvidos no Programa
e 0 excesso de burocracia na viabilizacdo dos contratos que contam com
financiamento externo, entende-se ser mais pertinente a previsdo de fontes
nacionais para sua consecucao.

No que diz respeito ao padréo de execucdo financeira, pode-se dizer que houve
um distanciamento entre o plangjado e o redizado. 1sso se deve principa mente
a inadegquada disponibilizagdo e fluidez dos recursos financeiros, geralmente
insuficientes para a execucdo das metas previstas.

Uma das solugdes a ser adotada seria a ampliagdo do limite global, a fim de
propiciar umaamplitude maior de limites por acdo, no nivel setorial.

O esforco de capacitacdo interferiu positivamente no desempenho das acdes
gerenciais.

Os gerentes participaram de diversos cursos e seminarios sobre variados temas,

a0 longo destes trés anos, tendo a oportunidade de ampliar conhecimentos em
outras areas de interesse para 0 desempenho de suas funcdes.

O programa possui algumas parcerias e esta aberto a realizacéo de novas,
sendo que as experiéncias existentes apresentam resultados vantaj 0sos,
conforme 0 caso:

- cooperacdo técnica;

- novastecnologias,

- participacdo financeira compartilhada.

Entre as principais parcerias ocorridas no periodo 2000 a 2002, estéo:

- Associacdo Brasileira de Cimento Portland - ABCP, no emprego de
capeamento de concreto - Whitetopping;

- Escola Nacional de Administracdo Publica -ENAP, com a findidade de
ministrar o curso Oficina de Engenharia/ Andlise de Valor;

- Governo do Estado de Santa Catarina, no Estudo paraimplantacéo do Sistema
Ferroviério do Estado de Santa Catarina; e

- VALEC, com a finaidade de contratar estudos de impacto sobre o Meio
Ambiente necessario a sua desestatizag&o.

A parceria com 0s programas proporcionou suporte técnico e financeiro na
elaboracdo de estudos visando a execucdo dos Programas. Corredor Mercosul;
Manutencdo da Maha Rodovidria Federa; e Manutengdo de Rodovias em
Regime de Gestdo Terceirizada.



Manutencao da
Malha Rodoviaria Federal
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O Programa tem como objetivo manter a malha rodoviaria federa em boas
condigdes operacionais de trafego. Nesse sentido, sdo desenvolvidas agles de
gerenciamento, conservacdo e restauracéo das rodovias, proporcionando aos
usuarios maior seguranca, conforto e economia.

A variacéo dosindicesdosindicadores deveriaser avaliadapor meio de pesquisas
especificas, 0 que ndo foi realizado.Todavia, pode-se estimar que a taxa de
rodovias com pavimento em estado bom e 6timo chega, hoje, a 50% da malha
rodoviaria pavimentada, no Pais.

O principal enfoque aplicado no Programa, que se aplica a cerca de 80% da
malha pavimentada, consistiu na concessao ainiciativa privada, sem cobranca
de pedégio, de trechos com grandes extensdes, cabendo as empresas, apés a
recuperacdo inicial, realizar todos 0s servicos e obras necessarias ao longo do
periodo contratado, de dois anos, desde a operacdo Tapa-buraco, até a
restauracdo, mediante pagamento de taxas mensais, pelo governo. Os trechos
assim contratados, no subprograma denominado Creminha, que contou, nesse
periodo, com recursos do Tesouro, ou no Crema, que tem recursos de bancos
internacionais, sA0 objeto de permanente monitoramento do tipo deintervencéo.

O principa resultado obtido refere-se a restauracdo de 5.500 km de rodovias
federais, nos dois Ultimos anos, cabendo citar a recuperacéo ocorrida em boa
parte da malha atendida pelo subprograma Creminha, como nos Estados de
Pernambuco, Paraiba, Bahia, Mato Grosso do Sul, Mato Grosso e Rio de Janeiro.

Nos restantes 20% da malha, onde for necessaria uma restauracéo mais
profunda ou reconstrucéo de todo o trecho, em face do maior grau de
deterioracéo dos pavimentos, sdo realizadas as restauragfes completas,
contratadas por segmentos com menores extensdes.

Os sarvicgos e obras ndo realizados no periodo 2000-2002 comprometerdo as
metas trienais do Programa, ainda que haja maiores realizacbes em 2003, com
0s recursos da Contribui¢do de Intervencdo no Dominio Econémico - CIDE.

Espera-se para 2003 a recuperacao/restauracéo de 10.000 km de rodovias,
caso sgjam liberados os recursos necessarios.

Resultados

Concepcgao

Pelas nossas rodovias sdo transportadas mais de 60% das cargas e 95% dos
passageiros, demanda que se estende por todo o territério naciona e que exige
recursos financeiros permanentes para a sua manutengdo, 0s quais se esperam
conseguir nos préximos anos, com a aocagdo, ao setor, dos recursos da CIDE.

Em face dos insuficientes recursos alocados a essa atividade nos Ultimos anos,
gue acarretaum maior grau de deterioracdo dos pavimentos,
a necessidade anual para conservagéo, recuperacdo e
restauracdo de nossas estradas federais é de R$ 1,2 bilhdo. [aahabiss

Jairo Rodrigues da Silva

Ha necessidade de levantamentos anuais do estado dos
pavimentos das rodovias federais, de modo a orientar a
priorizacdo dos investimentos em restauracéo, para 0 que necessita haver
recursos orgamentarios.
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Plano de avaliagdo - O Sistema de Geréncia de Pavimentos, atualizado
anualmente, permitiria avaliar, com seguranca, a real situacéo fisica da rede
rodoviaria pavimentada. Trata-se de dispositivo técnico mais avangado para
avaliacdo do estado damalharodoviéria, por considerar estritamente a situacéo
fisica dos pavimentos.

A forma descrita de execugdo dos subprogramas Creminha e Crema tem
apresentado resultados positivos, por permitir arestauracéo de maiores extensies
a menores custos e devera ser ampliada, nos proximos anos, substituindo em
grande parte as restauragoes tradicionais, direcionadas para contratos de um
Unico trecho, geralmente de menor extensao.

Implementacao

1828

A meta de restauracao/recuperacao de rodovias federais para o periodo 2000 a
2003 ficara comprometida pela auséncia de recursos permanentes para 0 seu
financiamento, devendo-se chegar aum percentual de realizacao fisicade cerca
de 68% do inicialmente plangjado.

Apesar de estar classificada como atividade e ndo como projeto, a restauracdo
de rodovias necessita de recursos mensais para pagamento das taxas mensais,
Sem 0 que as empresas contratadas interrompem as frentes de trabal ho, causando
desemprego, gerando custos adicionai s quando daretomada das obras por causa
da degradacéo crescente dos pavimentos.

Dos R$ 888,9 milhdes autorizados no orcamento em 2002, foram liquidados
R$ 529,7 milhdes. Desse total, foram efetivamente pagos R$ 378 milhdes em
2002, sendo R$ 55 milhdes referentes ao exercicio 2002 e R$ 323 milhdes para
pagamento de Restos a Pagar.

No que se refere a proposta orcamentéria para 2003, € necessario contar com
0s recursos aprovados da CIDE para atender a necessidade anual de R$ 1,2
bilh&o paraamanutencéo damaharodoviéria, cercade 56.000 km pavimentados.

Ocorreu um esfor¢o de capacitacao do pessoa das unidadesregionaisdo DNIT
para execucdo das restauracdes/recuperacdes das rodovias, no enfoque de
maior racionalizacdo naaplicacdo de recursos através do subprograma Creminha,
baseado no monitoramento constante das necessidades de intervencdo na rede
rodoviaria

O treinamento consistiu na transferéncia dos conhecimentos dos técnicos
remanescentes do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem - DNER
nas unidades regionais, de larga experiéncia no trabalho com pavimentos, ao
pessoa com menos tempo de servids prestados na area. Especial atencdo foi
dada, também, ao controle de qualidade dos materiais asfalticos nas usinas.



Manutencao em Regime de Gestao
Terceirizada

Relatério Anual de Avaliagéo - PPA 2000-2003

Exercicio 2002

O Programa é composto de uma Unica agéo, Servico de Manutencao
Terceirizada de Rodovias,e tem como unidade responsavel o Departamento
Naciona deInfra-Estruturade Transportes- DNIT. Objetivarecuperar e manter
as rodovias sob jurisdicdo federal, além de fortalecer a capacidade da entidade
de contratar e monitorar um processo eficiente de recuperacdo e conservacao
da maha rodoviéria. O Programa é conhecido como Crema (Contrato de
Recuperacéo e Manutencdo) e prevé a recuperacdo de 11.155 km de rodovias
federais, divididos em 34 lotes em dezesseis estados da federacdo, custeados
integralmente com recursos externos de financiamentos do Banco Mundia -
BIRD e Banco Interamericano de Desenvolvimento -BID, cuja execucéo
realizar-se-a em duas fases. A primeira, abrangendo 5.793 km divididos em 17
lotes e custo global estimado de US$ 275,2 milhes. A segunda abrangendo
5.362 km e um custo estimado de US$ 229,5 milhGes.

A meta acumulada de contratacdo prevista para 0 exercicio de 2002 era de
6.000 km. A efetiva contratacdo, entretanto, atingiu somente 3.800 km devido,
entre outras, ademorados processos licitatorios, dificul dade de disponibilizagdo
de recursos orcamentarios e extingdo do Departamento Naciona de Estradas
de Rodagem - DNER, com sua substituicdo pelo DNIT na execucédo do
Programa. Deve-se ainda levar em consideracdo que houve atrasos em varios
pagamentos previstos e consideravel reticéncia na aprovacdo de novas
contratagBes pelos agentes financeiros.

Apesar de ndo ter sido atingida a meta de contratacéo prevista, os resultados
alcangados naquilometragem efetivamente terceirizada (3.800 Km) mostraram-
se muito favoraveis. Todas as etapas inicialmente previstas foram realizadas e
0 usuério tem demonstrado grande satisfacao.

A ampliacdo da contratacdo de novos segmentos de rodovias federais, em cerca
de 1.800 km de aproximadamente 2.000 km para 3.800 km), aumentou a
satisfacdo do usuario.

Além disso, a nova modaidade de contratacdo, Crema, tem-se mostrado eficaz e
contribuiu paramudancade aitude no corpo funciona do DNIT, queveio agpreciar
e aceitar 0 novo méodo de gerenciamento da malha rodoviéria federa, o que
devera refletir na nova estruturacdo que se pretende para 0 6rgéo.

Em 2003 devera ser feita a contratacdo dos demais lotes de rodovias, o que
vira a completar a primeira etapa do Programa, cuja meta € a contratacdo de
aproximadamente 6.000 km. Aindaem 2003 deverdo ser elaborados os projetos
béasi cosreferenciais asegunda etapado Programa (5.000 km, aproximadamente)
e iniciado o processo de licitago das obras.

Resultados

Concepcgao

A gestdo terceirizada da malha constitui-se em instrumento inovador de
restauragdo e manutencdo da maha rodoviéria federal, demandando menor
volume de recursos em relacdo ao sistema usualmente

adotado de contratos individuais, para restauracdo de Fel3g 1R
pequenos trechos de rodovia, cuja manutencéo fica a cargo
do érgdo federal (DNER, agoraDNIT), com poucos recursos
para tanto. Trata-se, entretanto, de programa gque demanda
fluxo regular e continuo de recursos. O atraso nos pagamentos - em mais de 90
dias - permite ao contratado a rescisdo unilateral do contrato.

Luis Claudio Menezes de Andrade
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O DNER operava mediante a contratacdo de empresa individual, para
restauracdo de pequenos trechos de rodovia (50 km, aproximadamente). Outra
empresa era contratada para a supervisdo das obras e outra ainda para a
conservacao do trecho. Tal processo, consideradaaextensdo damalharodoviéria
federal, de 55.000 km aproximadamente, demandava um nimero extremamente
elevado de licitagBes publicas, dificultando o gerenciamento do 6rgéo. A
morosidade do processo obrigava ainda a continuas revisdes de projetos e
ensgavasolicitacdo de aditivos em quase todas as obras, elevando continuamente
0s custos das mesmas. Cabe lembrar que parcela substancial dos recursos
pararestauracdo damalhafoi obtida, nos Ultimos anos, de organismosfinanceiros
multilaterais, através de projetos nos quais eram definidas metas a serem
atendidas. Tais metas, em virtude da problemética acima descrita, nuncaforam
atingidas, o que obrigou a reformulacdo de todo o processo, com a ado¢éo da
solucdo, inovadora, de contratos tipo Crema. Por esses contratos, abrangendo
trechos de cerca de 400 km cada, o empreiteiro vencedor de processo licitatorio
especifico torna-se o responsavel pela elaboracéo de projeto executivo de
engenharia para restauracao (se e onde necessaria) da rodovia, pela sua
implementacéo e pela manutencdo daguele trecho por um prazo de cinco anos.

A execucdo financeira do Programa atingiu metas inferiores ao plangjado. A
fata de recursos financeiros nos montantes previstos e a descontinuidade do
fluxo desses recursos geraram inseguranca no empresariado, que se mostrou
cautel 0so na execucdo das obras previstas no Programa. O ritmo das mesmas,
portanto, ndo atingiu o esperado.

A perfeita execucdo do Programa baseia-se em adequada fiscalizagdo das
atividades sendo desenvolvidas pelos véarios empreiteiros contratados, que
deverdo suprir as obras e servigos previstos nos contratos. O DNIT, érgéo
responsavel pelaimplementacdo do Programa, ndo dispde de suficientes recursos
materiais (carros, informética, entre outros) para assegurar o perfeito
acompanhamento e fiscalizagdo das atividades desenvolvidas. As possiveis
deficiéncias hafiscalizagdo comprometerdo aimplementacdo desse novo modelo
de gerenciamento da malha rodoviaria federal.

O DNIT ressente-se da falta de servidores. O antigo DNER, substituido pelo
atual DNIT, ndo realizou concursos publicos nos Ultimos anos de atividades.
Além disso, a remuneracdo dos engenheiros e demais técnicos do 6érgao
encontrava-se consideravelmente inferior a valores de mercado. Tal situacdo
ndo foi ainda corrigida com aimplantagdo do DNIT.

Asunidadesdo DNIT (UNITs), responsavel s pelaimplementacéo efiscaizacdo
do Programa, ndo dispdem de servidores em nimeros suficientes para exercer
adequada fiscalizacdo. Os servidores disponiveis também sofrem com
remuneracéo inferior aos niveis de mercado.



Manutencao de Hidrovias

Manter as caracteristicas fisicas e operacionais das vias navegaves interiores
€ 0 objetivo do Programa. No ambito do Programa poder-se-ia analisar a
possibilidade de se definir meios para proporcionar melhor infra-estrutura dos
portos fluviais e monitorar a qualidade dos servicgos prestados pelas empresas
de navegacao fluvid, pois, considerando o conjunto dos trés segmentos é que
se pode avdiar a eficacia do subsistema de transporte hidroviério interior.

Até o final dos anos 90, diversas hidrovias vinham sendo mantidas de forma
descontinua, em funcéo de recursos escassos. As agdes de melhoramentos
dependiam de projetos especificos (investimento) que, geralmente, tinham seus
recursos contingenciados e, com isso, as acfes ndo eram empreendidas e as
hidrovias perdiam sua confiabilidade, além da seguranca da navegacéo. A
implementacdo das acbes do Programa permite, se ndo ampliar, ab menos,
possibilitar manter as hidrovias em permanentes condigdes de navegabilidade.

Por outro lado, pareceimportante se aventar apossibilidade deiniciar um processo
de modernizacdo e ampliacéo dafrotafluvial das hidrovias, assm como novos
equi pamentos especializados e modernos paraagilizar atransferénciade cargas
nos portos fluviais. Os empresarios ligados as atividades de operacdo de portos
fluviais e as empresas de navegacao, com excecdes, ndo tém capacidade para
investir macicamente no setor.

Os resultados ja avaiados entre 2002 e 2000 referem-se a quantidade de km de
hidrovias agregadas ao sistema, passando de 7.580 km para 9.740 km,
representando um acréscimo de 28,5%. O indice de qualidade, entretanto, foi
prejudicado em razéo da acentuada estiagem dos Ultimos anos.

Neste periodo foram disponibilizados, aos armadores e usuarios, hidrovias
adequadamente sinalizadas e, nas passagens criticas, balizadas através de béias
refletivas. Os tempos de viagem das embarcacfes se reduziram, além das
mesmas poderem ser usadas diuturnamente.

Pode-se afirmar que as hidrovias tornaram-se mais seguras e confiaves e,
com isso, reduziram-se 0s acidentes que ocorriam no passado. Também, nos
periodos criticos de estiagem, esse Programa permitiu que as hidrovias se
mantivessem compativels aos calados das embarcagdes que as utilizam, dando-se
maiscredibilidade.

Em conseqiiéncia, os transportadores rodoviérios passaram a se interessar pelo
modo de transportes fluviais, criando subsidiarias para o transporte fluvia, ou
até mesmo, os usuarios da hidrovia (plantadores de gréos) passaram aoperar o
segmento transporte fluvial, ja que os balizamentos das hidrovias facilitavam a

navegagao.

Osindicadores foram modificados em 2002, para poderem efetivamente refletir
0s avangos do Programa e melhor avaiar a eficiéncia dos
resultados. Foram criados os indices de Quantidade - que EelIGCIICH

mede o nimero de km acrescidos nos universos dos rios Paulo Roberto Coelho De Godoy

potencialmente navegaveis e selecionados pelo Ministério
dos Transportes parasetornarem hidrovias, e o de Quaidade
- gue indica, em percentual, o nimero de dias do ano que as hidrovias
permanecem operacionais para a Embarcacao-tipo (padréo). Quanto ao indice
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de Quantidade; os recursos despendidos na manutencéo da malha hidroviaria
permitiram agregar maior nimero de km derios navegaveis ao rol das hidrovias
jamantidas. A dificuldade é a disponibilizacéo dos recursos ao tempo correto
vez que os ciclos hidrol 6gicos dos rios seguem rotinas préprias. Relativamente
a0 indice de Qualidade, o mesmo foi prejudicado em fungdo do rigor daestiagem
que abateu sobre todas as hidrovias, inclusive, com sérios reflexos na geragéo
hidrelétrica.

Os usuérios e armadores fluviais deveriam ser, rotineiramente, auscultados
previamente ao inicio de uma atividade ou novo projeto (estudo). Desta forma
0S recursos seriam melhor canalizados aos propoésitos da atividade de
Manutencdo de Hidrovias ao invés de desenvolverem acles que ndo resultem
em mel horia da operacionalidade da hidrovia.

Pode-se afirmar, que, a partir da implantacdo de um sistema proprio de
plangjamento e controle mensal de gastos, que o Programa evoluiu. Entretanto,
afatadetreinamento de técnicosintermediarios das administragdes de hidrovias,
assm como afaltade um controle regular de avaliacéo, prejudicam aeficiéncia
na aplicagdo tempestiva dos recursos. A estiagem hidrica da maioria dos rios
brasileiros ocorre entre agosto e outubro. Assim sendo, os contratos de servicos
de manutencdo rotineiradevem iniciar com antecedéncia, fungdo damobilizagéo
das atividades que, sempre, selocalizam em dreasermasnas hidroviasbrasileiras.

Em 2002, do valor aprovado para dotagdo inicial — cerca de R$ 33,5 milhdes,
foram liquidados R$ 25,8 milhdes. Contudo, cabe informar que o processo de
transferéncia de recursos para as administragdes de hidrovias carece de estudos
visando acelerar a execucdo orcamentérialfinanceira das acoes do programa.

Embora os treinamentos disponibilizados pela ENAP contemplem os Gerentes
e equipes, ha necessidade em capacitar os servidores das Administradoras de
Hidrovias, principalmente, os quadros de plangjamento e controle, visando
aumentar a eficiéncia gerencial e operacional.

Com vistas a ampliacéo no uso das hidrovias, poder-se-ia envidar esforcos que
agreguem valor nas potenciai s parcerias, nos diversos seguimentos deste subsetor.
Com o setor de energia elétrica poderia haver maior interaco de programas
que objetivassem mel horias no gerenciamento dos recursos hidricos. Entretanto,
o setor hidrelétrico é refratario ao tema e a Agéncia Nacional de Aguas - ANA
(Ministério do Meio Ambiente) ainda ndo inclui esse item na sua pauta de
discussdo. Por outro lado, o subsetor hidroviério, dividido em trés segmentos
(portos, infra-estrutura viéria e empresas de navegacdo) nao consegue consolidar
uma politica estratégica para melhorar a eficiéncia e integracdo aos demais
usuarios dos recursos hidricos e/ou com os transportadores rodoferroviarios
(Multimodal), face principal mente ainexisténcia de mecanismos institucionais.



Navegacao Interior

O objetivo do Programa € prestar servicos de transporte hidroviario de cargas
€ passageiros no rio S&o Francisco.

A manutencdo e operacdo das linhas de navegacéo do S&o Francisco, a cargo
da Companhia de Navegacdo do S&o Francisco - Franave, objetiva manter a
operacionalidade da empresa até que venha a ser concluido o processo de
afastamento do Governo Federal da operacdo do transporte hidroviario, por
meio de privatizagdo ou estadualizacdo. N&o obstante sua permanéncia, a
empresa tem uma capacidade limitada de transporte, por conta de sua frota,
considerada de pequeno porte, antiga e obsoleta. Mesmo mantida operaciona
a custa do subsidio alocado, ndo se congtitui atrativo para o setor privado.

Pode-se afirmar que astravessias de Morada Nova de Minas sdo indispensavels
para a vida econdmica do municipio. Sua operaciondidade foi assegurada pelo
subsidio provido pelo Programa, mediante transferéncias por convénio entre a
Companhia de Desenvolvimento dos Vales do S&o Francisco e do Parnaiba -
Codevasf e a Prefeitura daquela cidade, que gerencia a operacionalizacgo do
sistema de transporte fluvial. Como decorreram da inundagdo de éreas do
municipio pelo reservatério da barragem de Trés Marias, efetivamente
representam compensagdes por problemas criados pela implantagdo dagquela
usina. Assim, seriaapropriado avaliar apossibilidade de que esse subsidio fosse
estabelecido em cardter permanente, podendo ocorrer através da destinacéo
de recursos do tesouro para a Codevasf.

Tanto aManutencdo e Operacéo das Linhas de Navegacéo do Rio S&o Francisco
guanto aOperacéo do Sistemade Transporte Fluvial cumpriram asuafinalidade.

Otrangporte de cargas por viafluvial, no Sdo Francisco, manteve-se operacional,
movimentando especialmente gréos entre Ibotirama (BA) e Juazeiro (BA),
enquanto as travessias no reservatorio da barragem de Trés Marias
permaneceram prestando os servigos de interligacdo das estradas no Municipio
de Morada Nova de Minas, essenciais para a circulagdo de cargas e pessoas.
Todavia, em que pesetodaafrotaoperaciona daFranave, permanecer arrendada
ainiciativaprivada, aindaencontra-se pendente asituacdo daempresano tocante
a desfederalizag8o ou privatizacdo.

Os subsidios para manutencdo das linhas de navegacdo do Séo Francisco,
efetivamente, permitiram o transporte por viafluvial de cercade 77 mil toneladas
de gréos, proximo do limite da capacidade da frota disponivel, mas de pouca
expressdo em termos de movimentacgo fluvia e do potencial do rio. Assim, a
presencado Governo financiando aatividade em um nivel de subsisténciaparece
ter contribuido tanto para estagnar o setor, quanto para desestimular o ingresso
de capitais privados em funcéo dos val ores dos fretes bai xos praticados, somente
vidveis pelo aporte recursos publicos. Pode-se afirmar que a operagéo e a
manutencéo das linhas de navegacdo transcorreram dentro do previsto e até
mesmo com ganho de eficiéncia, namedidaem que aadministracdo da empresa
reduziu, de forma espontanea, os recursos aportados no exercicio de 2002.

A manutencdo das travessias no reservatorio de Trés Marias, no Municipio de
Morada Nova de Minas, atingiu os resultados esperados, permitindo que a
Prefeitura assegurasse a operacionalidade das estradas
vicinais vitais para a circulacdo das pessoas e da pequena KEEICIIEE

producdo local, 0 que n&o teria Sido Possivel sem 0 SUbSIdio [T Ry N TP Py TP

aportado. A empresa tem uma capacidade extremamente
limitada de transporte por conta de sua frota pequena, antiga
e obsoleta. Mesmo mantida operacional, a custa do subsidio alocado, ndo se
constituiu em atrativo que viabilizasse a sua privatizagéo.
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Em que pese a estrutura estar adequada, seria mais apropriado analisar a
possibilidade de desmembrar o programa transferindo a responsabilidade da
execucdo da acdo Operacdo do Sistema de Transporte Fluvial de MoradaNova
de Minas para o Ministério da Integracdo — Codevasf. Além disso, a acéo
referente a Manutenc@o e Operacdo das Linhas de Navegacdo do Rio Séo
Francisco poderia pertencer ao Programa do Corredor S0 Francisco.

Ambas as a¢Bes sdo tipicamente de subsidio ao custeio de atividades
operacionais. Osindicadores operacionais foram satisfatorios, todavia, no caso
da Operacdo e Manutencdo das linhas de Navegacdo do S&o Francisco, a
concepcdo do Programa ndo traduziu, de fato, uma agdo que concretamente
exprimisse o processo de sua desvinculagdo do Governo Federal.

Apesar de os recursos liquidados — R$ 637 mil, terem sido inferiores a dotacéo
referente a 2002 — R$ 2,7 milhdes, as metas plangjadas para 2002 foram
superadas.

Para a manutencdo das linhas de navegacdo da Franave, empresa cuja
capacidade operacional é pequena, osrecursosforam suficientes. A acdo definida
no Programa expressa téo somente a operacionalidade da companhia, mas néo
avaliaaevolucao do processo de suadesvinculagdo do Governo Federal. Parece
recomendavel a definicdo de medidas ou até mesmo a redizacdo de estudos
visando acBes mais consistentes para a desfederalizacéo da empresa.

As transferéncias a Franave ficaram aguém do valor estabelecido pela LOA
2002, resultado do empenho da empresa ha reducdo dos seus custos. Todavia,
em relacdo aexpectativainicia, ndo houve comprometimento damovimentacéo
de carga esperada, que, inclusive, ultrapassou o valor estimado. Para a
manutencao daslinhas de navegacao da Franave, aos niveis atuais na perspectiva
da sua desfederalizacdo, os recursos foram suficientes.

A Operacdo do Sistema de Transporte Fluvial de Morada Nova de Minas est&4
vinculada a Codevasf, do Ministério da Integracdo. As liberacBes financeiras
paraastravessias de Morada Novade Minas praticamente atingiram a provisao
da LOA como também a movimentacdo de cargas e passageiros foi coerente
com a expectativainicial.



Qualidade e Fomento ao
Transporte Aquaviario

O Programa objetiva estimular o desenvolvimento e amelhoria da prestagdo de
servico de transporte da navegacéo interior, de cabotagem e de longo curso,
tendo em vista a necessidade de completar a reestruturacdo instituciona dos
subsetores portuario e hidroviario, propiciando a melhoria das condicfes de
competicdo da construgcdo naval ho mercado.

Os recursos gque propiciam a execucdo das agdes visam ao apoio financeiro
reembolsavel, mediante concessdo de empréstimos a empresas brasileiras de
navegacdo e ao Estaleiro Naciona paraa construcéo e reparo de embarcactes.
A participagéo do Fundo daMarinhaMercante - FMM, no fomento ao transporte
aquaviario diz respeito aformulacdo de paliticas de financiamento. Entretanto,
a concretizacdo das operacfes de créditos depende da atuacdo do agente
financeiro e da propria capacidade econdmica e financeira das empresas de
navegagao, 0 que tem retardado o fechamento de novos contratos. A meta do
FMM é incrementar a utilizacdo de embarcacGes de registro brasileiro,
construidas no pais, em navegacéo de longo curso, na cabotagem, navegacao
interior, embarcacdes de apoio maritimo e portuario, bem como nas atividades
de exploracéo de petroleo, pesca e turismo nautico, com geracdo de empregos
e renda na construcdo naval e nas operagdes das embarcacfes, melhoria da
matriz de transportes e reducéo da remessa de divisas.

Cabe registrar que, visando melhorar a competitividade da Marinha Mercante
Brasileira, reduzindo o custo de capital mensal, em novembro de 2000, foi
publicada a Resolucédo do Banco Central n° 2787, alterando as condicles de
financiamento.

No periodo 2000 a 2002 foram contratados financiamentos para a construcao
de 64 embarcacOes, destinadas a navegagdo interior, apoio portudrio, apoio
maritimo, cabotagem e longo curso. Foram entregues a0 mercado setenta
embarcacOes, sendo 58 para atender a navegacao interior e portuéria. Parte
destas, 40 embarcacdes, irdo operar no escoamento da producéo agricola de
gréos para exportacéo, e no transporte de carga geral na Bacia Amazobnica,
reduzindo os fretes praticados e aumentando a competitividade dos produtos,
bem como substituindo embarcacdes obsol etas. Foram também desembol sados
recursos para o financiamento da modernizacdo do Parque Industrial dos
Estaleiros.

Durante o exercicio de 2002 foi concedida prioridade a48 projetos de construcéo
nava, o quetotalizou US$994 milhdes. O segmento de apoio maritimo demandou
o comprometimento de US$247 milhdes para a construcdo de dezessete
embarcagdes. A navegacdo interior e portuaria obteve financiamento para o
maior nimero de projetos cerca de 25, demandando financiamento no valor de
US$41 milhdes, sendo maior parte destes projetos para a navegacao na Regido
Norte. Além destes, receberam apoio os financiamentos para

construcdo de dois navios tipo multiporpuse no vaor de

US$22 milhdes e a modernizacio de trés estaleiros, num Rkl

total de US$47 milhdes, o quevem ao encontro darevitalizacido BT ERS I IER: LY CU LG LCIE)

do setor, promovida pelo Governo Federal.

A despeito da entrada de novas embarcacBes no mercado, em subgtituicdo a
embarcacdes antigas, ndo ocorreu ateracdo significativa na idade média da
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frota. A incorporacdo de 40 embarcacBes na navegacao interior traduz-se em
melhor escoamento da producdo de gréos, aumentando sua competitividade no
mercado externo. As sete embarcacfes destinadas ao transportes de
passageiros naRegido A mazénica substituiram embarcacdes vel has de madeira,
sem qualquer seguranca, sujeitas aos mais diversos acidentes, que causarem
danos humanos e ecol 6gicos. O navio gaseiro que hoje operanacostabrasileira
e as sete embarcacles de apoio as plataformas de petréleo, substituiram
afretamentos, evitando, assim, a remessa de divisas ao exterior.

Registra-se que a retomada da industria naval tem gerado novos empregos,
passando de 2.100 empregados em, 2000, para em torno de 10 mil empregos
diretos, em 2002. A performance abaixo do esperado, principalmente na
navegacao delongo curso, permite que o transporte dos produtos de exportacdo
sgja realizado por empresas estrangeiras. Nao dispor de uma frota nacional
poderaacarretar irregul aridades na fregiéncia dos navios nos portos brasileiros.

Vale ressaltar que a construcdo de embarcactes especializadas como os navios
gaseiros e as embarcacfes de apoio as plataformas de petréleo estdo
demandando projetos que trazem necessidades de geracdo de tecnologia para
o Pais.

A utilizacdo daidade média da frota nos diversos segmentos da navegacdo néo
tem se mostrado um bom indicador para avaliar as realizacbes do Programa. A
frota brasileira em operacdo é muito antiga e a entrada de novas embarcactes
néo tem sido suficiente paramelhorar estesindicadores. Além disso, no segmento
da navegacdo de longo curso, ndo houve incorporacéo de novas embarcagdes.
Estdo em vias de contratacao quatro navios petroleiros e dois porta contéineres,
gue deveréo entrar em operacdo no fina de 2004. Deste modo, houve um
aumento na idade média da frota em todos seguimentos, em relacdo aos dados
programados. navegacao de longo curso (18 anos); navegacdo de cabotagem
(18 anos) e navegacdo interior (16 anos).

A época da definicdo do Programa, nos aspectos referentes ao fomento, foram
estabelecidas as agbes: Financiamento de Construcéo de Embarcaces para
Navegacdo Maritima Nacional, Financiamento de Construgéo de Embarcactes
paraNavegacdo | nterior e Portuaria, Financiamento Complementar de Incentivo
a Producéo Nava e da Marinha Mercante e Financiamento de Construcdo de
Embarcagdes para Navegacdo Maritima Internacional. Propfe-se alterar os
descritores transformando-as em duas: Financiamento de Embarcacfes para a
Marinha Mercante e Financiamento Complementar de Incentivo a Producéo
Naval e da Marinha Mercante. A proposta de aglutinacdo das trés acfes visa
atender a nova legidagdo que unificou as condi¢des de financiamento, sem
discriminar o tipo de navegagdo. Além disso, hoje ndo ha mais restrigdes legais
gue impediam a operacao das embarcacOes em diferentes classes de navegacao.
Esta unificacdo atende melhor ao pedido de financiamento que é baseado no
conceito de demanda espontanea.

Por outro lado, sugere-se a separacdo do Programa em: Fomento ao Transporte
Aquaviério, Qualidade e Fiscalizacdo do Transporte Aquaviario. O melhor
indicador seriaaParticipacao daBandeiraBrasileirano Transporte Aquaviério.

O objetivo do programa poderiaestar sendo prejudicado devido ao ndo pagamento
de Comissdes ap Agente Financeiro.



A implementacdo das acdes de financiamento é redlizada pelo Departamento
de Marinha Mercante - DMM. A maior parte dos recursos é proveniente do
Fundo daMarinhaMercante- FMM, que atual mente tem com agente financeiro
0 Banco Naciona de Desenvolvimento Econémico e Social - BNDES, que
assume o risco da operacéo. Cabe a ele, apos a aprovacdo da prioridade do
projeto pela Comissdo Diretora do Fundo da Marinha Mercante, analisar o
pedido em seus aspectos técnico, econdmico e financeiro, e, sendo aprovado o
pedido, assinar o contrato. Esse processo de concessdo de financiamento tem
tramitacao extensa, levando em média 25 meses. A principal causa da demora
na contratacéo e no alto indice de rejeicdo dos pedidos, esta nas exigéncias do
agente financeiro, referente as garantias e a reestruturacdo das empresas.

Para incentivar a construcdo de uma frota nacional competitiva, em 30/11/
2000, foi publicado a Resolucéo BACEN ne 2.787, dterando as condicdes de
financiamento, de modo a reduzir o custo de capital mensal das empresas,
proporcionando umaretomada no interesse do mercado na obtencao de recursos
do FMM. Em 2000 foram concedidas prioridades para financiamento que
totalizaram US$ 749 milhdes, em 2001 este valor atingiu recursos da ordem de
US$ 2.024 milhdes, reduzindo em 2002 para US$ 994 milhdes. A razéo da
gueda na procura por financiamentos em 2002 deve-se a quantidade de pedidos
em 2001, uma vez que o0 mercado esperava pelas mudancas decorrentes da
resolugdo BACEN mencionada.

N&o obstante as mudancas nas condi¢des de financiamento, no seguimento da
navegacdo de longo curso os efeitos ainda ndo foram sentidos. A principal
causa é que, além do processo de financiamento ser de longo amadurecimento,
neste mercado compete-se com grandes empresas.

No que diz respeito ao fomento a marinha mercante, as obras em construcéo
obedeceram aos cronogramas determinados, apresentando compatibilidade entre
0 desembol so financeiro e a realizagdo fisica do projeto.

Caberessaltar que por exigénciados 6rgaos federais de controle e das empresas
contratantes, o Departamento de Marinha Mercante - DMM e estaleiros
construtores, estéo desenvolvendo metodol ogia de acompanhamento especifica
gue deverd ser implantada em todas as obras financiadas com recursos do
Fundo da Marinha Mercante-FMM.

Registra-se que a equipe gerencial do programa encontra-se inadequada,
carecendo de pessoal especiaizado. A falta de renovacdo do quadro técnico do
DMM podera levar a uma situacao critica na analise dos projetos e no
acompanhamento das obras. Nos Ultimos anos, 0 Departamento tem perdido
mao-de-obra especiaizada.

Relatério Anual de Avaliagéo - PPA 2000-2003
Exercicio 2002

Implementacao




Relatério Anual de Avaliagéo - PPA 2000-2003
Exercicio 2002

Resultados

Concepcgao

Implementacao

Gerente:

Servicos de
Transporte Ferroviario de Carga

Garantir a qualidade da prestacéo dos servigcos do transporte ferroviério de
carga; face anecessidade de reestruturacédo administrativado Estado, exercendo
0S COMpPromissos no sentido de avaiar e fiscalizar o desempenho das empresas
concessionarias que assumiram a operacao da malha ferroviaria brasileira é o
objetivo do Programa.

O desenvolvimento do indice médio de satisfacdo do usuario no periodo de
2000 a 2002 demonstra que dificilmente se atingira o nivel previsto para 2003,
da ordem de 90%. Em 2002 a avaliagdo do indice indicou o vaor de 76%.
Pode-se afirmar que as dificuldades encontradas pelas concessionérias para
atender 0s compromissos contratuais, principalmente no que se refere as mas
condicdes da via permanente, tém dificultado as operacbes nas ferrovias, o que
se reflete no grau de satisfacdo dos usudrios.

Apesar dos esforgos das concessionarias no sentido de melhorar a eficiéncia
do transporte ferroviario, aumentar a seguranca, reduzir ostempos de viagem e
deintegracdo com o transporte rodoviério, ocasionar umamelhorianaavaliagdo
de seus servicos pelos usuérios, ha necessidade de melhor atender seus
interesses, uma vez que o desempenho das empresas foi inferior ap esperado,
principal mente quanto ao volume de carga transportada.

Esta previsto para 0 Programa atingir em 2003 um indice de satisfacdo do
usuario no valor de 90%. Em 2002, o indice atingiu 76%, abaixo, portanto, da
expectativa dos programados 80%. O desenvolvimento do indice de satisfacéo
do usuério no periodo de 2000 a 2002 indica que dificilmente se atingira o nivel
previsto para 2003.

As acbes programadas contemplam a execucdo de servigos, 0S Compromissos
e a responsabilidade das empresas em cumprir as diversas metas contratuais,
as quais sdo suficientes para atender os objetivos do Programa.

Em 2002, do valor aprovado para dotacdo inicial — cercade R$ 24,8 milhdes -
foram liquidados R$ 5,1 milhdes.

Embora a malha ferroviéaria federal tenha sido concedida a iniciativa privada,
as acOes vinculadas com astravessias ferroviarias em areas urbanas necessitam
de maiores recursos para suaimplementacdo. Nesse sentido, sugere-se analisar
a possibilidade de ampliar o apoio financeiro por parte do governo federa.

A consulta ao publico-alvo é realizada anualmente pelo Departamento de
Trangportes FerrovidriosdaSTT/MT, diretamente com os usudrios de transportes
ferroviérios, por meio de pesquisa sobre a satisfacdo dos usuarios.

Flavio Meneghetti Borralho




Transporte
Ferroviario Urbano de Passageiros

Os sistemas ferroviarios de transporte urbano operados pelo Governo Federa
devem ser transferidos a estados e municipios, por determinacdo constitucional,
pois, sob gestéo local, torna-se possivel suaintegracéo com os outros modos de
transporte e com o plangamento urbano especificos de cada regido. Assim,
com o objetivo de prestar o servi¢o de Transporte Ferroviario Urbano de
Passageiros e melhorar os sistemas para viabilizar suas transferéncias aos
governos locais, 0 Programa foi criado, tendo como publico-alvo os sistemas
existentes das cidades do Rio de Janeiro, S50 Paulo, Belo Horizonte, Recife,
Jodo Pessoa, Natal, Fortaleza, Salvador, Teresina, Porto Alegre e Macei6.

N&o obstante o0 objetivo do Programa esteja centrado na descentralizagcdo dos
sistemas existentes aos estados e municipios, mediante emenda parlamentar,
acOes de implementacdo de novos sistemas foram incorporadas ao Programa,
entendendo o legislador que o transporte ferroviério urbano ndo pode prescindir
de uma agdo suplementar do Governo Federal, centrada no fomento e apoio
técnico-financeiro.

O indice de passageiros transportados apresentou variacoes compativeis com
0 desenvolvimento do Programa. Nos sistemas que estdo sendo expandidos, o
aumento de passageiros depende das inauguracdes dos novos trechos, adiadas
devido 3s restrigdes orcamentarias e financeiras do ano de 2002. E o caso de
Recife, Salvador e Fortaleza. A inauguracdo do novo trecho do Metrd de Belo
Horizonte permitiu o alcance da meta estabelecida. Os demais sistemas, de
Natal, Jodo Pessoa, Macei6 e Porto Alegre, apresentaram indices compativels
com as previsdes do PPA.

Foram inaugurados dois novos trechos de metrds, em fase de operacéo parcial:
em Belo Horizonte o trecho S&o Gabriel-Via Norte e em Recife o trecho TIP-
TIMBI. A operacdo plenadessestrechos ocorrerd com ainstalagdo dos sistemas
de sindizac&o e com a conclusdo da modernizacdo dos trens.

A transferéncia dos sistemas para os estados foi realizada em 28 de junho de
2002 com aestadualizaggo do Sistemade Trens Urbanos de Fortaleza. Encontra-
Se em curso, com previsdo para 2002, as transferéncias dos sistemas de Belo
Horizonte e Recife. Quanto a Salvador, atransferéncia estéd equacionada, porém
em fase de defini¢io de umanova data, pois o prazo origina foi inviabilizado.
Finalmente, os sistemas de Porto Alegre, Natal, Macei6 e Jodo Pessoa
encontram-se em fase de equacionamento visando a futura transferéncia.

Os impactos positivos do Programa, em 2002, acorreram principalmente em
Belo Horizonte e Recife, em funcdo da colocacdo em operacdo dos novos
trechos. Com isto, novas parcelas da popul acéo passaram a ser atendidas por este
modo de transporte, embora ainda de forma parcial. Também a transferéncia do
sistemade Fortalezaparao Estado do Ceara, vem gpresentando
resultados positivos, registrando acréscimo na quantidade de
passageiros trangportados. Os impactos negativos junto ao

Gerente:

Relatério Anual de Avaliagéo - PPA 2000-2003
Exercicio 2002

Resultados

publico-alvo ocorrem principamente em Recife - Linha Sul, Sakkae Aadat sl Sl CIL IS

Fortaleza e Salvador, pois tais obras causam transtornos a
populacéo durante sua construcéo e os atrasos causados pela
insuficiéncia de recursos financeiros agravam tais reflexos.
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No que serefere a concepcado, vale insistir na necessidade apontada no relatério
de avdiacdo de 2001, de rever a forma de expressar os indices, adotando-se
como padrdo a média de passageiros transportados por dia Util, adotada no
SIGPlan e ndo a quantidade de passageiros transportados por més, adotada no
PPA. Registre-se ainda a conveniéncia de agregar indices que possam medir,
além da quantidade, a qualidade dos servicos prestados, uma vez que este € um
dos objetivos do Programa. Tais indices dependem darealizacdo sistemética de
pesquisas de opinido junto aos usuarios, o que ndo vem sendo realizado. Para
tal, poderia ser criadauma agao especificano Programa, com recursos alocados,
umavez que atentativade realizar estas pesguisas diretamente com os recursos
dos 6rgdos executores ndo tem sido bem sucedida.

O Programa esta voltado para a melhoria da qualidade de vida nos centros
urbanos, através da implantacdo e da expansdo de sistemas de transporte de
altacapacidade (trens urbanos e metrds). O atual model o de transportes urbanos
no Brasil € inadequado, gerando graves consequiéncias para a sociedade, dentre
as quais destacam-se: ato indice de acidentes de transito, baixa mobilidade da
populagdo, congestionamentos cronicos e poluicdo ambiental. O modelo
internacionalmente consagrado organiza-se a partir de corredores estruturais
de transporte de massa, alimentados pel os outros modos como, 6nibus, barcas,
taxis, automoveis, etc, operando de forma integrada e sem concorréncias
irracionais. Essa eficécia do sistema de transporte permite alcangar qualidade
devida, ficiénciaecondmicae mehor qualidade ambiental nas grandes cidades.
Neste sentido, o conjunto de agdes concebidas ndo € suficiente para atender a0
Macroobjetivo 24 - Melhorar a Qualidade do Transporte e do Transito Urbano
- que deu origem ao Programa. E preciso conceber e implementar novas agdes
de recuperacdo, expansdo e implantacdo de sistemas estruturais de transporte
urbano nas grandes cidades brasileiras.

Por outro lado, inlmeras a¢6es dos governos estaduais € municipais no que se
refere a0 plangjamento urbano em geral e ao transporte urbano em particular,
influem diretamente nas a¢bes do Programa. Em termos de transporte urbano,
seriaessencid criar nos grandes centros urbanos umainstancia de coordenacdo
envolvendo ostrés niveis de Governo, paracompatibilizar asiniciativas e buscar
a maxima eficiéncia do sistema, especialmente no que se refere a integracéo
modal. A concessdo de linhas de trangporte municipal ou estadual precisa ser
realizada dentro de uma visdo de sistema de transporte e ndo de modo isolado,
como ocorre atualmente. Praticamente todos os sistemas metro-ferroviarios
do pais encontram-se hoje operando abaixo de sua capacidade, exatamente
pela fata desta integracdo modal.

Poderia ainda contribuir para a melhor gestdo dos programas, um maior
entrosamento com a Subsecretaria de Plangjamento, Orcamento e Gestéo -
SPOA, redlizando-se um trabal ho conjunto envolvendo orcamento e liberactes
financeiras. Neste sentido, a forma de liberar limites e o fluxo de informacfes
adotado pelo Plangjamento é de fundamental importancia. Recentemente
adotou-se a liberacdo de recursos por agdo e por fonte para algumas agbes do
Programa, o que permitiu aperfeicoar os controles e viabilizar um melhor
acompanhamento por parte da geréncia.



O fluxo de recursos financeiros em 2002 apresentou-se muito abaixo das
expectativas e das necessidades reais dos projetos. Dos R$ 539,7 milhes
autorizados no orcamento R$ 332,2 foram liquidados. Comisto, asinauguracoes
previstas para 2002 ndo ocorreram e, de modo gerd, as metas de passageiros
transportados foram adiadas. Os metros de Fortaleza e Salvador, que se
encontram em fase inicial de construcdo, foram paralisados quase
completamente, com graves consequéncias para estas cidades, pela longa
permanéncia dos transtornos causados pelas obras. Ademais, os custos dos
projetos tendem a elevar-se devido a paraisacles e retomadas, que implicam
em desmobilizagdo de homens e maquinas.

O Programa conta com parcerias dos estados onde os investimentos estéo
sendo realizados. Nos casos da Bahia e do Ceara, os estados participam do
projeto do metrd a ocando recursos proprios, o que tem se mostrado um modelo
mais adequado do que quando apenas a Unido realiza os investimentos. Ndo
existem parcerias formais com outros Programas do PPA, o que seria desgjavel
com relacdo ao Programa Transporte Rodoviério Urbano de Passageir os,
visando a implementacdo de acbes de integracdo modal.
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