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SUMARIO EXECUTIVO

Um dos mais importantes problemas da agenda de infraestrutura no Brasil é o atra-
so das obras. Os atrasos observados em algumas das maiores obras de infraestrutura no
pals chegam a varios anos. Os prejuizos daf decorrentes afetam consumidores e empresas,

consomem vultosos recursos publicos e comprometem o desenvolvimento do Brasil.

Os volumes de recursos desperdicados sao vultosos. Em apenas seis obras de in-
fraestrutura analisadas pela CNI, o custo estimado do atraso até 2013 ultrapassava
R$ 28 bilhoes. As seis obras s&o as do aeroporto de Vitéria, o projeto de esgotamento
sanitario da bacia do Coco, em Fortaleza, o projeto de transposigao do rio Sao Francisco, a
ferrovia de integragao Oeste-Leste, na Bahia, o trecho da BR-101 no sul de Santa Catarina
e as linhas de transmisséo ligando as usinas hidrelétricas do rio Madeira ao sistema in-
terligado nacional. Para se ter uma ideia do quanto representa esse volume de recursos,
pode-se dizer que o atraso dessas seis obras é suficiente para a construgao de 466 mil

casas populares'.

! A partir do valor de referéncia de R$ 60 mil para casa de trés quartos com cerca de 60 m?.

(A
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Os problemas que atrasam a conclusao das obras e elevam o seu custo sao conhe-
cidos e podem ser enfrentados. Seja em projetos de 4gua e saneamento, energia, trans-
porte, os atrasos nas obras de infraestrutura tém origens recorrentes: a ma qualidade dos
projetos basicos, utilizados para a realizacdo do orcamento e posterior licitagao das obras;
a demora na obtencao de licengas ambientais e na realizagdo de desapropriagdes; a ma
gestao dos projetos durante as obras, com superestimativa de beneficios e subestimativa
de prazos e custos; a falta de qualificacéo técnica e experiéncia das equipes que preparam,
gerem e acompanham os projetos; o viés da decisdo politica em detrimento dos critérios

técnicos que levam a ma fixagéo de prioridades e prazos.

O pais precisa e pode conferir maior agilidade e racionalidade as obras de infraes-

trutura do Brasil.

Os projetos basicos precisam ser aprimorados e devem contemplar analises rigoro-
sas, planejamento e levar em conta custos, riscos e contingéncias das obras. O projeto
basico € utilizado para fazer o orgamento da obra e depois é usado na licitagao. Muitas vezes,
esses projetos baseiam-se em representagdes incompletas dos locais em que seréo imple-
mentados, 0 que resulta em redimensionamento das obras durante a execucdo. Em alguns
casos, é necessario adicionar novas atividades, que levam a aditivos contratuais. Aditivos su-
periores a 25% conduzem a novas licitagdes. Nao raro esse processo esbarra em problemas
identificados em auditorias do Tribunal de Contas da Unigo (TCU) e fica paralisado enquanto
se busca uma solucao. A paralisacao eleva os custos da obra, pois, mesmo que nada esteja
sendo feito, os valores indiretos e a mobilizagdo de pessoal e maquinas continuam se acu-

mulando. Esse processo pode acabar desaguando em disputas judiciais e novos atrasos.

A obtencao de licencas ambientais e a realizacao de desapropriagdes precisam estar
contempladas na etapa de planejamento e podem ter seus processos aprimorados.
No caso do licenciamento ambiental, os atrasos advém tanto da falta de planejamento quan-
to da baixa qualidade dos estudos de impacto ambiental e da demora do Ibama em analisar
os projetos. Falta ainda um método claro e transparente para se aferir o montante e o tipo
de compensacao devida aos atores afetados e flexibilidade na avaliagdo da obra, segundo
seu impacto. As desapropriagdes sdo um problema nao apenas pela lentidao, mas também
porque avangam de forma ndo contigua, de maneira que a obra ndo progride até que muitas
delas tenham sido alcangadas. Esses problemas foram especialmente relevantes no caso do
linhdo do Madeira, da ferrovia Oeste-Leste, do projeto de transposi¢ao do rio S&do Francisco

e da BR-101, em Santa Catarina.
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A gestao dos projetos é complexa e demanda qualificacao, fixacao eficiente de pra-
zos, decisoes técnicas e coordenacao entre as diversas atividades desenvolvidas
dentro dos projetos. A incapacidade de se executarem projetos relativamente complexos
nos prazos estabelecidos néo é privilégio do Brasil. Estudos internacionais ja mostraram
que a maioria dos projetos de infraestrutura subestima o prazo e superestima 0s seus be-
neficios. Entre os principais problemas apresentados estao o fato de que a tecnologia e o
desenho s&o em geral n&o padronizados, os processos de decisdo, planejamento e gestao
s&o tipicamente executados por atores diversos com interesses conflitantes e o escopo e

a ambicao do projeto variam ao longo do processo de planejamento, decisao e execugao.

Recomendacoes

1 Aumentar a participacao do setor privado por meio de concessoes e PPPs

E necessario mudar a alocacao dos riscos dos projetos para outros atores mais capacitados.
Isso passa por utilizar mais intensamente os mecanismos de concessao e parcerias publico
-privadas, contratando ao setor privado a provisao do servico, em vez da obra. O principal
cuidado nesse caso deve estar em garantir um leilao competitivo, assim como em redigir um

contrato de prestacao de servicos de boa qualidade.
2 Definir instrumentos para que as obras nao sejam paralisadas.

A maior eficiéncia na execucéao das obras envolve internalizar os riscos em contratos mais
amplos e mais focados no resultado final. S&o muitos os casos, por exemplo, em que ha
divergéncia entre o executor da obra e os 6rgaos de controle sobre determinado custo, prego
ou quantitativo de parte do projeto. E toda a obra € paralisada por isso. Sugere-se que haja
maior flexibilidade nessas situacoes: por exemplo, havendo diferenca entre a empreiteira
responsavel pela obra e o TCU sobre determinado custo ou preco, deveria ser possivel seguir
em frente com a obra ao mesmo tempo em que a empreiteira faz um depdsito ou apresenta
uma garantia para o valor especifico em disputa. Enquanto isso, a parte incontroversa da

obra tem seguimento, o que é de interesse de todos.

SUMARIO EXECUTIVO
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3 Aumentar a qualidade das licitag6es

A qualidade das licitacoes foi apontada como uma causa adicional dos atrasos nas obras de
infraestrutura pelo seu forte foco no item custos e pelas dificuldades legais de se considerar
a qualidade do projeto ou mesmo do licitante. De fato, a literatura mostra que o leilao com
base nos precos dos servicos induz a uma tendéncia sisteméatica dos participantes do certa-
me a realizarem lances com valores abaixo daqueles consistentes com a sua fungao custo.
Isso ocorre porque tais participantes acreditam ser capazes, depois, de convencer o poder
publico a permitir o incremento dos pregos dos servicos acima do que foi resultado do lance
no leildo. Nesse sentido, o poder concedente deve elaborar mecanismos e procedimentos

para evitar situagdes como essa.

4 Atuar sobre os mecanismos que dificultam o controle da participacao de empresas

inadequadamente capitalizadas, mas que entram com propostas de preco agressivas

Para vencer as licitagbes, muitas vezes as empresas oferecem pregos que se mostram invia-
veis durante a execuc¢ao da obra. Essas empresas nao conseguem mais concluir a obra, mas
deprimem o prego estimado do projeto. O gestor publico, que deve convocar o segundo co-
locado na licitag&o para concluir o servigo, precisa que este aceite o prego oferecido pela pri-
meira empresa, o que, em geral, ¢ demasiado baixo e inviavel. Esses processos tomam tem-
PO e exigem, em varios casos, a realizagao de nova licitacdo. Obras complexas demandam
empresas com reais capacidades de estimativas de custos e com capacidade de planejar e

arcar com riscos e contingéncias. Isso deve ser levado em conta nos processos licitatérios.

5 Adotar o instrumento da contratacao integrada

Uma solucéo criativa para o problema de projetos executivos mal feitos é o instrumento da
contratagado integrada. Neste, a administragao publica contrata uma empresa privada que
vai fazer o projeto e implementa-lo. Assim, nao ha disputas sobre quem é responséavel pelo
problema, se quem fez o projeto ou quem esta executando a obra. O custo de monitoramento
também cai. A cobranca é feita em razdo do produto final e do seu desempenho. O principio
¢ o das PPPs, em que a obra e sua exploracédo comercial sdo contratadas a mesma empre-
sa. Esse mecanismo permite alinhar os incentivos e, em principio, colocar mais do risco de
execugao com a empreiteira especialmente em grandes obras publicas. Nao obstante, o
instrumento nao foi utilizado até aqui e é preciso garantir a capacidade de o gestor publico

nao aceitar renegociar os termos do contrato em razao de riscos assumidos pela contratada.
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6 Aperfeicoar o Regime Diferenciado de Contratacao, RDC

O RDC também ¢ visto como um avanco, pela maior flexibilidade na contratagéo. A opcéo de
ter um orcamento sigiloso, que é repassado para 6rgaos de controle, mas que néo é divul-
gado para empresas, tem o beneficio de fazer com que elas se esforcem mais em entender
0 projeto em vez de simplesmente oferecer um desconto em cima do valor orcado pelo setor
publico. H& também a possibilidade de prémio por desempenho, por exemplo, pagando mais
para quem antecipar o prazo de conclusdo. Porém, ha um risco maior, na medida em que o
setor publico ndo monitora os estagios intermediarios do processo. Para alguns, a licitagédo
com nivel menor de detalhamento aumenta o risco de que quem ganhe n&ao consiga entregar

0 produto final.

7 Atuar sobre as deficiéncias técnicas

A solucéo para as deficiéncias técnicas passa por investir em capacitagéo, junto a universi-
dades, associa¢oes setoriais e de classe, e melhorar o planejamento da preparagao de pro-
jetos, assim como a sua gestao, com prazos mais realistas. E necessario corrigir incentivos
e a distribuicao de responsabilidades, assim como criar bons sistemas e ter equipes respon-
saveis com tamanhos compativeis ao do projeto, inclusive para as atividades de fiscalizagédo

das obras executadas.

8 Aperfeicoar e ampliar o uso de sistemas de precos de referéncia

Também ajudaria ampliar e aperfeigoar os sistemas de pregos de referéncia, como o Sistema
Nacional de Pesquisa de Custos e indices da Construgao Civil (Sinapi) e o Sistema de Custos

Rodoviarios (Sicro), eventualmente criando sistemas semelhantes para portos e aeroportos.

9 Adotar mecanismos de avaliagao permanente dos projetos e auditoria prévia do

TCU para grandes projetos

Um conjunto de iniciativas poderia ser utilizado, como a auditoria prévia pelo TCU para os
grandes projetos — inclusive treinando os gestores publicos para eles mesmos fazerem uma
pré-auditoria —; a obrigatoriedade de seguros contra erros diversos, o que ajudaria a engajar
as seguradoras na analise das agoes; e até a exigéncia que investidores privados participem

do financiamento, de forma a criar um terceiro tipo de checagem sobre a sua qualidade.
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10 Usar base de dados padronizada por fases

Uma medida consistente é manter uma base de dados padronizada para cada um dos
projetos em execugao por fases e atividades com informacdes de prazo e custo, incluindo
quantitativos previstos e os efetivamente observados. Essa base de dados poderia ser dispo-
nibilizada na internet, inclusive para que estados e municipios pudessem dela se beneficiar.
Poder-se-ia utilizar as informacdes nessas bases de dados para avaliar o realismo de deter-

minados projetos em termos de custos e prazos.

11 Utilizar avaliagcoes externas sobre os érgaos de controle

Seria importante a realizagao de avaliagdes externas periddicas — por exemplo, quinquenais
— sobre a atuacédo dos érgédos de controle, como o Ibama. Isso ajudaria a criar mecanismos
de accountability, ainda que meramente informacionais e sem poder regulatério. Nesse caso,
seria interessante trabalhar com benchmarks internacionais que ajudariam a entender como
essas mesmas atividades séo desenvolvidas em outros paises e como o pals pode absor-
ver e adaptar experiéncias e técnicas bem-sucedidas. E fundamental que essas avaliagoes
nao foquem em projetos especificos, mas na qualidade geral da produgdo e dos processos

desses 6rgaos, explicitamente visando sugerir formas de aprimora-los.

12 Tornar obrigatérios projetos basicos detalhados e licenciamento ambiental

prévio para grandes projetos

Todos os problemas comegam em projetos pouco detalhados que n&o incluem a exigéncia
de licenciamento ambiental prévio, em especial para os grandes projetos. Como visto, o
processo de licenciamento ambiental € uma das mais presentes razdes para o atraso das

obras de infraestrutura.

13 Construir um banco de projetos

A baixa qualidade dos projetos basicos esta também associada a falta de planejamento.
Grandes obras envolvem situacdes mais complexas que demandam um maior prazo para
o desenvolvimento das analises de viabilidade financeira e de engenharia. Nesse sentido, é
primordial que seja construido um banco de projetos para aprimorar e acelerar o processo

de licenciamento das obras.
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INTRODUCAO

Em 2012, o Brasil investiu cerca de 2,3% do PIB em infraestrutura. Essa taxa € ndo apenas
baixa, frente as necessidades do pais, como inferior a de outros palses emergentes, alguns
deles nossos competidores diretos no mercado internacional. Ela também é menor do que a
atingida pelo pais no passado, inclusive em anos recentes: em 2008-2009, por exemplo, ela
chegou a 2,5% do PIB. O resultado desse baixo nivel de investimento é sentido em toda par-
te, por empresas e familias, indo da méa qualidade do fornecimento de energia aos gargalos

logisticos enfrentados na exportagao.

Sao varias as razdes por que no Brasil de hoje se investe pouco em infraestrutura, apesar do
reconhecimento da importancia desse setor para o desenvolvimento e a competitividade do
pals. A baixa taxa de poupanca, por exemplo, € um fator critico importante. Nos Ultimos dez
anos, o pais poupou, em média, apenas 17,2% do PIB, de forma que, se desejasse dobrar o
investimento em infraestrutura, como deveria, precisaria aumentar significativamente a taxa

de poupanga ou praticamente dobrar sua dependéncia da poupanca externa.

Em que pese a importancia da escassez de poupanga para entender o desafio macroe-

conbmico da infraestrutura, o que se observa na pratica é que a falta de recursos nao é
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o impedimento principal para uma série de projetos importantes nessa area?. Assim, por
exemplo, empresas como a Infraero e as Companhias Docas sistematicamente investem
menos da metade dos recursos disponiveis para esse fim, a despeito dos gargalos exis-

tentes em suas areas de atuagao.

Sao também exemplos desses gargalos ndo relacionados a baixa poupanga os atrasos
observados em algumas das maiores obras de infraestrutura no paifs, que, em alguns ca-
sos, chegam a varios anos. Os prejuizos daf decorrentes transcedem os gargalos com que
os consumidores e as empresas sao obrigados a trabalhar, para também incluir a prépria
equacao financeira dos projetos — com atraso na entrada de receitas e a escalada dos cus-
tos — e a perda de transparéncia na contabilidade publica, com o acimulo de volumosos

restos a pagar.

O objetivo deste estudo € analisar o custo econdmico do atraso observado nas obras de
infraestrutura no Brasil. Além disso, analisam-se as principais causas e consequéncias desse

atraso e se fazem recomendacoes de como os problemas identificados podem ser atacados.

O estudo foi desenvolvido a partir da anélise de um conjunto de seis projetos. Na area de
logfistica, estudaram-se o aeroporto de Vitoria, a Ferrovia de Integracéo Oeste-Leste (FIOL) e
o trecho da BR-101 no sul de Santa Catarina. No setor de dgua e saneamento, analisaram-se
0s projetos de transposigao do rio Sao Francisco e o de esgotamento sanitario da bacia do
Coco, em Fortaleza. Na area de energia, examinaram-se as linhas de transmissao ligando
as usinas hidrelétricas do rio Madeira ao sistema interligado nacional. A partir da analise
dessa amostra de projetos, todos incluidos no Programa de Aceleragdo do Crescimento
(PAC), extraem-se conclusdes mais gerais sobre as causas e 0 custo do atraso nas obras

de infraestrutura no Brasil.

2 Para uma ilustragéo em relacédo ao investimento publico, ver Aimeida (2014).
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1 AS OBRAS ANALISADAS:
PANORAMA GERAL

O aeroporto de Vitoria

As obras do aeroporto de Vitéria tiveram inicio em janeiro de 2005 e eram previstas ser
concluidas em 36 meses. O mais otimista prazo atual é concluir a obra no inicio de 2016.
A principal razéo para o atraso foram as divergéncias entre o TCU e o consorcio quanto as
solucdes dadas na execucao do projeto, que diferiam do que constava no projeto basico.
Ha uma concordancia, porém, de que a qualidade do projeto basico era deficiente, sendo
insuficientemente detalhado, 0 mesmo ocorrendo com o orgamento. Também contribuiu para

o problema a falta de um sistema de pregos unitarios, como o Sinapi e o Sicro.

No todo, a estimativa é de que o0 atraso na execugao da obra do aeroporto gerou um custo
econdémico de R$ 179,5 milhdes, equivalente a 34% do orcamento original do projeto, feitas
as devidas atualizagbes monetarias. Desse total, R$ 48,5 milhdes refletem a estimativa de
perda com receitas nao auferidas pela Infraero com atividades como aluguel de lojas, es-
tacionamento e outras, no periodo de 2009 a 2015. Adicionalmente, calculou-se o custo de
oportunidade dos recursos investidos no projeto em 2005-2007, que permanecem sem gerar

beneficios, em R$ 131 milhdes.
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O projeto de ampliacao do sistema de
esgotamento sanitario da bacia do rio Coco

O projeto de ampliagéo do sistema de esgotamento sanitario da bacia do rio Coc6 foi in-
cluido no PAC em 2007 e se divide em seis sub-bacias, cujos contratos de execugao foram
assinados entre dezembro de 2008 e maio de 2009, todos com prazo de 24 meses. As trés
obras na margem esquerda do rio foram paralisadas com cerca de 45% de execugao, tendo
sido retomadas ao final de 2013, enquanto as da margem direita ainda nao foram iniciadas.

Os prazos atuais para conclusao dessas obras vao de outubro de 2014 a novembro de 2015.

Entre as razbes para o atraso na implantacdo dos projetos estao rescisdes contratuais, ne-
cessidade de novas licitagdes e morosidade na aprovacgao dos projetos e na conclusao
de aditivos contratuais. A ma qualidade dos projetos basicos foi uma barreira importante.
Também se destaca a falta de coordenagéo entre os governos estadual e municipal, ambos

intervenientes no processo.

A estimativa € de que o custo econémico do atraso em termos dos seus impactos sobre
a salde da populagéo, a produtividade dos trabalhadores, o turismo e o valor dos imo-
veis seja de cerca de R$ 15 milhdes. Considerando que os prazos atuais sejam cumpridos,
0 que resultaria em um atraso médio de 47 meses, o custo total do atraso é da ordem R$
59 milhdes. Este valor equivale a 36% do or¢gamento atualizado do projeto, feitas as devidas

correcoes para a inflagao.
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O Projeto de Integracao do Rio Sao Francisco
(PISF) — a Transposicao do Sao Francisco

O Projeto de Integragao do Rio Sao Francisco (PISF) — chamado também de Transposicéo do
Sao Francisco — divide-se em dois eixos: Leste e Norte. A previsao original era de que o Eixo
Leste tivesse suas obras encerradas em junho de 2010 e o Eixo Norte, em dezembro de 2012.
Na pratica, o projeto foi atrasado por todo tipo de problema, da ma qualidade do projeto
béasico a demoras na obtengao das licengas ambientais e na realizacéo de desapropriagoes.
Outro problema recorrente foi a demora em lidar com interferéncias elétricas e hidraulicas.

O prazo atual para o fim das obras nos dois eixos é dezembro de 2015.

A estimativa do custo do atraso na execugéo do PISF é de R$ 16,7 bilhdes, equivalentes a 2,5
vezes o orgamento original do projeto. Um primeiro componente desse custo resulta da per-
da de produgéo agropecuaria, em razao da nao disponibilizagdo de agua prevista no PISF, da
qual descontamos a perda de geragao esperada nas usinas da CHESF. O resultado foi uma
perda liquida de R$ 11,7 bilhdes, em valores de 2013. Adicionalmente, obtivemos que o custo

de oportunidade dos recursos investidos e que nao geram beneficios monta a R$ 5,0 bilhdes.

O projeto da Ferrovia de Integracao
Oeste-Leste (FIOL)

O projeto da Ferrovia de Integracéo Oeste-Leste (FIOL) foi iniciado em 2010 e tinha como
prazo de concluséo inicial dezembro de 2012. Em agosto de 2013, previa-se a conclusao
do primeiro trecho da obra, entre llhéus e Caetité, para dezembro de 2014, e o trecho até
Barreiras, em dezembro de 2015. Esses parecem prazos dificeis de cumprir, dado o estado
atual das obras: apenas o trecho até Caetité — lotes 1 a 4 — tem tido obras executadas, mas

as obras do lote 1 estao paralisadas com apenas 7% de execucao.

O atraso na obra se deve principalmente a falta de planejamento. O empreendimento foi
licitado com um projeto basico pouco detalhado e houve problemas com as desapropria-
¢oes e o licenciamento ambiental. O projeto apresentava problemas principalmente quanto a

sondagem do solo: o TCU argumentou que as sondagens eram insuficientes e nao permitiam
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ter seguranca sobre resisténcia do solo. Como as sondagens ndo constavam do contrato, foi

necessario fazer aditivos e algumas obras tiveram de ser relicitadas.

Foram calculados trés tipos de custos derivados do atraso nas obras da FIOL. O primeiro
refere-se a producéo de minério de ferro nas minas da Bamin em Caetité, que ndo ocorreu
devido a falta de um canal de escoamento da produgéo. A estimativa € de que a produgéo
perdida com os dois anos de atraso previstos monte a US$ 3,9 bilhdes. Adicionalmente, ha
a estimativa de que a nao conclusao da FIOL no prazo encarega as exportagoes de graos da
regido oeste da Bahia em cerca de R$ 60 milhdes. Por fim, a avaliacéo € de que o custo de
oportunidade dos recursos ja investidos é de cerca de R$ 17 milhdes, em valores de 2013,
que se compara a gastos realizados até abril de 2013, de R$ 692,4 milhdes, também em reais
médios de 2013. Somando-se esses trés componentes, chega-se a um custo total de R$ 9,2

bilhdes, equivalentes a duas vezes o orgamento do projeto para o trecho llhéus-Barreiras.

A duplicacao do trecho sul da BR-101

Os estudos € os trabalhos de duplicagao do trecho sul da BR-101 iniciaram-se no comeco
da década passada. Em 2002, foram licitadas as obras de ampliacdo e modernizagao da
ligacéo rodoviaria entre Florianopolis e Osorio. Os contratos de execucdo das obras datam
do periodo entre dezembro de 2004 e janeiro de 2006, com 0s prazos de conclusdo das
obras nos varios lotes estendendo-se entre dezembro de 2010 e o final de 2012, exceto pelo

lote 29, cuja conclusao estava prevista para maio de 2014.

Até janeiro de 2014, oito dos nove lotes rodoviarios haviam sido concluidos, prevendo-se que
0 mesmo ocorra com o Ultimo até marco de 2014. Tém concluséo prevista para dezembro de
2015 o tunel sob o Morro Formigao e a ponte sobre o Canal de Laranjeiras, e para dezembro
de 2017 o tunel sob o0 Morro dos Cavalos. Os principais fatores que causaram o atraso nas
obras foram as dificuldades financeiras enfrentadas por algumas empreiteiras, que ganharam
a licitacdo com pregos artificialmente baixos; grandes extensdes com solos de baixa resis-
téncia; a demora na eliminacéao de interferéncias; a desatualizagdo dos projetos, devido ao

longo tempo até a execugao das obras; e as chuvas abundantes.

Estima-se que, para o periodo 2007-2017, o custo adicional de transporte devido ao atraso

na duplicagao e repavimentacao da BR-101, entre Palhoga e a divisa entre Santa Catarina e
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Rio Grande do Sul, tera sido da ordem de R$ 202 a R$ 404 milhdes. Além disso, o impacto
do atraso na duplicacao e repavimentacao do trecho sul catarinense da BR-101 sobre o PIB
daregiao é da ordem de R$ 140 a R$ 280 milhdes. Ao todo, o custo econémico do atraso na
execucao desse projeto esta entre R$ 342 milhdes e R$ 684 milhdes, respectivamente 10%

e 18% do orgamento do projeto apresentado no 8° balanco do PAC 2.

Linhao do Madeira

O projeto do Linhao do Madeira abarca duas concessoes para construgao de duas linhas
paralelas de transmissado, cada uma delas com duas subestagdes elétricas, que conectam

Porto Velho, em Rondbnia, a Araraquara, em Sao Paulo.

A licitagao das concessoes das duas linhas foi realizada em 2008, com previsdo de entrada
em operacdo em 2012 (circuito 1) e 2013 (circuito 2). Na pratica, o circuito 1 comegou a
funcionar em 1 de agosto de 2013, com um ano e cinco meses de atraso. O circuito 2 esta
previsto para comecar a operar em abril de 2014, com um ano e dois meses de atraso. Nos

dois casos, o principal motivo do atraso foi a demora na obtencao das licengas ambientais.

Foram analisados dois tipos de custos econémicos devido ao atraso na operacao dos
dois circuitos. O primeiro refere-se a receita perdida com a transmissdo de energia, que
soma R$ 310 milhdes no circuito 1 e RS 252 milhdes no circuito 2, em valores médios de 2013.
Adicionalmente, calculou-se a perda em termos do custo de oportunidade com a ndo alimentacgdo
do SIN com a energia das usinas do Madeira. Estima-se este custo em cerca de RS 1 bilhdo. Ao todo,
portanto, o custo econdmico do atraso soma RS 1,6 bilhdo, equivalente a 19% do orcamento original

do projeto, feitas as devidas atualizacdes monetarias.
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TABELA 1 — RESUMO DO CUSTO DO ATRASO DAS OBRAS DE INFRAESTRUTURA

Obra de Inicio Custo do atraso S

infraestrutura da obra até 2013 TGS EsEs

Aeroporto 2004 R$ 179,5 milhdes * Baixa qualidade do projeto basico.
de Vitoria .

Divergéncias entre 0 TCU e o consorcio quanto
as solugdes dadas na execugao do projeto,
que diferiam do que constava no projeto basico.

Auséncia de um sistema de pregos unitdrios,
como 0 Sinapi e o Sicro.

Esgotamento 2008
sanitario da

bacia do Coco
(Fortaleza)

R$ 59,0 milhoes

Baixa qualidade do projeto basico.
Rescisoes contratuais.

Necessidade de novas licitagoes.
Morosidade na aprovagao dos projetos
e na conclusdo de aditivos contratuais.

Falta de coordenagdo entre 0s governos
estadual e municipal.

Transposicdo 2005
do rio Séo

R$ 16,7 bilhoes

Baixa qualidade do projeto basico.
Orgamentos estimados inadequados.

Francisco » Complexidade no gerenciamento de varios
subprojetos (fragmentagao da obra).
» Demora na obtengdo das licengas ambientais
e na realizagao de desapropriagoes.
» Necessidade de relicitacdo das obras.
» Demora em lidar com interferéncias elétricas
e hidrulicas.
* Demora na aprovagao dos precos de novos
servicos pelo Ministério da Integragao.
Ferrovia de 2010 R$ 9,2 bilhdes * Baixa qualidade do projeto basico.
Integracao « Demora na obtencao das licencas ambientais
Oeste-Leste e na realizagdo de desapropriacoes.
(FIOL) » Necessidade de relicitacdo das obras.
BR-101 2002 Entre R$ 342 e » Desatualizagdo do projeto basico.
no sul de RS 684 milhdes « Dificuldades financeiras enfrentadas

Santa Catarina

por algumas empreiteiras.

Grandes extensdes com solos de baixa resisténcia.
Demora na eliminagdo de interferéncias.
Chuvas abundantes.

Linhas de 2008
transmissao
do Madeira

R$ 1,6 bilhdo

Demora na obtengdo das licengas ambientais.

Fonte: Elaboragao propria.
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2 AEROPORTO DE VITORIA

2.1 Descricao do projeto original

O aeroporto de Vitéria, no Esplrito Santo, opera com uma das maiores taxas de sobreo-
cupacao entre os vinte principais aeroportos do pais. Em 2012, segundo informacgdes da
Infraero, o aeroporto tinha capacidade para receber 3,3 milhdes de passageiros por ano?®,
mas trafegaram por ele 3,6 milhdes de passageiros, uma taxa de ocupacao de 109%, bem
acima daquela considerada ideal pelos especialistas (80%). Segundo a metodologia utiliza-
da por Campos Neto e Souza (2011), o aeroporto de Vitéria se enquadra na categoria critica
—assim como os de Guarulhos, Congonhas e Viracopos, em Sao Paulo; o de Brasilia; e o de
Goiania —, isto é, opera com taxa de ocupacao acima de 100%. Como mostra o Gréafico 1, a

movimentagao de passageiros no aeroporto de Vitéria aumentou 201% entre 2003 e 2012.

¢ Informagéo obtida diretamente junto & Infraero em agosto de 2013.
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GRAFICO 1 — MOVIMENTAGAO DE PASSAGEIROS NO AEROPORTO DE VITORIA
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Fonte: Infraero.

Em 2004, quando o aeroporto da capital do Espirito Santo tinha capacidade nominal de 560
mil passageiros e transitaram 1,2 milh&o de passageiros, o governo decidiu executar um
projeto de expansao e melhoria. O projeto, sob responsabilidade da Empresa Brasileira de
Infraestrutura Aeroportuéria (Infraero), teve seu contrato de execugéao firmado em 22 dezem-
bro de 2004, com as obras se iniciando em 2005. A previsdo original era de que a execucao
do projeto duraria 36 meses consecutivos, sendo concluida, portanto, no inicio de 2008.

Segundo os termos do proprio contrato (TC 0067—EG/2004/0023), este tinha por objeto:

Contratagao da execucao das obras e servicos de engenharia de cons-
trucéo do novo terminal de passageiros, dos sistemas de acessos viarios,
do estacionamento de veiculos, do péatio de aeronaves, da segunda pista
de pouso e decolagem, da torre de controle e GNA, da segao contra
incéndio, da central de utilidades, e das obras complementares e da ela-
boragao dos projetos executivos do aeroporto de Vitéria-ES.
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O contrato original alcancava R$ 337,4 milhdes, valor que subiu para R$ 370,8 milhdes apds
a assinatura do aditivo 114-EG/2004/023, em 14 de marco de 2007. O consorcio responsavel
pela execugao das obras foi formado pelas empreiteiras Camargo Corréa, Mendes Junior e
Estacon. O projeto previa a expansao da capacidade do terminal de passageiros para 2,1
milhdes de passageiros em 2010, chegando a 3,1 milhdes de passageiros em 2015, com
ampliagao da area do terminal de 6,6 mil m?para 26,6 mil m?. A primeira pista, de 1.750 x 45
metros, deveria ser estendida para 2.050 x 45 metros, enquanto a segunda deveria ter 2.416 x
45 metros. A capacidade do patio de aeronaves deveria passar de cinco para oito aeronaves,

com instalagao de seis pontes de embarque.

Em 2007, o projeto foi incluido no PAC, dele constando a construgdo de um novo terminal
de passageiros, um novo terminal de logistica de cargas, uma torre de controle, uma central
de utilidades, um edificio do corpo de bombeiros e um sistema de pista 01/19, com previsao
de conclusdo em dezembro de 2008. O valor total previsto para o projeto, de acordo com
o primeiro balango do PAC, em 2007, era de R$ 434 milhdes, aos quais se somaram R$ 55

milhdes relativos ao terminal de logfstica de cargas.

2.2 (Causas do atraso e estado atual
do projeto

Como mostra a Tabela, depois de uma taxa razoavel de execucéo do orgcamento em 2005-2006,
os investimentos de expanséo e modernizagao do aeroporto de Vitéria virtualmente pararam.
Segundo Campos Neto e Souza (2011), “as obras foram iniciadas em fevereiro de 2005, mas
foram interrompidas em junho de 2008, quando o TCU constatou irregularidades. Em julho
de 2008, os canteiros foram abandonados. No final de 2009, a Infraero rescindiu o contrato
com a empreiteira responsavel pelas obras”. Como fica claro na Tabela 2, mesmo até 2007,

apenas 32% dos investimentos orcados haviam sido realizados®.

Segundo informagdes obtidas junto a Infraero, apés a sua primeira auditoria, em julho de
2006, o TCU recomendou, por meio de Medida Cautelar datada de 02/10/2006, a retencao

de parte de futuros pagamentos ao consoércio, a saber: (i) 13,12% sobre o valor de cada

4 Segundo o primeiro balango do PAC, até abril de 2007, 37% das obras haviam sido fisicamente executadas.
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medicao referente as obras e servigos de engenharia; e (i) 7,84% sobre o valor de cada
medigao referente aos equipamentos e sistemas especiais e servicos técnico-profissionais.
De acordo com o proprio TCU, o motivo dessa recomendacao foi a visédo do Tribunal de que
haveria sobreprego nos valores contatuais, em razdo de pregos unitarios e/ou coeficientes
de produtividade em desacordo com os parametros de mercado®. Além disso, para o TCU
havia a incidéncia indevida de parcelas no BDI (Beneficios e Despesas Indiretas). Mais es-

pecificamente, de acordo com a auditoria do TCU, haveria®:

» Divergéncias entre o projeto basico (elementos graficos) e a planilha orgamentaria,

notadamente em relagao aos quantitativos.

» Alteragédo da solugao estrutural do terminal de passageiros, entre o projeto basico e o
projeto executivo, sendo que grande nUimero de pegas ja havia sido executado sem

que o contrato tivesse sido alterado.

* Indefinigdo do custo da obra, em fungéo da indefinigédo do projeto a ser executado.

5 Depois, a Policia Federal, nas investigagoes da Operagéao Caixa Preta, também avaliou haver indicios de superestimagao de
custos, enquanto o Ministério Publico Federal ajuizou agéo civil por ato de improbidade administrativa (Jornal Valor Econdémico,
8 de abril de 2013).

6 Segundo informagoes fornecidas diretamente pelo Tribunal.
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TABELA 2 — ORGAMENTO E DESEMBOLSOS NO AEROPORTO DE VITORIA (ES)

; i, Realizado até Realizado /
A L D] dezembro Dotacdo atual (%)
2005 ; ; 53.000.000,00 27.203.857,00 51,33%
Construgdo, adequacdo e
2006 modernizagao do aeroporto de Vitoria 25.796.143.00  25.786.806,00 99.96%
Expansdo da iniragsfrutura 110.120.000,00  7.085.523,00 6.43%

2007 aeroportuaria do aeroporto de Vitdria

Construcdo de terminal de passageiros,
de torre de controle e de sistema de 273.173.595,00 13.160.018,00 4.82%
pista do aeroporto de Vitdria

2008

Gonstrugdo do novo terminal de cargas 1.339.650,00 ) 0.00%

do aeroporto de Vitoria

Construgdo de terminal de passageiros,

de torre de controle e de sistema de 3.229.707,00  1.227.731,00 38,01%
2009 pista do aeroporto de Vitdria

Construgao do novo tgrminal de cargas 921.010,00 247.770,00 26.90%

do aeroporto de Vitoria

Construgdo de terminal de passageiros,

de torre de controle e de sistema de 7.680.000,00  6.562.058,00 85,44%
2010 pista do aeroporto de Vitoria

Construgao do novo terminal de cargas o

do aeroporto de Vitdria 400.000,00 ) 0.00%

Construgdo de terminal de passageiros,

de torre de controle e de sistema de 12.949.863,00  9.069.773,00 70,04%
2011 pista do aeroporto de Vitoria

Construgao do novo terminal de cargas o

do asroporto de Vitria 8.697.560,00  8.506.145,00 97,80%
o01p  Adeauagdo do Aeroporto Intemnacional 4a 551 545 00 7.872.668,00 43,21%

de Vitdria - Eurico de Aguiar Salles

« Adequagéo do Aeroporto Internacional 0

2013 de Vitoria - Eurico de Aguiar Salles 52.562.438,00 ~ 1.031.491,00 1.96%
Total 568.091.071,00 107.753.840,00 18,97%

Fonte: Contas Abertas, com base em dados do MPOG.
(*) Até o 1° bimestre.
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As empresas, porém, nao aceitaram esse desconto e, em 20 de abril de 2007, o consoércio
suspendeu a execucéo do contrato alegando “inseguranca juridica”, reclamando das reten-
¢Oes cautelares nos pagamentos aplicadas pela Infraero, seguindo as determinagdes do
TCU. Em 12 de novembro de 2007, o consorcio retomou a execugéo das obras, atendendo a
solicitagdo da Infraero. Em 28 de janeiro de 2008, o TCU informou ser impossivel emitir pare-
cer conclusivo sobre os precos unitarios sem que a planilha contratual (orcamento) refletisse
a realidade da obra, o que néo seria viavel sem a conclusao dos projetos executivos. Em 30
de julho de 2008, o consércio anunciou a sua desmobilizagéo e a paralisagao das obras,
que nao foram mais retomadas. Em 11 de maio de 2009, foi firmado o termo de Rescisao

Contratual, publicado no Diario Oficial da Unido duas semanas depois.

A deciséo da Infraero de suspender os pagamentos para o consorcio, por conta das re-
comendagodes do TCU, deu origem a um processo judicial com as empreiteiras alegando
rompimento do equilibrio econémico-financeiro do contrato e pedindo indenizagdo. Segundo
reportagem do jornal Valor Econémico (8 de abril de 2013), em abril de 2013 havia quatro

acobes tramitando na 92 Vara Federal de Brasilia que tém por objeto esse projeto.

Um dos pontos de discérdia entre o TCU e o consoércio diz respeito ao custo das pontes de
embarque, que o Tribunal afirma estar sobrestimado. O consércio nega e argumenta que o
exame de pregos por itens individuais ndo é correto no caso do aeroporto de Vitdria, pois a
concorréncia foi realizada com base em preco fechado’, de forma que outros itens estariam
compensando, por estarem com prego abaixo do mercado. Além disso, segundo o consoér-

cio, as pontes tém caracteristicas proprias para cada aeroporto.

Por tras dessa disputa esta o fato de que a ampliagao do aeroporto comegou a ser executada
sem projeto executivo. Em especial, a especificagéo técnica das pontes de embarque a serem
instaladas difere da que constava do projeto basico. Em junho de 2009, o TCU determinou a

necessidade de a Infraero concluir a elaboragao de todos os projetos executivos da obra do

7 Conforme Azevedo (2005), empreitada por prego fechado, total ou global é “aquela em que se ajusta a execucao da obra ou servigo
por prego certo e total. Ou seja, a empresa contratada recebera o valor certo e total para execucéo de toda a obra. Sera responsavel
pelos quantitativos e o valor total s6 serd alterado se houver modificagdes de projetos ou das condicdes pré-estabelecidas para
execugao da obra, sendo as medicoes feitas por etapas dos servigos concluidos. O pagamento, no entanto, podera ser efetuado
parceladamente, nas datas prefixadas, na conclusdo da obra ou de cada etapa, conforme ajustado entre as partes. E comum nos
contratos de empreitada por prego global a exigéncia da especificacao de pregos unitarios, tendo em vista a obrigagdo da empresa
contratada de aceitar acréscimos ou supressoes nos quantitativos dentro dos limites legais” (1°, Art. 65, Lei 8666).
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aeroporto antes de realizar nova licitacdo para contratar as obras remanescentes. Para evitar

novos problemas, o projeto executivo deveria ser submetido ao TCU antes da licitagao.

Antes da sua interrupcéo, algumas obras contratadas ao consorcio ficaram prontas: a ter-
raplanagem da segunda pista, as fundag¢des do terminal de passageiros e 0s servicos de
macrodrenagem. J& as obras do posto do Corpo de Bombeiros junto a pista e da nova torre
de controle avangaram, pois a Infraero conseguiu separa-las do contrato original, com o ar-
gumento de que s&o fundamentais para a seguranga do aeroporto. Além disso, concluiu-se a
implantagdo de um mddulo operacional provisério (MOR ou “puxadinho”) que permitiu a am-

pliagdo da capacidade do aeroporto para os ja citados 3,3 milhdes de passageiros (Tabela 3).

TABELA 3 — AMPLIAGAQ OBTIDA COM INSTALAGAOQ DE MODULO OPERACIONAL PROVISORIO

Projeto Area da sala de embarque Area da sala de desembarque Esteiras de restituicao
(m2) (m2) de bagagem

2003 920 1.217 50 m?/ 2 esteiras

2013 1.386 1.519 125 m?2/ 3 esteiras

Fonte: Infraero (agosto de 2013).

Dois anos e dois meses depois, em agosto de 2011, o juiz responsavel pelo processo con-
seguiu uma trégua entre as partes, autorizando a atualizacdo do projeto executivo, com
orgamento detalhado, e a eventual retomada do contrato. Em 29 de junho de 2012, as partes
assinaram um acordo preliminar para definir as principais providéncias a serem adotadas
e 0s paramteros e condigbes a serem obervados para a retomada do contrato. Segundo a
Infraero, em 29 de janeiro de 2013, a empresa e o consorcio assinaram um termo aditivo para
complementagao e atualizagao dos projetos executivos referentes a infraestrutura (nova pista
de pouso e decolagem, novo sistema de pistas de taxiways, novo patio de aeronaves, sis-
tema de macrodrenagem, novo estacionamento de veiculos, novo sistema de acesso viario
e outros servigcos complementares) que estavam sob a responsabilidade do Departamento
de Engenharia e Construgéo do Exército e nao foram concluidos. O prazo previsto para a

conclusao das obras sera de, no maximo, 24 meses.

A retomada da obra, por meio do aditivo contratual assinado em janeiro de 2013, s6 podera

ocorrer apoés o TCU examinar o projeto executivo pronto e pronunciar-se favoravelmente

2 | AEROPORTO DE VITORIA

35



36

ao projeto e ao orgamento global da obra. O projeto executivo do terminal de passageiros
foi entregue no final de agosto de 2013 e os projetos de ampliagdo da pista e do patio de
aeronaves, um més depois. Até 0 momento em que este documento foi escrito, em janeiro
de 2014, ainda nao havia uma decisdo, mas a expectativa era positiva, tendo em vista o
caso do aeroporto de Goiania, uma histéria muito semelhante ao de Vitoria, em que uma
composicao como essa viabilizou a retomada das obras®. Caso o TCU nao aprove os
projetos executivos e o orgamento global, a Infraero deve providenciar nova licitagao para

conclusao das obras.

Conforme informacéo colhida junto a Infraero em agosto de 2013, os novos projetos executi-
vos contemplam, em sua primeira etapa: (i) novo terminal de passageiros, com capacidade
para quase 5,5 milhdes de passageiros; (ii) nova pista de pouso e decolagem, com 2.058 x
45 metros; (iii) novo patio de estacionamento de aeronaves, com 94.500 m2; (iv) novo sistema
de taxiways; (v) novo sistema de vias de servigo e acesso; (Vi) novos estacionamentos de
veiculos, com 2.054 vagas; (vii) nova entrada de energia elétrica; e (viii) central de utilidades
(Tabela 4). Na segunda etapa, a previsdo é que a capacidade do novo terminal de passa-
geiros aumente para 7,5 milhdes de passageiros. Somando-se a capacidade do terminal ja
existente, isso daria ao aeroporto de Vitéria uma capacidade de movimentar 11,7 milhdes de

passageiros por ano®.

8 Apds mais de seis anos de paralisacao devido a visdo do TCU de que havia irregularidades e indicios de superfaturamento, em
julho de 2013 o Tribunal liberou a retomada do contrato da Infraero com o consoércio responsével pelas obras — formado pelas
empresas Via Engenharia e Odebrecht —, mas seguiu investigando a existéncia e as responsabilidades das irregularidades que
identificou anteriormente.

¢ Estd em andamento uma obra de reforma do atual terminal de passageiros que, com a atualizagao tecnoldgica e adequagoes dos
diversos ambientes, elevara a capacidade do terminal para 4,2 milhdes de pax/ano até o final de 2014.
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TABELA 4 — SITUAGAQ ATUAL E PREVISTA PARA O AEROPORTO DE VITORIA

Terminal de Terminal de
passageirns passageiros Novo terminal de passageiros

atual atual reformado

2011 2014 Flapal ~ Ftapa?2
Area do terminal
de passageiros 4,483 4.483 27.000 . 56.000*
do aeroporto (m?)
Capacidade para
passageiros 3,3 42 9,7 11,7
(milhdes de pax/ano) :
Terminal atual 3,3 472 42 472
Terminal novo - - 55 7.5
N° de passageiros previstos
(milhes de pax/ano) ** : 3. 36 54 7.5
Vagas de estacionamento 592 592 2.054
Pontes de embarque 0 0 5 10
Posiges de parada 7 7 12
Argas comerciais 19 20 55 81
(lojas e alimentagao)
Check-in 27 34 31 47
Lojas de vendas 3 6 2% 30
de passagens
Pista (m) 1.750 2.058

Fonte: Infraero (agosto de 2013).

*) Area final, apos execugado das etapas 1 e 2. (**) Esses nimeros de passageiros supdem a aplicacdo de novos conceitos de
conforto, em acordo com a Informagéo Padronizada 109, que determina o calculo e divulgacdo de Capacidade Aeroportuaria
Instalada no Terminais de Passageiros, e a aplicagéo de novas tecnologias em check-in, sagudes de embarque e desembarque e

restituicao de bagagens.
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Comparativamente a outros projetos analisados a seguir, as obras do aeroporto de Vitéria

séo relativamente simples, envolvendo basicamente edificagbes e uma area relativamente

pequena — e, portanto, oferecendo menos riscos com relacéo a natureza do solo, que, em

geral, é onde se dao as maiores surpresas nos projetos de engenharia e nos custos das

obras. Também em termos de seu impacto ambiental, o projeto do aeroporto de Vitéria €

relativamente simples, inclusive porque ja ha um aeroporto no local. Assim, ao examinar

o caso do aeroporto de Vitoria, uma pergunta surge: por que esses problemas nao foram

identificados, e atacados, antes que a obra se iniciasse?

A resposta a essa questao esta centrada em fatores que existiam a época em que a obra

foi contratada, mas que hoje seriam improvaveis de ocorrer. S&o trés os fatores principais:

O projeto basico das obras do aeroporto de Vitéria era pouco detalhado. Também
nao havia projeto executivo. Além disso, o orgamento apresentava um baixo grau de

detalhamento, ficando pouco claro como se chegou ao preco global da empreitada.

Quando o projeto foi contratado, ndo havia a pratica que existe hoje de o TCU analisar o
orgamento antes de se iniciarem as obras, fazendo uma auditoria preventiva. Além disso,
o tribunal n&o dispunha, naquela ocasiao, de um quadro de engenheiros especializados
t40 amplo como atualmente, de forma que a prépria pré-andlise seria dificil. E provével que
se as obras do aeroporto de Vitéria fossem licitadas nos dias de hoje, esses problemas

seriam identificados pelo TCU (e pela prépria Infraero) antes do inicio das obras.

N&o ha para aeroportos um sistema de pregos unitarios como a Caixa Econémica
Federal usa para analisar os orgamentos de edificacdes (Sinapi) e a que o DNIT recorre
no caso das obras rodoviarias (Sicro)®. A Infraero vem tentando fazer seu proprio
sistema de referéncia de precos, mas avaliou que o custo de fazer isso é alto, pois
um sistema de precos dessa natureza tem de ser regionalizado — isto é, ter os pregos
unitarios para diferentes regides do pais — e ser constantemente atualizado. Além disso,
a padronizagao para aeroportos € menor do que para as obras financiadas pela Caixa
ou contratadas pelo DNIT, sendo necessario pessoal mais especializado e o uso de

métodos com produtividades diferentes.

°Observe-se a esse respeito que o primeiro balango do PAC identifica entre as recomendacdes do TCU a serem adotadas a
“adequagéao dos pregos aos referenciais do Sicro/Sinapi”.
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2.3 Calculo do custo econdmico do atraso

Uma forma de medirmos o impacto econdmico do atraso nas obras do aeroporto de Vitéria
€ por meio da comparagao de dois cenarios. Um, o efetivamente observado, em termos do
cronograma de execucao e dos custos do projeto. Outro, definido a partir do prazo e dos
dispéndios conforme inicialmente planejado. O impacto do atraso sobre o bem-estar social
poderia ser aferido a partir da diferengca do mesmo nas duas situacoes. Uma questao adi-
cional é como esse impacto se distribui entre os principais atores. Assim, se denotarmos a

mudanca no bem-estar social como AW, este pode ser decomposto da seguinte forma:
AW = AS + A+ AG,

onde AS é o impacto sobre o bem-estar dos consumidores, como refletido pelo excedente
do consumidor; Am é o impacto sobre lucro da concessionaria; e AG é o impacto sobre 0
contribuinte em geral, que deriva do capital investido sem remuneracgao e dos impostos que

nao sao auferidos.

Usando o excedente do consumidor como medida do bem-estar do consumidor, temos que
para estes o efeito principal do atraso na conclusao do aeroporto adviria de um determinado
numero de passageiros ter aberto mao de viajar em virtude das limitagdes de capacidade'".
Em estudo sobre o setor aéreo no Brasil, a Oxford Economics (2011) estimou que em 2009
o total do excedente do consumidor, somando passageiros e firmas que utilizam avides para
transportar suas cargas, tenha sido de R$ 54,6 bilhdes, dos quais R$ 52,2 bilhdes com a
movimentacao de passageiros € R$ 2,4 bilhdes de firmas'. Trazidos a valores de 2013, utili-
zando o IPCA, os excedentes auferidos por passageiros e firmas montam a, respectivamente,
R$ 66,0 bilhdes e R$ 3,0 bilhdes. Considerando que em 2012 o nimero de passageiros e a
carga movimentada foram mais altos, chega-se a uma estimativa de R$ 98,4 bilhdes para o
excedente do consumidor auferido pelos passageiros e R$ 3,9 bilhdes pelas empresas que

despacham carga por via aérea, a valores de 2013.

" H& também uma perda em termos da qualidade do atendimento, que é obviamente inferior em um aeroporto operando bem acima
da capacidade ideal. Nés nao capturamos esse efeito, de forma que as estimativas aqui apresentadas devem ser vistas como um
piso do custo do atraso.

2 Desse total, R$ 38,1 bilhdes foram auferidos por passageiros residentes no Brasil e R$ 1,3 bilhao por firmas brasileiras usuérias de
transporte aéreo.
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Usando uma regra de trés simples, chega-se a uma estimativa para o excedente do consu-
midor dos usuérios do aeroporto de Vitéria em 2012, a valores de 2013, de R$ 1.888 milhdes,
sendo R$ 1.856 milhdes para passageiros e R$ 33 milhdes para o transporte de carga. Para
avaliar quao maior poderia ter sido esse excedente, estimamos uma regressao relacionando
0 nUmero de passageiros a populacdo e ao salario médio de cada regido metropolitana em
2010. O ajuste da regresséo ¢ aceitavel, mas a evidéncia aponta no sentido oposto ao que
esperavamos: 0 nUmero de passageiros utilizando o aeroporto de Vitéria em 2010 superou
em cerca de 10% aquele que seria de se esperar em fungao do tamanho de sua populagao

e do salario médio.

Concluimos, a partir daf, que nao houve uma perda de bem-estar para o consumidor, mas
isso ocorreu devido a instalacédo dos modulos operacionais provisorios, que permitiram uma
grande ampliacéo de capacidade. Se estes ndo tivessem sido construidos, de forma que
a movimentacao de passageiros tivesse ficado restrita a capacidade existente a época da
contratagdo do novo aeroporto, a perda em termos de excedente do consumidor teria sido

de R$ 1,57 bilhdo apenas em 2012, mesmo desconsiderando as operacdes de carga'®.

Para estimar o impacto sobre a lucratividade, recorremos a estudo realizado pela Diretoria
Comercial da Infraero (Tabela 5)™. O estudo toma por base a area locada atualmente, o “mix”
de lojas e servigos do aeroporto e os pregos médios obtidos pela Infraero nos pregdes ele-
trénicos realizados no periodo. Isso permite quantificar as receitas que a Infraero deixou de

auferir com a nao conclusao das obras em questao.

Com efeito, o novo terminal de passageiros do aeroporto de Vitéria disponibilizaria 5.876,75
m? para locagao comercial j& a partir de 2009, quando se previa que estariam concluidas as
obras. Como se vé na Tabela 5, a precos correntes, a Infraero deixou de auferir naquele aero-
porto receitas comerciais de R$ 9,55 milhdes em 2009-2011. Mantida a indefinicéo sobre a re-
tomada das obras no Aeroporto Eurico de Aguiar Salles, as perdas projetadas para 2012-2015
somardo R$ 13,27 milhdes. No total, as perdas de receita nos anos 2009 a 2015 alcangariam

cerca de R$ 23 milhdes em valores correntes e R$ 24,2 milhdes em valores médios de 20137°.

¥ Essa &, naturalmente, uma aproximagao, entre outras coisas, pois supde que o passageiro simplesmente ndo viajaria quando, na
pratica, ele poderia fazer a viagem por outro modal, caso em que haveria uma perda de bem-estar, mas algo menor.

*Informacoes obtidas diretamente da Infraero em agosto de 2013.

15 Utilizando as projegoes do boletim Focus, de 24 de janeiro de 2014, para o IPCA de 2014 e 2015.
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TABELA 5 — ESTIMATIVA DE RECEITAS DE ALUGUEL DE LOJAS NAO AUFERIDAS PELA INFRAERO

(R$ CORRENTES)
Anos Receita realizada (R$) Receita projetada (R$) Receita ndo auferida (R$)
2009 3,03 7,01 3,98
2010 3,24 5,99 2,75
2011 3,71 6,52 2,81
2012 4,43 7,21 2,79
2013 542 8,48 3,06
2014~ 6,63 10,09 3,45
2015* 8,12 12,09 3,98
Total 22,82

Fonte: Infraero (agosto 2013).

(*) Os valores de 2014 e 2015 correspondem a projecéo feita pela Diretoria Comercial da Infraero com base nos indices de reajustes
pactuados nos contratos de locacao/exploracao comercial, respeitadas as respectivas datas de vencimento e as expectativas de
novas ocupagoes.

A estimativa da Infraero é que, se fossem consideradas todas as atividades constantes do
portfélio de negdcios comerciais, incluindo também arrendamento agricola, combustiveis,
estacionamento de veiculos (concessao), locadoras de automéveis, lojas francas, outras
receitas comerciais, utilizagao de equipamentos facilitadores de servigos, navegagao aérea,
aluguel e manutencao de equipamentos e estacionamento (prestagao de servigos), o resul-
tado das receitas totais nao auferidas no periodo de 2009 a 2015 poderia ser duplicado: ou
seja, somaria cerca de R$ 45,6 milhdes em valores correntes e R$ 48,5 milhdes em valores
médios de 2013. A guisa de comparacao, a estimativa de superfaturamento do projeto origi-

nalmente feita pelo TCU era de R$ 36 milhoes.

Uma Ultima questao diz respeito aos recursos investidos que ficaram ociosos, uma vez que
a obra ficou incompleta. Infelizmente, as informagdes na Tabela 5 nao permitem separar 0s
recursos despendidos em obras que tiveram aproveitamento nesse periodo (MOP torre de
controle etc.) dos que nao tiveram (e.g., fundagdes do novo terminal de passageiros). Porém,
fez-se uma estimativa desse custo a partir das informagodes da Tabela 6 utilizando o seguinte

procedimento: primeiro, assumiu-se que 0s investimentos realizados em 2005-2007 e metade
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dos feitos em 2008 foram dedicados a obras que ficaram sem uso. Esse periodo correspon-
de aquele em que o consorcio vinha executando as obras. Por outro lado, considera-se que
todo o investimento realizado nos anos seguintes foi dirigido a obras que geraram beneficios,

como os MOPs, a torre de controle, as instalacdes dos bombeiros etc.

TABELA 6 — INVESTIMENTOS REALIZADOS NO AEROPORTO DE VITORIA (R$)

Ano Agao Realizado até dezembro

2005 27.203.857,00
Construgdo, adequagdo e modernizacdo do aeroporto de Vitéria

2006 25.786.806,00

2007 Expansao da infraestrutura aeroportudria do aeroporto de Vitoria 7.085.523,00

Construgao de terminal de passageiros, de torre de controle

e de sistema de pista do aeroporto de Vitoria 13.160.018,00
2008
Construgao do novo terminal de cargas do aeroporto de Vitoria -
Const(ugao de termmal de passageuos,_dp 'torre de controle 1.207.731.00
e de sistema de pista do aeroporto de Vitdria
2009
Construgao do novo terminal de cargas do aeroporto de Vitoria 247.770,00
Const(ugao de termlnal de passagelros,_d}a .torre de controle 6.562.058,00
e de sistema de pista do aeroporto de Vitoria
2010
Construgao do novo terminal de cargas do aeroporto de Vitoria -
Construgao de terminal de passageiros, de torre de controle
2011 e de sistema de pista do aeroporto de Vitoria 3.069.773,00
Construgao do novo terminal de cargas do aeroporto de Vitoria 8.506.145,00
2012 Adequagao do Aeroporto Internacional de Vitdria - Eurico de Aguiar Salles 7.872.668,00
2013*  Adequagdo do Aeroporto Internacional de Vitdria - Eurico de Aguiar Salles 1.031.491,00
Total 107.753.840,00

Fonte: Contas Abertas, a partir de dados do Siafi.
(*) Até abril de 2013.
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Os valores investidos de 2005 a 2007 foram corrigidos pelo IPCA para janeiro de 2008,
quando o projeto era suposto estar completo, e depois “corrigidos” para valores de 2013
utilizando a Selic. Os valores de 2008 foram “corrigidos” para 2013 pela Selic. Nesse caso,
o custo de oportunidade de despender esses recursos, em lugar de utiliza-los para abater a
divida publica, foi de R$ 131 milhdes, em valores médios de 2013, considerando apenas os

juros que deixariam de ser pagos sobre essa divida.

TABELA 7 — SINTESE DO CUSTO ECONOMICO DO ATRASO PARA O AEROPORTO DE VITORIA

Custo econdmico causado pelo atraso Valor (R$ milhdes)
Receitas de aluguel de lojas nao auferidas pela Infraero 48,50
Custo de oportunidade dos recursos investidos 131,00
Total 179,50

Fonte: Elaboragao propria.

No todo, como mostram as Tabela 7 e 8, que sintetizam os resultados desta secao, o atraso
na execugao da obra do aeroporto gerou um custo econémico estimado de R$ 179,5 milhdes,
equivalente a 34% do orcamento original do projeto, feitas as devidas atualizagbes monetarias.
Esse valor reforca a necessidade de se contar com um bom projeto basico antes do inicio da
obra. Outra recomendacéo que pode ser extraida desse projeto é buscar alternativas de go-
vernanga que permitam evitar os problemas que atrasaram a execucao da obra. Neste caso, a
concessao para o setor privado surge como uma boa alternativa. Basta ver que o aeroporto de
S&o Gongalo do Amarante, no Rio Grande do Norte, com dimens&o comparavel ao de Vitoria,

foi construido de forma bem mais rapida, sendo a obra concluida antes do prazo.

TABELA 8 — SINTESE DOS RESULTADOS PARA O AEROPORTO DE VITORIA

Inicio daobra ~ Custo do atraso até 2013 Principais causas

» Baixa qualidade do projeto basico.

¢ Divergéncias entre 0 TCU e 0 consorcio quanto
as solugdes dadas na execucdo do projeto, que
diferiam do que constava no projeto bésico.

e Auséncia de um sistema de pregos unitarios,
como o Sinapi e o Sicro.

2004 R$ 179,5 milhdes

Fonte: Elaboragao propria.
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3 BACIA DO COCO

3.1 Descricao do projeto original

O segundo projeto que consideramos envolve a implantacao e a ampliagao do sistema de
esgotamento sanitario da Bacia do Rio Coc6, em Fortaleza. O empreendimento eleva a co-
bertura de coleta e tratamento do municipio de 54,6% para 56,6%, e prevé beneficiar 174 mil
familias, o equivalente a cerca de 7% da populacdo de Fortaleza (Tabela 9). O projeto inclui

471 km de rede coletora, 42,7 mil ligagdes prediais e quase dez mil ligacdes intradomiciliares.

O rio Coco tem a maior bacia do municipio de Fortaleza, drenando os setores Leste, Sul e
Centro e correspondendo a 60,3% da area municipal, ficando a foz do rio na regiao do litoral
leste de Fortaleza (Figura 1). Sua extensao total é de 45 km, dos quais 25 km em Fortaleza.
A area total de vegetagdo ocupa 9,8% da area da bacia. De forma geral, predomina na bacia
do Coco a ocupacao residencial, com moradias de varios niveis de renda, da baixa a alta

renda, registrando-se inclusive a presenga de algumas favelas.

(A
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Originalmente, as obras de esgotamento sanitario da bacia do Cocd eram parte do pro-
jeto Sanear II, realizado pelo governo do estado do Ceara com financiamento do Banco
Interamericano de Desenvolvimento (BID). O projeto Sanear Il inclui também obras seme-
lhantes na bacia do rio Siqueira e a construgao de um macrossistema de saneamento para
o qual escoar o material coletado nas duas bacias, que € depois tratado em estagbes de
tratamento de esgotos (ETE). O Sanear Il também contempla intervengdes em cidades do

interior do Ceara.

Com a valorizacéo do real nos anos seguintes a contratagéo do financiamento junto ao
BID, os recursos disponiveis no Sanear Il tornaram-se insuficientes para o governo realizar
todas as obras previstas. Quando o governo federal criou o PAC e abriu a possibilidade de
financiar o projeto, o governo do estado incluiu as obras de esgotamento sanitéario da bacia
do Coc6 no programa. Sao ao todo seis subprojetos (Tabela 9), o primeiro a ser bancado
com recursos do OGU (CEB6) e os outros cinco a serem financiados com recursos da Caixa
Econdmica Federal, via contratos celebrados com o Ministério das Cidades®. Como se vé
na Tabela 10, o financiamento da Caixa responde pela maior parte dos recursos. Todos 0s
subprojetos fazem parte do PAC 1, tendo os seus contratos sido assinados em 30 de outubro
de 2007 (CE6) e em 28 de margo de 2008 (outros cinco subprojetos). O 6rgéo responsavel
pela execucéo do projeto é a Companhia de Agua e Esgoto do Cearé (CAGECE), vinculada

a Secretaria das Cidades do estado.

'8 A letra C indica tratar-se da bacia do rio Coco, enquanto as letras D e E sinalizam se a sub-bacia est4 na margem direita ou
esquerda do rio.

CNI | INFRAESTRUTURA: O CUSTO DO ATRASO E AS REFORMAS NECESSARIAS



TABELA 9 — INDICADORES BASICOS DO PROJETO DE ESGOTAMENTO SANITARIO DA BACIA DO COCO

Empreendimento™

Rede coletora
(metros)

Ligagoes Ligagoes MSD Estacdo  Populacdo

prediais

intradomiciliares elevatoria  beneficiada

Ampliacdo do Sistema
de Esgotamento
Sanitério de Fortaleza,
Bacia do Coco - CE4

154.063

12.618

3.155 - 1 51.355

Ampliagao do Sistema
de Esgotamento
Sanitario de Fortaleza,
Bacia do Cocé - CES

73.983

10.919

2.726 - - 44.380

Ampliagdo do Sistema
de Esgotamento
Sanitério de Fortaleza,
Bacia do Coc6 — CE6

67.324

5.600

3.517 78 2 22.400

Ampliagdo do Sistema
de Esgotamento
Sanitdrio de Fortaleza,
Bacia do Cocd - CD1

27.632

1.239

- - 2 4.089

Ampliagao do Sistema
de Esgotamento
Sanitario de Fortaleza,
Bacia do Cocd - CD2

68.040

4.773

- - 1 14.394

Ampliacdo do Sistema
de Esgotamento
Sanitério de Fortaleza,
Bacia do Cocd - CD3

80.339

7.514

- - 4 37.311

Total

471.381

42.663

9.398 78 10 173.929

Fonte: CAGECE.

(*) A letra C indica tratar-se da Bacia do Rio Coc6, enquanto as letras D e E sinalizam se a sub-bacia est4 na margem direita ou

esquerda do rio.

TABELA 10 — PREVISAQ DE INVESTIMENTO EM ESGOTAMENTO SANITARIO EM FORTALEZA (PAC)

Investimento — R$ milhdes

Realizado 2007-2010

Previsto 2011-1014

0GU Financiamento (CEF)
38,9 -
425 126,4

Fonte: 7° balango do PAC (30/4/2013).
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FIGURA 1 - BACIAS HIDROGRAFICAS DE FORTALEZA
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Fonte: Bento (2011).

FIGURA 2 — SUB-BACIAS COMPONENTES DO PROJETO DE ESGOTAMENTO
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Fonte: Cagece.
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3.2 Causas do atraso e estado atual
do projeto

O projeto de saneamento da bacia do Cocd tem uma das menores taxas de execugao das
iniciativas aqui estudadas. Como mostra a Tabela 11, dos seis subprojetos que formam a
intervengao, trés nunca foram iniciados e trés tiveram suas obras paralisadas com sua execu-
gao em cerca de metade, tendo sido essas obras retomadas em 2013. Ao todo, apenas 17%
dos recursos previstos haviam sido liberados e 0 mesmo percentual de obras executadas
até o final de 2013. De forma mais geral, o oitavo balanco do PAC, divulgado em outubro de
2013, indicava que as obras de esgotamento sanitario de Fortaleza como um todo, englo-
bando as bacias do Siqueira e do Coco, apresentavam 36% de execugao global em agosto

de 2013 e os seguintes resultados parciais'’:

* Nas atividades financiadas com recursos do OGU, 67% das obras haviam sido
realizadas. Ao todo, foram implantados 231,1 km de rede coletora, 1,1 km de emissério
de recalque, 32,7 mil ligagbes domiciliares e 3,8 mil intradomiciliares, 675 mddulos

sanitarios, desativagao de dois decanto-digestores.

* Nos empreendimentos financiados pela Caixa, haviam sido realizadas 17% das obras,

consistindo 88,2 km de rede coletora e 10,7 mil ligagbes domiciliares.

17 E interessante observar que, dos projetos de saneamento do PAC, o grau de execugao das obras em Fortaleza (36%) era inferior
a média de 84% para as capitais brasileiras, enquanto nas demais cidades do Ceara era de 88%, contra uma média nacional,
excluidas as capitais estaduais, de 76%.
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TABELA 11 — SITUAGAOQ DAS OBRAS DE ESGOTAMENTO SANITARIO DA BACIA DO COCO
EM DEZEMBRO DE 2013

Percentual Etapa de L
: Valor total Percentual Situagdo da
Empreendimento s de recursos p andamento
(R$ milhaes) . de execugao obra em 2013
liberados da obra
CE4 25,4 45% 45% Em execucdo Paralisada
CE5 21,1 49% 49% Em execucdo Paralisada
CE6 141 42% 42% Em execucdo Paralisada
CD1 34,4 0% 0% Em contratacdo ~ Nao iniciada
CD2 30,8 0% 0% Em contratacdo ~ Nao iniciada
CD3 40,7 0% 0% Em contratacdo ~ Nao iniciada
Total 166,5 17% 17%
Fontes: Instituo Trata Brasil (2013) e Governo do Estado do Ceara.

No sétimo balango do PAC 2, séo listadas como razdes para o atraso na implantagédo dos

projetos: recisdes contratuais, necessidade de novas licitagdes, morosidade na aprovacao

dos projetos e na conclusao de aditivos contratuais, entre outras acdes preparatorias. A con-

sulta direta a Cagece sobre os motivos do atraso na implantagao dos seis empreendimentos

referentes a bacia do rio Coco revelou as seguintes causas:

a

CNI|IN

Ampliagdo do Sistema de Esgotamento Sanitario de Fortaleza, Bacia do Cocé - CE4.
A obra foi paralisada para adequacao de orgcamento e formalizagado de aditivo con-
tratual para contemplar servigos de pavimentagao asféltica (exigéncia da prefeitura
de Fortaleza) e compra de material de aterro, pois o0 material escavado na vala nao
poderia ser reaproveitado devido a sua caracteristica. O aditivo contratual é de R$
1,9 milhdo. Apds negociagdes, retomou-se o contrato original com a empresa que

ganhara a licitacao.

Ampliagao do Sistema de Esgotamento Sanitario de Fortaleza, Bacia do Coco — CES5.
A obra foi paralisada para adequacao de orgcamento e formalizagado de aditivo con-
tratual para contemplar servicos complementares no coletor principal (escavagao, es-
coamento e rebaixamento de lencol). O aditivo foi solicitado pela empresa responséavel
pela obra. A Cagece nédo aceitou o pedido de aditivo e a empresa executora solicitou
rescisao contratual, depois vindo a falir. Os servigos remanescentes foram relicitados

e a obra ja se encontra em execugao.
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¢ Ampliagao do Sistema de Esgotamento Sanitario de Fortaleza, Bacia do Coco — CEB6.

A prefeitura asfaltou a via antes que as obras de esgotamento sanitario fossem reali-
zadas. Com isso, foi necessério readequar o projeto para passar as tubulacdes pelo

passeio, 0 que exigiu ressubmeter o projeto a Caixa para aprovagao.

Ampliagdo do Sistema de Esgotamento Sanitario de Fortaleza, Bacia do Coco — Bacias
CD1, CD2 e CD3. Projetos readequados, pois o projeto inicial era de 2007 e estava de-
fasado. Devido ao aumento do orgamento, o valor inicial do financiamento n&o cobria
todo o projeto inicial. Foi acordado com o 6érgéo financiador (Caixa) que os projetos
serdo divididos em metas 1 e 2, correspondentes a duas partes de cada sub-bacia.

A execugao das obras relativas a meta 1 esta em contratagao.

De forma mais geral, em entrevistas com a Cagece, o0s seguintes fatores foram elencados

como motivos de atraso nas obras de esgotamento sanitario na bacia do Coco:

O projeto comegou com financiamento do BID, depois passou a contar também com
recursos do OGU e da Caixa. Cada financiador tem regras de licitagao e contratacao
diferentes. O BID considera pregos médios de referéncia, com os valores efetivos
podendo superéa-los ou ficar abaixo; a Caixa usa o Sinapi como prego teto. Como o
Sinapi tinha pregos menores, foi necessario renegociar contratos com as empreiteiras.

De forma mais geral, cada ente financiador opera com exigéncias e critérios diferentes.

As regras de licitacdo exigidas pela Caixa e o TCU mudaram ao longo do tempo.
Em determinado momento, era suficiente analisar os 20% dos itens de maior valor,
que em geral respondem por 80% do orcamento. Depois, passou a ser necessario
analisar 100% dos itens. As regras relativas ao BDI mudaram. A desoneracao na
folha de salarios da construgao civil, que entra em vigor no inicio de 2014, vai exigir a
reformulacao dos orgamentos de projetos ainda n&o contratados, com nova submissao

a Caixa para autorizagao.

Os projetos originais eram ruins, com diferencas entre o que era planejado e executado.
A Caixa exige sondagens que os projetos nao tinham'. Os projetos também eram
frequentemente desatualizados, o que é um problema grande, considerando que a

expansao imobiliaria na regido de intervengao vem ocorrendo de forma acelerada.

8 De acordo com a Cagece, esse problema atualmente esta bem menor, com todos os projetos contando com sondagens e calculo
estrutural e, de forma mais geral, mais adaptados as exigéncias da Caixa.

3| BACIADO COCO

51



52

Ha problemas sérios com o fluxo de pagamentos, o que penaliza a empreiteira devido
a exigéncia de elevado capital de giro. Uma vez a obra completa e aprovada, ela
passa por medicdo da Cagece e depois a Caixa mede de novo. Ha um tempo para
aprovacao pela Caixa e a liberacao de recursos. Esses vao para o governo do estado,
que, um tempo depois, manda para a Cagece, que paga a empreiteira. Cria-se
assim um descasamento entre os cronogramas fisico e financeiro. Em determinados

momentos, foi necessario a Cagece adiantar pagamentos, mas isso tem um limite.

A CEF dispde de um baixo nimero de profissionais compativeis com suas atribuigoes
de analisar, criticar e liberar no tempo desejado e Util os programas e projetos pelos
quais ¢ responsavel. Assim, a CEF leva um prazo extenso para analisar e liberar o
relatorio fisico-financeiro do projeto, o que gera uma série de impactos nas obras por

conta dos recursos bloqueados.

Ha uma dissonéancia entre o financiamento da Caixa e as exigéncias da prefeitura de
Fortaleza em relagédo ao recapeamento das ruas por onde sdo instaladas as valas
para o esgotamento sanitario. A Caixa sé financia o recapeamento do pedago da rua
escavado para colocagao dos tubos. A prefeitura passou a exigir, a partir de 2011,
um recapeamento adicional de 1,5 metro para cada lado, o que, com a instalacao
das ligacdes prediais, na pratica significa re-asfaltar toda a rua. Isso eleva o custo:
no CD2, as obras de esgotamento sanitario estdo orgadas em R$ 22 milhdes e a
repavimentagao em R$ 25 milhdes. Além disso, é necessario fazer dois contratos, um

para o trecho financiado pela Caixa, outro para o resto da via.

Ha falta de coordenagao entre as obras de esgotamento sanitario e de pavimentagao
de vias pela prefeitura. Em especial, em 2012, esta pavimentou uma série de vias pelas
quais a Cagece planeja passar as tubulagbes de esgotamento sanitério. O projeto

original previa fazer isso em vias n&o pavimentadas.

Também ha falta de coordenagao entre os poderes estadual e municipal em relagao
a autorizagéo para execucgao das obras. Em 2011-2012, em especial, o processo de
autorizagao para intervengéao em via publica junto a prefeitura ficou muito complicado,

ocorrendo de alvaras em vigéncia serem cassados e outros nao concedidos.
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De forma geral, outros problemas encontrados nos demais projetos aqui analisados mos-
traram-se menos relevantes neste. As questdes de licenciamento ambiental n&o influiram
de forma significativa, ainda que tenham levado ao reposicionamento de duas estacdes de
bombeamento. O Tribunal de Contas do Estado n&o tem o mesmo tipo de atuagao (e equipe)
que o TCU e em apenas uma licitagdo, que ndo na bacia do Cocd, interferiu por conta dos
precos de equipamentos. As desapropriacdes também ndo foram problematicas na bacia do
Cocé e mesmo em outros projetos da Cagece ndo chegaram a ser um empecilho importante;
ajudam que a Caixa exija que elas estejam feitas antes da aprovacgao do financiamento, o que

evita que as obras parem a meio caminho.

Em termos de prazos, a Tabela 12 apresenta as datas dos contratos iniciais com as em-
preiteiras responsaveis pelas obras nas seis sub-bacias do rio Cocé e como evoluiu a data
prevista para a sua conclusao. Observa-se, nesse sentido, que se espera um atraso entre 40
a 56 meses nessas obras, mesmo considerando, para efeito dos projetos na margem direita,
apenas a meta 1. Ponderando pela populagéo beneficiada, chega-se a um atraso médio de

47,2 meses no projeto como um todo.

TABELA 12 — EVOLUGAO DAS DATAS DE CONCLUSAO DO PROJETO DA BACIA DO COCO

Dataassinatura ~ Prazo contrato  Previsdo original de  Previsdo atual de Atraso
contrato inicial  inicial (meses)  conclusdo da obra  conclusdo da obra previsto

CE4 25/08/2009 24 25/08/2011 09/12/2014 40 meses
CE5 19/05/2009 24 19/05/2011 23/02/2015 45 meses
CE6 31/12/2008 24 31/12/2010 26/10/2014 46 meses
CD1/meta1  25/03/2009 24 25/03/2011 nov/15 56 meses
CD2/meta 1 25/03/2009 24 25/03/2011 nov/15 56 meses
CD3/meta 1 24/03/2009 24 24/03/2011 nov/15 56 meses

Fonte: Cagece.
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3.3 Calculo do custo econdmico do atraso

Como no caso do aeroporto de Vitdria, o custo do atraso no projeto da bacia do Coco se

compode basicamente do excedente total gerado pelo projeto, que deixa de ocorrer. Este,

como se viu, divide-se entre o lucro da operadora e 0 excedente do consumidor. No caso

de um projeto de esgotamento sanitario, pode-se ainda argumentar que parte da perda do

excedente do consumidor se d& sob a forma de menor incidéncia de doengas, cujo custo

de tratar recai em parte sobre o setor publico. Em especial, ha externalidades que fazem

com gue mesmo pessoas que nao estdo diretamente na area de influéncia do projeto

possam ganhar com ele.

Vamos aqui considerar quatro areas principais de impacto econdmico dos projetos

de saneamento:

1

A salde da populagédo. Em especial, os projetos de esgotamento sanitario reduzem os
casos de diarreia e outras doengas, o que reduz o sofrimento e o nimero de mortes,
economiza em gastos com saude e diminui o nimero de dias de trabalho perdidos.
Nos estudos do Banco Mundial sobre o impacto econémico do saneamento no su-

deste asiatico, esse é o efeito mais importante em termos econdmicos.

O acesso a recursos hidricos de qualidade. Incluem-se aqui 0 uso da agua para con-
sumo humano, irrigacao e pesca, bem como a facilidade de controle de cheias. Nos
paises analisados em World Bank (2008), esse é outro componente importante, mas
isso reflete o fato de que os palses avaliados (Camboja, Indonésia, Filipinas e Vietna)
tém populagdes majoritariamente rurais. No meio urbano, em especial no caso do rio

Coco, esse parece um componente menos importante.

O ambiente externo. Esse componente refere-se a questao estética e ao valor da terra
ou propriedade urbana. Como discutido abaixo, um impacto importante do forneci-

mento de servicos de esgotamento sanitério € a valorizagao imobiliaria.

A atividade de turismo. A falta de esgotamento sanitario reduz o nimero de turistas e
faz com que mais visitantes fiquem doentes. Esse € um componente importante em
Fortaleza, em que o turismo é uma atividade econdmica essencial. A falta de esgota-

mento sanitario influi, em especial, na qualidade da agua das praias (Tabela 13).
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TABELA 13 — INDICADORES DE IMPACTO DO PROGRAMA SANEAR I
— QUALIDADE DAS AGUAS DAS PRAIAS

Valor antes do Valor alcangado

Indicador Meta programa (em 2006)  (em junho de 2012)

IQAP (indice de qualificacdo anual das
praias): aumento de 4,76% dos nimeros 19,04% 14,28% 45%
de praias classificadas como excelentes

IQAP: redugdo de 9,54% das

L . 23,8% 33,34% 23%
classificadas como ma
IQAP: aumento de 4,78% das 0 0 0
classificadas como regulares 19,06% 14.28% 13%
IQAP: permanéncia da classificacdo 38 10% 38 10% 19%

das praias consideradas boas

Fonte: UECE/Laboratério de Geologia e Geomorfologia Costeira e Oceénica — LGCO (Relatério de Indicadores Ambientais — junho
de 2011), conforme informacéo fornecida pela Cagece.

Ha bastante evidéncia empirica de que melhorias nas condi¢cbes de saneamento reduzem
a incidéncia de doengas. Barreto et. al (2007), por exemplo, estudaram o efeito do aumento
da cobertura da rede de esgotamento sanitario em Salvador, de 26% para 80%, concluindo
que esse provocou uma reducao de 21% na prevaléncia de diarreia, de 9,2 dias por crianca
por ano para 7,3 dias por crianga por ano. O foco do estudo foram criangas de menos de
trés anos de idade. Em regides mais criticas, a redugao foi ainda mais significativa, de 43%.
Outro resultado interessante foi que esse efeito se deu essencialmente pela redugao da

transmissao em locais publicos (em oposigao ao ambiente domeéstico).

Em estudo do Trata Brasil e do Ibre/FGV (2010), estima-se o impacto do aumento da per-
centagem da populacéo atendida pela rede de esgotamento sanitario sobre a incidéncia
de internagdes por infeccdes gastrointestinais — colera, shiguelose, amebiase, diarreia, gas-
troenterite de origem infecciosa presumivel e outras doencas infecciosas intestinais. Usando
esse modelo e considerando um aumento de dois pontos percentuais na cobertura da rede
de esgotamento em fungao do projeto, conclui-se que, com este, o nUmero de internacdes
anuais por infeccoes gastrointestinais em Fortaleza deve cair em 87, dos 3.690, observados
de novembro de 2012 a outubro de 2013, para 3.603.
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Considerando que o valor médio da internacdo no Sistema Unico de Saude (SUS) por infec-
¢Oes gastrointestinais em Fortaleza nesse periodo foi de R$ 381,22, chega-se a uma eco-
nomia anual para o SUS com o projeto de R$ 33 mil. Esse valor considera, porém, apenas
a economia para o SUS com internacdes. Nele nao estao consideradas outras despesas de
salde, como a compra de medicamentos e consultas médicas pos-hospitalizagdo, nem os

gastos das pessoas que ndo se internaram.

Esse mesmo estudo do Instituto Trata Brasil e do IBRE/FGV (2010) estima que cada trabalha-
dor que se afasta por doenca fica em média 3,1 dias longe do emprego. Considerando-se
que o salario médio por hora em Fortaleza em 2012 foi de R$ 6,15, assumindo-se que, em
média, em cada domicilio da regido atendida pelo projeto duas pessoas trabalham, pode-se
estimar que o projeto levara a uma economia anual com horas nao trabalhadas de R$ 593

mil por ano (R$ 630 mil em valores de 2013).

O estudo citado também estimou que os trabalhadores com acesso a coleta de esgoto
recebem salarios, em média, 13% acima daqueles que vivem em regides sem acesso a es-
gotamento sanitario. De acordo com a PNAD, em 2012, o rendimento médio domiciliar era de
R$ 2.248 por més. Considerando que cada ligagao predial corresponde a um domicilio, isso
significa que o projeto deve aumentar o rendimento anual dos moradores da regido atendida
em R$ 149,6 milhdes (R$ 158,9 milhdes em valores de 2013). Supondo, arbitrariamente, que
esse efeito leve dez anos para se materializar, evoluindo de forma linear, chega-se a um im-

pacto no primeiro ano de R$ 15 milhdes (R$ 16 milhdes em valores de 2013).

O estudo do Instituto Trata Brasil e do IBRE/FGV (2010) estima que a universalizacdo do
esgotamento sanitéario no estado do Ceara levaria a criagédo de 9.153 postos de trabalho e
a geragao de renda de R$ 98,4 milhdes por ano, em ambos 0s casos apenas no setor de
turismo. Considerando-se que Fortaleza responde por 29% da populacao do estado e que
0 projeto ira elevar a cobertura de esgotamento do municipio em dois pontos percentuais,
de um hiato de 45 pontos percentuais, pode-se estimar que, grosso modo, em valores de

2013, o projeto elevara a renda do setor de turismo do municipio em R$ 1,6 milhdao por ano.

Uma Ultima dimenséo analisada pelo estudo do Instituto Trata Brasil e do IBRE/FGV é a da
valorizagao dos imdéveis que contam com acesso a rede de esgotamento sanitério. Segundo
o trabalho, a universalizagao elevaria o valor dos imoveis no estado do Ceara em 6,3%, o
equivalente a R$ 1.374,42, a pregos de 2009. Vamos considerar que o valor anual do servigo

de moradia equivale a 6% do valor do imével, que cada ligagao predial corresponda a um
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imovel e que o valor médio do imoével na regiéo atendida pelo projeto seja igual a média para o
estado do Cearg, uma hipétese relativamente conservadora. Nesse caso, o projeto geraria um
ganho anual de R$ 3,5 milhdes pela valorizagao dos imoveis, em valores de 2009. Se formos
atualizar esse valor pelo IPCA para valores médios de 2013, ele sobe para R$ 4,4 milhdes/ano.
Se atualizarmos pela valorizagdo dos imoveis em Fortaleza nesse periodo, de acordo com o

indicador da FIPE/ZAP, esse valor sobe para R$ 5,1 milhdes /ano.

No estudo do Banco Mundial sobre os impactos econdmicos do saneamento, estima-se que o
custo econdmico per capita anual nas areas urbanas de Camboja, Filipinas, Indonésia e Vietna
é, em dolares internacionais, de, respectivamente, $86, $54, $87 e $38 (World Bank, 2008). A
diferenca de valores reflete em parte diferentes graus de cobertura de sistemas melhorados de
esgotos nas areas urbanas: respectivamente, 56%, 80%, 73% e 92%. Os indicadores disponiveis
para Fortaleza mostram uma situagao mais parecida com a das areas urbanas do Camboja e
da Indonésia, mas, para sermos conservadores, vamos usar uma média desses quatro valores,

0 que resulta em um custo médio anual per capita de $ 66,3, em ddlares internacionais.

Usando uma taxa de cambio de R$ 1,975 / ddlar internacional para 2013 (FMI), obtemos um
custo médio anual per capita de R$ 131. Como o projeto n&o ira universalizar os servicos de es-
gotamento sanitario em Fortaleza, mas elevar sua cobertura em dois pontos percentuais, em um
hiato de 45%, esses valores tém de ser usados proporcionalmente. Assim, levando em conta uma

populagéo de 2,6 milhdes de pessoas, chega-se a uma estimativa de R$ 14,9 milhdes por ano.

Como se V&, ha grande variancia no valor dos impactos individuais, destacando-se o efeito so-
bre a renda dos trabalhadores. Essa é também, porém, a medigao mais fragil: mesmo levando
em conta que o estudo controla para uma série de caracteristicas pessoais (idade, género,
escolaridade etc.) e de moradia (urbano ou rural, regido do pais, se moradia é adequada ou
nao etc.), ndo se pode descartar que haja problemas de causalidade. Em especial, é possivel
que trabalhadores de maior renda procurem e tenham melhor condicao financeira para morar

em bairros com acesso a esgotamento sanitario.

Levando isso em conta, e considerando a ordem de grandeza das demais estimativas apre-
sentadas, é razoavel pensar que o custo anual do atraso das obras de esgotamento sanitario
na bacia do Coco esteja na faixa de R$ 15 milhdes, conforme estimativa do estudo do Banco
Mundial. Uma vez que o atraso médio do projeto é de 47 meses, chega-se a estimativa de que
o custo total do atraso é da ordem R$ 59 milhdes (Tabela 14 e Tabela 15). Este valor equivale

a 36% do orcamento atualizado do projeto, feitas as devidas corre¢des para a inflagao.
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TABELA 14 — SINTESE DO CUSTO ECONOMICO CAUSADO PELO ATRASO
DO PROJETO DE SANEAMENTO DA BACIA DO COCO

Custo econdmico causado pelo atraso Valor (R$ milhdes)
Custo econdmico geral (saude, renda, valorizagao dos imoveis etc.) 59,00
Total 59,00

Fonte: Elaboragao propria.

TABELA 15 — SINTESE DOS RESULTADOS PARA 0 PROJETO DE SANEAMENTO DA BACIA DO COCO

Inicio da obra Custo do atraso até 2013 Principais causas

» Baixa qualidade do projeto basico.
e Rescisoes contratuais.
* Necessidade de novas licitagoes.

2008 R$ 59,0 milhoes «  Morosidade na aprovacdo dos projetos e
na conclusdo de aditivos contratuais.

* Falta de coordenacdo entre 0s governos
gstadual e municipal.

Fonte: Elaboragao propria.

A partir da sintese apresentada na Tabela 15, conclui-se que para evitar a repeticdo dos pro-
blemas que atrasaram a execucao deste projeto seria importante ter um planejamento das
obras mais apropriado. Isso comegaria com a preparacao de um projeto basico mais consis-
tente, mas também envolveria uma melhor articulagdo com outras agéncias governamentais,

no caso, tanto a prefeitura de Fortaleza quanto a Caixa Econémica Federal.
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4 TRANSPOSICAO DO
RIO SAO FRANCISCO

4.1 Descricao do projeto original

De acordo com o 1° balango do PAC, datado de abril de 2007, o Projeto de Integragao do Rio
Sao Francisco (PISF) — aqui chamado também de Transposicao do Sdo Francisco — visa dis-
ponibilizar agua, dar seguranca hidrica e possibilitar o desenvolvimento sustentavel para 12,5
milhdes de habitantes nos estados do Rio Grande do Norte, Ceard, Paraiba e Pernambuco. O
sentido de “integracao”, no nome do projeto, reflete o objetivo de “integrar” o rio S&o Francisco
com as bacias hidrograficas do nordeste setentrional, que é a area que mais sofre os efeitos de
secas prolongadas. Em especial, transpor as aguas do rio Sao Francisco para as bacias hidro-
graficas “receptoras” da regido do Poligono das Secas, aumentando a oferta de agua para os
municipios do semiarido e para os agudes existentes na regiao, viabilizando uma melhor gestao

da agua. A intencéo ¢ transferir cerca de 3,5% da vazao disponivel no Rio Sao Francisco™.

¥lsso equivale a 63,5 m?/s. Destes, 42,4 m*/s serdo destinados as bacias do Jaguaribe (CE), Apodi (RN), Piranhas-Agu (PB e RN), e
Paraiba (PB); e 21,1 m®/s ao estado de Pernambuco, nas bacias dos rios Moxotd, Terra Nova e Brigida, que fazem parte da bacia do S&o
Francisco. Segundo o RIMA deste projeto, a sinergia hidrica vai fazer com que as vazoes disponiveis nos grandes agudes aumentem
mais do que os volumes transferidos do rio S&o Francisco. Para a vazao média na captagédo dos dois Eixos de 63,5 m?¥/s, podera haver
um ganho com a sinergia de até 22,5 m3/s. Com isso, a regido beneficiada pelo projeto teria um aumento de até 86 m?/s nas vazdes.

)
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Em 2003, a transposigao do rio Sao Francisco passou a ser objeto de estudos do Ministério
da Integracao e em 2005 iniciaram-se as obras. Em 2007, com o langamento do PAC,
a transposicao do Sao Francisco passou a ser uma das principais obras do programa,
custeada integralmente com recursos do Governo Federal, sob a responsabilidade do

Ministério da Integracéo.

O projeto se divide em dois eixos: Norte e Leste (Figura 3). Nos dois eixos, 0 projeto prevé a
construgao de canais — um para cada eixo — estacbes de bombeamento, reservatoérios, tineis
e aquedutos. A capacidade méxima de vazéo dos canais sera de 99 md3/s no Eixo Norte e de
28 m3/s no Eixo Leste, sendo a vazédo continua estimada em, respectivamente, 16,4 m3/s e
10 m3/s. O alcance do projeto transcede, p orém, a regido atravessada pelos dois canais, na

medida em que ajudaré a perenizar e alimentar alguns rios importantes da regiéo.

O Eixo Leste, mais curto, atravessa o estado de Pernambuco e chega a Paraiba, partindo do
reservatorio de ltaparica, no municipio de Floresta, em Pernambuco, e terminando no Agude
Pogdes, municipio de Monteiro, na altura do Rio Paraiba. Ao todo, tera cerca de 220 km. Este
eixo devera abastecer parte do sertéo e as regides do agreste de Pernambuco e da Parafba,
passando nas bacias dos rios Pajel e Moxotd. Dos 14 lotes em que a obra do PISF foi sub-

divida, cinco estao no Eixo Leste (lotes de 9 a 13).

O Eixo Norte parte do Cabrobd, em Pernambuco, atravessa o estado, depois adentrando o
Ceara, passando pela Paraiba e chegando ao Rio Grande do Norte. Com extensdo de 402
quilémetros, abastecera os sertdes desses quatro estados e alimentara trés sub-bacias do
Sao Francisco (Brigida, Terra Nova e Pajel) e dois agudes. Fazem parte das obras deste eixo

os lotes1a8eo 14.
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FIGURA 3 — AREA DE INTERVENGAO DO PROJETO DE TRANSPOSIGAQ DO RIO SAO FRANCISCO
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Fonte: Balango do PAC.

4.2 (Causas do atraso e estado atual
do projeto

De acordo com o 1° balanco do PAC, datado de abril de 2007, as obras do Eixo Leste deve-
riam estar concluidas até junho de 2010, enquanto as do Eixo Norte deveriam estar prontas
até dezembro de 2012. O orgamento original do projeto, em 2005, era de R$ 4,5 bilhdes.
Em 2007, segundo o 1° balango, a previsao de investimento ja subira para R$ 5,0 bilhdes,
sendo R$ 3,4 bilhdes no Eixo Norte e R$ 1,6 bilhdo no Eixo Leste. Os programas ambientais

associados ao projeto estavam orgados em R$ 226 milhoes.

No 8° balango do PAC 2, de outubro de 2013, os prazos para conclusao dos Eixos Leste
e Norte haviam sido estendidos para dezembro de 2015. O orgamento do projeto também
aumentou, para R$ 8,2 bilhoes. Neste total estéo incluidos quase R$ 1 bilhdo de recursos diri-

gidos a 38 agdes socioambientais, como o resgate de bens arqueoldgicos e o monitoramento
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da fauna e flora, resultantes em grande parte de condicionantes ambientais exigidas pelo
lbama e n&o constantes do projeto original. Além dos maiores gastos com compensacoes
ambientais, contribuiram para elevar o custo do projeto: a revisao de obras civis, para que es-
sas fossem adequadas ao novo projeto executivo; maiores gastos com eletromecanica e des-

pesas mais altas com supervisdo e gerenciamento da obra, devido a extenséo do seu prazo.

Em agosto de 2013, estavam concluidas 43% das obras do Eixo Norte e 52% daquelas do
Eixo Leste. As obras em cada um dos eixos estéo divididas, para fins de acompanhamento,
em trés trechos ou metas (Figura 4). Segundo o 8° balango do PAC 2, o grau de avango

dessas obras, em agosto de 2013, era o seguinte:

* Trecho 1 do Eixo Leste: Compreende a captagdo no reservatério de Itaparica até o
reservatorio de Areias, ambos em Floresta, Pernambuco. Ao todo, tem uma extensao
de 16 km e estava 85% concluido em agosto de 2013. No 8° balango do PAC 2, previa-

se a sua conclusao em abril de 2014.

e Trecho 2 do Eixo Leste: Vai da saida do reservatério de Areais, em Floresta, até o
reservatorio de Barro Branco, em Custddia, também em Pernambuco. E o trecho mais
longo, com extensdo de 167 km. A época do 8° balango do PAC 2, apresentava 52%

de execugéao. A data de conclusao prevista para esse trecho era junho de 2015.

» Trecho 3 do Eixo Leste: Estende-se do reservatério de Barro Branco, em Custédia, até
0 agude de Pocodes, em Monteiro, na Parafba, com extensao de 34 km. Seu grau de
execucao, em agosto de 2013, era de 17%, segundo o 8° balango do PAC 2, em que

se previa a conclusao desse trecho em dezembro de 2015.

* Trecho 1 do Eixo Norte: Vai do municipio de Cabrobd, em Pernambuco, onde se da
a captagao do rio S&o Francisco, até o reservatorio de Jati, no municipio do mesmo
nome, no Ceara. A extenséo total desse trecho é de 140 km e este apresentava 49%
de execucao em agosto de 2013, segundo o 8° balanco do PAC 2. Para esse trecho,

a concluséo das obras esté prevista para junho de 2015.

* Trecho 2 do Eixo Norte: Parte do reservatério de Jati e vai até o reservatoério Boi Il, no
municipio de Brejo Santo, no Ceara. A extensao do trecho é de 39 km e seu grau de
execucao era de apenas 19% em agosto de 2013. Sua conclusao estava prevista para

outubro de 2013, sendo revista para dezembro de 2015.
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* Trecho 3 do Eixo Norte: Com 81 km de extenséo e apenas 44% executados até
agosto de 2013, esse trecho vai do reservatério de Boi Il até o de Engenheiro Avidos,
em Cajazeiras, na Paraiba. Sua concluséo era prevista, segundo o 8° balango do
PAC 2, para dezembro de 2015.

FIGURA 4 — TRECHOS DOS EIXOS NORTE COM METAS NO PAC

PARAIBA
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Trecho VI
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Préoximo

ALAGQAS - o

Fonte: Tribunal de Contas da Uni&o.

Como mostra a Tabela 16, a proporcao das dotacdes orcamentarias pagas até o final de abril
de 2013 estava em 45%, préxima, portanto, ao nivel de execugao da obra. Nitidamente, o vo-
lume de pagamentos aumentou bastante em 2009-2010, caindo um pouco nos anos seguin-
tes. A Tabela 16 também mostra que o pico de execugao ocorreu em 2010, provavelmente

por conta da realizagdo das eleigbes, 0 que sugere que nova aceleragao é possivel em 2014,
A Tabela 17 mostra a situacao dos contratos e da sua execucao nos 14 lotes em que as

obras nos dois eixos foram divididas. Na Tabela 18, por sua vez, tem-se 0 grau de execugao

dos contratos relativos a cada um dos lotes. Como se V&, a situagao é muito variada. Assim,
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0 maior contrato, referente ao lote 5, ainda que ativo e com obra em andamento, ndo teve
ainda qualquer execugao financeira®. Outros cinco lotes (6, 7, 9, 10 e 12) tinham suas obras
paralisadas ou em ritmo lento. Na outra ponta, o contrato referente ao lote 11, também ativo
e com obras em andamento, ja tinha tido 94% de sua execugéo financeira realizada. Ocorre
que a conclusao de um lote, enquanto 0s outros estao bastante atrasados na sua execugao,

nao gera beneficios efetivos, pois esse permanecera ndo operacional.

TABELA 16 — EXECUGAO ORGAMENTARIA DA TRANSPOSIGAQ DO RIO SAQ FRANCISCO (R$ MILHOES)

Ano Dote}géo Despesas Despesas Valores RP pagos - Total pago Total de RP
atualizada @ empenhadas : executadas pagos a pagar
2005 520,4 4552 455,2 99,3 2,6 101,9 -
2006 361,7 42,2 42,2 20,8 84,5 105,3 2411
2007 389,4 3847 24,0 21,6 170,9 192,5 91,6
2008 1.008,3 998,1 998,1 68,7 1557 2244 290,2
2009 1.167,2 1.162,7 1.162,7 221,5 616,3 837.,8 600,4
2010 1.117,9 995,9 9959 1737 860,4 1.034,0 674,0
2011 1.152,9 566,6 566,6 96,5 539,8 636,2 916,2
2012 1.380,6 927,2 927,2 184,2 5188 703,0 4418
2013* 1.718,0 96,8 0,4 04 1487 1491 1.036,1

Total 88164 56205 51724 8866 30077 39843  1.036,1

Fonte: Contas Abertas, com dados do Siafi. (*) Até 29/04.

20 lote 5 teve uma tramitagdo especialmente complicada. Seu edital foi inicialmente revogado em auditoria do TCU em 2010. Mais
tarde, o edital do lote 5 foi suspenso e relangado apos alteracoes. Nos balangos do PAC, o lote 5 se destaca pela auséncia nos
relatérios sobre lotes cujos contratos de execugdo e supervisao de obras foram realizados. A meta inicial era que o contrato de
execugao do lote 5 fosse realizado até agosto de 2008. A publicagéo do edital de licitagdo das obras para o lote 5 foi primeiro
adiada para 30/10/2009 (oitavo balango do PAC), depois para 12/02/2010 (nono balango do PAC), 30/06/2010 (décimo balanco),
28/09/2010 (décimo primeiro balango), 31/10/2011 (1° balanco PAC 2), 30/11/2011 (2° balanco PAC 2), e assim por diante. Como
se vé na Tabela 18, isso s ocorreu em 2012. J& a superviséo das obras foi contratada em junho de 2008.
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TABELA 17 — SITUAGAO DOS CONTRATOS DE OBRAS CIVIS
— 12 ETAPA DO PISF (DADOS DE FEVEREIR0/2013)

Lotes de obras Eixo Situagdo contratual Andamento da obra

Lotes 1,2, 8¢ 14 Norte Contrato ativo Obra em andamento

Lotes 3 e 4 Norte Encerrado por decurso de prazo  Remanescentes na Meta 1N
Lote Norte Contrato ativo Obra em andamento — Meta 2N
Lotes6e 7 Norte Contrato encerrado gﬂeﬂlgfgfigégo dgagtt;:;?‘

Lote 9 Leste Contrato rescindido Obra paralisada

Lotes 10 e 12 Leste Contrato ativo Obra em ritmo lento

Lote 11 Leste Contrato ativo Obra em andamento

Lote 13 Leste Contrato encerrado Remanescentes na Meta 1L e 2L

Fonte: TCU, com base em Relatério de Progresso de fevereiro de 2013, emitido pela Gerenciadora, consoércio ArcadisLogos —
Concremat (1376-REL-3200-00-00-037-R00).

TABELA 18 — SITUAGAO DOS CONTRATOS DE OBRAS CIVIS
— 14 ETAPA DO PISF (DADOS DE FEVEREIR0/2013)

o . Valor . ;
Lotes de Contrato Prazo |n|C|al Prazo atual- Valor IInIE)Ia| pos-aditivos* @ EXECUGAO
obras para conclusdo  para conclusdo  (R$ milhdes) . financeira
(R$ milhoes)
Lote 1 45/2007 04/2011 5/2014 2979 298,0 74
Lote 2 25/2008 11/2011 11/2014 2121 263,9 49
Lote 3 26/2008 11/2011 04/2012 151,5 157,0 4
Lote 4 27/2008 11/2011 04/2012 185,9 206,2 12
Lote 45/2012 12/2015 12/2015 518,0 518,0 0
Lote 6 32/2008 02/2012 08/2012 2234 265,4 53
Lote 7 33/2008 04/2010 04/2012 170,4 170,4 15
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CONTINUACAO — TABELA 18

o Gy PO Pl gt i
(R$ milhaes)
Lote 8 25/2011 12/2010 02/2015 2759 310,4 40
Lote 9 36/2008 12/2010 12/2012 2131 264,0 49
Lote 10 34/2008 12/2010 05/2014 235,5 2746 60
Lote 11 29/2008 12/2010 08/2013 250,9 302,8 94
Lote 12 30/2008 12/2010 08/2013 270,3 168,7 74
Lote 13 09/2008 12/2010 11/2012 1246 88,8 ** 74
Lote 14 35/2008 05/2012 05/2014 203,3 2529 71

Fonte: TCU, com base em Relatério de Progresso, de fevereiro de 2013, emitido pela Gerenciadora, consércio ArcadisLogos —
Concremat (1376-REL-3200-00-00-037-R00).

(*) Os acréscimos nesses valores sao liquidos das supressoes de objeto, que afetaram todos os contratos. (**) Houve supressao
de mais de 80% do objeto inicial.

A Tabela 18 também mostra que os contratos relativos ao Eixo Leste tinham previsédo de
concluséo até dezembro de 2010, enquanto os do Eixo Norte previam a concluséo das obras
até novembro de 2011, exceto pelo lote 14, cujo prazo final era maio de 2012. Como se sabe,
nenhum desses prazos foi cumprido. No cenario otimista em que o atual prazo de dezembro
de 2015 seja cumprido, os projetos teréo sido concluidos com atraso entre trés anos e meio

e cinco anos.

O principal fator por tras do atraso do projeto de Transposicéo do Rio Séo Francisco foi a
deciséo politica, em 2005, de seguir em frente com ele, mesmo sendo o projeto basico an-

tigo (2001) e insuficientemente detalhado?'. Havia a percepgao de que, caso se demorasse

2'Em entrevista ao Fantéstico, da TV Globo, em 20 de janeiro de 2013, o Ministro da Integracao Nacional, Fernando Bezerra, assim
descreveu a questao: “O projeto basico foi concluido em 2001. Esse projeto basico serviu de base para licitagoes. E os projetos
executivos foram desenvolvidos ao longo da obra. Ocorreu uma grande discrepancia entre o projeto bésico e o projeto executivo
darealidade encontrada em campo”. Na mesma entrevista, o Ministro do TCU, Raimundo Carreiro, assim colocou a questao: ‘A Lei
de Licitagbes e Contratos é muito clara. E nela, se vocé verificar 14 no artigo sexto, que ela tem varios incisos detalhando o projeto
bésico, que é exatamente para ele ser um projeto detalhado. Entédo, quando vocé comega um projeto, bota uma licitagao na rua
com um projeto basico mal feito, deficiente e sem planejamento, o resultado é a obra paralisada. S&o obras mal feitas, com méa
qualidade e sem o resultado esperado pela populagao”.
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a agir, o projeto poderia n&o sair. Isso levou a utilizagéo de projetos béasicos deficientes
e defasados, 0 que, na avaliacdo do TCU, fez com que os orgamentos apresentassem
quantitativos inadequados e ndo fossem feitos todos os levantamentos necessérios para
fundamentar os projetos. Entre outros fatores, isso exigiu que novas despesas fossem
incluidas no orgamento (sondagens e levantamentos topograficos, por exemplo) e se fi-
zessem alteragdes nas solucoes de projeto inicialmente licitadas. Possivelmente, os prazos
originais eram também otimistas. Some-se a isso a decisdo de alocar ao proprio gestor pu-
blico a incumbéncia de administrar as varias obras nos diferentes lotes em que o projeto foi

dividido, em lugar de contratar uma empresa privada que fizesse esse trabalho de gestao.

A deciséo de fragmentar a obra também refletiu a intengéo de acelerar a sua execugéo. Em
principio, pelo menos, a divisdo da obra em partes menores permitiria que mais constru-
toras nela se engajassem, de forma que ela pudesse avancar simultaneamente em varias
frentes. Além disso, gerava-se mais competicdo, pois mais empresas estavam habilitadas
a participar das licitagbes. Na pratica, porém, a fragmentacgao prejudicou o avango da obra.
A complexidade de gerenciar a execugao de varios subprojetos aumentou muito: o gestor
publico era responsavel por fazer e acompanhar os varios contratos, comprar equipamentos
etc. Isso levou a que o projeto tivesse problemas com a medicao de obras, sua fiscalizagao
e supervisdo. Como mostra a Tabela 18, em dez lotes foram necessarios aditivos, enquanto
em todos os casos houve supressoes de objeto. A avaliagdo que se faz hoje é que se trata
de uma obra muito complexa para ser realizada com tal fragmentacao e gestao direta pela

administragao publica.

Como ¢é frequente na contratagdo de obras publicas, ao longo da execugéo do PISF foram
sendo feitos aditivos contratuais para cobrir custos mais altos. Enquanto havia margem con-
tratual, o governo investiu, mas, como as obras tinham sido contratadas por empreitada com
prego unitario, o espago para flexibilizar o orgamento era limitado, pois os aditivos podem ir

apenas até 25% do valor original do contrato.

Em maio de 2012, seis lotes de obras da transposi¢cao do S&o Francisco estavam paralisados
por conta da negativa do Ministério da Integracéo Nacional em aceitar os aditivos acima de
25% pedidos pelas empreiteiras responsaveis. Naquele periodo, a expectativa era de que até
setembro do mesmo ano todos esses lotes fossem licitados. No entanto, até dezembro de
2012, dois lotes ainda seguiam paralisados, com previs&o de lancamento de novas licitagdes
até margo de 2013. Mais uma vez com atraso, somente em maio de 2013 foram divulgados

os dois Ultimos editais de licitagao.
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A partir de certo ponto, tornou-se necessario relicitar as obras, levando-se em conta o que ja
havia sido feito e elaborando um novo projeto executivo. As empreiteiras, diga-se de passa-
gem, até foram favoraveis a re-licitacéo, pois nesse meio tempo o custo da construgao civil
subiu muito. Assim, 0s precos em que as obras foram originalmente contratadas eram bons
do ponto de vista do setor publico, pois quando a contratagao ocorreu, o setor de construgéo

nao passava por um bom momento. Nas novas licitagdes 0s precos aumentaram.

A Tabela 19 oferece um quadro detalhado dos motivos pelos quais, na avaliagao do TCU,
levaram a atrasos na execucao das obras de cada um dos lotes do PISF. Dela nao consta
apenas o lote 5, em que basicamente nada ainda foi feito, sendo o atraso decorrente da
demora na publicacdo do edital e na licitagao propriamente dita. As causas mais frequentes

de atraso nos diversos lotes da obra do PISF foram:

Demora na eliminagéao de interferéncias de diversas naturezas, especial elétrica.

* Atrasos no licenciamento ambiental, em particular em relagéo a autorizagdes para

supressao de vegetagao e a exploragao de jazidas.

* Morosidade no processo de desapropriagao.

» Demora na aprovacéo dos precos de novos servigos pelo Ministério da Integragéo.
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Na avaliagcao do PPA feita em 2008, foi solicitado aos gestores de cada projeto que iden-

tificassem “as restricoes que interferiram no desempenho das acdes de maior impacto e,

consequentemente, no alcance do objetivo do programa”. Conforme reportado por Aimeida

(2014), no caso do PISF, o gestor assinalou as restricoes abaixo, oferecendo uma viséo do

problema distinta da vista até aqui:

Judiciais: “Acdes judiciais nas licitagbes dos lotes 1 e 10 atrasaram o cronograma

das licitagbes”.

Administrativas: ‘A infraestrutura fisica e de equipamentos ¢ insuficiente e inadequada
para a Coordenagao do Projeto de forma desejavel; atraso na disponibilizagao de
técnicos e falta de estrutura organizacional do Departamento de Projetos Estratégicos
que seria atendido com a disponibilizagao dos cargos DAS previstos; dificuldade
em contratar servigos e adquirir equipamentos e suprimentos necessarios ao bom

atendimento dos trabalhos no DPE”.

Ambientais: “Processo moroso para a obtencao de autorizacdes complementares de

supressao vegetal, gue ndo acompanhou o avango exigido para liberacdo das obras”.

Gerenciais: “Falta de normas e procedimentos para guiar os trabalhos de gestao do

programa; insuficiéncia de recursos humanos (néo disponibilizagao dos DAS)”.

Institucionais: “Atraso na disponibilizagdo de técnicos e falta de estrutura organizacional
do Departamento de Projetos Estratégicos, que seria atendido com a disponibilizacéo

dos cargos DAS previstos”.
Tecnologicas: “Falta de sistemas especificos e auséncia de integragado entre os
existentes, equipamentos e ferramentas tecnoldgicas insuficientes (computadores,

videoconferéncia etc.)”.

Licitacoes: “Nos lotes 1 e 10 do Edital 02/07 — Obras Civis do PISF, houve duas agoes

judiciais julgadas pelo STJ a favor do MI”.
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TABELA 19 — SITUAGAO DOS CONTRATOS DE OBRAS CIVIS
— 12 ETAPA DO PISF (DADOS DE ABRIL/2012, TCU)

Lote

Motivodoatraso/paralisagéo§ ¢ T T 1 1
1.2 3:4:5% 6.7 8% 9 10:11:12 1314

Demora naeliminagajo =
A de interferéncias EXOLX DX XXX
elétricas e hidrauticas ¢+~ 1

- Demora na eliminagdo

¢ deinterferénciasde ¢ ¢ i bbb
B ' estruturade drenagem, - ¢ x

. pontes e adutorasmna 1

: drea da obra

- Demorae

- descompasso de
projetos executivos
© e execugao da obra

Atrasos na obtengao
. de licengas

D.1 Licenca ambiental I
. (autorizagdo de XX X X X
supressao vegetal) : : : : : : :

D.2 Licenca de
. instalagdo

Alteracao de soluges
. inicialmente licitadas

- Alteragdo/inclusdo de
- Servigos

F.1 Alteragao no T D D
. quantitativo dos XXX
. servigos o

F.2 Alteragdo no preo
. dos servigos :

F.3 Inclusdo de novos
Servigos
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CONTINUACAO — TABELA 19

Lote

Motivo do atraso/paralisagao :

11

12

13

14

Morosidade,
indefinicdo ou
impasse na alteragao/
inclusdo dos servigos

Demora ou auséncia
H ¢ de desapropriagdo das X X X X
terras

Indefinigao de partes
do projeto

Divergéncia entre
estudos do projeto
J ¢ executivo e estudos X
geotécnicos
posteriores

Atrasos em
L i mapeamentos X
arqueoldgicos

Indefinigoes e atrasos
M | de mapeamento das X X X
jazidas

N : Alteragdo de tragado X

Mudanca na
0 ¢ classificacdo dos X
equipamentos

Paralisagdo unilateral
do consorcio

Mobilizacdo
insuficiente

Desabamentos e
acidentes

Fonte: TCU.

(*) Lote 5 ainda nao teve execucao financeira. A obra do lote 8 teve inicio em outubro de 2011 e o contrato encontra-se dentro do
seu periodo de vigéncia. (') Indefinicao na execugéo de canal ou aqueduto no WBS 1218. (2) Indefinicdo no segmento de canal WBS

1238 (CN 33) e ao aqueduto Piranhas (WBS 1314).
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4.3 Calculo do custo econdmico do atraso

Para estimar o custo econémico do atraso das obras de transposicao do Sao Francisco,
consideramos duas linhas de exploragdo. A primeira foi avaliar qual seria o impacto da
melhoria no acesso a agua sobre a economia dos municipios beneficiados pela trans-
posigao. Segundo o Relatério de Impacto Ambiental (RIMA) elaborado para o projeto, a
maioria dos municipios beneficiados pelo PISF tem uma estrutura econdmica fragil, sendo
a agropecuéria a sua principal atividade econémica. Essa, de toda forma, deve ser a ativi-
dade mais diretamente afetada pela melhoria e regularizacdo do acesso a agua na regiao
de influéncia do projeto. A segunda linha de investigacao seguira o caminho ja apontado
anteriormente, de considerar o custo de oportunidade dos recursos investidos no projeto,

que permanecem sem gerar beneficios para a sociedade.

A Tabela 20 apresenta algumas informagodes béasicas sobre os municipios beneficiados
pelo PISF, para os quais conseguimos obter informagbes?®. Esses somavam em 2011
uma populagcéo de quase 12 milhdes de pessoas e um PIB agropecuario de R$ 3,8
bilhdes, que se traduz em PIB agropecuario per capita de R$ 320, cerca de um terco
do PIB agropecuario per capita nacional, caracterizando tratar-se de uma regido pouco
produtiva. Contribui para essa baixa produtividade a baixa pluviosidade média da regiéo,

de apenas 550 mm em 2013.

220 Anexo C apresenta a lista completa de municipios e os dados de populagéo, PIB agropecuério e pluviosidade para cada um.
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TABELA 20 — DADOS BASICOS DOS MUNICIPIOS CONSIDERADOS NA ESTIMAGAQ
DO CUSTO DO ATRASO EM TERMOS DE MENOR PIB AGROPECUARIO

Fixo Numero Populagdo ~ PIB agropecudrio*  Pluviosidade média
municipios (2011) (2011, R$ mil) (mm/ano, 2013)

Ceara Norte 56 5.125.943 1.118.305 729
Rio Grande do Norte’  Norte 94 1.145.835 590.142 503

Norte 17 466.846 192.464 414
Pernambuco?

Leste 96 2.781.799 1.327.423 569

Norte 55 623.420 181.761 524
Paraiba®

Leste 72 2.017.392 461.112 480
Total 390 12.161.235 3.871.207 550

Fontes: IBGE, FUNCEME, AESA, APAC, EMPARN.

"Nao obtivemos dados de pluviosidade em 2010 para 17 municipios; em 2011, para 18; em 2012, para 25; e em 2013, para 11
municipios. 2N&o obtivemos dados de pluviosidade em 2010 para 47 municipios; em 2011, para 49; em 2012, para 53; e em 2013,
para 5 municipios. *Nao obtivemos dados de pluviosidade em 2010 para 10 municipios; em 2011, para 8; em 2012, para 13; e em
2013, para 16 municipios. “PIB agropecuario a pregos basicos.

O PISF, por aumentar o acesso a agua e torna-lo mais estavel, vai incrementar a produtivi-
dade e, portanto, o PIB agropecuario da regido beneficada. Trompieri Neto, Magalhaes e
Soares (2010), por exemplo, estimam que um aumento de 1% no volume de chuvas (plu-
viosidade) aumenta o PIB agropecuario em 0,09%2%. Utilizando esse resultado, estimamos
0 custo do atraso na execugéo do PISF em termos de producédo agropecuéria perdida,
avaliando qual teria sido o PIB agropecuario de cada municipio se eles tivessem tido uma

pluviosidade de 1.200 mm a cada ano, entre 2010 e 20132,

2 Esses autores também estimam que uma melhor distribuicdo das chuvas no tempo e no espago tem um impacto positivo sobre
o PIB agropecuario. Conclui-se dai que o PISF também deve aumentar o PIB agropecuario dos municipios beneficiados por
regularizar o acesso a agua.

2 A pluviosidade de 1.200 mm/ano é o patamar minimo dos municipios classificados como da Zona da Mata. Legalmente, para
incluséo no semiarido, o municipio precisa ter pluviosidade média anual inferior a 800 milimetros (Ministério da Integracéo, Nova
Delimitagao do Semiarido, 2005).
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Consideramos, para fins de determinacao do atraso, os prazos originais do primeiro balan-
¢o do PAC, de que o Eixo Leste estaria pronto em junho de 2010 e o Eixo Norte, em dezem-
bro de 2012. Estendemos o célculo até 2015, dado o novo prazo fixado para a concluséao
das obras dos dois eixos, dezembro de 2015. Para fins desse exercicio, estimamos a plu-

viosidade em 2014 e 2015 como sendo a média da pluviosidade observada em 2010-2013.

Os resultados desse exercicio sdo apresentados na Tabela 21. Em 2013, a perda em termos
de um menor PIB agropecuario foi de R$ 2,7 bilhdes: isso equivale a 64% do PIB agropecua-
rio da regido em 2011, corrigindo este para valores de 2013 usando o IPCA%. O maior prejui-
zo vem do atraso na concluséo das obras do Eixo Leste, porque o atraso € maior e porque
€ uma regido com maior produgao agricola, especialmente em Pernambuco, enquanto na

Paraiba a pluviosidade nesse eixo & inferior a média da regiao.

TABELA 21 — CUSTO DO ATRASO EM TERMOS DE MENOR PIB AGROPECUARIO (R$ MIL DE 2013)**

Eixo = 2010* 2011 2012 2013 2014 2015
Ceard Notte = 75077 12641 145930  84.045 139487  144.281
Rio Grande Norte 62968 16994 110107  69.863 57535  59.491
do Norte

Norte = 192.866 129169  147.337  177.636 195949  202.613
Pernambuco

leste  1.087.258  944.868 1.340.815 1.649.848 1.679.774 1.736.899

Note = 174235 192232 174248  227.947  232.981 241475
Paraiba

leste 524192  517.401 540324 540514 593836  612.553
Total 2.116.597 1.813.304 2.458.761 2.749.854 2.899.561 2.997.312
Perda na geragéo
ol (CHES) 72756 34056 196788  328.562  189.835  195.492
E:ji“d';a“ 2043841 1779248 2.261.973 2421202 2.700.726 2.801.820

Fonte: Elaboragao propria
(*) Considera apenas metade do ano. (**) Valores a pregos basicos.

»Essa comparagao &, até certo ponto, indevida, visto que o calculo do custo econdmico do atraso considerou apenas os 355
municipios para os quais conseguimos dados de pluviosidade, enquanto o dado de PIB considera todos os 390 municipios.
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Desse total, € preciso descontar, porém, o custo de oportunidade da agua que sera cana-
lizada pelo PISF. Segundo o RIMA desse projeto, com a captacdo média de aguas do rio
Sao Francisco para o PISF, havera uma redugéo de 2,4% na energia gerada pela Companhia
Hidrelétrica do Sao Francisco (CHESF). Utilizando os dados da energia efetivamente gerada
em 2010-2012 e estimando que até 2015 essa venha crescer como de 2011 para 2012 (cerca
de 3%), chega-se a uma perda média anual de 1,2 GWh. Para valorizar essa perda, utiliza-
mos os valores medios da energia comercializada na Camara de Compensagéao de Energia
Elétrica para cada ano até 2013, utilizando uma média desses valores como estimativa para

2014-2015. Os resultados sao apresentados na Tabela 22 e na penultima linha da Tabela 21.

TABELA 22 — CALCULO DA PERDA DE ENERGIA DA CHESF

Energia total Perda Preco/ MWh Custo (R$ milhdes)
2010%? 22.081 529,94 137,29 72,8
2011 48.663 1.167,91 29,16 34,1
2012 50.113 1.202,71 163,62 196,8
2013* 51.606 1.238,55 265,28 328,6
2014* 53.144 1.275,45 148,8375 189,8
2045* 54.727 1.313,46 148,8375 195,5

Fontes: CHESF, RIMA do Projeto de Integragéo do Sao Francisco e Camara de Compensagao de Energia Elétrica.
(*) Previsao.

Como se vé, ha uma perda liquida elevada, que, para o todo do periodo de atraso, 2010-
2015, soma R$ 11,7 bilhdes, em valores de 2013. Trata-se um valor elevado, equivalente a
algumas vezes o PIB agropecuario da regido beneficada pelo PISF. Por outro lado, esses

resultados sugerem que o PISF é interessante de uma perspectiva puramente econdmica®.

% Cite-se ainda a esse respeito que o RIMA do PISF estima que com a implantagéo do projeto sejam desenvolvidos 186.000 hectares
de novas terras agricultaveis com irrigagéo e criados cerca de 180.000 empregos diretos no sertao, viabilizando a retengao de pelo
menos 400 mil pessoas no meio rural e um total de até um milhdo de pessoas nos meios urbano e rural do Nordeste Setentrional.
No mesmo relatério, estima-se que o aperfeicoamento do suprimento de agua reduza em 30% (340 mil pessoas) o nimero de
pessoas expostas as situacoes emergenciais das secas e que até 2025 as internagdes decorrentes da incidéncia de doengas
associadas a escassez de dgua caiam em 26%. Todos esses beneficios também estédo deixando de ocorrer com o atraso na
concluséao das obras e no inicio da operagao do PISF.
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Um segundo tipo de custo do atraso que consideramos foi o custo de oportunidade dos
recursos investidos que, até o momento em que este documento foi redigido (janeiro 2014),
nao haviam gerado qualquer beneficio. Para estimar esse custo trilhamos o seguinte ca-
minho. Primeiro, distribuimos os recursos efetivamente dispendidos a cada ano no PISF
(Tabela 16) entre os Eixos Norte e Leste, conforme a distribuicao dos investimentos entre
esses informada no oitavo balango do PAC 2. Em seguida, corrigimos os valores estima-
dos para o Eixo Leste para valores de junho de 2010, utilizando o IPCA; os valores assim
obtidos foram entao “corrigidos” pela Selic para valores médios de 2013. A logica era de
que até junho de 2010 os investimentos estavam dentro do prazo original, entrando depois
disso no periodo de atraso. O mesmo procedimento foi adotado no caso do Eixo Norte,

sendo que, nesse caso, o ponto de corte foi dezembro de 2012.

A Tabela 23 reporta esses calculos. Ao todo, obtemos que o custo de oportunidade de ter
todos esses investimentos feitos sem que eles gerem qualquer beneficio nao é pequeno.
Em reais médios de 2013, ele soma R$ 2,8 bilhdes no caso do Eixo Norte e R$ 2,2 bilhdes
no do Eixo Leste, somando ao todo R$ 5,0 bilhdes. Observe-se que esse é apenas o custo
de oportunidade desses recursos, nao captando o custo de depreciacao das instalagoes

nao utilizadas?.

No todo, estimamos o custo econémico do atraso, liquido das perdas com geracéo elé-
trica, em R$ 16,7 bilhdes, em valores de 2013, mais do que o dobro do seu orgamento
atual, de R$ 8,2 bilhdes. Ha trés razdes para isso. Primeiro, esse valor do orgamento €
obtido somando valores correntes desde 2005; se esses valores fossem corrigidos para a
inflagdo, ver-se-ia que o custo da obra em si é bem superior a R$ 8,2 bilhdes. Segundo, o
atraso projetado na concluséo da obra é grande: quatro anos e meio para o Eixo Leste e
trés anos para o Eixo Norte. Sdo longos periodos em que esses municipios ndo poderdo
gozar do beneficio de um fluxo estavel e adequado de agua. Por fim, o custo é alto, pois
um volume elevado de recursos ja foi investido nesse projeto sem que venham a gerar

qualquer beneficio social até 2016.

" Note-se também que essas contas n&o incluem o custo de oportunidade do investimento feito nas redes de distribuicao, como no
caso do Ceard, onde se construiram agudes e canais para distribuir a &gua vinda do PISF.
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TABELA 23 — CALCULO DO CUSTO DE OPORTUNIDADE DOS RECURSOS INVESTIDOS
NA TRANSPOSIGAO DO SAQO FRANCISCO

Valores correntes™ Valores em R$ milhoes de 2013

Ano Total pago

Norte Leste Norte Leste
2005 101,9 49,5 52,4 74,9 87,3
2006 105,3 51,1 54,2 743 86,6
2007 192,5 93,5 99,0 131,1 152,7
2008 2244 109,0 115,4 1446 168,5
2009 837,8 406,9 430,9 5147 599,7
2010 1.034,00 502,2 531,8 604,8 701,2
2011 636,2 488,3 1479 551,4 175,6
2012 703 539,6 163,4 597,9 176,0
2013* 149,1 114,4 34,7 17,5 34,7
Total 2.811,2 2.182,3

Fonte: Elaboragao propria.
(*) Valores distribuidos entre eixos, de acordo com 8° balango do PAC 2.

Ao todo, portanto, estimamos o custo total do atraso na execugao do PISF em R$ 16,7 bilhdes
(Tabela 24 e Tabela 25), equivalentes a 2,5 vezes o orgamento original do projeto. A licao prin-
cipal que se extrai da analise deste projeto é a necessidade de melhor planejamento da obra.
Neste caso, isso se estende desde o macroplanejamento, envolvendo as varias licencas,
a interacao entre agéncias publicas etc., até o microplanejamento do projeto, envolvendo

o cronograma de desapropriagbes, a gestao da iniciativa e a qualidade do projeto basico.
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TABELA 24 — SINTESE DO CUSTO ECONOMICO CAUSADO PELO ATRASO
DA TRANSPOSIGAO DO SAQ FRANCISCO

Custo econdmico causado pelo atraso Valor (R$ milhdes)
Perda no PIB agropecudrio subtraida as perdas com geragao elétrica 11.700,00
Custo de oportunidade do recurso investido 5.000,00
Total 16.700,00

Fonte: Elaboragao prépria.

TABELA 25 — SINTESE DOS RESULTADOS PARA A TRANSPOSIGAQ DO SAO FRANCISCO

Inicio da obra  Custo do atraso até 2013 Principais causas

 Baixa qualidade do projeto basico.
* Orgcamentos estimados inadequados.

» Complexidade no gerenciamento de varios subprojetos
(fragmentacdo da obra).

» Demora na obtengdo das licengas ambientais e na
realizacdo de desapropriagoes.

» Necessidade de relicitacdo das obras.

» Demora em lidar com interferéncias elétricas e hidraulicas.

» Demora na aprovagdo dos pregos de novos servigos pelo
Ministério da Integragao.

2005 R$ 16,7 bilhdes

Fonte: Elaboragao prépria.
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5 FERROVIA DE INTEGRACAO
OESTE-LESTE

5.1 Descricao do projeto original

O projeto da Ferrovia de Integracao Oeste-Leste (FIOL) comegou a ser pensado ainda duran-
te o primeiro PAC, em 2008, e tem como objetivo interligar as regides Norte, Centro-Oeste e
Nordeste por meio de 1,5 mil km de ferrovias. O tragado original da via parte de Figueiropaolis,
no Tocantins, até llhéus, no litoral da Bahia, passando pelas regides produtoras de minério
de ferro, Caetité e Tanhacu, no sul da Bahia, e por regides produtoras de gréaos no oeste da
Bahia e no sudoeste de Tocantins. Ainda, a FIOL pretende se conectar com a Ferrovia Norte-
Sul em Figueirépolis (TO), possibilitando o escoamento da producdo de minério de ferro e
gréos (soja, milho e algodao) da Bahia até o porto de Itaqui, no Maranh&o, e a interligagao

da regido a outros polos do pais.

Sob a responsabilidade da Valec, o projeto teve orgamento original de R$ 6 bilhdes, sendo R$
3,3 bilhdes previstos para serem investidos antes de 2010 e R$ 2,7 bilhdes depois de 2010. De
acordo com 5° balango do PAC, referente ao periodo de janeiro a setembro de 2008, o ante-
projeto basico estava concluido naquele ano, prevendo a execugao do projeto em trés etapas,
com data de concluséo prevista para dezembro de 2012: (i) llhéus-Caetité/BA — 532 km; (ii)
Caetité/BA-Correntina/BA-Barreiras/BA — 341 km; e (iii) Barreiras/BA-Figueirdpolis/TO — 631 km.

(A
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Em 2010, o projeto basico da ferrovia ja estava concluido e as obras do trecho llhéus-Caetité
iniciaram-se no fim do ano, com previsao de conclusao em dois anos. No entanto, assim
como diversas outras obras inseridas no Programa de Aceleracao do Crescimento, o projeto
da FIOL comegou a apresentar adversidades j& no seu inicio. O primeiro balango do PAC 2,
divulgado em julho de 2011, ja indicava a alteragéo de prazo de conclusédo das obras para
dezembro de 2014 e a revisdo dos valores do investimento. O trecho IIhéus-Caetité, Unico
que estava em execucéo, havia sido paralisado, enquanto o trecho Caetité-Barreiras ainda
estava em fase de licitagdo. O trecho Barreiras-Figueirdpolis, por sua vez, passou a ser
desconsiderado nos balangos do PAC a partir de entéo, devido a falta de previsibilidade dos

prazos do trecho.

Em relacéo ao valor do investimento, dos R$ 2,7 bilhdes previstos para antes de 2010, ape-
nas R$ 661 milhdes foram de fato investidos até o fim do mesmo ano, de acordo com o
primeiro balanco do PAC 2. Além disso, com a imprevisibilidade do trecho que liga a Bahia a
Figueiropolis, em Tocantins, o projeto da ferrovia passou a considerar apenas a construgao

de llhéus a Barreiras, de 1.022 km, com investimentos somando R$ 4,2 bilhdes.

Ao todo, a area de influéncia do projeto abarca uma populagéao de dois milhdes de habitan-
tes, distribuidos em 71 municipios. A maioria dessa populacéo esta na Bahia (92% do total),
notadamente na Zona da Mata. Dentro da Bahia, a obra da FIOL esté dividida para fins do
projeto de execugao da obra em oito lotes, sendo que o menor deles (5A) tem apenas 3 km

de extensao (Figura 5).

FIGURA 5 — TRACADO DA FIOL NA BAHIA
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Fonte: Valor Econémico, 01/ago/2013, pagina A14, com base em informagdes da Valec.
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5.2 (Causas do atraso e estado atual
do projeto

A responsavel pela realizacéo do projeto da FIOL é a Valec. O projeto foi iniciado em 2010
e tinha como prazo de conclusdo inicial dezembro de 2012, prevendo originalmente inves-
timentos no total de R$ 6 bilhdes, para o total dos 1,5 mil km até Figueirépolis. No 8° ba-
lango do PAC 2 (agosto de 2013), o investimento orgado para o trecho de llhéus a Barreiras

(1.022 km) foi revisto para R$ 4,2 bilhdes e o prazo de conclusao adiado para 30/12/20142%.

O atraso na execugao da obra se deve a um conjunto de fatores. Como em outros projetos, o
principal problema é a falta de planejamento. O empreendimento foi licitado com um projeto
béasico que tinha necessidade de maior detalhamento. Além disso, houve problemas sérios
com as desapropriacdes que precisavam ser feitas e o licenciamento ambiental original esta-
va incompleto. O projeto apresentava problemas principalmente quanto a sondagem do solo.
Em especial, o TCU passou a argumentar que as sondagens feitas eram insuficientes, nao
permitiam ter seguranga sobre a resisténcia do solo, e se temia uma repeticéo de problemas
com o solo enfrentados na execugao das obras da Ferrovia Norte-Sul. Como as sondagens
nao constavam do contrato, foi necessario fazer aditivos, que passavam de 25% do valor da
obra, de forma que algumas obras tiveram de ser relicitadas. Finalmente, destacam-se 0s
problemas com o Ibama, resultantes de o tragado dos lotes 5 a 7 passarem por uma regiao
de cavernas. Isso acabou levando & deciséo de fazer um novo tragado, que teve de ser rea-

presentado e exigiu um nNovo projeto executivo.

Como se vé na Tabela 26, até junho de 2013 s6 haviam sido executadas obras nos primeiros
quatro lotes, cobrindo o trecho até Caetité (537 km, lotes 1 a 4). Até o primeiro semestre de
2013, 21% dos recursos tinham sido desembolsados, cinco pontos percentuais a mais do
que apontava o 7° balango do PAC 2, com dados até abril de 2013, e quatro pontos per-
centuais a menos que no 8° balango do PAC 2 (dados até agosto de 2013). Como mostra

a Tabela 27, a execugédo orgamentaria tem sido baixa, indicando n&o ser a falta de recursos

% Esse nédo parece um prazo realista, considerando que as obras do Lote 1, que conecta a ferrovia a llhéus, estao paralisadas com
a desisténcia do consorcio que executava a obra. Em janeiro de 2014, a Valec tentava interessar o quarto colocado na licitagao
desse lote para assumir a obra. Mas, com apenas 7% das obras executadas nesse lote, dificilmente sera possivel conclui-las até
o fim de 2014. Além disso, ndo h& sequer previsédo de quando estarao disponiveis, sendo que, uma vez recebidos, devem levar
cerca de 10 meses para serem instalados.
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que impede o progresso das obras. Quatro problemas principais causaram o atraso nas

obras dos lotes 1 a 4:

1 O lbama so liberou a execucédo das obras em 3 de agosto de 2012. Registre-se que em
2011 o Ibama identificou condicionantes nao cumpridos, emitindo notificacéo, seguida

da suspencao da licenca de instalacdo em maio de 2012.

2 Houve obstaculos nas desapropriagbes de terras, dificultando um avango continuo na

execucao das obras.
3 Navisdo do TCU, o projeto apresentava irregularidades, tendo o Tribunal recomendado
a continuidade das obras, mas com revisao dos quantitativos de terraplanagem e dos

projetos executivos de obras de arte especiais.

4 A Valec, que ficou responsavel pela aquisi¢céo de trilhos, enfrentou problemas nessa

frente, 0 que impediu concluir as obras em alguns trechos mais avangados.

TABELA 26 — ORGAMENTO, CONSORCIO RESPONSAVEL E GRAU DE EXECUGAQ DA FIOL, POR LOTE

lote  Consércio construtor Valor do_co_ntrato Olblra executada
(R$ milhdes) até jun/2013 (%)

1 SPA ¢ Convap 575 7.7

2 Galvao e OAS 650 18,7

3 Tork, Ivai, Cavan 403 419

4 Andrade Gutierrez, Barbosa Mello, Serveng 740 23,0

5 Mendes Junior, Sanches Tripoloni, Fidens 720 Zero

5A Loctec, Sanches Tripoloni, Sobrenco 135 7610

6 Constran, Egesa, Pedrasul, Estacon, CMT 576 7610

7 Tiisa, Cowan, Almeida Costa, Trier, Pellicano 536 7610

Fonte: Valor Econdmico, 01/ago/2013, pagina A14, com base em informagdes da Valec.
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TABELA 27 — EXECUGAO ORGAMENTARIA DOS INVESTIMENTOS NA FERROVIA DE INTEGRAGAQ
OESTE-LESTE, NO TRECHO DA BAHIA (BARREIRAS - CAITITE - ILHEUS)

Dotacio Restos Total Total de
Ano 01dt Autorizado  Empenhado  Liquidado  Pago a pagar restos a

inicial pago

pagos pagar

2007 - - - - - - - -
2008 - 307,0 - - - - - -
2009 - 77,2 57,7 57,7 2.7 - 2,7 -
2010 1.046,6 6144 603,4 603,4 17,7 323 50,0 22,7
2011 1.077,8 546,8 546,8 546,8 31,9 223,3 255,2 385,0
2012 1.120,6 9519 478,2 28,7 28,6 2139 2425 622,0
2013 657,0 900,3 42 - - 89,5 89,5 982,1

Fonte: Contas Abertas, com dados do SIAFI.
(*) Até 26/04/2013.

As obras dos lotes 5 a 7 estao bem mais atrasadas. Apenas em 10 de julho de 2013, o
Ibama deu a licenca de instalagao para os lotes 5 e 5A e, em 12 de agosto de 2013, para
os lotes 6 e 7 (8° balanco do PAC 2). Além disso, a execucao da obra foi desacelerada a
partir do momento em que auditoria do TCU concluiu que nesses lotes haveria uma insu-
ficiéncia de sondagens para caracterizagdo dos materiais e para o dimensionamento das
fundagobes das obras de arte especiais; insuficiéncia de estudos para definicao de jazidas
de areia e brita; a selegdo de metodologia construtiva antiecondmica e nao usualmente
adotada para produgéao de concreto; auséncia de projetos estruturais de dimensionamen-
to da armadura de obras de arte especiais; e uma série de problemas nos projetos que

orientam as obras nesses lotes?.

2*Né&o obstante, o 8° balango do PAC 2 informa que em 2 de outubro de 2013 o TCU liberou as obras do lote 5A.
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Segundo informagdes obtidas junto ao TCU, o trecho Caetité-Barreiras apresenta os

seguintes problemas:®°

Lotes 5, 6 e 7: Nao ha sondagens suficientes para caracterizar os materiais de 12, 2% e
32 categorias, além de solos moles. O risco associado é de que (i) ndo ha como saber
quanto a obra custara de fato; e (ii) a indefinicdo dos quantitativos de escavagéo de
cada material possibilita eventuais aditivos em percentuais superiores a 25% e traz
riscos de incompletude da obra, a exemplo do ocorrido na Ferrovia Norte-Sul, trecho

Palmas-Anapolis.

Lotes 5, 5A, 6 e 7: Insuficiéncia de estudos para definicdo da localizagao das jazidas
de areia e brita. Os riscos associados a essa caréncia de estudos sdo: (i) possibilidade
de custos mais elevados para o transporte ou em apropriagdo de custos que nao
correspondem aos realmente incorridos pela contratada, tendo em vista que as
distancias de transporte utilizadas nas composigdes de custos dos servigos podem ser
bem distintas das distancias reais; (ii) alteragéo das condicionantes para o licenciamento
de exploragdo das jazidas; e (iii) perda de beneficio para a administracéo de eventual
utilizacdo de material alternativo na composicao dos concretos, como da areia artificial,
subproduto da britagem, opgéo néo estudada quanto a viabilidade técnica e econémica,
0 que possibilitaria a redugdo das distancias de transporte, dos custos dos servicos de

concreto e dos impactos ambientais de extracao da areia natural.

Lotes 5, 5A, 6 e 7: Insuficiéncia dos projetos das obras de artes especiais que
contemplem adequadamente as solugdes de fundacdes e o dimensionamento das
estruturas, com detalhamento da metodologia construtiva (ex.: moldada in loco x pré-
moldada) e das armaduras das estruturas. As consequéncias dessa falta de projetos
sdo: (i) a indefinicdo quanto ao custo final real dessas estruturas e quanto ao método
construtivo a ser realmente executado, podendo resultar em aditivos além dos limites
legais e aumento dos custos. Como exemplo, ressalta-se que, no caso do lote 5A,
especifico para a construgdo de uma ponte, as fundacdes e armaduras representam

67% do valor contratado; e (ii) a possibilidade de atrasos no cronograma da obra.

%0 Segundo informagdes obtidas diretamente junto ao TCU em 27 de agosto de 2013 e reproduzidas aqui.
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* Lotes 5, 5A, 6 e 7: Selecao de metodologia construtiva antiecondmica e ndo usualmente
adotada para produgéo de concreto — a composi¢ao de concreto utilizada nas obras de
arte especiais contemplava o uso de betoneira, metodologia que se mostra antieconémica
e incoerente, pois ha de se avaliar o uso de usinas de concreto. Os problemas que isso
pode causar sao: (i) previsao, no orgamento, de servicos com custos superiores ao que
efetivamente seréo executados na obra; e (i) a falta das composigdes de custo unitario
com previsdo de central de producéo pode levar a utilizagdo de método construtivo
antieconémico, tendo em vista o confronto entre o custo do servigo que utiliza betoneira

de 320 | e o custo do servigo com produgao em central de concreto;

* Lotes 6 e 7: Insuficiéncia dos estudos que motivaram a escolha do tragado. No lote 6,
isso pode representar a reformulagao de 76,9 km dos 159 km contratados, ou 48% do
lote 6 — variante das Cavernas (motivada pela ndo identificacao de cavernas); variante
de Silvania (motivada pela desconsideragdo da existéncia das areas produtivas de
247 pequenos proprietarios) e variante do indio (motivada pela existéncia de area
de perambulagéo indigena). No lote 7, a localizagdo escolhida para implantagao do
Péatio Barreiras contrariava o padréao de implantagédo dos demais patios, que estao
posicionados as margens de rodovias, exigindo a implantacéo de acesso rodoviario
com extenséo de 33 km e de duas novas pontes sobre o rio das Fémeas, o que nao
estava previsto no contrato. Os problemas associados: (i) impossibilidade de se obter
o custo final da obra; e (i) possibilidade de alteragdes nos valores contratados, nos
valores de desapropriagdes, nas solugdes construtivas (alteragdes de volumes de
material escavado, tipo de material escavado), necessidade de estudos de novas
jazidas, alteragbes de distancias de transporte de materiais de empréstimo, aterro e

corte e alteracao das condicionantes para o licenciamento ambiental.

Um capitulo a parte tem sido a dificuldade da Valec em comprar trilhos, ndo apenas para a
FIOL, mas também para a Ferrovia Norte-Sul®'. Ha trechos da ferrovia em que os dormen-
tes estéao prontos a espera dos trilhos. Como ndo ha produgédo domestica de trilhos, essa
compra envolve uma licitagao internacional. No inicio de 2011, a Valec fez uma licitagao para
comprar 1.711 km de barras de aco. A vencedora do leildo foi a Empresa Distribuidora de
Manufaturados (DISMAF), em associacao com a firma chinesa Pangang. O leildo foi, porém,
anulado, depois de o TCU apontar uma série de irregularidades e o caso transita pela justica

até chegar ao Superior Tribunal de Justica.

31 A esse respeito, ver matéria no Valor de 25 de abril de 2013.
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Uma nova licitagdo internacional foi realizada no inicio de 2013, da qual a Dismaf e seus do-
nos foram impedidos de participar, por conta de irregularidades identificadas em contrato da
empresa com a ECT. Mais uma vez, o leildo teve um Unico participante: a chinesa Pangang
associada a uma empresa formada pelos filhos dos donos da Dismaf, a PNG Brasil Produtos
Siderurgicos. O leildo acabou sendo outra vez anulado, em fungdo de o TCU ter achado
indicios de restrigdo a competitividade. A anulagao do TCU, por sua vez, foi cancelada por

mandato de seguranga concedido pelo STF*,

O diagnostico é que a baixa participagao de fabricantes internacionais de trilhos deve-se a
dois problemas: o tamanho do lote e as especificagdes dos trilhos, que fogem ao padrao
internacional. A expectativa é que a Valec consiga agora realizar a compra, a partir de licita-
¢Oes menores, com mais prazo e outras formas de entrega, e com especificacdes que sigam

0 padrao internacional.

5.3 O custo econOmico do atraso

Para analisar as implicagbes econdbmicas do atraso na concluséo da FIOL, vamos partir de
duas hipéteses. Primeiro, como informado no 8° balanco do PAC 2, espera-se a conclusao
do trecho até Caetité até dezembro de 2014 e aquele até Barreiras um ano depois. Isso
significa que a duracéo do atraso, nos dois casos, sera de, respectivamente, dois e trés
anos. Segundo, vamos supor que de fato os investimentos da Bahia Mineragao (Bamin) na
exploracéo de minério de ferro em Caetité e na construgao de um terminal portuario para a
sua exportagao, em Aritagua, no municipio de llhéus, tivessem sido realizados a tempo de

permitir o escoamento maritimo das cargas trazidas pela FIOL.

Ambas as hipodteses sao relativamente otimistas, visto que ha lotes no primeiro trecho da fer-
rovia que terao de ser relicitados, que a instalagao do porto mal comegou e que nada garante
que quando a ferrovia estiver concluida a Bamin ainda tera interesse em explorar minério na
regido. Dessa forma, as estimativas aqui apresentadas podem ser vistas como um piso do

custo econdmico do atraso.

% A esse respeito ver http://www.stf.jus.br/portal/cms/verNoticiaDetalhe.asp?idConteudo=253191.
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De acordo com informagdes disponiveis na pagina da Bamin (Bahia Mineracéo) na internet,
o projeto de exploragdo mineral previsto para a regido de Caetité prevé a extragdo de um
minério que, ao final de um processo de concentragdo, a ser realizado em uma usina de
concentragao localizada no préprio municipio de Caetité, tera teor médio de 66% a 68% de
ferro. Este concentrado sera transportado da usina de concentragéo até o terminal privativo
de embarque que a Bamin pretende construir em llhéus, de onde seréa exportado. Toda a
produgéo mineral sera escoada pela FIOL, em um trajeto de 530 km, cortando um total de 17
municipios. A Bahia Mineragao projeta ter uma produgao anual de 20 milhdes de toneladas

de minério de ferro.

Segundo matéria no jornal Valor (11 de abril de 2012), a Bamin deve investir US$ 1,5 bilhdo
para explorar a mina em Caetité. Além disso, devera investir US$ 200 milhdes para adquirir
vagoes de trem e locomotivas para transportar o minério de Caetité até llhéus. Por fim, a
construgéo do terminal portuario para a exportagao do minério deve consumir um adicional
de US$ 800 milhdes. A perspectiva de construgao do terminal da Bamin levou o governo do
estado a também construir no local um terminal de uso publico. Segundo matéria no Valor (14
de maio de 2012), ao todo, o novo porto de llhéus exigiria investimentos de R$ 3,5 bilhdes,
tendo area total de 1,8 mil hectares. A construgao do porto geraria 2.560 empregos diretos no
pico das obras, cuja duragao foi estimada em 54 meses. A operagado em si do porto levaria

a criagéo de 1.700 postos permanentes de trabalho.

Em 2013, o Brasil exportou 329,6 milhdes de toneladas de minério, gerando um valor FOB®
de US$ 32,5 bilhdes. Isso significa que, em média, cada tonelada de minério foi exportada
ao prego de US$ 98,6. Supondo que esse preco médio se mantenha ao longo de 2014, e
que ele reflita adequadamente o valor da tonelada de minério de ferro com a concentracéo
daquele a ser exportado pela Bamin, conclui-se que a receita de exportagéo perdida com o

atraso na concluséo do primeiro trecho da FIOL ter& sido de US$ 3,9 bilhdes.

Esses quase quatro bilhdes de dolares perdidos com a exportacédo de minério deveriam
remunerar o capital investido pela Bamin; o transporte de minério e o seu carregamento

portuario; os bens e servigos gerais que o processo de extracéo, concentragao e transporte

% Da sigla em inglés free on board, que pode ser traduzida por “livre a bordo”. Neste tipo de frete, o comprador assume todos os
riscos e custos com o transporte da mercadoria, assim que ela é colocada a bordo do navio. Por conta e risco do fornecedor fica
a obrigagao de colocar a mercadoria a bordo, no porto de embarque designado pelo importador.
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exigiriam (eletricidade, limpeza, seguranca etc.) e os impostos que incidiriam sobre o pro-
cesso de produgao, administragéo e transporte. Uma parte desses recursos iria beneficiar
indiretamente as comunidades locais, a partir do momento em que funcionarios e fornece-
dores da Bamin despendessem recursos na regido. Em especial, é de se supor que quando
a mina, a ferrovia e o porto estiverem em operacéo havera a instalacéo de novas empresas

no local para fornecer servigos para a Bamin, criando outros empregos.

A Tabela 28 e a Tabela 29 apresentam as exportacdes de soja e totais a partir de Barreiras
e Luiz Eduardo, que seriam as maiores beneficiarias da conclusdo dos dois primeiros
trechos da FIOL. Como se vé, a quase totalidade das exportagdes de soja dos dois muni-
cipios € feita pelo porto de Salvador, com Ilhéus recebendo uma parte pequena do total.
Santos, Vitéria e Sao Luis dividem a pequena parte que nao sai por esses dois portos
baianos. No todo, Salvador e llhéus escoam 98% das exportagoes de soja dos dois muni-
cipios. O quadro é semelhante em relagéo a outros produtos de exportagédo, com cerca de
90% das exportagdes totais dos dois municipios sendo feita por Salvador, principalmente,
e llhéus. Por sua vez, a soja responde por cerca de metade das exportagbes totais dos

dois municipios, em peso.

TABELA 28 — EXPORTAGOES DE SOJA DE BARREIRAS E LUIZ EDUARDO (MIL TON)

Barreiras Luis Eduardo Magalhaes

2012 2013* 2012 2013*
Total 261,1 115,9 984,6 816,5
llhéus 0,0 11,8 23,0 33,8
Salvador 252,5 88,4 942,2 778,0
Santos 7,1 15,7 0,1 2,4
Vitéria 1,5 0,0 11,6 2,3
Sao Lufs 0,0 0,0 7,7 0,0

Fonte: MDIC.
(*) Onze primeiros meses.
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TABELA 29 — EXPORTAGOES TOTAIS DE BARREIRAS E LUIZ EDUARDO (MIL TON)

Barreiras Luis Eduardo Magalhaes
2012 2013* 2012 2013*
Total 543.4 231,9 2.070,9 1.547,9
lIhéus 43,2 28,5 138,6 48,3
Salvador 388,8 110,8 1.770,8 1.453,5
Santos 95,9 83,2 115,6 36,1
Vitdria 3,5 0,0 17,2 2,3
Sao Lufs 0,0 0,0 7,7 0,0
Qutras vias 12,0 9,4 28,7 7,7
Fonte: MDIC.

(*) Onze primeiros meses.

Como mostra a Tabela 30, a exportacao da soja de Barreiras por meio da FIOL e do porto

de llhéus (linha K da tabela 30) pode reduzir o custo logistico da exportacdo em algo como

R$ 6 a R$ 9 por tonelada, quando comparado ao transporte rodoviario para exportacao via

Salvador (linha A da Tabela 30). Supondo um valor intermediario de R$ 7,50 por tonelada e

que ele se aplique a todas as exportacdes de Barreiras e Luiz Eduardo, nota-se que a conclu-

sdo da FIOL até esses municipios — e a construcéo de um terminal publico para a exportagao

de produtos agricolas — pode gerar uma economia da ordem de R$ 20 milhdes por ano.

Dessa forma, o atraso em trés anos na construgao da FIOL até Barreiras / Luiz Eduardo tera

um custo econdmico estimado de R$ 60 milhdes.
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TABELA 30 — ANALISE DOS CUSTOS LOGISTICOS — SOJA EM GRAQ — BARREIRAS

Distancia

Rotterdam

Shangai

Rotas Descrigdo das Rotas (Km) Transbordo (R$/ton) A% (R$/ton) A%
A deoviério e Maritimo 842 1 123 ) 174 )
- Via Salvador
B deowéqo e Maritimo 1560 , 184 50 999 28
- Via Tubardo
8 C Rodovidrio e Maritimo
S ~Via Salvador 853 1 143 16 197 13
s D Bodoviério e Maritimo 1450 1 181 47 923 28
o - Via Salvador
E Rodo-Ferrovidrio e Maritimo
- Via Norte-Sul/EFC e ltaqui e 2 253 9 269 64
F Rodo-Ferroviario e Maritimo
- Via FCA/EFVM e Tubarao 1704 2 179 46 21 25
G Bodowarlo e I\/Iarmm,o 853 ’ 135 10 189 9
- Via porto novo de llhéus
H Rlodowe,ino e Maritimo 1495 , 165 3 973 28
- Via Pecém
| Rodovidrio e Maritimo
- Via ltaqui 1590 1 180 46 230 32
2 J deoviério e Maritimo 1108 3 128 4 179 3
§ - Via Salvador
&
&8 K Ferroviario (FIOL) e Maritimo
= _Via llhéus 966 2 114 -7 168 -3
L Rodovidrio e Maritimo
~Via Tubario 1953 3 162 32 200 15
M Bodovié_rio e Maritimo 9914 9 157 28 207 19
- Via ltaqui
N Rodovidrio e Maritimo 936 9 160 20 219 9

- Via Vila do Conde

Fonte: Macrologistica (2013).
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H4, por fim, que se observar que essas estimativas ndo consideram o impacto que a cons-
trucéo da FIOL pode ter sobre a atividade econdmica da regido a partir do momento no qual
a redugao dos custos logisticos possa atrair outras atividades para a regiao, ou fomentar a
expansao das ja existentes. E o caso, por exemplo, da prépria atividade agricola no oeste
baiano, que, com menores custos, se tornara mais competitiva e, portanto, mais atrativa para

novos investimentos.

E facil verificar gue, como em outros projetos, também h&, no caso da FIOL, um custo de
oportunidade resultante de muitos recursos terem sido investidos até aqui sem a perspectiva
de que o projeto gere beneficios possivelmente antes de 2015 ou até mais tarde. E o caso,
por exemplo, das obras do lote 4, basicamente ja concluidas, a excecéo da colocagao dos

trilhos, que ndo poderdo gerar beneficios até que o lote 1 esteja pronto.

E mais dificil, poréem, medir esse custo, visto que 0s recursos teriam de ser necessariamente
despendidos ao longo do tempo. Assim, para ter uma medida desse custo, vamos supor
que todos os gastos realizados em 2009-2012 pudessem ter ocorrido um ano depois, sem
qualquer consequéncia pratica para a geragao de beneficios. Nossas contas apontam que o
custo de oportunidade assim medido monta a R$ 16,9 milhdes, em valores de 2013, que se
compara a gastos realizados até abril de 2013, de R$ 692,4, também em valores médios de

2013 (a partir da atualizagdo monetaria dos valores na Tabela 27).

Somando-se esses trés componentes, chega-se a um custo total de R$ 9,2 bilhdes, equi-
valentes a duas vezes o orgamento do projeto para o trecho llhéus-Barreiras (Tabela 31).
As ligbes extraidas deste estudo de caso coincidem com a de outros projetos: a necessidade
de ter bons projetos basicos; e a falta que faz um bom planejamento, com metas realistas
de realizagdo das diversas etapas, da obtengao de licengas ambientais a realizagéo de de-
sapropriacdes de forma consistente com as necessidades da engenharia, passando pela
disponibilizacéo dos trilhos para concluséo da obra (Tabela 32). Esse projeto também realga
a importancia de deixar mais dos riscos de mercado (por exemplo, a compra de trilhos) com

0 agente privado.

3 Um custo econdmico adicional da obra resultante do atraso na sua concluséo ¢ a elevagao no custo em si da obra. Segundo
matéria no Valor (27 de janeiro de 2014, p. A3), as empreiteiras responsaveis pela construgdo da FIOL solicitaram reequilibrio
econdmico-financeiro do contrato, em fungdo de atrasos provocados pela Valec, em valor estimado em R$ 500 milhdes.
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TABELA 31 — SINTESE DO CUSTO ECONOMICO CAUSADO PELO ATRASO DA FIOL

Custo econdmico causado pelo atraso Valor (R$ milhdes)
Receita de exportagdo perdida pela exploragao mineradora de Caetité 9.123,10
Reducdo no custo logistico da exportagao 60,00
Custo de oportunidade dos recursos investidos 16,90
Total 9.200,00

Fonte: Elaboragao propria.

TABELA 32 — SINTESE DOS RESULTADOS PARA A FIOL

Inicio da obra Custo do atraso até 2013 Principais causas

 Baixa qualidade do projeto basico.

2010 RS 9.2 bilhdes e Demora na o_btengao das Ilcgnggs ambientais
e na realizagdo de desapropriagoes.

» Necessidade de relicitagdo das obras.

Fonte: Elaboragdo propria.
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6 BR-101 EM SANTA CATARINA

6.1 Descricao do projeto original

A BR-101 é uma rodovia federal que cruza o pais no sentido Norte-Sul por praticamente todo
o litoral, atravessando doze estados brasileiros. E uma das principais vias de transporte pela
costa brasileira, iniciando-se no Rio Grande do Norte e terminando no Rio Grande do Sul,

além de ligar o Brasil aos paises do Mercosul.

O trecho sul da rodovia, que vai de Santa Catarina ao Rio Grande Sul, € uma importante area
de integracéo logistica da regido, desempenhando papel fundamental na ligagdo dos polos
produtivos aos portos. Além disso, a BR-101 Sul € o eixo de integracdo econbdmica e turis-
tica preferencial entre os estados das regides Sul e Sudeste, além dos paises do Mercosul
(FERMINO, COELHO e SCHMITZ NETO, 2012).

)
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Os sinais de esgotamento do trecho sul da rodovia comecaram a ficar evidentes no fim
da década de 1990, dada a forte expanséo do volume de trafego. O crescente déficit
operacional decorrente desse aumento de demanda passou a influenciar os custos de
transporte e elevou o risco de acidentes na via. Segundo Macrologistica (2012), a carga
transportada na BR-101 entre Criciima e Floriandpolis equivale a 277% da capacidade da
rodovia, problema que se agrava na época da temporada de verdo, quando aumenta o

fluxo de velculos de passeio.

Os estudos e os trabalhos de duplicacao do trecho sul da BR-101 iniciaram-se no comego
da década passada. Em 2002, foram licitadas as obras de ampliagédo e modernizagao da
ligagéo rodoviéaria entre Floriandpolis e Osoério. No trecho em Santa Catarina, o projeto foi
dividido em nove lotes de obras rodoviarias e cinco de obras de arte especiais. Os contratos
de execucéo das obras datam do periodo entre dezembro de 2004 e janeiro de 2006, com
0s prazos de conclusdo das obras nos varios lotes estendendo-se entre dezembro de 2010 e
o final de 2012, exceto pelo lote 29, cuja conclusdo era prevista para maio de 2014. No todo,

o valor desses contratos somava R$ 1,6 bilhdo.

Lancado em 2007, o PAC incorporou a duplicacao do trecho Sul da rodovia BR-101.
As obras consideram o trecho Palhoca/SC — Osoério/RS, dividido em dois subtrechos:
Palhoga/SC - Divisa SC/RS e Divisa SC/RS — Os¢rio/RS. De acordo com o primeiro balango
do PAC, a extensao do trecho a ser duplicado seria de 336,5 km, sendo 248,5 km em Santa
Catarina, com concluséo prevista para o quarto trimestre de 2010 e investimento previsto
de R$ 810 milhdes, e 88,5 km no Rio Grande do Sul, com concluséo prevista para 2008 e

investimento de R$ 410 milhdes, segundo o primeiro balango do PAC.

Essa parte do estado de Santa Catarina responde por 10,2% da area do estado, 14,9%
da sua populacao, e 11,3% do PIB catarinense (Tabela 33). Cinco cidades concentram a
populagdo e atividade econémica da regido: Criciima, Tubardo, Ararangué, Imbituba e

Braco do Norte.
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TABELA 33 — INDICADORES SUL CATARINENSES

Indicador Valor
Municipios 43
Habitantes (2011) 914.400
% populagao catarinense 14,4%
Trabalhadores contratados (2011) 237.753
Exportagoes (2011) 694.600.000
Importagoes (2011) 612.400.000
PIB total (2010) 14.720.520
PIB per capita (2010) 16.098,56
% do PIB catarinense 11,3%

Fonte: FERMINO, COELHO e SCHMITZ NETO (2012), a partir do Santa Catarina em Numeros 2012.
* N&o inclui o municipio de Garopaba.

6.2 Causas do atraso e estado atual
do projeto

O subtrecho gaucho foi concluido no final de 2010, com dois anos de atraso em relagéo ao
prazo original. J& o subtrecho catarinense segue em obras, com a concluséo da duplica-
¢ao prevista para dezembro de 2013, de acordo com o 8° balanco do PAC, de outubro de
2013. No entanto, o tunel Morro do Formigéo e a travesia da Lagoa do Imaruf tém previsao
de concluséo para dezembro de 2015, e o tunel Morro dos Cavalos, para dezembro de
2017. Os trés projetos fazem parte do subtrecho Palhoga — Divisa SC/RS e as previsdes
de conclusao iniciais dos mesmos eram o quarto trimestre de 2010, de acordo com o 1°
balanco do PAC.
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De acordo com o 8° balanco do PAC, a duplicacao das vias estava bastante adiantada em
agosto de 2013. Sete dos nove lotes estavam concluidos, com os dois lotes restantes (25 e
29) tendo extensao de 57,5 km, de um total de 249 km. Da pista nova, 230,1 km tinham pavi-
mentagao completa e 231,1 km terraplanagem concluida, estando em execugéo atividades
de terraplanagem em 2,0 km e pavimentag&do em 1,8 km. Na pista antiga, 224,1 km tinham

sido restaurados, restando restaurar 0,8 km de pista, atividade ja em execugao®.

O atraso principal estava nos tlneis e na ponte sobre o Canal das Laranjeiras, na Lagoa do
Imarui. O tunel do Morro Formigao estava, em agosto de 2013, com apenas 20% das obras
executadas, com concluséo prevista para dezembro de 2015. Em relagéo a ponte sobre a
lagoa, o lote 1, referente a travessia da lagoa, estava com 15% realizados; enquanto o lote
2, relativo a ponte estaiada, tinha 33% das obras realizadas; a obra como um todo também
esté prevista para ser concluida em dezembro de 2015. Por fim, a obra referente ao tunel
do Morro dos Cavalos, apenas em agosto de 2013 teve a licenca proviséria concedida pelo

Ibama, com sua execugao prevista para ser concluida em dezembro de 2017.

Os valores das obras da BR-101 Sul também foram constantemente revistos, como pode
ser visto nos balangos do PAC. O trecho gadcho da rodovia foi concluido com investimento
de R$ 853 milhdes, quase 14% acima do previsto. O trecho catarinense, por sua vez, ja
esta orgado em R$ 2,4 bilhdes, 60% acima do previsto inicialmente. Este total ndo inclui
0s tuneis sob os Morros do Formigdo e dos Cavalos, nem a travessia da Lagoa, orgados
em R$ 1,1 bilhdo. Do orgamento total do trecho sul catarinense, R$ 1,8 bilhao foi pago até
abril de 2013 (Tabela 34).

% De acordo com o Relatério de Andamento de Obras da Superintendéncia do DNIT em Santa Catarina, de novembro de 2013, as
obras do lote 25 estavam concluidas, faltando apenas as do lote 29, cuja concluséo esté prevista para margo de 2014.
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TABELA 34 — DUPLICAGAO DA BR-101 SUL
(PALHOGA A DIVISA SC/RS, NO ESTADO DE SANTA CATARINA) — EM R$ MILHAOQ

. Restos  Tolal de

Ano Di(r)]tiaCigjo Autorizado Empenhado Liquidado Pago a pagar ggga; restos a

‘ . pagos - pagar
2007 225,0 461,6 460,4 460,4 176,2 1434 319,6 459
2008 5131 506,3 4975 497,5 77,3 216,7 294,0 113,9
2009 230,0 67,2 67,2 67,2 32,7 261,3 293,9 230,3
2010 127,5 186,5 186,5 186,5 67,5 165,7 233,2 69,3
2011 10,5 264,5 264,5 264,5 154,7 153,0 307,7 31
012 1685 521 4337 1927 1913 1068 2981 349
2013*§ 3735 5118 1335 i i 730 730 2001

Total 17431 25700 = 20434 16688 6997 11198 18195 2041

Fonte: Contas Abertas, com dados do SIAFI.
(*) Até 26 de abril de 2013.

Estudo da FIESC sobre os principais entraves ao avanco das obras no trecho sul da BR-101
enfatiza os problemas nos tuneis do Morro dos Cavalos e do Morro do Formigéo, além da
ponte sobre o Canal de Laranjeiras, como 0s principais pontos de estrangulamento. Em
relagao aos fatores de carater mais institucional, o estudo chama atencao para (i) entraves
burocraticos e deficiéncia orcamentaria; (ii) disputas judiciais em relagcao a valores contra-
tados; (iii) discussdes sobre as melhores opcdes de tracado para a obra; e (iv) atrasos na

liberacao de recursos, na elaboracao de projetos e de autorizagdes ambientais.

Outro fator que atrasou a execucao das obras foram as irregularidades identificadas pelo
TCU em suas auditorias. De acordo com informacdes obtidas junto ao TCU em agosto de
2018, cinco processos foram abertos em fiscalizacdes desse projeto. O primeiro diz respeito
ao Edital de Licitacdo para a contratagao das obras sobre o Canal das Laranjeiras (Edital
416/2010-00). A ponte tem extensao de 2.360 metros, com 11,9 metros de largura (tabuleiro),
a qual se somam 455 metros de acessos (Figura 6). O segmento inicial, a ser construido com
vigas pré-moldadas, tem 26 vaos de 40 metros cada. O segmento central compreende um

vao de 200 metros, com duas vigas de equilfbrio com 100 metros cada.
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FIGURA 6 — BR-101 SUL — PONTE SOBRE O CANAL DE LARANJEIRAS, LAGOA DO IMARUI

Fonte: TCU.

Por fim, o segmento final, também com vigas pré-moldadas, tem 23 vaos de 40 metros cada.
Do total orgado da obra, no valor de R$ 605,5 milhdes®, o TCU argumenta que o custo or-
cado da obra esta R$ 53,0 milhdes acima do necessario. Na visao do Tribunal, isso ocorreria

por conta dos seguintes fatores (achados da auditoria do Edital, em 2011)%":

* Orcamento do edital inadequado: Na leitura do TCU, o orcamento esta R$ 7,7
milhdes mais alto do que o necessario, por conta de servicos do lote 2 (ponte estaiada)
com pregos unitarios orgados a partir de cotagdes de insumos com data-base posterior
ao més de referéncia do orcamento da licitagéo; inclusédo de custo com transporte no
preco do cimento a granel divulgado no Sicro 2; e inclusdo inadequada de servicos

de remanejamento de servigos publicos no orgamento da obra.

* Orcamento superestimado em decorréncia de quantitativo inadequado: Para o

TCU, o preco da obra esta R$ 10,0 milhdes acima do necessario devido a quantitativos

% Esse total refere-se ao lote 2 (ponte). O orgamento relativo ao lote 1 (acessos) foi de R$ 71,3 milhdes. Os dois séo referidos a
maio de 2010.
37 Conforme informagdes obtidas junto ao Tribunal e aqui reproduzidas.
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superestimados para 0s servigos: estrutura de acesso a mesoestrutura e superestrutura;
carga, transporte e langcamento de aduelas pré-moldadas; concreto estrutural;

escoramento com madeira de obra de arte especial (OAE); e forma comum de madeira.

* Orcamento superestimado em decorréncia de precos excessivos frente ao
mercado: Montante de R$ 35,2 milhdes acima do necessério em fungéo de valores
inadequados da mao de obra no Sicro 2 e prego de aquisicao de cimento asfaltico (CAP)

com polimero SBS 60/85 em desacordo com a pesquisa disponibilizada pela ANP.

* Projeto basico deficiente ou desatualizado: O Tribunal de Contas argumenta que
se prevé a aquisicao de areia comercial, quando é possivel o executor da obra explora-

la diretamente.

O segundo processo diz respeito a auditoria das obras de duplicacdo da BR-101 no trecho
entre Palhoca e a divisa entre Santa Catarina e Rio Grande do Sul, também em 2011. Em
especial, o0 TCU argumentou haver uma sobre-estimativa de custos no lote 22 (contrato com
0 consorcio lecsa, Silcatarinense e Momento, no valor de R$ 122,9 milhdes, com referéncia
a agosto de 2003), decorrente de pagamento por servico ndo executado. Em especial, se-
gundo a auditoria, os servigos de transporte de CAP-20 e recepgao, estocagem e manuseio
de CAP-20 para o Contrato 056/2005, referente ao lote 22 da BR-101/SC Trecho Sul, estariam

sendo medidos em desacordo com as especificagdes de servigo.

Em outra auditoria da obra de duplicagéo, referente ao contrato com o consércio Construcap,
Ferreira Guedes e Mac (no valor de R$ 276,3 milhdes, com referéncia a novembro de 2009), o
TCU argumentou haver a cobranca de um preco excessivo frente ao mercado, que estariam
elevando o custo em R$ 28,6 milhdes (ref. nov/2009). Além disso, o custo estaria R$ 6,5 mi-
lhoes (ref. nov/2009) acima do necessério, em decorréncia de alteragdo da metodologia exe-
cutiva, em especial nos servigos “férma de placa compensada plastificada” e no escoramen-
to com madeira de obra de arte especial (OAE) das estruturas de concreto do elevado, em
funcéo de o projeto prever a utilizacdo de férmas e escoramentos de madeira, enquanto os

servicos estao sendo executados predominantemente por meio de férmas e escoramentos

3% Ainda que a auditoria do TCU tenha identificado sobrepreco decorrente de custos de mao de obra excessivos frente ao mercado,
e orientado no sentido de que isso fosse perseguido com as partes contratantes, a decisdo do TCU (plenéria) foi no sentido de
registrar uma Irregularidade Grave, com recomendagao de continuidade da obra (Acérdao 3293/2011).
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metalicos. O orgamento também estaria sobre-estimado por conta de quantitativos inadequa-

dos na planilha orgamentaria, uma vez que o projeto da obra estaria classificando as alturas

dos muros de terra armada, indevidamente, pela altura total do aterro e ndo pela altura da

sua parede, como seria adequado®.

Por sua vez, o DNIT lista como as maiores dificuldades do empreendimento, comuns a véarios

lotes, os problemas abaixo, que revelam uma visdo distinta da discutida acima para os moti-

vos pelos quais as obras da BR-101 atrasaram tanto no sul de Santa Catarina“:

Alta densidade de trafego. Isso reduz os periodos em que determinadas obras podem

ser realizadas e dificulta a movimentagao de maquinas.

Necessidade de alargamento da pista para ambos os lados em varios segmentos, de
forma a aproveitar ao maximo a faixa de dominio originaria do projeto de implantagéo

da BR-101, o que exigiu a implantagéo prévia das vias marginais.

Extensdes consideraveis de solos de baixa resisténcia, com profundidades entre 4 e

17 metros, e ocorréncia de encostas instaveis.

Chuvas abundantes e atipicas em 2010 comprometeram entre 42% e 46% do tempo
habil para obras. Entre janeiro de 2006 e junho de 2010, 43,5% do periodo das obras

foi comprometido por chuva.

Necessidade de atualizagéo dos projetos, em decorréncia dos dez anos transcorridos
entre a elaboragéo do projeto e a execugao da obra. Em especial, nesse periodo
houve um adensamento urbano a margem da rodovia, que elevou bastante a extensao
de servicos publicos (redes de energia elétrica, de drenagem pluvial, de dutos de gas,

fibra dtica, entre outros).

%9 Segundo informou o TCU, em razéo das constatagdes da equipe de auditoria, o relator do processo autorizou a realizagao da oitiva
do DNIT e dos consorcios construtor, projetista e supervisor das obras.
40 Relatério de Andamento de Obras da Superintendéncia do DNIT em Santa Catarina, de novembro de 2013.
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* Licitagdo gerou grandes descontos (18% a 42%) pelas empresas que agora tém
dificuldade de executar a obra, o que levou a rescisdo de dois contratos no lote 29 e
a nova licitacéo. No lote 25, houve troca da lideranga do consorcio para restabelecer
Servigos e evitar outra rescisao. Houve casos em que o governo adiantou capital de
giro para viabilizar a obra, mas, mesmo assim, algumas empresas nao conseguiram
prosseguir, 0 que levou 0 governo a rescindir o contrato. Nesses casos, 0 segundo
lugar no leildo de licitagdo pode assumir a obra, mas apenas ao preco oferecido pelo
vencedor, que muitas vezes é baixo demais, daf ter surgido o problema. No todo,
esses descontos, se de um lado mostraram-se bons para a sociedade, de outro se

revelaram como a principal barreira a execugao das obras.
* Exigéncias de 6rgdos ambientais (FATMA e Ibama), assim como do Iphan e da Funai.
* Demandas dos 6rgéaos fiscalizadores (TCU, CGU e MP).

* Ritmo de andamento dos servigos efetuados pelas concessionarias de servicos

publicos (Celesc, Casan, entre outras).

6.3 Calculo do custo econdmico do atraso

E possivel pensar em dois tipos de impactos econdmicos da duplicagao e repavimentacéo
da BR-101 no sul catarinense. O primeiro é sobre o custo de transporte das empresas que
utilizam esse techo da rodovia. Como discutido anteriormente, esse trecho € um dos prin-
cipais gargalos logisticos da regiao Sul, sendo também um dos eixos mais importantes de
escoamento da producéo ndo so do sul catarinense, como também de parte do Rio Grande
do Sul, além de ser parte da conexao do resto do pais aos mercados do Mercosul. O segun-
do efeito é sobre o PIB da regiéao, por meio da melhoria da logistica local, que vai estimular

novos investimentos e aumentar a produtividade das empresas la situadas*'.

4 Nao consideramos que nesse caso tenha havido um custo de oportunidade importante em termos dos recursos investidos sem
aproveitamento tempestivo, na medida em que os trechos duplicados e recuperados foram gradualmente liberados para uso.
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Néao ha, até onde fomos capazes de identificar, estimativas da economia de custos
de transporte com a duplicacéo e repavimentacdo da BR-101 no sul de Santa Catarina.
Mas héa alguma informagéao sobre a movimentagao de cargas nesse trecho. Assim, estudo
da Macrologistca (2012) mostra que a grande maioria das cargas oriundas da regiéo vai para

mercados ao norte, utilizando dessa forma a BR-101 (Tabela 35).

TABELA 35 — PRINCIPAIS ROTAS DE ESCOAMENTO E EXPORTAGAO DO SUL CATARINENSE
— CARGAS CONSOLIDADAS, 2010243

Destino Regiao Volume (mil toneladas) % Carga
Séo Paulo Sudeste 11.339 35,4%
Salvador Nordeste 2.711 8,5%
Goiénia Centro-Oeste 1.859 5,8%
Belém Norte 1.054 3,3%
Porto Alegre Sul 794 2,5%
Curitiba Sul 576 1,8%
Uruguaina Sul 336 1,1%
Blumenau Sul 258 0,8%
Joinville Sul 254 0,8%
QOutros Sul 2.243 7,0%
Local 2 Sul 10.585 33,1%

Fonte: Macrologistica (2012).

4 Em todos os destinos, exceto Outros, o modal de transporte é a rodovia. No caso de Outros, hd uma miscelanea de modais.
“Inclui toda a carga produzida que é consumida dentro da mesorregiéo.
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O total de carga movimentada entre Criciima e Florianopolis em 2010 foi estimado em 27,5
milhdes de toneladas, sendo 22,1 milhdes de toneladas no sentido norte e 5,4 milhdes de
toneladas no sentido sul (Macrologistica, 2012). Isso da uma média de 60 mil toneladas por
dia, no sentido de maior movimentagao, contra uma capacidade da via, em cada sentido,
de 27,4 mil toneladas por dia, gerando uma taxa de utilizagdo da capacidade de 221%. No
mesmo estudo se projeta um crescimento médio anual da carga movimentada nesse trecho
de 4% ao ano, indicando que, em 2013, esse total deve ter chegado a 31 milhdes de tonela-

das, sendo 68 mil toneladas por dia no sentido norte.

O estudo da Macrologistica ndo estima o custo de transporte entre Criciima e Florianopolis,
mas calcula esse custo, para carga geral peletizada, a principal carga de escoamento do sul
catarinense para Curitiba e Sao Paulo, em R$ 68 por tonelada, para um percurso total 457 km.
Desse total, 202 km dizem respeito ao trecho Cricilma — Florianépolis. Supondo que, devido
a se tranportar nesse trecho uma carga muito acima da capacidade da via, o custo seja 10%
mais alto que na média do percurso total, chegar-se-ia a uma estimativa para o custo do
transporte entre Criciima e Florianépolis de R$ 33,1 por tonelada, ou 16,4 centavos de real
por tonelada-quildbmetro. Isso significaria que o trecho Florianépdlis — Curitiba teria um custo

de R$ 34,9, ou 13,7 centavos por tonelada-quildmetro.

Para fins de calculo do custo do atraso em termos das despesas adicionais com trans-
porte, vamos trabalhar com duas hipoteses. Primeiro, o impacto relevante se daréa apenas
na movimentagéo de carga no sentido norte, onde esta o gargalo principal. Segundo,
que a conclusdo da duplicagéo e repavimentagao desse trecho da BR-101 ira reduzir o
custo por tonelada-quildmetro estimada acima para o trecho Florianépolis — Curitiba, ja
duplicado. Vamos também partir de uma movimentacdo em 2010 de 22,1 milhdes de to-
neladas no sentido norte, € supor que essa carga cresga 4% ao ano, como estimado pela
Macrologistica (2012). A Tabela 36 apresenta os resultados desse exercicio a partir de dois
cenarios: em um, utiliza-se a extensao da rodovia efetivamente duplicada e liberada para
trafego; em outro, considera-se que o cronograma inicial de entregar toda a obra em de-
zembro de 2010 tivesse sido cumprido, sendo um quarto da estrada duplicada e liberada

ao trafego em cada ano.
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TABELA 36 — CALCULO DO CUSTO DO ATRASO NA CONCLUSAQ DA DUPLICAGAO
E REPAVIMENTAGAO DA BR-101 NO SUL CATARINENSE, EM TERMOS DO AUMENTO
DOS CUSTOS DE TRANSPORTE (R$ MILHOES)

Evolugao observada Cenario contrafactual
A : : : - Custo
. Extensao Carga Custo  : Extensao Carga Custo : do
duplicada' : (milhoes : estimado de duplicada’ (milhdes i estimado de atraso

(km) ¢ deton) ¢ transporte . (km) i deton) | transporte

2007 15,0 19,6 792,7 31,1 19,6 784,2 8,5
2008 45,8 20,4 807,5 93,2 20,4 7813 26,2
2009 99,0 21,3 809,2 155,3 21,3 776,9 32,3
2010 103,0 22,1 839,2 2174 22,1 770,9 68,3
2011 108.,8 23,0 869,2 248,5 23,0 782,5 86,7
2012 129,3 23,9 890,7 248,5 23,9 813,8 76,9
2013 164,0 24,9 903,0 248,5 24,9 846,3 56,7
20142 207,4 25,9 908,9 248,5 25,9 880,2 28,7
2015 221,7 26,9 930,5 248.5 26,9 915,4 15,1
2016 245,2 28,0 954,5 248,5 28,0 952,0 2,5
2017 2460 291 9920 2485 291 9901 19

Fonte: Elaboragéo prépria.
"Média no ano.?Segundo informagéo obtida junto a Superintendéncia do DNIT em Santa Catarina, os lotes 25 e 29 serdo concluidos
em mar¢o de 2014,

De acordo com nossas estimativas, para o periodo 2007-2017, o custo adicional de transpor-
te devido ao atraso na duplicagao e repavimentacao da BR-101, entre Palhoca e a divisa entre
Santa Catarina e Rio Grande do Sul, tera sido de R$ 404 milhdes. Esse custo € basicamente
proporcional a diferenca de custo por tonelada-km entre os trechos com e sem duplicagéo.
Se supusermos que o custo no trecho n&o duplicado no sentido norte é 5% mais alto que na
média do trecho Criciima-Curitiba, em vez de 10%, como suposto antes, o custo adicional
com transporte de carga cai para cerca de R$ 202 milhdes. Observa-se que esses valores
nao consideram o impacto sobre o custo de transporte da carga movimentada nesse trecho

da rodovia no sentido sul, que também esta sendo duplicado.
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Nossa propria estimativa foi obtida por um caminho um pouco diferente. Primeiro, utili-
zamos um modelo que relaciona o log do PIB ao log da extensdo da malha rodoviéria,
conforme estimado por Ferreira e Malliagros (1998). Segundo, para cada ano, estimamos
a diferenga entre a extensao efetivamente duplicada e a que deveria ter sido duplicada,
como apresentado na Tabela 36. Em seguida, calculamos o que essa diferenga representa
porporcionalmente a malha rodoviaria existente no estado e daf estimamos seu impacto

potencial sobre o PIB de cada ano.

A pregos de 2013, o impacto assim estimado somou R$ 1,4 bilhdo. Esse valor, mesmo que
uma fracao do obtido por Fermino, Coelho e Schmitz Neto (2012), ainda nos parece alto, ten-
do em vista que os modelos utilizados por noés, por Fermino, Coelho e Schmitz Neto (2012) e,
de forma geral, na literatura sobre esse tema, mede o impacto sobre o PIB apenas no longo
prazo. E sé no longo prazo que ocorrem 0s novos investimentos atraidos pela melhoria de
infraestrutura, por exemplo. Assumir que esse impacto se dé integralmente ja no ano em que
teria ocorrido o investimento resulta, portanto, em uma sobrestimativa do custo do atraso da
obra em termos de redugao do PIB. De forma muito aproximada, consideramos que esse
impacto de curto prazo deve se situar entre 10% e 20% desse valor, algo entre R$ 140 milhdes

e R$ 280 milhdes, em valores de 2013.

Ao todo, o custo econdmico do atraso na execugao desse projeto esta entre R$ 342 milhdes
e R$ 648 milhdes, respectivamente 10% e 18% do orgamento do projeto apresentado no 8°
balanco do PAC 2 (Tabela 37 e Tabela 38). Além dos problemas resultantes de um projeto
béasico deficiente, este estudo de caso chama a atengdo para a necessidade de trabalhar
o0 modelo de leildes adotados nas licitacdes para evitar que ofertas de precos muito baixos

acabem depois levando ao abandono das obras por insuficiéncia financeira dos vencedores.

TABELA 37 - SINTESE DO CUSTO ECONOMICO CAUSADO PELO ATRASO DA BR-101
— SUL DE SANTA CATARINA

Custo econdbmico causado pelo atraso Valor (R$ milhdes)

Despesas adicionais com transporte entre Palhoga

e a divisa entre Santa Catarina e Rio Grande do Sul 202,00 - 404,00

Perda do PIB da regiao 140,00 - 280,00

Total 342,00 - 684,00

Fonte: Elaboragao propria.
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TABELA 38 — SINTESE DOS RESULTADOS PARA A BR-101 — SUL DE SANTA CATARINA

Inicio da obra  Custo do atraso até 2013 Principais causas

» Desatualizagdo do projeto bésico.
Entre R$ 342 e * Dificuldades financeiras enfrentadas por algumas empreiteiras.
R$ 684 milhoes « Mapeamento equivocado do solo (de baixa resisténcia).

* Demora na eliminacdo de interferéncias.

2002

Fonte: Elaboragao propria.
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7 LINHAO DAS USINAS DO MADEIRA

7.1 Descricao do projeto original

O potencial hidrelétrico da Amazbnia permaneceu, até poucos anos atras, com baixo apro-
veitamento, excecao feita a Hidrelétrica de Tucurui. No final da década passada, o governo
comecou a mudar essa politica, com a concessao para construcao e exploragao de duas
usinas no Rio Madeira: Santo Anténio e Jirau. A primeira tera poténcia de 3.150 MW, en-
quanto na Usina de Jirau a poténcia sera de 3.300 MW. Juntas equivalem a cerca de meia

Usina de ltaipu.

Tao ou mais desafiante do que construir as usinas é trazer a energia por elas gerada para
os grandes centros de consumo no centro-sul do pais. Com esse fim, foram feitas duas
concessoOes para construcao de duas linhas paralelas de transmissao, cada uma delas
com duas subestacoes elétricas. Sdo dois circuitos que formam o sistema de transmissao,

conectando Porto Velho, em Rondbnia, a Araraquara, em Sao Paulo. “Linhdo do Madeira”,

)
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a rede de 2.450 km* de extens&o que vai ligar as hidrelétricas de Santo Anténio e Jirau,
€ a maior linha de transmisséo de energia construida no pafs. O Linhao sai de Rondonia,

corta Mato Grosso, Goias e Minas Gerais e chega a Sao Paulo.

A licitagao das concessoes das duas linhas foi realizada em 2008, uma ganha pelo consorcio
|E Madeira e outra pelo consoércio Norte Brasil, com previsdo de entrada em 2012 e 2013, res-
pectivamente. Uma foi orcada em R$ 3,3 bilhdes e a outra, em R$ 3,2 bilhdes*. A eletricidade
¢ transportada em corrente continua, que apresenta perdas mais baixas de energia. Antes de
passar pelas linhas de transmissao, a energia tem de ser transformada em uma subestacao
elétrica, sendo necessaria uma também na outra ponta, para converter a energia de volta
para corrente alternada, além de reduzir a voltagem, ja que a usada na transmissao € muito
alta, também para reduzir as perdas. Por isso, o projeto de transmisséo também inclui duas

subestagdes para cada linha, que ficam em Porto Velho e Araraquara.

As obras que fazem parte do |E Madeira sdo: (i) Linha de transmissao 600 kV, corrente con-
tinua coletora, Porto Velho-Araraquara 2, n° 1; (ii) Estacéo retificadora corrente alternada /
continua n® 2, em Porto Velho; e (iii) Estacdo inversora corrente continua / alternada n® 2, em
Araraquara. A linha de transmisséo |E tera 2.369 km, atravessando 87 municipios dos estados
de Rond6nia, Mato Grosso, Goias, Minas Gerais e Sdo Paulo. A energia transportada deve
atingir carga maxima de 3.150 MW, com tensdo nominal de 600 kV. A energia vai chegar ao

Sistema Interligado Nacional (SIN), que distribui a eletricidade para todo o Brasil.

A Linha de Transmisséo Norte Brasil tera 2.382 km, atravessando 87 municipios de Rondénia,
Mato Grosso, Goias, Minas Gerais e Sao Paulo. A energia transportada deve atingir uma
carga maxima de 3150 MW, com tens&o nominal de 600 kV. A concesséao também inclui a

construcdo de duas subestagoes.

4 Extensao prevista no primeiro balango do PAC, em 2007. A extensdo, como podera ser visto adiante, também foi revista ao longo
do programa.

% Segundo matéria no Valor Econémico de 16 de setembro de 2013, o investimento efetivo das instalagdes sob responsabilidade da
|IE Madeira foi de R$ 3,4 bilhdes.

CNI | INFRAESTRUTURA: O CUSTO DO ATRASO E AS REFORMAS NECESSARIAS



FIGURA 7 — DETALHE DAS LINHAS DE TRANSMISSAQO EM RONDONIA

Fonte: Relatério de Impacto Ambiental do projeto.

FIGURA 8 — LINHA DE TRANSMISSAQ SOB CONCESSAQ DA IE MADEIRA

Estagdo
Retificadora CA/CC

Porto Velho

Eletrodo de Terra

BorioValho LINHA DE TRANSMISSAO 600kV

COLETORA PORTO VELHO — ARARAQUARA 2, N2 1
I.E. MADEIRA

® S3o José do Rio Preto

Eletrodo de Terra
Araraquara 2

Linha do eletrodo Estagdo
Retificadora CC/CA

N22

Fonte: Relatério de Impacto Ambiental do projeto.
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FIGURA 9 — LINHA DE TRANSMISSAQ SOB CONCESSAQ DA NORTE BRASIL
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Porto Velho
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Rondondpolis

Eletrodo de Terra
Araraquara 2

Sdo José do Rio Preto Linha do eletrodo

Araraquara

Estacdo
Retificadora CC/CA
Ne1

Fonte: Relatério de Impacto Ambiental do projeto.

7.2 Causas do atraso e estado atual
do projeto

As duas concessoes para a constru¢ao do Linh&do, como descrito acima, seguem caminhos
relativamente separados. A concessao entregue ao consorcio IE Madeira tinha um prazo
de 36 meses, contados a partir de 26 de fevereiro de 2009, para colocar a sua linha de
transmisdo em operacéo comercial. Na pratica, isso ocorreu em 1 de agosto de 2013, com
basicamente um ano e cinco meses de atraso. O principal motivo para o atraso, na visao do
consorcio, foi a demora na concessao da licenga de instalagéo. Previa-se que o licenciamen-
to ambiental para execugao da obra fosse concedido em um prazo de doze meses, mas ele
levou efetivamente 27 meses, 15 a mais que o previsto®. A concesséo da |IE Madeira também

teve problemas com o TCU, que apontou indicios de irregularidade grave na implantagao da

4 “|E Madeira cobra divida por atraso em licenciamento”, Valor Econémico, 16 de setembro de 2013. O Ibama sé concedeu a licenga
de instalagéo ao final de outubro de 2011.
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Estacéo Retificadora de Porto Velho e na estagéo Inversora de Araraquara 2, devido a “obs-

trucéo ao livre exercicio da fiscalizacéo pelo TCU” (TCU, Fiscobras, de 2010).

A concessao entregue ao consoércio Norte Brasil Transmissora de Energia previa a entrada
em operagao das instalagbes de transmisséo 48 meses apos a assinatura do contrato de
concessao, que também teve lugar em 26 de fevereiro de 2009. Ou seja, a linha de trans-
Missao e as subestacoes respectivas deveriam entrar em operagao ao final de fevereiro de
2013. Isso ndo ocorreu. A demora na obtencéo do licenciamento ambiental também explica o
atraso no caso do segundo circuito da Linha de Transmissao do Madeira, cuja licenga de ins-
talacéo também s foi concedida em fevereiro de 2012, portanto, trés anos apds a assinatura
do contrato de concessao. Para este circuito, o 8° balanco do PAC 2 indicava que 67% das
obras da linha de transmissao e 70% das relativas as subestagoes tinham sido executadas
até 31 de agosto de 2013. A nova data prevista para a conclusédo dessas obras é 26 de abril

de 2014. Ou seja, um ano e dois meses apos o prazo contratual.

7.3 Calculo do custo econdmico do atraso

Ha pelo menos duas estimativas possiveis para o custo do atraso*’. A primeira é a perda de
receita com a operacao das linhas de transmissao. De acordo com o contrato de concessao,
o consorcio IE Madeira deveria ser remunerado com o pagamento de receita anual de R$
176,2 milhdes, em reais de 26 de fevereiro de 2009, a partir da data de disponibilidade para
operacao comercial das instalagdes de transmissdo. O contrato previa reajustes anuais des-
se valor, no més de julho, sendo o primeiro reajuste computado a partir de 26 de novembro
de 2008, quando o leilao de concesséo foi realizado. O contrato de concessao prevé uma

elaborada forma de corregao.

Segundo o diretor administrativo e financeiro do |IE Madeira, esse valor equivalia, em setem-
bro de 2013, a R$ 220 milhdes anuais*. Considerando que a operagao das linhas de trans-

missé&o teve inicio em 1 de agosto de 2013, um ano e cinco meses depois da data prevista de

47 Também neste caso ndo consideramos que o custo de oportunidade incidente sobre os investimentos realizados e ndo geradores
de beneficios fosse relevante, uma vez que o atraso se deve a demora na concessao da licenga de instalagéo, tendo ocorrido,
portanto, antes que o grosso dos investimentos tivesse lugar.

4 |E Madeira cobra divida por atraso em licenciamento”, Valor Econdmico, 16 de setembro de 2013.
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26 de fevereiro de 2012, a receita nao auferida pelo consércio, que da uma medida do custo
associado ao atraso na construcéo das instalagbes de transmisséao, foi de R$ 312 milhdes,
obtido pela multiplicagéo da receita anual de R$ 220 milhdes por 17/12. Célculo semelhante
para a Norte Brasil considera que a receita anual prevista em contrato € de R$ 173,9 milhdes
e 0 atraso previsto de 14 meses. Em este se confirmando, o custo estimado em termos de
receita ndo auferida pela concessionaria € de R$ 253 milhdes. Em valores médios de 2013,

esses custos somam, respectivamente, R$ 310 milhdes e R$ 252 milhoes.

Uma segunda forma de estimar o custo do atraso considera ndo apenas a receita perdida
pela empresa de transmisséo, mas também o custo de oportunidade resultante do fato de
que a energia gerada pelas hidrelétricas de Santo Anténio e Jirau ndo pbéde ser fornecida aos

consumidores ligados ao Sistema Interligado Nacional (SIN).

Aqui cabe uma breve digressado: como se sabe, também as obras de Santo Anténio e
Jirau atrasaram, reduzindo a carga que poderia ser efetivamente transmitida. A previsao
contratual apontava que até julho de 2013, més que antecedeu o inicio das operagdes no
primeiro circuito (IE Madeira), haveria uma poténcia instalada de 1.313 MW médios, cor-
respondentes a nove turbinas instaladas em Santo Antonio e nove em Jirau. Até abril de
2014, més ao final do qual o segundo circuito (Norte Brasil) é previsto entrar em operagao,
a capacidade instalada era suposta subir para 2.402 MW médios, a partir de 15 turbinas

em Jirau e 18 em Santo Antdnio®.

49 Quando as usinas estiverem completas, de acordo com seus contratos, Santo Antonio ird gerar, em termos de garantia fisica de
energia, 2.218 MW médios e Jirau, 1.975 MW médios, cada uma delas com 44 turbinas.
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TABELA 39 — CAPACIDADE INSTALADA POR DATA DE INiCIO DA OPERAGAO COMERCIAL,
DE ACORDO COM CONTRATO DE CONCESSAQ (MW MEDIOS)

Santo Antonio Jirau Total
dez/12 142,5 142,5
jan/13 142,5 2239 366,4
fev/13 285,0 298,5 583,5
mar/13 285,0 3731 658,1
abr/13 427,5 4478 875,3
mai/13 498,7 5224 1.0211
jun/13 569,9 597,0 1.166,9
jul/13 641,2 671,6 1.312,8
ago/13 7124 746,3 1.458,7
set/13 783,7 820,9 1.604,6
out/13 854,9 895,5 1.750,4
nov/13 926,1 970,1 1.896,2
dez/13 997,4 1.044,8 2.042,2
jan/14 1.068,6 1.119,4 2.188,0
fev/14 1.139,9 1.119,4 2.259,3
mar/14 1.211,1 1.119,4 2.330,5
abr/14 1.282,4 1.119,4 2.401,8
mai/14 1.353,6 1.119,4 2.473,0

Fonte: Contratos de concesséo.

Como o primeiro circuito (IE Madeira) tem capacidade maxima nominal de transmitir 3.150

MW, grosso modo, pode-se estimar que o atraso na energizag&o do circuito 1 (IE Madeira)

fez com que o SIN deixasse de ser potencialmente alimentado com os MW médios apre-

sentados na Tabela 39 para cada més até julho de 2013. Avaliando a energia nao trans-

mitida a partir dos pregos do MWh negociados por Santo Anténio (R$ 78,87) e Jirau (R$

71,37) quando dos leildes de concessao (10/dez/2007 e 19/mai/2008, respectivamente), e

atualizando esses valores pelo IPCA, conclui-se que cada MWh nao despachado por Santo
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Antonio valeria, em novembro de 2013, R$ 109,20, e por Jirau, R$ 96,00. A partir da capa-
cidade tedrica garantida a cada més, conclui-se que o valor da energia que n&o entrou no
SIN devido ao atraso do Linh&o (no caso, o primeiro circuito), foi de R$ 457,7 milhdes, em

valores de novembro de 2013, ou R$ 450,1 milhdes, em reais médios.

H&a que se considerar, porém, que, devido as condigbes meteoroldgicas desfavora-
veis desse periodo, o prego marginal da energia, conforme negociado na Camara de
Comercializagao de Energia Elétrica (CCEE), foi mais elevado que o contratado por ocasiéao
dos leildes das duas usinas, em fungéo da necessidade de acionar usinas termoelétricas
(Tabela 40). Utilizando esses valores para precificar o MWh, chega-se a que a perda com a
energia ndo transmitida até julho de 2013 foi de R$ 1.067,3 milhdes em valores correntes e
R$ 1.074,5 em reais médios de 2013. Note-se, porém, que esse é um teto para essa perda
monetéria, na medida em que o proprio prego de liquidagao de diferengas na CCEE teria

sido mais baixo se essa energia estivesse entrando no SIN.

TABELA 40 — PREGO MEDIO DA CCEE — SUBMERCADO DO SE/CO (R$/MWH)

Més/ano Preco
out/13 260,99
set/13 266,16
ago/13 163,38
jul/13 121,29
jun/13 207,62
mai/13 344,84
abr/13 196,13
mar/13 339,75
fev/13 214,54
jan/13 413,95
dez/12 259,57
nov/12 375,54
out/12 280,39

Fonte: CCEE.
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Grosso modo, portanto, somando-se as perdas com a nao provisao do servigo de transmis-
sdo em si com a energia que deixou de ser fornecida ao SIN — na hipétese de cumprimento
dos prazos contratuais da UHEs do Madeira —, chega-se a valores no intervalo de R$ 1,0
bilhdo a R$ 1,6 bilh&o.

Em sintese, o projeto do Linhdo do Madeira, iniciado em 2008, acumulou, até 2013, um custo
econdmico resultante do atraso na sua execugao no valor de R$ 1,6 bilhdo, equivalente a
19% do orgamento original do projeto, feitas as devidas atualizacbes monetarias (Tabela 41 e
Tabela 42). A causa principal do atraso na conclus&o da obra foi a demora na obtencao das
licencas ambientais. Este projeto realga a importancia de licitar os projetos somente apos a
concessao da licenca prévia e de que mais do risco de licenciamento ambiental seja alocado

de forma geral ao setor publico.

TABELA 41 — SINTESE DO CUSTO ECONOMICO CAUSADO PELO ATRASO LINHA DO MADEIRA

Custo econdmico causado pelo atraso Valor (R$ milhdes)
Perda de receita com a operagdo das linhas de transmissao 562,00
Custo de oportunidade pela ndo transmissao da energia elétrica 1.074,5

gerada pelas hidrelétricas de Santo Antonio e Jirau

Total 1.636,50

Fonte: Elaboragao propria.

TABELA 42 — SINTESE DOS RESULTADOS PARA A LINHA DO MADEIRA

Obra de infraestrutura Inicio da obra Custo do atraso até 2013 Principais causas
Linhas dg Transmissao 2008 R$ 1.6 bilho . Dempra na obtengao .
do Madeira das licengas ambientais

Fonte: Elaboragao propria.
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8 OBSERVACOES FINAIS

O programa de concessodes e parcerias publico-privadas mudou e esta mudando a cara
da infraestrutura brasileira. Novas empresas foram criadas, inclusive com a vinda de inves-
tidores estrangeiros para o pals, e hoje ja se considera natural que setores inteiros, como
telecomunicag0es e ferrovias, historicamente redutos exclusivos de empresas estatais, sejam
dominados pela iniciativa privada. Porém, em que pesem as grandes transformagoes e 0s
beneficios que daf advieram, o investimento em infraestrutura continua empacado em pouco
mais de 2% do PIB. Idealmente, o Brasil deveria investir perto de 5% do PIB em infraestrutura.

Parte desse hiato tera de ser coberto por meio de mais investimento publico.

O desafio de aumentar o investimento publico em infraestrutura € maior do que pode pa-
recer a primeira vista e, em especial, vai bem além de apenas garantir mais recursos no
orgamento publico. E isso que mostram o0s seis projetos analisados neste trabalho, todos
constantes do PAC e, portanto, protegidos de contigenciamentos e outras limitacdes no

acesso a financiamento.

A implementacéo de projetos de infraestrutura pelo setor publico esbarra em uma série de

problemas que frequentemente atrasam a sua conclusao e elevam o seu custo.

A
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Os problemas que atrasam a conclusao
das obras e elevam o seu custo

1 OS PROBLEMAS COMECAM COM A MA QUALIDADE DOS PROJETOS BASICOS

O projeto basico ¢é utilizado para fazer o orgamento da obra, que é depois usado na lici-
tacdo. Muitas vezes, os projetos basicos baseiam-se em uma representacéo incompleta
dos locais em que sera implementado, o que resulta em redimensionamento das obras
durante a execucao. Em muitos casos, é necessario adicionar novas atividades, que levam a
aditivos contratuais. Aditivos superiores a 25% levam a novas licitagdes. Em algum estagio,
esse processo esbarra em problemas identificados em auditorias do TCU e fica paralisado
enquanto se busca uma solucdo. A paralisacao eleva os custos da obra, pois, mesmo que
nada esteja sendo feito, os custos indiretos e a mobilizagao de pessoal e maquinas conti-
nuam se acumulando. Em alguns casos, esse processo desagua em disputas judiciais e

Nnovos atrasos.

2 A DEMORA NA OBTENCAO DE LICENGCAS AMBIENTAIS E NA REALIZACAO
DE DESAPROPRIACOES

No caso do licenciamento ambiental, os atrasos advém tanto da falta de planejamento quan-
to da baixa qualidade dos estudos de impacto ambiental e da demora do Ibama em analisar
os projetos. As desapropriacbes sdo um problema néo apenas pela demora, mas também
porque muitas vezes avancam de forma néo contigua, de maneira que a obra ndo progride
até que muitas delas tenham sido alcangadas. Esses problemas foram especialmente rele-
vantes no caso do Linhdo do Madeira, da FIOL, do PISF e da BR-101.

A obtengao do licenciamento ambiental se complicou nos Ultimos anos, devido ao aumento
do nimero de obras e pela incluséo no processo de outros grupos intervenientes, como indi-
genas, quilombolas e os responsaveis pela manutengao do patriménio histérico e cultural®®.
Todas essas tematicas, em termos de impactos e medidas compensatérias, passaram a fazer

parte do processo de licenciamento.

%0'Na BR-101, no sul de Santa Catarina, por exemplo, a duplicagao de um trecho da obra vem sendo dificultada pela presenca de
uma comunidade indigena perto da rodovia.
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3 A COMPLEXIDADE DA NEGOCIACAO DE COMPENSACOES E AGRAVADA
PELA FALTA DE PARAMETROS E DE UMA INSTITUCIONALIDADE QUE LHE
DE SUSTENTAGAO

O principal problema é a nao existéncia de método claro e transparente para se aferir o
montante e o tipo de compensacao devida aos atores afetados. Em alguns casos, sdo de-
mandados, como compensagao, bens e servigos praticamente injustificaveis para um 6rgéao

publico, como o DNIT licitar velculos, maquinas fotograficas, tratores etc.

Outra critica comum é que o 6rgao ambiental exige 0 mesmo tipo de avaliagao, independen-
temente da situacgdo. Isso comecou a mudar com a terceira fase do programa de concessoes
rodoviarias, em que o Ibama flexibilizou as regras para duplicagao de trechos de rodovias
de até 25 km, sob certas condi¢des. Mas faltaria uma flexibilizagdo semelhante em outras
situacdes parecidas. Isso vai ser dificil sem a adogao de normas legais que deem ao técnico
do Ibama segurancga juridica de poder adotar uma postura mais flexivel, de maneira a ndo

ser depois responsabilizado pelo Ministério Publico.

A demora nos licenciamentos ambientais esta levando o governo a pensar em alterar as
regras do leildo e, a exemplo do que acontece nos negécios de hidrelétricas, condicionar
o leilédo, por exemplo, das linhas de transmisséo a licenciamentos ambientais prévios. De
fato, nas novas concessoes rodoviarias o risco de licenciamento ambiental ficou com o setor
publico. Assim, a solugéo de governanga que se propde para o risco ambiental caminha no
sentido inverso da que vem sendo adotada para o risco de projeto, onde a tendéncia, por
meio da contratagéo integrada e das proprias concessoes, € que esse risco seja assumido

pelo operador privado.

4 A GESTAO DOS PROJETOS E COMPLEXA: FALTA DE QUALIFICACAO,
VIES OTIMISTA NA FIXACAO DE PRAZOS E O ViES DA DECISAO POLITICA

A incapacidade de se executarem projetos relativamente complexos nos prazos estabeleci-
dos né&o é privilégio do Brasil. Assim, analisando uma amostra internacional de projetos de
infraestrutura, Flyvbjerg (2009) conclui que a maioria desses projetos subestima o prazo e 0s
custos e superestima os seus beneficios. Isso € ilustrado na Tabela 43 em relacéo aos cus-
tos de uma amostra de 258 projetos, em 25 paises, na area de infraestrutura de transporte.
Para Flyvbjerg (2009), algumas caracteristicas comuns em grandes projetos de infraestrutura

ajudam a explicar essa tendéncia a sobrecustos e atrasos:
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* “Eles sao intrinsicamente arriscados, devido aos longos horizontes de planejamento

e as suas complexas interfaces.

* Atecnologia e o desenho sao em geral nao padronizadas.

* Os processos de decisao, planejamento e gestao sao tipicamente executados por

atores diversos com interesses conflitantes.

» Em geral, existe uma convergéncia ou captura de determinado projeto logo no inicio

do processo, excluindo a analise de alternativas.

* O escopo e ambicao do projeto tipicamente variam significativamente ao longo do

processo de planejamento, decisao e execugao.

* A evidéncia estatistica sugere que eventos néo planejados néo sao considerados,

deixando um orcamento insuficiente para contingéncias”.

TABELA 43 — ERROS DE ESTIMATIVA DE CUSTOS DE PROJETOS DE TRANSPORTE,

EM VALORES CONSTANTES
Tipo de projeto NUmero de casos Custo adicional médio (%) Desvio-padrdo (%)
Ferrovidrio 58 447 38,4
Pontes e tineis 33 33,8 62,4
Rodovias 167 20,4 29,9

Fonte: Flyvbjerg (2009).

Flyvbjerg (2009) realca ainda os elevados desvios-padrao observados na Tabela 43, que
mostram que, além de elevadas na média, “as taxas de sobrepreco sao muito variaveis,
revelando que a incerteza e o risco em projetos de infraestrutura séo em geral elevados”.
O estudo reforca essa percepcgao ao afirmar que “a partir dos projetos nessa amostra, que
cobre um periodo de 70 anos, nao ha evidéncia de que a capacidade de estimar custos com

precisao esteja melhorando”.
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Flyvbjerg (2009) propde trés explicagdes alternativas para a frequéncia com que esses
atrasos e sobrecustos ocorrem nos grandes projetos de infraestrutura, convergindo para a

visdo de que as trés podem contribuir para o problema.

Falta de qualificacao técnica e experiéncia de equipes

Uma primeira explicacéo, de natureza técnica, atribui os atrasos e sobrecustos a falta de
qualificagdo técnica e experiéncia das equipes que preparam, geram e acompanham 0s
projetos, assim como a erros “honestos” de planejamento e as dificuldades inerentes a se
ter de prever acontecimentos futuros em cima de informagao incompleta sobre a situagao

real da area onde o projeto sera executado.

Esta explicagdo é aderente ao que se observa no Brasil, onde tanto no setor publico como
no privado a capacidade de desenvolver bons projetos parece comprometida. Os gestores
publicos, em especial, reclamam dos projetos que recebem das empresas de engenharia e o
mesmo ocorre com o Ibama em relagao aos estudos de impacto ambiental. As empresas pri-

vadas, por sua vez, reclamam da qualidade da interlocucéo que encontram no setor publico.

Os gestores publicos avaliam, em especial, que ha falta de oferta de bons servigos de enge-
nharia para atender toda a demanda por projetos, argumentando que, em geral, a primeira
versao do projeto volta com necessidade de muitas correcoes, originando um “vaivéem” até
0 projeto basico ser aprovado. Ja o setor privado aponta muita dificuldade de o setor publico
fazer bons termos de referéncia e de néo ter tempo suficiente para se desenvolver adequa-

damente o projeto. O prazo correto acaba surgindo nas idas e vindas do projeto.

O viés otimista na fixagao de prazos

Uma segunda explicacéo imputa os atrasos a um viés otimista na fixagao de prazos, que €
tipico em gestores, ndo apenas em infraestrutura. Empresérios e gestores séo por natureza
otimistas, daf porque trabalharem com projetos que incorrem em riscos elevados. Pequenos
empresarios sdo um bom exemplo: eles frequentemente ignoram as estatisticas que mostram
a elevada mortalidade dessas empresas em um horizonte de cinco anos e insistem que isso
nao se aplica ao seu negdcio. Diversos estudos na area de behavioral economics confirmam

a existéncia desse viés de otimismo.
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Esses casos sdo comuns por ignorarem a possibilidade de contingéncias. Ficam bem ca-
racterizados tomando-se uma amostra maior dos projetos do PAC e comparando os seus
prazos iniciais e atuais. Esses dados sdo apresentados no Anexo B, em que se vé que a
maioria dos projetos atrasou: em transportes, dois em cada trés projetos tém atraso de dois
anos ou mais. Para energia, o problema é menor, mas significante, com 13 em 50 projetos
acompanhados com atraso de dois anos ou mais. No setor de saneamento, de 138 obras
acompanhadas pelo Instituto Trata Brasil (2013) em 2012, apenas 28 tinham andamento

normal, contra 18 nao iniciadas no prazo, 25 atrasadas e 47 paralisadas®’.

Obviamente, quanto mais os custos e prazos sao subestimados no projeto, maior depois
0 sobrecusto e 0 atraso observado na pratica. Ha, portanto, a necessidade de criar meca-
nismos de checagem do realismo dos projetos. Assumindo que a autodisciplina na hora
de lancar e fazer o planejamento dos projetos é improvavel, pelos fatores descritos, essa
checagem deveria ser externa. Mais uma vez, isso poderia ser feito tanto por mecanismos

de checagem interna quanto externa.

O TCU, neste caso, poderia ser uma instancia de cheque interno do realismo dos prazos,
pelo menos para os grandes projetos, quando da realizagao de suas auditorias prévias. Nao
obstante, 0 mandato principal do TCU é garantir que o setor publico ndo gaste mais do que
necessario nesses projetos. Isso é consistente, mas néo inteiramente coincidente com a fun-
¢ao de contrabalangar o otimismo dos gestores e a tendéncia dos polfticos de apresentarem
um projeto insuficientemente desenvolvido e irrealisticamente avaliado em termos de custos,
prazos e beneficios. Idealmente, dever-se-ia pensar em alguma instancia externa ao setor

publico que fizesse esse tipo de avaliacéo, ainda que sem poder de veto.

O foco deveria recair sobre o que Flyvbjerg (2009, p. 357) denomina de “visao externa”, que
surge em anteposigao a “forma tradicional de pensar sobre um projeto complexo, (que) é
focar no projeto em si e em seus detalhes, para incorporar o que se conhece a seu respeito,
prestando atengéo especial no que ele tem de Unico ou atipico, tentando prever os eventos
que irdo influencia-lo no futuro”. J& a viséo externa foca no que o projeto tem de comum com

outras iniciativas semelhantes, de forma a aprender com essa experiéncia.

51 As outras 20 obras haviam sido concluidas, mas néo fica claro se no prazo ou n&o.
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O viés da decisao politica

Uma terceira explicacéo para o atraso nos projetos é a existéncia de um viés politico. De
modo geral, os politicos apresentam seus projetos de forma viesada, no sentido de parece-
rem mais faceis e interessantes do que sdo na pratica. Além disso, como observa um gestor
publico, “as vezes se seleciona uma obra que & prioritaria, mas para a qual ndo ha projeto”.
O prazo acaba sendo fixado de acordo com a conveniéncia politica, ndo com o exigido para

uma preparacao adequada do projeto.

Flyvbjerg (2011) reporta resultados de estudos que mostram que os gestores publicos e os
politicos tendem a superestimar os beneficios e subestimar os custos dos projetos para au-
mentar a chance de que sejam selecionados no processo competitivo de garantir recursos
do orgamento. Além disso, o autor relata que as empresas de consultoria, mesmo as mais
conceituadas, estdo mais preocupadas em justificar os projetos do que em analisa-los de
forma critica e isenta. Em suma, ha um enorme esforgo de apresentar o projeto da melhor
forma possivel. Esse parece ser um problema relevante no Brasil, onde os mecanismos de

“accountability” politica sdo pouco desenvolvidos.

E ilustrativo da influéncia desse viés politico o fato de ndo haver indicagéo, nos projetos
aqui analisados, de que tenha havido estudos de custo-beneficio prévios a selegdo. Sé os
custos sdo orgados, sendo os beneficios definidos de forma bastante ampla, sem qualquer
valoragdo. Nao h4, nesse sentido, qualquer justificativa de porque esses projetos, e ndo
outros, foram selecionados para serem executados, nem qualquer evidéncia sélida de que

vale a pena implementa-los.

Neste caso, o problema é menos dotar os gestores de bons instrumentos e mais garantir um
sistema de “checks and balances” que alivie o viés ao uso incompleto ou mesmo distorcido
desses instrumentos. Algumas sugestoes feitas em relacéo ao viés de otimismo poderiam ser
adaptadas para lidar com esse problema. Complementarmente, dever-se-ia exigir a prepara-
¢ao de estudos de custo-beneficio, a serem publicados e avaliados em audiéncias publicas
com especialistas. Na mesma linha, deveriam ser obrigatérios um projeto basico detalhado,
um orgamento detalhado consistente com o projeto basico, licenciamento ambiental prévio

e, para os grandes projetos, auditoria prévia do TCU.
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5 BAIXA QUALIDADE NO PLANEJAMENTO DOS PROJETOS.

H4, de inicio, um problema de microplanejamento, que se revela na falta de coordenagéao
entre as diversas atividades desenvolvidas dentro de um projeto. Um exemplo € iniciar o
processo antes que se equacionem os pontos de interferéncia de outras infraestruturas.
Outro exemplo € a falta de planejamento nas desapropriagdes, que ndo segue uma légica
consistente com a execugao da obra, ocorrendo por vezes de forma espalhada, sem cone-
xdo0. Outro fator sério ¢ a insuficiéncia de sondagens, que por vezes acaba gerando depois
gastos com fundagdes bem superiores aos inicialmente planejados. Ha ainda o caso dos
contratos do lote 5 da obra do PISF, em que o contrato de supervisao da obra foi feito anos
antes do de execugao. Pode-se ainda citar a execugao de obras em lotes intermediarios do
projeto, sem que outros lotes necessarios ao funcionamento do projeto estejam concluidos:
um exemplo é a concluséo do lote 4 da FIOL bem antes do lote 1, que liga a ferrovia ao
porto. Ainda na FIOL, pode-se citar a conclusdo das obras civis, incluindo a instalacao de

dormentes, quando os trilhos s6 vao estar disponiveis muito tempo depois®.

As solugdes para 0s problemas de microgerenciamento sao parecidas com as elencadas an-
tes para questoes de insuficiéncia técnica. O foco, porém, deve ser mais em torno de temas

de gestao e processos e menos na questao técnica propriamente dita.

No nivel macro, o mau planejamento se revela tipicamente em problemas de coordenagéo
interinstitucional: o gestor inicia o processo com um projeto pouco desenvolvido que, quando
implementado, se choca com as diretrizes do TCU, ou para por atrasos na concessao de
licenca ambiental, por problemas com indios e quilombolas, ou por afetar o patriménio his-
torico. Outro exemplo é a falta de coordenagao entre prefeituras e governo do estado, como

ilustrado no caso da bacia do Cocé.

% Nessa mesma linha, pode-se citar o caso das geradoras edlicas construidas no Nordeste, que nao geram energia, pois nao tém
linhas de transmisséo para ligé-las ao sistema interligado nacional.
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9 RECOMENDACOES

9.1 Mudar o modelo. Alterar os incentivos.

O modelo existente hoje é claramente ineficiente. Em especial, em decorréncia do problema
do insuficiente microplanejamento e da utilizagao de projetos basicos de baixa qualidade.
Surge na fase de execugao da obra, uma tenséo entre os incentivos dos gestores publicos e
a celeridade do projeto, que € outra explicagdo para o atraso de obras. O gestor se vé desde
o inicio prensado entre a missdo de entregar determinadas obras que o pais esta esperando,
a pressao do dirigente politico, que ndo conhece os detalhes da obra, e os vetos dos 6rgaos
de controle. Tudo isso sob a pressao de poder ser responsabilizado individualmente por

qualquer passo que seja depois desaprovado pelos érgaos de controle.

Segundo o TCU, para caracterizar um “indicio de irregularidade grave com recomendagao
de paralisagéo” (IG-P), é necessario que se observem fatos materialmente relevantes em
relagcéo ao valor total contratado, que possam ocasionar prejuizo ao erario ou a terceiros
e que: (i) possam ensejar nulidade da licitacdo ou do contrato; e (i) configurem graves
desvios relativamente aos principios constitucionais a que esta submetida a Administracao

Publica Federal.

(A
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Quando se identificam indicios de irregularidade grave com recomendagao de paralisagao,
ha uma determinacéo ao gestor para adocéo de medidas corretivas com a correcéo das
falhas identificadas. Em dltimo caso, ha a recomendacéo ao Congresso Nacional para a
suspensao de repasse de recursos federais, caso as irregularidades graves apontadas e nao

corrigidas possam vir a causar danos irreversiveis ao erario.

O numero de recomendacdes de paralisagao de obras pelo TCU € n&o apenas baixo como
também cadente. Em conversas com gestores, porém, eles atribuem a interveniéncia dos
orgaos de controle uma parcela mais elevada pelas paralisagbes, ainda que isso néo

ocorra formalmente:

“O TCU esta muito bem equipado. Contratou muitos profissionais compe-
tentes. Ocorre que o objetivo do TCU néo é o de dotar o palis de infraes-
trutura de forma tempestiva. O objetivo do tribunal é garantir que o setor
publico pague o minimo possivel pela execugao dos projetos. O mandato
do TCU é do interesse da sociedade, o qual é, porém, bem mais amplo
que esse mandato, havendo casos em que pode haver conflitos entre
os dois. Conforme o tribunal melhorou sua capacidade de atuacao, em
termos de identificar casos em que o menor prego pode nao estar sendo
pago, seu poder de interferir no andamento dos projetos aumentou.

O TCU, de fato, para poucas obras. Ocorre, entretanto, que sua discor-
dancia ou questionamento em relacdo a algum procedimento é suficiente
para que o gestor do projeto o interrompa, até que o assunto seja resol-
vido. E razoavel que o gestor assim proceda, visto que, de outra forma,
em o entendimento do TCU sendo contrario ao do gestor, este ir4 ser
responsabilizado direta e pessoalmente pelo problema.

O problema tem sido atacado pela submissao ex-ante dos projetos e or-
camentos ao TCU. Nesse caso, ha uma pré-aprovacéo pelo tribunal. Nao
obstante, em um contexto cheio de contigéncias, como o de investimentos
em infragstrutura, em que a contratagéo ex-ante é necessariamente incom-
pleta, sendo necessaria a repactuagéo conforme mais informacéo fique
disponivel, esse procedimento resolve apenas parcialmente o problema.”

Trata-se, portanto, de um arranjo institucional que inevitavelmente levara a lenta implemen-
tacéo de projetos. Como a informagao ndo é toda publica, ha espaco para divergéncias,
mesmo quando ambas as partes estiverem buscando o mesmo objetivo e agindo de boa-fé.
Isso combina com o fato de que o risco assumido pelo gestor, como proporcao de sua renda
e patrimoénio, pode ser alto demais para que seja razoavel assumi-lo. Além disso, & um risco

assimétrico, ja que o gestor ndo ganha nada em acelerar o processo.
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9.2 Atuar sobre a governanca:
13 recomendacoes

E necessério, portanto, trabalhar na governanga da gestao de projetos de forma a criar
mecanismos que permitam acelerar o processo decisoério nessas circunstancias e/ou diluir

esse risco®.

1 AUMENTAR A PARTICIPACAO DO SETOR PRIVADO POR MEIO DE
CONCESSOES E PPPs

E necessério mudar a alocacao dos riscos dos projetos para outros atores mais capacitados.
Isso passa por utilizar mais intensamente 0s mecanismos de concessao e parcerias publico
-privadas, contratando ao setor privado a provisao do servico, em vez da obra. O principal
cuidado nesse caso deve estar em garantir um leildo competitivo, assim como em redigir um

contrato de prestacao de servigos de boa qualidade.
2 DEFINIR INSTRUMENTOS PARA QUE AS OBRAS NAO SEJAM PARALISADAS

A maior eficiéncia na execugao das obras envolve internalizar os riscos em contratos mais
amplos e mais focados no resultado final. Sao muitos os casos, por exemplo, em que ha
divergéncia entre o executor da obra e os 6rgaos de controle sobre determinado custo, prego
ou quantitativo de parte do projeto. E toda a obra é paralisada por isso. Sugere-se que haja
maior flexibilidade nessas situacoes: por exemplo, havendo diferenca entre a empreiteira
responsavel pela obra e o TCU sobre determinado custo ou prego, deveria ser possivel seguir
em frente com a obra ao mesmo tempo em que a empreiteira faz um depdsito ou apresenta
uma garantia para o valor especifico em disputa. Enquanto isso, a parte incontroversa da

obra tem seguimento, o que é de interesse de todos.

% Ressalte-se, neste caso, o crescente recurso a seguros de risco gerencial a que recorrem executivos de empresas privadas para
mitigar o risco legal envolvido na atividade de gestao.
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3 AUMENTAR A QUALIDADE DAS LICITACOES

A qualidade das licitagbes foi apontada como uma causa adicional dos atrasos nas obras
de infraestrutura pelo seu forte foco no item custos e pelas dificuldades legais de se consi-
derar a qualidade do projeto ou mesmo do licitante. De fato, a literatura mostra que o leilao
com base nos precos dos servigos induz a uma tendéncia sistematica dos participantes do
certame a realizarem lances com valores abaixo daqueles consistentes com a sua fungao
custo. Isso ocorre porque tais participantes acreditam ser capazes, depois, de convencer
o poder publico a permitir o incremento dos pregos dos servicos acima do que foi resul-
tado do lance no leildo. Nesse sentido, o poder concedente deve elaborar mecanismos e

procedimentos para evitar situagdes como essa.

4 ATUAR SOBRE OS MECANISMOS QUE DIFICULTAM O CONTROLE DA
PARTICIPACAO DE EMPRESAS INADEQUADAMENTE CAPITALIZADAS,
MAS QUE ENTRAM COM PROPOSTAS DE PRECO AGRESSIVAS

Para vencer as licitagdes, muitas vezes as empresas oferecem pregos que se mostram
inviaveis durante a execucéo da obra. Essas empresas ndo conseguem mais concluir a
obra, mas deprimem o prego estimado do projeto. O gestor publico, que deve convocar
0 segundo colocado na licitagdo para concluir 0 servigo, precisa que este aceite o preco
oferecido pela primeira empresa, o que, em geral, & demasiado baixo e inviavel. Esses
processos tomam tempo e exigem, em varios casos, a realizagao de nova licitagdo. Obras
complexas demandam empresas com reais capacidades de estimativas de custos e com
capacidade de planejar e arcar com riscos e contingéncias. Isso deve ser levado em conta

nos processos licitatérios.
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5 ADOTAR O INSTRUMENTO DA CONTRATAGAO INTEGRADA

Uma solucéo criativa para o problema de projetos executivos mal feitos é o instrumento da
contratagéo integrada. Neste, a administragao publica contrata uma empresa privada que
vai fazer o projeto e implementéa-lo. Assim, ndo ha disputas sobre quem é responsavel pelo
problema, se quem fez o projeto ou quem esta executando a obra. O custo de monitora-
mento também cai. A cobranga é feita em razédo do produto final e do seu desempenho.
O principio € o das PPPs, em que a obra e sua exploragdo comercial sé&o contratadas a
mesma empresa. Esse mecanismo permite alinhar os incentivos e, em principio, colocar
mais do risco de execugdo com a empreiteira especialmente em grandes obras publicas.
N&o obstante, o instrumento nao foi utilizado até aqui e é preciso garantir a capacidade de
0 gestor publico ndo aceitar renegociar os termos do contrato em razao de riscos assumi-

dos pela contratada.
6 APERFEICOAR O REGIME DIFERENCIADO DE CONTRATACAO, RDC

O RDC também ¢ visto como um avanco, pela maior flexibilidade na contratagdo. A opcéo de
ter um orcamento sigiloso, que é repassado para 6rgaos de controle, mas que néo é divul-
gado para empresas, tem o beneficio de fazer com que elas se esforcem mais em entender
0 projeto em vez de simplesmente oferecer um desconto em cima do valor orcado pelo setor
publico. H& também a possibilidade de prémio por desempenho, por exemplo, pagando mais
para quem antecipar o prazo de conclusdo. Porém, ha um risco maior, na medida em que o
setor publico ndo monitora os estagios intermediarios do processo. Para alguns, a licitagédo
com nivel menor de detalhamento aumenta o risco de que quem ganhe n&o consiga entregar

0 produto final.
7 ATUAR SOBRE AS DEFICIENCIAS TECNICAS

A solucéo para as deficiéncias técnicas passa por investir em capacitagéo, junto a universi-
dades, associacoes setoriais e de classe, e melhorar o planejamento da preparagao de pro-
jetos, assim como a sua gestao, com prazos mais realistas. E necessario corrigir incentivos
e a distribuicao de responsabilidades, assim como criar bons sistemas e ter equipes respon-
saveis com tamanhos compativeis ao do projeto, inclusive para as atividades de fiscalizacéo

das obras executadas.
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8 APERFEICOAR E AMPLIAR O USO DE SISTEMAS DE PRECOS DE REFERENCIA

Também ajudaria ampliar e aperfeigoar os sistemas de precos de referéncia, como o
Sistema Nacional de Pesquisa de Custos e indices da Construcao Civil (Sinapi) e o Sistema
de Custos Rodoviérios (Sicro), eventualmente criando sistemas semelhantes para portos

e aeroportos.

9 ADOTAR MECANISMOS DE AVALIACAO PERMANENTE DOS PROJETOS E
AUDITORIA PREVIA DO TCU PARA GRANDES PROJETOS

Um conjunto de iniciativas poderia ser utilizado, como a auditoria prévia pelo TCU para os
grandes projetos — inclusive treinando os gestores publicos para eles mesmos fazerem uma
pré-auditoria —; a obrigatoriedade de seguros contra erros diversos, o que ajudaria a engajar
as seguradoras na analise das agoes; e até a exigéncia que investidores privados participem

do financiamento, de forma a criar um terceiro tipo de checagem sobre a sua qualidade.
10 USAR BASE DE DADOS PADRONIZADA POR FASES

Uma medida consistente é manter uma base de dados padronizada para cada um dos
projetos em execugao por fases e atividades com informacdes de prazo e custo, incluindo
quantitativos previstos e os efetivamente observados. Essa base de dados poderia ser dispo-
nibilizada na internet, inclusive para que estados e municipios pudessem dela se beneficiar.
Poder-se-ia utilizar as informacdes nessas bases de dados para avaliar o realismo de deter-

minados projetos em termos de custos e prazos.
11 UTILIZAR AVALIAGOES EXTERNAS SOBRE OS ORGAOS DE CONTROLE

Seria importante a realizagao de avaliagdes externas periddicas — por exemplo, quinquenais
— sobre a atuagéo dos 6rgaos de controle, como o Ibama. Isso ajudaria a criar mecanismos
de accountability, ainda que meramente informacionais e sem poder regulatério. Nesse caso,
seria interessante trabalhar com benchmarks internacionais que ajudariam a entender como
essas mesmas atividades séo desenvolvidas em outros paises e como o pals pode absor-
ver e adaptar experiéncias e técnicas bem-sucedidas. E fundamental que essas avaliagoes
nao foquem em projetos especificos, mas na qualidade geral da produgao e dos processos

desses 6rgaos, explicitamente visando sugerir formas de aprimora-los.
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12 TORNAR OBRIGATORIOS PROJETOS BASICOS DETALHADOS E
LICENCIAMENTO AMBIENTAL PREVIO PARA GRANDES PROJETOS

Todos os problemas comegam em projetos pouco detalhados que n&o incluem a exigéncia
de licenciamento ambiental prévio, em especial para os grandes projetos. Como visto, o
processo de licenciamento ambiental € uma das mais presentes razdes para o atraso das

obras de infraestrutura.

13 CONSTRUIR UM BANCO DE PROJETOS

A baixa qualidade dos projetos béasicos esta também associada a falta de planejamento.
Grandes obras envolvem situagdes mais complexas que demandam um maior prazo para
o desenvolvimento das anélises de viabilidade financeira e de engenharia. Nesse sentido, é
primordial que seja construido um banco de projetos para aprimorar e acelerar o processo

de licenciamento das obras.

O IDEAL E QUE TODAS ESSAS AREAS PROBLEMATICAS SEJAM ATACADAS
SIMULTANEAMENTE, DA MELHOR QUALIFICACAO TECNICA E EM GESTAO
AOS MECANISMOS INTERNOS E EXTERNOS DE GOVERNANCA.

A ALTERNATIVA E CONTINUAR A REGISTRAR ATRASOS SIGNIFICATIVOS
NOS GRANDES PROJETOS DE INFRAESTRUTURA, TENDO COMO
CONSEQUENCIA ELEVADOS CUSTOS ECONOMICOS PARA A SOCIEDADE.
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ANEXO A — TENDENCIAS DA
INFRAESTRUTURA BRASILEIRA™

Nao é preciso ser um especialista para avaliar que o Brasil apresenta caréncias graves na
disponibilidade e na qualidade de sua infraestrutura. Para isso, basta lembrar dos recorrentes
apagoOes elétricos e dos congestionamentos nas ruas, estradas, portos e aeroportos do pais.
Também parece inquestionavel que nossas mas condigoes de infraestrutura a transformaram
em uma importante restricdo ao crescimento, reduzindo a produtividade e o investimento pri-
vado, tornando-se um fator que reduz a competitividade brasileira no comércio internacional

e na atracao de investimentos.

No Global Competitiveness Report (GCR) de 2013, a ma qualidade da infraestrutura apa-
rece como o segundo maior problema para as empresas no Brasil, ficando pelo segundo
ano consecutivo a frente do tamanho da carga tributaria (World Economic Forum, 2013).
Entre os 148 paises analisados, o Brasil ocupava a 1142 posigao em termos da qualidade
da infraestrutura, com uma situagao especialmente ruim em termos da logistica de trans-

porte: 1032 posicao em ferrovias, 1202 em rodovias, 1232 em aeroportos e 1312 em portos.

54 Esta segao se baseia em Pinheiro e Fontes (2013).
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Mas, serd a qualidade da infraestrutura no Brasil consideravelmente pior do que o que es-
peraria de um pafs com o nosso nivel de renda? No GCR de 2013, o Brasil ocupava a 562
posigdo em termos do indicador global de competitividade e detinha a 552 maior renda per
capita. Isso sugere que o nivel de desenvolvimento da infraestrutura brasileira esta aquém

daquele do pais como um todo.

O GCR ¢ baseado na percepgao dos empresarios sobre a realidade do pafs. Uma avaliacdo
baseada em indicadores objetivos mostra um quadro um pouco menos contrastante. A Tabela
1 apresenta um conjunto de indicadores de infraestrutura para o Brasil e um grupo de paises

comparaveis, em termos de renda, assim como as médias latino-americana e mundial.

O que mostra a tabela? Primeiro, para varios dos indicadores selecionados, a situagdo do
Brasil n&o é inconsistente com seu nivel de renda. E particularmente interessante comparar
o Brasil com as médias mundial e regional, devido a semelhanca de PIB per capita. Por esse
critério, o Brasil estéa relativamente bem em termos de servigos de acesso a telecomunica-
¢Oes e eletricidade, agua e saneamento, mas atrasado no que se refere ao movimento por-
tuério. Esse quadro é consistente com o resultado do GCR, de que nossa maior precariedade

diz respeito a nossa infraestrutura de transporte.

A precariedade da infraestrutura de transportes € o resultado da combinagéo de trés fatores:
o forte aumento da demanda por esses servigos na Ultima década, a idade das instalagbes

e 0 baixo investimento destinado a esses setores nas Ultimas trés décadas.

Nos Ultimos anos, a demanda por transporte aumentou consideravelmente nos diferentes
modais. No setor portuério, o total de carga movimentada cresceu 5,9% ao ano entre 2002 e
2012 (ANTAQ), 60% a mais que a alta observada no PIB (3,7% ao ano). No setor ferroviario, a
expansao nesse periodo na movimentagao de carga, medida em toneladas x quiildémetros, foi
ainda maior: 6,7% ao ano (ANTF). Em relacé&o ao transporte aéreo, o nimero de passageiros
embarcados nos aeroportos brasileiros subiu, em média, 11,8% ao ano entre 2003 e 2012,
de acordo com a ANAC. Apenas no transporte rodoviario de carga, o crescimento da carga
movimentada foi relativamente lento — 1,9% ao ano entre 2006 e 2011, segundo dados da
FIPE/USP — mas pode-se especular que essa expansao mais lenta refletiu em parte a propria

saturacao das vias.

Essa forte alta na demanda n&o teve contrapartida na expanséo da oferta, o que acarre-

tou um aumento dos congestionamentos e uma deterioracdo dos servigos. Em especial,
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a andlise de politicas pontuais nos impede de averiguar a real situacdo da infraestru-
tura no Brasil. Uma boa indicagao disso é que no ranking de infraestrutura do Global
Competitiveness Report o Brasil caiu da 452 posigao entre 80 paises, em 2002; para 792
entre 125 palses, em 2006; para 1042 entre 142 paises, em 2011; para 1072 entre 144

paises, em 2012, e para 1142 entre 148 palises, em 2013. S6 andamos para tras, portanto.

A situagado atual ainda reflete os elevados investimentos realizados entre a década de 1950
e meados dos anos 1980. Desde entéo, o setor foi marcado por baixos niveis de investi-
mento, com a oferta se expandindo, na melhor das hipdteses, pari passu com a demanda,
que na maior parte do tempo cresceu pouco, devido as crises que marcaram esse periodo.
As rodovias ilustram bem esse processo: a rede rodovidria federal pavimentada aumentou de
8,7 mil km em 1960 para 47,5 mil km em 1980 (1,9 mil km por ano), expandindo para 56,1 mil
km nas duas décadas seguintes (430 km/ano) e 62,0 mil km em 2010 (587 km/ano). A razéo
PIB/km de rodovia federal pavimentada subiu 63% entre 1980 e 2010.

Mesmo essa medida, porém, subestima o aumento da saturacao das rodovias nesse pe-
rfodo: como estas foram construidas ha muitos anos, ndo so elas estao tecnologicamente
defasadas como se encontram, em muitos trechos, cercadas por aglomerados urbanos
que la ndo existiam antes, o que reduz a velocidade média e, portanto, a sua capacidade
de trafego. Algo semelhante ocorre nas ferrovias com a velocidade média dos trens e no
acesso aos portos. Levando em conta as muitas lombadas e passagens de nivel surgidas
nas Ultimas décadas, verifica-se que o aumento da capacidade foi menor do que sugere a

expansao quilométrica das malhas.
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TABELA 1 — INDICADORES COMPARADOS DE INFRAESTRUTURA (2012)

2012

Brasil

América
Latina e
Caribe *

Média
mundial

Argentina

México

Peru

China

india

Russia

Africa
do Sul

PIB per capita
PPP (2012)

11.909

12.283

12.213

15.9417**

16.731

10.932

9.223

3.876

23.501

11.440

Movimento de

contéineres / PIB

(milhoes de
USS$, PPP)***

37

5.6

71

3.1

22

56

128

24

7,2

Usudrios de
internet (por

cem habitantes)

498

427

36,6

55,8

384

382

423

126

533 |

41,0

Assinaturas de
internet banda
larga fixa (por

92,

cem habitantes)

6,2***

7,7***

10,9

109

48

130

11

145

2,2

Assinatura de

plano de telefonia
celular (por cem

habitantes)

1252

1063

85,57

142,5

868

088

813

667

1835

134,8

Acesso a
instalagoes
sanitarias
melhoradas

(% da populagao
urbana com
acesso) ™™

86,7

85,8

79,6

96,1

86,7

81,3

741

59,7

74,4

84,3

Acesso a

fontes de dgua
melhoradas

(% da populagdo
urbana com
acesso) ™

99,5

97,4

96,3

99,5

95,9

90,9

98,4

96,3

98,7

99,0

Acesso a
eletricidade

(% da
populagao)***

%3

934

741

97,2

85,7 |

994

663

75,0

Consumo de
eletricidade
(kWh per
capita)***

2206

1892

2607

2759

1943

1136

2631

571

6133

4532

Fonte: Banco Mundial. (*) Apenas paises em desenvolvimento. (**) 2011. (***) 2010.
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A elevada idade das nossas vias aparece na qualidade das estradas pavimentadas que
compreendem uma proporgao pequena de nossa malha rodoviaria. A Confederagéo
Nacional do Transporte (CNT) realiza pesquisas anuais sobre a qualidade das estradas
(pavimentadas) do Brasil: dos 95,7 mil quildmetros pesquisados em 2010, apenas 9,8%
foram considerados muito bons e 27,3%, bons. Embora representem apenas 16% das ro-
dovias pesquisadas, as estradas operadas por concessionarias privadas respondem por

24,7% das de boa qualidade e 59% das muito boas.

De acordo com a ANTF (Associagao Nacional dos Transportadores Ferroviarios), a maio-
ria dos nossos trens trafega a velocidades entre 5 e 20 km/h, devido ao desenho pouco
eficiente das curvas nas linhas de trem, construidas ha muito tempo e tecnologicamente
defasadas; as familias que vivem em torno dos trilhos; as muitas passagens de nivel; ao
acesso limitado aos portos e as pequenas areas disponiveis para descarregamento (re-
troareas), que fazem com que os trens gastem muito tempo para entrar e sair dos portos.
Se esses gargalos fossem removidos, os trens poderiam rodar a velocidades mais altas,

ampliando a capacidade da malha.

A rapida expansao na quantidade de carga movimentada nos portos tem levado a formagao
de filas de espera em alguns dos principais portos do pais. O aumento significativo no tempo
de espera para atracagéo e saida nos terminais que lidam com navios porta-contéineres cau-
sou o cancelamento de mais de 850 pontos em 17 grandes portos brasileiros em 2010, contra
457 em 2009. De acordo com a Centronave, uma entidade que representa companhias de
navegacgao em operacao no Brasil, o atraso total nos embarques e desembarques devido ao
congestionamento dos terminais atingiu 4 mil dias em 2010. Estima-se que s6 em Santos o0s

custos extras causados por atrasos em 2010 podem ter chegado a US$ 95 milhdes.

Os aeroportos dao uma boa medida das consequéncias do descasamento entre 0 aumento
da demanda e a expansao da capacidade de oferta. [dealmente, os aeroportos devem operar
com taxas medias de utilizagao de, no maximo, 80%, para acomodar os picos de demanda.
Comparando capacidade e utilizagao dos vinte maiores aeroportos do Brasil, vé-se que em
2010 apenas trés deles respeitavam esse limite (Galedo, Salvador e Recife), com os mais

movimentados tendo taxas de utilizacdo de até 141% (CAMPOS NETO e SOUZA, 2011).
Houve, portanto, uma marcada desaceleracao no ritmo de expansdo da infraestrutura nas

duas Ultimas décadas, refletindo o grande declinio do investimento no setor desde meados

dos anos 1980 (Tabela 2). No geral, esta taxa caiu de 5,4% do PIB em 1970 para pouco mais
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de 2% do PIB nas Ultimas décadas. Em 2001-2010, investiu-se 2,3% do PIB nesse setor.
Ainda que essa taxa tenha subido para 2,6% do PIB em 2008-10, basicamente por conta das

empresas publicas e do Governo Federal, no biénio 2011-2012 a situagéo voltou a piorar.

TABELA 2 — INVESTIMENTO EM INFRAESTRUTURA NO BRASIL (% DO PIB)

Periodo 1971-1980  1981-1989  1990-2000  2001-2010  2011-2012

Total (% PIB) 5,42 3,62 2,29 2,32 2,21
Eletricidade 213 1,47 0,76 0,67 0,59
Telecom 0,80 0,43 0,73 0,65 0,53
Transporte * 2,03 1,48 0,63 0,71 0,91
Agua e Saneamento 0,46 0,24 0,15 0,29 0,18

Fonte: GIAMBIAGI e PINHEIRO (2012) e FRISCHTAK e DAVIES (2013).
(*) O investimento em transporte metroviario foi excluido, tendo tido este uma média de 0,05% em 2001-2010, e de 0,07% em
2011-2012.

E comum associar essa situagao a necessidade de disciplina fiscal, devido a compressao
gue ocorreu nos investimentos em infraestrutura nos anos 1980. Nao obstante, a realidade
€ que a péssima qualidade da infraestrutura e a baixa taxa de investimento nessa area con-
trastam com a ampla disponibilidade de recursos com que conta o setor publico. Isso é bem
caracterizado pela alta de 10% do PIB na carga tributaria bruta, que saiu dos 25% do PIB
com que o Brasil funcionava até o inicio dos anos 1990 para quase 35% do PIB uma década
e meia depois, uma alta provavelmente sem paralelo na histéria mundial, por seu tamanho e

velocidade. Bastaria um quinto desses recursos para dobrar o investimento em infraestrutura.

O que ocorreu foi que o Brasil optou, consciente ou inconscientemente, por mudar seu mo-
delo econbmico: basicamente, trocou uma carga tributaria bruta de 25% do PIB e uma taxa
de investimento em infraestrutura de 5% do PIB por 35% do PIB de carga tributaria e 2% do
PIB de investimento em infraestrutura. Esses 13% do PIB de folga criados por essa mudanca

foram utilizados para elevar o consumo do governo e os beneficios do INSS®.

% Para uma discussé@o mais detalhada sobre como esse aumento da carga tributaria foi utilizado e da (falta de) rigidez orgamentaria
como barreira aos investimentos em infraestrutura, ver Mansueto de Aimeida (no prelo).
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ANEXO B — ESTATISTICAS DE ATRASO
DOS PROJETOS DO PAC

RODOVIAS
Empreendimento Prazo inicial ~ Prazo atual (en/?tr:ji:es)
BR-163 MT/PA — PAVIMENTAGAO GUARANTA/MT — SANTAREM/PA 46210 P 6
INCLUINDO O ACESSO A MIRITITUBA/PA (BR-230)
BR-101 NORDESTE - DUPLICAGAO, ADEQUAGAO DE CAPACIDADE jul-14
E MODERNIZAGAO dez-09 30/10/2012 56
Rio Grande do Norte: Subtrecho — Natal — Divisa RN/PB (duplicagao)

BR-101 NORDESTE — DUPLICAGAO, ADEQUAGAO DE CAPACIDADE
E MODERNIZAGAO dez-09 mar-16 76

Pernambuco: Subtrecho — Divisa PE/PB — Palmares

BR-101 NORDESTE - DUPLICAGAO, ADEQUAGAQ DE CAPACIDADE
E MODERNIZAGAO dez-09 dez-14 61

Paraiba: Subtrecho — Divisa PB/RN — Divisa PB/PE

BR-365/MG — DUPLICAGAQ DO ENTR. TREVAQ — UBERLANDIA dez-09 jul-14 56

BR-493/RJ e BR-101/RJ — ARCO RODOVIARIO DO RIO DE JANEIRO dez-10 dez-16 73
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RODOANEL DE SAQ PAULO/SP — TRECHO SUL dez-10 jun-10 -5

BR-101 SUL — DUPLICAGAQ PALHOGA/SC — OSORIO/RS

dez-10 dez-13 37
Santa Catarina: Subtrecho Palhoga — Divisa SC/RS v “
BR-101 SUL — DUPLICAGAQ PALHOGA /SC — OSORIO/RS
- dez-10 25
Rio Grande do Sul: Subtrecho — Divisa SC/RS — 0sorio/RS dez-08 o
Fonte: Elaboragao prépria com dados dos Balangos do PAC.
FERROVIAS
Empreendimento Prazo inicial  Prazo atual Alraso
(em meses)
A A NORTE-SUL
CONSTRUQAO DA FERRQVI ORTE-SU 462-09 2g0-10 9
Tocantins: Trecho Araguaina — Palmas
CONSTRUGAO DA FERROVIA NORTE-SUL
; dez-10 dez-13 37
ANAPOLIS (PORTO SECQ)/GO — URUAGU/GO ¥ ¥
CONSTRUGAO DA FERRONORTE
- -1 -1
ALTO ARAGUAIA — RONDONGPOLIS/MT dez-10 set13 3
Fonte: Elaboracao prépria com dados dos Balangos do PAC.
PORTOS E HIDROVIAS
Empreendimento Prazo inicial Prazo atual e
p (em meses)
CONSTRUGAO DAS ECLUSAS DE TUCURUI/PA dez-09 mar-11 16
CONSTRUGAO DO PIER 400 NO PORTO
DE VILA DO CONDE/PA dez-08 ago-12 g
CONSTRUGAQ DO BERGO 100 dez-09 jul-11 20

NO PORTO DE ITAQUI/MA

DRAGAGEM DOS BERGOS 100 A 103
E DAS RETROAREAS DOS BERGOS 100 E 101 out-07 jul-11 46
NO PORTO DE ITAQUI/MA

RECUPERAGAO BERGOS 101 E 102

DO PORTO DE ITAQUI/MA dez-08 jul-11 82

REPOTENCIALIZAGAO DO SISTEMA DE ATRACAGAO

DO TERMINAL SALINEIRO DE AREIA BRANCA/RN dez-07 fan-12 50
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DRAGAGEM DE APROFUNDAMENTO DO PORTO

DE ITAGUA/RJ dez-09 set-09 -3

DRAGAGEM DE APROFUNDAMENTO

DO PORTO DE SANTOS/SP dez-03 jun-12 31

II\/IPLANTAQAO DA AVENIDA PERIMETRAL
PORTUARIA NO PORTO DE SANTOS/SP dez-08 dez-10 25
—Margem Direita

IMPLANTAGAQ DA AVENIDA PERIMETRAL

PORTUARIA NO PORTO DE SANTOS/SP dez-09 Sem
acompanhamento

— Margem Esquerda

Fonte: Elaboragao prépria com dados dos Balangos do PAC.
AEROPORTOS
Empreendimento Prazo inicial Prazo atual A
(em meses)

Aeroporto Santos Dumont/RJ nov-07 nov-07 1
Aeroporto de Vitoria/ES — Construgdo do novo terminal dez-08 set-13 57

Aeroporto de Congonhas/SP — Modernizagao do
terminal de passageiros, recuperagao do pavimento jun-07 set-07 3
da pista auxiliar e da pista de taxi

Aeroporto de Congonhas/SP — Recuperagao
do pavimento da pista principal, pistas de taxi set-07 set-07 0
e construgdo da torre de controle

Aeroporto Internacional do Rio de Janeiro/Galedo
— Recuperacdo e revitalizagdo da infraestrutura jul-09 dez-13 94
do sistema de pistas e patio

Aeroporto Internacional de Brasilia/DF ago-10 abr-13 32
Salvador dez-08 dez-08 0
Aeroporto de Macapa/AP mai-08 jul-13 63
Vitoria ago-09 set-13 49
Fortaleza — Terminal de Cargas e Torre jul-08 nov-08 3
Manaus/AM — Terminal de Passageiros dez-13 mar-14 2
Porto Alegre/RS — Terminal de Cargas out-12 fev-15 28

Fonte: Elaboracao prépria com dados dos Balangos do PAC.

ANEXO B | ESTATISTICAS DE ATRASO DOS PROJETOS DO PAC

147



148

ENERGIA

GERAGAO DE ENERGIA ELETRICA

Empreendimento Prazo inicial Prazo atual (enﬁtrrsgges)
UHE ESTREITO nov/10 abr/11 6

UHE SANTO ANTONIO mar/12 mar/12 0

UHE JIRAU mar/13 set/13 6

UHE SIMPLICIO jun/10 jun/13 36

UHE BELO MONTE jan/14 fev/15 14

UHE TELES PIRES mai/15 ago/15 3

UHE COLIDER dez/14 fev/15 2

UHE SANTO ANTONIO DO JARI set/14 out/14 1

UHE FERREIRA GOMES dez/14 dez/14 0

UHE SINOP dez/17 dez/17 0

UHE JATOBA mai/12 dez/18 80

UHE SAO LUIZ DO TAPAJOS dez/17 dez/18 12

UHE SAQ MANOEL dez/16 dez/17 12

UHE FOZ DO CHAPECO ago/10 out/10 2

UHE PAI QUERE jun/12 dez/14 31

UHE DARDANELOS dez/10 mar/11 4

UHE SAO SALVADOR dez/09 mai/09 6

UHE SERRA DO FACAO out/10 acompﬁﬁﬂgmemo
UHE SALTO PILAO mai/10 acompiﬁ;‘;memo
UHE CASTRO ALVES dez/07 mar/08 3

UHE 14 DE JULHO jul/08 acomp‘:’ﬁﬂ; et
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UHE CORUMBA Il fev/09 out/09 9

. . Sem
UHE BARRA DO BRAUNA jan/09 acompanhamento
UTE CANDIOTA I dez/09 nov/10 11
UTE INTERLAGOS dez/08 mai/07 -18
AHE TUPIRATINS mai/14 jun/17 37
AHE BAIXO IGUAGU ago/11 dez/13 29
AHE PEDRA BRANCA ago/11 set/16 62
AHE RIBEIRO GONGALVES ago/12 dez/14 28
AHE TELEMACO BORBA mai/12 set/15 4

Sem
AHE TORICOEJO nov/12 acompanhamento
UTN ANGRA Il mai/14 jun/18 49
Fonte: Elaboragao propria com dados dos Balangos do PAC.
TRANSMISSAO DE ENERGIA ELETRICA
Empreendimento Prazo inicial Prazo atual Alraso
p (em meses)

INTERLIGAGAQ N/CO (LT JAURU — VILHENA) mar/08 out/09 19
INTERLIGAGAQ NORTE SUL Il .
(LT MARABA — COLINAS) abr/08 mai/08 2
INTERLIGAGAQ NORTE SUL Ill .
(LT COLINAS — SERRA DA MESA) abr/08 mai/08 2
INTERLIGAGAQ NORTE SUL ll 2b7/08 Sem
(LT SERRA DA MESA — LUZIANIA) acompanhamento
LT PALHOGA — DESTERRO dez/07 dez/08 13
52 INTERLIGAGAO N/NE dez/09 Sem
(LT COLINAS — RIBEIRO GONGALVES) acompanhamento
52 INTERLIGAGAO N/NE dez/09 dez/10 19

(R. GONGALVES — SAQ JOAQ DO PIAUI)
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5Ha INIERLIG_AQAO N/NE dez/09 Sem
(LT SAO JOAO DO PIAUI — MILAGRES) acompanhamento
INTERLIGACAO LT TUCURUI — MANAUS dez/10 jun/13 30
LT JURUPARI — MACAPA set/09 Serm

acompanhamento

. circuito 1
INTERLIGAGAQ DAS USINAS DO MADEIRA mar/12 31/08/2013
(LT PORTO VELHO — ARARAQUARA) Circuito 2
26/04/2014
Sem

LT ARARAQUARA — ATIBAIA mar/12

acompanhamento

Sem

LT ATIBAIA — NOVA IGUAGU mar/12

acompanhamento

Fonte: Elaboragao prépria com dados dos Balangos do PAC.
EXPLORAGAO E PRODUGAO DE PETROLEO
Empreendimento Prazo inicial Prazo atual A
(em meses)
CAMPO DE PIRANEMA mai/07 out/07 5
CAMPO DE MANATI jan/07 Sem
acompanhamento
PLATAFORMA P-58 (PARQUE DAS BALEIAS) out/13 nov/13 1
PLATAFORMA P-57 (CAMPO DE JUBARTE) set/10 jul/13 35
PLATAFORMA P-55 (CAMPO RONCADOR) dez/12 jul/14 19
PLATAFORMAS P-61 E P-63 (CAMPO PAPA-TERRA) jul/13 out/13 3
PLATAFORMA P-52 (CAMPO DE RONCADOR) set/07 nov/07 3
PLATAFORMA P-66 (CAMPO DE LULA) set/15 jun/16 9
CAMPO DE FRADE out/09 Sem
acompanhamento

MARLIM LESTE MODULO 2 — AREA DE JABUTI dez/08 jan/09 2
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REFINARIA E PETROQUIMICA

) L Atraso
Empreendimento Prazo inicial Prazo atual (em meses)
REFINARIA PREMIUM 1 dez/16 ou/17 10
REFINARIA ABREU E LIMA jan/11 nov/14 47
COMPLEXO PETROQUIMICO
DO RIO JANEIRO (COMPERJ) mar/12 4o/16 oA

GAS
Empreendimento Prazo inicial Prazo atual Atraso
p (em meses)

PLANGAS — FASE Il DO CAMPO PEROA dez/07 mai/08 6
PLANGAS — MEXILHAQ jun/09 mar/11 22
GASODUTO CAMPINAS — RIO DE JANEIRO jun/07 jul/08 14

. Sem
GASENE PERNA NORTE: CACIMBAS — CATU abr/09 companhamento
GASODUTO URUCU — COARI — MANAUS jun/08 out/09 16
GNL — TERMINAL DE REGAISEFICAGAQ . .
DE GAS NATURAL — PORTO DE PECEM — CE mai/08 jan/09 9
GNL — TERMINAL DE REGAISEFICAGAQ .
DE GAS NATURAL — BAIA DE GUANABARA — RJ jan/09 abr/09 4
CAMPO DE LULA — PILOTO 2 DE PRODUGAO mai/13 jun/13 0
ALCOOLDUTO: SEN. CANEDO (GO) fea/10 Cgfecv'i‘ggo
— SAO SEBASTIAO (SP) 30062012

Fonte: Elaboracao prépria com dados dos Balangos do PAC.
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ANEXO C — PROJETO DE INTEGRACAO
DO RIO SAO FRANCISCO

CEARA
. Eixo pelo PIB agricola Pluviosidade média

Municipio ¢ qualserd : (pregos : Populagdo : : : :

beneficiado ; de 2011) 2010 © 2011 : 2012 . 2013
Abaiara NORTE 4.970 10.659 7256 © 8595 .« 4647 1043
Alto Santo NORTE 19.723 16.434 520,2 . 9308 = 3576 = 5845
Aquiraz NORTE 34197 73.562 1747 18728 574,5 672,7
Aracati NORTE 71.243 69.771 553,4 : 12824 375,4 613,1
Aurora NORTE 19.093 24.517 820,1 : 1469,1 o77,5 789
Baixio NORTE 4.698 6.050 7488 12292 = 6528 = 764,6
Barbalha NORTE 11.772 55.960 1059,9 : 14312 540,5 : 12381
Barro NORTE 8.548 21.630 511,2 : 1068,2 1713 559,1
Beberibe NORTE 40.220 49.846 613,8 1340 705,8 703

)

153



CEARA
. Eixo pelo PIB agricola Pluviosidade média

Municipio ¢ qualserd : (pregos : Populagdo : : : :

beneficiado : de 2011) 2010 © 2011 : 2012 . 2013
Brejo Santo NORTE 33.413 45.708 799,3 11042 = 5491 = 9354
Caririagu NORTE 11.640 26.433 961 1361 712 . 6029
Cascavel NORTE 30.274 66.834 457 1 1804 6586 = 8615
Caucaia NORTE 36.026 330.855 7666 | 19322 = 8127 10998
Cedro NORTE 11.204 24.576 652,9 985,2 625,1 672,4
Chorozinho NORTE 12.886 18.931 4176 520 11224 886
Crato NORTE 25.832 122.717 360 : 15884 685,4 986,6
Eusébio NORTE 7.596 47.030 859 2010 851 832,4
Fortaleza NORTE 40153  © 2.476.589 1102,9 : 1980,7 852,5 892,8
Fortim NORTE 15.958 15.029 730 13123 ¢ 4699 1017
Granjeiro NORTE 3.310 4.590 89 15225 733 1049
Guailba NORTE 8.182 24.414 765,9 1527 498 7118
Horizonte NORTE 23.788 56.830 1464 14736 . 508,1 | 6346
lcapui NORTE 73.998 18.572 1054 : 1600,2 143 1094
Ico NORTE 25.369 65.682 419 1030,8 . 5391 | 7105
Ipaumirim NORTE 5.367 12.046 7226 15976 = 6808 = 8186
ltaicaba NORTE 3.686 7.373 5153 . 11026 = 3792 994
ltaitinga NORTE 3.231 36.324 589,4 1486 708 590
Jaguaretama NORTE 30.151 17.851 436 921,5 222,5 873
Jaguaribara NORTE 11.025 10.528 3521 | 5486 @ 3533 = 7578
Jaguaribe NORTE 34.397 34.362 768,5 : 1090,1 275,3 573,2
Jaguaruana - NORTE 40305 32428 6172 10063 3978 = 4843
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CEARA

Eixo pelo PIB agricola

Pluviosidade média

Municipio qual sera (pregos ¢ Populagao

beneficiado | de 2011) 2010 2011 2012 2013
Jardim NORTE 14155 26.710 385,7 979 295 ¢ 53172
Jati NORTE 4.893 7.691 793,5 844 247 611
Juazeiro do Norte NORTE 7.229 252.841 717,6 1529 520,5 1021
kiﬁi;ggha NORTE 15583 31082 = 3402 % 13381 = 806,6 % 675.1
Limoeiro do Norte NORTE 61.366 56.774 1106,8 1036 @ 3551 540,9
Maracanau NORTE 2.340 211.267 4448 17278 808,5 694,8
Maranguape NORTE 32.888 115.465 604 : 15548 7526 11
Mauriti NORTE 41.379 44.543 8946 : 1196,2 416,8 756
Milagres NORTE 13.371 28.259 339,2 10299 453,5 942,4
Missao Velha NORTE 20.700 34.404 6441 1209 603,4 942
Morada Nova NORTE 54.412 61.886 728 : 8808 : 1343 @ 480,2
QOcara NORTE 15.962 24193 773,2 12497 382,1 589,9
Pacajus NORTE 22.462 63.202 4213 13887 504 : 6524
Pacatuba NORTE 5.335 73.881 814,3 | 1663,5 935 ¢ 9798
Palhano NORTE 11.213 8.920 7812 10392 @ 3968 @ 5054
Penaforte NORTE 3.786 8.319 418,2 718,6 298 © 4069
Pindoretama NORTE 9.495 18.970 621 1777 765 828
Porteiras NORTE 10.505 15.016 655,56 12625 ¢ 4576 | 884,22
Quixeré NORTE 46.124 19.608 628,4 : 1055,6 290,7 4542
Russas NORTE 50.584 70.794 589,9 ¢ 9545 ¢ 3453 | 4474
540 Gongalo do NORTE 25.164 44526 | 7544 617,4

Amarante

1334,4

4642
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CEARA

Eixopelo . PIB agricola § Pluviosidade média

Municipio qualserda : (precos : Populacdo : é é é
beneficiado  de 2011) 2010 2011 2012 2013

Sdo Jodo do

. NORTE 8292 7843 ~ 2532 = 8735 1893 = 57
Jaguaribe

Tabuleiro do Norte NORTE 16.747 29.366 559,3 1061 3408 @ 5116

Umari NORTE 4.730 7.554 565,3  1009,2 298 3008

VazeaMlege ~  NORTE 17025 38698 6461 11331 = 6574 6137

Fonte: IBGE e FUNCEME.
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RIO GRANDE DO NORTE

Eixo pelo ¢ PIB agricola Pluviosidade média

Municipio qual sera (pregos Populagdo
beneficiado : de 2011) 2010 2011 2012 2013

Acari NORTE 10.900 11.024 402,2 746,9 73 2291
Agu NORTE 13.238 53.636
Afonso Bezerra NORTE 2.837 10.843 515 1 12645
Agua Nova NORTE 1127 3.004 545 863 376 665,7
Alexandria NORTE 5.333 13.487 414
Almino Afonso NORTE 2.967 4.847 783,3  1028,9
Alto do Rodrigues NORTE 5.484 12.521 336,4 804 1576 2225
Angicos NORTE 4.029 11.544 3941 853 2942 376,2
Antonio Martins NORTE 2.774 6.919 618,6 539,8 1498
Apodi NORTE 22.844 34.809 472 1011 322,5 554
Areia Branca NORTE 7.559 25.529 8241 1276 5219
Augusto Severo NORTE 8.204 9.310
Baratina NORTE 41.043 24.586 4417+ 1022,8 2913 359,1
Bodo NORTE 2.878 2.399 416,7 966 94,3 208,8
vagar dofio 60 o 1006 3342 733 755 1637
Caico NORTE 25.732 63.148 887,3 833,2 285,4 6441
Caradbas NORTE 9.000 19.635 609,2 875 4371 269,7
gg;ntnga dos NORTE 2.885 7495 7426 7533 27
Carnaubais NORTE 4741 9.883 2348 196,1 158,1
oronel Jodo NORTE 1712 4778 766 9612 5092 9725
Cruzeta NORTE 9.324 7.954 740,6 911,9 198,6 332,4
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RIO GRANDE DO NORTE

Eixo pelo ¢ PIB agricola Pluviosidade média

Municipio qual sera (pregos Populagdo

beneficiado . de 2011) 2010 2011 2012 2013
Currais Novos NORTE 15.743 42.795 2416 665,2 58,4 72,8
Doutor Severiano NORTE 3.214 6.488 624,3
Encanto NORTE 3.253 5.265 398,3 8614 513 3745
Equador NORTE 1.822 5.835 3981 = 769,6
Felipe Guerra NORTE 2.976 5.750 200,5 58
Fernando Pedroza NORTE 690 2.870 432,7 809 294,5
Florania NORTE 6.589 8.958 376,3 614,3 1243 379,5
Francisco Dantas NORTE 2.216 2.863 486,4 482,2 384 692,7
Frutuoso Gomes NORTE 2187 4.207 995 9578 340+ 926,4
S&V‘*Srg‘:fggsa o | NORTE 5431 12421 5053 1643 4685
Grossos NORTE 1.775 9.481 401,5 ¢ 8543 69,6 3777
Ipanguagu NORTE 10.331 14.005 5166 8512 1844 3049
Ipueira NORTE 2.113 2.091 416,6 88
ltaj NORTE 1.908 6.985 8457 1 2194 3463
ltad NORTE 2.347 5.587 587 827
Janduis NORTE 2.538 5.326 6961 9983 3796 7639
Jardim de Angicos - NORTE 1.056 2.603 881,7 117,3 403,3
“F')?rr;i]?age NORTE 8622 13623 5215 1098 325 1675
Jardim do Serido NORTE 7.554 12.119 772,3 579,5 200,3 226
Jodo Dias NORTE 1.060 2.602
José da Penha NORTE 3.584 5.865 686,5 7858 659
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RIO GRANDE DO NORTE

Eixo pelo ¢ PIB agricola Pluviosidade média
Municipio qual sera (pregos Populagdo
beneficiado . de 2011) 2010 2011 2012 2013

Jucurutu NORTE 13.776 17.721 560,6 | 12417 3412 4379
Lagoa Nova NORTE 7.635 14131 465,8 758 359
Lajes NORTE 2.055 10.457 3832 7012 99 1439
Lucrécia NORTE 1.208 3.665 8181 9084 861
Luis Gomes NORTE 2.815 9.646 532 253 864,1
Macau NORTE 11.195 29.204

Major Sales NORTE 2.015 3.582 527,9 19 8296
Marcelino Vieira NORTE 5.226 8.257 4921 701 457
Martins NORTE 2.011 8.256 886,4 . 1294,6 5773 13154
Messias Targino NORTE 2.077 4.225 480,3 625 2868 6884
Mossoré NORTE 107.859 = 263.344 386 882 956 = 4706
(B)Lhrgég"\gua ©  NoRtE 1943 4283 535 9264 3855 6511
Ouro Branco NORTE 5.238 4.702 6417 9255 1822 2817
Parand NORTE 1.687 3.977 652,6 808,2 4914
Para(l NORTE 1.812 3.842 5749 = 830,7 271 341
Parelhas NORTE 7.793 20.434 5418 648,2 2246 2179
Patu NORTE 3.513 12.025 804,8 © 1122,8 487 715,2
Pau dos Ferros NORTE 5.298 27.975 5312+ 692,6 441 587,8
Pedra Preta NORTE 1.337 2.571 217,5 664 133 292
Pedro Avelino NORTE 2.599 7107 365,7 836,2 276,3 220
Pendéncias NORTE 2117 13.588 425,5 998,7 183,2 333,9
Piloes NORTE 1.553 3.488 27179 522,2 534.,6 481,3
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RIO GRANDE DO NORTE

Eixo pelo ¢ PIB agricola Pluviosidade média
Municipio qual sera (pregos Populagdo
beneficiado  de 2011) 2010 | 2011 | 2012 2013

Portalegre NORTE 1.868 7365 6237 10724 640 1146
Rafael Fernandes NORTE 3.279 4.727 4946 968 409,5 566,7
Rafael Godeiro NORTE 1.804 3.072 9413
Riacho da Cruz NORTE 957 3.204 588 8532 4484 8171
Riacho de Santana :  NORTE 2.737 4153 171,9
Riachuelo NORTE 2.067 7.168 7417

Rodolfo Fernandes .  NORTE 1.668 4.415 4274 823,4 4239 603
Santana do Matos ~ NORTE 9110 13642 = 4615 13314 1059 3129
Santana do Seridd NORTE 2.727 2.538 506,3 768,3 237,1 2171
Sdo Fernando NORTE 8.710 3414 7331 9683 2142 5568
ggooiggd“o NORTE 1.686 3.905 4631 822
gﬁ"sﬁ;l NORTE 5920 5940 3043 10123 412
a0 Jose NORTE 5846 4266 7356 929 1335 469
Sdo Miguel NORTE 5310 22.314 124 8034
Sdo Rafael NORTE 7.634 8105 4307 11896 1397 6925
Sdo Vicente NORTE 3.533 6.059 3495 10638 1497 3279
Serra do Mel NORTE 8.867 10445 = 3352 10884 2092 3892
ora fegre NORTE 635 7788 3002 9587 2745 4536
332'32?03 NORTE 1659 4559 5493 10025 3467 9625
Severiano Melo NORTE 3.461 5.801 4229 843,7 500,1
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RIO GRANDE DO NORTE

Eixo pelo ¢ PIB agricola Pluviosidade média
Municipio qual sera (pregos Populagdo
beneficiado : de 2011) 2010 2011 2012 2013
Taboleiro Grande NORTE 1.291 2.340 5285 682 325 904
Tenente Ananias NORTE 3.885 9.961 5461 © 1031,8 565,5 662,5
Tenente
. NORTE 3.771 5.483
Laurentino Cruz
Tibau NORTE 1.903 3.725 4094 785,3 14,3 370,7
Timbatiba NORTE 1740 2304 7676 8724 1925 4301
dos Batistas
Triunfo Potiguar NORTE 1.725 3.347 516,5 1011 265,6 119,7
Umarizal NORTE 2.762 10.626 376,4 2 7875
Upanema NORTE 4.266 13.146 668 9475 158,4 584.8
Venha-Ver NORTE 1.727 3.852 1002 486,3 678
Vigosa NORTE 706 1.626 691 996,7 542 6 8525

Fontes: IBGE, AESA, APAC, EMPARN.
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PERNAMBUCO

Eixo pelo PIB agricola

Pluviosidade média

Municipio : qualsera : (pregos Populagao

beneficiado . de 2011) 2010 ¢ 2011 2012 2013
ﬁ]fggje‘:f;da LESTE 7.549 629112 7037 982 3193 5243
Agrestina LESTE 17.285 5.973,77 836,5
Aquas Belas LESTE 18.648 490065 = 1129 8211 = 3118 = 5117
Alagoinha LESTE 8.463 = 508485 637
Altinho LESTE 6.251 . 4.654,97 5815
Angelim LESTE 3907 = 482402 10922 = 9461 = 3815 = 6834
Araripina NORTE 11.307 568877 = 6897 = 6756 = 3276 = 834
Arcoverde LESTE 14989 7.04581 & 8927 | 6912 . 3532 . 5103
Barra de Guabiraba LESTE 5.384 4.819,51 1498
Belo Jardim LESTE 18700  11.86369 11772 10264 = 294 = 5204
Betania LESTE 5148 453892 4246 . 7795 1344 = 2798
Bezermos LESTE 16.579  6.727,67 4795
Bodoco NORTE 30.244 489808 - 4889 | 6299 = 2386 = 4007
Bom Conselho LESTE 29427 642555 = 955 1896 = 2497 = 3537
Bom Jardim LESTE 11436 496181 - 8742 | 17442 = 6863 = 967
Bonito LESTE 29658 595335 12122 13395 = 4841 . 7011
Brejdo LESTE 9670 = 653663 = 1605 12892 = 5485 = 9131
Brejinho LESTE 1912 476729 9029 10702 . 2453 3122
gfdg da Madre de LESTE 13275 469181 5403 4424 1185 3733
Buique LESTE 76.100 5.555,97 7483
Cachogirinha LESTE 10.814 5.478,66 %1124,9 7475 2773 6217
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PERNAMBUCO

Eixo pelo PIB agricola

Pluviosidade média

Municipio qual sera (precos  © Populagao

beneficiado © de 2011) 2010 2011 2012 2013
Caetés LESTE 17.215  4.321,98 %1116,9 476
Calcado LESTE 13204 549122 1085 = 4732 149 659
Calumbi LESTE 1377 482537 5571 5889 2556 4959
camodmde S0 g 10.778 5.158,62 %1044,3 798 803
Canhotinho LESTE 11222 481661 14989 13013 = 3593 = 7873
Caposiras LESTE 16.379 531149 = 1126 8075 = 3903 = 5045
Carnaiba LESTE 6.055 = 452981 602
g:;';fl“be"ada NORTE 8.763 4.646,43 216 294
Caruaru LESTE 19.609 | 1066230 = 7145 = 7814 . 2002 | 4993
Casinhas LESTE 11.353  5.061,07 704,3 530,5
Cedro NORTE 10.305 | 539701 = 4843 = 4657
Correntes LESTE 13503 504959 | 12485 = 1197 . 6314 = 8893
Cumaru LESTE 15302 5.805,10 657
Cupira LESTE 2898 543991 765
Custédia LESTE 14411 6.572,45 408,5
Exu NORTE 24792 532376 = 7352 6764 = 4802 = 5922
Feira Nova LESTE 4063 = 4.519,07 843
Flores LESTE 0381 = 454630 @ 4901 = 9766 1955 3288
Floresta LESTE 16518 10.299.96 = 7506 3492 = 1495 = 3479
Frei Miguelinho LESTE 3443 461901 = 8131 = 8809 3475 4388
Garanhuns LESTE 24,628 9.218,71 %1126,1 9511 457 7389
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PERNAMBUCO
. Eixopelo PIB agricola Pluviosidade média

Municipio . qQualsera . (pregos . Populagao :

beneficiado : de 2011) . 2010 2011 2012 2013
Granito NORTE 7.018 5.562,72 343
Gravata LESTE 19.944 | 7.318,40 526
[ati LESTE 9.965 461541 922 697,2 348 321,8
Ibimirim LESTE 25.037 5.298,34 682,1 458,1 124,6 249
Ibirajuba LESTE 8.613 . 5.652,97 739
lguaraci LESTE 5.294 4.588,87 703,2 637,9 216,1 540,5
Inaja LESTE 18.925 5.188,35 634,7 5447 116,1 202
Ingazeira LESTE 3.438 5.652,92 340
Ipubi NORTE 4,981 5.221,45 842,6 749,4 216 465,2
ltaiba LESTE 62.298 = 6.98495 @ 3561 | 7632 : 2006 : 1504
Itapetim LESTE 5.187 4.807,63 947 817 122 247
Jatadba LESTE 5.862 | 5.092,74 56,4 148 06 @ 1304
Jodo Alfredo LESTE 11.018 . 4.97857 = 9191 1609 6015 = 9171
Jucati LESTE 11.392 ¢ 537489 11809 = 6933 = 2809 = 5992
Jupi LESTE 16.947 | 5.852,93 611,7
Jurema LESTE 21.790 © 5.909,10 923,3
Lagoa do Ouro LESTE 8.110 4.996,70 984,4
Lagoa dos Gatos LESTE 3.824 4.579,54 780,4
Lajedo LESTE 12.352 6.017,26 647,8
Limoeiro LESTE 12.961 6.516,93 926,5
Machados LESTE 10.551 5.030,08 1219,5
Manari S LESTE S 10.982 S 4.276,37 ; ; ; ; 538,5
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PERNAMBUCO

Eixo pelo PIB agricola Pluviosidade média
Municipio qual sera (pregos  : Populagao :

beneficiado = de 2011) 2010 2011 © 2012 ¢ 2013
Mirandiba NORTE 7.944 509982 117,1 359
Moreilandia NORTE 5178 482378 798 767 . 134 = 4845
Orob6 LESTE 10.928 = 4.869,01 9535
Ouricur NORTE 17.069 = 5.271,84
Palmeirina LESTE 6.005 = 5.370.48 854,4
Panelas LESTE 3670 4.426,84 7135
Paranatama LESTE 10.131 5.551,88 669,8
Parnamirim NORTE 16409 = 5.931,53
Passira LESTE 10369 = 4.816,06 = 8368 10269 4872 6869
Pedra LESTE 43558 = 6.813,38
Pesqueira LESTE 35177 6.039,88 13506 = 9787 2336 5098
Pogdo LESTE 4654 5.057,29 643
Quixaba LESTE 2813 481070 5106 11211 = 2134 . 639
Riacho das Almas ~  LESTE 7079 571425 4971 6919 . 1663 | 3343
Sairé LESTE 22365 = 7.361,91 772
Salgadinho LESTE 2844 4.042,89 647.1
Salgueiro NORTE 10417 991605 = 5002 = 5715 2223 3614
Salod LESTE 10.924 = 5.044,81 51,1
Sanharo LESTE 14887 = 511146 11137 5172 174 5122
Ei{;‘;&;“;eda LESTE 3.028 4.000,27 7795 1175 288,6 482,5
Santa Gruz do LESTE 3.852 7.597,26 4895 7235 2357 4129

Capibaribe
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PERNAMBUCO

Eixo pelo PIB agricola

Pluviosidade média

Municipio qualsera : (precos : Populagdo

beneficiado  de 2011) 2010 2011 2012 2013
gimimgria do LESTE 16.212 579800 4255
Santa Terezinha LESTE 2809 = 441269 8538 . 8779 = 2267 = 4763
SioBentodoUna = LESTE 80.488 = 633505 = 9678 . 6635 2154 = 5418
Sao Caitano LESTE 6.128 5.133,59 448
S0 Jodo LESTE 21419 | 531306 = 1059 = 7072 566,5
f/lao"nfgaq“imd" LESTE 22,088 5.632.27 810
20 J0st do NORTE 14118 492560
Sdo José do Egito ~ LESTE 13832 565363 = 8728 6752 195 = 3415
Sao Vicente Ferrer LESTE 18.590 5.894,06 1198 : 14596 7831 : 1436,3
Serra Talhada LESTE 21164  10.29410 = 6129 = 8664 = 2151 = 4547
Serrita NORTE 0399 = 484176 4277 | 7084 2076 = 3551
Sertania LESTE 17.231  6.03808 = 6193 456 = 1729 . 4014
Soliddo LESTE 1668 = 487713 7228 = 9795 . 2457 = 4299
Surubim LESTE 18.484 © 667430 = 6376 . 8368 = 3382 = 5162
Tabira LESTE 5788 . 4.91974 42,6
Tacaimbs LESTE 7397 = 5.037.64 4915
aquartinga go LESTE 10.624 5.397,92 %1060,7 62,2 1003
Terezinha LESTE 4192 512175 5298
Terra Nova NORTE 8544 | 532314 386
Toritama LESTE 1115 8.023,57 750,7 338,6 4205
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PERNAMBUCO

Cruz

Eixo pelo PIB agricola : Pluviosidade média
Municipio qual sera :  (precos . Populagao :

beneficiado : de 2011) : 2010 2011 2012 2013
Trindade NORTE 2.145 6.157,82 2724
Triunfo LESTE 5.329 5.011,57 : 1120,4 : 1703,8 300,6 772,3
Tupanatinga LESTE 22.325 4.857,96 5741
Tuparetama LESTE 2.960 5.702,35 819,1 7731 136,1 154
Venturosa LESTE 20.897 6.285,30 428
Verdejante NORTE 3.830 4.892,76 230
Vertente do Lério LESTE 14.299 8.169,59 @ 8102 : 9648 @ 3844 @ 4622
Vertentes LESTE 15.305 5.692,80 769,8 837,8 280,2 401,7
Fontes: IBGE, AESA, APAC, EMPARN.

PARAIBA

Eixo pelo PIB agricola : Pluviosidade média
Municipio qual sera :  (pregos : Populagdo :

beneficiado | de 2011) : 2010 2011 2012 2013
Alcantil LESTE 3.489 5.036,35 627,9% 692,4% 331,1% 3317
Amparo LESTE 989 5.194,57 567,9:  903,7 117,8 264,8
Aparecida NORTE 2.812 5113,63 :1.104,80:1.128,10 2781 692,3
Areia de Baralnas NORTE 710 5.559,09 - 202,3
Aroeiras LESTE 6.735 4.608,60 618,3:1.041,40: 298,8: 4345
Assungao NORTE 2.076 5.750,82 799,7 7212 156,4 246,4
Barra de Santana LESTE 5.605 4.728,19 507,5: 8269: 233,7: 2618
Barra de 20 LESTE 3.506 5193 31 380 459,2% 150,3% 227,1
Miguel ,
Bayeux LESTE 2.052 8.350,47 1.184,00% 2.219,30% 1.367,60% 1.028,90
Belem do Brei(’dog NORTE 2922 4.756.46 509,4%1.048,70% 3525 616.6
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PARAIBA

Eixo pelo PIB agricola Pluviosidade média
Municipio qual sera (pregos  : Populagdo :
beneficiado : de 2011) . 2010 & 2011 2012 . 2013

Bernardino Batista NORTE 1.053 4.899,37 941,8 920,5§ 406,9% 659,9
Boa Vista LESTE 5493  15.655,44 446 7819 1996 2671
Bom Jesus NORTE 636 5.126,44 636,8 1.436,30 675 520,7
Bom Sucesso NORTE 1.993 4.953,55 750,3 776 291,3 551,6
Bonito de SantaFé ©  NORTE 3.937 5.052,00 893,3:1.188,20 3841 702
Boqueirao LESTE 11.492 7.291,97 469,4 689,7 2734 378
Brejo do Cruz NORTE 3.498 4.920,67 663,2:1.202,00 3515  660,1
Brejo dos Santos NORTE 1.009 5.042,87 569,4 899,6 302,3 760,4
Cabaceiras LESTE 3.622 5.469,11 3798 5965 2058 2887
pachoeia dos NORTE 2.263 5.580,90 7134 1.020,70% 4805 5738
Cacimba de Areia NORTE 2.460 4.926,87 523,9 - 18,2: 3173
Cajazeiras NORTE 7.043 9.043,69 792,51.723,00 734 6783
Caldas Brandao LESTE 1.892 5.118,49 557,7:1.493,20 770 1.026,90
Camalad LESTE 3.457 5.088,82 5428 5551 1434  400,1
Campina Grande LESTE 11.434 1377491 699,1: 1.494,40 604,5 7315
Caratbas LESTE 2.990 5.766,19 503,3: 7311 1146 1262
Carrapateira NORTE 654 5.823,58 759,6 860,4 460,6 5915
Catolé do Rocha NORTE 5.673 6.401,38 669,6 : 1.080,30 410 864,8
Caturité LESTE 4.850 8.001,26 531 790 300,8 389,3
Condado NORTE 5.245 5.807,51 965 8679 3454 5104
Congo LESTE 7.004 6.584,17 659,8 610,2 60,7 269,2
Coxixola LESTE 1.219 258,6

612322

530,8

754

1834
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PARAIBA

Eixo pelo PIB agricola : Pluviosidade média

Municipio . qualsera . (precos : Populagdo ;
beneficiado de 2011) 2010 2011 2012 2013

qurdoBspio e 24.230 595138 6858 167190 1046,90 128850
Cubati LESTE 2.323 4.578,65 460,2: 7294 2000 146,3
Fagundes LESTE 6.706 4.532,34 748,6 576,4: 8395
Frei Martinho LESTE 818 5.316,17 305,4 691,2 28,4
Gado Bravo LESTE 5.200 4.671,08 28,3: 8773 3033: 3769
Gurinhém LESTE 5.493 4.894,18 572,2:1.459,10 738,4 761,6
Gurjdo LESTE 2.459 5.688,65 762,4:1.032,60 243,4 2446
Ingd LESTE 3.419 5.122,25 592:1.380,20 504 567,1
|tabaiana LESTE 6.520 5.897,52 458,2:1.273,70:  6446: 7993
Itatuba LESTE 5.253 6.146,89 592,1 990,1 471,6
Jerico NORTE 3.480 5.069,56 699,5: 917,8: 3061 367.,5
Jodo Pessoa LESTE 7.389 :13.786,44 1.190,60: 2.292,50: 1.530,20 : 1.643,30
Joca Claudino NORTE 645 5.140,94 4517 305,1
Juarez Tavora LESTE 1.859 4.586,03 696,1:1.31410: 4831 735,8
Juazeirinho LESTE 3.573 4.797,03 592,9: 7523 1516: 2541
Junco do Serido NORTE 1.655 4.811,32 6441 776,4 139,2 265,4
Juripiranga LESTE 16.991 6.195,68 629,4:1.508,30: 751,6:1.000,20
Lagoa NORTE 1.773 5.012,95 769,1 782,8 438,4 5949
Lastro NORTE 732 5.467,97 5341 736,5 515,9 o78
Liviamento LESTE 3.548 4.734,21 605,5 698,1 34,9 3151
Malta NORTE 1.206 5.188,80 806,8 919,2 419,8 A477
Mari LESTE 988,8

12511 519890

6156

140030

8527
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PARAIBA

Eixo pelo PIB agricola : Pluviosidade média
Municipio qual sera (pregos  : Populagdo :

beneficiado | de 2011) 2010 2011 2012 2013
Marizopolis NORTE 1.244 4.720,66 751,4% 1.347,50% 503,3% 553
Massaranduba LESTE 8.339 4.518,21 733,3:1.412,60: 6245: 839,22
Mato Grosso NORTE 812 4.865,04 795,5:1.115,80 408: 476,2
Mogeiro LESTE 5.783 5.0563,68 545,81 1.331,80 4291
Monte Horebe NORTE 1.370 4.881,05 706,2:1.060,00:  549,7: 817,22
Monteiro LESTE 8.253 7.002,36 7579 769,8 761,8 5119
Natuba LESTE 13.382 5.229,41 ©1.190,00: 1.951,80 556 1.043,70
Nazarezinho NORTE 2.716 4.773,43 634,4:1.214,80 34,8 599,4
Nova Palmeira LESTE 2.118 5.105,10 5481 679,9 189,9 159
Olivedos LESTE 1.998 5.275,94 3621 722,6 31,2
QOuro Velho LESTE 2.233 5.497,61 8417 930,3 185,2
Parari LESTE 1.901 8.433,11 698,9:1.007,30 116 2392
Passagem NORTE 878 6.378,80 557,8:  860,3: 1991 2444
Patos NORTE 7.617 7.578,11 661,5: 8889: 1991 292,6
Paulista NORTE 8.723 5.544,69 594,3
Pedra Lavrada LESTE 2.791 5.081,54 769,60  809,7 69 1757
Picui LESTE 4.060 5.156,55 459 612,7
Pilar LESTE 6.250 5.003,43 558 1.549,60 592 5258
Pocinhos LESTE 9.597 5.103,10 3729 7438 256,6 3159
Pogo Dantas NORTE 645 4.549,27 959,3. 416, 623,5
060 e J0se 08 NoRTE 2,551 5.315,52 101780 6693 4881
Pombal NORTE 11.130 6.299,80 9257 5419 2789 477,3
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PARAIBA

Eixo pelo PIB agricola Pluviosidade média
Municipio qual sera (pregos  : Populagdo :

beneficiado | de 2011) 2010 © 2011 . 2012 2013
Prata LESTE 2.079 5.268,70% 714,7§ 778,8% 152,8% 367,2
Puxinand LESTE 8746 453820 6382 112840 2684
Queimadas LESTE 11143 594721 5713109370 3603 410
Quixabd NORTE 792 6.073,18 264,6
Egac‘;ﬁgr?eo LESTE 1.069 5.170,71 447 5187 4787 617,6
Riachdo do Pogo LESTE 3.855 5.474,79 501§1.129,80§
/R\Ligp?odesa”m LESTE 1.273 6.594,68 6424127250 1199 204,9
2:/‘;“'83"03 NORTE 3.426 4.566,45 441134040 397 7348
Salgadinho NORTE 1.001 4.436,40 620 722,3§ 708 178
Egl'g(ado de Sdo LESTE 4,041 4.472,52 561,2%1.342,40% 6008 7127
Santa Cecilia LESTE 4998 492078 4738 6745 2764 3822
Santa Cruz NORTE 2061 498377 7695 803 4324 7156
Santa Helena NORTE 2857 | 516362 = 680,2 1.046,40 579.9
Santa Luzia NORTE 3679 | 594330 5464 6748 1926 2535
Santa Rita LESTE 76.353  11577,60 9225 188190 1.197,90 1434
Santo André LESTE 1796 = 567836 . 3761 7218
Sdo Bentinho NORTE 1788 = 578881 104340 1.00520 2742 4389
Sdo Bento NORTE 4106 6.60376 955 1.057,10° 4561  669,9
Sa0 Domingos NORTE 1.899 5.468,66
Sao Domingos do LESTE 267.7

Cariri

1.470 5.351,77

6936

7248

90,7
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PARAIBA

Municipio

Eixo pelo PIB agricola
: . Populagéo :

qual sera
beneficiado

(pregos
de 2011)

Pluviosidade média

2010

2011 2012

2013

Sdo Francisco

NORTE

1123

5.391,61

948,6

5806

5176

578,2

Sdo Jodo do Cariri

LESTE

3.639

5.859,07 |

763.8

1.351,70

205,8

2224

Sao Jodo do Rio
do Peixe

NORTE

5.953

514250

105420

5015

666

Sa0 Joao do Tigre

LESTE

1.542

465685

642.7

552,3

59,3

2423

Sao José da Lagoa

Tapada

NORTE

2.641

470216

6452

115620

4672

674,9

Sdo José de
Espinharas

NORTE

6.037

613285

8051 1191

287.,6

Sao José de
Piranhas

NORTE

7.431

551714

686.6.

117200 645

629,7

Sa0 José do Brejo

do Cruz

NORTE

1.442

| 6.86058

7383

1.098,50

3334

651

S0 José do
Sabugi

NORTE

2.409

549910

6196

9132

1585

166,1

Sao0 José dos
Cordeiros

LESTE

1.797

463867

560,1

113630 1991

149

Sao José dos
Ramos

LESTE

3.027

466273

5136

143560

Sao Mamede

NORTE

4.331

528495

5819

768 3675

251,3

Sao Miguel de
Taipu

LESTE

3.348

444168

552,7

1.396,10

Sao Sebastido do
Umbuzeiro

LESTE

1.887

516510

9706

646.4

1376

336,4

Sapé

LESTE

32.360

6.297,10

608,9

1.854,80: 9889

1.242,10

Seridd

LESTE

2.213

4.044,29

627,8

728,1 150,6

50,9

Serra Branca

LESTE

6.917

5.581,02

666,7

768,8

12,2

199,9

Serra Redonda

LESTE

3.206

547444

669.1

8201

CNI | INFRAESTRUTURA: O CUSTO DO ATRASO E AS REFORMAS NECESSARIAS



PARAIBA

Eixo pelo PIB agricola

Pluviosidade média

Municipio qual serd (pregos - Populagdo
beneficiado | de 2011) 2010 2011 2012 2013

Sobrado LESTE 8.039 5.213,89 29 1.654,00% 567,3%
Soledade LESTE 5.479 6.214,16 582,1 7549 2199 166,6
Sousa NORTE 28.144 9.519,73 677,9:1.085,10 884,1
Sumé LESTE 5.325 5.453,20 5229 799,7 21 285,4
Taperoad LESTE 6.058 4.846,51 690,2: 1.317,50 2187 4116
Tendrio LESTE 1.236 5.686,87 643,3 918,2 134,8 176,5
Triunfo NORTE 3.121 4.599,79 898,3:1.181,50 5178 591
Uiraina NORTE 2.724 5.672,33 766,4 948,2 537 564
Umbuzeiro LESTE 5712 5.018,41 :1.001,10: 1.455,30 574 8117
Varzea NORTE 1.612 6.588,76 550,5 952,8 138 267
Vieiropolis NORTE 1.415 4.338,78 655,9
Vista Serrana NORTE 610 4.741,63 9988 2679, 7107
Zabelé LESTE 1.678 5.552,00 188,4 557 1142

Fontes: IBGE, AESA, APAC, EMPARN.
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LISTA DAS PROPOSTAS DA INDUSTRIA
PARA AS ELEICOES 2014

1 Governanga para a competitividade da indUstria brasileira

2 Estratégia tributaria: caminhos para avangar a reforma

3 Cumulatividade: eliminar para aumentar a competitividade e simplificar

4 O custo tributario do investimento: as desvantagens do Brasil e as agdes para mudar
5 Desburocratizagao tributaria e aduaneira: propostas para simplificagao

6 Custo do trabalho e produtividade: comparagdes internacionais e recomendacoes

7 Modernizagao e desburocratizacao trabalhista: propostas para avangar

8 Terceirizagdo: o imperativo das mudancas

9 Negociagdes coletivas: valorizar para modernizar

(A
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10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

Infraestrutura: o custo do atraso e as reformas necessarias

Eixos logisticos: os projetos prioritarios da indUstria

Concessdes em transportes e petroleo e gas: avangos e propostas de aperfeigoamentos

Portos: o que foi feito, o que falta fazer

Ambiente energético global: as implicacdes para o Brasil

Setor elétrico: uma agenda para garantir o suprimento e reduzir o custo de energia

Gas natural: uma alternativa para uma industria mais competitiva

Saneamento: oportunidades e agdes para a universalizagao
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