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SuMARIO EXECUTIVO

Em 2005, do total previsto para o Ministério dos Transportes, foram utilizados R$
8,2 bilhoes para a execucao dos programas e a¢des sob sua responsabilidade, de
acordo com o quadro a seguir.

Recursos
orcamentarios R$ 11.463.764.684,00 Realizado R$ 8.250.452.485,00
autorizados orcamentario’:
(LOA + Créditos):
EETETD T Realizado nao
orcamentarios R$ 133.000.000,00 ‘. s
c orcamentario:
previstos:
Total previsto: R$ 11.596.764.684,00 Total realizado: R$ 8.250.452.485,00

Fonte: SIGPIlan

Além disso, do total de R$ 1,1 bilhao inscrito em restos a pagar, relativo ao exercicio
de 2004, foram executados R$ 892 milhoes.

PRriNcipPAIs REsSuLTADOS

Os principais resultados obtidos pelo conjunto dos programas do Ministério dos
Transportes em 2005 a serem destacados foram:

Recuperagao de 2.675 quilometros da malha rodovidria definida no Projeto-
Piloto de Investimentos e contratagao da recuperacao de outros 6.592
quilometros.

Execucao da infra-estrutura no trecho de Aguiarndpolis a Babagulandia,
com 96,5 km, na Ferrovia Norte-Sul e inicio dos servicos de lancamento de
superestrutura; inicio das obras no trecho entre Babaculandia e Araguaina,
com 50 km.

Continuidade das obras de consolidacao da Rodovia do Mercosul, com
duplicacdo da BR-381 desde Governador Valadares até Belo Horizonte,
em execucao, e de Belo Horizonte a Sao Paulo, ja4 concluido, da Régis
Bittencourt (BR-116, de Sao Paulo a Curitiba) e da BR-101 entre Curitiba e
Floriandpolis, ja entregues ao trafego, e inicio da duplicagao da BR-101 de
Palhocga, SC a Osoério, RS.

Obras de duplicagao e adequagao da capacidade de trafego em andamento
na BR-050-MG (entre Uberaba e Uberlandia), na BR-060-DF-GO (entre
Brasilia e Andpolis) e na BR-153-GO (entre Aparecida de Goiania e
[tumbiara).

Conclusao da Ponte sobre o Rio Acre, na BR-317-AC e dos acessos
rodovidrios, permitindo a integracao entre Assis Brasil (Brasil) e Ifapari
(Peru).

! A execugiio orgamentaria refere-se ao empenho liquidado relativo aos orgamentos das esferas fiscal e seguridade

social

V
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e Conclusao da construcao do trecho entre Tucano e Ibé na BR-116-BA,
restando concluir uma ponte entre a Bahia e Pernambuco para finalizar a
ligacao Norte-Sul do pais pela BR-116.

* Inicio das obras de duplicagdo na BR-101-Nordeste, entre Natal, RN e
Palmares, PE.

* Entrega de 27 embarcagoes financiadas pelo Fundo da Marinha Mercante e
contratacao da construgao de outras 65

AsPEcTOS RELEVANTES

Para o Ministério lograr éxito no seu esforco para conferir a malha rodovidria federal
condicoes adequadas de trafegabilidade, identificou-se a necessidade de se coibir
a pratica de sobrecarga nas vias, por meio da implantacao e operagao de postos
de pesagem. Para tanto, em 2005 foi realizada pesquisa de contagem de trafego,
volumétrica e classificatdria, além de pesquisa de origem e destino, com vistas a
definicao dos locais onde as balangas deverao funcionar. Outra medida tomada
para conferir ao 6érgao melhor capacidade para planejar os investimentos foi dota-
lo de uma visao de logistica nacional, por meio da elaboracdo do Plano Nacional
de Logistica, estudo contratado junto ao Centro de Exceléncia em Engenharia de
Transportes (CENTRAN).

Nao h4, desde o inicio do PPA, afericao do alcance dos resultados dos programas por
meio dos indicadores definidos. Os gerentes atribuem isto a extingao da Empresa
Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT), o que lhes teria subtraido a
capacidade de reflexao sobre logistica, obtenc¢ao e tratamento de dados, etc. Para
preencher mais esta lacuna, foi contratado um estudo para revisao dos indicadores
dos programas, em elaboracao pelo Centro de Formagao de Recursos Humanos em
Transportes da Universidade de Brasilia (CEFTRU/UnB).

O Departamento Nacional de Infra-estrutura de Transportes (DNIT) encontra-se em
processo de reestruturacao com vistas a se capacitar para melhor planejar e contratar
obras e fiscaliza-las de forma capilar, aumentando a eficdcia na prestacao dos servigos
e na oferta da infra-estrutura requisitada pela sociedade. Neste sentido, encontra-
se em andamento concurso publico que provera 600 novos profissionais a estrutura
da autarquia. Também serao empregados R$ 20 milhdes em 2006 para a compra de
equipamentos e veiculos, de sorte a aparelhar as unidades regionais do DNIT.

RECOMENDACOES

* Liquidar a Companhia de Navegacao do Sao Francisco FRANAVE ou
descontinuar a concessdao da subvenc¢ao econdmica, caso sua operagao se
mostre sustentavel. Anavegacaolongitudinalno Sao Franciscoé umaatividade
eminentemente privada, realizada por outras empresas que nao contam com
o auxilio e ndo oneram o Orcamento Fiscal. A subvencao, por outro lado,
desequilibra o mercado de forma desfavoravel a iniciativa privada.

* Transferir a operagao da navegacao transversal no Sao Francisco — travessia
do Lago de Trés Marias — para a CEMIG ou para o Governo do Estado
de Minas Gerais, tendo em vista que o excedente da geragao energética
de Trés Marias é apropriado pela companhia, a quem caberia, também,
o cumprimento das medidas mitigadoras do impacto negativo sobre a
mobilidade da populagao local.
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* [Estabelecer nos Planos de Trabalho celebrados entre o Departamento
Nacional de Infra-estrutura de Transportes - DNIT e as Companhias
Docas valores e metas compativeis com as necessidades de manutencao e
fortalecimento das hidrovias para repasse as administra¢oes hidrovidrias.

* Adequar qualitativa e quantitativamente o quadro de funciondrios das
Companhias Docas para acelerar os processos de contratacao das melhorias
nas areas portudrias e efetivar a fiscalizagao das atividades de competéncia
da Autoridade Portudria, ao invés de manter nos quadros profissionais cuja
competéncia so era requerida pelos Operadores Portudrios (Portobras).

* Enquadrar os portos federais nos requisitos de seguranca estabelecidos no
Cddigo Internacional para a Protecao de Navios e Instalagdoes Portudrias
(ISPS-CODE).

* Realizar manutenc¢ao dos trechos rodoviarios marcados para a terceira
etapa de concessoes, tendo em vista o tempo necessario a elaborac¢ao dos
Programas de Exploracao Rodovidrias (PER), as consultas publicas, a
aprovagao pelo Tribunal de Contas da Uniao, ao processo licitatério e, por
fim, a efetiva concessao a exploragao privada.

* Considerar os corredores como espacos de escoamento de produgao e
transito de pessoas, com programas que considerem a questao logistica, a
intermodalidade possivel e a complementaridade entre os investimentos, e
nao apenas agregadores de obras contiguas ou proximas.

* Arbitrar a definicdo de competéncias da Administragao Direta e da
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) no tocante a outorga
das rodovias, pois a indefini¢ao tem reflexo na morosidade dos processos
de concessao e no gerenciamento do programa

A seguir estao apresentadas, de forma individualizada, as avaliagdes dos programas
sob a responsabilidade do Ministério dos Transportes.
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CoORREDOR ARAGUAIA-TOCANTINS

OBJETIVO

Reduzir o custo do transporte de cargas na area que abrange os Estados do Par3,
Tocantins, Maranhao, Mato Grosso e Goias.

PUBLICO-ALVO

Usudrios de transporte nos Estados do Pard, Tocantins, Maranhao, Mato Grosso e
Goias.

ExecucAo po PROGRAMA

Autorizado (LOA + Créditos) Empenho Liquidado: R$615.307.806,00
L Pago estatais: R$ 11.308.784,00
b Eeeln 770l Total: R$ 626.616.590,00
Previsto nao orcamentario Realizado nao or¢camentario
INDICADOR(ES)

1. Custo MEDI0O DE TRANSPORTE DE GRANEIS SOLIDOS NO
CORREDOR ARAGUAIA-TOCANTINS

Unidade de medida: R$ por t.km
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

Viabilidade de alcance do indice do indicador ao final do PPA

Os indicadores nao tém sido aferidos desde a extingao da Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes (GEIPOT). Para resolver este problema, o Ministério
dos Transportes contratou o Centro de Formacao de Recursos Humanos em
Transportes da Universidade de Brasilia (CEFTRU/UnB) com o fito de rever os
indicadores de desempenho atualmente em uso e propor novos algoritmos para
mensuragao do impacto das politicas ptiblicas no setor. Prevé-se que esta iniciativa
sera suficiente para suprir o 6érgao de melhores condi¢des para estimar e medir o
alcance do objetivo de cada programa.

De qualquer forma, em relacdo a este programa, o indicador atual (“Custo Médio
de Transporte de Granéis Solidos no Corredor Araguaia-Tocantins”) nao reflete
adequadamente o avango fisico das obras. Nos casos em que a acdao contempla a
construcao ou duplicacao de rodovias, os reflexos no indicador aparecem apenas na
parte final da obra ou ap6s a sua conclusao, o que pode extrapolar o PPA vigente. A
variacao positiva dos indices estd diretamente ligada a execucao e a finalizagao das
obras.
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CONTEXTUALIZACAO

Este programa foi concebido para constituir um eficiente sistema de integragao
nacional, ligando principalmente as regides Sul e Sudeste com as regioes Norte,
Nordeste e Centro-Oeste, lastreado em um modelo multimodal que envolve os
transportes rodoviario, ferroviario e hidrovidrio, para otimizar o escoamento da
producao mineral e agroindustrial para os principais mercados consumidores,
interno e externo, valendo-se da estrutura portudria existente (Itaqui - MA e Vila do
Conde - PA).

Os principais componentes do Corredor sao a ferrovia Norte-Sul, a Hidrovia
Araguaia-Tocantins e os eixos rodovidrios da BR-153 (GO-TO) e da BR-158 (MT),
com suas vias complementares.

PrINcIPAIS RESULTADOS
Em 2005, foram conduzidas as seguintes principais obras:

e Construcao de Trechos Rodoviarios na BR-010 no Estado de Tocantins -
acgao 11V8 (trecho pavimentado/km): 31,55 %.

* Construcao da Eclusa de Lajeado no Estado de Tocantins - agao 1547 (obra
executada/% de execucao fisica): 21,09 %.

* Adequagao de Travessias Urbanas em Rodovias Federais no Estado do
Tocantins - agdo 10DU (travessia adequada/km): 10,98 km.

e Construcao de Trechos Rodoviarios na BR-080 no Estado de Goias - acao
10LN (trecho pavimentado/km): 7,22 km.

* Adequacgao de Trechos Rodoviarios na BR-060 no Estado de Goias - agao
3768 (trecho adequado/km): 6,30 km.

* Adequagao de Trechos Rodoviarios na BR-060 no Distrito Federal - agao
7542 (trecho adequado/km): 17,00 km.

* Adequagao de Contornos Rodoviarios na BR-153 no Estado de Goias -
10DM (trecho adequado/km): 5,80 km.

® Construgao de Trechos Rodoviarios na BR-414 no Estado de Goias - acao
1238 (trecho pavimentado/km): 1,50 km.

¢ Ferrovia Norte-Sul — Execucao da infra-estrutura do trecho Aguiarnopolis-
Babagulandia (96,5 km) e inicio dos servicos de langamento de
superestrutura.

¢ Inicio das obras do Trecho Babagulandia—Araguaina (50 km).

DEeseMPENHO DO PROGRAMA (principais restricoes e providéncias adotadas)

Como o objetivo do programa € reduzir o custo do transporte de cargas na area
que abrange os Estados do Pard, Tocantins, Maranhdao, Mato Grosso e Goias, as
agoes executadas deveriam causar impactos nesse sentido. Contudo, apresenta-se
oportuno o desenvolvimento de um indicador que permita captar os beneficios
gerados pela implantacdo parcial das agoes, visto que, em principio, somente apds a
conclusao da obra serd possivel aferir se o custo do transporte de carga efetivamente
diminuiu. Dessa forma, sugere-se analisar a possibilidade de alterar a forma de
afericao, centrando-a sobre os segmentos concluidos, o que deve ser levado em
consideragao na analise da consultoria responsavel.
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De qualquer forma, avaliando-se a execugao do programa no ano de 2005, ressaltam-
se como principais dificuldades a quantidade elevada de emendas or¢amentdrias,
a existéncia de expressivo montante de restos a pagar, o fato de alguns projetos
encontrarem-se com paralisacao cautelar determinada pelo Tribunal de Contas da
Uniado (TCU), o longo prazo em geral demandado pelos érgaos ambientais para
aprovagao das licengas prévias e de instalacdo e a concentracdo da liberagao de
recursos no final do exercicio. Principalmente no tocante aos projetos rodoviarios,
os recursos deveriam estar disponiveis no primeiro semestre do ano para possibilitar
a agilizagao dos processos licitatdrios e o inicio das obras antes do periodo das
chuvas. Além disso, citam-se as dificuldades das unidades regionais em acompanhar
os convénios, devido a fatores externos, dificuldades em licitacOes e celebragao
de contratos devido aos prazos legais e aos constantes recursos interpostos pelos
licitantes e dificuldades na celebragao de convénios em virtude de inadimpléncia de
entes federativos, inscritos no Cadastro Informativo de Créditos nao Quitados do
Setor Publico Federal (CADIN).

Em face da complexidade do programa, as agdes sé tiveram andamento normal a
partir de agosto de 2005. A existéncia de um elevado montante de restos a pagar,
associada a um cendrio de elevada pressao financeira, foi prejudicial a execugao
orcamentdria das programacoes correntes, tendo afetado, entre outros elementos
inerentes ao processo, a credibilidade do governo junto ao mercado, excetuando-se
as obras contempladas no PPI, que nao sofreram contingenciamento.

Anualmente, observa-se que o MT ¢ agraciado com um volume grande de recursos
adicionais, dos quais apenas uma pequena parcela é utilizada, tendo em vista que
a sua aprovacao ocorre no final do exercicio, quando nao ha tempo habil para sua
execugao. Cabe ressaltar que, principalmente no referente aos projetos rodovidrios,
os recursos deveriam estar disponiveis no primeiro semestre do ano para possibilitar
a agilizacdo dos processos licitatorios e o inicio das obras antes do periodo das
chuvas.

Outro ponto importante relaciona-se a caréncia de recursos, tanto materiais quanto
humanos. Os ¢rgaos executores, de modo geral, estao desprovidos de recursos
materiais para a consecucao de suas ag¢Oes. Faltam equipamentos de informatica,
veiculos para deslocamentos com vistas a fiscalizagao das obras, etc. Para resolver
esta situagao, em 2006 foi incluida no Projeto-Piloto de Investimentos uma agao de
“Modernizagao do DNIT”, de forma a suprir justamente essas deficiéncias.

Osrecursoshumanostambém foram consideradosinsuficientesparaaimplementacao
do programa, havendo também necessidade de treinamento de pessoal no que diz
respeito a informatizacao dos processos. Estd em andamento um concurso publico
para a adequagao do quadro do DNIT e estao sendo feitas melhorias na tecnologia da
informacao. Além disso, estao sendo mapeados os processos para melhor controle
interno e externo e estd em esenvolvimento um software gerencial.

OuTtRrROs AsPECTOS RELEVANTES

O trabalho de campo de acompanhamento e monitoramento da execugao das obras
¢ feito pelas unidades regionais do DNIT, que envia os dados mensalmente para
consolidagao pela Diretoriaresponsavel. ODNIT também usa de servigos de consultoria
para promover a supervisao de determinados servigos das obras em execucao.
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A promogao da participagao social no DNIT é feita por meio da Ouvidoria (telefone
0800-611535 e www.dnit.gov.br), que aduz as impressdes do publico sobre o efeito
das acdes e, com isso, permite o aperfeicoamento do programa. Além disso, o érgao
promove audiéncias publicas prévias as licitagdes das obras, quando o publico tem
a oportunidade de participar nos processos que precedem a execug¢ao do programa.
Naturalmente, através das audiéncias publicas, ha participagao de representantes de
entidades de classe e de agentes das administragoes municipais e estaduais.

Outro destaque refere-se a adocao de boas praticas de gestao, com a implantacao pelo
orgao do Plano de Gestao de Qualidade (PGQ), onde sao definidas as metas a serem
atingidas em cada obra, e a atualiza¢ao, em marcha, dos sistemas informatizados de
medicao e de or¢camentacao.

RECOMENDACOES

* A questao ambiental deve ter prioridade de tratamento através da
realizacdo de projetos consistentes com os impactos gerados. Propde-se
a adequacao do processo licitatorio no que concerne a definicao clara das
responsabilidades dos atores envolvidos na implementagao dos programas
ambientais.

* Para o caso especifico das obras portudrias, ha necessidade de uma melhor
articulagao com as entidades portudrias para tornar mais ageis os processos
burocraticos que retardam a execugao de obras ja autorizadas com a
concorréncia de recursos fiscais destacados. Afinal, os portos sao as portas
de saida para o escoamento de uma representativa parcela das exportagoes
brasileiras.
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CoRREDOR FRONTEIRA NORTE

OBJETIVO

Incrementar o fluxo de pessoas e mercadorias entre os Estados do Amapa, Roraima,
Amazonas e Acre com os paises da fronteira norte do Brasil.

PUsLICcO-ALVO
Populacdo das fronteiras norte e oeste do Pais.

ExecucAo po PROGRAMA

Autorizado (LOA + Créditos) Empenho Liquidado: R$ 129.210.960,00
Pago estatais: =
R$ 205.402.428,00 Total: R$ 129.210.960,00
Previsto nao orcamentario Realizado nao or¢camentario
INDICADOR(ES)

1. TRAFEGO MEDI0 D1ARIO NA Ropovia BR-156 (AP)

Unidade de medida: Unidade
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

2. TRAFEGO MED10 D1AriOo NA Ropovia BR-401 (RR)

Unidade de medida: Unidade
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

3. TRAFEGO MED10 D1AriOo NA Ropovia BR-174 (RR)

Unidade de medida: Unidade
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

Viabilidade de alcance do indice do indicador ao final do PPA

Os indicadores nao tém sido aferidos desde a extingao da Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes (GEIPOT). Para resolver este problema, o Ministério
dos Transportes contratou o Centro de Formacao de Recursos Humanos em
Transportes da Universidade de Brasilia (CEFTRU/UnB) com o fito de rever os
indicadores de desempenho atualmente em uso e propor novas metodologias para a
mensuragao do impacto das politicas publicas no setor. Estima-se que esta iniciativa
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sera suficiente para prover o 6rgao de melhores condi¢des para estimar e medir o
alcance do objetivo de cada programa.

De qualquer forma, em relacdo a este programa, o indicador atual nao reflete
adequadamente o avancgo fisico das obras. Nos casos em que a acao contempla a
construgao ou a duplicacao de rodovias, os reflexos no indicador aparecem apenas
na parte final da obra ou ap6s a sua conclusao, o que pode extrapolar o PPA vigente.
A variacao positiva dos indices estd diretamente ligada a execugao e a finalizacao
das obras.

CONTEXTUALIZACAO

O problema que deu origem ao programa foi a grande dificuldade de acesso aos
principais polos socioecondmicos da regido, tanto para o transito de pessoas, quanto
para o fluxo de mercadorias. Assim, por meio do provimento de infra-estrutura de
transportes, pretende-se ligar os Estados do Amapd, Roraima, Amazonas e Acre
entre si e com os paises da fronteira norte do Brasil, com vistas a possibilitar o
incremento do intercambio comercial, os ganhos econémicos advindos do aumento
da producao e da produtividade dos meios de transporte, os intercambios sociais e
culturais que gerem melhoria na qualidade de vida da populagao local e aumento
do fluxo turistico, além de novas atividades economicas com grande emprego de
mao-de-obra e potencial de geracao de riqueza para a regiao.

PRrINcCIPAL RESULTADO

¢ Construcao de trechos rodoviarios na BR-156, no Estado do Amapa — acao
1418 (trecho pavimentado/km): 31,4 km.

DeseMPENHO DO PROGRAMA (principais restricoes e providéncias adotadas)

Como o objetivo do programa € incrementar o fluxo de pessoas e mercadorias entre
os Estados do Amapd, Roraima, Amazonas e Acre e os paises da fronteira norte
do Brasil, as ac¢des executadas deveriam causar impactos nesse sentido. Contudo,
€ oportuno o desenvolvimento de um indicador que permita captar os beneficios
gerados pela implantagao parcial das agoes, visto que, em principio, somente apds a
conclusao da obra sera possivel avaliar se o custo do transporte de carga efetivamente
diminuiu. Dessa forma, a consultoria responsavel deveria analisar a possibilidade
de alterar a forma de aferi¢do, centrando-a em segmentos especificos.

De qualquer forma, avaliando-se a execugao do programa no ano de 2005, ressaltam
como principais dificuldades: a quantidade elevada de emendas orcamentarias;
a existéncia de expressivo montante de restos a pagar; o fato de alguns projetos
encontrarem-se com paralisacao cautelar determinada pelo Tribunal de Contas
da Unido (TCU); o longo prazo geralmente demandado pelos 6rgaos ambientais
para aprovagao das licengas prévias e de instalagao; e a concentragao da liberagao
de recursos no final do exercicio. No que se refere, principalmente, aos projetos
rodovidrios, os recursos deveriam ser liberados no primeiro semestre do ano para
agilizar os processos licitatorios e possibilitar o inicio das obras antes do periodo das
chuvas. Observam-se, ainda, dificuldades das unidades regionais em acompanhar
os convénios, devido a fatores externos; dificuldades em licitacOes e celebracao de
contratos provocadas pelos prazos legais e por constantes recursos interpostos pelos
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licitantes; e dificuldades na celebracao de convénios, em virtude da inadimpléncia
de entes federativos inscritos no Cadastro Informativo de Créditos nao Quitados do
Setor Publico Federal (CADIN).

Em face da complexidade do programa, as agdes sé tiveram andamento normal a
partir de agosto de 2005. A existéncia de um expressivo montante de restos a pagar,
associada a um cendrio de elevada pressao financeira, foi prejudicial a execugao
orcamentdria das programacgOes correntes e afetou, entre outros elementos,
a credibilidade do governo junto ao mercado, exceto no que se refere as obras
contempladas no Projeto-Piloto de Investimentos (PPI), as quais ndo sofreram
contingenciamento.

Observa-se que anualmente o MT recebe um volume grande de recursos adicionais,
dos quais apenas uma pequena parcela é utilizada; isso ocorre porque a aprovagao
desses recursos ocorre somente no final do exercicio, quando ja nao ha tempo habil
para sua execugao. Outro ponto importante diz respeito a caréncia de recursos,
tanto materiais quanto humanos. Os d6rgaos executores, de modo geral, nao
possuem recursos materiais para a consecucao de suas acoes: faltam equipamentos
de informatica, veiculos para efetuar a fiscalizagao das obras, etc. Para suprir essas
deficiéncias, em 2006 foi incluida no PPI uma acao de “Modernizacao do DNIT”.

Osrecursoshumanostambém foram consideradosinsuficientes paraaimplementagao
do programa, havendo necessidade de treinamento de pessoal no que diz respeito
a informatizacdo dos processos. Estd em andamento um concurso publico que
visa a adequagao do quadro do DNIT, e estdao sendo providenciadas melhorias na
tecnologia da informacao. Além disso, estao em desenvolvimento o mapeamento
dos processos para melhor controle interno e externo e um software gerencial.

OuTRrOSs AsPECTOS RELEVANTES

O trabalho de campo de acompanhamento e monitoramento da execugao das obras
¢ feito pelas unidades regionais do DNIT, que enviam mensalmente os dados a
diretoriaresponsavel, para consolidagao. ODNIT também usa servigos de consultoria
externa para promover a supervisao de determinadas obras em execucao.

A promocao da participagao social no DNIT é feita por meio da ouvidoria (telefone
0800-611535 e www.dnit.gov.br), que aduz asimpressoes do ptiblico sobre o efeito das
agoes e, com isso, permite o aperfeicoamento do programa. Além disso, as unidades
promovem audiéncias publicas prévias as licitagdes das obras, ocasido em que o
publico tem a oportunidade de participar dos processos que precedem a execugao
do programa. Através das audiéncias publicas hd, naturalmente, a participacao de
representantes de entidades de classe e de agentes das administragdes municipais
e estaduais.

Outro destaque ¢ a adogao de boas praticas de gestao implementadas pelo Plano de
Gestao de Qualidade (PGQ), em que sao definidas as metas de cada obra . Por fim,
destaca-se a atualizacao dos sistemas informatizados de medicao e de orcamentacgao
(Sicro).
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RECOMENDACOES

A questao ambiental deve ser priorizada, mediante a realizagao de projetos
consistentes com a solugao dos impactos previstos, além da adequagao,
nos processos licitatorios, das responsabilidades atribuidas aos atores
envolvidos na implementacao dos programas ambientais.

No caso especifico das obras portudrias, € necessaria uma melhor articulagao
comasentidades portudrias, para tornarmais dgeis os processos burocraticos
que retardam a execucao de obras ja autorizadas, com a concorréncia de
recursos fiscais destacados. .Isso acontece porque os portos sao as portas
de saida para o escoamento de uma representativa parcela das exportagoes
brasileiras.
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CORREDOR LESTE

OBJETIVO

Reduzir o custo do transporte de cargas na drea que abrange os Estados de Minas
Gerais, Espirito Santo e Rio de Janeiro.

PUBLICO-ALVO

Usudrios de transporte nos Estados de Minas Gerais, Espirito Santo e Rio de
Janeiro.

ExecucAo po PROGRAMA

Autorizado (LOA + Créditos) Empenho Liquidado:  R$ 528.397.898,00
Pago estatais: R$ 34.182.942,00
R$ 866.928.734,00 Total: R$ 562.580.840,00
Previsto nao orcamentario Realizado nao orcamentario
R$ 303.582.000,00 -

1. Custo MEDIO DE TRANSPORTE DE GRANEIS SOLIDOS NO CORREDOR LESTE

Unidade de medida: R$ por t.km
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

Viabilidade de alcance do indice do indicador ao final do PPA

O Indicador nao foi apurado, comprometendo a analise da viabilidade de alcance
do indice do indicador ao final do PPA.

2. Custo MEDIO DE TRANSPORTE DE GRANEIS Liguipos NO CORREDOR LESTE

Unidade de medida: R$ por t.km
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

Viabilidade de alcance do indice do indicador ao final do PPA
O Indicador nao foi apurado, comprometendo a andlise da viabilidade de alcance
do indice do indicador ao final do PPA.

3. Custo MEDI10 DE TRANSPORTE DE CARGA GERAL NO CORREDOR LESTE

Unidade de medida: R$ por t.km
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -
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Viabilidade de alcance do indice do indicador ao final do PPA
O Indicador nao foi apurado, comprometendo a analise da viabilidade de alcance
do indice do indicador ao final do PPA.

CONTEXTUALIZACAO

Ossistemas deligacao dos modais de transporte da regiao encontram-se em péssimas
condigoes, encarecendo sobremaneira o frete que tem como origem ou destino os
Estados de Minas Gerais, Espirito Santo e Rio de Janeiro.

PRrincipAls RESULTADOS

* 17km duplicados e 23 km recuperados na rodovia BR-050/MG, trecho
Uberaba — Uberlandia.

¢ Realizagao de obras complementares a adequacao da rodovia Fernao Dias
—BR-381/MG. Essas obras nao representaram aumento na extensao fisica do
trecho adequado, mas eram necessdrias a adequacgao operacional da via. O
trecho da BR-381 (Governador Valadares — Belo Horizonte), que atravessa
uma regiao densamente industrializada, estd sendo adequado para atender
a elevada demanda originada em fungao da concentracao industrial.

DEeseMPENHO DO PROGRAMA (principais restricoes e providéncias adotadas)

O contingenciamento orcamentario caracteriza-se como a restricdo mais freqiiente
ocorrida no programa nos ultimos anos.. Em 2005, entretanto, houve uma expressiva
melhoria nesse aspecto, como conseqiiéncia da previsdao de projetos que compoem
o programa no Projeto-Piloto de Investimentos (PPI) e abrangem a BR-381/MG, a
BR-050/MG e obras nos portos do Rio de Janeiro e de Vitodria.

Outrarestricao observadasao as dificuldades relativas ao licenciamento ambiental,
uma vez que as obras de adequagao ou pavimentacao das vias rodovidrias, bem
como de melhoramento da infra-estrutura portudria e ampliacao da capacidade
dos portos podem provocar forte impacto no meio-ambiente. Assim, esses
aspectos merecem atencao especial e envolvem uma articulagao com os érgaos
ambientais.

Outro fato notoério que obsta o melhor desempenho do programa € a caréncia de
recursos humanos do Departamento Nacional de Infra-estrutura de Transportes
(DNIT), ente responsavel pelo gerenciamento e pela execugao do programa. Este
€ um problema critico, principalmente no que diz respeito as equipes executoras.
Dessa forma, encontra-se em andamento um concurso publico que proverd a
estrutura autarquica de 600 novos servidores.

Observa-se, ainda, o problema institucional De insuficiéncia de recursos materiais, o
qual compromete os trabalhos de supervisao e fiscalizagao das obras. Para contorna-
lo, foi feita dotagao propria, em 2006, de recursos da ordem de R$ 20 milhdes, para a
compra de equipamentos e veiculos, entre outros, de sorte a aparelhar as unidades
regionais do DNIT.

Para a implementacao do programa, € necessaria, ainda, uma melhor capacitagao
dos recursos humanos disponiveis, visando a melhorar a fiscalizacdo e o

V
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acompanhamento das obras, bem como a consolida¢ao dos dados e informagodes e
sua transmissao a sede do DNIT.

OuTRrOs AsPECTOS RELEVANTES

Nao ha.

RECOMENDACOES

A questao ambiental deve ser priorizada, mediante a realizagao de projetos
consistentes com a solugao dos impactos previstos, além da adequacao,
nos processos licitatorios, das responsabilidades atribuidas aos atores
envolvidos na implementag¢ao dos programas ambientais.

No caso especifico das obras portudrias, é necessaria umamelhor articulagao
comasentidades portudrias, paratornar mais ageis os processos burocraticos
que retardam a execugao de obras ja autorizadas, com a concorréncia de
recursos fiscais destacados. Isso acontece porque os portos sao as portas
de saida para o escoamento de uma representativa parcela das exportagoes
brasileiras.
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CoRREDOR MERCOSUL

OBJETIVO

Reduzir o custo do transporte de cargas entre o Brasil e os paises do Mercosul.
PiUBLICO-ALVO
Usuadrios do sistema de transportes da Regiao Sul do Pais.

ExecucAo po PROGRAMA

Autorizado (LOA + Créditos) Empenho L'iquidado: R$ 679.618.437,00
Pago estatais: -
R$ 784.774.161,00 Total: R$ 679.618.437,00
Previsto nao orcamentario Realizado nao orcamentario
R$ 25.000.000,00 &
INDICADOR(ES)

1. Custo MED10 DE TRANSPORTE DE GRANEIS SOLIDOS NO CORREDOR MERCOSUL

Unidade de medida: R$ por t.km
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

Viabilidade de alcance do indice do indicador ao final do PPA

O Indicador ndo foi apurado, comprometendo a andlise da viabilidade de alcance
do indice do indicador ao final do PPA.

2. Custo MEDIO DE TRANSPORTE DE GRANEIS LiouipDos NO CORREDOR MERCOSUL

Unidade de medida: R$ por t.km
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

Viabilidade de alcance do indice do indicador ao final do PPA

O Indicador nao foi apurado, comprometendo a andlise da viabilidade de alcance
do indice do indicador ao final do PPA.

2. Custo MEDI10 DE TRANSPORTE DE CARGA GERAL NO CORREDOR MERCOSUL

Unidade de medida: R$ por t.km
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

V
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Viabilidade de alcance do indice do indicador ao final do PPA
O Indicador nao foi apurado, comprometendo a analise da viabilidade de alcance do
indice do indicador ao final do PPA.

CONTEXTUALIZACAO

A area de ligacao entre o Brasil e os paises do Mercosul apresenta grande fluxo de
mercadorias e pessoas e significativa atividade industrial, o que representa forte
impacto sobre a economia nacional. Esse corredor necessita, portanto, de constantes
investimentos para garantir a reducao do custo de mercadorias e os ganhos de
competitividade para a industria e o agronegdcio nacional.

PRrRINcIPAIS RESULTADOS

* Obras de adequagao da rodovia BR-101/Sul — Trecho Palhoga (SC) a Osério
(RS) - iniciadas em fevereiro de 2005.

Estima-se que o volume médio de trafego da BR-101/Sul alcance 30 mil veiculos/dia
nos trechos mais concorridos, com possiblidade de fuga de trafego pelas BRs 116,
475, 285 e 472, entre outras, dependendo do posicionamento das pragas de pedagio, e
dos acréscimos decorrentes dos custos de rotas alternativas em relagao aos custos dos
pedagios. Essas questdes serao exploradas no Programa de Exploracao de Rodovias
(PER) quando da instrugao da concessao dos novos trechos.

Além disso, encontram-se em andamento obras de melhoria dos portos de Sao
Francisco do Sul, Itajai e Rio Grande e da malha ferrovidria, com supressao de conflitos
urbanos por meio de contornos em Sao Francisco do Sul e Joinville, contratados ou
conveniados.

DEesSeMPENHO DO PROGRAMA (principais restricées e providéncias adotadas)

O contingenciamento orcamentdrio caracteriza-se como a restri¢ao mais freqiiente
ocorrida no programa nos ultimos anos.. Em 2005, entretanto, houve uma expressiva
melhoria nesse aspecto, como conseqiiéncia da previsao de projetos que compoem
o programa no Projeto-Piloto de Investimentos (PPI), abrangendo a BR-101/Sul, o
Contorno Leste de Curitiba e obras nos portos de Sao Francisco do Sul, Itajai e Rio
Grande.

Outra restri¢ao observada sao as dificuldades relativas ao licenciamento ambiental,
uma vez que as obras de adequagao ou pavimentacao das vias rodovidrias, bem como
de melhoramento da infra-estrutura portudria e ampliacao da capacidade dos portos
podem provocar forte impacto ao meio-ambiente. Assim, esses aspectos merecem
atencao especial e envolvem uma articulagao com os érgaos ambientais.

Outrofatonotorio que obstaomelhor desempenhodoprogramaéacarénciaderecursos
humanos do Departamento Nacional de Infra-estrutura de Transportes (DNIT), ente
responsavel pelo gerenciamento e pela execu¢dao do programa. Este problema é critico
principalmente nas equipes executoras. Neste sentido, encontra-se em andamento a
realizagao de um concurso publico que provera a estrutura autarquica de 600 novos
servidores.
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Outro problema institucional observado é a insuficiéncia de recursos materiais, que
compromete os trabalhos de supervisao e fiscalizagao das obras. Para contorna-lo,
foi feita dotagao propria, em 2006, de recursos da ordem de R$ 20 milhdes para a
compra de equipamentos e veiculos, entre outros, de sorte a aparelhar as unidades
regionais do DNIT.

Para a implementacdao do programa, € necessaria, ainda, uma melhor capacitagao
dos recursos humanos disponiveis, visando a melhorar a fiscalizacdo e o
acompanhamento das obras, bem como a consolida¢do dos dados e informagoes e
sua transmissao a sede do DNIT.

OuTtRrOs AsPeEcTOoSs RELEVANTES
Nao ha.
RECOMENDACOES

* A questdao ambiental deve ser priorizada, mediante a realizacdo de projetos
consistentes com a solugao dos impactos previstos, além da adequagao
nos processos licitatorios, das responsabilidades atribuidas aos atores
envolvidos na implementacao dos programas ambientais.

* Nocasoespecifico das obras portuarias, é necessaria uma melhor articulagao
comasentidades portudrias, para tornarmais dgeis os processos burocraticos
que retardam a execucao de obras ja autorizadas, com a concorréncia de
recursos fiscais destacados. Isso acontece porque os portos sao as portas
de saida para o escoamento de uma representativa parcela das exportagoes
brasileiras.
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CoRREDOR NORDESTE

OBJETIVO

Reduzir o custo do transporte de cargas na area que abrange os Estados do Piauli,
Cear4, Rio Grande do Norte, Paraiba, Pernambuco e Alagoas.

PUBLICO-ALVO

Usuadrios de transporte nos Estados do Piaui, Ceard, Rio Grande do Norte, Paraiba,
Pernambuco e Alagoas.

ExecucAo po PROGRAMA

Autorizado (LOA + Créditos) Empenho Liquidado: R$ 370.515.738,00
Pago estatais: R$ 15.221.075,00
R$ 870.286.064,00 Total: R$ 385.736.813,00
Previsto nao orcamentario Realizado nao or¢camentario
INDICADOR(ES)

1. Custo MEDIO DE TRANSPORTE DE GRANEIS SOLIDOS NO CORREDOR NORDESTE

Unidade de medida: R$ por t.km
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

2. Custo MEDIO DE TRANSPORTE DE GRANEIS LiQuIDOS NO CORREDOR NORDESTE

Unidade de medida: R$ por t.km
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

Viabilidade de alcance do indice do indicador ao final do PPA

Os indicadores nao tém sido aferidos desde a extingao da Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes (GEIPOT). Pararesolver este problema, o Ministério dos
Transportes contratou o Centro de Formagao de Recursos Humanos em Transportes
da Universidade de Brasilia (CEFTRU/UnB) com o fito de rever os indicadores de
desempenho atualmente em uso e propor novas categorias para a mensuragao do
impacto das politicas publicas no setor. Acredita-se que esta iniciativa serd suficiente
para prover o 6rgao com melhores condigdes para estimar e medir o alcance do
objetivo de cada programa.

De qualquer forma, em relagao a este programa, os atuais indicadores nao refletem
adequadamente o avango fisico das obras. Nos casos em que a a¢ao contempla a
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construgao ou a duplica¢ao de rodovias, os reflexos no indicador aparecem apenas
na parte final da obra ou ap0s a sua conclusao, o que pode extrapolar o PPA vigente.
A variagao positiva dos indices esta diretamente ligada a execugao e a finalizagao
das obras.

CONTEXTUALIZACAO

O problema que deu origem ao programa foi o alto custo do transporte de cargas
da regiao, em fungao das péssimas condi¢gdes dos modais de transporte, gerando
forte impacto sobre o potencial de desenvolvimento econdmico e social na area
abrangida.

PRrincIipPAIs RESULTADOS

* Derrocagem de 21,234 m3 no Porto de Fortaleza.

* Dragagem de aprofundamento, com 122 mil m3, no Porto de Fortaleza.

¢ Conclusao das obras de melhoramento da infra-estrutura terrestre e
aquavidria do Porto de Recife.

¢ Conclusao das obras de modernizagao dos portos do Ceara.

* 66,30% de avango na implantagao do Sistema de Seguranga Portudria (ISPS
- CODE), no Porto de Fortaleza.

* 26,68% de execucao das obras de recuperagao da infra-estrutura do Cais
Comercial e do Pier Petroleiro do Porto de Fortaleza.

* 6,13% de execugao fisica da obras de aprofundamento do Cais Comercial
do Porto de Fortaleza.

¢ Adequacao de 2,8 quilometros de trechos rodoviarios da BR-116, no Estado
do Ceara.

* Adequagao de 1,6 quilometro de trechos rodoviarios da BR-232, no Estado
de Pernambuco.

* Inicio da adequacao e restauracgao de trés trechos rodoviarios da BR-101/
Norte, ao longo dos Estados do Rio Grande do Norte, Paraiba e Alagoas,
pelo Departamento de Engenharia de Construcao do Exército.

* Execugao de obras de recuperagao na BR-242/BA (PIRIV), para melhorar o
escoamento da produgao agroindustrial do oeste baiano.

DeseMPENHO DO PROGRAMA (principais restricbes e providéncias adotadas)

Como o objetivo do programa € reduzir o custo do transporte de cargas na drea que
abrange os estados do Piaui, Ceard, Rio Grande do Norte, Paraiba, Pernambuco e
Alagoas, as agOes executadas deveriam causar impactos nesse sentido. Para que isso
ocorra, contudo, € oportuno o desenvolvimento de um indicador que permita captar
os beneficios gerados pela implantacao parcial das ag¢des, visto que, em principio,
somente apoOs a conclusao da obra sera possivel aferir se o custo do transporte de
carga efetivamente diminuiu. Dessa forma, sugere-se que, ao analisar a possibilidade
de alterar a forma de aferi¢do, a consultoria responsavel considere a concentragao
de esforgos sobre segmentos especificos.

De qualquer forma, a avaliagao da execucdo do programa, em 2005, ressalta como
principais dificuldades: aquantidade elevada de emendas orcamentarias; a existéncia
de expressivo montante de restos a pagar; o fato de alguns projetos encontrarem-se
com paralisa¢ao cautelar determinada pelo Tribunal de Contas da Unido (TCU); e o



Relatério Anual de Avaliagao

longo prazo geralmente demandado pelos drgaos ambientais 1 para a aprovacao das
licencas prévias e de instalagao e a concentracao da liberacao de recursos no final
do exercicio. No que se refere, principalmente, aos projetos rodoviarios, os recursos
deveriam ser liberados no primeiro semestre do ano para agilizar os processos
licitatorios e possibilitar o inicio das obras antes do periodo das chuvas. Além disso,
observam-se as dificuldades das unidades regionais de acompanharem convénios,
devido a fatores externos, as dificuldades em licitacoes e celebracao de contratos,
devido aos prazos legais e aos constantes recursos interpostos pelos licitantes, e
as dificuldades na celebragao de convénios, em virtude de inadimpléncia de entes
federativos inscritos no Cadastro Informativo de Créditos nao Quitados do Setor
Publico Federal -(CADIN).

Devido a complexidade do programa, as agdes tiveram andamento normal somente
a partir de agosto de 2005. O elevado montante de restos a pagar, associado a
um cendrio de elevada pressdao financeira, prejudicou a execugao orgamentaria
das programacoOes correntes e afetou, entre outros aspectos, a credibilidade do
governo junto ao mercado, exceto pelas obras contempladas no Projeto-Piloto de
Investimentos (PPI), que nao sofreram contingenciamento.

O MT recebe, anualmente, um grande volume de recursos adicionais, dos
quais apenas uma pequena parcela ¢ utilizada, pois a sua aprovagao ocorre no
final do exercicio, quando ja ndo ha tempo habil para sua execugao. Outro ponto
importante refere-se a caréncia de recursos, tanto materiais quanto humanos. Os
orgaos executores, de modo geral, nao possuem recursos materiais suficientes para
a consecucao de suas agoes. Faltam equipamentos de informatica, veiculos para
fiscalizacao das obras, etc. Para suprir essas deficiéncias, em 2006 incluiu-se no PPI
uma acao de “Modernizacao do DNIT”.

Os recursos humanos também foram considerados insuficientes para a
implementagao do programa; portanto ha necessidade de treinamento de pessoal no
que diz respeito a informatizagao dos processos. Além disso, estao em andamento
um concurso publico que visa a adequacgao do quadro do DNIT e melhorias na
tecnologia da informagao. Por fim, vale ressaltar que os processos estao sendo
mapeados para possibilitar melhor controle interno e externo e que se encontra em
desenvolvimento um software gerencial.

OuTtRrOs AsPECTOS RELEVANTES

O trabalho de campo de acompanhamento e monitoramento da execugao das
obras ¢ feito pelas unidades regionais do DNIT, que enviam mensalmente os
dados a diretoria responsavel, para consolidagao. O DNIT também usa servicos de
consultores para promover a supervisao de determinadas obras em execugao.

A promocao da participagao social no DNIT é feita por meio da Ouvidoria (telefone
0800-611535 e www.dnit.gov.br), que aduz as impressdes do publico sobre o
efeito das ag¢des e, com isso, permite o aperfeicoamento do programa. Além disso,
o orgao promove audiéncias publicas prévias as licitagdes das obras, ocasiao em
que o publico tem a oportunidade de participar dos processos que precedem a
execugao do programa. Nas audiéncias publicas ha, naturalmente, a participacao de
representantes de entidades de classe e de agentes das administra¢des municipais
e estaduais.
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Destacam-se, enfim, asboas praticas de gestao adotadas pelo drgao com aimplantagao
do Plano de Gestao de Qualidade (PGQ), que define as metas de cada obra e a
atualizacao dos sistemas informatizados de medicao e de orcamentacao (Sicro).

RECOMENDACOES

* Deve-se priorizar a questao ambiental , mediante a a implementacao de
projetos consistentes com a previsao dos estudos dos impactos gerados e a
definigao clara, nos processos licitatorios, das responsabilidades atribuidas
aos atores envolvidos na implementacao dos programas ambientais.

* Nocasoespecifico das obras portudrias, é necessaria uma melhor articulacao
comasentidades portudrias, paratornar maisageis os processos burocraticos
que retardam a execugao de obras ja autorizadas, com a concorréncia de
recursos fiscais destacados, pois os portos sao as portas de saida para o
escoamento de uma representativa parcela das exportagdes brasileiras.
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CoRREDOR OESTE-NORTE

OBJETIVO

Reduzir o custo do transporte de cargas na drea que abrange parte dos Estados do
Amazonas, Para, Rondonia e Mato Grosso.

PiBLICO-ALVO
Usudrios de transporte nos Estados do Amazonas, Par4, Rondonia e Mato Grosso.

ExecucAo po PROGRAMA

Autorizado (LOA + Créditos) Empenho Liquidado:  R$ 199.998.980,00
Pago estatais: R$ 130.081,00
R$ 314.397.180,00 Total: R$ 200.129.061,00
Previsto nao orcamentario Realizado nao orcamentario
INDICADOR(ES)

1. Custo MEDIO DE TRANSPORTE DE
GRANEIS SOLIDOS NO CORREDOR OESTE-NORTE

Unidade de medida: R$ por t.km
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

Viabilidade de alcance do indice do indicador ao final do PPA

Os indicadores nao tém sido aferidos desde a extingao da Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes - (GEIPOT). Para resolver este problema, o Ministério
dos Transportes contratou o Centro de Formacao de Recursos Humanos em
Transportes da Universidade de Brasilia (CEFTRU/UnB) com o fito de rever os
indicadores de desempenho atualmente em uso e propor novas metodologias para
a mensuracao do impacto das politicas publicas no setor. Acredita-se que esta
iniciativa serd suficiente para suprir o 6rgao de melhores condi¢des que possibilitem
estimar e medir o alcance do objetivo de cada programa.

De qualquer forma, em relacao a este programa, o indicador atual, “Custo Médio
de Transporte de Granéis Solidos no Corredor Oeste-Norte”, nao reflete de forma
adequada o avanco fisico das obras. Nos casos em que a agao contempla a construgao
ou a duplicagao de rodovias, os reflexos no indicador aparecem apenas na parte final
da obra ou ap0s a sua conclusdo, o que pode extrapolar o PPA vigente. A variagao
positiva dos indices estd, pois, diretamente ligada a execugao e a finaliza¢dao das
obras.
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CONTEXTUALIZACAO

O problema que deu origem ao programa foi a necessidade de reducao do custo do
transporte de carga com o objetivo de dinamizar as potencialidades socioecondmicas
da regiao, levando em consideragdo o potencial hidroviario de parte dos Estados do
Amazonas, Pard, Rondonia e Mato Grosso. A regiao constitui-se na maior das novas
fronteiras de desenvolvimento, com solos e topografia favoraveis a produgao de
graos agricolas em larga escala, e ja figura entre os maiores produtores do Brasil.

PRINCIPAIS RESULTADOS
Destacam-se as seguintes realizagoes de 2005:

¢ Construcao do Porto Sao Raimundo em Manaus — obra concluida.

* 50% de andamento das obras de construgao de Terminal Pesqueiro, no
Estado do Amazonas.

¢ Pavimentacao de 2,5 quilometros de trechos rodovidrios em construgao na
BR-364, no Estado do Mato Grosso.

DEeseMPENHO DO PROGRAMA (principais restricoes e providéncias adotadas)

A exemplo dos anos anteriores, em 2005 nao foi possivel fazer a avaliagao da
execugao do programa a partir da analise dos indices alcangados pelos indicadores,
pois nao existe informacado a esse respeito. As acgdes executadas deveriam causar
impactos no sentido de reduzir o custo do transporte de carga na drea que abrange
parte dos Estados do Amazonas, Pard, Rondonia e Mato Grosso, Para que isso
ocorra, contudo, € necessario e oportuno o desenvolvimento de um indicador que
permita captar os beneficios gerados pela implantacdo parcial das agoes, visto que,
em principio, somente apds a conclusao da obra sera possivel verificar se o custo
do transporte de carga efetivamente diminuiu. Assim, a consultoria responsavel
deveria analisar a possibilidade de alterar a forma de aferigao, centrando-a sobre
segmentos especificos.

De qualquer forma, na avaliacdo da execugao do programa, em 2005, ressaltam-
se como principais dificuldades: a quantidade elevada de emendas or¢amentarias;
a existéncia de expressivo montante de restos a pagar; o fato de alguns projetos
encontrarem-se com paralisacao cautelar determinada pelo Tribunal de Contas da
Uniao (TCU); o longo prazo geralmente demandado pelos érgaos ambientais para
a aprovacao das licengas prévias e de instalacao; e a concentracao da liberagao de
recursos no final do exercicio. Em relacao, principalmente, aos projetos rodoviarios,
os recursos deveriam ser liberados no primeiro semestre do ano, para agilizar os
processos licitatdrios e possibilitar o inicio das obras antes do periodo das chuvas.
Além disso, existem dificuldades das unidades regionais em acompanhar os
convénios, devido a fatores externos, dificuldades em licitacoes e celebracao de
contratos, devido aos prazos legais e aos constantes recursos interpostos pelos
licitantes, e dificuldades na celebragao de convénios, em virtude de inadimpléncia
de entes federativos inscritos no Cadastro Informativo de Créditos nao Quitados do
Setor Publico Federal (CADIN).

Em face da complexidade do programa, as agdes so tiveram andamento normal a
partir de agosto de 2005. A existéncia de um elevado montante de restos a pagar,
associada a um cenario de elevada pressao financeira, prejudicou a execugao
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orcamentdria das programacOes correntes e afetou, entre outros aspectos, a
credibilidade do governo junto ao mercado, excetuando-se as obras contempladas
no Projeto-Piloto de Investimentos (PPI), que ndo sofreram contingenciamento.
Observa-se, ainda, que o MT recebe, anualmente, um grande volume de recursos
adicionais, dos quais apenas uma pequena parcela é utilizada. Isso se explica pelo
fato de sua aprovacao ocorrer somente no final do exercicio, quando ja nao ha tempo
habil para sua execugao.

Outro ponto importante refere-se a caréncia de recursos materiais e humanos. Os
orgaos executores, de modo geral, nao possuem recursos materiais para a consecugao
de suas agOes. Faltam equipamentos de informadtica, veiculos para efetuar a
fiscalizagao das obras, etc. Para suprir essas deficiéncias, em 2006 foi incluida no
Projeto-Piloto de Investimentos uma acao de “Modernizagao do DNIT”.

Os recursos humanos também foram considerados insuficientes para a
implementagao do programa, havendo a necessidade de treinamento de pessoal na
area de informatizagao dos processos. Estd em andamento um concurso publico que
tem como objetivo adequar o quadro do DNIT e promover melhorias na tecnologia
da informacdo. Além disso, estdo sendo mapeados os processos para melhorar
o controle interno e externo e encontra-se em desenvolvimento um software
gerencial.

OuTRrOSs AsPECTOS RELEVANTES

Estima-se que, em 2005, a produgao de soja na drea do Corredor Oeste-Norte atinja
22,7 milhdes de toneladas, o que por si s6 ja justifica os investimentos promovidos. A
regiao norte do Estado de Mato Grosso € a que tem maior potencial de crescimento,
estando localizada diretamente na drea de influéncia do projeto da BR-163 (MT-
PA). O estudo de viabilidade elaborado em parceria com o Instituto Militar de
Engenharia (IME) aponta que, nesta sub-regidao em particular, a producao de soja
deva ser alcada a 17,8 milhdes de toneladas até 2007, ano de abertura do trecho
pavimentado.

Foram realizadas simulagoes para a otimizacao dos custos logisticos. A partir delas,
estima-se que 25% da producao da porcao norte de Mato Grosso se dirija ao Porto
de Santarém e o restante seja distribuido em outras areas de influéncia indireta da
rodovia, para o escoamento pelos portos de Paranapud, Vitoria e Porto Velho.

Assim, aregiao de Rondondpolis, Jatai e Rio Verde sera beneficiada pela diminuicao
do trafego pesado, que serd desviado para os Portos de Miritituba e Santarém. Por
outro lado, a produgao oriunda da Chapada dos Parecis provavelmente continuara
a ser escoada principalmente através dos portos de Porto Velho e pelo terminal de
Itacoatiara. As alternativas que se vislumbram sao fundamentais para manter o
conforto e a produtividade das vias de transporte.

Enfim, face aos levantamentos ultimados em 2005, a rodovia foi definida como obra
publica prioritdria a figurar no Projeto-Piloto de Investimentos a partir de 2006.

'V



Ano Base 2005

RECOMENDACOES

Considerando-se o valor aplicado, R$ 200,1 milhdes, as realiza¢Oes
apresentadas pela Geréncia do programa —pavimentacao de apenas
2,5 quilometros de estrada, construgao de um porto pluvial e inicio das
obras de um terminal pesqueiro — sao consideradas improprias e denotam
fragilidades no monitoramento da destinagao dos recursos e da execugao
das obras pela unidade administrativa responsavel pelo programa.

Dessa forma, € necessario que se elabore um plano geral das hidrovias
para identificar as intervengOes prioritarias que deverao ser feitas nestas e
nos terminais fluviais, em virtude do retorno que elas possam gerar para o
desenvolvimento regional e a integracao nacional.
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CoRREDOR SA0 FRANCISCO

OBJETIVO

Reduzir o custo do transporte de cargas na area que abrange os Estados da Bahia e
Sergipe e o norte de Minas Gerais.

PiUBLicO-ALvO
Usuadrios de transporte nos Estados da Bahia, Sergipe e norte de Minas Gerais.

ExecucAo po PROGRAMA

Autorizado (LOA + Créditos) Empenho Liquidado: ~ R$99.478.611,00

Pago estatais: R$ 14.039.339,00

I 205,287 2 21D Total: RS 113.517.950,00
Previsto nao orcamentario Realizado nao or¢camentario

R$ 76.560.000,00 -

INDICADOR(ES)

1. Custo MEDI1IO DE TRANSPORTE DE
GRANEIS SOLIDOS NO CORREDOR SA0 Francisco

Unidade de medida: R$ por tkm
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

Viabilidade de alcance do indice do indicador ao final do PPA
O Indicador nao foi apurado, comprometendo a andlise da viabilidade de alcance do indice
do indicador ao final do PPA.

2. Custo MEDIO DE TRANSPORTE DE
GRraANEIs Liouipos NOo CORREDOR SA0 FraNcisco

Unidade de medida: R$ por tkm
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

Viabilidade de alcance do indice do indicador ao final do PPA

O Indicador nao foi apurado, comprometendo a andlise da viabilidade de alcance do indice
do indicador ao final do PPA.

CONTEXTUALIZACAO

Oalto custo do transporte na regiao e o nao aproveitamento do potencial do rio Sao Francisco
para a dinamizac¢ao da economia da drea sao um dos principais problemas deste corredor.

V
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PRINCIPAIS RESULTADOS
As principais obras realizadas e suas metas correspondentes,sao as seguintes:

e Execucao de 4,61% das obras de ampliagao de retrodrea do Porto de Ilhéus
(BA).

¢ Inicio das obras de construcao de dois Bercos de Atracacao com retroarea
no Prolongamento do Cais de Agua dos Meninos, no Porto de Salvador.

¢ Construcao de 23,37% da passagem sobre linha férrea em Alagoinhas, no
Estado da Bahia, para reduzir o nimero de acidentes e melhorar o fluxo de
passageiros naquela cidade.

* 33,20 % de andamento na implantacao do Sistema de Seguranga Portuaria
(ISPS — CODE), no Porto de Aratu(BA).

* 36,45% de andamento na implantagao do Sistema de Seguranca Portudria
(ISPS — CODE), no Porto de IThéus (BA).

¢ 35,01% de andamento na implantagao do Sistema de Seguranca Portudria
(ISPS — CODE), no Porto de Salvador (BA).

* Iniciodasobras deinstalagao de Estacao de Tratamento de Residuos Téxicos
no Porto de Aratu —(BA).

¢ (Obras de melhoramento nas Subesta¢oes Elétricas e iluminagao no Porto
de Salvador —(BA), com andamento de 29,93% em 2005.

e Inicio das obras de contengao no Cais Aguas de Meninos, no Porto de
Salvador (BA).

¢ Conclusao de 90,81% das obras de pavimentacdo da infra-estrutura viaria
e do Patio de Estocagem no Porto de Salvador ( BA).

DeseMPENHO DO PROGRAMA (principais restricbes e providéncias adotadas)

O contingenciamento or¢amentdrio caracteriza-se como a restricdo mais freqliente
apresentada nos ultimos anos. Entretanto, em 2005 houve uma expressiva melhoria
desta condicao, como conseqiiéncia da previsao de obra componente do programa no
Projeto-Piloto de Investimentos (PPI), qual seja, o Contorno de Aracaju, na BR-116/SE.

Outra restricao esta relacionada com as dificuldades relativas ao licenciamento
ambiental, uma vez que obras de adequacgao ou pavimentacdo das vias rodovidrias,
bem como de melhoramento da infra-estrutura portudria e ampliagao da capacidade
dos portos podem causar forte impacto no meio-ambiente. Assim, atengao especial
¢ dispensada a esses aspectos e envolve articulagao com os 6érgaos ambientais.

Outro fato notoério que obsta o melhor desempenho do programa € a caréncia de
recursos humanos do Departamento Nacional de Infra-estrutura de Transportes
(DNIT), ente responsavel pelo gerenciamento e pela execugao do programa. Este
€ um problema critico, principalmente no que se refere as equipes executoras.
Encontra-se em andamento um concurso publico que provera 600 novos servidores
a estrutura da autarquia.

Outro problema institucional observado é a insuficiéncia de recursos materiais, que
comprometem os trabalhos de supervisao e fiscalizacao das obras. Para contorna-lo,
foi feita dotagao prdpria, em 2006, de recursos da ordem de R$ 20 milhdes para a
compra de equipamentos e veiculos, entre outros, de sorte a aparelhar as unidades
regionais do DNIT.

V
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Quanto aimplementacao do programa, é necessario, ainda, que se promova a melhor
capacitagao dos recursos humanos disponiveis, visando a melhoria a fiscalizacao e
ao acompanhamento das obras, e a consolidagao de dados e informagoes seguida de
sua transmissao a sede do DNIT.

OuTrROS AsPECTOS RELEVANTES

Nao ha.

RECOMENDACOES

A questao ambiental deve ser priorizada, mediante a implementacao de
projetos consistentes com os estudos de previsao dos impactos gerados e
a defini¢do clara, no processo licitatério, das responsabilidades atribuidas
aos atores envolvidos na implementagao dos programas ambientais.

No caso especifico das obras portuarias, é necessaria uma melhor articulagao
com as entidades portudrias, com o objetivo de agilizar os processos
burocraticos que retardam a execugao de obras ja autorizadas, com a
concorréncia de recursos fiscais destacados, pois os portos sao as portas
de saida para o escoamento de parcela representativa das exportagdes
brasileiras.
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CORREDOR SUDOESTE

OBJETIVO

Reduzir o custo do transporte de cargas na area que abrange os Estados de Mato
Grosso e Mato Grosso do Sul, o sul do Estado de Goias e parte da Regiao Sudeste.

PUBLICO-ALVO
Usuarios da malha de transportes na regiao.

ExecucAo po PROGRAMA

Autorizado (LOA + Créditos) Empenho L_iquidado: R$ 31.638.001,00
Pago estatais: -
R$ 204.959.600,00 Total: R$ 31.638.001,00
Previsto ndo orcamentario Realizado nao or¢camentario
INDICADOR(ES)

1. Custo MEDpIO DE TRANSPORTE DE GRANEIS LIQUIDOS
NO CORREDOR SUDOESTE

Unidade de medida: R$ por t.km
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

2. Custo MED10 DE TRANSPORTE DE CARGA GERAL NO CORREDOR SUDOESTE

Unidade de medida: R$ por t.km
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

3. Custo MED10 DE TRANSPORTE DE CARGA GERAL NO CORREDOR SUDOESTE

Unidade de medida: R$ por t.km
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

4. Custo MEDIO DE TRANSPORTE DE GRANEIS SOLIDOS
NO CORREDOR SUDOESTE

Unidade de medida: R$ por t.km
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -
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Viabilidade de alcance do indice do indicador ao final do PPA

Os indicadores nao tém sido aferidos desde a extingao da Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes (GEIPOT). Pararesolver este problema, o Ministério dos
Transportes contratou o Centro de Formacao de Recursos Humanos em Transportes
da Universidade de Brasilia (CEFTRU/UNB) com o fito de rever os indicadores de
desempenho atualmente em uso e propor novas categorias para a mensuragao do
impacto das politicas puiblicas no setor. Acredita-se que esta iniciativa serd suficiente
para prover o 6rgao com melhores condi¢des para estimar e medir o alcance do
objetivo de cada programa.

De qualquer forma, em relagao a este programa, os atuais indicadores nao refletem
adequadamente o avanco fisico das obras. Nos casos em que a acdo contempla a
construgao ou a duplicacao de rodovias, os reflexos no indicador aparecem apenas
na parte final da obra ou apds a sua conclusdo, o que pode extrapolar o PPA vigente.
A variagao positiva dos indices esta diretamente ligada a execugao e a finalizagao
das obras.

CONTEXTUALIZAGCAO

O problema que deu origem ao programa foi a expansao da fronteira agricola, que
necessita de um escoamento adequado. Hoje o transporte representa um valor
significativo no elevado custo do produto agricola, consistindo em um dos principais
problemas enfrentados pela drea que abrange os Estados de Mato Grosso e Mato
Grosso do Sul, o sul do Estado de Goias e parte da Regiao Sudeste.

PRrincipAIs RESULTADOS

As principais obras realizadas e suas metas correspondentes, no Corredor Sudoeste,
sdo a adequacdo de 2,6 quilometros de travessias urbanas na BR-158, no Estado do
Mato Grosso do Sul e a pavimentagao de 37,8 quilometros da BR-158, no Estado do
Mato Grosso do Sul.

DEeseMPENHO DO PROGRAMA (principais restricbes e providéncias adotadas)

Como o objetivo do programa € reduzir o custo do transporte de cargas na area de
abrangéncia dos estados de Mato Grosso e Mato Grosso do Sul, do sul do Estado de
Goias e de parte da regidao Sudeste, as acdes executadas deveriam causar impactos
nesse sentido. Para que isso ocorra, € oportuno o desenvolvimento de um indicador
que permita captar os beneficios gerados pela implantagao parcial das agOes, visto
que, em principio, somente apds a conclusdao da obra sera possivel verificar se o
custo do transporte de carga efetivamente diminuiu. Dessa forma, sugere-se que,
ao analisar a possibilidade de alterar a forma de aferigao, a consultoria responsavel
considere a concentracao de esforgos sobre segmentos especificos.

De qualquer forma, na avaliagao da execugao do programa, em 2005, ressaltam como
principais dificuldades: aquantidade elevada de emendas orcamentarias, a existéncia
de expressivo montante de restos a pagar; o fato de alguns projetos encontrarem-se
com paralisa¢ao cautelar determinada pelo Tribunal de Contas da Unido (TCU); e o
longo prazo geralmente demandado pelos 6rgaos ambientais para a aprovagao das
licencas prévias e de instalagao e a concentracao da liberacao de recursos no final
do exercicio. No que se refere, principalmente, aos projetos rodoviarios, os recursos



Ano Base 2005

deveriam ser liberados no primeiro semestre do ano, para agilizar os processos
licitatorios e possibilitar o inicio das obras antes do periodo das chuvas. Além disso,
observam-se dificuldades das unidades regionais em acompanhar os convénios,
devido a fatores externos, dificuldades em licitacOes e celebracao de contratos
devido aos prazos legais e aos constantes recursos interpostos pelos licitantes, e
dificuldades na celebragao de convénios, em virtude da inadimpléncia de entes
federativos inscritos no Cadastro Informativo de Créditos nao Quitados do Setor
Publico Federal (CADIN).

Devido a complexidade do programa, as agdes tiveram andamento normal somente
a partir de agosto de 2005. O elevado montante de restos a pagar, associado a
um cendrio de elevada pressao financeira, prejudicou a execucdo orgamentaria
das programacgoes correntes, e afetou, entre outros aspectos, a credibilidade do
governo junto ao mercado, exceto pelas obras contempladas no Projeto-Piloto de
Investimentos (PPI), que nao sofreram contingenciamento.

O MT recebe, anualmente, um grande volume de recursos adicionais, dos quais
apenas uma pequena parcela € utilizada, pois sua aprovagao ocorre no final do
exercicio, quando ja nao ha tempo habil para sua execucao. Cabe ressaltar que,
principalmente no que se refere aos projetos rodoviarios, os recursos deveriam ser
liberados no primeiro semestre do ano para possibilitar a agilizagao dos processos
licitatorios e o inicio das obras antes do periodo das chuvas.

Outro ponto importante refere-se a caréncia de recursos, tanto materiais quanto
humanos. Os érgaos executores, de modo geral, ndao possuem recursos materiais
suficientes para a consecucdo de suas ag¢Oes:.faltam equipamentos de informatica,
veiculos para fiscalizagao das obras, etc. Para suprir essas deficiéncias, em 2006
incluiu-se no Projeto-Piloto de Investimentos uma ac¢dao de “Modernizacao do
DNIT”.

Os recursos humanos também foram considerados insuficientes para a
implementagao do programa; portanto, € necessario que haja o treinamento de
pessoal no que diz respeito a informatizagao dos processos. Além disso, esta em
andamento um concurso publico que visa a adequacdo do quadro do DNIT e a
melhorias na tecnologia da informacao Por fim, vale ressaltar que os processos estao
sendo mapeados para possibilitar melhor controle interno e externo e que encontra-
se em desenvolvimento um software gerencial do tipo Data Warehouse.

OUTROS ASPECTOS RELEVANTES

O trabalho de campo de acompanhamento e monitoramento da execugao das
obras é feito pelas unidades regionais do DNIT, que enviam os dados mensalmente
a diretoria responsavel,.para consolidacao.O DNIT também usa servigos de
consultores externos para promover a supervisao de determinados servicos das
obras em execugao.

A promocgao da participagao social no DNIT é feita por meio da Ouvidoria (telefone
0800-611535e www.dnit.gov.br), que aduz asimpressoes do publico sobre o efeito das
acoes e, com isso, permite o aperfeicoamento do programa. Além disso, as unidades
do DNIT promovem audiéncias publicas prévias as licitagdes das obras, ocasiao
em que o publico tem a oportunidade de participar dos processos que precedem a
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execugao do programa. Nas audiéncias publicas h4, naturalmente, a participagao de
representantes de entidades de classe e de agentes das administra¢des municipais
e estaduais.

Destacam-se, enfim, as boas praticas de gestao adotadas pelo d6rgao com a
implantacao do Plano de Gestao de Qualidade (PGQ), que define as metas de cada
obra e a atualizacao dos sistemas informatizados de medicao e de orcamentacao
(Sicro).

RECOMENDACOES

* Deve-se priorizar a questao ambiental , mediante a a implementacao de
projetos consistentes com a previsao dos estudos dos impactos gerados e a
definicao clara, nos processos licitatdrios, das responsabilidades atribuidas
aos atores envolvidos na implementacao dos programas ambientais.

* No-casoespecifico das obras portuarias, é necessaria uma melhor articulagao
comasentidades portudrias, para tornarmais dgeis os processos burocraticos
que retardam a execucao de obras ja autorizadas, com a concorréncia de
recursos fiscais destacados, pois os portos sdao a porta de saida para o
escoamento de uma representativa parcela das exportagoes brasileiras.
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CORREDOR TRANSMETROPOLITANO

OBJETIVO

Reduzir o custo do transporte de cargas na drea que abrange o Estado de Sao Paulo
e o sudoeste do Estado de Minas Gerais.

PiUBLICO-ALVO
Usuadrios de transportes nos Estados de Sao Paulo e no sudoeste de Minas Gerais.

ExecucAo po PROGRAMA

Autorizado (LOA + Créditos) Empenho Liquidado:  R$ 103.781.679,00
Pago estatais: R$ 12.420.202,00
555 25 IO I Total: RS$ 116.201.881,00
Previsto nao or¢camentario Realizado nao or¢camentario
R$ 53.200.000,00 =
INDICADOR(ES)

1. Custo MED10 DE TRANSPORTE DE GRANEIS SOLIDOS
NO CORREDOR TRANSMETROPOLITANO

Unidade de medida: R$ por t.km
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

Viabilidade de alcance do indice do indicador ao final do PPA
O Indicador ndo foi apurado, comprometendo a andlise da viabilidade de alcance
do indice do indicador ao final do PPA.

2. Custo MEDpIO DE TRANSPORTE DE GRANEIS LIQUIDOS
NO CORREDOR TRANSMETROPOLITANO

Unidade de medida: R$ por t.km
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

Viabilidade de alcance do indice do indicador ao final do PPA

O Indicador nao foi apurado, comprometendo a analise da viabilidade de alcance
do indice do indicador ao final do PPA.

V
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3. Custo MEDI10 DE TRANSPORTE DE CARGA GERAL
NO CORREDOR TRANSMETROPOLITANO

Unidade de medida: R$ por t.km
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

Viabilidade de alcance do indice do indicador ao final do PPA
O Indicador nao foi apurado, comprometendo a analise da viabilidade de alcance
do indice do indicador ao final do PPA.

CONTEXTUALIZAGCAO

Reducao do alto custo de transporte na principal via de escoamento da producao
nacional, que necessita de uma intensa atividade intermodal que garanta ganhos
de competitividade para a economia brasileira, o que se refletird favorvelmente na
balanca comercial e, conseqiientemente , no ingresso de divisas. Essa drea abrange
o Estado de Sao Paulo e o sudoeste do Estado de Minas Gerais.

PRrincipAIs RESULTADOS

No Corredor Transmetropolitano, as principais obras realizadas e suas metas
correspondentes sao as seguintes:

* Adequacao de 46,53% dos trechos rodovidrios da rodovia Régis Bittencourt
(BR-116) projetados no Estado de Sao Paulo.

* Execugao parcial de obras complementares em ponte rodoferroviaria sobre
o Rio Parana, entre os Estados de Sao Paulo e Paran4, ligando Aparecida do
Taboado/PR e Rubinéia/SP.

* Inicio da pavimentacao de trecho em constru¢ao do Rodoanel de Sao Paulo.

* 16,60% deandamentonaimplanta¢do do Cdodigo Internacional de Seguranca
e Protecao de Embarcacdes e Instalagoes Portuarias (ISPS — CODE) no Porto
de Santos.

* Inicio das obras de implantacdo da Avenida Perimetral no Porto de
Santos.

* Projeto de recuperagao da infra-estrutura portuaria no Porto de Santos,
com 7,30% de execucao.

DEeseMPENHO DO PROGRAMA (principais restricbes e providéncias adotadas)

A mais constante restricao sentida ao longo dos ultimos anos se refere ao
contingenciamento orcamentario. Entretanto, no ano de 2005, houve uma expressiva
melhoria desta condigao como conseqiiéncia da previsao de projetos componentes
do programa no Projeto-Piloto de Investimentos (PPI), abrangendo a BR-116/SP, a
BR-381/SP e obras no porto de Santos.

Outra restricao esta relacionada com as dificuldades relativas ao licenciamento
ambiental, uma vez que obras de adequacao ou pavimentacao das vias rodoviarias,
bem como de melhoramento da infra-estrutura portudria e ampliacdao da capacidade
dos portos podem causar forte impacto no meio-ambiente. Assim, atengao especial
¢ dispensada a esses aspectos e envolve a articulagdo com os drgaos ambientais.
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Outro fato notoério que obsta o melhor desempenho do programa € a caréncia de
recursos humanos do Departamento Nacional de Infra-estrutura de Transportes
(DNIT), ente responsavel pelo gerenciamento e pela execugao do programa. Este
€ um problema critico, principalmente no que se refere as equipes executoras,
portanto, encontra-se em andamento um concurso publico que provera 600 novos
servidores a estrutura da autarquia.

Outro problema institucional observado é a insuficiéncia de recursos materiais, que
comprometem os trabalhos de supervisao e fiscalizacao das obras. Para contorna-la,
foi criada dotagao propria, em 2006, de recursos da ordem de R$ 20 milhdes para a
compra de equipamentos e veiculos, entre outros, de sorte a aparelhar as unidades
regionais do DNIT.

Quanto aimplementagao do programa, é necessario, ainda, que se promova a melhor
capacitagao dos recursos humanos disponiveis, visando a melhoria da fiscalizagao e
do acompanhamento das obras, além da consolida¢ao de dados e informagdes e sua
transmissao a sede do DNIT.

OuTtRrOs AsPEcTOS RELEVANTES
Nao ha.
RECOMENDACOES

* Aquestaoambiental deve ter prioridade de tratamento através darealizacao
de projetos consistentes com os impactos gerados, além da adequacao no
processo licitatorio no que concerne a definigao clara das responsabilidades
dos atores envolvidos na implementacao dos programas ambientais.

* Para o caso especifico das obras portudrias, ha necessidade de uma melhor
articulagao com as entidades portudrias para tornar mais ageis os processos
burocraticos que retardam a execugdo de obras ja autorizadas, com a
concorréncia de recursos fiscais destacados. Afinal, os portos sdo as portas
de saida para o escoamento de uma representativa parcela das exportagoes
brasileiras.
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ExPLORACAO DA INFRA-ESTRUTURA DE TRANSPORTE
RobpoOVIARIO E FERROVIARIO

OBJETIVO

Melhorar as condigbes de trafego das rodovias e ferrovias federais mediante sua
concessao a iniciativa privada ou pela transferéncia de sua administragdo aos
Estados.

PUBLiCcO-ALvO

Usuarios e concessionarios das rodovias federais.

ExecucAo po PROGRAMA

Autorizado (LOA + Créditos) Empenho Liquidado: R$ 11.148.908,00
Pago estatais: -
R$ 17.272.344,00 Total: RS 11.148.908,00
Previsto nao orcamentario Realizado nao or¢camentario
R$ 620.000.000,00 =
INDICADOR(ES)

1. Taxa pE CONCESSAO DE MALHA RODOVIARIA FEDERAL

Unidade de medida: Percentual
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

Viabilidade de alcance do indice do indicador ao final do PPA
O Indicador nao foi apurado, comprometendo a analise da viabilidade de alcance
do indice do indicador ao final do PPA.

2. Taxa DE TRANSFERENCIA DE MALHA RODOVIARIA FEDERAL

Unidade de medida: R$ por t.km
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

Viabilidade de alcance do indice do indicador ao final do PPA

O Indicador nao foi apurado, comprometendo a analise da viabilidade de alcance
do indice do indicador ao final do PPA.

CONTEXTUALIZACAO

A falta de uma administracao mais direta impacta negativamente nas condi¢oes
de trafego das rodovias e ferrovias federais, problema que o MT vem buscando
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resolver mediante sua concessao a iniciativa privada ou por meio da transferéncia
de sua administracdao aos Estados.

PRrincipAals REsSuULTADOS

Podem-se citar trés estudos iniciados no ano de 2005, relativos as concessoes
ferrovidrias: um voltado a especificagio e implantacdo do sistema de
acompanhamento e fiscalizagao ferrovidria; o segundo, voltado a criagao de um
banco de informagdes técnicas de transportes terrestres; o terceiro visando ao
aprimoramento dos marcos regulatorios do transporte ferrovidrio. Eles se somam
ao estudo vinculado ao acompanhamento de a¢des na drea ambiental, formalizado
em 2003.

Quanto aos estudos relacionados a exploragao da infra-estrutura rodovidria,
sao exemplos do acontecido em 2005: andlise da viabilidade do projeto do Anel
Metropolitano de Porto Alegre; estudo de viabilidade de concessao do Arco
Rodoviario do Rio de Janeiro; analise dos estudos de viabilidade desenvolvidos
pelo Ministério dos Transportes para concessao de 7 lotes de rodovias que compoem
a 2% Etapa do Programa de Concessoes de Rodovias Federais; convénio com a
Universidade de Brasilia para o levantamento e a atualizagao, com metodologia
adequada, dos processos herdados pela ANTT do extinto DNER; foram realizados
estudos de trafego e demonstrados impactos nas concessdes atuais de possiveis
alteracoes em localizagOes de pragas de pedagio, fato que subsidiou a modelagem
dos 7 lotes da 2? etapa do Programa de Concessoes de Rodovias Federais; foram
elaborados estudos em separado sobre o impacto nas cadeias produtivas que
utilizam a Rodovia Presidente Dutra e a Ponte Rio-Niteroi.

O conjunto dos estudos finalizados e aqueles ainda em desenvolvimento cooperam
decisivamente para garantir o respeito as normas de seguranca exigidas a prestagao
do servico, a operacao e a manutengao dos bens ativos e dos aspectos determinados
nos contratos de concessao. Essa situacao promove melhorias nas condi¢oes de
trafego das rodovias e ferrovias federais concedidas, fomentando o desenvolvimento
do mercado de transportes, otimizando a logistica de escoamento de mercadorias
tanto para o mercado interno como externo e oferecendo maior seguranga, rapidez e
reducao de custos.

A fiscalizacao de concessoes sob responsabilidade da ANTT foi realizada conforme
estabelecidono Plano de Fiscalizagao das Rodovias Federais Concedidas (atribuigdes
das equipes de campo, apoio, gestao e fiscalizagao; periodicidade; tipos de relatdrio)
aprovado pela Diretoria da ANTT e de acordo com o planejamento anual das
concessionarias.

Foram emitidos 715 termos de registros de ocorréncia, relativos a defeitos e
inconformidades verificados nas rodovias, os quais originaram a abertura de
processos para analise.

DeseMPENHO DO PROGRAMA (principais restricoes e providéncias adotadas)

Nao foi informado.

V
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OuTrROs AsPECTOS RELEVANTES

Durante o ano de 2005, foi realizada a primeira Pesquisa de Satisfagao dos Usuarios
dos servicos. Os resultados obtidos encontram-se em fase de analise e servirao de
base para o aprimoramentos do programa.

RECOMENDACOES

Nao ha recomendacgoes.
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FOMENTO AO DESENVOLVIMENTO DA MARINHA
MERCANTE E DA INDUSTRIA NAVAL

OBJETIVO

Renovar e expandir a frota brasileira, mediante financiamento de embarcacoes
construidas no Pais, para o transporte maritimo internacional e nacional de
passageiros e carga na navegacao interior, de apoio maritimo e portudrio e na
atividade pesqueira.

PUBLICO-ALVO

Empresas brasileiras de navegacao, empresas de exploragao de petrodleo e gas no
mar, parque industrial de constru¢ao naval e as empresas pesqueiras.

ExecucAo po PROGRAMA

Autorizado (LOA + Créditos) Empenho Liquidado: R$ 486.322.626,00
Pago estatais: =
R$ 1.039.692.755,00 Total: R$ 486.322.626,00
Previsto nao orcamentario Realizado nao orcamentario
INDICADOR(ES)

1. IDADE MEDIA DA FROTA - NAVEGACAO DE CABOTAGEM

Unidade de medida: Ano
Ultimo indice apurado: 20 em 2005
Indice previsto ao final do PPA: -

2. IpapE MEpi1A DA FroTA - NAVEGACAO DE LONGO CuURrso

Unidade de medida: Ano
Ultimo indice apurado: 16 em 2005
Indice previsto ao final do PPA: -

3. IpDADE MEDIA DA FROTA - NAVEGACAO INTERIOR

Unidade de medida: Ano
Ultimo indice apurado: 20 em 2005
Indice previsto ao final do PPA: -

4. TaxA DE PARTICIPACAO DO MODAL AQUAVIARIO NA MATRIZ DE TRANSPORTE

Unidade de medida: Percentual
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -
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Viabilidade de alcance do indice do indicador ao final do PPA

Os indicadores nao tém sido aferidos desde a extingao da Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes (GEIPOT). Para resolver este problema, o Ministério
dos Transportes contratou o Centro de Formacgao de Recursos Humanos em
Transportes da Universidade de Brasilia (CEFTRU/UNB) com o fito de rever os
indicadores de desempenho atualmente em uso e propor novas categorias para
a mensuragao do impacto das politicas publicas no setor. Acredita-se que essa
iniciativa serd suficiente para prover o érgao com melhores condi¢des para estimar
e medir o alcance do objetivo de cada programa.

De qualquer forma, seguem algumas informagoes especificas a respeito dos
indicadores acima mencionados que poderdo ser levadas em consideragao pela
consultoria, no momento de sua revisao.

Indicador 1: O Departamento do Fundo de Marinha Mercante (DEFMM) possui
informagoes somente a respeito das embarcagoes que financia. Naohouve articulagao
com a Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios (ANTAQ) para obter as demais
informacoes.

Indicador 2: O DEFMM ndo possui estas informagdes, nem mesmo  proveé
com recursos do Fundo de Marinha Mercante (FMM) a constru¢ao desse
tipo de embarcacdo ha muitos anos. Por outro lado, a geréncia nao buscou os
dados mnecessarios a apuragao do indice junto as instituicdes publicas federais
competentes.

Indicador 3: o DEFMM vem desembolsando recursos para grande parte da
navegacao interior nacional, porém este indicador estd incorreto pois congrega
segmentos distintos da navegacao interior — transporte de passageiros, liquidos e
granel — que possuem idades completamente diferentes.

Indicador 4: o DEFMM nao possui estas informagdes, mas tem as referentes as
embarcacOes cuja construcao ele financia por meio do FMM. A geréncia nao buscou
os dados necessarios a apuragao do indice junto as institui¢des publicas federais
competentes

CONTEXTUALIZACAO

O problema que deu origem ao programa foi o da necessidade de renovagao e
expansao da frota brasileira, que é muito antiga e possui limitada capacidade de
carga e elevados custos de manutencao. A geragao de empregos, maior seguranca
para o transporte de cargas e passageiros e novas oportunidades de geragao de
renda sdo algumas das problematicas que este programa pretende solucionar
ao longo do PPA 2004-2007. Isso devera ser realizado mediante financiamento a
constru¢ao de embarcagdes em estaleiros brasileiros destinadas ao transporte
maritimo internacional e nacional, de passageiros e carga na navegacao interior, ao
apoio maritimo e portudrio e a atividade pesqueira.

PRriNncIPAIS RESULTADOS

Em 2005, foram entregues 27 embarcagoes e utilizados R$ 251,1 milhoes. Dentre as
entregues e as em fase de construgao, foram financiadas, no total, 92 embarcacoes,

@com a seguinte distribuigao:
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e 5 embarcagdes do tipo PSV (transporte de suprimento).

* 7 embarcagoes do tipo AHTS (manuseio de ancoras, reboque e
suprimento).

* 1 embarcagao do tipo MPOSV (servigos de mergulho e operagdes remotas
com robos).

* 3jumboriza¢oes de embarcagoes do tipo PSV (transporte de suprimento).

* 4rebocadores portudrios e 2 rebocadores oceanicos que, por serem dotados
de alta tecnologia de manobrabilidade e grande capacidade de reboque,
aumentarao a seguranga das manobras com navios.

e 5empurradores oceanicos e 11 barcagas oceanicas para transporte de toras
de madeira, de celulose e de bobinas de aco.

* 1 navio tanque e 1 graneleiro que irdo contribuir para a racionalizagao
do transporte ao longo da costa brasileira, aumentando a participacao da
navegacao de cabotagem na matriz interna de transporte.

* 34 balsas graneleiras para transporte de agrogranéis na Bacia Amazonica,
que contribuirdo para a reducdo do custo de transporte interno da soja
destinada a exportacao.

* 4empurradorese4balsasparatransporte de carga geralnaBacia Amazonica,
modernizando a frota empregada nesse transporte.

¢ 3 lanchas com capacidade para 1.300 passageiros cada e 3 lanchas com
capacidade para200 passageiros cada, do tipo catamara de alta performance,
em casco de aluminio, a serem empregadas nas ligagoes entre os Municipios
do Rio de Janeiro e Niteroi.

* 4 pontoes flutuantes para atracacao e desatracacao das lanchas de
passageiros do tipo catamara.

Em relacao a satisfacao do beneficiario, o DEFMM realizou, no final de 2005, uma
pesquisa sobre a satisfacdo das empresas que solicitaram recursos do FMM, mas os
resultados ainda estao sendo analisados.

DeseMPENHO DO PROGRAMA (principais restricoes e providéncias adotadas)

O principal problema de concepgao do programa, como ja foi dito, consiste na
inadequada defini¢ao de indicadores. Esse problema, contudo, deve ser contornado
a partir do trabalho da consultoria externa contratada.

Outro problema refere-se a estimativa do gasto e a efetiva execu¢do orcamentaria.

O DEFMM ¢ responsavel por prever a demanda por financiamentos, mas cabe ao
agente financeiro o fechamento dos contratos. Essa caracteristica, aliada a nao-
concretizagao de projetos especificos da Transpetro, da Profrota pesqueira e da
PDVSA, que compunham a meta para 2005, contribuiram para a baixa execugao
orcamentdria do programa.

Em relagao as restri¢Oes, todas as corrdenagdes do DEFMM possuem uma estrutura
inadequada: falta pessoal qualificado e ndo hd previsao de reposi¢ao. Um exemplo
emblematico € o fato de existir somente um engenheironaval cedido ao departamento
e que, portanto, nao pertence ao quadro especifico do 6rgao. Considerando ainda
as dificuldades de assessoramento juridico, detecta-se morosidade no cumprimento
das demandas e analises dos pleitos apresentados. Espera-se, entretanto, que esse
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problema seja resolvido quando do encerramento do concurso publico realizado
pelo DNIT, que provera técnicos para a unidade.

OuTRrROs AsPECTOS RELEVANTES

O monitoramento sobre o desempenho fisico das agoes ¢é feito pelo DEFMM, que
acompanha todos os desembolsos de execugao das obras e fiscaliza sua execugao em
visitas periodicas, com intersticio aproximado de 100 dias.

Aparticipacaosocial, por sua vez, acontece somente por meio dareuniao do Conselho-
Diretor do FMM, ocasido em que sao definidas as prioridades de financiamento.
Considerando-se que varios setores interessados participam do colegiado, pode-se
dizer que eles contribuem para o melhor direcionamento dos recursos do Fundo.

RECOMENDACOES

¢ Devem-se reforcar os instrumentos e as iniciativas adotadas para tornar
mais célere a contratacdo dos recursos necessarios ao desenvolvimento
das embarcagoes contempladas pelos projetos aprovados pelo Conselho-
Diretor do Fundo de Marinha Mercante (CDFMM). O tempo de tramitacao
dos projetos priorizados pelo colegiado, até a celebragao dos contratos de
financiamento, chegou a ser de 24 meses, em média.

e Com a gestao do Departamento do Fundo de Marinha Mercante (DEFMM)
junto ao Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES)
e a adogao de novos agentes financeiros — Banco da Amazonia e do Banco
do Nordeste, nas dreas de atuacao destas institui¢oes — o tempo médio caiu
para 6 meses, ainda assim elevado para projetos ja aprovados.

* Tanto a ANTAQ quanto o DEFMM sao institui¢oes federais vinculadas ao
Ministério dos Transportes. Nao ha justificativa, portanto, para que nao
ocorra interagao entre as unidades, para promover o melhor entendimento
da problematica enfrentada pelo programa “Fomento ao Desenvolvimento
da Marinha Mercante e da Industria Naval”, posto que uma unidade
aprecia os projetos de financiamento e instrui as decisoes a serem tomadas
pelo CDFMM, enquanto a outra cabe congregar as informacoes atinentes ao
setor aquavidrio. A idade da frota por categoria e a participacao percentual
do modal na matriz de transportes sao informagoes que podem (e devem)
orientar as analises dos pleitos de financiamento.
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GEsTAO DA PoLiTicA DE TRANSPORTES

OBJETIVO

Coordenar o planejamento e a formulagdo de politicas setoriais e a avaliacdo e
controle dos programas na area de transportes.

PUBLICO-ALVO
Governo.

ExecucAo po PROGRAMA

Autorizado (LOA + Créditos) Empenho Liquidado: = R$ 236.437.413,00
Pago estatais: R$ 141.750,00
R$ 280.102.250,00 Total: RS 236.579.163,00
Previsto ndo orcamentario Realizado nio orcamentario
INDICADOR(ES)

Este programa nao possui indicadores, por ser do tipo “Gestao de Politicas
Publicas”.

CONTEXTUALIZACAO
Nao disponivel.
PRrRINcIPAIS RESULTADOS

Este programa possui agoes de gestao voltadas para a administragao de pessoal e
para beneficios sociais, tais como o custeio dos processos de liquidacao de orgaos
extintos, como a RFFSA, o DNER e o GEIPOT, e a transferéncia de recursos para o
conveénio bilateral Brasil/Argentina, que tem como objeto a concessao da Ponte Sao
Borjas.

No final de 2005, foi realizada uma pesquisa de contagem de trafego, volumétrica
e classificatdria, além de pesquisa de origem e destino, com vistas a definiir a
localizacdo de postos de pesagem das rodovias federais. Foram 7 dias de trabalho
de campo, com a participagao de aproximadamente 6 mil homens, entre soldados
do Exército e agentes da Policia Rodoviaria Federal, distribuidos em 109 postos
de pesquisa. Neste levantamento, foram contabilizados 5 milhoes de veiculos. Os
dados deverao ser divulgados em 2006, apds sua compilagao.

Destacam-se, ainda, os seguintes estudos e pesquisas, concluidos ou em execugao,
que auxiliarao na internalizagao da capacidade de planejamento do Governo Federal
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para politicas de transportes e logistica:

Plano Nacional de Logistica, executado pelo Centro de Exceléncia em
Engenharia de Transportes (CENTRAN), contratado em dezembro de 2005
- execugao prevista para 12 meses.

Pesquisa de agregado e argila calcinada, em execugao por meio de convénio
de cooperacao técnica com a Fundagao Universidade do Amazonas e a
Fundagao de Apoio Institucional Rio Solimdes - conclusao prevista para
maio de 2006.

Estudo para a elaboragao do Modelo Nacional de Transportes, iniciado
em fevereiro de 2005, em convénio firmado com a COPETEC/UFR]J, com
o objetivo de formulagao conceitual e metodologica de um modelo de
transportes para o Brasil - previsao de conclusao em abril de 2006.
Levantamento do estado da infra-estrutura e do desenvolvimento
tecnologico em 31 portos (LEVANTAPORTOS), com o objetivo de propor
agoes para melhorar o desempenho e a produtividade dos terminais -
concluido em dezembro de 2005.

DEeseMPENHO DO PROGRAMA (principais restricbes e providéncias adotadas)

Nao ha.

OuTRrROs AsPECTOS RELEVANTES

Encontra-se em andamento um estudo que visa a elaboracao e ao aperfeicoamento
de indicadores de desempenho dos programas finalisticos do 6rgao e é realizado
pelo Centro de Formagao de Recursos Humanos em Transportes da Universidade
de Brasilia (CEFTRU/UnB).

RECOMENDACOES

Nao ha recomendacoes
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INFRA-ESTRUTURA DE TRANSPORTES

OBIETIVO

Desnvolver a infra-estrutura de transportes, promovendo, entre outras agoes,
a construc¢do, a ampliacdo, a recuperacao e a modernizacao da infra-estrutura
rodovidria, ferrovidria e aquavidria.

PuBLICO-ALVO

Usuadrios de transporte rodovidrio, ferroviario e aquavidrio.

ExecucAo po PROGRAMA

Autorizado (LOA + Créditos) Empenho Liquidado: ~ R$ 159.452.816,00
Pago estatais: -
R$ 205.748.800,00 Total: RS 159.452.816,00
Previsto nao orcamentario Realizado nio orcamentario
INDICADOR(ES)

Este programa nao possui indicadores. Trata-se de programa originario de emenda
parlamentar, que nao acompanha todos os atributos constitutivos.

CONTEXTUALIZACAO

O programa foi elaborado a partir da oportunidade de modernizar e otimizar a
intermodalidade do sistema de transportes, como forma de reduzir o alto custo do
transporte de cargas, além de dinamizar o fluxo de passageiros entre as regides
brasileiras, colaborando para a integracao sul-americana.

PRrincIipPAIs RESULTADOS

* 20,27% de execugao fisica das obras de infra-estrutura para fortalecimento
da navegacao na Regidao Norte.

¢ Implantagao, ampliagdo e modernizacao da infra-estrutura ferrovidria, nos
subtrechos de Ribeirao Mosquito a Ribeirao Campo Alegre e de Ribeirao
Campo Alegre a Ribeirdo do Coco, e no trecho compreendido entre Anapolis
e Petrolina de Goias.

DeseMPENHO DO PROGRAMA (principais restricoes e providéncias adotadas)
Com excegao dos principais resultados, abordados anteriormente, a execugao da

maioria das a¢0es do programa ficou aquém do desejado. Quanto ao cumprimento
das metas fisicas, tendo como base a Lei Orcamentdria 2005, percebe-se que a

V
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lenta execugao gerou aditamento nos prazos e aumentos consideraveis nos custos
de implantacao e provocou insatisfagao por parte dos parceiros e de importantes
segmentos pertencentes ao publico-alvo do programa. As principais causas, portanto,
do fraco desempenho observado foram os contingenciamentos or¢amentdrios e
financeiros.

H4 problemas na concepgao do programa em varios aspectos: sua natureza, por
exemplo, vai de encontro a forma como o Ministério dos Transportes passou a
estruturar sua programacao, isto €, por meio de corredores regionais. Dessa forma,
cada corredor deve apresentar agdes visando a construc¢do, ampliagao, recuperagao
e modernizacao da infra-estrutura rodovidria, ferrovidria e aquaviaria. Por entender
que a existéncia deste programa apresentava sobreposicao em relacdo a outros
programas do Ministério, ele foi excluido do PPA a partir de 2006.

OuTtRrOs AsPEcTOS RELEVANTES
Nao ha
RECOMENDACOES

Como o programa foi excluido, ndo ha recomendacoes.
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MANUTENCAO DA MALHA RobpOVIARIA FEDERAL

OBJIETIVO

Manter a malha rodovidria federal em boas condi¢des operacionais de trafego.
PiUBLICO-ALVO

Usuadrios das rodovias federais.

ExecucAo po PROGRAMA

Autorizado (LOA + Créditos) Empenho Liquidado: RS 2.309.296.599,00
Pago estatais: =
R$2.552.501.606,00 Total: R$ 2.309.296.599,00
Previsto nao orcamentario Realizado nao or¢camentario

INDICADOR(ES)
1. Taxa pE Ropovias com Boas CONDICOES DE TRAFEGABILIDADE

Unidade de medida: Percentagem
Ultimo indice apurado: 18 em 1/1/2005.
Indice previsto ao final do PPA: 70

Viabilidade de alcance do indice do indicador ao final do PPA
Baixa.

CONTEXTUALIZACAO

A malha rodovidria federal ndo atingiu um nivel operacional adequado, fruto da
auséncia de esfor¢os ou de um esforco insuficiente para sua conservagao, o que
gerou aumento de custos operacionais e a conseqiiente elevacao dos custos das
intervengoes futuras.

Em 2005, 18% da malha estavam em boas condi¢oes de conservagao, 36% em
situacao regular e 48% em mau estado de conservacao. Nesse contexto, mostrou-se
oportuna a programacao de iniciativas que reconduzissem a malha a uma condig¢ao
satisfatdria de trafegabilidade e garantissem a seguranga dos usudrios.

PRriNcIPAIS RESULTADOS
Apesar de o estado atual da malhanao ter sido aferido, estima-se que serd improvavel

alcangar o indice projetado até o final do PPA. Simulagdes executadas pelo modelo
de otimizacao HDM-4, dentro do Sistema de Gerenciamento de Pavimento do DNIT,

V
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conduziram a uma necessidade de investimentos anuais em torno de R$ 1,5 bilhoes
em restauracao, durante quatro anos seguidos, a partir de 2005, para alcangar, em
2009, o indice de 58% de rodovias em bom estado e 42% em condicdes regulares. O
principal objetivo, portanto, é evitar que perdurem as mas condigdes das rodovias,
mediante a realizacao de obras e servigos que serao citados adiante.

No Projeto-Piloto de Investimento (PPI), em 2005, foi identificada a fracao da
malha que seria objeto prioritario de recuperacdo, com aproximadamente 17.800
quilometros de extensdao. No primeiro ano de execugao, foram recuperados 2.675
quilometros e foi contratada a recuperagao de outros 6.592, perfazendo mais da
metade da malha definida.

Entre as obras principais, destacam-se:

* BR-020: iniciou-se a recuperagao de 606 quilometros, sendo 293 km na
Bahia, 246 km no Ceara e 67 km no Piaui.

* BR-040: foi iniciada a recuperagao de 474 quilometros da rodovia em
Minas Gerais.

* BR-050: inicio das obras de recuperacao em 28 quilometros, em Goias.

e BR-116: inicio da execugdo dos contratos de recuperagao de 1.595
quilometros, dos quais 791 sao na Bahia, 70 no Ceard, 509 em Minas
Gerais, 13,5 na Paraiba, 19,5 no Parana e 192 no Rio Grande do Sul.

* BR-153: iniciada a recuperagao em 852 quilometros — 277 em Goias, 33 em
Minas Gerais, 59 no Parana, 160 no Rio Grande do Sul, 55 em Sao Paulo e
268 em Tocantins.

e BR-158: a recuperacao ja foi iniciada em 800 quildmetros — 31 km no Mato
Grosso do Sul, 314 km no Mato Grosso, 407 km no Rio Grande do Sul e 48
km em Santa Catarina.

* BR-163: recuperagao iniciada em 666 quildometros, dos quais 513 sdo
no Mato Grosso do Sul, 91 no Mato Grosso e os 62 restantes em Santa
Catarina.

* BR-174: 215 quilometros em recuperagao no Mato Grosso.

* BR-222: 421 quilometros — 223 no Ceara, 122 no Maranhao e 76 no Piaui
— em recuperagao.

e BR-242: 797 quilometros em recuperagao na Bahia.

* BR-251: recuperacao de 38 quildometros em Minas Gerais.

* BR-262: recuperagao contratada para 290 quildometros, sendo 36 em Minas
Gerais e 254 no Mato Grosso do Sul.

* BR-280: inicio das obras de recuperagao em 235 quilometros.

* BR-324: inicio da recuperagao de 137 quilometros no Estado da Bahia.

e BR-343: andamento da recuperagao de subtrechos que perfazem 75
quilometros nos Piaui.

* BR-364: 729 quilometros em recuperacao — 271 km em Goids, 134 km no
Mato Grosso e 324 km em Rondonia.

* BR-365: 634 quilometros de subtrechos em recuperagdao em Minas

Gerais.

e BR-392: inicio das obras de recuperacao em 112 quilometros no Rio
Grande do Sul.

* BR-459: intervengOes para recuperacao de 84 quilometros em Minas
Gerais.
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DEeseMPENHO DO PROGRAMA (principais restricoes e providéncias adotadas)

Dos recursos orcamentdrios aprovados para o exercicio de 2005 pela Lei n® 11.100,
de 25 de janeiro de 2005, uma relacao de subtitulos relativos a obras e servigos
foi embargada pelo Tribunal de Contas da Uniao (TCU), que apontou indicios
de irregularidades graves em diversos contratos e convénios e determinou a sua
paralisacao cautelar, fazendo-os constar da relagao do Anexo VI da Lei de Diretrizes
Orcamentarias (LDO).

Assim, apesar de contar com bastantes recursos orgamentdrios para o cumprimento
do cronograma do programa, o DNIT ficou impossibilitado de executar as obras
e os servicos e ainda estd aguardando as decisdes do TCU acerca das medidas
retificadoras.

A este cendrio de deficiéncia institucional, soma-se também o baixo estoque de
projetos basicos e executivos concluidos e em condi¢des de implantagao. Por esse
motivo, o impedimento no andamento regular de projetos contemplados nao pode
ser compensado com o adiantamento de outros.

Para dotar a autarquia de estrutura condizente com o desafio que lhe foi apresentado,
encontra-se em fase de ultimagao um processo seletivo de provas e titulos, para o
provimento de 600 novos profissionais, além de um projeto de reaparelhamento do
DNIT e das suas unidades regionais que, destinando, em 2006, R$ 20 milhdes para
a compra de equipamentos e veiculos.

Essas providéncias, acrescidas de uma previsao especifica para a contratacao de
estudos e projetos, devem garantir um ritmo mais acelerado de realizag¢oes a partir
de 2006.

OuTtrOs AsPECTOS RELEVANTES
Nao ha
RECOMENDACOES

* A operagao dos postos de pesagem deve resultar na reducao das
infragdes aos limites de pesos de transporte fixados para o trafego ao
longo das rodovias. Estima-se que atualmente 40% da frota brasileira de
veiculos pesados trafega com carga superior a autorizada, prejudicando
o pavimento que, muitas vezes, dura apenas a metade do tempo para o
qual foi projetado. Assim, recomenda-se a implantagao e a operacao de
balancas em pontos estratégicos das principais rotas de transporte de
veiculos pesados, como medida complementar as demais providéncias de
conservagao e restauracao.
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MANUTENCAO DE HiDROVIAS

OBJETIVO

Melhorar as condigbes de trafego das rodovias e ferrovias federais mediante sua
concessao a iniciativa privada ou pela transferéncia de sua administracdo aos
Estados.

PiUBLICO-ALVO

Manter as caracteristicas fisicas e operacionais das vias navegaveis interiores.

ExecucAo po PROGRAMA

Autorizado (LOA + Créditos) Empenho Liquidado: R$ 28.715.998,00
Pago estatais: =
R$ 28.716.000,00 Total: RS 28.715.998,00
Previsto nao orcamentario Realizado nao or¢camentario
INDICADOR(ES)

1. Taxa pE MANUTENCAO DE HIDROVIAS

Unidade de medida: Percentual
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

2. Taxa pE NAVEGACAO EFeTIvA NAS HIDROVIAS

Unidade de medida: Percentual
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

Viabilidade de alcance do indice do indicador ao final do PPA

Os indicadores nao tém sido aferidos desde a extingao da Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes (GEIPOT). Para resolver este problema, foi contratado
um servigo de consultoria externajuntoao Centro de Formacao de Recursos Humanos
em Transportes da Universidade de Brasilia (CEFTRU/UnB), visando a revisao dos
indicadores dos programas. O servigo ficard sob a coordenac¢ao do Ministério dos
Transportes e devera prover o 6rgao com melhores elementos e qualificagao para
mensurar com mais clareza o alcance dos objetivos e metas.

No caso especifico deste programa, os dois indicadores nao sao capazes de atender
a real situacao das hidrovias. O Tribunal de Contas da Unidao (TCU), no Relatorio
de Auditoria de Natureza Operacional, propos novos indicadores de desempenho,
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os quais devem ser considerados para efeito do trabalho da consultoria acima
mencionado.

CONTEXTUALIZACAO

O problema que deu origem ao programa foi o da necessidade de manutengao
das caracteristicas fisicas e operacionais das vias navegaveis interiores, visando a
garantir a implantacao de um sistema integrado dos modais de transportes.

PRrincipAals REsSULTADOS

O programa tem suas atribuigdes divididas em oito Administragdes de Hidrovias.
Sao elas:

* Administracdo de Hidrovias do Sul (AHSUL): uma das principais
realizagoes foi a manutenc¢ao das barragens de Fandango, Anel de Dom
Marco, Amardpolis e Bom Retiro do Sul, onde se localizam as eclusas,
principais vias de acesso para embarcagoes.

* Administracaito da Hidrovia do Paraguai (AHIPAR): levantamento
topobatimétrico do rio Paraguai, dragagens em alguns passos do rio e
manutengao em draga.

¢ Administracado da Hidrovia do Parana (AHRANA): manutencao do
balizamento e da sinaliza¢do no reservatorio da UHE Itaipu e no trecho
entre Guaira e a UHE Porto Primavera.

¢ Administracao da Hidrovia do Sao Francisco (AHSFRA): manutencao
da sinalizacao e do balizamento no trecho Pirapora-MG a Juazeiro-BA e
manutencao da eclusa de Sobradinho.

* Administracao da Hidrovia do Araguaia/Tocantins (AHITAR): sinalizagao
e balizamento com substitui¢do de marcos e manutencao de equipamentos
fluviais e do Terminal de Aruana.

¢ Administracao da Hidrovia do Amazonia Oriental (AHIMOR): nao
apresentou resultados referentes a 2005.

* Administracao da Hidrovia do Nordeste (AHINOR): melhoramentos
nas hidrovias de Mearim, Grajat, Turuiagu, Parud, na regiao do Delta do
Parnaiba e recuperagao de atracadouro hidroviario flutuante no povoado
de Mandacaru.

¢ Administracao da Hidrovia da Amazoénia Ocidental (AHIMOC): servigos
de monitoramento ambiental, manutencao das estacdes hidrométricas,
batimetria nos principais pontos criticos e atualizagio do atlas de
balizamento da Hidrovia do Madeira.

Os resultados, porém, ficaram abaixo do esperado. Dos 5.745 km inicialmente
previstos de hidrovias a serem mantidas, em somente 3.076,88 km efetivou-se a
manutengao. Verificou-se que 100% dos recursos destinados foram utilizados, mas
esse volume ainda foi considerado insuficiente para a execugao de novas agoes
de melhoramento. Assim, foram realizados apenas os servigos essenciais para a
manutencao da trafegabilidade. Além, disso, 50% do orcamento do programa é
destinado ao pagamento de pessoal. Se forem somados os contratos administrativos,
esse percentual sobe ainda mais, restando um valor muito pequeno para os servigos

de manutencao das hidrovias.



Relatério Anual de Avaliagao

O programa nao atingiu o publico-alvo de forma satisfatoria. Para que isso ocorra,
¢ preciso que haja melhores mecanismos de fiscalizacdo das administragcdes de
hidrovias, além de pessoal habilitado para desenvolver as atividades inerentes ao setor
hidrovidrio.

Por outro lado, apesar de haver contratos de balizamento e sinalizacoes na
maioria das administra¢des de hidrovias, os principais usudrios — transportadores
hidrovidrios — mostraram-se insatisfeitos e relataram que ha ma conservacao
das placas de sinalizagao, balizamento inexistente ou mal localizado em alguns
trechos, além de trechos sem condi¢des de navegacao por falta de desassoreamento
e dragagem. O mecanismo utilizado para medir a satisfacao desses usuarios foi
o questionadrio.

DeseMPENHO DO PROGRAMA (principais restricoes e providéncias adotadas)

A manutencao das hidrovias ¢é feita pelas administra¢des especificas, vinculadas
as Companhias Docas que, por sua vez, mantém convénios de repasse financeiro
com o DNIT. Além disso, a atividade também exige articulagdo com a Assessoria
de Meio Ambiente do Ministério dos Transportes. Este fluxo decisorio, porém, tem
dificultado que as interveng¢des nas hidrovias sejam priorizadas.

Quanto a concepgao do programa, o principal problema reside na definigao
de indicadores. O setor hidrovidrio é atipico por nao ser definido apenas pelos
quilometros de vias navegaveis e sim pela mudanga de realizagbes sob a égide do
programa. Ou seja, muitas de suas atividades dependem da variacao apresentadanos
indices pluviométricos dos rios, que baixam e sobem ao longo do ano, determinando
qual o volume de servicos a ser realizado, como dragagem, destocamentos e
paliteiros, entre outros.

Em relacdo as restricdes, além da caréncia de recursos e do expressivo
comprometimento destes com o pagamento de pessoal, pode-se citar a lentidao
no processo de licenciamento ambiental. Atualmente, existem hidrovias com
impossibilidade de navegacao por causa de questdes ambientais que rolam na
justica.

OuTrROS AsPECTOS RELEVANTES

O mecanismo utilizado para o monitoramento do desempenho fisico das agoes € a
prestagao de contas sobre o cumprimento dos programas de trabalho firmados entre
a geréncia e as administragdes de hidrovias. A principal dificuldade é a auséncia
de uma fiscalizacdo in loco e periddica que permita o atesto da realizacao e da
qualidade dos servigos programados . Para melhor aperfeicoamento do programa,
¢ necessario aumentar o efetivo da diretoria aquavidria do Departamento Nacional
de Infra-estrutura de Transportes (DNIT), o que deve ser resolvido com a ultimagao
do concurso publico de provas e titulos ora em realizacao.

RECOMENDACOES

* Nao hd medicao do grau de satisfacao da populagao ribeirinha, portanto,
a percepcao do alcance social sO congrega as impressdes das empresas

s

transportadoras. E necessario, pois, que se avance na captagao dessas

v
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percepgdes junto a populagdo diretamente afetada. A instalagao de comités
hidrovidrios poderia contribuir para o aprimoramento dos mecanismos de
avaliagao das iniciativas e da satisfacdo dos principais interessados.
Sugere-se a elaboracao de planos de gestao das hidrovias, de forma a
classificar os investimentos que se entendem necessarios segundo uma
escala de importancia. Cabe salientar que no processo de revisao do
Plano Plurianual (PPA) e de elaboracao do Projeto de Lei Orcamentdria
Anual (PLOA), em curso, varias propostas foram feitas para contemplar a
manutencao de trechos hidrovidrios, sem que isso tenha sido precedido da
defini¢ao de prioridades, que seria objeto dos Planos de Gestao.

Um aspectoimportante a destacar € a previsao, no Projeto de Lei Substitutivo
n?. 59/1996, de que a construcao de barragens devera ser acompanhada
de eclusas em cursos navegaveis. Para que a navegacao interior nao seja
prejudicada pela execugao de outros projetos, sem que se lhes questione o
mérito, seria oportuno um trabalho de assessoramento parlamentar mais
efetivo para incluir a matéria na agenda do Congresso Nacional. Isto
possibilitaria maximizar os retornos da utilizacdo do ativo natural, pois
conceberia para as micro e mesorregides alternativas de adensamento do
desenvolvimento em dimensoes e interveng¢des nao-excludentes.

Mesmo que se observem as dificuldades de integragao entre as unidades
componentesdoMinistériodosTransportes, relatadasnocampodeprincipais
restricoes e providéncias, elas nao justificam a nao-consubstanciacao de
escolhas publicas que prestigiem a navegagao interior. Cabe ao dérgao
gestor estabelecer as metas nos Planos de Trabalho dos convénios a serem
celebrados com as autoridades portudrias, caso entenda-se que as iniciativas
sao meritdrias.
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NAVEGACAO INTERIOR

OBJETIVO

Prestar servicos de transporte hidrovidrio de cargas e passageiros no rio Sao
Francisco.

PuBLICO-ALVO
Armadores e usuarios das hidrovias.

ExecucAo po PROGRAMA

Autorizado (LOA + Créditos) Empenho Liquidado: R$ 4.263.466,00
Pago estatais: =
R$ 5.880.069,00 Total: R$ 4.263.466,00
Previsto nao orcamentario Realizado nao orcamentario
INDICADOR(ES)

1. Custo MED10 DE TRANSPORTE DE CARGA NO R10 Sio Francisco

Unidade de medida: R$ por t.km
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

2. CArGA TransrORTADA NO R10 SA0o FrANCISCO

Unidade de medida: t por més
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

Viabilidade de alcance do indice do indicador ao final do PPA

Os indicadores nao tém sido aferidos desde a extingao da Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes (GEIPOT). Para resolver este problema, foi contratado
o Centro de Formacao de Recursos Humanos em Transportes (CEFTRU), ligado
a Universidade de Brasilia, para prestar servicos de consultoria na revisao dos
indicadores de impacto, o que devera prover o drgao de melhores elementos e
capacidade para mensurar com mais clareza o alcance dos objetivos e metas.

Neste caso especifico, o programa envolve transportes hidrovidrios longitudinais
e transversais de cargas e de passageiros. Os transportes longitudinais variam
em quantidade e percurso, enquanto os de travessia, apenas em quantidade. Ha
um conflito em torno desse indicador (indicador 1) e em relagdo as agoes que
tutela. Enquanto as agdes alusivas ao transporte longitudinal sao fomentativas,
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as concernentes ao transporte transversal tém caracteristicas sociais. O indicador
espelha apenas parte do programa (transporte longitudinal de cargas) e sobre ele
nao se tém, ainda, bases de referéncia passada e futura.

Apesar de reportar-se apenas ao transporte hidroviario longitudinal, o indicador 2
nao € representativo, pois nao considera as distancias percorridas.

CONTEXTUALIZACAO

O problema que deu origem ao programa foi o da necessidade de dinamizar o fluxo de
mercadorias na regiao e dar apoio as comunidades ribeirinhas, garantindo a prestacao
de servigos de transporte hidroviario de cargas e passageiros no rio Sao Francisco.

O programa é composto por: a) operacao das linhas de navegacao do rio Sao
Francisco, de responsabilidade da Companhia de Navegacao do Sao Francisco
(FRANAVE); e b) transporte de passageiros no lago da barragem de Trés Marias
(MG), de responsabilidade da Companhia de Desenvolvimento do Vale do Sao
Francisco (CODEVASF), que se traduz em obrigagao da Unido.

AFRANAVE, empresaem processo deliquidagao, operacom dificuldades financeiras
devido a incapacidade operacional de gerar receitas; portanto, ela sempre manteve
suas atividades por meio de subvengao econdmica.

PrincipAIs RESULTADOS

A principal agao do programa ¢ a que alude ao transporte de pessoas, seus pertences
e veiculos no lago da barragem de Trés Marias, em Minas Gerais, devido a sua
impossibilidade de interrupcao (servico de travessia). Em 2005, observou-se a
superacao de sua meta fisica.

Por um lado, a acao de maior valor monetario alocado (Gestao e Administracao
do Programa) nao tem meta fisica a ela associada (pois os recursos sao destinados
a subsidiar o custeio da FRANAVE); por outro, a acdo que estd associada aos
indicadores do programa (Operacao das Linhas de Navegacao do Rio Sao Francisco)
teve um desempenho muito baixo com relacdo a realizacdo da meta fisica projetada
(em torno de 18%).

DeseMPENHO DO PROGRAMA (principais restricoes e providéncias adotadas)

O programa apresenta concepcao inadequada, apresenta agoes dissociadas dos seus
objetivos, indicadoresnaorepresentativos, publico-alvoincorretamente definidoemetas
fisicas pouco representativas. Ademais, as acoes do programa nao se correlacionam
com as atribui¢Oes da Secretaria de Fomento para as A¢oes de Transportes (SFAT) do
Ministério dos Transportes, a quem cabe a geréncia do programa.

No transporte hidrovidrio longitudinal, ha empresas atuando que nao sao
beneficiadas por recursos do programa. Na realidade, o programa beneficia apenas
a FRANAVE (sociedade de economia mista federal). Assim, ndo € justo dizer que ele
se destina a prestacao de servicos de transportes de cargas e de passageiros e sim a
subsidiar a iniciativa estatal federal. Os usuarios da FRANAVE s6 sao beneficiados,
e indiretamente, na medida em que a estatal transporte cargas ou passageiros,

V
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ou seja, navegue eficazmente. Além disso, ndao ha garantias de que os subsidios
concedidos a FRANAVE se destinem a aumentar ou melhorar o transporte de cargas
e de passageiros. A navegacao de travessia que se processa no lago da barragem de
Trés Marias decorre da construcao da barragem, obrigagao assumida pela Unido.
Os ribeirinhos, quando prejudicados, tém os custos de travessia subsidiados pela
Uniao, como forma de mitigar os problemas advindos do investimento.

Se adotarmos as macrorregioes como espac¢o para o planejamento das politicas
publicas, poderemos observar que as navegacoes interiores de travessia abrangidas
pelo programa ocorrem no lago da barragem de Trés Marias, totalmente inserido
no Estado de Minhas Gerais, na regiao Sudeste. Em que pese a sede da FRANAVE
localizar-se em Pirapora, também em Minas Gerais, a maior parte de suas operagoes
¢ realizada nos Estados da Bahia e de Pernambuco, na regiao Nordeste. Em suma,
podemos dizer que a regionalizacao estd equivocada, a ndo ser que os subsidios
dados a FRANAVE nao se traduzam em transporte, isto é, sejam consumidos na
sede da empresa. Essa questao, contudo, pode ser minorada se considerarmos os
corredores de transporte, entre os quais o Corredor Sao Francisco, programas aos
quais as acoes poderiam ser direcionadas.

Voltando a questao dos indicadores, o programa se resume a subsidios a uma empresa
de navegacao estatal federal e a obrigagoes da Unido de proporcionar travessias no
lago da barragem de Trés Marias, em face da formagao desse lago artificial. Como
ha outros armadores atuando no rio Sao Francisco, além da FRANAVE, que nao sao
abrangidos pelas agOes deste programa, o indicador escolhido pouco ou nada se
relaciona com ele. O programa somente podera existir se os custos considerados forem
os da estrutura de fretes da companhia subsidiada. Deve-se, portanto cuidar para
que os subsidios dados a FRANAVE resultem em subsidio a estatal, ndo aos fretes,
de modo que a salutar concorréncia entre as diversas modalidades de transporte de
superficie possa existir. Por fim, para que sejam significativos e permitam a apuracao
de indices efetivos,.os custos a serem mencionados devem relacionar-se a grande
unidade de massa transportada e a grandeza da unidade de distancia percorrida.

Dessa forma, o objetivo ndo expressa os reais propositos do programa. Além disso,
o programa nao estd a altura do seu nome, pois suas agdes nao contribuem para o
desenvolvimento ou a manutencao da Navegacao Interior no Brasil. Na verdade, ele
restringe-se ao rio Sao Francisco e aos subsidios dissociados dos interesses maiores
da navegacao.

Por fim, vale destacar a concessao da subvengao economica a FRANAVE. O Acérdao
n®. 165 do Tribunal de Contas da Uniao (TCU), publicado no Didrio Oficial da
Unido de 22 de marco de 2001, relativo a prestagao de contas daquela empresa do
exercicio de 1996, determina que o Ministério dos Transportes (MT) somente inclua
na proposta orcamentdria anual daquela entidade créditos destinados a custeio
ou outros que possam ser caracterizados como subvengao econdmica se estiverem
expressamente autorizados em lei especial (art. 19 da Lei n® 4.320, de 1964). A partir
de 2001, entao, o Governo Federal tomou as providéncias necessarias no sentido de
restabelecer a legalidade para possibilitar a empresa o recebimento de transferéncias
do Tesouro Nacional.

Em 30 de dezembro de 2004, foi publicada a MPno. 232, que mais uma vez, contempla
aFRANAVE aoestabelecer, noart. 13, o recebimento de subvencao até 31 de dezembro
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de 2006. Ocorre que esse artigo foi revogado pela MP no. 243, de 2005, ficando o
MT impedido de promover, em 2005, o repasse dos recursos financeiros a titulo de
subvencao econdmica em favor da empresa, devido a auséncia de dispositivo legal
especifico que o autorizasse, embora esses recursos constassem na Lei Or¢amentaria.
Além disso, nao foi aprovado o Projeto de Lei n°. 5.629/2005, do Poder Executivo, no
ano de 2005. Esse projeto so se tornou lei em 2006 (Lei n°. 11.278, de 7 de fevereiro
de 2006) e isso impediu que a FRANAVE usasse recursos do programa em questao.
Essa lei dispde sobre a concessao de subvengao econdmica a FRANAVE, ficando o
Poder Executivo autorizado a conceder subvengdes econOmicas para a cobertura de
déficit de manutencao da companhia até 31 de dezembro de 2006.

OuTtrOs AsPECTOS RELEVANTES

Asinformacoesrelativas ao transporte longitudinal sao captadasjuntoaFRANAVE e
asalusivasao transporte transversal, na CODEVASF. Atualmente nao ha mecanismos
de monitoramento sobre o desempenho fisico das agdes. Como a execugao fisica
se traduz em rotinas trabalhistas de uma sociedade de economia mista federal
(FRANAVE) ou em subsidio fornecido por outra sociedade de economia mista
federal (CODEVASF), o monitoramento envolveria a coleta destas informacgoes a
partir dessas sociedades de economia mista, requerendo uma estrutura incompativel
com aquela a disposigao da geréncia.

A CODEVASEF opera as travessias do lago da barragem de Trés Marias por meio
de convénios, mas a geréncia ainda ndo sabe como a satisfacdo dos usuarios das
travessias é medida, nem a opiniao do drgao regulador dessas travessias (Governo
do Estado de Minas Gerais), por causa do atraso no envio dos relatorios de
monitoramento previstos no Plano Gerencial de 2005.

O programa nao possui mecanismos de participagao social. A acdo alusiva ao
transporte de pessoas, seus veiculos e pertences no lago da barragem de Trés Marias
(MG), pode e deve ter mecanismos de controle e participagao social. A dificuldade de
efetiva-los reside na forma como foram dimensionadas suas metas, que deveriam ser,
por exemplo, a manutencao da prestacao de servigo de travessia durante todo o ano.

RECOMENDACOES

* Os subsidios dados a FRANAVE devem ser mantidos enquanto o rio
Sao Francisco nao for revitalizado, sua bacia hidrografica ordenada
territorialmente e existirem melhores condi¢des de navegacdo. O
programa em tela deve ser reformulado, seja para transformar-se em um
plano de soerguimento da FRANAVE, seja para ser desconstituido e suas
acOes migrarem para outros programas. Poderia ser avaliada, também,
a possibilidade de transferéncia da responsabilidade de operacao da
navegacao no lago de Trés Marias, correspondente a agao 2869 — “Operacao
das Linhas de Navegagao no Lago de Trés Marias” para, por exemplo, a
CEMIG, o Estado de Minas Gerais ou a Prefeitura Municipal de Morada
Nova de Minas.

e Caso a opgao seja soerguer a FRANAVE, acdes de projeto devem ser
previstas para permitir a modernizagao da frota. Outras opg¢oes seriam
transferéncia para a iniciativa privada (por meio de PPP ou privatizagao)
ou liquidagao da empresa.



Relatério Anual de Avaliagao

SERVICOS DE TRANSPORTE AQUAVIARIO

OBJETIVO

Garantir a qualidade na prestagao de servicos de transporte na navegacao interior, de
cabotagem e de longo curso.

PUBLICcO-ALVO
Usudrios de transporte aquavidrio de carga e de passageiros.

ExecucAo po PROGRAMA

Autorizado (LOA + Créditos) Empenho Liquidado: ~ R$ 29.459.233,00
Pago estatais: =
R$ 44.377.087,00 Total: R$ 29.459.233,00
Previsto nao orcamentario Realizado nao or¢camentario
INDICADOR(ES)

1. GRAU DE SATISFACAO DO USUARIO DO TRANSPORTE AQUAVIARIO DE CARGA

Unidade de medida: Percentual
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

Viabilidade de alcance do indice do indicador ao final do PPA

Os indicadores nao tém sido aferidos desde a extingao da Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes (GEIPOT). Para resolver o problema, contratou-se o
Centro de Formagao de Recursos Humanos em Transportes da Universidade de
Brasilia (CEFTRU/UnB) para rever os indicadores de impacto, com a expectativa de
prover o 6rgao com melhores elementos e capacidade para mensurar com clareza o
alcance dos objetivos e metas.

CONTEXTUALIZAGCAO

O problema que deu origem ao programa foi a necessidade de regulamentacao e
fiscalizagdo do transporte aquaviario, com o intuito de possibilitar que a Agéncia
Nacional de Transportes Aquavidrios (ANTAQ) possa garantir a qualidade na prestagao
dos servigos de transporte na navegagao interior, de cabotagem e de longo curso.

PRrincIPAIS RESULTADOS

E fato que o aumento na movimentagao geral de cargas e de contéineres sao ganhos
a capitalizar nos programas atinentes aos corredores de transportes; a estes, cabe
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solucionar os problemas de logistica que eventualmente ocorram nas suas areas de
influéncia.

A evolucao do marco regulatorio, contudo, permite que se desatem alguns nods
que atravancam o desenvolvimento do sistema. Além disso, o0 acompanhamento
e a fiscalizagdo do mercado de servigos de transporte aquaviario e da exploragao
da infra-estrutura portudria promovem ganhos de eficiéncia, pois coibem praticas
operacionais e comerciais lesivas e estimulam a competicao e a ampliagao da oferta
de servigos.

Vale ressaltar o desempenho da area portudria, resultado de politicas publicas
diversas e integradas:

* Crescimento de 25% na movimentacao de contéineres, passando de 3,2
milhdes de TEU’s (padrao Internacional de volume para contéiners de 20
pés) em 2004 para 4 milhoes em 2005.

* Crescimento de aproximadamente 9% na movimentagao geral de cargas
(Carga Geral + Granéis Solidos + Granéis Liquidos), verificando-se uma
movimentacao de 620,7 milhdes de toneladas (t) em 2004 e de 674,8 milhoes
de t em 2005.

DeseMPENHO DO PROGRAMA (principais restricoes e providéncias adotadas)

Os recursos destinados ao aparelhamento da sede da ANTAQ e de suas unidades
regionais foram contingenciados pelo 6rgao setorial (Ministério dos Transportes)
e liberados, apenas em parte, no ultimo més do exercicio, quando ja nao havia
tempo habil para a Agéncia proceder aos tramites processuais relativos a licitagao
e a contratagdao. Dessa forma, os recursos materiais continuam inadequados para
a execugao do programa. Para transpor este Obice, sdo necessarios a instalagao e o
aparelhamento das unidades regionais. No que se refere aos recursos humanos, o
contingente devera ser adequado as necessidades da organiza¢do com a ultimagao
do concurso publico ora em realizacao.

Outro problema consiste no fato de que, aparentemente, parte das despesas que
concorrem para o desenvolvimento das agOes finalisticas estd prevista na acao
“Gestao e Administracao do Programa”, contribuindo para que esta tenha um valor
desproporcional em relagao as agOes finalisticas. De qualquer modo, seria dificil
alocar nas ag0es finalisticas despesas com o pagamento de vencimentos e vantagens
fixas aos servidores, diarias, despesas com locomogao ou com publicidade de
assuntos vinculados.

OuTtros AsPEcTOS RELEVANTES
A execucao fisica e financeira das agdes do programa € registrada mensalmente pelos
coordenadores de agoes, por meio do SIGPlan, e validada pelo gerente-executivo,

apos comparacao do desempenho com a meta programada.

A participagao social ocorre por meio da ouvidoria da ANTAQ, e das audiéncias
publicas, ocasido em que a sociedade pode propor novos postulados normativos

para o setor.
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Como boas praticas de gestdao, destacam-se o levantamento e a identificacao dos
macroprocessos desenvolvidos na ANTAQ, além do levantamento de dados e fluxos
de informacdes para a formacao de um banco de dados, utilizando a Metodologia
de Mapeamento da Informacao (MMI) e a informatizacdo dos procedimentos
administrativos e operacionais.

RECOMENDACOES

* Em relagao aos atributos do programa, sugerem-se algumas modificagoes,
com o intuito de expressar melhor os aspectos de sua concepgao. Assim,
o objetivo e o publico-alvo devem ser apresentados da seguinte forma:
Objetivo: “Garantir a prestacdo dos servigos de transportes aquavidrios
e da explora¢do da infra-estrutura portudria em condi¢des de segurancga,
qualidade, acessibilidade e modicidade tarifaria”. Publico-alvo: “Usudrios
e agentes econdmicos envolvidos nas atividades de transportes aquaviarios
e de exploragdo da infra-estrutura portudria”.
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SERVICOS DE TRANSPORTE FERROVIARIO

OBJETIVO

Garantir a qualidade da prestacdo dos servicos do transporte ferrovidrio de carga e
de passageiros.

PiUBLICO-ALVO
Usuadrios dos servigos de transporte ferroviario de carga e de passageiros.

ExecucAo po PROGRAMA

Autorizado (LOA + Créditos) Empenho L.iquidado: R$ 2.341.858,00
Pago estatais: -
R$ 3.146.000,00 Total: R$ 2.341.858,00
Previsto ndo orcamentario Realizado nao orcamentario
INDICADOR(ES)

1. GRAU DE SATISFACAO DO USUARIO DO TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGA

Unidade de medida: Porcentagem
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

Viabilidade de alcance do indice do indicador ao final do PPA

Nao apurado. Durante o exercicio foi realizada a primeira Pesquisa de Satisfagao dos
Usuarios dos sistemas sob atribuicao da ANTT. No momento, ainda desenvolve-se
a analise dos resultados obtidos para a sua utilizacdo efetiva no aprimoramento das
politicas ptblicas para o setor.

CONTEXTUALIZACAO

Este programa foi encerrado em 2005 e suas a¢des migraram para 0s programas
0224 — “Exploracao da Infra-Estrutura de Transportes Rodoviario e Ferroviario” e
0237 — “Corredor Araguaia-Tocantins”.

PRrincIPAIS RESULTADOS

A fiscalizacdo realizada sobre as concessionarias atuantes no modal ferroviario
(Companhia Ferroviaria do Nordeste S.A. — CEN, Ferrovia Parand Oeste —
FERROESTE, Ferrovia Tereza Cristina S.A., América Latina Logistica do Brasil
S.A. — ALL, Ferrovia Centro-Atlantica S.A. — FCA, Ferrovia Novoeste S.A. —
NOVOESTE, Ferrovias Bandeirantes S.A. — FERROBAN, Ferrovia Norte Brasil S.A.
— FERRONORTE, Estrada de Ferro Vitdéria a Minas S.A. — EFVM, Estrada de Ferro

v
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Carajas S.A. — EFC, Ferrovia Norte-Sul — FNS) contribuiu para garantir as normas
de seguranga para a prestacao do servigo, operacao e manutencao dos bens ativos a
elas vinculados. Isto gerou melhoria continua nas condicoes de trafego das ferrovias
federais concedidas, estimulando aprimoramentos de seguranca e rapidez, bem
como reducao de custos aos usuarios da infra-estrutura.

Foi desenvolvida com base em um cronograma de Inspe¢des Técnico-Operacionais
Programadas, de acordo com varidveis como tamanho e estado de conservagao
da malha, dificuldades de acesso, condi¢Oes climaticas encontradas na época da
inspecao, entre outras. Houve, ainda, as Inspec¢des Técnico-Operacionais Eventuais,
em decorréncia de fatores externos, tais como: verificacao das condicoes de via
permanente, de oficinas de manutengao, de material rodante, de patios de formagao
e recomposicao de trens e terminais; obras necessarias em funcao de deslizamentos;
apuracao de denuncias; investigacao de acidentes, entre outros

DEeseMPENHO DO PROGRAMA (principais restricoes e providéncias adotadas)

O monitoramento foi realizado mensalmente, segundo os critérios instituidos no
Plano Anual de Fiscalizac¢ao, aprovado pela Diretoria da Agéncia para cada exercicio
especifico.

O contingenciamento estabelecido, pelo segundo ano consecutivo, impediu a
concretizacdo de novas atividades ao longo do exercicio.

O provimento de cargos efetivos da Agéncia, decorrente do concurso publico de
provas e titulos, so foi realizado a partir de outubro de 2005, mas o quadro de
funcionarios somente estara com nimero proximo do ideal em 2006, com novas
investiduras.

O programa possuia mecanismos que promoviam a participagao social. A ANTT
busca fornecer informagoes e prestar esclarecimentos por meio do servigo 0800 e de
seu sitio na Internet. Por intermédio de audiéncias e consultas publicas, ha grande
circulacao de informagoes e participagao das areas de interesse. Esta participagao
social proporciona o continuo aperfeicoamento dos mecanismos de regulacao e
fiscalizacao dos transportes terrestres.

OuTrOos AsPEcTOS RELEVANTES

Este programa foi descontinuado na revisao de 2005.

RECOMENDACOES

Nao ha recomendacgoes.



Ano Base 2005

SERVICOS DE TRANSPORTES RODOVIARIO

OBJETIVO

Garantir a qualidade na prestagao de servigos de transporte rodovidrio interestadual
e internacional de passageiros e cargas.

PUBLICO-ALVO
Usuadrios do transporte rodovidrio de carga e passageiros.

ExecucAo po PROGRAMA

Autorizado (LOA + Créditos) Empenho Liquidado: ~ R$ 7.743.352,00
Pago estatais: =
R5114.862.000,00 Total: RS 7.743.352,00
Previsto ndao orcamentario Realizado nao or¢camentario
INDICADOR(ES)

1. GRAU DE SATISFACAO DO USUARIO DO
TrRANSPORTE RODOVIARIO DE PASSAGEIROS

Unidade de medida: Percentual
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

Viabilidade de alcance do indice do indicador ao final do PPA
O Indicador nao foi apurado, comprometendo a analise da viabilidade de alcance
do indice do indicador ao final do PPA.

2. GRAU DE SATISFACAO DO CLIENTE DO
TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA

Unidade de medida: Percentual
Ultimo indice apurado: -
Indice previsto ao final do PPA: -

Viabilidade de alcance do indice do indicador ao final do PPA
O Indicador nao foi apurado, comprometendo a andlise da viabilidade de alcance
do indice do indicador ao final do PPA.
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CONTEXTUALIZAGCAO

Afiscalizacao dos servigos de transporte rodoviario realizada pela Agéncia Nacional
de Transportes Terrestres (ANTT) é de fundamental importancia para garantir a
qualidade da prestacao dos servigos interestaduais e internacionais de passageiros
e cargas deste modal.

PRrincIPAIsS RESULTADOS

Em 2005 foi feito um estudo destinado a contribuir para o desenvolvimento da
multimodalidade no Brasil, objetivando a exploracao de alternativas para o aumento
da eficiéncia logistica; ocorreram o desenvolvimento de um modelo de viabilidade,
o monitoramento e a representagao dos indicadores de desempenho das linhas
de transporte rodovidrio de passageiros, permitindo a ANTT elaborar os planos
de outorga das linhas de transporte rodovidrio interestadual e internacional de
passageiros; foram elaborados mapas viarios, compostos pelas linhas operadas pelo
sistema de transporte semi-urbano de passageiros do entorno do Distrito Federal; e
foram elaborados estudos de custos e analises de viabilidade de linhas de transporte
rodovidrio de passageiros, iniciados ainda no exercicio de 2004.

No que tange a fiscalizagao do transporte rodovidrio nacional e internacional de
cargas, o total dos veiculos fiscalizados foi de 6.093.705. Compdem esse niimero
as inspegoOes relativas a quatro aspectos: excesso de peso, vale-pedagio, transporte
rodoviario internacional de cargas (TRIC) e Registro Nacional do Transportador
Rodoviario de Cargas (RNTRC), sendo que o excesso de peso representa o aspecto
que gera a maior quantidade de veiculos fiscalizados.

A ANTT executou, ainda, variados programas de fiscalizagao na area de transporte
rodovidrio de passageiros. Com essa finalidade, empreendeu operagdes em terminais
rodovidrios e garagens de empresas, tendo também realizado inspegdes especiais,
principalmente na forma de comandos em varias rodovias federais em todo o
territorio nacional. Foram as seguintes as realiza¢des das agdes mencionadas:

Fiscalizacao de Empresas: 4.225
Veiculos Vistoriados: 91.657

Veiculos Transbordados: 221

Termos de Recomendagao Expedidos: 23
Recomendacodes Emitidas: 99

Terminais Fiscalizados: 52

Dentincias Apuradas: 438

Comandos de Fiscalizagao: 19

DEeseMPENHO DO PROGRAMA (principais restricoes e providéncias adotadas)
Nao foi informado.

OuTtrOos AsPECTOS RELEVANTES

Durante o ano de 2005, foi realizada a primeira Pesquisa de Satisfagao dos Usudrios

dos servicgos. Os resultados obtidos encontram-se em fase de analise e servirao de
base para aprimoramentos no programa.

¥
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RECOMENDACOES

Ha necessidade de adequagao dos produtos das acdes do programa.
Neste sentido, para as agoes 2346 — “Fiscalizacao dos Servigos de
Transporte Rodovidrio Interestadual e Internacional de Passageiros” e
2347 - “Fiscalizagao dos Servicos de Transporte Rodovidrio de Cargas”,
o produto devera ser alterado para “Veiculo Fiscalizado”, substituindo o
atual “Empresa Fiscalizada”.





