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APRESENTACAO

O Brasil levara mais de meio século para alcancar o produto per capita de paises
desenvolvidos, mantida a taxa média de crescimento do Produto Interno Bruto (PIB)
nacional registrada nos ultimos 10 anos, que foi de apenas 1,6%.

O desafio para o pais serad de, pelo menos, dobrar a taxa de crescimento do PIB nos
proximos anos. Para tanto, ndo se podera repetir erros de politica que reduzam o
potencial de expansao — o que inclui ter uma agenda coerente de reformas econémicas
e institucionais.

Mudancas de governo sao ocasides especiais para uma reflexao sobre os objetivos
e as estratégias nacionais. Sao, também, oportunidades para o pais sair da zona de
conforto e aumentar sua ambicao de desenvolvimento.

As eleicoes de 2018 tém uma caracteristica singular, que reforca o sentido dessa
ambicdo. O fim do mandato do préximo presidente e dos parlamentares vai coincidir
com o 200° aniversario da independéncia do Brasil.

E preciso aproveitar esse marco para estimular acoes que eliminem os principais
obstaculos ao crescimento no pais e contribuam para construir uma industria
competitiva, inovadora, global e sustentavel.

O Mapa Estratégico da Industria 2018-2022, lancado pela Confederacdo Nacional
da Industria (CNI) no inicio do ano, apresenta uma agenda para aumentar a
competitividade da industria e do Brasil, e para elevar o bem-estar da populacao ao
nivel dos paises desenvolvidos.

Com base nas prioridades identificadas no Mapa, a CNI oferece 43 estudos,
relacionados aos fatores-chave da competitividade. Os documentos analisam os
entraves e apresentam solucoes para os principais problemas nacionais.

A infraestrutura é um dos principais entraves a competitividade. O Estado nao
conseguira elevar os investimentos nessa area, ao nivel necessario, sem a participacao
do setor privado. Para tanto, é preciso ter regras claras e estaveis, além de um sistema
regulatério eficiente e profissionalizado.

O Brasil investe menos do que precisa em infraestrutura. Um dos problemas sao as obras
paradas ou atrasadas, que resultam em gastos sem nenhum beneficio para a sociedade.

Este documento analisa detalhadamente trés grandes projetos de infraestrutura

inacabados e apresenta propostas para melhorar sua elaboracao e sua gestao.

Robson Braga de Andrade
Presidente da CNI






GRANDES OBRAS PARADAS:
COMO ENFRENTAR O PROBLEMA?

RESUMO
EXECUTIVO

O Brasil investe pouco em infraestrutura e parte do que investe acaba preso
em obras paralisadas, que consomem recursos e ndao geram beneficios. As
paralisag6es nao sao consequéncia da complexidade dos projetos, mas sim
de falhas basicas na forma como o setor publico executa seus projetos de
infraestrutura. Dados do Ministério do Planejamento sobre 2.796 obras paralisadas
destacam os principais responsaveis pela paralisacao das obras, assim como de peque-
nos projetos de infraestrutura:

* motivos técnicos;
e abandono pelas empresas; e

e problemas orcamentarios/financeiros.

Ao se examinar, em detalhe, o custo de paralisacao de trés grandes projetos,
pode-se perceber a falta de planejamento e a auséncia de bons controles inter-
nos como os principais causadores dessas paralisacoes. Isso explica a desconti-
nuidade do financiamento, a ma qualidade dos projetos de engenharia, a complicada
execucao das desapropriacdes, a dificuldade de obter licencas ambientais e as varias
recontratacdes. Os custos associados, resultantes dos beneficios que deixam de ocorrer
e do custo da imobilizacdo de recursos escassos, somam dezenas de bilhdes de reais.

O elevado custo do atraso reforca a urgéncia de decidir sobre o que fazer
com esses projetos. Nesse sentido, o trabalho prop6e uma metodologia para
avaliar o quanto vale a pena concluir essas obras. Aplicada aos projetos aqui
estudados, ela leva a resultados distintos.

O caso mais favoravel é o da transposicao do Sao Francisco, em que se reco-
menda sua conclusao: os beneficios sdo altos e o custo de conclusao é baixo. A
recomendacao também é de concluir a Ferrovia de Integracao Oeste-Leste, mas por
ora apenas o trecho de Caetité a Ilhéus — apenas se isso for feito por concessionario
privado. Ja para a Ferrovia Transnordestina, recomenda-se que a obra seja reavaliada,
ainda que se ressalte a necessidade de adiar uma avaliacao definitiva até a conclusao
das analises em curso na ANTT e no Grupo de Trabalho criado com esse fim.

Por mais urgente que seja dar um encaminhamento as obras paralisadas, nao se pode
deixar de tomar medidas para evitar paralisacoes e atrasos.
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Recomendacoes

1. Melhorar o macroplanejamento, em especial com planos setoriais plurianu-
ais, que explorem sinergias e tragam sinalizacbes concretas.

2. Avaliar qual modalidade de execugao (obra publica, concessao, etc.) é a
mais adequada.

3. Realizar microplanejamento eficiente sobre projetos de engenharia,
cronogramas, orcamentos, fontes de financiamento, avaliacdo e alocacao de
riscos, detalhamento e planejamento das desapropriacdes, encaminhamento
das licencas ambientais e coordenacao com os demais 6rgaos publicos
intervenientes.

4. Aparelhar melhor as equipes responsaveis pelos projetos.
5. Desenhar contratos mais equilibrados.

6. Fortalecer o controle interno.
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INTRODUCAO

Causa e consequéncia da crise econdmica que levou o Pais a maior recessao
de sua histéria documentada, o desajuste das contas publicas teve sérias con-
sequéncias negativas sobre a formacao bruta de capital fixo. Em especial, a
necessidade de conter gastos levou o Governo Federal a paralisar iniUmeras obras,
inclusive importantes projetos de infraestrutura.

Ainda gue mais evidente no caso da Unido, esse processo de deterioracao fiscal e con-
tracdo de investimentos também afetou os projetos de estados e municipios, que se
viram igualmente instados a cortar investimentos, também provocando a paralisacao
de obras, em particular de infraestrutura.

O baixo dinamismo econémico, observado a partir de 2014, afetou direta-
mente o setor de construcao, causando, inclusive, o abandono de alguns
empreendimentos. Esse foi 0 caso, em especial, de projetos de concessao estrutu-
rados com base em projecoes que se mostraram muito otimistas quanto a demanda
futura e cuja légica econdmico-financeira se veria comprometida pela brutal recessao,
ocorrida no periodo 2014/2016.

De acordo com o Ministério do Planejamento, em dezembro de 2016 havia
355 obras de infraestrutura paralisadas (aeroportos, rodovias, saneamento e
recursos hidricos). Esse nliimero seria ainda maior caso fossem incluidos o setor fer-
roviario e empreendimentos do setor elétrico. A paralisacao de obras nao é privilégio
da infraestrutura: levantamentos do Ministério do Planejamento e da Confederacdo
Nacional de Municipios, por exemplo, mostram milhares de pequenas obras paralisa-
das, desde creches até unidades basicas de salde.

A crise econémica e fiscal nao foi, porém, o Unico motivo para haver tantas
obras paradas Brasil afora, tampouco essa é uma situacdo nova no Pais: dois
decénios atras, relatério da Comissao Temporaria do Senado Federal, criada com o
objetivo de inventariar obras inacabadas financiadas com recursos do governo, ja
concluia que, em 1995, havia 2.2 14 obras paralisadas, que haviam absorvido recursos
totalizando mais de R$ 15 bilhoes, equivalentes a R$ 64 bilhdes, a precos de 2017

(Ribeiro, 2012).

A partir das recomendacdes da Comissao, o Tribunal de Contas da Uniao (TCU) esta-
beleceu um programa de auditoria especial para acompanhar 113 dessas obras, consi-
deradas prioritarias pelo Senado Federal. Oito anos depois, em outra auditoria, o TCU

1. Salvo observacao em contrario, utilizar-se-4, neste trabalho, o IPCA para fazer a atualizacdo monetaria
dos valores discutidos.
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constatou que, enquanto 33 dessas obras permaneciam paralisadas, 20 haviam sido
retomadas, mas permaneciam inconclusas.

Entre os fatores a explicar esse problema recorrente no Brasil estao a baixa
qualidade da estruturacao de projetos, o excesso de burocracia e a ma gestao
da execucao das obras. Cite-se também a dificil interacao entre os gestores publicos,
responsaveis por fazer os projetos virarem realidade e os érgaos de controle, uma
interface cheia de incentivos perversos e resultados nem sempre favoraveis, do ponto
de vista do andamento das obras (CNI, 2014).

Os prejuizos para consumidores e empresas sao enormes, 0 mesmo acontece com
o setor publico, uma vez que se trata de projetos que consumiram e continuam a
absorver vultosos recursos publicos, sem gerar contrapartidas. O que fazer com esses
projetos? A partir de que ponto, no processo de inversao, torna-se inevitavel retomar
a obra e concluir o projeto?

Obras de infraestrutura paralisadas nao sao ruins por si sés, mas também
pelo que elas sinalizam para investidores interessados em novos projetos. Elas
apontam que, em adicao aos riscos comerciais e de construcao, ha também
riscos de projeto, fiscais e politicos, que devem ser considerados. Quanto
maiores esses riscos, maior o retorno exigido pelo investidor e menor a inversao em
infraestrutura.

E preciso, portanto, reduzir o risco de paralisacdo de obras. Para tanto, é funda-
mental entender com mais detalhe o que esta por tras dessas paralisacoes e, principal-
mente, o que fazer para destrava-las e evitar que esses problemas se repitam no futuro.
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1 NUMERQOS E FATOS SOBRE
OBRAS PARADAS NO BRASIL

1.1 Levantamento sobre obras
paralisadas

Na administracao publica, é possivel identificar uma preocupacao crescente
com o elevado numero de obras publicas paradas, como fica claro, por exem-
plo, com a adocao do Programa Avancar, lancado em novembro de 2017. O
programa abrange um total de 7.439 projetos com implantacao parcial, em especial
obras paradas ou atrasadas, e tem como objetivo leva-los até a conclusao, no maximo,
até o final de 2018. O Avancar praticamente nao tem obras novas.?

A anélise por tipo de estrutura mostra que as areas com maior nimero de projetos sao
Quadras Esportivas nas Escolas (28,8%), Unidades Basicas de Saude - UBS (27,4%),
Minha Casa, Minha Vida = MCMV (11,8%) e Saneamento (10,4%), enquanto todos
os demais respondem por menos de 10% do numero de projetos.

Esse perfil mostra que o problema de atrasos e paralisa¢oes de obras publicas
nao é privilégio de grandes projetos de infraestrutura. Pelo contrario, ha Brasil
afora milhares de pequenas obras, de baixo valor unitario e quase nenhuma comple-
xidade em termos de engenharia, desapropriacoes ou licenciamento ambiental, que
estdo paradas ou atrasadas.

O Programa Avancar esta estruturado em torno de trés grandes vertentes. Em termos
do valor dos investimentos dos projetos abrangidos pelo Programa, a vertente mais
importante é o Avancar Energia, que tem 97 projetos e investimentos previstos de R$
58,9 bilhdes até 2018. Por sua vez, o Avancar OGU, que utiliza recursos do Orcamento
Geral da Unido, é a vertente com maior numero de obras, abrangendo 6.233 pro-
jetos em politica social (6,9% do total de recursos previstos), infraestrutura (18,4%)
e defesa (6,9%). Por fim, o Avancar Cidades promove o investimento em trés areas:
habitacdo, com 12,1% do total de recursos previstos e 943 projetos; mobilidade e
pavimentacao, com 5% e 71 projetos; e saneamento, com 5,6% e 95 projetos.

Os projetos mais importantes de infraestrutura estdo no Avancar OGU, exceto pela
area de Mobilidade Urbana, que estd no Avancar Cidades. No Avancar OGU, ha 1.039

2. ATabela A.1 do Anexo da um maior detalhamento do nimero de obras por tipo de projeto e situacao
corrente.
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projetos de infraestrutura, que se espera venham a absorver investimentos de R$ 21,1
bilhdes. Esses numeros ilustram com clareza a importancia da paralisacao de obras
como limitante ao desenvolvimento da infraestrutura brasileira.

Desses 1.039 projetos, mais da metade é constituida por projetos de abastecimento
de agua e saneamento. Ha também diversos projetos no setor elétrico, incluindo 61
de geracao de energia elétrica e 28 de transmissao. Na area de logistica ha:

e 57 acdes em rodovias, com a construcao de 970 km, recuperacao e manutencao
de 52.200 km e duplicacao de 511 km de vias;

e 11 projetos em hidrovias, com a construcao de seis, duas correcoes de leito,
sinalizacdo de 2.190 km e recuperacao e manutencao de 1.086 km;

e 43 acdes em aeroportos, com a construcao de 22, recuperacao de 16 pistas, e
5 envolvendo compras de equipamentos;

e 11 projetos em portos, com construcao e reforco de 8 e aumento e manutencao
de profundidade de 3; e

e duas obras de ferrovia, com a construcdo de 898 km de linha férrea, sendo uma
delas a Ferrovia de Integracao Oeste-Leste (Fiol).

Outra fonte importante de dados sobre obras de infraestrutura paradas é o relatério
do FGTS, divulgado anualmente pelo Ministério das Cidades, que lista os projetos
financiados com recursos do FGTS que estao paralisados. Em 2016, foram registradas
2.318 obras financiadas, sendo que 413 estavam paralisadas — 258 de saneamento
basico, 81 de mobilidade urbana e 74 de habitacdo (Tabela 1). Em 2015, havia 282
empreendimentos paralisados, sendo 160 em saneamento basico, 64 em mobilidade
urbana e 58 em habitacao.

De 2015 para 2016, houve aumento no numero de obras paralisadas em todas
as categorias de obras financiadas com recursos do FGTS. Considerando as obras
de saneamento e mobilidade conjuntamente, vemos que 16,5% dos projetos finan-
ciados nessas areas estavam atrasados ou paralisados.

Tabela 1 - Numero de obras financiadas pelo FGTS paralisadas ou atrasadas

% Obras financiadas

Atrasadas Paralisadas (2016)

2015 2016 2015 2016 Atrasadas Paralisadas

Saneamento basico 333 189 160 258 8.2% 11.1%
Mobilidade urbana 169 237 64 81 10,2% 3,5%
Habitacao 65 31 58 74 1,3% 3,2%
TOTAL 567 457 282 413 19,7% 17,8%

Fonte: Relatdrio de Obras paradas do FGTS de 2016 e 2015.
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O Ministério do Planejamento, Desenvolvimento e Gestao (MPDG) também fez, em
junho de 2017, um levantamento de obras paralisadas, em que consta um total de
2.796 projetos. A Tabela 2 distribui o conjunto de obras paradas, segundo o grau de
execucao no momento da paralisacdo. Como se pode observar, o maior percentual
de projetos paralisados refere-se a construcao de Creches e Pré-Escolas e Quadras
Esportivas nas Escolas (48,7% do total). Ou seja, obras de grande simplicidade,
pequeno tamanho e baixo valor. E notavel que o setor publico brasileiro tenha difi-
culdades com esses tipos de projetos, ainda mais para chegar ao ponto de precisar
paralisar essas obras.

As obras de infraestrutura (Saneamento, Aeroportos, Ferrovias, Hidrovias, Obras de
Mobilidade Urbana, Portos e Rodovias), como se poderia esperar, correspondem a
uma proporcao menor das obras paralisadas: 18,5%, totalizando 517 projetos. Essas
obras pararam com graus variados de execucao, mas fica claro que a grande maioria
dos projetos ja estava parcialmente executada, o que significa que sua paralisacdo
implica significativo custo de oportunidade dos recursos investidos, além de despesas
para sua preservacao.

Tabela 2 - Numero de obras paralisadas, de acordo com o grau de execucao

>25% a >50% a >75% a

0a25% 50% 759% 100% Total
Aeroporto 5 2 6 3 16
Ferrovia 1 2 1 1 5
Hidrovia 1 3 1 0 5
Mobilidade urbana 6 1 0 1 8
Porto 3 1 1 1 6
Rodovias 8 6 11 5 30
Saneamento 168 119 89 71 447
Total Infraestrutura 192 134 109 82 517
Creches, pré-escolas
e quadras esportivas 330 366 453 213 1.362
nas escolas
UBS e UPAs 23 39 35 59 156
Outros 289 173 165 135 762
Total Geral 834 712 762 489 2.797

Fonte: Ministério do Planejamento, Desenvolvimento e Gestao, 2017.
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Considerando-se o estagio das obras paralisadas, vé-se que paralisacées no esta-
gio “em execucao” ocorreram, principalmente, em aeroportos, mobilidade urbana
e saneamento, a excecdo dos portos, em que se observa ainda um grande percentual de
paralisacoes no estagio de licitacao. Fica claro que as obras sao paralisadas principalmente
enguanto estdo sendo executadas, tanto na infraestrutura como nos pequenos projetos.

Os dados do Ministério do Planejamento também permitem identificar quem é o 6érgao
responsavel e o tipo de executor da obra paralisada (Tabelas A.2 e A.3 do Anexo). Al
vé-se que a distribuicado de obras paradas por cada executor para os projetos de infraes-
trutura reflete de perto sua capacidade de mobilizacao financeira e obrigacdes legais.
Por exemplo, a maioria das obras paralisadas de saneamento é executada pelos governos
estaduais e municipais, exatamente porque é deles a obrigacao de investir em sanea-
mento. Ja as obras de ferrovia paralisadas sao executadas pelo Governo Federal, por
empresas estatais federais ou por empresa privada. Nao obstante, fica claro que a para-
lisacdo de obras é um problema que permeia as varias esferas da administracdo publica.

Tabela 3 - Distribuicao do nimero de obras de infraestrutura paralisadas por
estagio em que se deu a paralisacao

Em Em A
Acao Em = ... licitacao Em Em
- ~ execucao licitacao =
preparatéria execucao : de obras operacao
de projeto de obra .
projeto
Aeroporto 2 14
Ferrovia 5
Hidrovia 5
Mobilidade 5 5 1
urbana
Porto 1 1 4
Rodovias 3 1 26
Saneamento 64 383
Total 3 70 0 1 0 442 1
Infraestrutura
Creches,
pré-escolas
e quadras 1.362
esportivas nas
escolas
UBS e UPAs 156
Outros 5 125 14 4 1 612
Total 8 195 14 5 1 2.572 1

Fonte: Ministério do Planejamento, Desenvolvimento e Gestao, 2017.
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A base de dados do Ministério do Planejamento também traz os valores estimados,
em milhoes de reais, dos investimentos a serem realizados nas obras paralisadas. Essa
informacao permite analisar as informacoes sobre esses projetos — ndo pela 6tica do
numero de obras, mas por seu tamanho, medido pelo valor do investimento restante.

Vé-se que quase todos os projetos com valores acima de R$ 10 milhdes sdo de
infraestrutura (Tabelas A.4 e A.5 do Anexo). Obras em rodovias, ferrovias e mobili-
dade urbana sao as de maior valor. As rodovias lideram o ranking, com um total de
R$ 3.109 milhdes em recursos. O setor ferrovidrio vem imediatamente atrés, com R$
3.086 milhdes em investimentos — além de possuir as obras mais caras, com duas delas
entre R$ 500 milhdes e R$ 1 bilhao e uma superior a R$ 1 bilhdo. No todo, os projetos
de infraestrutura respondem por 73,2% do total do valor dos investimentos restantes
na amostra de obras paradas, listadas pelo Ministério do Planejamento.

1.2 Entraves ao investimento publico
em infraestrutura

No Relatério de Obras Paralisadas do FGTS, um dado chama a atencao: a dis-
paridade entre setores na taxa de execucao do orcamento de recursos apro-
vados. No caso de saneamento basico e mobilidade urbana, essa taxa foi, em média,
inferior a 5% em 2016 (R$ 13 bilhdes alocados; apenas R$ 613 mil financiados). Ja
no caso de habitacado, essa taxa chegou a 90% do valor total (R$ 66 bilhdes alocados
e R$ 59,4 bilhoes financiados). Isso indica que, provavelmente, ha elementos nos
projetos de saneamento e mobilidade urbana que os tornam de mais dificil imple-
mentacao, ja que a disponibilidade de recursos, pelo menos do FGTS, nao parece ser
a barreira principal.

Entre as causas apontadas como responsaveis pela paralisacao das obras de
saneamento, encontra-se a ma qualidade dos projetos, principalmente por
eles nao levarem em conta os riscos ambientais, de desapropriacao e de con-
testac¢oes judiciais. A capacidade de elaboracao e execucao de projetos é ruim,
principalmente no caso das Prefeituras Municipais. Especificamente para 2016 e para
0 caso das obras de saneamento basico, uma das razées para o aumento do nimero
de paralisacoes é a dificuldade para liberacdo de recursos, devido a situacdo financeira
dos estados e de suas companhias de saneamento.

Ja para os projetos de mobilidade urbana, as principais causas apontadas
como responsaveis pela paralisacao de obras estao relacionadas com “as pré-
prias caracteristicas das obras, em sua maioria bastante complexas, sendo
implantadas no espaco urbano consolidado, construido ou ndo, mas que, inde-
pendentemente disso, causam significativo impacto ambiental e/ou de vizinhanca.
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Assim, surgem diversas situacoes inesperadas que precisam de solucao, seja devido
ao meio ambiente, seja por conta dos deslocamentos involuntarios — desapropriacoes
ou remocao de familias —, seja ainda por questdes relacionadas com o patriménio
historico, etc.” (Ministério das Cidades, 2017, p. 54).

O Relatério de Obras Paralisadas do FGTS de 2016 apresenta um breve resumo das
principais causas de paralisacao de obras de mobilidade urbana, financiadas pelo FTGS
(Quadro 1). Sobressai como elemento comum a falta de um planejamento adequado,
assim como a baixa capacidade executiva dos 6rgaos responsaveis pelos projetos. O
proprio Relatério fornece, também, uma lista mais completa dos principais problemas
gue atrapalham o andamento das obras de mobilidade urbana financiadas pelo FGTS,
infelizmmente sem uma avaliacdo de sua frequéncia ou importancia relativa (Ministério
das Cidades, 2017, pp 56-57).

A Tabela 4 distribui o total de obras paralisadas, segundo o levantamento do Ministério
do Planejamento, de acordo com os motivos da paralisacao e por tipo de obra. Vé-se
que a principal razao para a paralisacao sao “motivos técnicos” e, logo em seguida,
“abandono pela empresa”: juntos, esses dois motivos respondem por 78,8% do total
de obras paralisadas.

N&o por acaso, eles também foram responsaveis pela quase totalidade das paralisacoes
de projetos de quadras esportivas nas escolas, creches e pré-escolas e urbanizacao de
assentamentos precarios. Novamente chama a atencao o fato de que se trata de
projetos relativamente simples, de pequena escala, onde parece haver pouco espaco
para supressas que possam gerar problemas técnicos ou o abandono da obra pelas
empresas. Trata-se, portanto, de mais uma evidéncia da dificuldade de planejamento
e execucao de projetos, mesmo muito simples, pela Administracao Publica.

Quadro 1 - Principais entraves as obras de mobilidade urbana, financiadas
pelo FGTS

Entrave Observacoes

Plano de Mobilidade Urbana nao elaborado

Dificuldades técnicas
dos tomadores Falta de capacidade econémico-financeira

Falta de capacidade técnica

Deslocamentos involuntarios ndo planejados

Itens inerentes

Licenca ambiental
Q0 processo

Orgaos de controle

Secretaria do

. Tramites e procedimentos
Tesouro Nacional

Fonte: Ministério das Cidades, 2017.
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A importancia relativa dos varios motivos nao é uniforme entre os varios tipos
de projeto. Os casos de hidrovias e saneamento sao 0s que mais se aproximam da
distribuicao geral, com peso significativo para problemas de natureza técnica e aban-
dono pelas empresas.

Problemas de origem orcamentaria/financeira sao os principais motivos de paralisacao
nos casos de ferrovia (neste caso, com o mesmo peso atribuido a problemas de titula-
ridade/desapropriacoes), recursos hidricos e rodovias. Problemas de natureza judicial
sao relevantes no caso de portos e, em menor escala, saneamento e recursos hidricos.
Em mobilidade urbana, ha um maior equilibrio na importancia dos diversos motivos.

Quando comparamos 0s motivos que paralisam a maior quantidade de obras com os
motivos que paralisam o maior montante de investimentos remanescentes, observa-
mos algumas diferencas dignas de nota (Tabela 5).

Embora o numero de obras paralisadas por motivo “Orcamentdrio/Financeiro” tenha
sido baixo (apenas 6,0%), sua proporcao de investimento é a sequnda maior, com
26,7%. O mesmo ocorre com o motivo “Titularidade/Desapropriacao”, que apesar
de ter uma das menores proporcoes do numero de obras (0,9%), detém a terceira
maior proporcdo do investimento (13,3%). Analisando o motivo “Abandono pela
Empresa”, embora sua proporcao de obras tenha sido a sequnda mais alta (34,7 %),
sua proporcao do investimento nao é tao elevada, com 12,7%.

O motivo técnico continua sendo, porém, o mais importante, também pela
oOtica do valor do investimento restante. Quando se foca no investimento em
obras paralisadas de infraestrutura, os motivos de paralisacao responsaveis por par-
celas mais elevadas de recursos sao o técnico e o orcamentario/financeiro, respec-
tivamente. Esses resultados estdo em linha com os encontrados por Oliveri (2016),
que destaca o fato de que as fiscalizacbes de obras realizadas pelas instituicbes de
controle ndo provocaram atrasos — os dados mostram que a paralisacao teve origem
distinta dos problemas relatados. Essa é uma visao diferente do senso comum, que
atribui a essas instituicdes um numero elevado de paralisacdes, em varios casos sem
real necessidade.
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Tabela 4 - Distribuicao do numero de obras paralisadas por motivo e tipo de

obra

Abandono

Orgaos

pela Ambiental Judicial Org_ament.a ro de Técnico T|tular|da.|de~/ Outros
/financeiro desapropriacao
empresa controle
Aeroporto 1 0 0 4 0 0 0 11
Ferrovia 0 0 0 2 0 1 2 0
Hidrovia 1 0 0 0 0 4 0 0
Mobilidade ) 0 0 ) 1 1 0 )
urbana
Porto 0 0 2 1 1 2 0 0
Rodovias 1 1 0 14 1 11 2 0
Saneamento 44 6 15 23 9 248 5 97
Total 49 7 17 46 12 267 9 110
Infraestrutura
Creches,
pré-escolas
e quadras 740 11 0 5 55 551 0 0
esportivas nas
escolas
UBS e UPAs 51 0 3 38 8 2 1 53
Outros 131 8 14 119 33 411 15 30
Total 971 26 34 208 108 1.231 25 193

Fonte: Ministério do Planejamento, Desenvolvimento e Gestao, 2017.
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Tabela 5 - Distribuicao do valor dos projetos por tipo de obra e motivo de
paralisacdao (R$ milhoes)

Orgaos

Abandono

pela  Ambiental Judicial Org.ament.a M9 de  Técnico T|tular|da_de~/ Outros 2015-
/financeiro desapropriacao 2018
empresa controle
Aeroporto 4,7 27,2 908, 1 939,9
Ferrovia 949,9 828,7 1.307,8 3.086,4
Hidrovia 20,9 0,0 56,7 77,6
Mobilidade 4 5 4 184,5 01 1039 185,8 1.678,7
urbana
Porto 14,4 387,1 128,2 529,7
Rodovias 54,0 1,8 1.476,3 156,6  890,4 530,5 3.109,6
Saneamento 42,8 7.8 25,1 101,8 69,2 895,1 2,8 166,5 1.311,2
Total
1.326,8 9,6 39,5 3.126,8 225,9 2.903,0 1.841,1 1.260,4 10.733,1
Infraestrutura
Creches,
pré-escolas
e quadras 263,1 2.9 0,0 0,9 12,4 178,7 0,0 0,0 458,0
esportivas nas
escolas
UBS e UPAs 11,5 0,0 0,7 7,4 0,9 0,5 0,3 11,0 32,3
Outros 254,8 26,0 53,3 1.075,2 49,9 1.730,0 106,6 148,8 3.444)7
Total 1.856,2 38,5 93,5 4.210,3 289,17 4.812,2 1.948,0 1.420,2 14.668,1

Fonte: Ministério do Planejamento, Desenvolvimento e Gestao, 2017.

Resultado semelhante é obtido por Freire et al (2016). Por meio de questionario apli-
cado a servidores dedicados a execucao e ao monitoramento de grandes projetos de
infraestrutura, os autores concluem que, na percepcao dos respondentes, a preca-
riedade dos projetos, a inadequacdo dos cronogramas de execucao e a interferéncia
politica sdo as causas mais frequentes de problemas nos projetos de infraestrutura.
Como apontado pelos autores do estudo, é importante debater o grau de autonomia
para a burocracia estatal atuar e qual é a margem para nomeacoes politicas para
cargos comissionados, em uma atividade altamente técnica.
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Tabela 6 - Percepc¢ao dos gestores publicos sobre gargalos nos projetos de

infraestrutura (%)

Problemas que
afetam a rotina
de trabalho

Precariedade de
projetos

20,1%

Nunca

4,1%

Raramente

6,2%

Algumas

vezes

21,7%

26,5%

Frequentemente Sempre

21,3%

100,0%

Cronograma
de execucao
inadequado

20,0%

3,9%

4,5%

18,8%

30,3%

22,5%

100,0%

Falta de
avaliacdo do
empreendimento
durante ou apos
a obra

31,9%

6,6%

7,4%

18,3%

21,7%

14,0%

100,0%

Subestimacao

dos riscos de

regularizacao
fundiaria

45,4%

10,4%

9,9%

13,8%

12,4%

8,0%

100,0%

Subestimacao dos
riscos ambientais

32,5%

8,0%

12,4%

21,4%

16,8%

8,8%

100,0%

Subestimacao de
conflitos com a
sociedade

25,3%

6,9%

12,3%

25,6%

19,6%

10,3%

100,0%

Interferéncia
politica

15,2%

4,3%

7,9%

20,4%

26,0%

26,3%

100,0%

Alta rotatividade
de gerentes

18,3%

8,5%

22,9%

26,2%

15,6%

8,5%

100,0%

Descontinuidade
de projetos

18,3%

5,7%

11,6%

29,0%

22,3%

13,1%

100,0%

Problemas na
licitacao/ leilao

26,6%

7,1%

12,4%

25,0%

19,3%

9,4%

100,0%

Problemas na
relacdo com
orgaos de
controle (TCU,
CGU, MPU, etc.)

21,1%

9,2%

18,6%

26,4%

15,8%

8,9%

100,0%

Falta de
qualificacao
técnica das

empresas
contratadas

22,4%

5,5%

7,9%

26,5%

24,6%

13,2%

100,0%

Outros

59,0%

11,0%

4,4%

9,8%

8,2%

7,6%

100,0%

Fonte: Freire et al, 2016.
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O TCU também tem feito levantamentos periédicos sobre obras inacabadas e finan-
ciadas com recursos da Unido. Um deles foi realizado em 2006, junto ao Dnit e
aos Ministérios do Planejamento, Educacao, Saude, Integracao Nacional, Ciéncia e
Tecnologia, Cidades, Comunicacdes e Turismo, tendo como foco as obras dessas ins-
tituicdes com valor unitario superior a R$ 450 mil (cerca de R$ 850 mil, em valores de
2017).

Ao todo, o levantamento obteve informacdes de 400 obras, sendo 130 realizadas dire-
tamente pela Unido e 270 por estados e municipios. Os diversos 6érgaos justificaram
livremente os motivos para a paralisacao dos empreendimentos, depois tabulados nos
12 tipos. De longe, o motivo mais frequente é a interrupcao do “fluxo orcamentario/
financeiro” do projeto, vindo em seguida a “inadimpléncia do tomador/conveniente”,
a “rescisao contratual” e “problemas com a construtora”.

Em outro relatério do TCU (2015b), resumem-se os resultados de auditorias anteriores,
inclusive uma no setor aeroportuario (TC 016.052/2013-7). Neste setor, considerou-
-se um conjunto de 14 contratos com valor acima de R$ 1 milhdo (valores de 2013)
que estavam paralisados, de um universo de 218 contratos de engenharia e obras
aeroportuarias vigentes em 2013 nos aeroportos sob responsabilidade da Infraero. A
causa mais comum de paralisacao nesse caso foi o “descumprimento contratual pela
contratada”, sequido por “atrasos da contratada”.

A paralisacao de obras nao sé compromete muitos projetos de infraestrutura, como
também constitui problema em outras areas, por motivos as vezes nao muito distintos.
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2 FERROVIA DE INTEGRACAO
OESTE-LESTE

2.1 Descricao do projeto?

Uma das metas do atual governo para o setor ferroviario é interligar as principais
ferrovias, de forma a propiciar aos usudarios mais de uma alternativa de acesso aos
portos do Pais. O projeto da Ferrovia de Integracao Oeste-Leste (Fiol), EF 334, pensado
originalmente ainda durante o primeiro Programa de Aceleracao do Crescimento -
PAC, em 2008, e estabelecido pela Lei 11.772/2008, se adéqua bem a essa proposta,
uma vez a ferrovia completa.

Trata-se de uma ferrovia com “uma extensao total em torno de 1.500 km, entre os
municipios de Ilhéus, na Bahia e o municipio de Figueirdpolis, em Tocantins, que tera
conexodes, em bitola de 1,60m, com o Tramo Sul da Ferrovia Norte-Sul, em Figueirépolis
e em bitola de 1,00m com a Ferrovia Centro-Atlantica — FCA em Tanhacu, onde sera
implantado o patio de transbordo” (VALEC, 2008, p. 4).

A Fiol tem como objetivo interligar as regioes Norte, Centro-Oeste e Nordeste,
saindo de Figueirdpolis e passando por regides produtoras de graos no oeste da Bahia
e no sudoeste de Tocantins, além das regides produtoras de minério de ferro em
Caetité e Tanhacu, no sul da Bahia, conectadas a um porto, a ser futuramente cons-
truido em Ilhéus (Figuras 1 e 2).4

A conexao com o Tramo Sul da Ferrovia Norte-Sul possibilitaria o escoamento
da producao de minério de ferro e graos (soja, milho e algodao) da Bahia até
o porto de Itaqui, no Maranhao e a interligacdo da regiao a outros polos do Pais.
Ao todo, a area de influéncia direta do projeto abarca uma populacao de dois milhdes
de habitantes, distribuidos em 71 municipios. A maioria dessa populacao se concentra
na Bahia (92% do total), notadamente na Zona da Mata.

3. Esta e a préxima secdo se baseiam parcialmente em dados fornecidos pela CNI, 2014.

4. Vale registrar que a Fiol termina antes de chegar ao porto, restando uma distancia de seis quilémetros
cuja construcdo ainda ndo tem responsavel. Na outra ponta, também ha em tese um hiato entre o final
da Fiol e o patio da FNS em Figueirdpolis (VALEC, 2010). A opcdo por terminar a Fiol antes de chegar ao
porto refletiu o fato de ndo haver local determinado onde o porto sera instalado.
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Figura 1 - Ferrovia de integracao Oeste-Leste
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Fonte: Valec, 2018.

Figura 2 — Detalhe do tracado da ferrovia de integracao Oeste-Leste
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Fonte: Valec, 2018.

Em 2008, o Governo Federal deu a Valec a concessao para implantacao e posterior
operacao da Fiol, ainda que, a principio, essa devesse ser objeto de uma subconcessao,
inclusive com cobranca de outorga. O projeto teve orcamento original de R$ 6 bilhoes,
sendo R$ 3,3 bilhdes a serem investidos antes de 2010 e R$ 2,7 bilhdes depois de
2010. A linha do tempo do projeto — desde entdo até o 10° balanco do PAC 2, em
2014 - aparece detalhada no Quadro B.1 do Anexo B. A seguir, serao resumidos os
principais acontecimentos dessa cronologia.
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De acordo com o 5° balanco do PAC, referente ao periodo de janeiro a setembro de
2008, o anteprojeto basico da Fiol estava concluido naquele ano, prevendo a execucao
do projeto em trés etapas, com data de conclusao prevista para dezembro de 2012,
a saber:

o |lhéus-Caetité/BA — 537 km;
e (Caetité/BA-Correntina/BA-Barreiras/BA — 341 km; e
e Barreiras/BA-Figueirépolis/TO — 631 km.>

Dentro da Bahia, a obra da Fiol esta dividida, para fins do projeto de execucao da
obra, em oito lotes, sendo que o menor deles (05FA), relativo a ponte sobre o rio Sao
Francisco, tem apenas 3 km de extensao (Figura 3).

Figura 3 - Lotes de construcao da Ferrovia de Integracao Oeste-Leste
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Fonte: Ministério dos Transportes, Portos e Aviacao Civil, 2017a.

Em 2010, o projeto basico da ferrovia ja estava concluido, e as obras do trecho Ilhéus-
Caetité iniciaram-se no fim do ano, com previsao de conclusdo em dois anos. No
entanto, assim como ocorreu com outros projetos do PAC, as obras da Fiol comecaram
a apresentar adversidades ja no seu inicio.

O primeiro balanco do PAC 2, divulgado em julho de 2011, ja indicava a alteracao de
prazo de conclusao das obras para dezembro de 2014 e a revisao dos valores do inves-
timento. O trecho Ilhéus-Caetité, Unico em execucao, havia sido paralisado, enquanto
o trecho Caetité-Barreiras ainda estava em fase de licitacdo. O trecho Barreiras-
Figueirdpolis, por sua vez, passou a ser desconsiderado nos balancos do PAC a partir
de entao, devido a falta de previsao sobre quando comecariam as obras do trecho.

Em relacdo ao valor do investimento, dos R$ 2,7 bilhdes previstos para antes de 2010,
apenas R$ 661 milhdes haviam sido de fato investidos até o fim do mesmo ano, de

5. Registre-se que, nos estudos da Valec (2010, pp/ 12-13), as extensdes dos trajetos sao ligeiramente
distintas: “518,8 km entre o patio de Figueirdpolis (TO) da FNSTS e o Polo Intermodal do Oeste Bahia
(BA)"; "470,6 km entre o Polo Intermodal do Oeste Bahia (BA) e o Polo de Caetité (BA)”; e “ 539,4 km
entre o P4tio de Caetité (BA) e o Ponto de Contacto da Fiol com o porto de Ilhéus (BA)".
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acordo com o primeiro balanco do PAC 2. Além disso, com a imprevisibilidade do
trecho que liga Barreiras a Figueirdpolis, o projeto da ferrovia passou a considerar
apenas a construcao de Ilhéus a Barreiras, de 1.022 km, com investimentos somando
R$ 4,2 bilhoes.

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° balanco do PAC 2 (dados até abril de 2013) e quatro pontos per-
centuais a menos que no 8° balanco do PAC 2 (dados até agosto de 2013).

O 11° balanco do PAC 2, de dezembro de 2014, reportava um progresso de 57% na
realizacdo das obras no trecho Ilhéus-Caetité e projetava a conclusdo desse pedaco
da ferrovia para dezembro de 2015. Ja o avanco no trecho Caetité-Barreiras era bem
mais modesto: apenas 4% realizados. O relatério também disponibilizava os valores do
investimento realizado e previsto, mas esses eram pouco consistentes com esse ritmo
de progresso: R$ 726 milhdes investidos em 2007-10, R$ 3,1 bilhdes a serem gastos
em 2011-14 (portanto, basicamente ja realizados) e R$ 410 milhdes no pds-2014,
totalizando um orcamento, a valores historicos, de R$ 4,2 bilhoes.

Em auditoria realizada em maio de 2015, o TCU (2015a) observou que o pro-
jeto estava sendo executado em quase o quadruplo do tempo, considerando-
-se que ja haviam transcorrido quatro anos e meio da emissao das primeiras
ordens de servi¢o, contra um prazo total previsto de 24 meses, sendo que
havia apenas 60% de execucao fisica. O TCU (20154, p. 6) observou ainda que, até
entdo (maio de 2015), “os R$ 2,1 bilhdes (a precos iniciais) j& aplicados pela Valec no
empreendimento — por meio de contratos de construcao, supervisao e fornecimento
de trilhos — ainda nado resultaram em qualquer segmento disponivel a prestacao do
servico de transporte ferroviario” (Tabela 7).
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Tabela 7 - Resumo da execucao fisica e financeira da Fiol (maio de 2015)

Lote 4 3 2 S/N 1 Lotes
1a4
Extensao 178 km  115km 101 km 17km  125km 536 km
Obras nao iniciadas - - 1 km 17 km 63 km 81 km
Terraplanagem 66km  90km  80km . 9km  245km
com sublastro
Grade montada 32 km 25 km 2 km - 0 km 59 km
Trecho concluido 0 km 0 km 0 km - 0 km 0 km
Execucao fisica 65% 80% 76% - 29% 60%
Execucao financeira: 523 369 622 y 150
- T A licitar o 1.675
Construcao (R$ milhoes) (71%) (80%) (78%) (28%)
Execucao financeira: .
Supervisao (R$ milhées) 39 26 43 i el 143
Execucao financeira 562 395 676 i 185 1.818

Total (R$ milhoes)*

(*) Além dos valores informados na tabela, ja haviam sido medidos R$ 37 milhdes no contrato de construgéo do tunel do Lote 2A, R$
44 milhdes no contrato rescindido do Lote 1 e cerca de R$ 222 milhdes com trilhos (ainda nao aplicados) para os Lotes 1 a 4.

Fonte: TCU, 2015a.

A obra, porém, continuou avancando depois disso. Consulta a pagina do Programa
de Parcerias de Investimento, no qual a Fiol esta inserida, revela que as “obras do
empreendimento, atualmente a cargo da Valec (Caetité-llhéus), apresentam avanco
fisico de 70,3%, ja tendo recebido cerca de R$ 1,95 bilhdo em investimentos. Estima-se
gue seja necessario mais R$ 1,14 bilhdo para a conclusao das obras”.®

O Gréfico 1 mostra a evolucdo das obras nos dois trechos finais da Fiol, de acordo com os
varios balancos do PAC. Os Graficos 2 e 3 mostram o grau de avanco das obras em cada
lote nos trechos Caetité-llhéus e Barreiras-Caetité, em setembro de 2017, que, no todo,
apresentavam execucao fisica de 72,0% e 18,8%, respectivamente, sequndo a Valec.

Importa observar que o lote final do Ultimo trecho, que liga a ferrovia ao porto (exceto
pelo trecho final de 6 km, ainda sem executor responsavel), € o menos avancado.
Registre-se, por outro lado, que o lote 5A, que compreende a ponte sobre o rio Sao
Francisco, ja esta relativamente avancado, o que pode abrir espaco para o transporte
multimodal de graos produzidos no oeste baiano.

O Governo Federal pretende realizar um leildo de concessao do trecho Caetité-llhéus
no ultimo trimestre de 2018, entregando ao concessionario a responsabilidade por

6. Observe que esse dado refere-se apenas ao trecho Caetité-llhéus.
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concluir a obra.’” O governo da Bahia também se movimenta para finalizar a Fiol,
tendo contratado uma empresa de consultoria para avaliar e propor soluces para
o projeto. Em janeiro de 2017, o Estadao anunciou que o governo da Bahia prepara
uma nova proposta de concessao da Fiol e do porto Sul de Ilhéus. A primeira etapa do
plano seria a conclusao do trecho de 500 km entre Ilhéus e Caetité. A segunda etapa,
de outros 500 km, avancaria até Barreiras e, finalmente, em um terceiro momento,
seria ligada a malha da Ferrovia Norte-Sul, em Figueirépolis (TO).

Grafico 1 - Avanco das obras dos trechos Caetité-llhéus e Barreiras-Caetité
no tempo
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Fonte: Ministério do Planejamento, Desenvolvimento e Gestao, 2018.

Grafico 2 - Grau de avanco das obras do trecho Caetité-llhéus da Fiol
(setembro 2017)
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Fonte: Valec, 2018.

7. Programa Avancar Parcerias, 2017.
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Grafico 3 - Grau de avanco das obras do trecho Barreiras - Caetité da Fiol
(setembro 2017)
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Fonte: Valec, 2018.

2.2 Estado atual e causas do atraso
do projeto

Um conjunto de fatores explica o atraso na execucao da obra. Para o TCU
(2016Db, p. 2), destaca-se a ma qualidade do microplanejamento do projeto,
que vai da falta de preparacao para lidar com as desapropriacoes, os impedi-
mentos ambientais e interferéncias diversas até a existéncia de graves defi-
ciéncias no projeto, passando pelo “estabelecimento de prazo contratual diferente
do previsto em projeto”. Em particular, o empreendimento foi licitado com um projeto
basico, que tinha a necessidade de maior detalhamento. Sobre isso, vale atentar para
a seguinte constatacdo do TCU (2016b, p. 2):

O TCU apontou, em 2012, graves falhas nos projetos basicos e executivos
das obras dos lotes 1F a 4F da Fiol. A relevancia e materialidade das
deficiéncias apontadas resultou na classificacdo dos achados, inicialmente,
como IG-P (Irregularidade Grave com recomendacédo de Paralisacdo). No
caso do Lote 1F, novamente a titulo de exemplo, a equipe de auditoria
constatou que estavam sendo realizados estudos de viabilidade técnica,
econdmica e ambiental (EVTEA) de alternativas de tracado durante a fase
de execucdo das obras. A indefinicdo de tracado chegava a 26,7% apos
21 meses do inicio das obras, situacdo que ja indicava a fragilidade da
gestdo do empreendimento e os riscos associados ao prosseguimento de
sua implantacéo.
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Houve problemas sérios com as desapropriacées que precisavam ser feitas, e
o licenciamento ambiental original estava incompleto. Para o TCU (2015a, p.
8), também ai faltou planejamento adequado:

A Valec néo avaliou e tratou de forma tempestiva os riscos de atrasos na
desapropriacdo, de descumprimento de condicionantes ambientes, de falhas
dos projetos, de ordens de servicos genéricas, de pouca geréncia sobre a
execucdo dos servicos, dos incentivos adversos provenientes da inclusdo de
fabricas de dormentes nos contratos de obra, entre outros.

O projeto também apresentou problemas quanto a sondagem do solo. Nesse particu-
lar, o TCU passou a argumentar que as sondagens feitas eram insuficientes e ndo per-
mitiam seguranca sobre a resisténcia do solo, razao pela qual se temia uma repeticao
de problemas com o solo, enfrentados na execucdo 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 reli-
citadas. Finalmente, destacam-se os problemas com o Ibama, resultantes de o tracado
dos lotes 5 a 7 passar por uma regido de cavernas. Isso acabou levando a decisao de
fazer um novo tracado, que teve de ser reapresentado e exigiu novo projeto executivo.

A implantacao da obra também se deu de forma descoordenada — os lotes 2F, 3F e 4F,
mais para o interior (Figura 3), avancaram mais rapido do que o 1F (Graficos 2 e 3), que
faz a ligacao com o porto, que também nao existe ainda. A consequéncia foi despender
recursos em investimentos que ficardo muito tempo sem utilidade. Além disso, como
notou o TCU (2016b), a Valec imobilizou capital com aquisicao de materiais bem antes
do que seria preciso, gerando perdas financeiras desnecessarias.

A falta de coordenacao na execucao das obras da Fiol reflete os problemas de
gestao dos 6rgaos publicos responsaveis, em especial sua falta de capacidade
em garantir o ritmo apropriado de avanco nas varias atividades envolvidas
na realizacao dos projetos, problema também observado em outros projetos.
Além disso, merecem destaque outros quatro problemas que também contribuiram
para o atraso nas obras nos quatro lotes (1 a 4) do trecho Caetité-llhéus:

e 0 lbama so liberou a execucao das obras em 3 de agosto de 2012. Registre-se que,
em 2011, o Ibama ja havia identificado condicionantes ndo cumpridos, emitindo
notificacdo, sequida da suspensao da licenca de instalacdo em maio de 2012;

e houve dificuldade nas desapropriacdes de terras, dificultando um avanco con-
tinuo na execucdo das obras;®

8. TCU (2016b, p. 2) observa que “até abril de 2012 mais da metade da extensao do lote (1F) encontra-
va-se impedida, em razdo do descumprimento das condicionantes ambientais e da nao efetivacao das
desapropriacoes”.
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® 0 projeto apresentava irregularidades, tendo o TCU recomendado a continui-
dade das obras, mas com revisdo dos quantitativos de terraplenagem e dos
projetos executivos de obras de arte especiais; e

e a Valec, que ficara responsavel pela aquisicao de trilhos, enfrentou problemas
nessa frente, o que atrasou a conclusao das obras em alguns trechos mais
avancados.

A construcdo no trecho Caetité — Illhéus também atrasou, por conta da saida das
empresas responsaveis pelas obras, por diferentes motivos. A Delta, parte do consércio
responsavel pelo lote 1, deixou a obra em 2012 e apenas em 2014 um novo consorcio
(Trail / Pavotec) foi contratado para concluir a obra do lote — mas seu contrato foi
suspenso a meio. No lote 4, o Consoércio Andrade Gutierrez/Barbosa Melo/Serveng
teve seu contrato rescindido em marco de 2016.

As obras dos lotes 5 a 7 andaram em ritmo mais lento do que as do primeiro trecho.
Apenas em 10 de julho de 2013, o Ibama concedeu a licenca de instalacao 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 audi-
toria do TCU concluiu que nesses lotes haveria insuficiéncia de sondagens para carac-
terizacdo dos materiais e para o dimensionamento das fundacoes das obras de arte
especiais; insuficiéncia de estudos para definicdo de jazidas de areia e brita; selecdo
de metodologia construtiva antieconémica e nao usualmente adotada para producao
de concreto; auséncia de projetos estruturais de dimensionamento da armadura de
obras de arte especiais; e uma série de problemas nos projetos que orientaram as
obras nesses lotes.®

2.3 Custo economico do atraso

Na pagina do Programa Crescer, consta que a Fiol “atendera, principalmente, a pro-
ducao de graos do oeste da Bahia e a exploracdo de minério de ferro, tipica da regido
de Caetité, na area central daquele estado”, sendo que o trecho da EF-334 inserido
no PPI (Programa de Parcerias de Investimento), que faz a conexao entre os municipios
de Ilhéus e Caetité, ambos na Bahia, terd como objetivo “especificamente viabilizar o
escoamento da producdo de minério de ferro produzido na regido (onde se encontra
a Bahia Mineracdo — Bamin), através do porto Sul (importante complexo portuario, a
ser construido nas imediaces de llhéus)”.

Esse é o grupo basico de atividades a serem beneficiadas pelo estabelecimento da
Fiol, que na avaliacdo econémica feita pela Valec (2010) também inclui o ganho com

9. Ver CNI (2014) para uma lista mais detalhada dos problemas que atrasaram as obras, no trecho
Barreiras — Caetité.
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tarifas de acesso (direito de passagem) com o transporte de carga originado da FNS.
Os valores ali considerados sao significativos, como se vé nas Tabelas 8 e 9'°. Basta ver
que a projecao de toneladas Uteis (TU) equivalia a quase 10% do total efetivamente

transportado por via ferroviaria no Brasil naquele ano.

Tabela 8 - Producao projetada da Fiol em milhares de TU por patamar

Produto 2015 2020 2025 2035 2045
Graos e farelos 2.535 6.327 8.039 9.329 10.305
Alcool 153 1.626 3.104 3.602 3.979
Acucar 68 495 656 761 841
Algodao 54 85 110 127 141
Minério de ferro 45.000 45.000 45.000 47.295 52.244
Demais cargas 209 682 962 1.117 1.233
Total na Fiol 48.019 54.214 57.871 62.231 68.742
Fluxos de / para FNSTS* 210 1.266 1.768 2.052 2.266

*QOs fluxos de/para a FNSTS ja estao incluidos no total da Fiol.

Fonte: Valec, 2010.

Tabela 9 - Producao projetada da Fiol em milhares de TKU por patamar

Produto

Graos e farelos 2.580 6.824 8.741 10.143 11.204
Alcool 182 1.961 3.740 4.340 4.794

Acucar 68 602 798 926 1.023

Algodao 54 86 114 132 146
Minério de ferro 19.973 19.973 19.973 20.992 23.188
Demais cargas 191 669 951 1.104 1.219
Total na Fiol 23.049 30.114 34.317 37.636 41.574
Fluxos de / para FNSTS* 315 1.915 2.680 3.109 3.435

*QOs fluxos de / para a FNSTS ja estao incluidos no total da Fiol.

Fonte: Valec, 2010.

10. As proje¢des dos volumes de carga foram estimadas pela Fundacéo Instituto de Administracao — FIA,
excetuando o transporte de minério de ferro, cujas projecdes se baseiam no “atendimento da totalidade
da demanda prevista na carta de intencdo da Empresa ZAMIN LOGISTICA LTDA, de 21/8/2008, e na Carta
de Intencao de 12/09/2008, da Empresa GERDAU" (VALEC, 2010, p 18).
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De acordo com o Estudo de Viabilidade Técnica, Econdmica e Ambiental, o primeiro
trecho da Fiol, entre o porto de Ilhéus e Caetité, compreende os dois mais importantes
polos de carga do projeto, nos dois casos relativos ao transporte de minério de ferro:
um em Caetité, a 539 km do porto e outro em Tanhacu, a 367 km. Segundo o TCU
(2015a), esses dois polos seriam responsaveis por 94% da carga prevista para o pri-
meiro ano de operacao e por 73% do total previsto para o trigésimo ano.

Com base nas projecdes de uso da via e valores hipotéticos para as tarifas (periodo de
concessao de 30 anos) e estimando-se que a carga oriunda da FNS gerasse receitas
por conta apenas da cobranca de tarifas de acesso (direito de passagem) e sistemas de
licenciamento de trens,’" a Valec (2008, pp 46-50) estimou os resultados operacionais
da Fiol, a partir dos quais, utilizando uma taxa de desconto de 9,97%, derivaram-se
0s sequintes resultados:

e 0 valor presente liquido (VPL) da concessao seria de R$ 5.162,4 milhoes, a
precos de marco de 2008;

e 0 valor presente (VP) do investimento do Governo Federal na Fiol somava R$
3.440,0 milhoes; e

e ainda com a mesma taxa, o VP das receitas com tributos a serem arrecadados
pela Unido (Imposto de renda, PIS/Cofins e Contribuicdo Social sobre o Lucro
Liquido) foi estimado em R$ 3.060,6 milhdes.

Mais tarde, a Valec (2010, pp. 36-37) reestimou esses valores, agora usando uma taxa
de desconto de 7,41%, e chegou a um valor presente liquido da concessdo de R$
5.626,4 milhdes. Com a mesma taxa de desconto, o VP do investimento do Governo
Federal na Fiol somava R$ 5.256,4 milhdes, sendo o VP dos tributos federais estimado
em R$ 5.066,2 milhdes. Nos dois casos, especialmente no sequndo, chegou-se a
conclusao de que o investimento seria interessante ja que a Administracao Publica
poderia arrecadar, entre receitas tributarias e de outorga da concessao, mais do que
investiria para colocar de pé a Fiol.

O atraso na conclusao da ferrovia tem um custo apreciavel para a
Administracao Publica. Um atraso de quatro anos para a outorga e o inicio da
operacao reduz o valor presente das receitas publicas federais com outorga e
tributos em 32%, no primeiro caso, e de 25%, no segundo. Isso significa que, se
o valor presente do investimento permanecer constante, com uma taxa de desconto
de 9,97%, o projeto passa a gerar um prejuizo liquido de R$ 2,8 bilhdes ao Governo

11. " A Subconcessionaria permitird o Direito de Passagem a FNSTS e, como tal, serd remunerada pela uti-
lizacdo de sua via permanente e sistemas de licenciamento de trens. Nessa situacdo nao fard jus a receita
operacional das cargas operadas pela FNSTS, que ficard com a responsabilidade do atendimento dessas
cargas no que diz respeito aos investimentos na frota de material rodante e aos custos operacionais
relativos a manutencdo do material rodante, do consumo de combustivel e lubrificante e das equipagens
dos seus trens” (VALEC, 2008, p. 6).
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Federal — enquanto, com uma taxa de 7,41%, o valor presente liquido do ganho da
Administracao cai a metade. Esse prejuizo, naturalmente, vai aumentando, a medida
que o atraso se estende.

Uma forma alternativa de avaliar o custo do atraso é seguir a metodologia adotada
pela CNI (2014), que fez uma avaliacdo do custo econémico do atraso na conclusao
da Fiol a partir de duas hipoteses: a) que o trecho até Caetité fosse concluido até
dezembro de 2014 e o trecho até Barreiras, um ano depois; e b) que os investimen-
tos da Bahia Mineracao (Bamin) na exploracao de minério de ferro em Caetité e na
construcao de um terminal portuario para exportacao, em Aritagua, no municipio
de Ilhéus, fossem realizados a tempo de permitir o escoamento maritimo das cargas
trazidas pela Fiol. Além disso, trabalhou-se com a suposicao de que o terminal publico,
a ser construido pelo governo da Bahia no porto de Ilhéus, também fosse concluido
e estivesse em operacao quando a Fiol comecasse a escoar os graos, provenientes do
oeste Baiano.

De acordo com informacdes disponiveis na pagina da Bamin (Bahia Mineracdo) na
internet, o projeto de exploracdo mineral, previsto para a regiao de Caetité, antevia a
extracdo de um minério que, ao final de um processo de concentracao, a ser realizado
em usina localizada no préprio municipio, teria teor médio de 66% a 68% de ferro.
Esse concentrado seria transportado da usina de concentracao até o terminal privativo
de embarque que a Bamin pretendia construir em llhéus, de onde seria exportado.
Toda a producdo mineral seria escoada pela Fiol. A Bahia Mineracao projetava uma
producao anual de 20 milhdes de toneladas de minério de ferro — menos da metade,
portanto, do total previsto na analise da Valec.

Segundo matéria no jornal Valor (11 de abril de 2012), a Bamin deveria investir US$
1,5 bilhdo para explorar a mina em Caetité. Além disso, deveria investir US$ 200
milhoes para adquirir vagbes de trem e locomotivas para transportar o minério de
Caetité até llhéus. Por fim, a construcdo do terminal portudrio para a exportacao do
minério deveria consumir o adicional de US$ 800 milhdes. A perspectiva de construcdo
do terminal da Bamin prometia estimular 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 Ilhéus exigiria investimentos de R$ 3,5 bilhdes, tendo area
total de 1,8 mil hectares.

Ainda de acordo com os calculos da CNI (2014), a exportacao da soja de Barreiras, por
meio da Fiol e do porto de Ilhéus, poderia reduzir o custo logistico da exportacao em
algo como seis a nove reais por tonelada, quando comparado ao transporte rodoviario
para exportacado via Salvador (porto de Aratu).

Supondo um valor intermediario de R$ 7,50 por tonelada, que se aplique a todas as
exportacoes de Barreiras e Luiz Eduardo, a CNI (2014) concluiu que a conclusdo da
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Fiol até esses municipios — e a construcao de um terminal publico para a exportacao
de produtos agricolas no porto de Ilhéus — poderia gerar economia da ordem de R$
20 milhoes por ano.

Assumindo que a concessao do primeiro trecho da Fiol seja de fato realizada no quarto
trimestre de 2018 (e que até |a ndo sejam feitos novos investimentos e 0 novo conces-
sionario seja capaz de concluir o trecho Caetité-llhéus até o final de 2019, iniciando as
operacoes em 2020), supondo que, de alguma forma, o trecho Barreiras-Caetité seja
concluido até o final de 2022 e considerando que a auséncia do porto nao é uma bar-
reira ao pleno funcionamento da ferrovia, torna-se possivel comparar o atual cenario
com aguele sem atraso, em que esses dois trechos estivessem concluidos ao final de
2012 e 2013, respectivamente, como previsto no 11° balanco do PAC.

Em valores de 2017, a perda com a nao disponibilidade de transporte pela
Fiol em 2013-19, no trecho Caetité-llhéus, tera gerado uma perda de R$ 12,2
bilhdes em valor adicionado na producao de minério de ferro, que deixou de
ocorrer. Por sua vez, a nao disponibilidade de transporte entre Barreiras e Ilhéus, no
periodo 2014-22, impediu uma economia no transporte de graos, que somou R$ 430
milhdes. No total, portanto, uma perda pelo atraso na disponibilidade de transporte
de R$ 12,6 bilhdes.

Ha, por fim, que se observar que essas estimativas nao consideram o impacto que
a construcao da Fiol pode ter sobre a atividade econémica da regido, a partir do
momento em que a reducao dos custos logisticos possa atrair outras atividades para
a regido ou fomentar a expansdo das j& existentes. E o caso, por exemplo, da propria
atividade agricola no oeste baiano, que, com menores custos, tornar-se-ia mais com-
petitiva e, portanto, mais atrativa para novos investimentos.

O custo dos ganhos na atividade econémica, que teriam ocorrido caso a Fiol
tivesse sido concluida na data prevista, é uma das fontes do custo do atraso.
Uma outra fonte é o custo de oportunidade dos recursos investidos, que
seguem sem gerar retorno. £ facil verificar que, como em outros projetos, também
hd, 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 — possivel-
mente antes de 2020 ou até mais tarde.

E o caso, por exemplo, das obras do lote 2, basicamente j& concluidas (Grafico 2), que
ndo poderao gerar beneficios até que o lote 1 esteja pronto — e, claro, que o porto
tenha sido construido e entre em operacao. Esse custo de oportunidade é enfatizado
em relatérios de auditoria do TCU (2015a, p. 5), que observa, por exemplo, que a
aquisicdo muito antecipada de grande quantidade de trilhos “continuara onerando
a Unido em aproximadamente R$ 5,4 milhdes ao més (custo de oportunidade) pelo
tempo que tais insumos continuarem estocados”. No mesmo trecho do relatério,



PROPOSTAS DA INDUSTRIA

PARA AS ELEICOES

exemplifica-se o problema também com os R$ 327 milhées imobilizados em dormen-
tes e brita para lastro, que até entdo ja haviam gerado um custo de oportunidade de
R$ 54 milhdes para os contribuintes.

Na continuacao, o Tribunal faz uma avaliacdo mais geral desse custo, ao observar que
(TCU, 20154, pp. 6-7):

Desse modo, tal como nos casos dos dormentes, da brita para lastro,
dos trilhos e dos acessérios de fixacdo, a auséncia de coordenacao na
implantacdo do empreendimento por parte da Valec, sem observar o real
caminho critico do empreendimento, vem resultando na imobilizacao
antecipada de capital em obras e servicos em momento anterior ao
necessario. Todo o capital imobilizado nas obras dos lotes 2, 3 e 4 somente
se reverterd em beneficio para a sociedade quando da conclusao das obras
do Lote 1 e do segmento de 17 km excluido do Lote 2. Enquanto essas
obras ndo estiverem concluidas, as obras dos demais lotes permanecerdo
sem utilidade.

Para calcular os custos de oportunidade e de sobrecusto da execucao efetiva da obra,
apresentamos as seguintes simulacoes:

e assumimos que as obras no trecho Caetité-llhéus terminarao ao final de 2019
e no trecho Barreiras-Caetité, ao final de 2022;

e consideramos, no caso ideal, que os investimentos seriam feitos com o orca-
mento original de R$ 4,2 bilhdes, em valor histérico, sendo metade despendida
em cada trecho;

e consideramos que os investimentos no trecho Caetité seriam igualmente dis-
tribuidos em 2017-19 e no trecho Barreiras-Caetité, em 2019-22;

® no caso “real”, baseamos nossas estimativas de investimento nos valores ja
realizados e previstos, conforme apresentado anteriormente; e

e para calcular valores presentes, usamos a taxa Selic/Over como taxa de des-
conto intertemporal.

Feitas as contas, concluimos que a demora na execucao da obra da Fiol e o
orcamento efetivo maior do que o planejado tenham gerado o custo adicional
de R$ 2,2 bilhoes, em valores de 2017. Cerca de 60% dessa perda derivam do
aumento do custo da obra, sendo os outros 40% decorrentes do custo de oportuni-
dade dos recursos gastos com grande antecedéncia.

Somando-se esses trés componentes, chega-se ao custo total dos problemas
de execucao da Fiol de R$ 14,8 bilhoes, em valores de 2017, equivalentes a cerca
de duas vezes o orcamento do projeto para o trecho Illhéus-Barreiras, que, seqgundo a
Valec, hoje soma R$ 6,4 bilhdes (Tabela 10).
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Tabela 10 - Sintese do custo econoémico causado pelo atraso da Fiol

Custo econdmico causado pelo atraso Valor (R$ milhdes)

Receita de exportacao perdida pela exploracao

mineradora de Caetité 12174
Reducao no custo logistico da exportacdo de graos 430
Custo de oportunidade dos recursos investidos e
2.163
sobrecusto da obra
Total 14.767

Fonte: Elaboracédo prépria.

E importante ressaltar que todos esses calculos pressupdem que, se a obra da Fiol
estivesse concluida, ela entraria em operacao, o que so6 seria possivel se o porto em
[lhéus também tivesse sido construido. Sem isso, investir na conclusao da ferrovia sé
elevaria o custo de oportunidade do projeto, que continuaria sem gerar beneficios, a
espera do porto.

Esse, de fato, ja é um ponto sendo questionado por érgaos de controle. O TCU apurou
deficiéncias das obras, que decorrem principalmente da falta de integracao das obras
da Fiol com o Complexo Porto Sul. A viabilidade da ferrovia é diretamente associada a
sua integracao fisica e operacional com o porto, pois seu tracado depende da precisa
localizacao do complexo portuario.

A visao fragmentada entre os empreendimentos foi uma das principais causas
do descompasso entre as fases de implantacao e de operacao do trecho. A
titulo de exemplo, o Ministério dos Transportes nao evitou o inicio da execucao das
obras sem uma garantia minima da viabilidade ambiental do Complexo Porto Sul,
empreendimento imprescindivel para a viabilidade técnica e econdmica da ferrovia.
O tribunal estimou que essa falta de integracao poderia resultar em corte de receitas
de servicos e em elevados custos de capital fixo, no montante aproximado de R$ 2
bilhdes. Além disso, o mau dimensionamento dos custos de construcdo da ferrovia
impacta negativamente a determinacao da tarifa de transporte.'

12. A esse respeito, ver, por exemplo: TCU, 2016.
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2.4 Abandonar ou concluir o projeto?

A analise sobre abandonar ou investir na conclusao do projeto deve considerar duas
questdes complementares:

¢ Olhando exclusivamente para o volume de recursos adicionais para con-
cluir e operar o projeto e considerando os beneficios que ele trara, o
projeto é viavel econémica e financeiramente? Ou seja, trata-se da mesma
questao que deveria ter sido formulada originalmente, quando da decisao de
iniciar ou nao o projeto, mas agora considerando apenas o volume de recursos
que falta para conclui-lo.

e Se a resposta a questao anterior for positiva, isto é, se o projeto for
viavel econémica e financeiramente, faz sentido ser o setor publico a
financiar e/ou realizar o restante do projeto?

Um elemento fundamental por tras dessa forma de estruturar a analise é que o valor
de recursos ja investidos nao deve influir na decisao: tenha-se gasto até o presente
muito ou pouco dinheiro no projeto, o que interessa é o que ha pela frente, em termos
de recursos a investir e o retorno que o projeto pode vir a dar e quando.

A resposta em relacao ao trecho Caetité-llhéus da Fiol pode ser no sentido de
concluir a ferrovia, ja que o investimento adicional necessario parece justifi-
cavel pela renda que sera gerada com a exploracao das jazidas de minério.'3
Todavia, isso s6 é verdade se as jazidas e o porto de Ilhéus forem desenvolvidos ao
mesmo tempo.

Investir na ferrovia sem fazer o porto e desenvolver as jazidas é jogar dinheiro
fora, pois a ferrovia ficara sem utilizacao econémica que a justifique. Nesse
sentido, além da coordenacao entre os dois projetos, recomenda-se priorizar os lotes
1 a 3, levando a ferrovia até Tanhacu, na juncao dos lotes 3 e 4, onde estao as reservas
de minério mais préximas de llhéus.

Ja em relacao ao trecho Barreiras-Caetité, os nUmeros sugerem que o investi-
mento nao é economicamente viavel, pois a economia no transporte de graos
é pequena, frente ao tamanho do investimento necessario para concluir o
trecho - executado em apenas 19%. Além disso, parte dessa economia pode ser
obtida por meio da integracao modal, transportando os graos por caminhao até o lado
oeste da ponte sobre o Sao Francisco (lote 5A) e dali levando os graos de trem até o
porto de Ilhéus, quando esse tiver sido construido.

13. Isso apesar de a realidade nado ser, aparentemente, tdo favoravel como sinalizado nos estudos da
Valec, no sentido de a carga a ser transportada ser menor do que a que consta da Tabela 9, e em funcao
de a qualidade do minério de ferro disponivel ser inferior a de outras minas no Brasil, em especial em
Minas Gerais e no Para.
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Em relacao ao trecho Figueirépolis-Barreiras, a viabilidade econémica e finan-
ceira aparenta ser ainda menor, ja que as receitas seriam basicamente prove-
nientes das tarifas de acesso a malha pelos transportadores que operam na
Ferrovia Norte-Sul. Além disso, todo o investimento ainda esta por ser realizado e
ainda nao ha licencas ambientais. De qualquer forma, ndo faz sentido colocar mais
recursos em nenhum desses dois trechos até que o trecho Caetité-llhéus e o porto de
Ilhéus estejam prontos.

Fica claro que nao deve ser o setor publico a financiar e, de preferéncia, exe-
cutar as obras que restam para concluir a ferrovia. A grande justificativa para a
conclusao do trecho Caetité-llhéus é a exploracao de minério de ferro. Essa é uma
atividade privada, cujo ganho sera auferido pela empresa de mineracdo. O beneficio
social, nesse caso, coincide com o ganho privado da empresa, que deve ser a res-
ponsavel pela construcao. Ela poderia realizar a obra — diretamente ou por meio de
contrato de longo prazo com uma concessionaria, a quem a mineradora remuneraria
o investimento realizado na construcao e, possivelmente, na operacao da ferrovia.

O mesmo vale para os dois outros trechos da ferrovia: ndo ha nenhuma evidéncia de
que o retorno social desses trechos supere, de forma relevante, o ganho privado, que
pode ser apropriado pelas concessionarias que venham a operar a ferrovia, a nao ser
pelo objetivo de criar maior competicdo entre portos e malhas ferroviarias no escoa-
mento da producao agricola.

De qualquer forma, sem maiores estudos é dificil argumentar que essa deva ser uma
prioridade na alocacao de escassos recursos publicos, em um pais com tantas carén-
cias de infraestrutura. Assim, sé faz sentido avancar na finalizacdo da ferrovia entre
Figueirdpolis e Caetité se isso for feito e financiado por um concessionario privado. O
problema, nesse caso, é que esse ganho privado parece insuficiente para justificar o
interesse de concessionarios privados na construcao dos trechos.

O governo da Bahia esta realizando um amplo estudo sobre a Fiol, que podera
fornecer mais informacoes para a andlise sobre avancar ou nao com a ferrovia.
As indicacGes até aqui sao no sentido de que os focos no curto/médio prazo
serao o trecho Caetité-llhéus e o porto. Noticias na imprensa indicam que um
acordo esta sendo costurado, envolvendo empresas chinesas e a Bamin, para financiar
e construir simultaneamente a mina, o porto e o resto da ferrovia nesse trecho final,
totalizando US$ 2,4 bilhdes em investimentos, sendo US$ 400 milhdes na ferrovia,
US$ 1 bilhdo no porto e, presume-se, outro US$ 1 bilhdo na mina.™

14. Sobre isso ver: (VALOR, Ago, 2017); (VALOR, Set. 2017).
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3 TRANSPOSICAO DO
RIO SAO FRANCISCO

3.1 Descricao do projeto™

Localizado na parte setentrional da Regiao Nordeste, o projeto de Transposicao do Sao
Francisco — formalmente conhecido como Projeto de Integragcao do Rio Sao Francisco
(Pisf) — é visto, ha bastante tempo, como a solucao para os problemas conectados das
secas recorrentes e do atraso econémico do sertao nordestino. Ele vem na sequéncia
de décadas de projetos que, com a mesma intencao, nao conseguiram dar uma solu-
cao definitiva para a falta de 4gua na regiao, o que permitiria avancar a agricultura em
uma regiao com solos férteis e logistica comparativamente bem estruturada.

O Pisf visa disponibilizar agua, dar seguranca hidrica e possibilitar o desenvol-
vimento sustentavel para 12,5 milhoes de habitantes no Rio Grande do Norte,
Ceara, Paraiba e Pernambuco. O sentido de “integracdo”, no nome do projeto,
reflete o objetivo de “integrar” o rio Sdo Francisco com as bacias hidrograficas do
Nordeste Setentrional, drea que mais sofre os efeitos de secas prolongadas. Em espe-
cial, o objetivo é transpor as aguas do rio Sao Francisco para as bacias hidrograficas
“receptoras” da regido do Poligono das Secas, aumentando a oferta de agua para
0s municipios do semiarido e para os acudes existentes na regiao, viabilizando uma
melhor gestao de recursos hidricos. A intencao é transferir cerca de 3,5% da vazao
disponivel no rio Sdo Francisco'®.

O Ministério da Integracao desenvolveu estudos sobre a transposicao do rio
Sao Francisco ainda no final do século passado, e as obras foram iniciadas em
2005. Em 2007, com o lancamento do PAC, o Pisf passou a ser uma das principais
obras do programa, custeada integralmente com recursos do Governo Federal, sob a
responsabilidade do Ministério da Integracao.

O Pisf envolve o estabelecimento de estacoes de bombeamento de agua
e estruturas voltadas para o transporte da agua - como canais, tuneis e

15. Esta e a proxima secao se baseiam parcialmente em dados da CNI (2014).

16. Isso equivale a 63,5 m3/s. Desses, 42,4 m?/s serdo destinados as bacias do Jaguaribe (CE), Apodi (RN),
Piranhas-Acu (PB e RN), e Paraiba (PB); e 21,1 m®/s ao estado de Pernambuco, nas bacias dos rios Moxoto,
Terra Nova e Brigida, que fazem parte da bacia do Sao Francisco. Segundo o Rima desse projeto, a sinergia
hidrica vai fazer com que as vazdes disponiveis nos grandes acudes aumentem mais do que os volumes
transferidos do rio S&o Francisco. Para a vazdo média de 63,5 m3s na captacao dos dois eixos, 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 m3/s nas vazoes.
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reservatorios — até o ponto de integracao com os sistemas locais de gestao
de recursos hidricos, com a extensao total de 477 km. A transposicao das aguas
é prevista para ocorrer ao longo de dois eixos independentes: o Norte, com extensao
de 260 km, e o Leste, com 217 km. O alcance do projeto transcende, porém, a regiao
atravessada pelos dois canais, na medida em que ajudarad a perenizar e alimentar
alguns rios importantes da regiao.

Figura 4 - Projeto de integracao do rio Sao Francisco
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&

Fonte: Rima do projeto.

Nos dois eixos, o projeto prevé a construcao de canais — um para cada eixo — estacoes
de bombeamento, reservatorios, tuneis e aquedutos. A capacidade maxima de vazao
dos canais sera de 99 m3/s no Eixo Norte e de 28 m3/s no Eixo Leste, sendo a vazao
continua estimada em, respectivamente, 16,4 m3/s e 10 m3/s.

O Eixo Leste atravessa Pernambuco e chega a Paraiba, partindo do reservatério de
ltaparica, no municipio de Floresta, em Pernambuco, e terminando no Acude Pocdes,
municipio de Monteiro, na altura do rio Paraiba. No todo, esse eixo é composto por
seis estacdes de bombeamento, cinco aquedutos, um tunel, uma adutora e 12 reser-
vatérios. O objetivo é que esse eixo abasteca parte do sertao e as regides do agreste
de Pernambuco e da Paraiba, passando pelas bacias dos rios Pajell e Moxoto e bene-
ficiando 4,5 milhdes de pessoas em 168 municipios, do total de 390 municipios que
serdo beneficiados pelo projeto. Dos 14 lotes em que a obra do Pisf foi inicialmente
subdivida, cinco estavam no Eixo Leste (lotes de 9 a 13).

O Eixo Norte tem captacao entre o reservatério de Sobradinho e a llha Assuncao,
perto de Cabrobd, em Pernambuco, depois atravessa o estado, adentrando o Ceara,
passando pela Paraiba e chegando ao Rio Grande do Norte. Ele abastecera os sertoes
desses quatro estados e alimentara trés sub-bacias do Sao Francisco (Brigida, Terra
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Nova e Pajel) e dois acudes. Na configuracao inicial da obra, faziam parte desse eixo
os lotes 1 a 8, além do lote 14.

3.2 Estado atual e causas do atraso do
projeto

Quando o PAC foi lancado, o Pisf foi nele incluido. Logo no primeiro Balanco do
Programa, em abril de 2007, encontram-se algumas informacodes basicas sobre o pro-
jeto. A linha do tempo do Pisf, desde 2007 até 2016, aparece detalhada no Quadro
B.2 do Anexo B. A seguir, resumimos 0s principais acontecimentos dessa cronologia.

De acordo com o primeiro balanco do PAC, as obras do Eixo Leste deveriam estar
concluidas até junho de 2010, enquanto as do Eixo Norte deveriam estar prontas até
dezembro de 2012. O orcamento original do projeto, em 2005, era de R$ 4,5 bilhoes.
Em 2007, segundo o balanco, a previsdo de investimento ja subira para R$ 5,0 bilhoes,
sendo R$ 3,4 bilhdes no Eixo Norte e R$ 1,6 bilhdo no Eixo Leste. Os programas
ambientais associados ao projeto estavam orcados em R$ 226 milhdes.

As obras, porém, evoluiram bem mais lentamente do que o previsto, especialmente no
Eixo Norte, de inicio. Como mostra o Grafico 4, apenas em 2014 elas atingiram 60%
de execucao fisica. No oitavo balanco do PAC 2, de outubro de 2013, os prazos para
a conclusao dos Eixos Leste e Norte haviam sido estendidos para dezembro de 2015.

Grafico 4 — Avanco das obras dos Eixos Norte e Leste do Pisf no tempo
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Fonte: Ministério do Planejamento, 2018.

O orcamento do projeto também fora aumentado, para R$ 8,2 bilhdes. Esse total
incluia quase R$ 1 bilhdo de recursos, dirigidos a 38 acdes socioambientais, como o
resgate de bens arqueoldgicos e o monitoramento da fauna e flora, resultantes, em
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grande parte, de condicionantes ambientais exigidas pelo Ibama e ndo constantes
do projeto original. Além dos maiores gastos com compensacdes ambientais, con-
tribuiram para elevar o custo do projeto: a revisao de obras civis, para adequa-las ao
novo projeto executivo; mais gastos com eletromecanica e despesas mais altas com
supervisao e gerenciamento da obra, devido a extensao do seu prazo.

O 11° balanco do PAC 2, de dezembro de 2014, reportava que haviam sido realizadas
68% das obras do Eixo Norte e 67% daquelas do Eixo Leste. O orcamento continuava
fixado em R$ 8,2 bilhoes, a valor histoérico, prevendo-se, para o Eixo Leste, gastos de
R$ 2,8 bilhdes e Eixo Norte R$ 4,9 bilhdes, nos dois casos até o final de 2014, além
de gastos de 175 e 386 milhdes de reais, respectivamente, para o periodo pés-2014.
Uma simples regra de trés, considerando o que havia sido gasto e o grau de execucao
da obra, sugere que seu custo total poderia facilmente superar os R$ 10 bilhoes.

A execucao do Pisf sofreu muito, por conta de projetos de engenharia deficien-
tes, dificuldade com desapropriacoes e interferéncias diversas. Adicionalmente,
de inicio havia grande pulverizacdo de contratos, dificultando a gestao, especialmente
quando se precisou renegocia-los, e em varios casos relicita-los, seja pela demanda de
aditivos, que nao podiam ser acomodados, seja pela falta de interesse da empresas,
gue entendiam ser o valor dos contratos muito baixo.

Isso levou a uma significativa paralisacdo das obras em 2011-12, sequida da relicitacdo
dos contratos, quando o governo reduziu a fragmentacao e as obras de cada um dos
eixos foram divididas em trés contratos ou trechos (Figura 5). Sequndo o balanco do
PAC 2, o grau de avanco dessas obras, ao final de 2014, era o seguinte:

e Trecho 1 do Eixo Leste

Compreende a captacdo no reservatorio de Itaparica até o reservatério de Areias,
ambos em Floresta, Pernambuco. Ao todo, tem uma extensdo de 16 km e estava
92% concluido. No balanco do PAC 2, previa-se sua conclusao ao final de dezem-
bro de 2014.

e Trecho 2 do Eixo Leste

Vai da saida do reservatorio de Areais, em Floresta, até o reservatério de Barro
Branco, em Custddia, também em Pernambuco. E o trecho mais longo, com exten-
sdo de 167 km. A época do balanco do PAC 2, apresentava 71% de execucao. A
data de conclusao prevista para esse trecho era 30 de setembro de 2015.
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e Trecho 3 do Eixo Leste

Estende-se do reservatério de Barro Branco, em Custddia, até o acude de Pocoes,
em Monteiro, na Paraiba, com extensao de 34 km. Seu grau de execucao era de
27% quando do balanco, que previa sua conclusao até 31 de dezembro de 2015.

e Trecho 1 do Eixo Norte

Vai do municipio de Cabrobd, em Pernambuco, onde se da a captacao do rio Sao
Francisco, até o reservatério de Jati, no municipio do mesmo nome, no Ceara. A
extensao total desse trecho é de 140 km e esse apresentava 75% de execucao
qguando do balanco. Para esse trecho, a conclusdo das obras era entdo prevista
para o final de junho de 2015.

e Trecho 2 do Eixo Norte

Parte do reservatorio de Jati e vai até o reservatério Boi Il, no municipio de Brejo
Santo, no Ceara. A extensao do trecho é de 39 km e seu grau de execucao era
de 35% no segundo semestre de 2014. Sua conclusao estava entdo prevista para
dezembro de 2015.

¢ Trecho 3 do Eixo Norte

Com 81 km de extensao e 69% executados, até a época do 11° balanco do PAC 2,
esse trecho vai do reservatorio de Boi Il até o de Engenheiro Avidos, em Cajazeiras,
na Paraiba. Sua conclusao também era prevista para dezembro de 2015.

O projeto continuou avancando nos anos seguintes. Na pagina do Ministério do
Planejamento com informacdes do PAC e data de referéncia de 30 de junho de 2017,
tanto o Eixo Norte como o Eixo Leste sao reportados como estando “em obras”."’

O quinto balanco do PAC dava, para a mesma data, que o Eixo Norte tinha 93,5% de
execucao e o Eixo Leste, 96,2%, observando que esse Ultimo ja estava operacional.
Na pagina do Ministério, também constava que o investimento previsto em cada
eixo seria, respectivamente, de R$ 6.855,4 milhdes e R$ 3.805,6 milhdes. Segundo
relatério, na pagina do Ministério da Integracao,'® ao final de 2017 o projeto ja se
encontrava 96,4% executado, considerando 94,96% de execucao do Eixo Norte e
100% do Eixo Leste, que comecou a ser utilizado em marco de 2017, quando passou
a levar agua a regido de Campina Grande, na Paraiba.

17. Para o Eixo Norte e o Eixo Leste, respectivamente: Projeto de integracdo do rio Sao Francisco com as
bacias do nordeste setentrional - eixo norte - trechos | e Il - CE PB PE RN. e Projeto de integracdo do rio
Sao Francisco com as bacias do nordeste setentrional - eixo leste - PB PE. PAC, 2017.

18. Projeto de Integracdo do Rio Sao Francisco: o andamento das obras. Ministério da Integracao Nacional.
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Figura 5 — Detalhamento das metas do projeto de integracao do rio Sao

Francisco
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Fonte: Ministério da Integracdo Nacional, 2015.

O maior atraso no caso do Eixo Norte se explica, em parte, pelo fato de a empresa
Mendes Junior ter se encontrado financeiramente incapaz de cumprir os dois con-
tratos para execucao de obras do Pisf nesse Eixo, fato comunicado ao Ministério da
Integracao em junho de 2016. Um desses contratos envolvia a execucao de obras
complementares no Lote 1N, em especial no trecho entre a captacao de agua em
Cabrobo (Pernambuco) e o reservatério em Jati (Ceara).

O processo de licitacdo e contratacao de uma empresa para substituir a Mendes Junior
foi tumultuado: o Ministério da Integracao desqualificou o consércio com melhor
proposta financeira, por descumprimento de exigéncia do edital; o consércio recorreu
a Justica, que, em abril de 2017, concedeu liminar suspendendo a contratacao, a qual
seria depois derrubada por decisdo da Ministra Carmem Lucia, do STF. Em fevereiro
de 2018, todos os contratos do Pisf estavam em execucao, e as obras caminhavam
para a conclusao.

Todavia, a causa mais estrutural por tras do atraso na Transposicao do
rio Sao Francisco foi a decisao politica, em 2005, de seguir em frente com
ele, mesmo na falta de um projeto basico atualizado e suficientemente
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detalhado (CNI, 2014). Havia a percepcao de que, caso se demorasse a agir, 0
projeto poderia nao sair.

Isso levou a utilizacdo de projetos basicos deficientes e defasados, o que, na avalia-
cao do TCU, fez com que os orcamentos apresentassem quantitativos inadequados
e nao se procedesse a todos os levantamentos necessarios para fundamentar os pro-
jetos. Isso exigiu que novas despesas fossem incluidas no orcamento (sondagens e
levantamentos topogréaficos, por exemplo) e se fizessem alteracdes nas solucoes de
projeto inicialmente licitadas. Estima-se ainda que os prazos originais também fossem
otimistas.

Também pesou a decisao de incumbir o préprio gestor publico 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
intencao era de acelerar a execucao da obra e estimular a competicao entre constru-
toras: a divisdo da obra em partes menores permitiria que mais construtoras nela se
engajassem, de forma que a obra pudesse avancar simultaneamente em varias frentes
e houvesse mais competicao.

Na pratica, porém, a fragmentacao aumentou a complexidade de gerenciar a
execucao da obra: o gestor publico ficou responsavel por fazer e acompanhar
os varios contratos, comprar equipamentos, etc. Isso facilitou o surgimento de
problemas com a medicdo de obras e sua fiscalizacao e supervisao. Em 10 lotes, foram
necessarios aditivos, enquanto, em todos os casos, houve supressdes de objeto. A
avaliacdo que se fez depois foi que se tratava de uma obra muito complexa para ser
realizada com tal fragmentacao e gestao direta pela administracdo publica.

Como é frequente na contratacdo de obras publicas, ao longo da execucao do Pisf
foram feitos aditivos contratuais para cobrir custos mais altos. Enquanto havia margem
contratual, o governo investiu, mas, como as obras tinham sido contratadas por
empreitada com preco unitario, o espaco para flexibilizar o orcamento era limitado,
pois os aditivos poderiam chegar a apenas a 25% do valor original do contrato. A
partir de certo ponto, tornou-se necessario relicitar as obras, levando-se em conta o
que ja havia sido feito e elaborando-se novo projeto executivo. Nas novas licitacdes
0S precos aumentaram.

Em termos da execucao das obras do Pisf, na avaliacao do TCU, os motivos que leva-
ram a atrasos mais frequentes foram (CNI, 2014):

e demora na eliminacao de interferéncias de diversas naturezas, especialmente
elétricas e hidraulicas;

e atrasos no licenciamento ambiental, em particular em relacdo a autorizacbes
para supressao de vegetacao e a exploracao de jazidas;
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* morosidade no processo de desapropriacdo, que se mostrou bem mais compli-
cado do que o previsto no estudo de avaliacdo econémica; e

e demora na aprovacao dos precos de novos servicos pelo Ministério da
Integracao.

Os gestores publicos responsaveis pelo Pisf, por sua vez, enfatizaram como principais
restricdes ao avanco do Projeto a falta de recursos humanos e equipamentos, o que
ratifica a importancia do custo da fragmentacéo; a recorrente judicializacdo dos pro-
cessos de licitacao, como exemplifica o caso recente da substituicao da Mendes Junior;
e a lentidao na obtencao de “autorizacdes complementares de supressao vegetal, que
nao acompanhou o avanco exigido para liberacao das obras” (ALMEIDA, 2014).

3.3 Custo economico do atraso

Quando da avaliacao de viabilidade técnico-economica do Pisf, em 2000, a pre-
visdo inicial era de que o projeto poderia ser implantado em cerca de quatro
anos, sendo seu custo total estimado em pouco menos de R$ 2.689 milhoes.'
Os programas ambientais ligados ao projeto foram orcados em R$ 42 milhdes.
Também se previa a necessidade de deslocar “menos de mil familias”, considerado
esse um mérito do projeto (ENGECORPS/HARZA, 2000, p. 1-20). Ainda de acordo com
o estudo de viabilidade técnico-econdmica, o projeto traria claros beneficios para a
populacao do Nordeste Setentrional:

Inicialmente, a construcdo do empreendimento gerara cerca de 5.000
empregos diretos na regido. Estima-se que a oferta de dgua contribuira
para a geracao, até o horizonte de 2025, de até 620 mil empregos/
oportunidades de trabalho, sendo 71% de procedéncia urbana e 29%
rural, tanto de natureza direta como indireta, envolvidos nas atividades
produtivas potencializadas com o Projeto, com destaque para as cadeias
dos agronegaécios, do turismo, do complexo téxtil e de confeccdes, couro e
calgados, entre inUmeras outras atividades industriais, tendo a &gua como
insumo importante. Igualmente, espera-se um incremento anual do PIB
da ordem de R$ 13,3 bilhoes. Esse incremento representa 6,6% de
renda a mais em relacao a situacdo sem o Projeto de Transposicao
(ENGECORPS/HARZA, 2000, p. 1-23-24, grifo adicionado).

O valor presente dos beneficios do Pisf foi estimado em R$ 4,4 bilhdes, assim divididos
(ENGECORPS/HARZA, 2000, p. 1-27):

19. No lancamento do PAC, como observado acima, a construcao do Eixo Leste foi prevista em trés anos
e dois meses, enquanto a do Eixo Norte ficou em cinco anos e oito meses. Grosso modo, portanto, prazos
compativeis com o da avaliacdo econdmica feita em 2000.
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e consumo humano, R$ 1,2 bilhdo (28%);
e consumo industrial, R$ 2,5 bilhdes (57%);
e irrigacao intensiva e difusa, R$ 0,37 bilhdo (8%); e

e beneficios complementares, R$ 0,32 bilhdo (7%).

De acordo com essa analise de viabilidade técnico-econémica, o projeto seria
claramente viavel do ponto de vista econémico, com o valor presente dos
beneficios superando, em larga margem, o custo do projeto. Segundo as esti-
mativas da Engecorps/Harza (2000, p. 1-27), o projeto apresentava uma taxa interna
de retorno de 21,9%. A maior parte dos beneficios seria proveniente do Eixo Leste
(VPL de R$ 1,2 bilhao), para o qual se estimava taxa interna de retorno de 31%. Para
o Eixo Norte, por sua vez, a estimativa era de taxa interna de retorno de 17% e valor
presente liquido dos beneficios de R$ 0,6 bilhao.

Em relacdo ao desenvolvimento da agricultura em si, o documento observava ainda
(ENGECORPS/HARZA, 2000, p. 1-27):

Os beneficios da irrigacdo intensiva sao de menor proporcao, pela menor
capacidade de pagamento da agua pela agricultura em relacdo ao
consumidor urbano e pela menor participacao da irrigacdo nos anos iniciais
—em face dos prazos necessarios para o seu pleno desenvolvimento, a
partir da garantia da seguranca hidrica exigida pelo empreendedor privado
—no uso da agua da Transposicao.

Se fosse adotada metodologia distinta, mais parecida com a aplicada em projetos
de irrigacdo, a Engecorps/Harza (2000) concluia que o valor presente dos beneficios
adicionais da irrigacdo poderia chegar a perto de R$ 1 bilhdo, em lugar do R$ 0,37
bilhdo estimado antes. Ou seja, o valor presente dos beneficios totais superaria R$ 5
bilhées, a precos de 2000.

Saem dessa avaliacdo algumas analises relativas ao custo econémico do atraso. Por
exemplo, considerando-se que o Eixo Leste atrasou seis anos e um trimestre (abstrain-
do-se o fato de ainda nao estar integralmente concluido) enquanto o Eixo Norte, na
melhor das hipoteses, ird atrasar seis anos — com os beneficios se dividindo quase meio
a meio entre o Eixo Norte (52%) e o Eixo Leste (48%) — conclui-se que a perda, em
termos do incremento de PIB, que ndo ocorreu, foi de R$ 79,6 bilhdes (= 6,125 x R$
13 bilhdes) em valores de 2000, ou R$ 236 bilhdes, em valores de 2017.

Uma forma alternativa de avaliar esse custo, mais focada no projeto em si, é refazer
o fluxo de caixa do estudo de avaliacdo econdmica, mas com os valores efetivos dos
investimentos, como ocorrido até aqui, projetados até a conclusao do projeto, sendo
mantidas as demais hipoteses dos calculos da Engecorps/Harza (2000), inclusive a taxa
de desconto intertemporal, implicitamente estimada em 12,6%.
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Fazendo isso chega-se a conclusao de que o valor presente liquido do Pisf se tornou
negativo, somando menos R$ 4,5 bilhdes em valores de 2000 (ou R$ 13,4 bilhdes, a
precos de 2017). Isso reflete principalmente o menor valor presente dos beneficios,
por conta do atraso, e o aumento do valor investido, fatores parcialmente compensa-
dos pelo menor valor presente dos custos operacionais e do custo de oportunidade,
principalmente da agua.

Em sintese, um projeto que se justificava economicamente, quando inicial-
mente pensado, deixou de ser economicamente atraente, por conta do atraso
e do sobrecusto, no sentido de que, se a analise econémica tivesse sido feita com os
valores e o prazo efetivamente observados, a recomendacao teria sido de nao realizar
o projeto. Estima-se que o custo econdémico do atraso tenha sido de R$ 6,3 bilhdes,
em valores de 2000, ou de R$ 18,7 bilhdes, em valores de 2017.

Em CNI (2014), o custo econdmico do atraso das obras de transposicao do Sao Francisco
foi estimado de forma diferente. Duas metodologias complementares foram utilizadas.
A primeira focou mais na atividade agricola, avaliando o impacto da melhoria no acesso
a agua sobre a economia dos municipios beneficiados pela transposicdo. Segundo o
Relatério de Impacto Ambiental (Rima) elaborado para o projeto, a maioria dos munici-
pios beneficiados pelo Pisf tem uma estrutura econémica fragil, sendo a agropecuaria
a sua principal atividade econémica (Ministério da Integracao Nacional, 2004).

Essa, de toda forma, foi considerada a atividade mais diretamente afetada pela melho-
ria e regularizacdo do acesso a 4gua na regiao de influéncia do projeto, em que
pesem as ponderacdes do estudo da Engecorps/Harza (2000). A segunda linha de
investigacao considera o custo de oportunidade dos recursos investidos no projeto,
que permaneceram até recentemente sem gerar beneficios para a sociedade.

O foco nos impactos sobre a producao agricola parece adequado pois, como nota o
Ministério da Integracdo na sua pagina sobre o projeto, os beneficios esperados com
o Pisf sdo principalmente: 2°

e preservar a seguranca hidrica para a regiao semiarida brasileira;
e clevar o abastecimento de dgua nas areas secas, 0 que impulsionaria a produ-

tividade pela maior producao de alimentos e menor mortalidade de rebanhos; e

e propiciar maior qualidade de vida e saude, devido ao nivel superior da dgua do
rio Sao Francisco em relacao as bacias existentes, muitas com agua imprépria
para 0 consumo.

De fato, o Rima do Pisf estima que, com a implantacdo do projeto, sejam desenvol-
vidos 186 mil hectares de novas terras agricultaveis com irrigacao e criados cerca de

20. Projeto de Integracao do Rio S&o Francisco: o andamento das obras. Ministério da Integracéo
Nacional.
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180 mil empregos diretos no sertao, viabilizando a retencao 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 (Ministério da Integracao Nacional, 2004).

No mesmo relatério, estima-se que o aperfeicoamento do suprimento de dgua reduza
em 30% o numero de pessoas expostas as situacoes emergenciais das secas e que
até 2025 as internacbes decorrentes da incidéncia de doencas associadas a escassez
de dgua caiam em 26%. Todos esses beneficios deixam de ocorrer com o atraso na
conclusao das obras e no inicio da operacao do Pisf.

O Pisf, por aumentar o acesso a agua e torna-lo mais estavel, vai incrementar a pro-
dutividade e, portanto, o PIB agropecuario da regido beneficiada. Trompieri Neto,
Magalhaes e Soares (2010, apud CNI, 2014), por exemplo, estimam que um aumento
de 1% no volume de chuvas (pluviosidade) eleve o PIB agropecuario em 0,09%?2".

Utilizando esse resultado, a CNI (2014) estimou o custo do atraso na execucdo do
Pisf em termos de producao agropecuaria perdida, avaliando qual teria sido o PIB
agropecuario de cada municipio, se tivesse havido uma pluviosidade de 1.200 mm a
cada ano, entre 2010 e 2013.

Consideraram-se, para fins de determinacao do atraso, os prazos originais do primeiro
balanco do PAC, de que o Eixo Leste estaria pronto em junho de 2010 e o Eixo Norte,
em dezembro de 2012. Estendeu-se o calculo até 2015, dado o novo prazo (dezem-
bro de 2015) entao fixado para a conclusao das obras dos dois eixos. Para fins desse
exercicio, a CNI (2014) estimou a pluviosidade em 2014 e 2015 como sendo a média
da pluviosidade observada em 2010-2013.

Os resultados desse exercicio sao apresentados na Tabela 11. Em 2013, a perda em
termos de um menor PIB agropecuario foi de R$ 2,7 bilhdes: isso equivale a 64% do
PIB agropecuario da regido em 2011, corrigido pelo IPCA em valores de 2013.

O maior prejuizo veio do atraso maior na conclusao das obras do Eixo Leste, regido
com maior producao agricola, especialmente em Pernambuco, enquanto na Paraiba
a pluviosidade nesse eixo é inferior a média da regiao.

21. Os autores também estimam que uma melhor distribuicdo das chuvas no tempo e no espaco tem
um impacto positivo sobre o PIB agropecudrio. Conclui-se daf que o Pisf também deve aumentar o PIB
agropecuario dos municipios beneficiados, por regularizar o acesso a dgua.
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Tabela 11 - Custo do atraso em termos de menor PIB agropecudrio (R$ mil de
2013)*

Estado Eixo 2010** 2011 2012 2013 2014 2015

Ceard Norte  75.077 12.641 145.930 84.045 139.487  144.281

Rio Grande

Norte 62.968 16.994 110.107 69.863 57.535 59.491
do Norte

Norte 192.866 129.169 147.337 177.636 195.949 202.613

Pernambuco
Leste 1.087.258 944868 1.340.815 1.649.848 1.679.774 1.736.899

Norte 174.235 192.232 174.248 227.947  232.981 241475

Paraiba

leste 524192 517.401 540324 540514 593.836 612.553
TOTAL 2.116.597 1.813.304 2.458.761 2.749.854 2.899.561 2.997.312
Perda na
gelegiﬁca;’ 72756 34056 196.788 328562 189.835 195492
(CHESF)
Rﬁ;‘ﬂ}jgo 2.043.841 1.779.248 2261973 2.421.292 2.709.726 2.801.820

Fonte: CNI, 2014. (*) Valores e precos basicos. (**) Considera apenas metade do ano.

Desse total, a CNI (2014) descontou o custo de oportunidade da agua que sera cana-
lizada pelo Pisf. Segundo o Rima do projeto, com a captacao média de dguas do rio
Sao Francisco para o Pisf, havera reducédo 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 crescesse como de 2011 para 2012 (cerca de 3%), a CNI (2014) chegou
a uma perda média anual de 1,2 GWh. Para valorar essa perda, a CNI (2014) utilizou
os valores médios da energia comercializada na Camara de Compensacao de Energia
Elétrica para cada ano até 2013, utilizando uma média desses valores como estimativa
para 2014-2015. Os resultados sdo apresentados na Tabela 12.
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Tabela 12 - Célculo da perda de energia da CHESF

Energia total Perda Preco Custo
(MWh) (MWh) (R$/MWh) (R$ milhoes)

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 1.275,45 148,84 189,8
2015** 54.727 1.313,46 148,84 195,5

Fonte: CNI, 2014, com base em dados da Chesf, Rima do Projeto de Integracao do Séo Francisco e Camara de Compensacao de Energia
Elétrica. (*) Considera apenas metade do ano. (**) Previséo.

Para atualizar esses calculos:

e fizemos uma projecao considerando que o Eixo Leste tenha entrado em opera-
cao no segundo trimestre de 2017 e o Eixo Norte comece a operar em 2019;

e abstraimos o fato de que o impacto no PIB agricola depende também da cons-
trucao de canais e da aquisicao de equipamentos de irrigacao; e

e consideramos para 2016-18 os valores médios de 2011-15. Em seguida, atu-
alizamos todos os valores para precos de 2017. Somando-se, chega-se a uma
perda liquida elevada, que, para o todo do periodo de atraso, 2010-2018,
soma R$ 23,0 bilhdes, em valores de 2017.

Um segundo tipo de perda considerado em CNI (2014) foi o custo de oportunidade
dos recursos investidos que, até o inicio de 2017, nao haviam gerado qualquer bene-
ficio. Para estimar esse custo, fizemos o seguinte exercicio contrafactual:

e consideramos que os investimentos nos dois eixos serao concluidos em dezem-
bro de 2018;

e consideramos que as obras seriam realizadas nos prazos previstos no primeiro
balanco do PAC, mas com a conclusdo, nos dois casos, em dezembro de 2018.
Em sequida, distribuimos o orcamento de cada eixo nesse balanco em partes
iguais a cada més, depois de atualizar os dois orcamentos para valores de junho
de 2017;

e estimamos aproximadamente os desembolsos efetivos e previstos em cada eixo,
incluindo a previsao de gastos até a conclusao do projeto, distribuindo-os ao
longo dos meses no periodo abril/2017-dezembro/2018. Em seguida, coloca-
mos os valores em precos de junho de 2017; e

e calculamos o valor presente dos dois fluxos, descontando os valores com a Selic
mensal real.
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O resultado final é que o investimento, capitalizado pela Selic, poderia ter sido
de R$ 9.739 milhoes se o orcamento e o cronograma original, transladado no
tempo, tivessem sido seguidos. Entretanto, o valor presente dos investimen-
tos efetivamente ocorridos soma R$ 18.491 milhées; ou seja, um aumento de
R$ 8,8 bilhdes. Aproximadamente um terco dessa diferenca se deve ao prazo bem
maior que esses gastos ficaram sem dar resultado e dois tercos ao fato de o gasto
efetivo ter superado consideravelmente o inicialmente previsto. 22

No todo, estimou-se o custo econdmico do atraso em R$ 31,8 bilhdes, em valores
de 2017 (Tabela 13), quase o triplo do orcamento atual do Pisf, de R$ 10,7 bilhdes.?

Ha trés razdes para isso. Primeiro, esse valor do orcamento é obtido somando valores
correntes desde 2007; ou seja, em valores nominais da época. Segundo, o atraso
projetado na conclusao da obra é grande: sete anos e meio para o Eixo Leste e seis
anos para o Eixo Norte. Sao longos periodos em que esses municipios ndo poderao
gozar do beneficio de um fluxo estavel e adequado de &gua. Por fim, o custo é alto,
pois um volume elevado de recursos ja foi investido nesse projeto, sem que tenha sido
gerado qualquer beneficio social até o inicio de 2017.

Tabela 13 - Sintese do custo econémico causado pelo atraso da transposicao
do Sao Francisco

Custo econémico causado pelo atraso Valor (R$ milhoes)

Perda no PIB agropecudrio, subtraidas as perdas

ST 23.013
com geracao elétrica
Custo de oportunidade do recurso investido e
8.752
sobrecusto da obra
Total 31.765

Fonte: Elaboracéo prépria.

22. Observe-se que esse é apenas o custo de oportunidade desses recursos, ndo sendo captado o custo
de depreciacdo das instalacdes ndo utilizadas. Note-se também que essas contas ndo incluem o custo de
oportunidade do investimento feito nas redes de distribuicdo, como no caso do Ceard, onde se construi-
ram acudes e canais para receber e distribuir a d4gua vinda do Pisf.

23. Em CNI(2014) esse custo total é estimado em 16,7 bilhoes, em valores de 2013, que atualizados para
2017 equivalem a R$ 21,8 bilhdes. A diferenca resulta essencialmente do maior atraso previsto agora.
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3.4 Abandonar ou concluir o projeto?

Para orientar a decisao sobre abandonar ou concluir o projeto, deve-se responder a
duas perguntas:

e Considerando o volume de recursos adicionais para a conclusao e
operacao e os beneficios que trard, o projeto é viavel econémica e
financeiramente?

e Se o projeto for viavel economica e financeiramente, faz sentido ser o
setor publico a financiar e/ou realizar o restante do projeto?

A viabilidade econémica de concluir as obras do Pisf parece clara. Primeiro,
pelo fato de a execucao do projeto ja estar muito avancada (96,4%, ao final
de 2017) e as obras restantes, até tornar o projeto operacional, serem de
valor relativamente modesto. Segundo, porque o Pisf deve trazer beneficios
econdmicos e sociais tangiveis, inclusive no que concerne a seguranca hidrica
para um amplo nimero de pessoas.

O projeto também apresenta claros beneficios sociais, que transcendem aque-
les que podem ser apropriados por meio de atividades na agricultura e na
industria, como a ja citada seguranca hidrica. Além disso, esses beneficios serdo
auferidos de forma difusa, o que dificultaria organizar o projeto privadamente. O Pisf
também esta claramente alinhado com os objetivos de reducao da pobreza e desen-
volvimento de regides menos avancadas do Pais. Justifica-se, portanto, que o Tesouro
Nacional financie a conclusao do projeto, ainda que cuidando, naturalmente, para que
0s varios problemas descritos nao se repitam.

Ainda que economicamente viavel, a sustentabilidade financeira do Pisf depende da
efetivacao do arranjo entre a Uniao, responsavel por sua implementacao, e os estados
beneficiados, a quem caberia bancar o custos de operacao, por meio da distribuicao da
agua e da cobranca pelo servico aos usuarios finais. Assim, a Engecorps/Harza (2000,
p. 1-29) concluia a analise da atratividade do projeto com a seguinte observacao:

A viabilidade financeira do Projeto passa, assim, a depender de um acordo
formal entre a Unido e os estados beneficiados pelo empreendimento, no
sentido de garantir o pagamento pela dgua, sustentando sua operacao e
manutencao.

Segundo o Ministério da Integracao, “O tratamento e a distribuicao sao de respon-
sabilidade dos governos dos estados”. O fato, porém, é que esse acordo ndo parece
ter se efetivado até agora, pelo menos em relacdo ao Eixo Leste, ja em operacao.
Se os estados nao institufrem esquemas de cobranca por essa agua, a Uniao pode
ter de assumir uma despesa estimada em pouco mais de meio bilhdo de reais para
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manutencao dos canais e operacao dos diversos equipamentos, em especial 0s custos
da energia utilizada para acionar as bombas.

Sem um arranjo financeiro, por outro lado, fica dificil seguir em frente com
a transferéncia da operacao e manutencao do Pisf para um concessionario
privado, por meio de uma PPP, como pretende o Governo Federal, opcao atualmente
estudada pelo Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES).

Adicionalmente, ainda que a parte do Pisf sob responsabilidade da Uniao esteja quase
concluida, o mesmo nao se verifica com relacao a rede de distribuicao nos estados. O
Ceara parece ser a excecao. Em Pernambuco e Rio Grande do Norte, por outro lado,
os trabalhos nessa area estdao bem atrasados, o que significa que os beneficios da
conclusao do Pisf nao serdo integralmente sentidos ainda por varios anos.
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4 FERROVIA
TRANSNORDESTINA

4.1 Descricao do projeto

O projeto de integracao ferroviaria da regido interior do Nordeste brasileiro data do
século XIX e esteve presente nos planos para o setor de seguidos governos desde
entao.

Em 1866, na esteira dos projetos viabilizados pelo Decreto 641/1852, que levou a
criacdo da primeira ferrovia brasileira (1854), a provincia de Pernambuco autorizou
0 governo provincial a contratar a construcao de ferrovia, ligando Recife ao interior
da provincia, chamada de Estrada de Ferro Central de Pernambuco (EFCPE), obra que
teria inicio em 1881 e s6 seria concluida em 1963, quando chegou ao municipio de
Salgueiro (MACHADO, 2016), com 680 quilébmetros de via. A extensao ferroviaria de
Salgueiro (PE) a Petrolina (PE) e Missao Velha (CE) esteve presente nos planos do setor
ferroviario de Getulio Vargas, Juscelino Kubitscheck, Jodo Figueiredo, Sarney e Collor,
mas avancou Muito pouco.

Ao final do século passado, a viabilidade do projeto era bastante discutivel. Além
do generalizado problema da escassez de recursos publicos, pesava contra o projeto
a decadéncia do transporte ferroviario no Brasil — e, em certa medida, na maioria
dos outros paises — e a dificilima situacao financeira da Rede Ferroviaria Federal S.A.
(RFFSA), que registrava elevados prejuizos, um grande ndmero de acidentes e muita
dificuldade de manter em operacdo os trechos ja existentes. Nao por outra razao, a
malha ferroviaria nacional vinha encolhendo desde os anos 1960 (PINHEIRO E RIBEIRO,
2017). Dificilmente a RFFSA teria sido capaz de realizar o investimento e operar a fer-
rovia de forma competitiva, mesmo que houvesse recursos disponiveis para financiar
0 projeto.

Em 1992, o Decreto 473 incluiu a RFFSA no Programa Nacional de Desestatizacao
(PND), o que interrompeu essencialmente todos os projetos de investimento em curso.
Nos anos seguintes, a empresa foi separada horizontalmente em vérias concessoes,
privatizadas em 1996-97. A malha da RFFSA no Nordeste foi separada em duas, uma
abaixo e outra acima do rio Sao Francisco. Essa Ultima, em especial, com 4.238 km
de extensao, foi incorporada pela Companhia Ferroviaria do Nordeste (CFN), cujo
contrato de concessao data de 31 de dezembro de 1997.
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A CFN era controlada pela Companhia Siderurgica Nacional (CSN) e a Vale, e a con-
cessao compreendia as antigas Superintendéncias Regionais de Recife (SR-1), Fortaleza
(SR-11) e Sao Luis (SR-12), da RFFSA. O contrato de concessao seguia essencialmente
o0 mesmo padrao das demais concessoes ferroviarias: prazo de 30 anos, renovavel uma
vez, se no interesse das partes; metas de producao e seguranca; regras de fixacao,
reajuste e revisdo de tarifas; etc. A diferenca em relacdo as outras concessoes vinha
no Paragrafo 2° da Clausula 12, conforme transcrito a sequir:

Paragrafo 2° - A CONCESSAO compreende também o direito de a
CONCESSIONARIA explorar o TRANSPORTE FERROVIARIO nos trechos
a serem construidos pela CONCEDENTE, que constituem projetos
denominados Ferrovia Transnordestina e Acesso Ferroviario ao
Complexo Portudrio do Pecém, e que se destinam a complementar a
MALHA NORDESTE.

A CONCESSAO do servico publico de TRANSPORTE FERROVIARIO na
Ferrovia Transnordestina e no Acesso Ferroviario ao Complexo Portuario
do Pecém serd outorgada, desde logo, & CONCESSIONARIA da MALHA
NORDESTE e sob condicdo suspensiva cumulada com opcdo. A condicao
suspensiva é a construcao, pela UNIAO, e sem responsabilidade da
CONCESSIONARIA da MALHA NORDESTE, de trechos que constam
destes projetos. A opcéo é a faculdade outorgada & CONCESSIONARIA da
MALHA NORDESTE de poder desistir, sem qualquer énus, da CONCESSAO
de trechos da Ferrovia Transnordestina e no Acesso Ferroviario ao
Complexo Portuario do Pecém, na medida em que sejam concluidos,
guando notificada pela CONCEDENTE sobre o preco minimo para receber
e operar os respectivos conjuntos de bens operacionais. (grifo nosso)

Essencialmente, portanto, o contrato dava a CFN a opcao de assumir também a ope-
racao da Transnordestina e do acesso ferroviario ao Complexo Portudrio do Pecém,
caso a Unido se decidisse a construir essa ferrovia. Nos anos seguintes, nada foi feito
no sentido de estabelecer a ferrovia. Pelo contrario, em 1998 a CFN interrompeu o
transporte ferroviario na linha tronco no centro de Pernambuco, que ligava Salgueiro
a Recife, passando por Caruaru, devido a falta de viabilidade econémica desse trecho.
Nos anos seguintes, a malha nesse trecho sofreria grande deterioracdo, com o roubo
de trilhos, equipamentos e materiais e a ocupacao da faixa de dominio em diversas
partes (MACHADO, 2016).

De forma geral, o desempenho da CFN ficou aquém do das outras concessio-
narias ferrovidrias. Em 1998-2004, a empresa nao atingiu as metas contratuais
de aumento da producao e reducdao do nimero de acidentes, o que levou a
multas e a assinatura de um Termo de Ajuste de Conduta (TAC) com a ANTT,
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em 2005.* A malha em operacao diminuiu em mais de um terco. Chuvas fortes em
2000 destruiram a malha entre Pernambuco e Alagoas, complicando muito a conexao
da Malha Nordeste com o resto do Pafs.

A situacdo comecou a mudar em 2003, culminando com o inicio da construcdo da
Transnordestina, em 2006, ainda que a cronologia dos eventos que levaram a esse
desfecho nédo seja de todo clara. Basicamente, os principais marcos desse processo
foram:

e em 2003, é formado um Grupo de Trabalho Interministerial, com o objetivo
“de analisar e elaborar proposta para a conclusao da Ferrovia Transnordestina”
(Ministério dos Transportes, 2017);

e em 2004, a concessionaria solicitou a ANTT autorizacdo para executar as “obras
de construcao da ferrovia Transnordestina”. Em sua visdo, seria necessario pro-
mover uma “remodelacao e melhoria da Malha Nordeste”, para suprir deman-
das ndo previstas a época da realizacdo do edital de licitacdo” (TCU, 2017b,
p. 4);

e em 2005, a ANTT atendeu ao pedido da CFN, por meio da Resolucao-ANTT
1.210/2005, nos seguintes termos (TCU, 2017b, pp. 55-56):

Considerando (...) que, por meio de Resolucdo, a Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres reconheceu expressamente o direito de a CFN
construir, na qualidade de concessionaria dos servicos de transporte de
cargas da Malha Nordeste, ramais e sub-ramais no ambito da influéncia
econdémico-financeira e técnico-operacional da referida malha, &rea em
gue se instalardo os trechos da denominada Nova Transnordestina, e
gue, em vista dessa circunstancia e da demonstracao da viabilidade
econdémico-financeira do referido Projeto, também aprovou a adocao
das medidas necessarias a reorganizacdo societaria da CFN e da companhia
Transnordestina S.A., com vistas a realizacao do Projeto de que trata o
presente Protocolo. (grifo nosso)

e em que pese o fraco desempenho da CFN até entdo, ainda em 2005 foi
assinado um “Protocolo de Intencdes, com o objetivo de realizar o projeto de
infraestrutura denominado Nova Transnordestina”, que deveria ligar os portos
de Pecém (CE) e Suape (PE) ao municipio de Eliseu Martins (Pl) e ter 1.728 km
de extensao (Ministério dos Transportes, 2017).2°

24. Auditoria da Secretaria de Fiscalizacdo de Desestatizacao e Regulacdo de Transportes, realizada em
2014, mostrou que, até entdo, a concessionaria continuava sem cumprir as metas: nenhuma das metas
anuais de producao havia sido atingida e sé quatro das 16 metas de reducao de acidentes haviam sido
cumpridas (TCU, 2016a).

25. Ndo é muito claro na documentacao consultada porque esse foi o trajeto escolhido, tendo outras
alternativas sido contempladas no passado.
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O protocolo foi assinado na mesma data de edicao da Resolucao 1.210, que serviu,
na expressao do TCU (2017b, pp. 55-56), de “embrido institucional-legal para
autorizar a construcao da nova ferrovia”. Assinaram o Protocolo a CFN, a Unido,
a Agéncia de Desenvolvimento do Nordeste (Adene, atual Superintendéncia do
Desenvolvimento do Nordeste, Sudene), o Departamento Nacional de Infraestrutura
de Transportes (Dnit), o Banco do Nordeste do Brasil (BNB) e o BNDES. A légica
do Protocolo era de que a CFN executaria a obra, enquanto a Unido e os demais
signatarios viabilizariam a maior parte do seu financiamento em condicbes mais
favoraveis que as encontradas no mercado.

Como entao estabelecido, a nova Transnordestina seria composta de duas ferrovias.
A primeira, em sentido longitudinal, é a EF-232, que vai de Eliseu Martins, no interior
do Piaui, até o porto de Suape, no litoral de Pernambuco, passando pelo municipio
de Salgueiro. A segunda, a EF-116, corre no sentido norte-sul e vai de Salgueiro até o
porto do Pecém, no litoral cearense, passando por Missao Velha. Ao todo, a ferrovia
tem extensao prevista de 1.753 km e pretende conectar 81 municipios, sendo 35 em
Pernambuco, 28 no Ceara e 18 no Piaui.?®

O custo inicial do projeto foi estimado em R$ 4,5 bilhées, a precos de fevereiro
de 2006, ainda que nao houvesse um projeto para a obra, que permitisse
elaborar um orcamento mais preciso. As principais fontes de financiamento das
obras tém sido recursos do Orcamento Geral da Unido, do Fundo de Investimentos do
Nordeste (Finor), do Fundo de Desenvolvimento do Nordeste, do BNDES e do Fundo
Constitucional de Financiamento do Nordeste (FNE). Além disso, previa-se que a Unido
investiria diretamente no projeto, realizando e custeando, ela mesma, as desapropria-
coes (TCU, 2016a).%’

A ferrovia foi incluida no PAC quando de seu lancamento e aparece no primeiro
balanco do programa, cobrindo o quadrimestre janeiro-abril de 2007, com o orca-
mento total de R$ 4,5 bilhdes e prazo de conclusdo em 2010. Um ano depois, a CFN
mudou seu nome para Transnordestina Logistica S.A. (TLSA), conforme autorizado
pela Deliberacao 42/2008 da ANTT. Ainda em 2008, o orcamento total da obra foi
elevado para R$ 5,4 bilhdes, para corrigir a inflacdo. A linha do tempo das obras da
Transnordestina vai até 2014, de acordo com os varios balancos do PAC, conforme
detalhado no Quadro B.3, do Anexo B.

26. Também h& a pretensdo de se conectar a Transnordestina com a Ferrovia Norte-Sul, por meio de
uma ligacao de Eliseu Martins (PI) a Estreito (MA) / Porto Franco (MA), trecho com extensao de cerca de
620 km, a ser construido pela Valec. Na ligacao entre Salgueiro e o porto de Suape, a Transnordestina
deverd seguir em paralelo a antiga EFCPE, que nao foi aproveitada para compor a Transnordestina, por
estar cercada de nucleos urbanos ou devido a inadequacoes de engenharia. Algo semelhante ocorreu em
relacao a ligacdo com Missdo Velha e o porto do Pecém, no Ceard (MACHADO, 2016).

27. 1ss0 ocorreu via realizacdo das desapropriacoes da faixa de dominio do trecho Salgueiro-Missao Velha
pelo Dnit.
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A obra em si teve inicio em 2006, no trecho entre Missdo Velha (CE) e Salgueiro
(PE), a partir da autorizacado de implantacdo concedida por meio da Resolucao 1.572,
da ANTT.2® A obra comecou sem projeto executivo, em desrespeito a resolucao que
determinava que a CFN deveria apresentar projeto “com antecedéncia maxima de seis
meses do inicio das obras” de cada etapa. Quando o projeto foi lancado, apenas os
pontos extremos da ferrovia estavam definidos e ndo havia, portanto, estudos sobre
o trajeto, a nao ser entre Salgueiro e Missao Velha, que o Geipot e o Dnit haviam
estudado no passado.

Uma grande parte dos estudos sobre a engenharia do tracado da ferrovia sé seria
apresentada alguns anos depois, em 2009, de quando datam, também, as emissdes
da maioria das licencas ambientais. Como nao havia projeto de engenharia, também
nao havia, um orcamento detalhado. Assim, o inciso Il do art. 4° da Resolucao da
ANTT estipulava que “Apés a finalizacao de cada etapa, a CFN devera apresentar
prestacao de contas detalhada indicando:

® 0s contratos de execucao das obras de construcao ou reforma da etapa;
® 0s recursos utilizados para o pagamento das despesas;
e eventuais alteracdes de tracado; e

e implicacbes da obra na prestacao do servico”.

Em suma, foi dada a CFN grande autonomia na execucao da obra, podendo ela definir
sozinha sobre como, quando e onde executar as obras, quem contratar e, essencial-
mente, quanto gastar.?® O Dnit, a Valec e outros érgaos federais ndo tinham ingeréncia
na execucao do projeto, devendo a concessionaria satisfacdes apenas a ANTT, mesmo
assim essencialmente ex-post. A TLSA, por sua vez, contratou a construtora Norberto
Odebrecht para realizar as obras, formando o Consércio Alianca, que funcionou até
guando essa Ultima o abandonou, em 2013, alegando falta de tempestividade nos
pagamentos pelos servicos.

Ao final de 2009, a Uniao criou um grupo interministerial para acompanhar o anda-
mento do projeto e coordenar a atuacao dos diversos érgaos publicos, com repre-
sentantes da ANTT, Dnit, Sudene, BNDES, BNB, Ministério da Integracao Nacional e
Ministério dos Transportes. Na avaliacdo de Machado (2016, p. 22), porém, o grupo
foi pouco efetivo em cumprir seu mandato.

Em 2010, o ritmo de avanco do projeto atingiu seu pico, quando medido pelo volume
de recursos liberados pelos 6érgaos publicos e o numero de trabalhadores ocupados,
que chegou a cerca de dez mil nesse ano. Nao obstante, no todo, a execucao das obras
ficou bastante aquém do necessario, de forma que, em 2010, quando era prevista a

28. Apenas em 2009 é que comecaram as obras do trecho de Salgueiro (PE) a Trindade (PE).
29. Além disso, como observa Machado (2016, p. 52) “a concessiondria TLSA esta livre de qualquer
mecanismo de licitacdo publica para contratacdo de servicos de terceiros”.
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conclusao do projeto, apenas 17% das obras haviam sido executados (MACHADO,
2016). Como mostra o Grafico 5, apenas os trechos Missao-Velha-Salgueiro e
Salgueiro-Trindade tinham entdo um grau elevado de execucdo da infraestrutura.

Grafico 5 - Avanco da Transnordestina de acordo com a proporcao de
infraestrutura executada nos principais trechos
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Fonte: Ministério do Planejamento, Desenvolvimento e Gestao, 2018.

Nos anos seguintes, o ritmo caiu e a situacdo financeira do projeto piorou, com a TLSA
demandando mais recursos para continuar a obra. Isso ocorreu em 2011, quando a
Valec aportou R$ 164 milhdes no capital da TLSA, adquirindo acoes preferenciais. Com
isso, a Valec passou a ter 10,6% do capital da TLSA.

Esses recursos mostraram-se, porém, insuficientes e, a partir do ano seguinte, “o
MTPA, a ANTT e a TLSA realizaram tratativas para realizar o investimento de R$ 7
bilhdes na Transnordestina” (TCU, 2016, parag. 55), com base em pleito apresentado
em 2013 pela TLSA a ANTT (TCU, 2017b, p. 5):

No requerimento, a TLSA justificou ser necessario obter “seguranca
contratual” no tocante as obrigacdes assumidas no Protocolo de
Intencbes assinado em 2005 e demais termos acordados em 2013 e
apontou para a necessidade de: a) incluir no contrato as obrigacoes
relativas a construcdo do projeto Nova Transnordestina, com a
implantacdo e exploracdo de terminais intermodais nos portos de
Pecém e Suape; b) excluir as superposicdes de trechos entre a Malha
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Nordeste e as linhas e ramais do projeto Nova Transnordestina, bem
como trechos invidveis econémica e operacionalmente; e c) prorrogar o
prazo da concessdo para fins de assegurar o retorno e a remuneracao
dos investimentos feitos na concessao.

Atendendo a solicitacdo da TLSA, o projeto foi reformulado em 2013/2014, o orca-
mento revisto e novos recursos acrescentados, buscando dar maior seguranca juridica
ao projeto. O primeiro passo do processo de reestruturacao foi a edicao da Resolucao
4.042 da ANTT, em fevereiro de 2013, que autorizou a cisdo da concessao outorgada
em 1997 em duas, com a correspondente constituicao de duas empresas, cada uma
responsavel por uma concessao.

A antiga malha Nordeste, rebatizada de malha |, ficou sob a responsabilidade de uma
nova concessionaria, que passou a se chamar Ferrovia Transnordestina Logistica (FTL).
A malha nova, malha lI, foi depois concedida a uma nova empresa, Transnordestina
Logistica S. A. (TLSA), encarregada de construir a Nova Transnordestina. A separacao
de concessbes permitiu isolar a TLSA dos problemas da FTL, em funcdo do descum-
primento do contrato de concessao (MACHADO, 2016).

Nos meses seguintes, a ANTT e a TLSA passaram a negociar uma série de pendéncias
relativas a multas por descumprimento de contrato, culminando com a assinatura, em
20 setembro de 2013, de um Termo de Ajuste e Conduta voltado a correcao das pen-
déncias e irregularidades da CFN na administracao da concessao, recebida em 1997.

O passo seguinte foi a assinatura, no mesmo dia 20 de setembro de 2013, de
um Acordo de Acionistas da TLSA e de um Acordo de Investimentos, “em que se
estabeleceram os diretos e obrigacdes dos acionistas e os limites de participacao
do Bloco Publico no capital social votante, bem como as condicdes, os prazos e
0s montantes a serem desembolsados pelos acionistas e investidores da ferrovia”
(TCU, 2017b, p. 5).

Os acordos fixaram em R$ 7.542 milhdes o custo da obra, em valores de abril de
2012. Também foi acordado que custos excedentes deveriam ser absorvidos pela
TLSA. Em 2008, a estrutura de financimaneto era de R$ 5.422 milhoes, sendo que
0s recursos adicionais de R$ 2.120 milhdes viriam de trés fontes principais:

e aumento de R$ 1.204 milhdes no financiamento concedido pelo FDNE;
e financiamento do BNDES de R$ 463 milhdes, com previsdo da compra anteci-
pada do direito de passagem na malha; e

e aportes adicionais do Finor (R$ 320 milhdes) e da Valec (R$ 65 milhdes) no
capital acionario da TLSA.°

30. O Acordo de Acionistas de setembro de 2013 previa, em sua cladusula 3.1.4, que, se o FDNE e/ou
o Finor nao disponibilizassem os recursos por qualquer razao, a Valec ficaria obrigada a fazé-lo. Como
iSO ocorreu, nos anos seguintes, os aportes da Valec foram muito superiores aos inicialmente previstos.
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Finalmente, em janeiro de 2014, a TLSA, a ANTT e o Dnit assinaram um Contrato de
Concessao da Transnordestina (Malha ), que formalmente alocou a responsabilidade
da construcao da Transnordestina a TLSA, simultaneamente fixando prazos para sua
realizacao, assim como concedendo o direito de sua operacao exclusivamente pela
TLSA 2T

O prazo da concessao da ferrovia foi estendido por mais 30 anos, de 2027 para 2057,
ou até quando a concessionaria atingisse uma taxa de retorno real sobre o capital
préprio investido de 6,75% ao ano (clausula 39). O prazo para a conclusao das obras
foi fixado para janeiro de 2017 (clausula 52), prevendo, portanto, um atraso de quase
sete anos.

A contrapartida do governo ao atender o pleito da TLSA foi a de ter maior seguranca
sobre quando e em que condicbes a obra seria concluida. Assim, uma importante
inovacao do contrato de concessao da Malha Il foi tornar obrigatérios os investimentos
na malha concedida. De fato, até entdo a concessionaria nao tinha qualquer obrigacdo
de realizar investimentos, nem a ANTT tinha instrumentos para exigi-los, ou demandar
a conclusao dos trechos nos prazos estabelecidos.

Como observa o TCU (2017b, p. 26), até entao a Agéncia autorizava “a realizacao dos
projetos sem estabelecer prazos para conclusao das obras, fazendo com que o ritmo
de construcao fosse, até entao, de responsabilidade exclusiva da concessionaria”. O
novo contrato estabeleceu prazos e penalidades, em caso de seu descumprimento.

Ap6s a assinatura dos acordos e do contrato de concessao, o ritmo de execucao das
obras voltou a acelerar, chegando, em abril de 2015, a contar com 6.401 empregos
alocados (Grafico 6). Mas, nos meses seguintes, o ritmo desacelerou significativa-
mente, com a concessionaria voltando a alegar falta de recursos e demandando a
abertura de novas renegociacoes. Ja em 2015, porém, a TLSA passou a trabalhar em
seus relatérios para a ANTT com um orcamento bem mais robusto, que somava R$
11,2 bilhdes. A concessionaria defende que essa “readequacao orcamentaria” teria
sido aprovada por meio da Portaria 60, de 12 de abril de 2016, do Ministério da
Integracao Nacional (TLSA, 2016).

A principal novidade em relacdo ao orcamento anterior é a inclusdo do financiamento
de R$ 3,1 bilhdes, que viriam da venda antecipada do direito de passagem na ferrovia,
que, naturalmente, ainda teria de ser viabilizado, mediante a entrada de um investidor
disposto a comprar esse direito antecipadamente, com a ferrovia ainda longe de estar

31. A legalidade desse contrato é objeto de andlise pelo TCU (TC 012.179/2016-7). O TCU (2017b)
observa que esse contrato ndo foi precedido de qualquer estudo que o justificasse da perspectiva do
interesse social. O Tribunal também nota a auséncia de licitacdo prévia para a construcdo da ferrovia
(TCU, 2017a).
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pronta.?? O TCU (2017b), por sua vez, argumenta que esse novo orcamento nao teria
sido oficialmente sancionado.

De qualquer forma, quando esse novo orcamento comecou a ser proposto ja havia
diferentes auditorias do TCU, apontando que o projeto apresentava irregularidades,
gue iam da falta de licitacdo na concessao da Transnordestina a auséncia de projetos
e orcamento precisos da obra, passando por um grau de execucao fisica bem inferior
a execucao financeira (TCU, 2017a).

Em 15 de maio de 2016, por recomendacao do MP/TCU e da Unidade Técnica do
Tribunal de Contas, o ministro Walton Alencar Rodrigues determinou a suspensao
de recursos publicos para o projeto. De acordo com o TCU, o contrato atual da obra
previa que a ferrovia deveria ter sido concluida no fim de janeiro de 2017. Em uma
década, no entanto, apenas 600 quilémetros de trilhos foram colocados de 1.753 da
extensao total. A TLSA reportava uma execucao fisica do projeto de 52%, contra uma
proporcao de aporte de recursos bem superior.

Um més depois, com base em novas informacoes, o préprio ministro suspendeu sua
ordem. Porém, a decisao foi questionada pelo MP/TCU e, em janeiro de 2017, o
TCU decidiu determinar aos financiadores publicos do projeto — Valec, FNE, Finor,
FDNE, BNDES e Bndespar — que nao mais destinassem recursos a TLSA, até que a
concessionaria apresentasse a ANTT o projeto de engenharia, incluindo estudos
geotécnicos e o orcamento do projeto, conforme solicitado — e a Agéncia os aprovasse.

Em marco de 2017, foi constituido um Grupo de Trabalho Interministerial, com repre-
sentantes da Casa Civil, do Ministério dos Transportes, da ANTT e do Ministério de
Planejamento, para elaborar propostas para a Ferrovia Transnordestina.

A ideia era de que o grupo avaliasse informacoes apresentadas pela TLSA (Estudo
de mercado; Capex; Opex; Funding; Parceiros estratégicos). Seqgundo o jornal Valor
Econémico, estimativas que chegaram ao Palacio do Planalto apontam a necessidade
de investimentos da ordem de R$ 3 bilhdes para concluir a ferrovia, mas ha outras
estimativas menos otimistas disponiveis.?®* Até onde se sabe, o grupo de trabalho
montado pelo governo ainda ndo concluiu formalmente os trabalhos.

32. O principal impacto da “readequacdo” orcamentdria seria, portanto, tornar a evolucéo fisica do
projeto mais parecida com a evolucao financeira (aplicacao de recursos): como se vera adiante. Sem isso,
aquela estd mais atrasada do que esta.

33. Governo avalia futuro da Transnordestina. Valor Econémico. Julho 2017.
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Grafico 6 — Transnordestina — empregados alocados
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Fonte: Ministério dos Transportes, Portos e Aviacao Civil, 2017b.
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Simultaneamente, estd em curso na ANTT um processo administrativo para apurar
inadimplementos da concessiondria na malha antiga e no contrato de construcao
da malha nova. Nesse interim, o Congresso Nacional inscreveu a Transnordestina
no Anexo VI da Lei Orcamentaria Anual de 2018 entre os projetos com indicios de
irreqularidades graves.

4.2 Estado atual e causas do atraso do
projeto

Um aspecto que distingue a ferrovia Transnordestina é o fato de ela ser um
hibrido entre uma obra publica e privada. Assim, apesar de o financiamento
do projeto ser quase inteiramente realizado pelo setor publico — de fato, por varios
6rgaos publicos —, com recursos subsidiados, a execucdo em si do projeto sempre
esteve a cargo de uma empresa privada, com pouco ou nenhum controle de parte da
Administracdo Publica.

Isso significou que a TLSA esteve livre das amarras das regras de licitacdo e contratacdo
do setor publico e mesmo de muitos controles de 6rgaos como o TCU e o Ministério
Publico. Nesse sentido, a concessionaria teve total autonomia nas decisbes executivas,
gerenciais, de engenharia e financeiras do projeto.

Surpreendentemente, porém, os problemas que causaram o atraso na construcao
da Transnordestina diferem menos do que aqueles apresentados pelos outros dois
projetos analisados.

Assim, a primeira causa dos problemas enfrentados pelo projeto foi a falta
quase total de um planejamento adequado, que considerasse, por exemplo, 0s
diversos problemas que poderiam atrapalhar a sua execucao e a preparacao de medi-
das contingentes. De fato, a obra foi iniciada sem a definicao exata de seu trajeto, sem
estudos, sem projeto de engenharia e sem orcamento.?*

A execucao fisica do projeto foi ocorrendo a medida que os estudos eram
feitos. A falta de planejamento se revelou na provavel subestimacdo do tempo neces-
sario para a execucao da obra, que, para além da extensao, tinha uma engenharia
complexa, na medida em que se propunha a ter um tracado de “classe mundial”, de
forma a permitir que os trens trafegassem em velocidade relativamente elevada.®

34. De fato, sequndo o TCU (20173, p. 3 do voto), “com base nas informacdes prestadas, a Unidade
Técnica concluiu que, até o final de 2016, a ANTT ndo possuia o orcamento detalhado da obra,
baseado em projeto executivo, nem mesmo dos trechos que ja foram concluidos” (grifo nosso).
35. "0 projeto da ferrovia Transnordestina é condizente com o de uma ferrovia de classe mundial. Isso
quer dizer que as obras ferrovidrias devem obedecer a estritos padres de inclinacdo de rampas, raio de
curvas e velocidade da via. Estes padrdes garantem a qualidade da obra, colocando o projeto entre os
mais avancados do mundo em termos de engenharia ferroviaria” (MACHADO, 2016, p. 19).
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Dificil que uma obra desse porte pudesse levar apenas quatro anos para sua execucao.
De fato, para uma obra com a complexidade da Transnordestina, esse seria um prazo
razoavel apenas para a obtencao das licencas ambientais e a realizacao das desapro-
priacdes (MACHADO, 2016).

Na pratica, portanto, quando o projeto comecou a ser executado, sé foi possivel
realizar obras no trecho de Salgueiro a Missao Velha, ja que para ele havia estudos
e licenca ambiental de instalacdo. Apenas a proporcao que o tracado da ferrovia foi
sendo definido, foi possivel realizar os estudos do EIA e do Rima, a maioria em 2007-
2009 e, com isso, conseguir as licencas ambientais, em grande parte s6 concedidas
em 20009.

Obviamente, dada a complexidade de licenciamento de uma ferrovia com a extensao
da Transnordestina, que requereu a abertura de seis processos no lbama, cobrindo
distintos trechos da ferrovia, o prazo de conclusdo da obra, em 2010, tornara-se nao
factivel.

Uma dimensao particular do processo, que abrange o licenciamento ambien-
tal, foi a questao das comunidades quilombolas. Estudo da TLSA identificou 14
dessas comunidades sendo afetadas pelo projeto, sendo nove em Pernambuco e cinco
no Piaui. Como discutido em CNI (2014), ha grande dificuldade de lidar com as comu-
nidades indigenas e quilombolas afetadas, devido a falta de parametros de definicao
de impacto e de organizacao de compensacoes, o que também acabou ocorrendo na
obra da Transnordestina. Nesse caso, o problema foi ampliado pela falta de planeja-
mento e a consequente falta de articulacdo com as instituicdes publicas que atuam
nessa area, em especial a Fundacao Cultural Palmares.®

Outro problema que causou atrasos é comum na administracdo publica bra-
sileira: a falta de coordenacao entre os diversos 6rgaos publicos. Isso se mate-
rializou, nesse caso, pela construcao da barragem de Serro Azul no local por onde
deveria passar a Transnordestina, em especial os lotes 8 e 9 do trecho entre Salgueiro
e Suape, o0 que exigiu a redefinicdo do tracado da via e, consequentemente, a realiza-
cao de novos estudos ambientais e a concessao de nova licenca do Ibama e érgaos
associados.

De forma geral, o envolvimento de inUmeras organizacoes no financiamento
e execucao do projeto foi um complicador importante. Como mostra o Quadro
2, pelo menos nove érgaos federais e trés estaduais participaram da realizacdo do
projeto. Uma area em que essa complexidade organizacional se mostrou um problema
foi na execucao do dificil processo de desapropriacao, que também se deu apds o

36. Ver, em especial, a descricdo sobre os problemas enfrentados no sul do Piauf, em Machado (2016,
pp 67-74).
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inicio da execucao da obra e foi uma causa para o seu atraso — processo que segue
sem ainda estar integralmente concluido.

O Dnit ficou responsavel por expedir os Atos Declaratérios de Utilidade Publica para
fins de desapropriacdo dos terrenos a serem usados na construcao da ferrovia e rea-
lizacdo das desapropriacoes, entregando, em seguida, os terrenos a concessionaria
para a execucao das obras.

O Dnit executou diretamente algumas dessas desapropriacdes, especialmente no tra-
jeto de Missao Velha a Salgueiro, mas, na maioria dos casos, realizou convénios com
os governos dos trés estados beneficiados pela ferrovia, por meio de suas secretarias
de infraestrutura, aproveitando a maior expertise desses érgaos em relacao a situacao
local (Quadro 2). Até aqui, foram celebrados diferentes convénios e aditivos, com
valores que somam dezenas de milhdes de reais.

As obras da ferrovia Transnordestina envolveram mais de quatro mil desapro-
priacoes. Todas elas foram judicializadas e varios processos s6 come¢aram apos
o inicio das obras por causa da auséncia inicial de um trajeto bem definido.
Essa situacao contribuiu para alongar a execucao do projeto. Na avaliacao de
Machado (2016, p. 59), o processo de vistoria e producdo de laudos avaliatérios andou
relativamente rapido, considerando o numero de desapropriacdes, mas s6 comecou
em 2008, sendo concluido em 2009. Apds essa conclusdo, 0S processos passavam
pelas procuradorias, sendo entdao encaminhados ao Judiciario e a defensoria publica.
Era obviamente um ritmo incompativel com a conclusao da obra em 2010.
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Quadro 2 - Entes envolvidos no projeto Nova Transnordestina

Papel

Concessionaria

Ente

Transnordestina
Logistica S. A. - TLSA

Responsabilidades

Executar as obras e operar a futura ferrovia.

Autorizar, fiscalizar e aprovar a construcao;

formulador de
politicas publicas

Transportes, Portos e
Aviacao Civil - MTPA

Regulador ANTT o - .
regular e fiscalizar a prestacdo dos servicos.
Elaborar a politica nacional de transporte

Gestor - Ministério dos ferroviario; coordenar o Grupo Interministerial

de Acompanhamento da construcao da
Ferrovia Nova Transnordestina, instituido
em 2009 e encerrado em 2015.

Gerir o Finor (aprovar os projetos de investimentos
e autorizar liberacdo dos recursos); coordenar o

financiador e
agente financeiro

Desenvolvimento do
Nordeste - Sudene

Gestor/ Ministério da Integracao o
. . . Grupo Interministerial para elaborar proposta para
financiador Nacional - Ml - . . )
conclusdo da Transnordestina (periodo pré FTN),
gue funcionou entre julho e setembro de 2003.
Gestor/ Superintendéncia de

Gerir o FDNE (aprovar os projetos de investimentos
e autorizar liberacdo dos recursos).

Gestor -
financiador e
agente financeiro

Banco do Nordeste
do Brasil - BNB

Gerir o FNE (aprovar os projetos de investimentos
e autorizar liberacdo dos recursos); e ser agente
financeiro do Finor, do FDNE e do FNE (assinar os
contratos de financiamento, analisar e aprovar
as prestacdes de contas e liberar os recursos).

Financiador

Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdmico
e Social - BNDES

Financiar a concessionaria e parte das
obras de construcao da ferrovia.

Acionista publico

Valec

Aportar recursos no capital social da
concessiondria; e indicar dois dos sete
membros do Conselho de Administracao.

Desapropriagoes

Departamento Nacional
de Infraestrutura de
Transportes - Dnit

Realizar a desapropriacdo da faixa de dominio
do trecho Missao Velha - Salgueiro.

Governo do estado
de Pernambuco

Realizar a desapropriacdo da faixa
de dominio do trecho Divisa PE/PI -
Salgueiro - Suape (TT 282/2007).

Governo do estado
do Ceara

Realizar a desapropriacdo da faixa de dominio
do trecho Missao Velha - Pecém (TT 283/2007).

Governo do estado do Piaui

Realizar a desapropriacéo da faixa de dominio do
trecho Divisa PE/PI - Eliseu Martins (TT 284/2007).

Instituto Brasileiro do Meio
Ambiente e dos Recursos
Naturais Renovaveis - Ibama

Realizar o licenciamento ambiental da obra de
construcao, concedendo as licencas prévia, de
instalacdo e de operacdo do empreendimento.

Fonte: TCU, 2017.
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Além disso, quatro outros problemas, relacionados ao planejamento do processo e ao
alinhamento de incentivos entre o Dnit e as secretarias estaduais, merecem destaque
(MACHADO, 2016):

® a interacdo com as secretarias estaduais encarregadas das desapropriacoes
sofreu com a falta de preparacao e planejamento. Um exemplo é, no inicio do
processo, a chamada as procuradorias gerais estaduais para trabalhar com as
secretarias estaduais nos processos de desapropriacao, para depois se concluir
que esse trabalho deveria ser feito pelas procuradorias federais dos trés estados;

e ainda que atualmente o processo tenha avancado, Machado (2016, p. 63-64)
argumenta que a Setrans-Pl originalmente nao priorizou essa atividade porque
"o principal interesse do estado, quanto a ferrovias, é a construcao de uma
linha ligando o sul do estado ao porto de Luiz Correia, de modo a gerar receitas
de exportacao e importacdo para o fisco estadual”;

e 0 Ceara, segundo Machado (2016, p. 66), também seguiu sua prépria agenda
no processo de desapropriacoes, o que significou um ritmo mais lento no tre-
cho Missao Velha — Pecém, que permanece com apenas 85% de imissao de
posse (Quadro 2): “Conforme informacdo obtida perante o MT, o estado do
Ceara optou estrategicamente por fazer um processo de desapropriacdo mais
lento, para tentar assegurar a celeridade do processo em areas ja com imissao
de posse sem novas judicializacdes. A intencao é fazer o processo de desapro-
priacao de uma so6 vez, de modo a nao desperdicar tempo em redundancias”; e

e em Pernambuco, o problema maior foi a necessidade de refazer o tracado, em
virtude das desapropriacdes nos lotes 8 e 9 do trecho Salgueiro-porto de Suape,
gue até hoje tém 0% de taxa de imissao de posse.

Uma outra causa para o atraso foi a dificuldade de gerenciar o fluxo de caixa
da obra, por conta da complexidade resultante de haver diferentes financia-
dores do projeto, com critérios distintos para a liberacao de recursos. Assim,
cada 6rgao financiador teria suas proprias exigéncias e forma de acompanhamento
do projeto, de forma a garantir que os recursos fossem utilizados como contratado.*’

Uma das consequéncias da dificuldade de gerenciar o fluxo de caixa do projeto foi o
atraso no pagamento das empreiteiras responsaveis pela obra, que, em alguns trechos,
permaneceu, até a virtual paralisacdo do projeto. O atraso no pagamento por servicos
realizados para a TLSA tem dificultado a contratacdo de construtoras em alguns lotes
entre Missao Velha e Pecém e em Pernambuco.

37. Por outro lado, como também observa Machado (2016, p. 49), a “aprovacao do financiamento do
projeto e a celebracdo do contrato do BNB com a TLSA ocorreram sem a apresentacao dos projetos
executivos, contendo plantas com especificacoes e orcamentos detalhados de todas as obras, bem como
descricao das instalacoes, das obras preliminares e das complementares”, com excecao dos trechos
anteriormente projetados pelo Dnit (Salgueiro-Trindade e Salgueiro-Missao Velha).
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Esse foi também o argumento apresentado pela Construtora Odebrecht para aban-
donar a obra em agosto de 2013, apesar da perspectiva de celebracdo dos novos
acordos de investimento e de acionistas, como veio a ocorrer em setembro desse ano.?®
A Odebrecht era até entao responsavel por toda a construcao da Transnordestina, e
sua safda teve repercussoes importantes, em que pese a retomada das obras em ritmo
acelerado em 2014-15 (Gréfico 7):

Segundo o diretor-presidente da TLSA, a saida da construtora gerou
dificuldades para o prosseguimento das obras, pois a Odebrecht atuou no
trecho inteiro, porém, ao enfrentar dificuldades maiores em alguns lotes,
comecou a cobrar aditivos de contrato, o que tornou a execucao das obras
invidvel. A construtora ndo interveio em terrenos acidentados ou rochosos,
trabalhando apenas nas partes mais faceis, deixando os lotes mais dificeis
excluidos de intervencoes. Cerca de 2 mil acoes trabalhistas foram abertas
apos a saida da Odebrecht da obra (MACHADO, 2016, p. 53).3

Uma das razbes para a dificuldade reportada pela TLSA para receber recursos (ver, por
exemplo, TCU 2017a) é que grande parte do financiamento vem do Finor e do FDNE,
gue demandam, para a liberacdo de recursos, a aprovacao de levantamentos reali-
zados com recursos anteriormente transferidos para a concessionaria.*® A aprovacao
nem sempre ocorreu de forma integral, principalmente por conta das mudancas na
especificacdo do projeto conforme a obra avancava. As alteracdes acabavam gerando
retencao de pagamento dos contratos, o que prejudicava o parecer dado pelos fundos.

De fato, como mostram o Grafico 7 e a Tabela 14, os recursos aportados ao projeto
ficaram abaixo do que previa o Acordo de Investimentos. Foram trés os principais
hiatos de recursos:

e 0 aporte do FDNE foi R$ 809 milhdes inferior ao previsto. A causa disso,
segundo a prépria Sudene, foi o descumprimento de pendéncias pela conces-
sionaria: desde agosto de 2014 “nao foi apresentado nenhum novo pedido de
liberacao de recursos pela concessionaria a Sudene, uma vez que ainda havia
pendéncias na aprovacao pelo BNB das parcelas anteriormente liberadas”.

38. A esse respeito, Machado (2016, p. 53) observa que a “construtora Norberto Odebrecht enfrentou
diversas greves, principalmente entre 2011 e 2012, quando do inicio dos problemas relativos a repasses
de recursos por parte da TLSA".

39. Adicionalmente, segundo relata Machado (2016, p. 53), a “relacao da TLSA com o Ibama também
foi dificultada, a partir da saida da Odebrecht do projeto. O entrevistado da Sepac nos informou que a
saida da construtora, em 2013, gerou um passivo ambiental grande, pois diversos itens constantes nas
licencas ambientais foram descumpridos pela empreiteira, levando a uma situacdo de desconfianca do
Ibama em relacdo a concessionaria”.

40. Sobre o primeiro, o TCU (2017a, p 10) reporta que “os aportes de recursos oriundos do Finor ocor-
rem apo6s acompanhamentos fisico-contabeis realizados nos projetos incentivados”. Da mesma forma,
reporta documento da Sudene em que se observa que “s6 aprova a liberacdo de recursos quando ha
parecer favoravel, apds fiscalizacdo pelo BNB da veracidade das informacoes, que convalide os dados
apresentados pela empresa” (TCU, 2017a, p. 11).



GRANDES OBRAS PARADAS:
COMO ENFRENTAR O PROBLEMA?

e (TCU, 2017b, p. 21). Assim, segundo a auditoria do TCU, no caso do FDNE,
a nao liberacao dos recursos se deveu, segundo apontou o BNB, operador do
Fundo, “as glosas — inicialmente de mais de R$ 800 milhdes — na compro-
vacao da aplicacao das parcelas anteriormente liberadas. Como, segundo o
Banco, a concessionaria ndo havia, até entao (julho de 2016), logrado com-
provar a correta aplicacado dos recursos, ficava impedida de receber a parcela
seguinte” (TCU, 2017b, p. 24);

e asegunda maior diferenca ocorre no caso do Finor, um fundo constituido por
recursos provenientes de rendncia fiscal que, no caso da Transnordestina, origi-
nam-se de valores do imposto de renda que, de outra forma, seriam pagos pelo
BNDES e a concessionaria;

e como observa o TCU (2017b, p. 18): “O agente financeiro e representante
legal do Finor é o BNB, a quem cabe liberar os recursos do fundo por meio da
subscricao e integralizacdo de debéntures e de acdes emitidas pelas empresas
beneficiarias”. Completa ainda o relatério do TCU (2017b, p. 19), que a "libe-
racao de recursos do Fundo depende, entre outros pontos, da constatacao da
correta implantacéao fisica do projeto e da comprovacao fisica e documental da
execucao da obra com recursos préprios do beneficiario, de modo que o modus
operandi do Finor se caracteriza como o ressarcimento de recursos previamente
aplicados";

e conforme informado pelo MI, 0 acompanhamento do projeto é feito mediante
visitas trimestrais in loco ao empreendimento, observando a conformidade do
executado com as metas fisicas, além de verificacdo contabil dos investimen-
tos apresentados pela beneficiaria. A dificuldade de comprovacdes também
comprometeu o desembolso do Finor,*" mas a liberacao de recursos, em 16 de
janeiro de 2017 (R$ 152 milhdes), destinados ao aumento de capital da TLSA,
sugere que os problemas foram superados; e

e 0 terceiro maior hiato diz respeito aos recursos que, pelo Acordo de
Investimentos, seriam emprestados pelo BNDES, com o intuito de celebrar
o Contrato de Uso da Via Permanente, comprando, de forma antecipada, a
capacidade da ferrovia (TCU, 2017b, p. 22). O Banco ja nao havia elevado seu
aporte de recursos em 2008, quando o orcamento do projeto foi elevado em
20%, o que acabou levando a entrada do BNB como financiador. Esse processo
foi necessario por conta de problemas com os aspectos crediticios entre a con-
cessionaria e o BNDES (Tabela 14).

41.0TCU (20174, p. 15) reporta que: “Para o Finor, o lapso ocorrido entre o repasse dos recursos decor-
reu da apresentacao e andlise do pleito de adequacao técnica do projeto, que inviabilizou a realizacdo
de novo acompanhamento, em virtude de os investimentos realizados estarem em desacordo com as
memodrias de anélise anteriormente aprovadas”.
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Grafico 7 - Evolucao temporal dos aportes nas obras da Transnordestina
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Fonte: ANTT Processo 50500.382607/2015-29, apud TCU, 2017b.

Tabela 14 — Acordo de investimentos e recursos liberados

Fontes Orga_meinto no §cordo _Recursos Iiberadc_)s i\té
R$ milhées (Abril/2012) junho/2017 (R$ milhoes)

Concessionaria (Equity) 750 643
s e
FINOR 1.143 517

Valec* 230 1.125

Sudene/FDNE 3.876 3.065
BNDES 225 225
BNB/FNE 180 180

TOTAL 7.542 6.430

Fonte: Ministério dos Transportes, Portos e Aviacao Civil, conforme apresentagao na Camara dos Deputados, em 8 de agosto de 2017.

(*) Conforme estabelece o Acordo de Investimentos (clausula 3.1.4), os recursos nédo liberados pelo Finor e FDNE (previstos no
cronograma) foram arcados pela Valec, inclusive com as devidas correcbes monetérias. Do adicional aportado pela Valec, R$ 566.8
milhoes foram em substituicdo ao Finor e R$ 320.6 milhdes em substituicao ao FDNE.

Para evitar a repeticao dessas retencoes pelo FDNE e pelo Finor, por problemas diver-
sos, o Acordo de Investimentos de 2013 estabeleceu que a Valec seria uma “espécie
de fornecedor de recursos de Ultima instancia. Nesse regime, caberia a Valec cobrir
qualquer falha na tempestividade e integral liberacao de recursos pelos fundos (FDNE
e Finor), incluindo a correcao monetaria relativa as parcelas de competéncia dessas
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fontes, e qualquer atraso na liberacdo das parcelas previstas no cronograma do Anexo
X do Acordo de Investimentos” (TCU, 2017a, p. 10).

Isso explica porque os recursos liberados pela Valec (Tabela 14) foram tdo superiores
aos projetados no Acordo de Investimentos de 2013. E interessante observar, ainda,
que, ao contrario dos fundos, a Valec desembolsou recursos sem ter feito fiscalizacoes
ou exigido contrapartidas claras (TCU, 2017b).

Finalmente, Machado (2016, p. 76) especula que o desalinhamento de incentivos
também contribuiu para o atraso na construcao da Transnordestina. Assim, segundo
o autor, “a TLSA obtém seus lucros por meio da gestao da obra, recebendo recursos
dos diversos financiamentos e da contratacdo das obras. Os objetivos da concessio-
naria estao voltados para o gerenciamento da obra, quando deveria ser a operacao
da ferrovia”.

Relatério da TLSA do final de 2016 indica que o grau de execucao das obras da
Transnordestina esta em 52%, com 600 km de trilhos ja lancados, ainda que sem
operacao.

Em termos do tipo de obra, as relativas a infraestrutura estao 55% realizadas, as con-
cernentes as obras de arte especial (pontes e viadutos), 50%; e as de superestrutura
(trilhos e dormentes), 41% (TLSA, 2016).42 Nao obstante, a ANTT, segundo reporta o
TCU (2017b, p. 6), € mais conservadora nas suas contas, avaliando o grau de execucao
fisica em 40%.

Como mostram o Quadro 3 e a Figura 6, os lotes mais avancados sdo aqueles em torno
de Salgueiro, em especial Trindade — Salgueiro, Salgueiro — Missao Velha e os dois pri-
meiros lotes do trecho Salgueiro — Suape. E também em Salgueiro que esta situada a
fabrica de dormentes, construida para suprir a ferrovia. Em Salgueiro, também ha farto
estoque desses itens e de trilhos, a espera da retomada da obra. O Quadro 3 também
mostra o grau de avanco no processo de desapropriacbes em cada lote.

42. Ver também: Conclusao da Transnordestina é incognita. Valor Econémico. Fevereiro 2017.
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Quadro 3 - Avanco nas obras e desapropriacoes por trecho da
Transnordestina

0 e
Trecho/Lote Extensao (Km) % Avanco Fisico % Desapropriacoes

(Imissao de Posse)

Eliseu Martins (PI) /

(o) (o)
Trindade (PE) 423 64% 92%
EMT 01 58 55% 92%
EMT 02 54 29% 94%
EMT 03 54 21% 95%
EMT 04 43 59% 95%
EMT 05 69 69% 83%
EMT 06 80 93% 94%
EMT 07 65 100% 98%
Trindade (PE) / Salgueiro (PE) 163 100% 99%
Salgueiro (PE) / o o
Missao Velha (CE) 96 100% 100%
Salgueiro (PE) / Suape (PE) 544 41% 99%
SPS 01 65 100% 99%
SPS 02 54 100% 99%
SPS 03 60 95% 100%
SPS 04 73 38% 100%
SPS 05 53 24% 100%

MVP 06 e 07, 100%

SPS-06 a SPS 09 239 Por Iniciar MVP 08 e 09, 0%
l\/lissljé’leocg/rilfzgéflf)/ 527 15% 85%
MVP 01 50 69% 99%
MVP 02 50 56% 98%
MVP 03 50 27% 9%
MVP 04 51 1% 1%

MVP 05 a 07, 100%
MVP 08, 82%
MVP 05 a MVP 11 325 Por Iniciar MVP 09, 58%
MVP 10, 14%
MVP 11, 87%

Fonte: Ministério dos Transportes, Portos e Aviacao Civil, conforme apresentacdo na Camara dos Deputados, em 8 de agosto de 2017,
e TLSA, 2016.
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Figura 6 - Situacao das obras da Transnordestina
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Fonte: Ministério dos Transportes, Portos e Aviacao Civil, conforme apresentacdo na Camara dos Deputados

em 8 de agosto de 2017.
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4.3 Custo economico do atraso

Da analise dos casos anteriores, é possivel identificar dois tipos principais de custos
econdmicos, resultantes do atraso na conclusao do projeto da Transnordestina. O pri-
meiro diz respeito ao valor agregado pelos servicos que deixam de ser fornecidos aos
usuarios; por assim dizer, o valor da atividade econémica que deixa de ocorrer ou ainda
o excedente total que nao foi gerado, abarcando o lucro e o excedente do consumidor.

O segundo se refere ao custo de oportunidade do dinheiro investido no projeto,
que, por conta do atraso, ndo gera qualquer retorno, como é o caso da ferrovia
Transnordestina, onde ja foram investidos R$ 6,4 bilhdes, em valor ndo corrigido pela
inflagdo, sem que dai tenha resultado qualquer ganho para o Pais.

Se a obra vem sendo feita sem um projeto executivo e um orcamento detalhado, é de se
supor que a andlise econdmica que justificou a decisdo de implementa-la também tenha
sido feita de forma pouco detalhada. De fato, como conclui a CGU sobre o projeto,

Sem uma avaliacdo do montante de investimentos a serem realizados em
equipamentos e instalacdes, bem como de um estudo de previsao de
demanda e receitas decorrentes da operacao, ndo ha como avaliar se o
valor a ser financiado pelo governo federal estd adequado ao tamanho do
empreendimento e a taxa de retorno do projeto (SILVA, 2016). (grifo nosso)

O TCU (2107b, p. 59) chega a constatacdo semelhante, ao observar que:

Ao analisar o Processo 50500.102582/2012-47, que trata da cisdo da
concessao da ferrovia Transnordestina, constatou-se a inexisténcia de
quaisquer estudos ou analises da ANTT acerca do impacto econdmico e
financeiro das novas obrigaces assumidas pela concessionaria e pelo poder
concedente no equacionamento do equilibrio econémico-financeiro do novo
contrato firmado. Verificou-se no processo administrativo apenas a inclusao
da minuta do novo contrato, para, em seguida, sem andlise da manutencdo
do equilibrio econémico financeiro do empreendimento, incluir o contrato
assinado pelos responsaveis na ANTT, no Dnit e pela Concessionaria TLSA.
Como sera visto adiante, nao ha nenhuma nota técnica ou planilha
contendo os estudos de demanda que resultarao no fluxo de caixa,
com as receitas futuras e os custos do projeto. (grifo nosso)*

Assim, tudo que consta nos documentos oficiais sobre os objetivos e beneficios espera-
dos com a realizacdo do projeto sao metas gerais: maior integracdo nacional, aumento

43. A mesma falta de estudos de demanda caracterizou o investimento da Valec na TLSA. Auditoria
realizada pelo TCU na Valec, a respeito dos aportes da estatal no capital da Transnordestina, aponta, em
varias ocasioes, que isso ocorreu sem que fossem “realizadas andlises técnicas, econémicas e financeiras
para embasar a participacdo da Estatal como acionista da TLSA” (TCU, 2016, §82) e que “Portanto, con-
clui-se que, para entrar no empreendimento da Transnordestina, a Valec realizou principalmente analises
juridicas e, ao nao se embasar em estudos técnicos, econdmicos ou financeiros, nem ponderar possiveis
resultados do empreendimento” (TCU, 2016, §114).
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da competitividade e estimulo a atividade produtiva no Nordeste, em especial em
torno da producao agricola e mineral, ao fornecer transporte das areas produtoras até
portos com calado profundo. No site da TLSA, por exemplo, afirma-se que a ferrovia
terad capacidade para transportar 30 milhdes de toneladas por ano, destacando-se 0s
granéis solidos (minérios e graos).

Mais especificamente, as fontes consultadas preveem que a ferrovia sirva para fomen-
tar as exportacoes nordestinas, viabilizando o transporte de cinco tipos de cargas a
serem exportadas por Suape e Pecém (MACHADO, 2016), a saber:

e Produtos agricolas: especialmente aqueles oriundos da regidao conhecida
como Mapitoba, que compreende as areas limitrofes de Maranhao, Piauli,
Tocantins e Bahia. Calcula-se que o volume dos produtos a serem transporta-
dos pela Transnordestina seja da ordem de 2,5 milhdes de toneladas por ano.
Note-se, porém, que isso exigiria a integracao da ferrovia com outros modais
de transporte, ja que o ponto final da ferrovia ainda esta a alguma distancia das
areas de maior producao de graos.*

e Minério de ferro: descobriram-se jazidas de minério de ferro no Piaui, que
tem o potencial de tornar-se o terceiro maior produtor no Brasil. Nao fica claro,
porém, qual a qualidade ou a viabilidade econémica da exploracao.

e Outros minérios: jazidas de niquel, cobre, zinco e manganés também foram
encontradas na regido a ser atendida pela ferrovia.

e Gipsita: a ferrovia deve passar pelo polo gesseiro de Araripina, em Pernambuco,
gue responde por grande parcela da producao nacional desse produto.

e Cargas de retorno: fertilizantes, bens em geral, etc.

Dessa forma, ndo ha informacoes suficientes para se fazer uma avaliacdo das perdas
de atividade econ6mica, devido ao atraso na conclusao da ferrovia. Registre-se, porém,
gue o Grupo de Trabalho formado para avaliar o que fazer com a ferrovia parece ter
desenvolvido seus proprios estudos de demanda que, quando publicados, poderao
servir para reexaminar essa questao.

A analise do custo econémico do atraso focara no custo de oportunidade dos
recursos investidos. Para isso, partimos das seguintes premissas:

e que em condicoes normais a Transnordestina pudesse ser construida em seis
anos e custasse os R$ 7,5 bilhdes orcados no Acordo de 2013, com os desem-
bolsos ocorrendo de maneira uniforme no tempo; e

44. Como observado, a Valec estuda construir um “ramal de ligacdo” entre Eliseu Martins e Porto
Franco, onde ocorreria o entroncamento com a Ferrovia Norte-Sul. Mas trata-se de uma ferrovia com
620 km e seus préprios desafios de execucdo. A esse respeito, ver http://www.valec.gov.br/ferrovias/
ligacao-da-fns-com-a-transnordestina.
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e que se a obra for retomada no inicio de 2019, ela consiga ser concluida em mais
trés anos e, para isso, consuma recursos totais adicionais de R$ 6,6 bilhdes. Os
recursos adicionais seriam aportados de forma uniforme nesses trés anos.

Utilizando o IPCA para corrigir para a inflacao e a taxa Selic para calcular
o valor presente dos fluxos, conclui-se que a combinacao do sobrecusto na
execucao da obra com o grande alongamento na sua realizacdao causaram
uma perda de R$ 7,6 bilhoes, em valor presente, a precos de 2017. Como a
maior parte dos dois projetos analisados (68,9%) é resultante do sobrecusto e do
restante do cronograma excessivamente esticado da obra, ressalte-se que esses valores
se baseiam em cronograma talvez muito otimista sobre a conclusao do projeto em
caso de retomada, considerando o volume de obras restantes e o ritmo observado até
aqui. A estimativa de que a obra possa ser concluida com R$ 6,6 bilhdes de recursos
adicionais também parece otimista.

4.4 Abandonar ou concluir o projeto?

Na forma como a discussao sobre o futuro da Transnordestina esté colocada, ha dois
cenarios sendo considerados. Ainda que ambos contemplem a retomada das obras,
ainda é incerto prever qual dos cenarios ira prevalecer. Este é o dilema que o governo
enfrenta (TCU, 2017b, p. 75): “transcorrido o prazo final para a conclusao destas
obras — que sequer deveriam ter sido iniciadas, por falta de elementos basicos
de projeto - o que se verifica hoje é a situacao de impasse absoluto, na qual a
ANTT nem aprovou sancoes pelo descumprimento reiterado de prazos, para a conclu-
sao dos diversos trechos das obras, nem foi capaz de repactua-los”(grifo nosso).

A decisao em favor de uma ou outra alternativa vai depender das conclusées
do Grupo de Trabalho (GT) formado para estudar essa questao, composto por
membros da Casa Civil, da propria Transnordestina e dos Ministérios dos Transportes
e do Planejamento. O GT esta fazendo estudos de demanda de carga e da viabilidade
econdmica da ferrovia. Também vai influir na decisao a auditoria que vem sendo feita
pela ANTT para decidir de quem é a responsabilidade pelo atraso da obra em relacao
aos prazos fixados no contrato de concessao de 2014, se da concessionaria ou dos
6rgaos de governo.

O primeiro cenario, portanto, é que a concessionaria satisfaca os condicionantes colo-
cados pelo TCU, apresentando a ANTT os projetos de engenharia e o orcamento total
detalhado da obra — e que a Agéncia aprove esses estudos. Se de fato esses estudos
forem apresentados e aprovados, o contrato de concessao tera de ser repactuado, o que
pode nao ser um processo simples (TCU, 2017b, p. 39):
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Por meio da entrevista (peca 37), a Agéncia reconheceu que ndo possuli
processos institucionalizados de calculo e repactuacdo dos prazos do
contrato firmado com a TLSA. Entendem, contudo, que o fluxo processual
deve seguir as seguintes etapas:

e concessiondria propde, com base na sua expertise e situacao
econdémico-financeira, um cronograma de execucao das obras;

® agéncia avalia a proposta com base nos projetos executivos;
e agéncia critica as condicoes apresentadas;

® as partes negociam o novo prazo; e

e as partes celebram termo aditivo ao contrato.

Nesse caso, sera preciso arbitrar como se dara o financiamento do investimento res-
tante para a conclusdao do projeto.** De acordo com o Acordo de Investimentos de
2013 (cladusula 3.8), a concessionaria é responsavel por obter os recursos que ultra-
passem o valor af previsto. Mas a quantia é elevada demais e a situacdo financeira da
concessionaria insuficientemente sélida para se acreditar que isso ocorra mediante o
aporte direto de recursos pela empresa.

O governo parece duvidar da capacidade da concessionaria de completar as obras
da Transnordestina sozinha e a esta pressionando a achar um sécio para a ferrovia. A
empresa anunciou, em fevereiro, que retomaria as tratativas com os chineses da China
Communications Construction Company (CCCC). Segundo o jornal Valor Econémico,
em viagem a China em setembro de 2017 o presidente Temer tentou despertar o
interesse da CRCC (China Railway Construction Corporation) e da CCCC, para finan-
ciarem e participarem da conclusao do trecho da Ferrovia Transnordestina até o porto
de Pecém/CE, tornando-a operacional.

Registre-se ainda que outros problemas podem emperrar o andamento do projeto,
caso se decida por repactuar o contrato de concessao. Em especial, ha outras dimen-
soes das investigacdes do TCU que transcendem a baixa execucao fisica da obra e o
nao cumprimento do prazo contratado (TCU, 2017a, P. 22):

E de se informar que, em 16/12/2016, esta Unidade Técnica, no curso de
processo de inspecdo (TC 012.179/2016-7), promoveu a oitiva da TLSA,
FTL, ANTT e MTPAC em razao da existéncia dos seguintes indicios de
irreqgularidades: a) vicio insanavel de motivacdo dos atos administrativos
gue culminaram na cisdo da concessdo da Malha Nordeste; b) auséncia

45. Como observa o TCU (2017b, P. 44): "é fundamental que eventual repactuacdo do cronograma das
obras entre ANTT e concessionaria — condicao para continuidade das obras — seja precedida de aprovacao
formal do orcamento da obra pela Agéncia, bem como de demonstracdo da viabilidade econémico-fi-
nanceira do empreendimento, além de capacidade financeira pela TLSA para concluir a obra”.
(grifo nosso)

46. A esse respeito, ver: CSN busca associacdo com chineses na Transnordestina. Valor Econdmico.
Fevereiro 2017 e Temer promete oportunidades e seguranca a empresarios chineses. Valor Econémico.
Setembro, 2017. Observe-se que, mesmo que apenas o ramal até Pecém seja concluido, o tamanho do
investimento ndo é pequeno: dos 11 lotes de obras no trecho Misséo Velha-Pecém, resta iniciar os servicos
de engenharia em sete deles, totalizando 326 km de via.
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de estudos que comprovem ser mais vantajoso, sob a 6tica do interesse
publico, a inclusao das linhas Eliseu Martins (Pl) — Trindade (PE) — Salgueiro
(PE) — Missao Velha (CE) a malha objeto do contrato de concessao de 1997
ao invés de licita-las; c) cessao parcial (subconcessao) da malha objeto
do contrato de concessao de 1997, sem obedecer aos regramentos da
lei 8.987, de 1995, para a sua regular efetivacdo; d) auséncia de estudos
que comprovem a manutencao do equilibrio econémico-financeiro,
originalmente pactuado em 1997 na assinatura do contrato de 22/1/2014.

O segundo cendrio é que a obra prossiga, mas sob gestao publica, apds a ANTT
declarar a caducidade da concessao e assumir o projeto. O contrato de concessao de
2014 (clausula 19a, § 3°) estabelece que “é atribuida ao Dnit, em caso de extincao da
concessao, a imediata assuncao dos servicos relacionados a concessao, o qual ficara
autorizado a ocupar as instalacoes e a utilizar todos os bens reversiveis” (MACHADO,
2016, p. 55).

Além do desejo do governo de assumir ou nao um projeto tao caro e problematico,*
esse cendrio depende de a concessionaria ser ou nao responsabilizada pelo atraso:

O descumprimento do cronograma pela concessionaria pode gerar a
aplicacao de penalidades pela ANTT — como adverténcia e multa — e até
mesmo a declaracao de caducidade da concessdo. A TLSA, contudo, pelo
disposto no novo Contrato de Concessao (peca 34, p. 6, Clausula Quarta, §3°
do Contrato de Concessdo), ndo pode ser penalizada pelo atraso nas obras,
se o atraso decorrer de problemas na liberacao de recursos provenientes
dos entes publicos, exceto se decorrente de sua responsabilidade,
apurada em processo administrativo realizado pela Agéncia (TCU, 20173,
p. 22).

A questao esta sendo analisada pela ANTT e até o momento ndo ha uma decisao a
respeito. Também nao é claro se tdo cedo havera uma conclusao das avaliacbes em
curso. Segundo declarou a equipe da Agéncia em auditoria do TCU (2017b, p. 36),
a "alocacao de riscos no contrato trouxe elementos de subjetividade, em especial a
verificacdo da ‘culpa’ pelos atrasos na liberacdo dos recursos, o que aumentou sobre-
maneira a dificuldade e a complexidade na andlise”.* Isso sugere que, mesmo que a
agéncia decida pela caducidade da concessao, o risco de judicializacdo é significativo.

47. Como oserva o TCU (2017b, p. 44), a decisao de avancar com a ferrovia com obra publica, se decla-
rada a caducidade da concessao, depende também da andlise das mesmas informacdes necessarias para
a repactuacdo: “Importante considerar, por fim, que embora essas informacdes ndo sejam estritamente
necessarias para instrucdo de processo de caducidade, sao importantes para que o Poder Publico possa
tomar decisao mais robusta acerca do futuro da construcdo da FTN, no caso de eventual responsabilizacdo
da concessionaria”.

48. Inclusive porque é dificil uma avaliacdo dessa natureza, sem que seja claro o que deveria ser tido feito.
Assim, como aponta o TCU (2017b, p. 37), “A equipe entrevistada apontou que a auséncia de informa-
cOes relativas ao projeto executivo e ao orcamento aprovado do empreendimento, necessarios para o
acompanhamento da construcdo da ferrovia, contribuem para a falta de apuracao da responsabilizacdo
pelo atraso nos investimentos obrigatorios”.
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A analise das informacoes disponiveis sugere, ndo obstante, que a melhor solucao no
caso da ferrovia Transnordestina é manter a obra paralisada, até que haja interesse de
algum investidor privado. Isso por trés razoes principais:

e Se a execucao fisica estiver mais proxima dos 40% aferidos pela ANTT do
que dos 52% estimados pela concessionaria, o que resta a ser executado
estaria perto de uma vez e meia o que ja foi feito. Isso, claro, se o grau
de dificuldade fosse semelhante. Mas ndo é: como observado em Machado
(2016, p. 53), “a Odebrecht atuou no trecho inteiro, porém, (...) a construtora
nao interveio em terrenos acidentados ou rochosos, trabalhando apenas nas
partes mais faceis, deixando os lotes mais dificeis excluidos de intervencdes”.
Além disso, como nota o TCU (2017b, p. 60), a “parte da ferrovia ainda por
construir é justamente a que atravessa as regides de maior concentracao popu-
lacional, eivada de dificuldades relacionadas a processos de desapropriacao,
entre outras, o que tende a dificultar os trabalhos e/ou a aumentar os custos
previstos”. Isso permite especular que o valor aventado em matéria do Valor em
2 de setembro de 2017 para a conclusdo do projeto, de US$ 2 bilhdes (cerca
de outros US$ 6,6 bilhdes), representa uma subestimativa do custo adicional.*®

e As indica¢oes sao de que nao ha demanda de transporte de carga que
permita uma operacao rentavel da ferrovia, nem o pagamento do inves-
timento que falta ser feito. Isso significa que dificilmente se conseguirao
obter recursos mediante a venda antecipada dos direitos de passagem. Nao
ajuda também que a ferrovia tenha comecado a ser feita a partir do seu ponto
central. Isso pode ter ajudado a conter custos com a fabricacao e transporte
de dormentes, além de envolver obras provavelmente mais baratas, por conta
da topografia e do custo de desapropriacdes, mas por outro lado significa que
ndo havera receitas, até que a ligacdo com um dos portos esteja pronta, o
que reduz o valor presente dos possiveis beneficios. Finalmente, é sintomatico
da falta de demanda por transporte na ferrovia o fato de a concessiondria ter
abandonado a malha da CFN que corria essencialmente pelas mesmas regioes
da Transnordestina. De fato, o abandono desses trechos foi justificado pela
falta de viabilidade econémica.

e Ha provavelmente inumeros outros projetos de transporte pelo Pais,
com rela¢oes custo-beneficio mais favoraveis do que a conclusdo da
Transnordestina.

49. Ressalte-se, porém, que qualquer estimativa serd muito imprecisa antes da conclusao dos estudos de
engenharia. Assim, como observa o TCU (2017b, p. 41) outros fatores, “agravam as incertezas quanto ao
custo do empreendimento, tais como: indefinicdo do projeto executivo de determinados trechos (ainda
sem tracado), auséncia de sondagens para os trechos nao iniciados, realizacado das sondagens apenas
apos a supressao vegetal e imprevisibilidade dos custos relativos a distancia média de transporte (DMT)".
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Naturalmente, cabe aguardar e depois analisar os estudos que o GT do
governo esta perto de concluir. As indica¢oes sao de que os beneficios que
podem ser auferidos nao justificam os custos, especialmente em valor pre-
sente, mesmo que apenas um dos acessos portuarios venha a ser concluido em
uma primeira fase. Isso significa, no minimo, que o 6nus da prova estd com quem
defende gastar ainda mais dinheiro com um projeto de beneficio duvidoso.
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5 RECOMENDACOES

A andlise acima da margem a dois tipos diferentes de propostas. O primeiro diz res-
peito aos projetos ja iniciados, que necessitam de um equacionamento sobre o que
fazer com eles, preferencialmente no sentido de torna-los mais viaveis econémica
e financeiramente. O segundo grupo é o de propostas orientadas no sentido de se
evitar a repeticao dos problemas que resultaram nas paralisacoes e atrasos analisados
neste estudo.

A proposta do governo, implicita no Programa Avancar, de privilegiar libera-
¢oes de recursos publicos para obras inacabadas e com potencial de conclusao
no curto prazo, é adequada. Presume-se que se trata de projetos com investimento
adicional relativamente baixo e que podem gerar beneficios em prazo curto. Os dados
nao permitem avaliar outros critérios utilizados na selecao dos projetos incluidos nesse
programa, mas o fato de se tratar majoritariamente de pequenas obras, que nao
envolvem grandes desafios técnicos — e com beneficio social claro, como creches,
pré-escolas, quadras de esporte em escolas e postos de atendimento médico — sugere
que faz sentido buscar conclui-las.

Ja em relacdo aos projetos de infraestrutura incluidos no Programa Avancar, recomen-
da-se uma analise mais detalhada, como exemplificado pelo caso da Fiol. Para cada
projeto, é preciso avaliar a relacao custo-beneficio de concluir o projeto e considerar
se deve ser 0 governo ou a iniciativa privada a fazé-lo.

Mesmo no caso dos pequenos projetos, recomenda-se que o Programa va
além da simples liberacao de recursos, ja que os dados mostram que nem
sempre a falta de financiamento tem sido a causa principal da paralisacao da
obra. Problemas como projetos e contratos mal feitos sugerem a necessidade
de apoio técnico a governos locais pelo governo federal ou entidades privadas
contratadas para esse fim.

E sintomético, nesse sentido, que 77% das obras paralisadas, identificadas no levan-
tamento do Ministério do Planejamento, estivessem sendo executadas por governos
municipais. O mesmo também se aplica em relacao a entidades federais, responsaveis
pela contratacdo de algumas dessas obras. E preciso ainda avaliar a disponibilidade de
recursos dos governos locais para operar as instalacoes construidas.

Quanto aos projetos de infraestrutura aqui analisados, vale enfatizar as seguintes
recomendacoes:

e A obra da Ferrovia de Integracao Oeste-Leste so é viavel se realizada simul-
taneamente com a construcao do porto de llhéus e o desenvolvimento
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das instala¢oes minerarias na regidao de Caetité e adjacéncias. Nao faz
sentido investir mais recursos na ferrovia, sem que o conjunto dessas obras esteja
equacionado. Também parece fazer pouco sentido que seja o setor publico a
desenvolver esse conjunto de iniciativas, por se tratar de uma atividade de cara-
ter eminentemente comercial, cujo retorno social sera apropriado quase integral-
mente pela iniciativa privada. Assim, recomenda-se que o governo foque suas
energias em realizar concessdes, para O Mesmo Ou VArios concessionarios, que
envolvam simultaneamente as trés atividades: mineracao, transporte ferroviario e
transporte portuario. No que tange as atividades de transporte, ha que se cuidar
para a) permitir a integracdo multimodal, caso o transporte de graos a partir do
lado ocidental do rio S&o Francisco se mostre economicamente interessante; e b)
gue os contratos nao dificultem futuramente o transporte de outras cargas, em
especial graos, na eventualidade de se decidir estender a ferrovia, em que pese
iSSO Nao ser, por ora, economicamente viavel.

Em relacao ao Projeto de Integracao do rio Sao Francisco (Pisf), ha trés
questoes pendentes. A primeira é a conclusdo das obras, especialmente no
trecho 1 do Eixo Norte. As indicacbes sao de que estardo concluidas em 2018.
A segunda é a operacao em si da transposicao de aguas, cujo custo monta a
cerca de meio bilhao de reais por ano. Os estados beneficiados devem, em tese,
ficar responsaveis por essa conta, que por sua vez sera transferida aos usuarios
finais. Nao esta claro como o governo federal ira concretizar um arranjo que
viabilize essa transferéncia da responsabilidade pelas despesas operacionais do
projeto. A terceira questao diz respeito aos investimentos bilionarios que os
governos estaduais terao de fazer nos sistemas de distribuicdo e armazenagem
da dgua em seus territérios, para permitir explorar os beneficios do projeto na
sua integralidade. Recomenda-se que o governo federal tente integrar uma
solucdo para esses investimentos e a transferéncia das despesas operacionais
em um unico arranjo.

No caso da ferrovia Transnordestina, como nos demais projetos, é fun-
damental pensar a viabilidade da obra como se ela fosse um projeto
novo, independentemente de todos os recursos ja despendidos. Isso é
especialmente importante no caso da Transnordestina, devido a decisao de
iniciar sua construcao sem a auséncia de estudos, que demonstrassem que
beneficios ela traria e se esses compensariam os custos a serem incorridos. Ha
necessidade de um projeto de engenharia e um orcamento fidedigno, além de
avaliar se a ferrovia é economicamente viavel, mesmo se restrita a apenas um
acesso portuario. As indicacoes sao no sentido de que o projeto ndo é viavel,
mas isso pode ser reavaliado a partir dos estudos que estdo sendo produzidos.
Se esses estudos contrariarem a avaliacdo feita aqui e se a decisao for por
continuar o projeto, recomenda-se que seja buscado um novo arranjo para
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organizar as obras. A multiplicidade de instituicoes publicas intervenientes e
sua dificuldade de acompanhamento da execucao das obras sdao elementos
que, se nao alterados, vao continuar gerando problemas. Recomenda-se tam-
bém implementar o menor projeto economicamente viavel e, possivelmente,
reduzir sua ambicao tecnoldgica.

Quanto as recomendacoes relativas a futuros projetos, as experiéncias citadas e a
consulta a literatura pertinente sugerem priorizar 0s seguintes pontos:>°

5.1 Macroplanejamento

A discussao dos projetos mostrou que eles foram selecionados com
base, no melhor dos casos, em um planejamento precario em termos de
engenharia, prazos e riscos e, portanto, analises superficiais dos seus
custos e beneficios. No caso da ferrovia Transnordestina, sequer se estimaram
os custos e os beneficios. Recomenda-se que o governo desenvolva melhores
mecanismos de selecdo e macroplanejamento de projetos de infraestrutura, na
linha iniciada com a constituicdo da Secretaria do Programa de Parcerias de
Investimento (PPl). Em termos da selecao de projetos, recomenda-se considerar
nao so sua atratividade individual, mas a atratividade relativa a outros projetos
que disputam o mesmo orcamento e a mesma capacidade gerencial e técnica da
Administracao Publica, sejam projetos com o mesmo objetivo, sejam projetos em
outras areas. Idealmente, essa analise deveria ser feita com grande antecedéncia,
submetida ao crivo da sociedade, possivelmente na forma de um conselho con-
sultivo, que analisasse os estudos de viabilidade econémica e financeira, como
ocorre em alguns paises (PINHEIRO, 2015a). Além disso, é importante que os
projetos estejam inseridos dentro de um planejamento setorial multianual, que
permita explorar sinergias entre projetos, estabelecer metas claras de resultados
e ajudar na articulacao entre 6rgaos publicos e desses com a iniciativa privada. O
Brasil atualmente carece desses planos, especialmente na infraestrutura logistica.
Tudo isso ajudaria a reduzir a interferéncia politica na selecao de projetos — que
sempre ha, e é bom que haja — e fazer com que essa se dé com base em critérios
e controles que evitem perdas desnecessarias.

50. Ver, por exemplo, CNI (2014), Ribeiro (2012 e 2014), Pinheiro (2015), IPEA (2016) e Olivieri (2016).
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5.2 Selecao da modalidade de

execucao do projeto

Uma vez um projeto selecionado, é preciso avaliar em que modalidade
é mais interessante desenvolvé-lo, se como obra publica, contratacao
integrada, concessao, PPP, etc. Nos projetos analisados, ndao ha indicacao
de que essa escolha tenha sido feita com base em avaliac6es objetivas,
que mirassem a relacao custo-beneficio de cada opcao. O caso da ferrovia
Transnordestina é emblematico ja que se construiu um arranjo organizacional
incomum, que precisou ser alterado vérias vezes sem se chegar a uma estrutura
satisfatoria. Recomenda-se que em novos projetos — inclusive no caso de uma
retomada das obras da Transnordestina — a questao da modalidade de execucao da
obra seja analisada explicitamente, apresentada em relatério especifico e discutida
nas esferas apropriadas de governo.

5.3 Microplanejamento

O planejamento em si do projeto — envolvendo detalhamento de proje-
tos de engenharia, cronogramas, orcamentos, fontes de financiamento e
avaliacao de riscos — também deveria ser feito com alguma antecedéncia.
Também inclusos no micro planejamento deveriam estar o detalhamento, o pla-
nejamento e cronograma das desapropriacdes, o encaminhamento das licencas
ambientais, a alocacao dos riscos do projeto entre os diferentes atores e a coorde-
nacdo com os demais 6rgaos publicos intervenientes, seja para o equacionamento
de interferéncias, seja para a coordenacao de atividades, como no caso das desa-
propriacoes. Esse micro planejamento deve nao apenas garantir que a execucao da
obra se dé com fluidez e velocidade, mas também impedir que recursos sejam des-
pendidos antes da hora necessaria, minimizando, dessa forma, seu custo de opor-
tunidade. Também deve ser contemplado o equacionamento das despesas e as
responsabilidades de operacdo dos projetos, uma vez concluida a fase de inversao.
O caso da Transposicao do Sao Francisco representa um paradigma dos problemas
gue podem advir de nao se planejar adequadamente a fase de operacdo pos-
investimento. O microplanejamento dos projetos deve ser submetido a apreciacao
de uma unidade especializada em infraestrutura dentro da prépria administracao
publica, também como ocorre em outros paises. A Secretaria Executiva do PPl é um
embrido do que poderia ser essa unidade.®” O microplanejamento bem feito deve
impedir o surgimento de problemas técnicos, ambientais, com desapropriacdes e
de orcamento.

51. Ver Pinheiro (2015a e 2015b) para uma discussao da experiéncia de outros paises e uma proposta de
como essa unidade de infraestrutura poderia ser estruturada.
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5.4 Fortalecimento das equipes
responsaveis pelos projetos

A analise também sugere que as equipes responsaveis por conceber, pla-
nejar, executar e acompanhar os projetos de infraestrutura precisam ser
fortalecidas, em termos de recursos humanos, softwares e equipamentos.
Isso permitira nao apenas melhorar o planejamento macro e micro dos projetos
e a interacdo com uma unidade de infraestrutura que seja criada, mas também
0 acompanhamento tempestivo e adequado das obras, recebidas com melhor
checagem do que foi de fato executado.*

5.5 Equilibrio contratual

Um problema recorrente na analise de obras paradas é a necessidade
de substituicao contratual. Isso ocorre porque ou a empresa abandona
a obra ou pede aditivos que nao sao legalmente possiveis ou entao
quebra. Parte desses problemas resulta do mau planejamento da exe-
cucao financeira, com atrasos em liberacoes, as vezes relacionados a outros
problemas com os projetos. Nao obstante, também contribui para esse estado
de coisas o mau desenho dos contratos. Isso é exemplificado ndo apenas pelo
caso da Transnordestina, mas também pelo elevado nimero de obras paralisadas
por “abandono pela empresa”. Isso ocorre porque certos elementos do contrato
geram uma execucao mais rentavel para a empresa — por exemplo, produzir
dormentes — do que outros, como intervencdes em terrenos acidentados ou
rochosos. Isso estimula a empresa a realizar a parte mais rentavel do contrato
para, em seguida, abandona-lo. Recomenda-se, nesse sentido, o cuidado de
elaborar contratos que gerem para a empresa executora um retorno uniforme
nas varias etapas da obra.

5.6 Fortalecimento do controle interno

Varios dos problemas que geraram atrasos e custos adicionais para os pro-
jetos estudados aqui e em outras publica¢oes (ver, por exemplo, CNI-2014)
poderiam ter sido identificados e sanados mais rapidamente, se os 6rgaos
de controle interno das institui¢coes executoras estivessem funcionado ade-
quadamente. Em especial, o fortalecimento desses érgaos permitiria identificar
varios desses problemas preventivamente e facilitaria a interacao dessas instituicoes

52. Para uma discussao mais aprofundada dessa questao, ver Ribeiro (2012; 2014).
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com 6rgaos de controle externo, que poderiam focar mais diretamente em garantir
melhores resultados para os projetos, em vez de ficarem presos a questoes de cara-
ter eminentemente legal, que se repetem indefinidamente, projeto apés projeto
(OLIVEIRI, 2016).
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OBSERVACOES FINAIS

Este trabalho se prop6s a analisar o tema das obras paralisadas sob dois prismas.
Primeiro, o do diagnéstico, que considerou a relevancia das obras, em termos da sua
prevaléncia e do custo que implicam para o Pais, assim como das razées que fazem
com gue essas obras sejam paralisadas. Segundo, o do desenho de uma agenda de
propostas, que permita lidar com as obras que ja estdo paradas e evitar que o pro-
blema continue se repetindo com tanta frequéncia e custo.

Os numeros mostram que a paralisacao de obras € um problema bastante
relevante na area de infraestrutura, mas que também afeta outras areas:
ha milhares de obras de creches, quadras de esporte, postos médicos e
assemelhados paralisadas. Essa realidade nao é nova: levantamentos mais antigos,
do Senado Federal e do TCU, por exemplo, ha anos chamam a atencdo para esse
problema, sem que o pais consiga resolvé-lo.

Quando se somam os grandes projetos de infraestrutura paralisados com o
elevado nimero de pequenas obras paradas, chega-se a dezenas de bilhoes de
reais em recursos publicos despendidos, que ndao geram retorno para a socie-
dade brasileira. Em especial, o Brasil fica privado dos servicos e da atividade eco-
ndmica que esses projetos tornariam viaveis. Como se infere dos estudos de caso da
Ferrovia de Integracao Oeste-Leste e do Programa de Integracao do Rio Sao Francisco,
as perdas daf decorrentes situam-se na casa dos bilhdes de reais ao ano.

Ainda que as obras paralisadas nao gerem beneficios, elas oneram as contas
publicas, ja que aumentam a divida publica, vis-a-vis uma situacao em que
esses recursos nao tivessem sido gastos. Sobre essa divida incidem juros, que
continuam tendo de ser pagos, mesmo com a obra parada. Além disso, sao
instalacdes sujeitas a depreciacdo e a depredacdes, que fazem com que o custo de
uma eventual retomada da obra supere o que seria gasto, se ela tivesse sido concluida
sem paralisacoes.

As causas dessas paralisa¢oes sao variadas. Varias delas refletem a falta de
um planejamento adequado. Esse problema se revela na descontinuidade do
financiamento, que aparece como item importante em levantamentos do Ministério
do Planejamento e do TCU, mas também na ma qualidade dos projetos de enge-
nharia, na complicada execucdo das desapropriacoes, na dificuldade de obter
licencas ambientais e nas interrupcoes resultantes de interferéncias que ndo sao
previamente equacionadas.



PROPOSTAS DA INDUSTRIA

PARA AS ELEICOES

Os trés projetos estudados ilustram essa caréncia de planejamento. A Ferrovia
de Integracao Oeste-Leste (Fiol) s6 tem viabilidade econémica se o porto de Ilhéus for
construido e caso se explorem as reservas de minério de ferro na regiao de Caetité.

Porém, a construcdo da ferrovia avancou, sem que nada de significativo tenha sido
feito nessas duas areas. Na Transposicao do Sao Francisco, em adicdao a inUmeros
problemas de projetos, contratos, desapropriacdes, interferéncias, entre outros fatores,
cabe mencionar a falta do prévio equacionamento de como se dara a operacao do
sistema de distribuicdo da agua a ser transposta. Por fim, a Ferrovia Transnordestina
ilustra o desembolso de mais de seis bilhdes de reais em uma obra que até hoje nao
tem projeto de engenharia, orcamento e avaliacdo econémica e financeira realizados.

O abandono das obras pelas empresas responsaveis por sua execucao aparece como
um problema de destaque. Esse problema surge como importante em levantamento
de obras paradas do Ministério do Planejamento, mas também como foi observado
em diferentes momentos dos trés projetos aqui estudados — em alguns casos nos lotes
mais criticos do projeto. Levantamentos e entrevistas com diferentes atores nesse pro-
cesso sugerem que em parte esse problema reflete o mau desenho dos contratos, que
dao maior retorno para algumas atividades neles contempladas do que para outras,
gue sao as que sao abandonadas sem conclusao.

Outros dois fatores que parecem contribuir para a recorréncia de paralisacoes sao a
existéncia de recursos humanos e técnicos insuficientes nos érgaos executores, espe-
cialmente em governos subnacionais, no caso de pequenas obras, e 0 mau funcio-
namento dos érgaos de controle internos, o que faz com que os problemas sé sejam
identificados quando as obras ja estdo em andamento.

Em relacdo ao que fazer com os projetos aqui analisados, enfatizou-se a neces-
sidade de analisar a retomada ou o abandono do projeto como se ele fosse
um projeto novo, ou seja, desconsiderando o que ja foi gasto até o presente.
Se o beneficio gerado pelo projeto compensar suficientemente o custo adicional
de conclusao da obra, ele deve ser retomado; caso contrario, melhor abandoné-lo.
Adicionalmente, cabe avaliar a melhor modalidade de conclusao do projeto, se com
recursos publicos ou via concessao.

Nos trés projetos analisados, chegou-se a trés situacoes diferentes, sendo o caso mais
favoravel o da Transposicdo do Sao Francisco, no qual os beneficios sdo elevados e o
custo de conclusdo é baixo, dado o estado avancado da obra, de forma que parece
claro que o projeto deve ser concluido. O fato de os beneficios difusos serem eleva-
dos indica que faz sentido o governo financiar a conclusao do projeto. Os desafios
maiores, na transposicao, serao financiar a operacao do projeto e viabilizar a rede de
distribuicdo, que ainda esta pouco avancada, exceto pelo Ceara.
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Em relacdo a Ferrovia de Integracao Oeste-Leste (Fiol), a conclusdo também foi de que
vale buscar a conclusao do projeto, mas por ora apenas no primeiro trecho, que vai
de Caetité a Ilhéus. Esse é o trecho mais avancado e o que gerara a maior parte dos
beneficios do projeto, sendo, portanto, aquele cuja conclusao apresenta maior taxa
interna de retorno. Nao obstante, os beneficios da conclusdo desse trecho da ferrovia
serao quase integralmente apropriados pelas mineradoras, razao pela qual é razoavel
que sejam elas a financiar a conclusao da obra. Além disso, sé faz sentido investir mais
na Fiol se também se equacionar a construcao do Porto Sul, em Ilhéus. Cabe também
a iniciativa privada fazer isso, pelo menos em relacdo ao terminal de uso privativo para
exportacao do minério.

Em relacdo a Ferrovia Transnordestina, a recomendacao é de que a obra seja reava-
liada. Ainda que nao haja estudos, seja de quanto custaria concluir a obra, seja dos
beneficios que ela traria, as indicacbes sao de que a taxa de retorno de avangar com
a ferrovia é muito baixa, senao negativa. Inclusive porque resta metade ou mais a ser
construida, sendo a metade ou mais que falta mais dificil e custosa de construir do que
a que ja foi feita. Também nédo héa expectativa de demanda por transporte que justi-
figue a ferrovia: de fato, ela segue tracado muito semelhante a linhas que | existiam
e foram abandonadas por falta de viabilidade econémica, isto é, a receita ndo cobria
sequer as despesas de operacdo e manutencao.

As recomendacoes em relacao a projetos futuros focaram essencialmente na
capacidade de planejar, em termos macro e mico, executar e exercer os contro-
les internos. Ou seja, fortalecer institucionalmente e em termos de recursos humanos
0s 6rgaos encarregados do projeto. Também se defende a criacao de uma unidade de
infraestrutura, que trabalhe com os diversos ministérios e autarquias e de conselhos
técnicos que avaliem os projetos, antes de serem colocados em pratica.

E recorrente o problema da paralisacdo de obras. O Pais parece incapaz de
aprender com todos os levantamentos, perdas e conflitos que esse processo
gera. Nesse sentido, por mais urgente que seja encontrar solucdes para as obras para-
das, também é preciso atencao, com programas e metas direcionados a ndo repeticao
dos mesmos erros no futuro.
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ANEXOS

Anexo A - Estatisticas diversas sobre
obras paradas no Brasil, segundo
levantamentos do Ministério do
Planejamento

Tabela A.1 - Situacao corrente das obras do Programa Avancar (dezembro de 2017)

Em Em

Agao' .. Concluido Contratado Em = Em = exec. de licitacao Em Em - TOTAL
Preparatoéria contratacdo execucao X obras operacdo
projeto  de obra
Aeroportos 60 2 2 0 4 0 0 15 0 83 1,11%
Atencéo basica 0 0 0 0 4 0 0 0 0 4 0,05%
Centros de
artes e esportes 0 0 0 0 0 0 0 95 0 95 1.27%
unificados
Centros de
Iniciacdo ao 0 0 0 0 0 0 0 30 0 30 0,40%
esporte
Cidades digitais 0 0 0 0 0 215 0 19 0 234 3,13%
Cldades 0 0 0 0 0 0 0 57 0 57 0,76%
histéricas
Cléncia e 1 0 0 0 0 0 0 2 0 3 0,04%
tecnologia
Convénio 1 0 0 0 4 0 0 0 0 5 0,07%
Creches e
. 0 0 0 0 0 0 0 426 0 426 5,69%
pré-escolas
Defesa 0 0 0 0 16 0 0 0 0 16 0,21%
Ferrovia 0 0 0 0 0 0 0 4 0 4 0,05%
Geologia e
mineracao 0 0 0 0 0 0 0 3 0 3 0,04%
- CPRM
Geracdo de 0 0 0 0 9 0 0 49 0 58 0,78%
energia elétrica
Hidrovias 0 0 0 0 10 0 0 6 0 16 0,21%
Infraestrutura 6 0 0 0 0 0 0 14 0 20 027%
turistica
MCMV 0 21 0 0 24 0 0 836 0 881 11,77%
Mabilidade 0 0 0 0 0 0 0 31 1 32 043%
urbana
Pavimentacao 0 2 0 0 0 0 0 41 0 43 0,57%
Petroleo e gas 8 0 0 0 0 0 0 19 11 38 051%

natural
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Tabela A.1 - (Continuacao)

Acao Em Em Em Em Em
Tipo €9~ Concluido Contratado = = exec. de licitacao =
Preparatoria contratacdo execucao X obras  operacao
projeto  de obra
Plano de
expansao da 9 0 0 0 7 0 5 1 0 22 0,29%
radioterapia
Portos 1 1 1 0 1 0 0 6 0 10 0,13%
Prevencao em 0 0 0 1 0 0 0 32 0 33 044%
areas de risco
Quadras
Esportivas nas 0 0 0 0 0 0 0 2.151 0 2.151 28,75%
Escolas
RAPS 0 0 0 0 83 0 0 0 0 83 1,11%
Recursos hidricos 38 0 0 0 7 0 0 44 0 89 1,19%
Rede Cegonha 0 0 0 0 21 0 0 0 0 21 0,28%
Rede de
Cuidados da
Pessoa com 0 0 0 0 45 0 0 0 0 45 0,60%
Deficiéncia/Viver
S. Limite
Rodovias 0 0 0 0 8 0 1 45 0 54 0,72%
Saneamento 22 6 0 0 0 0 0 751 0 779 10,41%
Saude Indigena 5 0 0 0 12 0 1 4 0 22 0,29%
Transmissao de
L 0 0 0 0 0 0 1 32 0 33 0,44%
energia elétrica
UBS 0 0 0 0 0 0 0 2.051 0 2051 2741%
UPAs 0 0 0 0 0 0 0 39 0 39 0,52%
Urbanizacao de
assentamentos 0 0 0 0 0 0 0 2 0 2 0,03%
precarios
TOTAL 151 32 3 1 255 215 8 6.805 12 7.482 100%
% TOTAL 2,02% 0,43% 0,04% 0,01% 3,41% 2,87% 0,11% 90,95% 0,16% 100%

Fonte: Elaboracdo propria, com base em dados do Avancar.gov por estado.
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Tabela A.2 - Distribuicao do niumero de obras paralisadas por érgao

responsavel e tipo de obra

s Ministério
Ministério I
da Ciéncia, Ministério Ministério Ministério .
Tecnolo ia' Ministério da Ministério das Ministério Ministério Transportes, Nao
°913, " 43 cultura - Integracdo da Saude . do Esporte do Turismo  Portose  determinado
Inovacoes e Educagdo ! Cidades .~
T Nacional A\VETET
Comunicacoes .
Civil
Aeroportos 16
Ferrovias 5
Hidrovias 5
Mobilidade
8
urbana
Portos 6
Rodovias 30
Saneamento 190 257
fotal 0 0 0 0 190 265 0 0 62 0
Infraestrutura
Creches,
pré-escolas
e quadras 1.362
esportivas
nas escolas
UBS e UPA 156
Outros 15 59 113 543 24 5 2
Total 15 59 1.362 113 536 1.073 24 5 124 2

Fonte: Ministério do Planejamento, Desenvolvimento e Gestao, 2017.
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Tabela A.3 - Distribuicdo do nimero de obras paralisadas por tipo de execu-
tor e tipo de obra

Administracdo o Empresa Entidade Governo Governo  Governo Misto
. Consorcio estatal . .. L
direta social Estadual Federal Municipal  publico
federal
Aeroportos 15 1
Ferrovias 2 1
Hidrovias 5
Mobilidade urbana 1 3 4
Portos 2 2 2
Rodovias 6 19 5
Saneamento 2 201 244
Total infraestrutura 2 2 20 0 218 20 248 5
Creches, pré-escolas e
quadras esportivas nas 144 1.218
escolas
UBS e UPAs 156
Outros 42 3 148 28 540
Total 4 4 82 3 728 68 2.410 10

Fonte: Ministério do Planejamento, Desenvolvimento e Gestao, 2017.
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Tabela A.4 - Distribuicao do valor dos projetos por tipo de obra paralisada e

6rgao responsavel (R$ milhGes)

L Ministério
Ministério Ministério dos
da Clenq.a, Ministério Ministerio da Ministério Ministerio Ministério Ministério Transportes, Nao 201 .5-2.018
Tecnologia, da ~ ) das ) . (Milhoes
- da Cultura - Integracdo da Saude . do Esporte doTurismo Portose determinado
Inovagoes e Educacao . Cidades Lo R$)
D Nacional Aviacdo
Comunicacées A
Civil
Aeroportos 939,9 939,9
Ferrovias 3.086,4 3.086,4
Hidrovias 77,6 77,6
Meblidade 1678,7 1.678,7
urbana
Portos 529,7 529,7
Rodovias 3.109,6 3.109,6
Saneamento 101,5 1.209,7 1.311,2
fotal 0 0 0 0 1015  2.8884 0 0 7.743,2 0 10.733,1
Infraestrutura
Creches,
pré-escolas
e quadras 458,0 458
esportivas
nas escolas
UBS e UPA 32,3 32,3
Outros 7,8 99,8 1.771,3 1.397,8 88,0 69,9 10,0 3.444,7
Total 78 99,8 458,0 1.771,3 2353 7.174,6 88,0 69,9 15.486,4 10,0 14.668,1

Fonte: Ministério do Planejamento, Desenvolvimento e Gestao, 2017.
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Tabela A.5 - Distribuicdo do valor dos projetos por tipo de obra paralisada e
6rgao executor (R$ milhoes)

Administracdo o Empresa Entidade Governo Governo Governo Misto . 2015-2018
., Consoércio  estatal X L. P Privado o~
direta federal social Estadual Federal Municipal publico (Milhoes R$)
Aeroportos 935,3 4,7 939,9
Ferrovias 2.076,5 60,0 949,9 3.086,4
Hidrovias 77,6 77,6
Mobilidade 109,5 1.308,3 260,9 1.678,7
urbana
Portos 401,5 128 0,2 529,7
Rodovias 331,6 2.573,7 204,3 3.109,6
Saneamento 1,7 731,8 567,6 1.311,2
Total
401,5 11,7 3.249,3 0 2.454,2 2.633,7 828,5 204,3 949,9 10.733,1
Infraestrutura
Creches,
pré-escolas
e quadras 22,8 435,2 458,0
esportivas nas
escolas
UBS e UPAs 32,3 32,3
QOutros 650,3 0,4 1.272 292,3 1.229,7 3.444,7
Total 803,0 23,4 7.148,9 0,4 6.203,2 5.559,7 3.354,2 408,6 1.899,8 25.401,2

Fonte: Ministério do Planejamento, Desenvolvimento e Gestao, 2017.
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Anexo B - Cronologia dos principais
eventos dos projetos da Ferrovia de
Integracao Oeste-Leste, transposicao
do Sao Francisco e da Ferrovia
Transnordestina, segundo os balancos
do Programa de Aceleracao do
Crescimento

Quadro B.1 - Cronologia da Fiol, de acordo com os balancos do PAC

Acontecimento Conclusao Investimento Previsto

2008 PAC Balanco 4

Estudo de viabilidade, EIA Rima e projeto basico em andamento

2008 PAC Balango 5 31/12/12 R$ 6 bilhGes

Anteprojeto basico concluido, prevendo a execucao do empreendimento em trés etapas. Em elaboragao, os estudos de viabilidade
técnico-econdémica e ambientais

31/07/2011 — llhéus/BA-Caetité/BA
2009 PAC Balanco 7 31/12/2012 - Caetité/BA-Barreiras/BA R$ 6 bilhoes
A definir — Barreiras/BA-Figueirépolis/TO

16/03/09 Contratacdo do projeto bésico

17/03/09 EIA/Rima entregue ao Ibama

Obras serdo executadas com recursos fiscais pela Valec, mantendo o cronograma estabelecido pelo Governo Federal, para posterior
subconcesséao. O leilao de subconcessao sera realizado oportunamente, quando o ambiente econdmico propiciar maior nimero de
competidores e maior valor de outorga

31/12/2011 - llhéus/BA — Caetité/BA
31/12/2012 - Caetité/BA — Barreiras/BA =
DL 16/11/2009 — Projeto — Barreiras/BA EEETEES

- Figueirépolis/TO

Projeto basico em elaboracao

30/07/2012 - Ilhéus/BA-Caetité/BA
2010 PAC Balango 10 30/07/2013 — Caetité/BA-Barreiras/BA R$ 3,8 bilhdes
A definir - Barreiras/BA-Figueirépolis/TO

19/02/10 Ilhéus/BA-Caetité/BA-Barreiras/BA: Projeto basico concluido

19/02/10 Barreiras/BA-Figueiropolis/TO: Projeto basico concluido

22/03/10 Ilhéus/BA-Caetité/BA-Barreiras/BA: Ibama emitiu LP

04/05/10 Barreiras/BA-Figueiropolis/TO: Contratado o projeto executivo

24/05/10 Ilhéus/BA-Caetité/BA-Barreiras/BA: Republicado edital de licitacdo das Obras Ilhéus-Barreiras
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Quadro B.1 - (Continuacao)

Acontecimento Conclusao Investimento Previsto

30/12/2012 - Ilhéus/BA-Caetité/BA
2010 PAC Balanco 11 30/12/2013 - Caetité/BA-Barreiras/BA R$ 4,8 bilhoes
A definir — Barreiras/BA-Figueirépolis/TO

29/10/10 Ilhéus/BA-Caetité/BA-Barreiras/BA: Assinado o contrato das obras dos lotes 1a 10
30/11/10 Emitida a LI
10/12/10 Ilhéus/BA-Caetité/BA-Barreiras/BA: Ordem de inicio

30/06/2014 - Ilhéus/BA-Caetité/BA ._
A ARG BT | 30/12/2015 — Caetité/BA-Barreiras/BA VB GIn [ 1D

Restricoes: TCU determinou a suspensdo cautelar de ordens de servicos e pagamentos referentes ao fornecimento de seis itens,
incluindo dormentes

Restri¢oes: Ibama, apos vistoria no trecho, suspendeu a LI referente aos lotes 1 a 4 e determinou atendimento integral aos
condicionantes ambientais

30/06/2014 — llhéus/BA-Caetité/BA

2011 PAC 2 Balanco 2 30/12/2015 - Caetité/BA-Barreiras/BA Valorem revisao

10/08/11 Ilhéus/BA-Caetité/BA-Barreiras/BA: Valec e Ibama firmaram Termo de Compromisso

11/08/11 Ilhéus/BA-Caetité/BA-Barreiras/BA: Liberacao parcial das obras

20/10/11 Valec apresentou defesa ao TCU a respeito de IGP dos Lotes 5, 5A, 6 e 7 e aguarda manifestagao

05/09/11 Caetité/BA-Barreiras/BA: Suspensao cautelar do TCU da execugao dos contratos de construgao dos lotes 5 a 7

30/09/11 Ilhéus/BA-Caetité/BA: realizados 3,1%

09/11/11 TCU revogou medida cautelar que suspendia pagamento de seis insumos, determinando renegociagao do preco com as contratadas

30/06/2014 — llhéus/BA-Caetité/BA

2011 PAC 2 Balango 3 30/12/2015 - Caetité/BA-Barreiras/BA Valorem revisao

08/11/11 Caetité/BA-Barreiras/BA: Valec apresentou ao Ibama estudos sobre as cavidades naturais e aguarda manifestacao (Lotes 5, 6 e 7)

091111 Ilhéus/BA-Caetité/BA: Ibama liberou apenas parcialmente o trecho e o Termo de Compromisso para liberacéo total esta em
elaboracao

05/09/11 Caetité/BA-Barreiras/BA: Suspensao cautelar do TCU da execugdo dos contratos dos Lotes 5, 5A, 6 e 7

31/12/11 Ilhéus/BA-Caetité/BA: Executados 5,85% do fisico

30/06/2014 - llhéus/BA-Caetité/BA

23/12/2015 - Caetité/BA-Barreiras/BA BEE S e

2011 PAC 2 Balanco 4

21/03/12 Ilhéus/BA-Caetité/BA: Valec e Ibama firmaram novo Termo de Compromisso, mantendo a liberagao parcial das obras
12/04/12 Caetité/BA-Barreiras/BA: Valec apresentou resposta ao TCU acerca do Acérdao 3301/2011
16/04/12 Ilhéus/BA-Caetité/BA: Projetos executivos concluidos, exceto variantes
30/04/12 Ilhéus/BA-Caetité/BA: Executados 8% do fisico
18/05/12 Caetité{BA-Barreiras/BA: Valec apresentou ao Ibama as justificativas sobre o real impacto da ferrovia na caverna de méaxima
relevancia (Lotes 5, 6 e 7)
Ilhéus/BA-Caetité/BA: Ibama liberou apenas parcialmente o trecho
Caetité/BA-Barreiras/BA: Suspensao cautelar do TCU, em 05/09/2011, da execucao dos contratos dos Lotes 5, 5A, 6 e 7
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Quadro B.1 - (Continuacao)

Acontecimento Conclusao Investimento Previsto

30/06/2014 - llhéus/BA-Caetité/BA
23/12/2015 - Caetité/BA-Barreiras/BA

2011 PAC 2 Balanco 5

R$ 4,8 bilhGes

03/08/12 Ilhéus/BA-Caetité/BA: Ibama liberou a execucédo das obras
15/10/12 Caetité/BA-Barreiras/BA: Ibama emitiu parecer favoravel a emisséo da LI e solicitou complementagdes
14/11/12 Caetité/BA-Barreiras/BA: Valec apresentou complementacdes ao Ibama

Ilhéus/BA-Caetité/BA: TCU apontou irregularidades graves, com recomendacdo de continuidade e determinou revisao dos
quantitativos de terraplenagem e dos projetos executivos de OAEs

Caetité/BA-Barreiras/BA: Suspensao cautelar do TCU, em 05/09/2011, da execucao dos contratos dos Lotes 5, 5A, 6 e 7

30/06/2014 - Ilhéus/BA-Caetité/BA

23/12/2015 — Caetité/BA-Barreiras/BA e

2013 PAC 2 Balanco 6

30/01/13 Caetité/BA-Barreiras/BA: Apresentada ao TCU a solicitagdo de liberagdo dos lotes 5 e 5A

Ilhéus/BA-Caetité/BA: TCU apontou irregularidades graves com recomendacao de continuidade e determinou revisdo dos
quantitativos de terraplenagem e dos projetos executivos de OAEs

Ilhéus/BA-Caetité/BA (Lote 1): Rescisdo do contrato em razao de inadimpléncia da contratada, que obteve decisdo judicial liminar
suspendendo o ato da Valec

30/12/2014 - llhéus/BA-Caetité/BA
23/12/2015 - Caetité/BA-Barreiras/BA

2013 PAC 2 Balango 7

R$ 4,8 bilhGes

21/03/13 Caetité/BA-Barreiras/BA: Ibama solicitou novas complementagdes ao estudo de cavernas

25/04/13 Caetité/BA-Barreiras/BA: Valec apresentou complementagdes ao Ibama

31/05/13 Caetité/BA-Barreiras/BA: Apresentada ao TCU a solicitacdo de liberagdo dos lotes 5, 5A, 6 e 7

Caetité/BA-Barreiras/BA: Suspensao cautelar do TCU em 05/09/2011 da execucdo dos contratos dos Lotes 5, 5A, 6 e 7

Ilhéus/BA-Caetité/BA: TCU apontou irregularidades com recomendacao de continuidade e determinou revisao dos quantitativos de
terraplenagem e dos projetos executivos de OAEs

IIhéus/BA-Caetité/BA: O Lote 1 teve a execucao suspensa em razao de inadimpléncia da empresa contratada

30/12/2014 - llhéus/BA-Caetité/BA

23/12/2015 — Caetité/BA-Barreiras/BA HEL Bl

2013 PAC 2 Balanco 8

Ilhéus/BA-Caetité/BA: TCU apontou irregularidades com recomendagao de continuidade e determinou revisao dos quantitativos de
terraplenagem e dos projetos executivos de OAEs

Ilhéus/BA-Caetité/BA: necessidade de aquisicao dos trilhos para aceleracao do ritmo de obras

10/07/13 Caetité/BA-Barreiras/BA: Emitida Licenca de Instalacdo - LI dos lotes 5 e 5A

12/08/13 Caetité/BA-Barreiras/BA: Emitida Licenca de Instalacdo - LI dos lotes 6 e 7

02/10/13 Caetité/BA-Barreiras/BA: Obras do lote 5 liberadas pelo TCU

Caetité/BA-Barreiras/BA: Suspensao cautelar do TCU da execucao dos contratos dos Lotes 5A, 6 e 7

30/12/2014 - llhéus/BA-Caetité/BA

23/12/2015 - Caetité/BA-Barreiras/BA S e

2013 PAC 2 Balanco 9

03/06/13 Caetité/BA-Barreiras/BA: Contratacao reativada do lote 5A

12/12/13 Caetité/BA-Barreiras/BA: Obras do lote 5A liberadas pelo TCU

06/02/14 Ilhéus/BA-Caetité/BA: Assinado contrato do lote 1
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Quadro B.1 - (Continuacao)

Acontecimento Conclusao Investimento Previsto

30/12/2014 - llhéus/BA-Caetité/BA

23/12/2015 - Caetité/BA-Barreiras/BA 33623 s

2013 PAC 2 Balan¢o 9

06/02/14

Caetité/BA-Barreiras/BA: Assinado o contrato do lote 5

Caetité/BA-Barreiras/BA: Suspensao cautelar do TCU da execugdo dos contratos dos Lotes 6 e 7

16/04/14

Ilhéus/BA-Caetité/BA: necessidade de aquisicao dos trilhos para aceleracao do ritmo de obras

30/12/2015 - Ilhéus/BA-Caetité/BA

RO R e 30/04/2016 — Caetité/BA-Barreiras/BA

R$ 4,8 bilhées

Caetité/BA-Barreiras/BA: Obras dos lotes 6 e 7 liberadas pelo TCU

23/05/14

Ilhéus/BA-Caetité/BA: Emitida OS de trilhos

23/05/14

Caetité/BA-Barreiras/BA: Emitida OS de trilhos

Caetité/BA-Barreiras/BA - Restri¢ao: Repactuacdo dos contratos dos Lotes 6 e 7

30/12/2014 - llhéus/BA-Caetité/BA
23/12/2015 - Caetité/BA-Barreiras/BA

2014 PAC 2 Balango 10

R$ 4,8 bilhées

07/11/14

Ilhéus/BA-Caetité/BA: Pregao de fornecimento de AMVs homologado

Ilhéus/BA-Caetité/BA: Reiniciadas as obras no lote 1

Caetité/BA-Barreiras/BA: Contratos dos lotes 6 e 7 repactuados e obras iniciadas

Quadro B.2 - Cronologia do Pisf de acordo com os balancos do PAC

Acontecimento Conclusao Investimento Previsto

Eixo Norte: R$ 3,4 bilhes
Eixo Leste: R$ 1,58 bilhdes
Programas Ambientais: R$ 226,0 milhdes

30/06/2010 - Eixo Leste
31/12/2012 - Eixo Norte

2007 PAC Balango 1

25/01/07

Autorizacao de supressao vegetal para realizacao de servicos topogréaficos — (Ibama)

20/02/07

Assinado com Exército contrato de execucao das obras dos canais de aproximacao dos Eixos Norte e Leste e das barragens Tucutu e Areais

14/03/07

Propostas recebidas para a elaboragéo de projetos executivos - seis lotes (Edital 01/07)

15/03/07

Contratado marco fornecimento dos conjuntos motobombas

23/03/07

Emisséo Licenca de Instalacao - Ibama

Assinado Convénio MI-Funcate para detalhamento de projetos basicos ambientais

03/04/07

Autorizacao de supressao vegetal para execucao de obras — Trecho Exército - Ibama

19/04/07

Permissao para monitoramento arqueolégico para os lotes de obras do Exército — Iphan

25/04/07

Propostas recebidas para a supervisao de execucao e controle tecnolégico de obras e equipamentos - 14 Lotes (Edital 01/05)

09/05/07

Propostas recebidas para execugdo de obras, instalacdo, montagem e teste de equipamentos (Edital 02/07)

31/12/2010 - Eixo Leste Eixo Leste: R$ 2,5 bilhdes
31/12/2012 - Eixo Norte Eixo Norte: R$ 3,2 bilhoes

2007 PAC Balanco 2

Eixo Leste: Iniciada a construcao do canal de aproximacao de 60km e barragem de areias

Eixo Leste: Em andamento, licitacdo para construcao das obras, supervisdo das obras e elaboracdo dos projetos executivos
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Quadro B.2 - (Continuacao)

Acontecimento Conclusao Investimento Previsto
31/12/2010 - Eixo Leste Eixo Leste: R$ 2,5 bilh6es
2007 PAC Balanco 2 31/12/2012 - Eixo Norte Eixo Norte: R$ 3,2 bilhdes
02/07/07 Eixo Leste: Iniciada a implementacdo do projeto basico ambiental e de gestao de recursos hidricos
31/08/07 Eixo Leste: Assinados e em andamento os contratos para fabricacao e fornecimento dos conjuntos motobombas

Eixo Leste: Em implantacéo, os eixos topograficos do sistema de aducao

Eixo Norte: Iniciada a construcao do canal de aproximacao de 2,8km e brragem de Tucutd

Eixo Norte: Em andamento licitacdo para construgdo das obras, superviscao das obras e elaboracao dos projetos executivos

01/08/07 Eixo Norte: Iniciada a implementacao do projeto basico ambiental e de gestao de recursos hidricos

31/08/07 Eixo Norte: Assinados e em andamento os contratos para fabricacao e fornecimento dos conjuntos motobombas

Eixo Norte: Em implantacéo, os eixos topograficos dos sistemas de adugao

31/12/2010 - Eixo Leste Eixo Leste: R$ 2,5 bilhées
2008 PAC Balanco 3 31/12/2012 - Eixo Norte Eixo Norte: R$ 3,2 bilhGes
31/12/07 Eixo Leste: Executados, pelo Batalhdo de Engenharia do Exéricito, 5,38% do canal de aproximacao de 6km e 30,67 % da barragem de Areias
17/10/07 Eixo Leste: Expedido Acordao pelo TCU favoravel a continuidade do procedimento licitatorio do projeto executivo

Eixo Leste: Expedido Acérdao pelo TCU favoravel a continuidade do procedimento licitatério de obras civis e supervisdo e recomendacao para a

3nonr retirada do Anexo VI da LOA

19/12/07 Eixo Leste: Obtida a cassacao da liminar de suspensao das obras proferida pelo TRF 12 Regidao
04/12/07 Eixo Leste: Contratados servigos topograficos para locacao dos eixos dos canais

20/12/07 Eixo Leste: Constratada elaboragao dos projetos executivos dos lotes C e D

20/12/07 Eixo Leste: Contratada supervisao das obras do lote 9

22/01/08 Eixo Leste: Contratada supervisao das obras do lote 10 e 13

Eixo Norte: Executados, pelo Batalhao de Engenharia do Exéricito, 17,11% do canal de aproximacao de 2,1 km e 24,11% da Barragem de

31/12/07 Tucutu
17/10/07 Eixo Norte: Expedido acérdao pelo TCU, favoravel a continuidade do procedimento licitatério do Projeto Executivo
Eixo Norte: Expedido acordao pelo TCU, favoravel a continuidade do procedimento licitatorio de obras civis e supervisdo e recomendacao para a
31/10/07 )
retirada do Anexo VI da LOA
19/12/07 Eixo Norte: Obtida a cassacao da liminar de suspenséao das obras proferida pelo TRF 12 Regido

13/11/07 Eixo Norte: Contratado projeto executivo do lote A

04/12/07 Eixo Norte: Contratado projeto executivo do lote B

04/12/07 Eixo Norte: Contratados servicos topograficos para locacao dos eixos dos canais
21/12/07 Eixo Norte: Contratados os projetos executivos do lote F

20/12/07 Concluido processo licitatério para execugéo das obras do lote 1

20/12/07 Eixo Norte: Contratado o servico de superviséo de obras civis dos lotes 1 e 8

22/01/08 Eixo Norte: Contratada a supervisao das obras do lote 2

22/01/08 Eixo Norte: Contratada a execucao das obras civis do lote 1
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Quadro B.2 - (Continuacao)

Acontecimento Conclusao Investimento Previsto

30/10/2010 - Eixo Leste Eixo Leste: R$ 1,91 bilhoes
30/12/2014 - Eixo Norte Eixo Norte: R$ 2,89 bilhGes

2008 PAC Balanco 4

30/04/08 Eixo Norte: Executados, pelo Batalhao de Engenharia do Exéricito, 23% do canal de aproximacédo de 2,1 km e 28% da Barragem de Tucutu
23/04/08 Eixo Norte: Iniciada a implantagdo do canteiro de obras do lote 1 - supressao vegetal e escavagdo

12/05/08 Eixo Norte: Contratada execucao das obras civis do lote 8

23/04/08 Eixo Norte: Emitida ordem de servico do lote 8

02/06/08 Eixo Norte: Contratada supervisdo das obras dos lotes 5, 6 e 7

30/04/08 Eixo Leste: Executados, pelo Batalhdo de Engenharia do Exéricito, 7% do canal de aproximacao de 6km e 38% da Barragem de Areias
08/05/08 Eixo Leste: Emitidas ordens de servico para execucao de obras do lote 9

13/05/08 Eixo Leste: Emitidas ordens de servico para execucdo de obras do lote 13

30/09/2010 - Eixo Leste Eixo Leste: R$ 1,91 bilhoes
30/12/2014 - Eixo Norte Eixo Norte: R$ 2,89 bilhdes

2008 PAC Balango 5

Eixo Leste: Executados, pelo Batalhao de Engenharia do Exéricito, 21,3% do canal de aproximacao de 6km e 53,5% da Barragem de Areias

29/08/08 Eixo Leste: Emitida ordem de servico para execucao de obras do Lote 11 e 12
13/05/08 Eixo Leste: Iniciada mobilizacdo nas estacoes de bombeamento — EB 1 e EB2 —do Lote 13
10/06/08 Eixo Leste: Contratada a supervisao das obras de todos os cinco lotes
Eixo Norte: Executados 23,9% do canal de aproximacao de 2,1 km e 40,4% da barragem de Tucutu pelo Exército
13/05/08 Eixo Norte: Iniciada mobilizacdo nas estacdes de bombeamento
04/08/08 Eixo Norte: Contratada a execucao das obras civis dos Lotes 2, 3 e 4
15/07/08 Concluidas 286 bacias de contencao em Pernambuco
29/08/08 Eixo de Integracao Castanhdo-Gaviao/CE — Concluidas as obras do trecho 3 — 66,3 km

30/09/2010 - Eixo Leste Eixo Leste: R$ 1,91 bilhoes
30/12/2014 - Eixo Norte Eixo Norte: R$ 2,89 bilhoes

2009 PAC Balango 7

30/04/09 Eixo Norte: Executados 25% do programa béasico ambiental

15/10/08 Eixo Norte: Iniciada a construgao de 102 casas em comunidades indigenas e quilombolas

15/11/08 Eixo Nor*fe: Iniciada‘a,c.onstrugéo de 9 das 16 vilas produtivas rurais, englobando a construgdo de casas populares, escolas, postos médicos e
associacoes comunitarias

22/04/09 Eixo Norte: Publicado edital de licitacdo de complementacdo do PBA

13/05/09 Eixo Norte: Contratado fornecimento de equipamentos hidromecanicos

15/10/08 Iniciada a construcao de 100 casas em comunidades indigenas e quilombolas

20/04/09 Concluida topografia
Executados 25% do programa basico ambiental

22/04/09 Publicado edital de licitacdo de complementacéo do PBA

13/05/09 Contratado fornecimento de equipamentos hidromecanicos




GRANDES OBRAS PARADAS: 25
COMO ENFRENTAR O PROBLEMA?

Quadro B.2 - (Continuacao)

Acontecimento Conclusao Investimento Previsto

30/09/2010 - Eixo Leste Eixo Leste: R$ 1,91 bilhGes
30/12/2014 - Eixo Norte Eixo Norte: R$ 2,89 bilhes

2009 PAC Balanco 8

Eixo Norte: Concluida fabricacao de 12,8% dos equipamentos hidromecanicos e 40% dos conjuntos de motobombas

30/08/09 Eixo Norte: Concluido processo de ajuizamento das desapropriagdes — DNOCS

20/08/09 Eixo Norte: Concluida licitacdo para aquisicdo de equipamentos elétricos

Eixo Leste: Concluida fabricacao de 12,8% dos equipamentos hidromecanicos e 20% do conjunto de motobombas

30/08/09 Eixo Leste: Concluido o processo de ajuizamento das desapropriacdes — DNOCS

20/08/09 Eixo Leste: Concluida licitagdo para aquisicao de equipamentos elétricos

30/12/2010 - Eixo Leste Eixo Leste: R$ 1,91 bilhGes
30/12/2014 - Eixo Norte Eixo Norte: R$ 2,89 bilhes

2010 PAC Balanco 10

Eixo Leste: Concluida fabricacao de 28% dos equipamentos hidromecanicos e 51% dos conjuntos de motobombas

13/01/10 Eixo Leste: Concluida contratagdo dos equipamentos elétricos

Eixo Norte: Concluida fabricacao de 28% dos equipamentos hidromecanicos e 51% dos conjuntos de motobombas

13/01/10 Eixo Norte: Concluida contratagao dos equipamentos elétricos

05/03/10 Eixo Norte: Emitida ordem de servico do Lote 14

30/06/2011 - Eixo Leste Eixo Leste: R$ 1,91 bilhGes
31/12/2012 - Eixo Norte Eixo Norte: R$ 2,7 bilh6es

2010 PAC Balanco 11

Eixo Leste: Concluida fabricacao de 60% dos equipamentos hidromecanicos e 70% dos conjuntos de motobombas

Eixo Leste: Realizados 25% das subestacoes e 30% das linhas de transmissao

Eixo Leste: Iniciados sistemas de telecomunicacdes e de controle e automacao

Eixo Norte: Concluida fabricacao de 60% dos equipamentos hidromecanicos e 70% dos conjuntos de motobombas

28/09/10 Eixo Norte: Publicado edital de licitacdo dos lotes 5 e 8

Eixo Norte: Realizados 25% das subestacoes e 30% das linhas de transmissao

23/11/10 Eixo Norte: Concluido lote B do projeto executivo

19/12/2014 - Eixo Leste Eixo Leste: R$ 2,8 bilhées
18/12/2015 - Eixo Norte Eixo Norte: R$ 4,1 bilh6es

2011 PAC 2 Balanco 1

Eixo Leste: As obras dos lotes 9, 11 e 12 estao em ritmo lento, aguardando concluséo das negociacoes de aditivos

23/05/11 Eixo Norte: Publicado edital de licitacdo do lote 8

Eixo Norte: As obras dos lotes 2 e 7 estao em ritmo lento, aguardando concluséo das negociacdes de aditivos

19/12/2014 - Eixo Leste Eixo Leste — R$ 2,8 bilhoes
18/12/2015 - Eixo Norte Eixo Norte - R$ 4,1 bilhGes

2011 PAC 2 Balanco 2

Eixo Leste: As obras dos lotes 9, 11 e 12 estao em ritmo lento, aguardando concluséo das negociagoes de aditivos

Eixo Norte: As obras dos lotes 1 e 2 estdao em ritmo lento, aguardando concluséo das negociacoes de aditivos

Eixo Norte: As obras dos lotes 4 e 7 estdo paralisadas, aguardando rescisdo contratual e nova licitacdo




PROPOSTAS DA INDUSTRIA
PARA AS ELEICOES

Quadro B.2 - (Continuacao)

01/1/11

Acontecimento Conclusao Investimento Previsto

19/12/2014 - Eixo Leste Eixo Leste — R$ 2,8 bilhées
18/12/2015 - Eixo Norte Eixo Norte - R$ 5 bilhoes

2011 PAC 2 Balango 3

Eixo Leste: Retomada de obras do Lote 11

16/01/12

Eixo Leste: Retomada de obras do Lote 12

06/02/12

Eixo Leste: Retomada de obras do Lote 10

Eixo Leste: Lotes 9 e 13 aguardam remobilizacdo das obras

31/01/12

Eixo Norte: Retomada de obras dos Lotes 1 e 2

31/03/12

Eixo Norte: As obras dos lotes 3, 4 e 7 estao paralisadas, aguardando recisao contratual e nova licitacdo

19/12/2014 - Eixo Leste Eixo Leste — R$ 2,9 bilhGes
18/12/2015 - Eixo Norte Eixo Norte - R$ 5 bilhGes

2011 PAC 2 Balanco 4

Eixo Leste: Retomada de obras no Lote 13

Eixo Leste: Recisdo contratual do Lote 9

20/04/12

Eixo Norte: Publicado o edital das obras civis do Lote 5

08/05/12

Eixo Norte:Publicados os editais para a nova fase de supervisdo de obras

20/06/12

Conclusao do canal de aproximagéo

Eixo Norte: Lotes 3 e 4 paralisados, aguardando recebimento de obras

25/10/12

Eixo Norte: Lote 7 paralisado, com recisdo contratual

19/12/2014 - Eixo Leste Eixo Leste: R$ 2,9 bilhdes
18/12/2015 - Eixo Norte Eixo Norte: R$ 5 bilhGes

2012 PAC 2 Balango 5

Eixo Leste: Contratada supervisora

31/08/12

Eixo Leste: Publicada a rescisdo do contrato do lote 9

14/11/12

Eixo Leste: Publicado edital de remanescentes da meta 1L

Eixo Leste: Levantamento de remanescentes das metas 2L e 3L para contratacao

20/08/12

Eixo Norte: Contratadas obras da Meta 2N

2012112

Eixo Norte: Levantamento de remanescentes das metas 1N e 3N para contratacao

19/12/2014 - Eixo Leste Eixo Leste: R$ 2,9 bilhoes
18/12/2015 - Eixo Norte Eixo Norte: R$ 5 bilhes

2012 PAC 2 Balanco 6

Eixo Leste: Concluido o inventario da Meta 2L

19/02/13

Eixo Leste: Publicado aviso do edital de remanescentes das Metas 1L e 2L

Eixo Leste: Levantamento de remanescentes da Meta 3L, para contratacdo

2112112

Eixo Norte: Emitida a ordem de servico da meta 2N (lote 5)

21/0113

Eixo Norte: Emitida a ordem de servico da meta 1N (lotes 1, 2, 3, 4 e 8)

Eixo Norte: Levantamento de remanescentes da Meta 3N, para contratacao
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Quadro B.2 - (Continuacao)

Acontecimento Conclusao Investimento Previsto

19/12/2014 - Eixo Leste Eixo Leste: R$ 2,9 bilhées

cBlese L W) 18/12/2015 — Eixo Norte Eixo Norte: RS 5 bilhdes

09/05/13 Eixo Leste: Publicado aviso de licitacao de remanescentes das metas 2L (lotes 10, 11 e 12) e 3L (lote 12)
23/05/13 Eixo Leste: Assinado contrato de obras remanescentes das metas 1L e 2L (lotes 9 e 13)
10/05/13 Eixo Norte: Emitida a ordem de servico da meta 3N (lotes 6 e 7)

31/12/2015 - Eixo Leste Eixo Leste: R$ 2,9 bilhées

ANBL SO LR ERIL 18/12/2015 - Eixo Norte Eixo Norte: RS 5 bilhdes

05/06/13 Eixo Leste: Emitida OS da meta 11 e da primeira parte da meta 2L — lotes 9 e 13
17/09/13 Eixo Leste: Emitida OS da meta 3l e da segunda parte da meta 2| - lotes 10, 11 e 12
27/09/13 Eixo Norte: Emitida a OS da meta 3N —lotes 6 e 7

31/12/2015 - Eixo Leste Eixo Leste: R$ 2,9 bilhGes
18/12/2015 - Eixo Norte Eixo Norte: R$ 5 bilhGes

2013 PAC 2 Balanco 9

29/11/13 Eixo Leste: Emitida OS das quatro primeiras subestagoes de energia do eixo

14/11/13 Eixo Leste: Publicado edital das linhas de transmisséo

18/11/13 Eixo Leste: Publicado edital das linhas de distribuicao

05/12/13 Eixo Leste: Inicio da montagem dos equipamentos mecanicos e adutoras da primeira estacdo elevatoria
11/02/14 Eixo Leste: Assinado contrato das linhas de transmissao

10/11/13 Eixo Norte: Inicio da montagem dos equipamentos mecanicos e adutoras da primeira estacao elevatoria
14/1113 Eixo Norte: Publicado edital das linhas de distribuicdo

25/10/13 Eixo Norte: Emitida a OS para subestacoes elétricas do eixo

31/12/2015 - Eixo Leste Eixo Leste: R$ 2,9 bilhdes
18/12/2015 - Eixo Norte Eixo Norte: R$ 5 bilhGes

2014 PAC 2 Balango 11

Eixo Leste: Totalidade das obras civis e elétricas contratadas e em andamento

02/06/14 Eixo Leste: Concluida a contratagdo para execucao da linhas de distribuicdo de energia. OS emitida
Eixo Norte: Totalidade das obras civis e elétricas contratadas e em andamento

02/06/14 Eixo Norte: Concluida a contratacdo para execucdo da linhas de distribuicdo de energia. OS emitida

14/03/14 Eixo Norte: Contratada a execucao da linha de transmissao

31/12/2015 - Eixo Leste Eixo Leste: R$ 2,9 bilhGes
18/12/2015 - Eixo Norte Eixo Norte: R$ 5 bilhdes

2014 PAC 2 Balanco 10

08/10/14 Eixo Leste: Concluida a energizacao das subestacdes EO e E1
17/10/14 Eixo Leste: Iniciada a operagdo da EBV-1
29/10/14 Eixo Norte: Concluida a escavacéao do tunel Cuncas |




PROPOSTAS DA INDUSTRIA
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Quadro B.3 - Cronologia da Ferrovia Transnordestina de acordo com os
balancos do PAC

~_ Investimento Investimento Investimento Investimento
Conclusao X X . §
O que Percentual Previsto Previsto P6s realizado total

Prevista 2007-2010 2010 2007-2010 previsto

2007 PAC 1° Balango 2010 R$ 4,5 bilhdes -

Desapropriacdes a cargo do Dnit: ajuizados 80 processos no trecho Misséo Velha — Salgueiro, correspondentes a 22 km nao continuos

Execucdo da obra a cargo da CFN: em andamento, terraplenagem e drenagem nos 5 km iniciais da frente, a partir de Missao Velha/CE
2007 PAC 2° Balanco 4tri/2010 R$ 4,5 bilhdes -

Subtrecho Missao Velha/CE - Salgueiro/PE (100 km): obras e desapropriacado em ritmo lento

Subtrecho Salgueiro-Trindade (160 km): projeto executivo em fase de aprovacao no Dnit

Subtrechos Trindade-Eliseu Martins (390 km): projetos executivos em elaboragdo pela CFN
2007 PAC 3° Balanco 31/12/10 R$ 4,5 bilhdes -

Criado grupo executivo entre Governo Federal, Governos Estaduais PE/CE/Pl e concessionario -- CFN -- para o acompanhamento do projeto

Assinado acordo de cooperacao entre o MT/Dnit e Governos Estaduais (PE/CE/PI), para acelerar o processo de desapropriacdo e com termos de

30n2/2007 cooperagdo técnica e financeira para a fiscalizacédo de obras relativas a cada estado
Assinado acordo entre o MMA/Ibama e Governos Estaduais, para acelerar o processo de licenciamento ambiental
Trecho Salgueiro/PE - Missao Velha/CE: executados 20 KM de infraestrutura

30/11/07 Projeto executivo do trecho Salgueiro - Trindade (165km) aprovado

29/02/08 Projetos executivos dos trechos Trindade - Eliseu Martins (405 km) e Salgueiro - Suape (564 km) aprovados

31/03/08 Projeto executivo do trecho Missao Velha - Pacém (510km) aprovado

30/11/07 Subtrecho Salgueiro/PE-Misséo Velha/CE: Lote 1 (34 km) - desapropriada e liberada faixa de dominio, com 34km de extenséo

06/12/07 Subtrecho Salgueiro/PE-Misséo Velha/CE: Lote 2 (34 km) - projeto executivo da variantes Jati e Brejo Santo (19 km) com anélise concluida e liberada
pelo Dnit
Subtrecho Salgueiro/PE - Misséo Velha/CE: Lote 3 - em execucdo 20 km de infraestrutura, dos quais 9 km estao imprimados; desapropriados e

30/11/07 . o -~
liberados pelo Dnit faixa de dominio com 30 km
2008 PAC 4° Balanco 31/12/10 R$ 4,5 bilhdes -
Subtrecho Salgueiro/PE - Missao Velha/CE. Lote 1 (30,8 km): desapropriada e liberada faixa de dominio de 19,4 km; em andamento os servicos de
terraplenagem; variante de Abaiara (11,4 km) em processo de desapropriacao. Lote 2 (37,9 km): 179 laudos de desapropriacao concluidos para
formagao dos processos, restando 4 laudos. Lote 3 (26,8 km): desapropriada e liberada a faixa de dominio e iniciados os servicos de terraplenagem
Subtrecho Salgueiro/PE-Trindade/PE. Projeto executivo de infraestrutura aprovado pelo Dnit. Emitidos 240 laudos para desapropriacao, de um total
de 380

14/04/08 Subtrechos Trindade/PE-Eliseu Martins/PI (420 km) e Salgueiro/PE-Suape/PE (522 km): Projetos executivos entregues na ANTT

21/05/08 Subtrechos Trindade/PE-Eliseu Martins/Pl (420 km), Salgueiro/PE-Suape/PE (522 km) e Missao Velha/CE - Pecém/CE (527 km): Complementacao dos
projetos executivos entregue a ANTT
Subtrechos Trindade/PE-Eliseu Martins/Pl (420 km), Salgueiro/PE-Suape/PE (522 km) e Missao Velha/CE - Pecém/CE (527 km): Desapropriades em
andamento, a cargo dos respectivos governos estaduais

12/05/08 Assinados convéncios entre o Ibama e CE, PE e Pl para delegacdo do licenciamento ambiental




GRANDES OBRAS PARADAS: 25
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Quadro B.3 - (Continuacao)

Conclus3o Investimento  Investimento Investimento Investimento
O que Percentual Previsto Previsto P6s realizado total

Prevista 2007-2010 2010 2007-2010 previsto

2008 PAC 5° Balango 31/12/10  R$ 5,4 bilhdes -

Subtrecho Pecém/CE-Missao Velha/CE (527 km): processo de desapropriagoes em andamento

Misséo Velha/CE-Salgueiro/PE (96 km): Lote 1, 2 e 3: concluida a desapropriacéo e liberada a faixa de dominio. Projeto executivo aprovado
Atacados mais de 70 km dos servicos de infraestrutura

17/09/08 Salgueiro/PE-Trindade/PE (163 km): Projeto executivo de infraestrutura aprovado pela ANTT

Agosto/2008  Salgueiro/PE-Trindade/PE (163 km): Desapropriados 19 km

14/10/08 Salgueiro/PE-Trindade/PE (163 km): Emitida LI

29/09/08 Trindade/PE-Eliseu Martins/Pl (420 km): Projeto executivo autorizado pela ANTT

Trindade/PE-Eliseu Martins/Pl (420 km): Processo de desapropriacdes em andamento

17/09/08 Salgueiro/PE-Suape/PE (522 km): Projeto executivo aprovado pela ANTT

Salgueiro/PE-Suape/PE (522 km): Processo de desapropriacdes em andamento
2009 PAC 7° Balanco 31/12/10 R$ 5,4 bilhdes -

Maio/2009 Assinados contratos de financiamentos com BNDES, FDNE/Sudene e FNE/BNB

12/03/09 Trecho: Pecém/CE-Missao Velha/CE (527 km): Projeto executivo aprovado pela ANTT

23/03/09 Trecho: Pecém/CE-Missao Velha/CE (527 km): LP emitida

30/04/09 Trecho: Pecém/CE-Missao Velha/CE (527 km): Laudos de desapropriacao contratados

Misséo Velha/CE-Salgueiro/PE (96 km) — Infraestrutura com 90% executados

12/02/09 Salgueiro/PE-Trindade/PE (163 km): Iniciadas obras Infraestrutura, com 7% executados

23/03/09 Trindade/PE-Eliseu Martins/Pl (420 km): LP emitida

Trindade/PE-Eliseu Martins/Pl (420 km): Desapropriados 56 km

23/03/09 Salgueiro/PE-Suape/PE (522 km): LP emitida

Salgueiro/PE-Suape/PE (522 km): Em execucao, laudos de desapropriacao

Cabo-Porto Real do Colégio (550 km). 75% reconstruidos

R$ 4,45
bilhoes

2009 PAC 8° Balanco 30/09/11

Misséo Velha/CE-Salgueiro/PE (96 km) — Infraestrutura com 93% executados

Salgueiro/PE-Trindade/PE (163 km): Infraestrutura com 7% executado

Trindade/PE-Eliseu Martins/Pl (420 km): Insfraestrutura com 12% executados

25/09/09 Salgueiro/PE-Suape/PE (522 km): Ajuizados 492 km de laudos de desapropriacao - Emitida LI

Trecho: Pecém/CE-Misséo Velha/CE (527 km): Ajuizados 59 km de laudos de desapropriagéo e 54 km desapropriados

Cabo-Porto Real do Colégio (550 km): 80% da superestrutura reconstruidos
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Quadro B.3 - (Continuacao)

- Investimento Investimento Investimento Investimento
Conclusao X X . B
Percentual Previsto Previsto Pos realizado total

Prevista 2007-2010 2010 2007-2010 previsto

R$ 4,45 R$ 0,97

2010 PAC 10° Balanco bilhGes bilhdo

Misséo Velha/CE-Salgueiro/PE (96 km) — Infraestrutura com 98% executados

19/05/10

Salgueiro/PE-Trindade/PE (163 km): Infraestrutura com 45% executados

Trindade/PE-Eliseu Martins/Pl (420 km): 10% da Infraestrutura executados no Lote 2 - obras nos lotes 1,2, 6 e 7

Salgueiro/PE-Suape/PE (522 km): Desapropriados 344 km - 253 km em obras nos lotes 1, 2, 3 e 4

Trecho: Pecém/CE-Missao Velha/CE (527 km): 193 km desapropriados

Cabo-Porto Real do Colégio (550 km). 98% reconstruidos

R$ 2,16 R$ 3,25
bilhoes bilhGes

2010 PAC 11° Balanco

Missao Velha/CE-Salgueiro/PE (96 km) — 99% da infraestrutura, 88% das OAEs e 5% da superestrutura realizados

Salgueiro/PE-Trindade/PE (163 km): 78% da infraestrutura e 44% das OAEs realizados

Trindade/PE-Eliseu Martins/Pl (420 km): Obras em 261 km - 4 lotes - 13% da infraestrutura e 5% das OAEs realizados

Salgueiro/PE-Suape/PE (522 km): Obras em 306 km - 5 lotes - 17% da infraestrutura e 6% das OAEs realizados

Trecho: Pecém/CE-Missao Velha/CE (527 km): Obra iniciada em 50 km - 1 lote - 1% da infraestrutura realizado

Julho/2010

Cabo-Porto Real do Colégio (550 km): Trecho concluido e atingido por enchentes

2011 PAC 2 2° Balanco 30/12/14 :ﬁhzé(: Eﬁ:éze:

30/09/11 Missao Velha/CE-Salgueiro/PE (96 km) — 99% da infraestrutura, 93% das obras de arte especiais e 41% da superestrutura

30/09/11 Salgueiro/PE-Trindade/PE (163 km): execucdo de 91% da infraestrutura e 57% das obras de arte especiais

30/09/11 Trindade/PE-Eliseu Martins/Pl (420 km): 5 lotes - execucao de 35% da infraestrutura e 25% das obras de arte especiais

30/09/11 Salgueiro/PE-Suape/PE (522 km): Obras em 306 km - 5 lotes - 37% da infraestrutura, 34% das obras de arte especiais e iniciada a superestrutura
(2 km)

30/09/11 Trecho: Pecém/CE-Missao Velha/CE (527 km): execucao de 4% da infraestrutura

R$ 2,06 R$ 3,24
bilhGes bilhGes

2011 PAC 2 3° Balanco E{APIAT:

31/12/11 Missao Velha/CE-Salgueiro/PE (96 km) — 99% da infraestrutura, 95% das obras de arte especiais e 66% da superestrutura
31/12/11 Salgueiro/PE-Trindade/PE (163 km): execugao de 94% da infraestrutura, 61% das obras de arte especiais e 15% da superestrutura
31/12/11 Trindade/PE-Eliseu Martins/Pl (420 km): 5 lotes - execucdo de 37% da infraestrutura e 25% das obras de arte especiais
31712111 Salgueiro/PE-Suape/PE (522 km): Obras em 306 km - 5 lotes - 47% da infraestrutura, 38% das obras de arte especiais e 6% da superestrutura
30/12/11 Trecho: Pecém/CE-Missao Velha/CE (527 km): execucao de 4% da infraestrutura e 1% das obras de arte especiais

2012 PAC 2 4° Balanco 30/12/14 R.$ 2106 R'$ 3124

bilhoes bilhGes

30/04/12 Missao Velha/CE-Salgueiro/PE (96 km) — 99% da infraestrutura, 99% das obras de arte especiais e 86% da superestrutura
30/04/12 Salgueiro/PE-Trindade/PE (163 km): execugao de 97% da infraestrutura, 80% das obras de arte especiais e 26% da superestrutura
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Quadro B.3 - (Continuacao)

~_ Investimento Investimento Investimento Investimento
Conclusao

Percentual Previsto Previsto P6s realizado total
2007-2010 2010 2007-2010 previsto

Prevista

RS 2,06 R$ 3,24

2012 PAC 2 4° Balanco 30/12/14 bilhoes bilhdes

30/04/12 Trindade/PE-Eliseu Martins/Pl (420 km): 5 lotes - execucdo de 39% da infraestrutura e 30% das obras de arte especiais

30/04/12 Salgueiro/PE-Suape/PE (522 km): Obras em 306 km - 5 lotes - 50% da infraestrutura, 45% das obras de arte especiais e 15% da superestrutura

30/04/12 Trecho: Pecém/CE-Missao Velha/CE (527 km): execucao de 4% da infraestrutura e 1% das obras de arte especiais

RS 2,06 R$ 3,24

(]
2012 PAC 2 5° Balanco 30/12/14 bilhdes bilhdes

Missao Velha/CE-Salgueiro/PE (96 km) — 100% da infraestrutura, 99% das obras de arte especiais e 98% da superestrutura

Salgueiro/PE-Trindade/PE (163 km): execucao de 98% da infraestrutura, 92% das obras de arte especiais e 32% da superestrutura

Trindade/PE-Eliseu Martins/Pl (420 km): 5 lotes - execucao de 41% da infraestrutura e 33% das obras de arte especiais

Salgueiro/PE-Suape/PE (522 km): Obras em 306 km - 5 lotes - 52% da infraestrutura, 48% das obras de arte especiais e 26% da superestrutura

Trecho: Pecém/CE-Missao Velha/CE (527 km): execucao de 4% da infraestrutura e 3% das obras de arte especiais

R$ 2,1 R$ 7,5
bilhoes bilhoes

2013 PAC 2 6° Balango 30/12/14

Missao Velha/CE-Salgueiro/PE (96 km) — 100% da infraestrutura, 99% das obras de arte especiais e 98% da superestrutura

Salgueiro/PE-Trindade/PE (163 km): execucao de 98% da infraestrutura, 92% das obras de arte especiais e 56% da superestrutura

Trindade/PE-Eliseu Martins/Pl (420 km): 5 lotes - execucao de 42% da infraestrutura e 33% das obras de arte especiais

Salgueiro/PE-Suape/PE (522 km): Obras em 306 km - 5 lotes - 54% da infraestrutura, 51% das obras de arte especiais e 28% da superestrutura

Trecho: Pecém/CE-Missao Velha/CE (527 km): execucao de 4% da infraestrutura e 3% das obras de arte especiais

R$ 2,1 R$ 7,5
bilhoes bilhoes

2013 PAC 2 7° Balanco 30/12/15

28/02/13 Misséo Velha/CE-Salgueiro/PE (96 km) — Concluido

Salgueiro/PE-Trindade/PE (163 km): execucao de 98% da infraestrutura, 98% das obras de arte especiais e 58% da superestrutura

Trindade/PE-Eliseu Martins/Pl (420 km): 2 lotes - execucao de 42% da infraestrutura e 35% das obras de arte especiais

Salgueiro/PE-Suape/PE (522 km): Obras em 306 km - 5 lotes - 55% da infraestrutura, 53% das obras de arte especiais e 35% da superestrutura

Trecho: Pecém/CE-Missao Velha/CE (527 km): execucao de 4% da infraestrutura e 3% das obras de arte especiais

R$ 2,1 R$ 7,5
bilhoes bilhoes

2013 PAC 2 8° Balanco Setembro/2016

Salgueiro/PE-Trindade/PE (163 km): execugdo de 99% da infraestrutura, 98% das obras de arte especiais e 70% da superestrutura

Trindade/PE-Eliseu Martins/Pl (420 km): 2 lotes - execucdo de 42% da infraestrutura e 35% das obras de arte especiais

Salgueiro/PE-Suape/PE (522 km): Obras em 306 km - 5 lotes - 55% da infraestrutura, 53% das obras de arte especiais e 35% da superestrutura.

Trecho: Pecém/CE-Missao Velha/CE (527 km): execucao de 4% da infraestrutura e 3% das obras de arte especiais

20/09/13 Assinados acordos de investimentos e de acionista e termo de ajustamento de conduta com o concessionario

Recisdo de contrato entre concessiondria e construtora responsavel pela obra
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Quadro B.3 - (Continuacao)

- Investimento Investimento Investimento Investimento
Conclusao X X . X
Percentual Previsto Previsto P6s realizado total

Prevista 2007-2010 2010 2007-2010 previsto

R$ 2,1 R$ 7.5

2013 PAC 2 9° Balanco Setembro/2016 bilhGes bilhdes

22/01/14 Assinado novo contrato de concesséao

Salgueiro/PE-Trindade/PE (163 km): execugao de 99% da infraestrutura, 98% das obras de arte especiais e 70% da superestrutura

Trindade/PE-Eliseu Martins/Pl (420 km): 2 lotes - execucdo de 42% da infraestrutura e 35% das obras de arte especiais

Salgueiro/PE-Suape/PE (522 km): Obras em 306 km - 5 lotes - 55% da infraestrutura, 53% das obras de arte especiais e 35% da superestrutura

Trecho: Pecém/CE-Missao Velha/CE (527 km): execucao de 4% da infraestrutura e 3% das obras de arte especiais

Rescisao de contrato entre concessiondria e construtora. Necessaria retomada plena da obra pela concessiondria

RS 2,1 R$ 7,5
bilhoes bilhGes

2014 PAC 2 10° Balanco

Margo/2014  Obras retomadas

Salgueiro/PE-Trindade/PE (163 km): execucao de 99% da infraestrutura, 98% das obras de arte especiais e 74% da superestrutura

Trindade/PE-Eliseu Martins/Pl (420 km): 2 lotes - execucao de 42% da infraestrutura e 35% das obras de arte especiais

Salgueiro/PE-Suape/PE (522 km): Obras em 306 km - 5 lotes - 55% da infraestrutura, 53% das obras de arte especiais e 35% da superestrutura

Trecho: Pecém/CE-Missao Velha/CE (527 km): execucao de 4% da infraestrutura e 3% das obras de arte especiais

R$ 2,1 R$ 7,5
bilhGes bilhGes

2014 PAC 2 11° Balanco Janeiro/2017

31/1014 493 km de grade lancada

Missao Velha/CE-Salgueiro/PE (96 km): Obras complementares em execugdo para recebimento da ANTT

Salgueiro/PE-Trindade/PE (163 km): execucao de 99% da infraestrutura, 99% das obras de arte especiais e 99% da superestrutura

Trindade/PE-Eliseu Martins/Pl (423 km): 5 lotes - execucao de 42% da infraestrutura, 35% das obras de arte especiais e 6% da superestrutura

Salgueiro/PE-Suape/PE (544 km): Obras em 306 km - 5 lotes - 55% da infraestrutura, 53% das obras de arte especiais e 35% da superestrutura

Trecho: Pecém/CE-Missao Velha/CE (527 km): Obras em 150km - Execugdo de 4% da infraestrutura e 3% das obras de arte especiais

2015 PAC 1° Balango

Salgueiro/PE-Trindade/PE (163 km): Concluido

2016 PAC 3° Balanco

Obras atingiram 55% de execugdo
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25.

. Seguranca Juridica e Governanca: o problema e a agenda

Seguranca Juridica e Governanca na Infraestrutura
Seguranca Publica: a importancia da governanca

O Brasil na OCDE: um caminho natural

Saude Suplementar: uma agenda para melhores resultados
Educacao: a base para a competitividade

Ensino de Engenharia: fortalecimento e modernizacao

Financiamento Privado de Longo Prazo: uma agenda para fortalecer
o mercado de debéntures

Licenciamento Ambiental: propostas para a modernizacao
Biodiversidade: as oportunidades do uso econdmico e sustentavel
Mudancas Climaticas: estratégias para a industria
Economia Circular: o uso eficiente dos recursos
Seguranca Hidrica: novo risco para a competitividade
Modernizar a Tributacao Indireta para Garantir a Competitividade do Brasil

Tributacao da Renda de Pessoas Juridicas: o Brasil precisa se adaptar as novas
regras globais

Tributacao sobre a Importacao e Exportacao de Servicos: mudar para uma
industria competitiva

Tributacao no Comércio Exterior: isonomia para a competitividade
Relacdes de trabalho: caminhos para continuar a avancar

Modernizacao Previdenciaria e da Seguranca e Saude no Trabalho:
acoes para avancar

Privatizacao da Infraestrutura: o que falta fazer?

Sistema Portuario: avancos, problemas e agenda

Transporte Maritimo de Contéineres e a Competitividade das Exportacdes
Transporte Ferroviario: colocando a competitividade nos trilhos
Saneamento Basico: uma agenda regulatdria e institucional

Grandes Obras Paradas: como enfrentar o problema?
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26. Energia Elétrica: custos e competitividade

27. Insumos Energéticos: custos e competitividade

28. Gas Natural: mercado e competitividade

29. Térmicas na Base: a escolha inevitavel

30. Telecomunicagdes: modernizacdo do marco institucional
31. Inovacao: agenda de politicas

32. Industria 4.0 e Digitalizacdo da Economia

33. Compras Governamentais e Desenvolvimento Tecnolégico:
a experiéncia internacional e propostas para o Brasil

34. Propriedade Intelectual: uma agenda para o desenvolvimento industrial

35. Governanca do Comércio Exterior: aperfeicoamento de
instituicbes e competéncias

36. Acordos Comerciais: as prioridades

37. Barreiras Comerciais e aos Investimentos: acdes para abrir mercados
38. Investimentos Brasileiros no Exterior: superando os obstaculos

39. Defesa Comercial: agenda para um comércio justo

40. Financiamento e Garantias as Exportacoes:
mais eficacia no apoio ao exportador

41. Facilitacdo e Desburocratizacdo do Comércio Exterior Brasileiro
42. Documentos Aduaneiros: comércio exterior sem amarras

43. Politica Industrial Setorial: conceitos, critérios e importancia (esse documento
sera divulgado em um seminario especifico dedicado ao tema)
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