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1 - ATO DE CRIACAO

CAMARA DOS DEPUTADOS

ATO DA PRESIDENCIA

Nos termos do art. 38 do Regimento Interno, esta
Presidéncia decide criar Comissao Externa, sem 6nus para a
Camara dos Deputados, com a finalidade de acompanhar as
obras do Governo Federal lastreadas com recursos do
Orgcamento Geral da Unido em andamento no pais, composta
pelos seguintes Deputados:

Zé Silva (SD/MG) — Coordenador,

Evair de Melo (PV/ES) - Relator,
Augusto Carvalho (SD/DF),

Expedito Netto (SD/RO),

Heitor Schuch (PSB/RS),

JHC (PSB/AL),

Lucas Vergilio (SD/GO),

Luiz Claudio (PR/RO),

Raimundo Gomes de Matos (PSDB/CE),
Valdir Colatto (PMDB/SC).

Brasilia, 01 de margo de 2016.

SRR <=7,

EDUARDO, CUNHA
Presidente da Camadra dos Deputados



2 — LISTA DE REQUERIMENTOS E INDICACOES

Proposicao

Autores

Ementa

REQ 1/2016

Zé Silva

Requer a realizacdo de audiéncia publica para
identificar as obras, custeadas com recursos
do OGU, paralisadas e levantar medidas para
mitigar o risco de paralisagdo de
empreendimentos considerados estratégicos,
com o0s seguintes convidados: Sr. Arsénio
Dantas, Coordenador Geral do Controle
Externo da Area de Infraestrutura do Tribunal
de Contas da Unido; Sr. Wagner Rosa, Diretor
de Auditoria da Area de Infraestrutura da
Controladoria-Geral da Uniéo, Sr. Nicolao Dino
de Castro e Costa Neto, Coordenador da 52
Camara de Coordenacéo e Revisao do
Ministério Publico Federal.

REQ 2/2016

Heitor
Schuch

Requer a esta Comissao Externa — Obras do
Governo Federal, que seja feito visitas nas
Obras da Barragem do Taquarembo,
localizada no municipio de Dom Pedrito,
Duplicacdo da Ponte do Rio Guaiba,
Duplicacdo de 200 KM (Guaiba/Pelotas), BR
116, respectivamente no nosso Estado do Rio
Grande do Sul — RS.

REQ 3/2016

Zé Silva

Requer a realizacdo de audiéncia publica para
identificar as principais obras paralisadas
custeadas com recursos do OGU e levantar
medidas para retomada dos empreendimentos
e mitigagdo do risco de novas paralisacoes,
com a presenca dos Senhores Mauricio Muniz,
Secretario do Programa de Aceleracdo do
Crescimento — PAC - do Ministério do
Planejamento, Orcamento e Gestédo; Osvaldo
Garcia, Secretario de Infraestrutura Hidrica do
Ministério da Integracdo Nacional; Dario Rais
Lopes, Secretario Nacional de Transportes e
da Mobilidade Urbana do Ministério das
Cidades.

REQ 4/2016

Zé Silva

Requer a realizacdo de audiéncia publica para
identificar as principais obras paralisadas
custeadas com recursos do OGU e levantar
medidas para retomada dos empreendimentos
e mitigagcdo do risco de novas paralisagdes,
com a presenca dos Senhores Antonio Idilvan
de Lima Alencar, Presidente do Fundo
Nacional de desenvolvimento da Educacao;
Renato Campos Pinto de Vitto, Diretor-Geral
do Departamento Penitenciario Nacional;




Leonardo Victor Dantas da Cruz, Secretario de
Aeroportos da Secretaria de Aviagao Civil.

REQ 5/2016

Raimundo
Gomes de
Matos

Requer a realizacdo de visitas técnicas para
verificar "in loco" o andamento das obras
paralisadas e inacabadas de responsabilidade
do Governo Federal, no Estado do Ceara.

REQ 6/2016

Zé Silva

Requer a realizacdo de audiéncia publica para
identificar as principais obras custeadas com
recursos do OGU que se encontram
paralisadas e levantar medidas para retomada
dos empreendimentos e mitigacdo do risco de
novas paralisagcdes, com a presenca dos
Senhores Valter Casimiro Silveira, Diretor
Geral do Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes — DNIT; Daniel
Maciel de Menezes Silva, Secretario de
Infraestrutura Portuaria do Ministério dos
Transportes, Portos e Aviagdo Civil; Antonio
Carlos Figueiredo Nardi, Secretario Executivo
do Ministério da Saude e Nelson Antdnio de
Souza, Vice-Presidente de Habitacdo da Caixa
Econdmica Federal.

REQ 7/2016

Zé Silva

Requer a realizacdo de audiéncia publica para
identificar as principais obras custeadas com
recursos do OGU que se encontram
paralisadas e levantar medidas para retomada
dos empreendimentos e mitigacdo do risco de
novas paralisagbes, com a presenca dos
Senhores José Roberto Bernasconi,
Presidente do Sindicato Nacional das
Empresas de Arquitetura e Engenharia
Consultiva — Sinaenco; Haroldo Pinheiro,
Presidente do Conselho de Arquitetura e
Urbanismo do Brasil — CAU/BR; Jodo Borba
Filho, Presidente do Sindicato Nacional da
Industria da Construcdo Pesada — Sinicon e
José Carlos Rodrigues Martins, Presidente da
Céamara Brasileira da Industria da Construcao

— CBIC.

REQ 8/2016

Zé Silva

Requer a realizacdo de audiéncia publica para
identificar as principais obras custeadas com
recursos do OGU que se encontram
paralisadas e levantar medidas para retomada
dos empreendimentos e mitigacdo do risco de
novas paralisagbes, com a presenca dos
Senhores Marcos Adolfo Ribeiro Ferrari,
Secretario de Planejamento e Investimentos
Estratégicos (interino) do Ministério do
Planejamento, Orcamento e Gestdo (MPOG);




Claudio Gastal, Presidente Executivo do
Movimento Brasil Competitivo — MBC; Vitorino
Ribeiro Coelho, Presidente da Associacao
Contas Abertas e Ela Wiecko Volkmer de
Castilho, Coordenadora da 12 Camara de
Coordenacéo e Revisao do Ministério Publico
Federal.

Requer a realizagdo de audiéncia publica
conjunta da Comissdo Externa para
acompanhamento de Obras do Governo
Federal lastreadas com recursos do
REQ 9/2017 Zé Silva Orcamento Geral da Unido — CEXOBRAS e a
Frente Parlamentar Mista de Engenharia,
Infraestrutura e Desenvolvimento Nacional,
para debater os dados apresentados pelo TCU
sobre as causas de paralisacéo das obras.
Solicita que a Comissao determine ao Tribunal
REQ 76 Silva de Contas da Unido — TCU - o envio de
10/2017 informacbes sobre obras paralisadas e
respectivas causas.

Solicita que a Comissdo encaminhe ao

REQ 76 Silva Tribunal de Contas da Unido — TCU — pedido
11/2017 de sugestdes de boas praticas de gestdo de
obras.
Solicita que a Comissdao encaminhe ao
Tribunal de Contas da Unido — TCU — pedido
REQ o ~ : : ~
Zé Silva de sugestdes para ajustar a legislagcdo quanto
12/2017 . i
ao cumprimento do planejamento e do
orcamento de obras.
Zé Silva e | Requer a esta Comisséo Externa — Obras do
REQ Raimundo | Governo federal, que seja feito visita as obras
13/2017 Gomes de | de construcdo da Ferrovia Transnordestina,

Matos em Juazeiro-CE.

3 — ATIVIDADES DESENVOLVIDAS PELA COMISSAO

A Comissao Externa “com a finalidade de acompanhar as obras
do Governo Federal lastreadas com recursos do Orcamento Geral da Unido em
andamento no Pais” (CEXOBRAS) foi criada por Ato da Presidéncia de 1° de
marco de 2016, com a seguinte composicdo: Deputado ZE SILVA
(coordenador), Deputado EVAIR DE MELO (relator), deputado AUGUSTO
CARVALHO, Deputado EXPEDITO NETO, Deputado HEITOR SCHUCH,
Deputado JHC, Deputado LUCAS VERGILIO, Deputado LUIZ CLAUDIO,
Deputado RAIMUNDO GOMES DE MATOS, Deputado VALDIR COLATTO.

Iniciou suas atividades em 10 de marco de 2016, estabelecendo um



cronograma de trabalho de modo a conjugar dois objetivos complementares:
elaborar um diagnéstico da situacdo das obras do Governo Federal em
andamento e discutir propostas para aperfeicoar procedimentos de

acompanhamento e gestdo das mesmas.

A Comissao promoveu seu programa de reunides e audiéncias
publicas de 31 de marco a 24 de agosto de 2016, seguindo-se intersticio
imposto pelo calendario eleitoral e retomando as reunides e atividades entre 1°
de junho e 3 de julho de 2017.

Gracas as informacbes coletadas nessas oportunidades, foi
possivel discutir e consolidar o diagndstico pretendido e elaborar um conjunto
de propostas que servissem de recomendacdo a Casa quanto as melhores
praticas no acompanhamento de obras publicas, apontando prioridades e
oferecendo indicacdo de sugestbes a serem encaminhadas ao Poder
Executivo.

Foram realizadas, no periodo, quatro reuniées em que foram
ouvidas autoridades do Poder Executivo e do Poder Legislativo a fim de
identificar as obras, custeadas com recursos do OGU, paralisadas e levantar
medidas para mitigar o risco de paralisacdo de empreendimentos considerados
estratégicos, conforme descrito na Tabela 1, apresentada a seguir.

Tabela 1 — Reunifes de audiéncia publica realizadas

Data Convidados

- Arsénio Dantas: Coordenador Geral de Controle Externo da Area de
Infraestrutura do Tribunal de Contas da Uniao

31/03/2016 _ _ o _
- Daniel Matos Caldeira: Coordenador Geral de Auditoria de Cidades
da Controladoria Geral da Unido
- Stanley Barros: Diretor Substituto do Departamento de Obras
Hidricas do Ministério de Integracdo Nacional

28/06/2016
- Luciano Oliva Patricio: Secretario Executivo do Ministério das
Cidades
- Gastdo Dias Vieira: Presidente do Fundo Nacional de
Desenvolvimento da Educacéao

09/08/2016 | - Leonardo Victor Dantas da Cruz: Secretario de Aeroportos da
Secretaria de Aviagéo Civil da Presidéncia da Republica
- Valdirene Daufemback: Diretora de Politicas Penitenciarias do
Departamento Penitenciario Nacional




Data Convidados

- Fabio Pessoa da Silva Nunes: Coordenador Geral de Manutencéo e
Restauracdo Rodoviaria da Diretoria de Infraestrutura Rodoviaria do
DNIT

- Alber Furtado de Vasconcelos Neto: Diretor do Departamento de
Obras e Servicos em Acessos Agquaviarios do Ministério dos
Transportes, Portos e Aviagao Civil

24/08/2016

- Henrique Marra de Souza: Superintendente Nacional do Minha Casa
Minha Vida (Caiz<a Econbmica Federal)
3.1 —= RESUMO DAS REUNIOES

3.1.1 — Reunido do dia 31 de mar¢co de 2016

Na primeira audiéncia da Comissao Externa, foram ouvidos 0s
senhores ARSENIO DANTAS, Coordenador Geral de Controle Externo da Area
de Infraestrutura do Tribunal de Contas da Unido — TCU e DANIEL MATOS
CALDEIRA, Coordenador Geral de Auditoria de Cidades, da Controladoria
Geral da Unido — CGU.

ARSENIO DANTAS

O Sr. Arsénio Dantas, do TCU, apresentou “Situagao das obras
paralisadas custeadas com recursos do OGU e a medidas, inclusive
legislativas, que mitiguem o risco de paralisacdo de empreendimentos
estratégicos”. A apresentacdo centrou-se em auditorias realizada no

Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes — DNIT™.

As diversas auditorias realizadas no DNIT, nos exercicios de
2009 e 2010, trouxeram a luz achados recorrentes, com destaque para falhas
de projeto (40,27% dos achados de auditoria) e falhas de execucao das obras
(27,46% dos achados).

Entre os problemas na contratagdo de empresas projetistas,
destacou as falhas na elaboracdo do termo de referéncia, a incapacidade de
acompanhar a elaboragao do projeto e a omissdo na responsabilizagdo das
projetistas. Dos problemas na fiscalizagcdo e medicdo de obras, a auditoria do

TCU apontou que a estrutura das Superintendéncias é incompativel com suas

! Acérdaos TCU-Plenario n° 2.831/2011, 3.448/2012, 586/2013, 162/2014, 778/2015 e 1.985/2015.
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atribuicbes, sendo que o DNIT ndo tem controle efetivo sobre o servico
executado, ndo dispde de equipamentos e técnicos para aferir medi¢cdes e nao

consegue fiscalizar as supervisoras, nem as apenar.

Especificamente em relacdo aos contratos paralisados de
obras rodoviarias, o expositor apontou ndo ter sido possivel descobrir a
motivacdo em 31% dos casos. Pendéncias administrativas (19%) e problemas
de projeto (27%) foram as principais causas de paralisacéo, restando 9% para
as questdes ambientais e apenas 2% para problemas relacionados a dotacdes

orcamentarias.

Quanto a gestdo de prazos das obras de engenharia do DNIT,
a andlise de 349 contratos de obras revela que, embora o0 atraso seja problema
recorrente em todo o Pais, os menores indices de atraso estavam, em regra,
nas obras em Estados da Regido Nordeste, com destaque para Bahia e
Paraiba. Os maiores indices de atraso, por outro lado, foram observados no
Distrito Federal e no Rio de Janeiro.

Na area de Saneamento Basico’, o TCU destacou que as
causas dos atrasos das obras estavam concentradas na fase de pré-
investimento dos empreendimentos, ou seja, referiam-se a falhas na
preparacdo e no planejamento necessarios para o posterior desembolso dos
recursos. Mereceram destaque quatro fatores: (i) projetos de engenharia
deficientes e desatualizados (causa mais frequente, respondendo por 56% dos
casos); (ii) dificuldades na obtencdo de areas; (iii) problemas na obtencao de
licencas requeridas aos empreendimentos; e (iv) dificuldade na selecdo e
contratacdo de empresas para realizar as obras. Na avaliacdo do 6rgao de
controle externo, dentre 0s aspectos determinantes para 0s problemas
verificados caberia destaque para as deficiéncias operacionais dos entes

governamentais envolvidos e do proprio setor privado.

Quanto a infraestrutura de creches e escolas (Fundo Nacional
de Desenvolvimento da Educacédo — FNDE), as auditorias do TCU® tiveram por

objetivo avaliar a efetividade das transferéncias de recursos publicos federais

2 Acordao TCU-Plenario n° 593/2015.
3 Acordao TCU-Plenario n° 608/2015.
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aos municipios e estados, com vistas a ampliacdo da rede de infraestrutura da
educacgdo basica, contemplando mais de 20 mil obras. Também se procurou
avaliar a atuacao das empresas contratadas pelo FNDE para a supervisdo das

intervencoes.

As auditorias identificaram: (i) falhas no planejamento da
licitagdo; (ii) insuficiéncia dos estudos geotécnicos dos terrenos; (iii)
insuficiéncia de recursos para contrapartida; (iv) descontinuidade na transicao
da gestdo municipal; (v) descompasso entre o avanco fisico e o financeiro; (vi)
deficiéncia na fiscalizacdo por parte dos municipios; e (vii) projetos deficientes
(descumprimento de normas de acessibilidade).

No setor elétrico, verificou-se a situacdo dos empreendimentos
de geracdo e transmissdo do setor elétrico em relacdo ao prazo para entrada
em operagdo. Para as unidades de hidrelétricas, 79% dos empreendimentos
estavam com atraso; para as térmicas, 75%; para as PCHs (pequenas centrais
hidroelétricas), 62%; nos empreendimentos edlicos, 88%; nas linhas de

transmissao, 80%; subestacdes, 63%.

Por fim, o expositor mencionou a situagcdo dos contratos de
repasse da Caixa Econbmica Federal. Das mais de 45 mil operacoes
estruturadas (R$ 94,5 bilhdes, em 31.01,2016), 75% encontravam-se nado

iniciadas, paralisadas ou atrasadas.
DANIEL MATOS CALDEIRA

O Sr. Daniel, da CGU, apresentou as “Medidas para mitigacéo
do risco de paralisacao de obras” com destaque para a fase de planejamento: é
preciso pensar a obra no ambito de uma politica publica, e ndo em si mesma;
toda obra é parte de uma politica publica. Ha obras acabadas, mas com
nenhuma efetividade e retorno ao cidaddo, a exemplo de escolas sem
professores e unidades de salude sem equipamentos e funcionarios. Uma obra
de sucesso é uma obra que atende ao custo planejado, a qualidade planejada

e ao prazo inicialmente planejado.
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Nesse sentido, conduziu sua apresentacdo com base em dois
blocos: (i) planejamento e projeto e (ii) acompanhamento e fiscalizagdo. Se
algum desses dois grandes parametros de avaliacdo nao for devidamente
enfrentado, analisado e executado, havera maior probabilidade de insucesso
de uma obra, ou seja, de que a obra ndo atenda aos requisitos de custo, prazo

e qualidade.

Frisou, como aspecto central, que a desarticulacdo entre
politicas, planos e programas setoriais de infraestrutura e a correspondente
vinculagdo com os instrumentos que compdem o ciclo or¢camentario, em
especial Plano Plurianual, Lei de Diretrizes Or¢camentarias e Lei Orgamentéria

Anual é um problema a ser enfrentado.

Mencionou a Resolugdo n° 114, de 2010, do Conselho
Nacional de Justica®, que, apesar de ser especifica para o Poder Judiciario,
pode ser usada como elemento de inspiragdo para regramentos em outros
Poderes, como o Legislativo e, em especial, o Executivo. A referida norma
estabelece o conceito de “plano de obras, que impde a necessidade de
planejamento, de montagem de uma carteira de projetos, para possibilitar
priorizacdo na alocagcdo de recursos em empreendimentos considerados

estratégicos.

Apontou, ainda, a necessidade da constru¢cdo de mecanismos
de articulacao institucional que facilitem a integracdo entre érgaos licenciadores
no campo ambiental, indigena e do patrimdnio histérico. Nessa linha, elogiou o
Projeto de Lei n°® 3.729/2004, em tramitacdo na Camara dos Deputados, que

traz regras sobre o licenciamento ambiental.

Acerca dos contratos de repasse da CEF como instrumento
para execucdo de obras publicas, o expositor criticou as fragilidades nos
critérios que constituem a metodologia de selecdo desses projetos. O Controle
Interno tem atuado nesses casos, segundo disse, a fim de se evitar 0 repasse
de recursos para projetos que s&o, em JUltima analise, inconsistentes,

inadequados ou que nao tém efetivamente viabilidade.

* http://www.cnij.jus.br/images/stories/docs_cnj/resolucao/rescnj 114.pdf.



http://www.cnj.jus.br/images/stories/docs_cnj/resolucao/rescnj_114.pdf
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No tocante ao segundo bloco, destacou a falta de um sistema
integrado de acompanhamento centralizado de obras e servigos de engenharia
custeados com recursos federais. Um sistema como esse seria de grande valia
porque, além de ser auxiliar na gestdo dos empreendimentos, serviria como
instrumento de controle (inclusive de controle social) e transparéncia. Nessa
linha, seria um mecanismo indutor para que 0s gestores ajam com mais
responsabilidade e integridade. Mencionou o Projeto de Lei do Senado Federal
n°® 439/2009 (arquivado), que estabelecia a criacdo de um cadastro

centralizado de informacdes sobre todas as obras do Governo Federal.
3.1.2 — Reunido do dia 28 de junho de 2016

Na segunda audiéncia da Comissédo Externa foram ouvidos os
senhores STANLEY BARROS, Diretor Substituto do Departamento de Obras
Hidricas do Ministério de Integracdo Nacional, ROGER DA SILVA PEGAS,
Coordenador Geral de Rodovias do Programa de Aceleracdo do Crescimento —
PAC, do Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestdo e LUCIANO OLIVA

PATRICIO, Secretario Executivo do ministério das Cidades.

STANLEY BARROS

O Sr. Stanley, do Ministério da Integracdo Nacional, concentrou
sua apresentacdo nas obras paralisadas do Programa de Aceleracdo do
Crescimento — PAC custeadas com recursos do OGU e geridas pela Secretaria
de Infraestrutura Hidrica, nas medidas para retomada de empreendimentos e

para a mitigacéo de risco de paralisacées.

Segundo informou, naquela data havia 36 obras paralisadas —
de um total de 102 —, totalizando valor pactuado de R$ 1,2 bilhdo. Além disso,
25 obras apresentavam execucao lenta, com valor pactuado de R$ 6,1 bilhes.
Das obras que apresentavam execuc¢ao lenta, pouco mais de 2/3 tinham como
motivo problemas orcamentarios e financeiros. Para as obras paralisadas, as
duas principais motivacdes apresentadas eram ligadas a questdes ambientais
(39%) e contratuais (25%).
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Em relacdo aos problemas orcamentarios e financeiros
apontados, o expositor diagnosticou: (i) os relacionados a situacao
macroecondmica, cuja solucdo esta fora do alcance do Ministério da Integracéo
Nacional; (i) a carteira extensa de obras em comparacdo aos recursos
escassos, carecendo de avaliacdo mais criteriosa das obras a serem
financiadas; (iii) a grade quantidade de aditivos contratuais, questdo que
poderia ser enfrentada mediante a obrigacdo de se contratar por RDC
integrada; e (iv) a falta de previsdo de pagamento de reajustes, que

demandaria planejamento prévio e inclusdo de valores nas leis orcamentarias.

Quanto aos projetos e contratos, foram apresentados o0s
seguintes problemas e respectivas recomendacoes: (i) projetos de baixa
gualidade, sendo necessarios maiores investimentos em estudos e projetos e a
priorizacdo de obras com projetos mais bem elaborados e atualizados; (ii)
necessidade excessiva de adequacgbes contratuais, a ser enfrentada com a
melhoria da qualidade dos projetos e com a avaliacdo mais detalhada das
propostas de parceria; e (iii) Estatuto de Licitacdes deficiente e/ou dubio, sendo

indicado que as contratacdes ocorram por meio do RDC integrado.

Foram mencionados ainda problemas quanto a deficiéncia de
pessoal, tanto de quantitativo como de capacitacdo do corpo técnico dos entes
parceiros, além da necessidade de se valorizar as carreiras de infraestrutura,
gue sofrem com a grande evasdo e o acumulo de processos por analista,
implicando a lentiddo no acompanhamento e a impossibilidade acdes

preventivas.

LUCIANO OLIVA PATRICIO

O Sr. Luciano, do Ministério das Cidades, exp6s a queda de
dotacdo para o Ministério das Cidades a partir de 2016. Essa queda é
observada com clareza na execugdo orcamentaria das obras do Programa de
Aceleracdo do Crescimento — PAC sob responsabilidade do Ministério das

Cidades, sobretudo nas areas de saneamento e mobilidade urbana.
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Mantido o ritmo observado em 2016, os compromissos da
Unido no PAC levariam varias décadas para serem finalizados, conforme se

observa no gréafico:

COMPROMISSOS DA UNIAO NO PAC - ANOS NECESSARIOS PARA
CUMPRIR
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O expositor ainda apontou o problema da falta de
previsibilidade orcamentéario-financeira para a gestdo eficiente dos

empreendimentos.

ROGER DA SILVA PEGAS

O Sr. Roger, do Ministério do Planejamento, Or¢camento e
Gestdo, relatou que nos levantamentos que existiam a data, as obras
paralisadas estavam proximas de 8%, além de outras obras em ritmo lento de
execucao. Entre as razdes, destacou licitagdes de projetos desatualizados ou
de ma qualidade, atrasos de liberacdo ambiental de trechos — que levam ao
fracionamento excessivo da aprovacao de projetos e de sua execugado —, a ma
selecdo das empresas contratadas, além da questéo financeira.

Levantou a necessidade de uma nova matriz de licenciamento,
capaz de atender as necessidades do extenso programa de concessfes que 0

Pais necessita. Em sua avalia¢do, o Regime Diferenciado de Contratacbes —
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RDC é um mecanismo importante, mas precisa de ajustes. Mencionou a
modalidade de pregdo eletrbnico para contratacdo de obras publicas como
alternativa agil, utilizada no mundo inteiro. Além disso, sugeriu a Comisséo,
como forma de melhorar a contratacdo de projetos, o exemplo das short lists do
Banco Mundial, que sdo pequenas listas das quais se selecionam empresas
gue tém uma especialidade, que tém uma expertise em determinada disciplina,

em determinada area, assim como a melhoria do seguro garantia.

3.1.3 — Reuniao do dia 9 de agosto de 2016

Na terceira audiéncia da Comissao Externa foram ouvidos 0s
senhores GASTAO DIAS VIEIRA, representante do Fundo Nacional de
Desenvolvimento da Educacdo — FNDE, LEONARDO VICTOR DANTAS DA
CRUZ, Secretario de Aeroportos da Secretaria de Aviacdo Civil da Presidéncia
da Republica e VALDIRENE DAUFEMBACK, Diretora de Politicas

Penitenciarias do Departamento Penitenciarios Nacional — DEPEN.
GASTAO DIAS VIEIRA

O Sr. Gastdo, do Ministério da Educacao, iniciou sua fala
apontando que o orcamento do FNDE saltou de 6,33 bilhdes em 2003 para
61,30 bilhdes em 2015, com pequeno decréscimo em 2016 (60 bilhdes). A
despeito dessa significativa expansdo orcamentéria, a autarquia conta com
precaria estrutura de pessoal, sendo a maioria composta por terceirizados e
contratados por tempo determinado. Nado ha planos de carreira para 0s

servidores do 6rgéo.

Em relacdo as obras financiadas pelo FNDE, foi apresentado o
seguinte quadro-geral: das mais de 28 mil obras, 10 mil estavam concluidas,
guase 9 mil em execucdo, 6 mil ndo Iniciadas e 2,2 mil paralisadas ou
inacabadas (cerca de 7,7%). A avaliacdo foi detalhada em quatro grandes
conjuntos de obras do FNDE: i) Programa Nacional de Reestruturagdo e
Aquisicdo de Equipamentos para a Rede Escolar Publica de Educacao Infantil
(Proinfancia); i) Quadras esportivas; iii) Escolas; e iv) Brasil Profissionalizado.
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Antes de reproduzir os quadros apresentados na audiéncia publica, séo

pertinentes alguns esclarecimentos sobre essas acoes.

O Proinfancia, criado em 2007, tem por objetivo ampliar a
oferta de educacé&o publica para criancas de zero a cinco anos, por meio de
construcdo de creches e pré-escolas e aquisicdo de equipamentos e mobiliario.
O Programa de Construcdo e Cobertura de Quadras Esportivas Escolares tem
por fito melhorar a estrutura fisica para realizacdo de atividades pedagogicas,
recreativas, culturais e esportivas em escolas publicas de ensino fundamental e
médio. Tanto as unidades do Proinfancia como as quadras esportivas foram
incluidas na segunda etapa do Programa de Aceleracdo do Crescimento —
PAC2 em 2010. As obras relativas ao Proinfancia e as quadras poliesportivas
apresentavam indices de paralisacdo proximos a 10%. As obras de quadras
esportivas apresentavam indice de obras inacabadas significativamente menor

gue o observado no Proinfancia.

O Programa Brasil Profissionalizado atua no fomento de acdes
gue visam a expansao, ampliacdo e modernizacdo das escolas das redes
estaduais de Educacdo Profissional e Tecnoldgica, com a finalidade de
expandir e ampliar a oferta de cursos técnicos de nivel médio, principalmente
do ensino médio integrado a educacao profissional e tecnolégica. As obras
relativas ao Brasil Profissionalizado apresentavam indices de paralisacédo e de

obras inacabadas préximos a 13%.

Conforme o expositor, 0 conjunto de obras € acompanhado
pelo FNDE por meio do Sistema Integrado de Monitoramento Execucdo e
Controle do Ministério da Educacdo (Simec). E um portal operacional e de
gestdo do MEC diversas vezes premiado e referéncia de boas praticas na
gestdo publica, que trata do orcamento e monitoramento das propostas on-line
do governo federal na area da educacdo. E composto por varios modulos, um

deles é o sistema de monitoramento de obras.

O Assessor de Relacdes Institucionais do FNDE, Leonardo
Milhomem Rezende, apresentou aos parlamentares algumas interfaces do

modulo Obras 2.0. Esclareceu que todas as obras do érgdo devem estar
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cadastradas no Sistema, reunindo, entre outros, dados da licitacédo, da fase de
contratacdo, cronograma da obra, vistorias previstas e realizadas, fotos

anexadas para comprovar o andamento.

Foram realizadas, em julho de 2016, atividades de capacitacao
com assessores parlamentares para acompanhamento de alguns moédulos do
Simec. O projeto FNDE Apoio Parlamentar surgiu da necessidade de
esclarecer duvidas dos membros do Poder Legislativo sobre a utilizacdo dos

sistemas informatizados.

“As principais demandas de parlamentares que procuram o
FNDE séo relacionadas a duvidas quanto ao uso de sistemas, tais como o
SIGPC/Contas Online para prestacdo de contas e o Obras 2.0, para
monitoramento de obras em todo o pais, além de sistemas que permitem o
acompanhamento de projetos, como o Plano de Ac¢les Articuladas (PAR) e
outros que influenciam diretamente na liberacdo de recursos para estados e

municipios”, esclarece o sitio do FNDE.

O Sr. Gastao acrescentou, ainda, a intencédo de disponibilizar
acesso aberto a qualquer cidadédo que tenha interesse em monitorar as obras
financiadas pela autarquia.

De acordo com o Presidente do FNDE, houve uma expanséao
das metas a partir da inclusdo dos Programas no PAC 2, mas em 2015 e 2016
ocorreu uma reducao dos recursos disponiveis para financiamento. Em sintese,
afirmou, boa parte das obras foi paralisada por falta de limite financeiro que

alimentasse o fluxo de empenho e pagamento.

O expositor descreveu o ciclo de execucao das obras: “A
prefeitura assina o termo de compromisso, a Prefeitura apresenta o projeto, o
FNDE aprova o projeto e libera uma pequena parcela do recurso. A partir
desse ponto, o seguimento depende do engenheiro da Prefeitura. E necessario
que ele alimente o Simec com fotos e documentos que comprovem O
cumprimento de cada etapa da obra. A seguir, a equipe técnica do FNDE faz a

checagem dos dados inseridos no Sistema e, caso considere suficiente, libera
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0 pagamento. Em metade das audiéncias em que recebo parlamentares para
tratar de atrasos em obras, chegamos a conclusdo que esses atrasos ocorrem
porque o engenheiro da Prefeitura ndo alimentou o Simec com as informacdes

necessarias”.
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Outra questdo relevante para justificar os atrasos e as
paralisacdes diz respeito ao limite financeiro imposto no ultimo biénio, que ndo
permitiu alimentar de forma regular o fluxo de medicéo e respectivo pagamento
das etapas das obras. Em 2015 e 2016, com recursos limitados, o FNDE foi
obrigado a introduzir critérios como forma de priorizar pagamentos. Com
relacdo as obras novas, informou a respeito da orientacdo de se avaliar a
possibilidade de cancelar as obras néo iniciadas e nao autorizar obras novas
em 2016.

Outro ponto destacado em relacdo ao andamento das obras foi
a opcdo do Ministério da Educacdo por disponibilizar projetos arquitetdnicos
padronizados, que deveriam ser adotados pelas prefeituras na construcao de
unidades de educacéao infantil (creches e pré-escolas). O projeto, na avaliacdo
do expositor, era complexo demais para o nivel de qualificacdo técnica da mao
de obra disponivel nos Municipios. As dificuldades de engenharia associaram-
se a restricdo fiscal que grande parte dos entes municipais enfrentam e ao
receio de que a Unido ndo honrasse o pagamento das etapas concluidas da

obra, afirmou o Presidente do FNDE.

Finalmente, o Presidente do FNDE destacou que ha boas
experiéncias do segmento privado na oferta de creches. Citou, como exemplo,
o Projeto Sementeira, em Pernambuco, que funciona em moldes distintos da

proposta do Proinfancia.
LEONARDO VICTOR DANTAS DA CRUZ

O Sr. Leonardo, da Secretaria de Aviacdo Civil, afirmou que o
conjunto de obras mais importante que vem sendo levado a cabo com recursos
do Orcamento Geral da Unido é o Programa de Aviacado Regional, iniciado em
2012, cuja finalidade é ampliar, reformar ou construir unidades aeroportuéarias
regionais. O Programa, esclareceu, comecou tendo a intencéo de viabilizar o

funcionamento de duzentos e setenta aerédromos.
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Em seguida, informou que o agente financeiro e administrativo

do Programa € o Banco do Brasil, responsavel pelas licitacdes e contratacoes.

Relacionou, entdo, o0s objetivos gerais do Programa:
aperfeicoar a qualidade dos servicos e a infraestrutura aeroportuaria para 0s
usuarios; ampliar a oferta de transporte aéreo a populacdo brasileira; e

reconstruir a rede de aviagao regional.

Destacou o fato de os aeroportos localizados na regido da

Amazonia Legal constituirem prioridade no ambito do Programa.

Continuando, apontou quais seriam os quatro “pilares” do
Programa: investimento em infraestrutura aeroportuaria, concessdo de
subsidios a operacao de linhas aéreas regionais, aperfeicoamento da gestéo
aeroportuaria e adequacéo da regulacdo. Como exemplo de acbes baseadas
nesses pilares, mencionou a elaboracdo de projetos-padréo para terminais
aeroportuarios, de sorte a facilitar o processo construtivo e reduzir custos, e a
edicdo de normas que diminuam certos parametros de exigéncia para o

funcionamento dos aeroportos regionais.

O expositor avancou afirmando que o Programa é conduzido
em parceria com os estados da Federacdo. Estes ficariam responsaveis por
regularizar os aerodromos existentes, promover desapropriacdes, construir vias
de acesso, prover a infraestrutura basica (telefonia, energia etc.), controlar as
ameacas de perigo aviario, manter e gerir os aerédromos. A Unido, cumpririam

as tarefas de analise e concepcdo, financiamento e controle das acées.

Esclareceu, ainda no campo da divisdo de competéncias, que
estudos de viabilidade técnica e projetos aeroportuarios ficam a cargo da
Unido, ao passo que todo o licenciamento ambiental é feito no ambito estadual.
A esse respeito, lembrou que o Conama — Conselho Nacional do Meio
Ambiente editou em 2015 a Resolugéo n° 470 (“Estabelece critérios e diretrizes
para o licenciamento ambiental dos aeroportos regionais”), medida que
aumentou a previsibilidade e seguranca juridica dos processos, impedindo

discricionariedade na analise ambiental. Concluindo o tema, informou que até o
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fim do ano trinta anteprojetos aeroportuarios estardo concluidos, com

licenciamento ambiental aprovado.

Ao final, afirmou que problemas relacionados a atraso ou
paralisacdo de obras, em especial as da INFRAERO, seriam devidos ao
contingenciamento dos recursos do Fundo Nacional de Aviagéo Civil — FNAC,
gue hoje contaria com quase oito bilhdes de reais. Esta, na opinido do
expositor, € a maior dificuldade a ser superada para que as acdes do Governo

Federal no campo da infraestrutura aeroportuaria tenham continuidade.
VALDIRENE DAUFEMBACK

A Sra. Valdirene, do Departamento Penitenciario Nacional —
DEPEN, apds apresentar diagnostico do sistema prisional, discorreu sobre as
acOes consideradas prioritarias, dentre elas a modernizacdo e aparelhamento

do sistema prisional.

Afirmou que, naquela data, o DEPEN administrava 125 obras
para fazer frente ao significativo crescimento da populacéo prisional, das quais
42 paradas, sendo estas em valor pactuado de R$ 308 milhdes. Desde 2012, o
DEPEN nao tem financiado novos empreendimentos, atuando na gestao das

obras em andamento.

Relatou que em muitos casos 0s projetos técnicos de
construcdo prisional ndo sdo adequados as necessidades pelo fato de as
equipes responsaveis por sua concep¢do nos Estados desconhecerem a
especificidade do sistema. Diante disso, o DEPEN passou a atuar para
gualificar as equipes e para oferecer projetos-referéncia e assisténcia técnica

aos Estados.

Apontou dificuldades com os procedimentos licitatorios e as
vantagens do RDC, que, apesar de tecnicamente mais complexo, teria

melhores garantias quanto a execuc¢éao e qualidade da obra.
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3.1.4 — Reuniao do dia 24 de agosto de 2016

Na quarta audiéncia da Comissédo Externa foram ouvidos os
senhores FABIO PESSOA DA SILVA NUNES, Coordenador Geral de
Manutencédo e Restauracao Rodoviaria da Diretoria de Infraestrutura Rodoviaria do
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes — DNIT, ALBER
FURTADO DE VASCONCELOS NETO, Diretor do Departamento de Obras e
Servigos em Acessos Aquaviarios do Ministério dos Transportes, Portos e Aviacdo
Civil e HENRIQUE MARRA DE SOUZA, Superintendente Nacional do Minha Casa
Minha Vida — CEF.

FABIO PESSOA DA SILVA NUNES

O Sr. Fabio, do DNIT, informou que apresentaria a relacao de
obras de construcao sob a responsabilidade do 6rgado, paralisadas oficialmente

ou com andamento comprometido, divididas por Estado.

Iniciando por Ronddnia, abordou a rodovia BR-364/RO, com
diversas obras de arte especiais na travessia de Porto Velho, onde a empresa

apresenta dificuldades, sendo provavel a rescisdo do contrato.

A rodovia BR-156/AP, na saida de Macapa em direcdo a
Oiapoque, encontra-se paralisada em razdo de condicionantes ambientais,

especificamente a construcao de oito aldeias indigenas.

No Para foram listados trechos da rodovia BR-163 paralisados
em razdo de a empresa contratada estar em recuperacéao judicial, o que deve
provocar a rescisdo do contrato. Também problemas técnicos impedem a
concluséo de uma das 15 obras de arte entre o entroncamento da BR-163 e da
BR-230 e Ruropolis. Além disso, foram destacados problemas ambientais
relacionados a FUNAI, em varios trechos da BR-230/PA, além de outros

trechos com restricdo orgamentaria impedindo o prosseguimento das obras.

Restricdes orgcamentarias também foram apontadas como
razdo das paralisacfes na BR-235/PI, préximo a divisa com o Maranhéo, e nas

obras de duplicacdo em pavimento rigido da BR-101/PE. J4 na BR-101/AL, o



24

lote 6 das obras de duplicacéo, no trecho localizado na cidade de Junqueiro,
além de problemas de projeto, apresenta interferéncias executivas, referentes a

redes elétricas, de agua, esgoto etc.

Quanto a rodovia BR-101/SE, o expositor relatou a paralisacéo
da construcdo de duas pontes, cujos problemas em projeto ja foram
solucionados, destacando que o contrato de duplicagcdo depende das pontes.
Em outro trecho de obras de adequacdo de capacidade da BR-101/SE, a
empresa contratada manifestou ndo ter interesse em continuar as obras,
devendo ser rescindido o contrato, que ja esta paralisado. Ainda na BR-
101/SE, o trecho que deverd ter continuidade tem problema de restricdo

orcamentaria.

Na BR-135/BA, as obras de implantacdo do lote 2 encontram-
se paralisadas, devido a revisfes técnicas no projeto. O lote 3 encontra-se com
restricdo financeira e outro trecho da implantacdo esta com a rescisdo do
contrato em curso, devido a restricdbes ambientais. Ainda na Bahia, a BR-242
possui trecho em que a contratada esta com restricdes comerciais e a BR-235

tem sua implantacéo, no lote 4, dependendo de desapropriacées.

Restricbes ambientais sé&o apontadas como causa de
paralisagdo na BR-242/MT, e problemas de desapropriagao inviabilizam a obra
do Viaduto da Manuela, na BR-153/GO, em Aparecida de Goiania. Ja a
duplicacdo da BR-060/GO tem problemas de restricbes comerciais da

contratada.

Na BR-101/ES, ha problemas de desapropriacdo na intersecao
de acesso ao bairro Cidade Pomar, em Serra. A BR-101/ES estd em
concessao e ha tratativas junto a ANTT para assuncdo da execucdo da

intersecao.

Na BR-365/MG, na duplicacéo e restauracao do trecho Trevéao
— Monte Alegre — Travessia de Uberlandia aguarda-se a licitacdo das obras de

arte especiais e também hé& problemas de restricbes comerciais da contratada.
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Ja na BR-381/MG, a duplicacdo entre Caeté e Bardo de
Cocais, e também no trecho entre o acesso a Belo Oriente e 0 acesso a Santa
Maria de Itabira, tiveram seus contratos rescindidos em raz&o de indefinicdo de

projetos, 0s quais encontram-se em revisao para licitacao.

Restricdo orcamentaria € a causa dos problemas na BR-
470/SC, na adequacdo do acesso a Gaspar, bem como nas obras
complementares da duplicacdo dos acessos a Ponte sobre o Canal das
Laranjeiras, na BR-101/SC. Os lotes 1, 3 e 4 da duplicacdo da BR-470/SC
também sofrem com problemas de desapropriacédo e interferéncias, em razao
de serem trechos densamente urbanizados, além de restricdo financeira nos

lotes 1 e 3.

No Parana, o expositor relatou problemas de desapropriacdo
na BR-163, na travessia urbana de Marechal Candido Rondon, e na BR-487,
na travessia urbana de Tuneiras do Oeste. Restricdo orcamentaria também
atinge a implantacéo da BR-487.

Por fim, no Rio Grande do Sul, S. Sa. aponta restricdo
orcamentéaria na duplicacdo da BR-386, no lote 4 da duplicacdo da BR-290, e
nos lotes 1, 2, 6, 8 e 9 da duplicacdo da BR-116, além do contorno de Pelotas

e da Ponte do Guaiba, também na BR-116.

Ainda na BR-116/RS, o lote 1A do contorno de Pelotas
apresenta interferéncia com posto da PRF, e as empresas responsaveis pela
duplicacéo dos lotes 5 e 7 estdo com dificuldades financeiras. Ja os lotes 03 e
04 de duplicacdo estdo com problemas técnicos nos projetos.

Na BR-470/RS, o Viaduto Transversal, em Barracdo, esta
paralisado em razéo de revisdo de projeto e de inconsisténcias apontadas pelo
TCU. Ja a duplicacdo do lote 1 da BR-290/RS padece de interferéncia

indigena.

Tendo sido citado anteriormente, o expositor destacou que nao

foram relatadas na apresentacdo as obras da BR-367/MG, por ndo serem
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contratos de construcdo, e sim de conservacao e restauracao. Relatou, ainda,
gue no trecho entre as cidades de Itaobim e Araguai deverd ser feito convénio
com Exército, para manutencéo e trafegabilidade.

Resumindo a apresentacdo feita, 0 expositor apontou a
existéncia de 37 contratos paralisados (16,52% do total), e 23 contratos com
andamento comprometido (10,27% do total), dentro de 224 contratos de

construcéao rodoviaria do DNIT.

Sem considerar eventual atualizacdo monetaria, estima-se que
0 aporte orcamentéario adicional para a continuidade das obras com restricdo

orcamentéria é da ordem de R$ 237 milhdes.

Por fim, o expositor abordou a existéncia, no ambito do DNIT,
de Atlas para acompanhamento de todas as obras de cada coordenacao por
Estado, inclusive com a geracdo de Mapas com a situagao por trecho, e que a
consulta desses sistemas deve ser aberta ao publico a partir do proximo més.

ALBER FURTADO DE VASCONCELOS NETO

O Sr. Alber, do Ministério dos Transportes, apresentou dados
sobre a abrangéncia de atuacdo da Secretaria de Infraestrutura Portuaria. Sdo
19 portos publicos sob administracdo das Companhias Docas, 18 portos
delegados e 39 portos fluviais sob administracdo da Unido. Desde o ano de
2007, quando foi criada a Secretaria de Portos, o Governo Federal j4 havia
investido, a época, R$ 2,9 bilhdes em obras portuarias que ja foram concluidas,
sendo R$ 1,2 bilhdo em obras de dragagem e R$ 1,7 bilhdo em obras de
infraestrutura. Em andamento, encontravam-se obras com orgamento
contratado de R$ 2,2 bilhdes, sendo R$ 1,2 bilhdo em dragagem e R$ 1,0
bilhdo em infraestrutura. Além disso, estéo previstos no Plano Plurianual — PPA
investimentos da ordem de 2,5 bilhes em obras nos terminais portuarios, no
periodo 2016 a 2019.

Em seguida, o palestrante apresentou os dados detalhados de
todas as obras em andamento, com valor do investimento, data de inicio e

conclusédo, além da situacéo atual de cada empreendimento. O palestrante
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também mostrou a relacdo dos empreendimentos previstos para iniciar até o
ano 2019°.

Por fim, o expositor mostrou a restricdo orcamentéria imposta
ao setor portuario. De R$ 1,34 bilhdo previsto para investimentos no ano de
2016, no projeto da lei orgcamentaria anual, apenas 276 milh6es foram
autorizados até aquele momento, o que representava apenas 20% do montante
proposto. De acordo com a sua avaliacdo, essa situacdo travava 0s
investimentos da pasta e colocava diversos projetos em compasso de espera,
além de atrasar o cronograma das obras ja contratadas. Além disso, levantou
problema referente a restricdo das suplementagcfes em acdes individuais, que,

em sua visdo, ampliou ainda mais a dificuldade de gestéo.
HENRIQUE MARRA DE SOUZA

Ao receber a palavra, o Sr. Henrique Marra de Souza,
Superintendente nacional do Programa Minha Casa Minha Vida (PMCMV), no
ambito da CEF, agradeceu a oportunidade de prestar esclarecimentos acerca
de um programa que, embora ele considere exitoso, tem problemas de obras

paralisadas, os quais estdo sendo atacados pelo atual Governo federal.

O expositor prosseguiu informando que o PMCMV conta com
recursos do Orcamento Geral da Unidao (OGU), tanto nas operagOes das
chamadas faixas 2 e 3, nas quais a participacdo do OGU é de 10% do valor
financiado, como nas operacdes da faixa 1, que atende familias com renda
mensal maxima de R$ 1.800,00, na qual o Governo federal participa com até
95% do valor financiado.

Na sequéncia passou um balanco da atuacdo do programa,
informando que, desde sua criacdo, em 2009, foram contratadas 4.390.187
unidades habitacionais em todo Pais. Desse total, jA foram entregues
2.986.389, 0 que demonstra o éxito do programa e o fato de ndo haver muitos

problemas de obras paralisadas no ambito do PMCMV. Tratava-se, ele

*http://www2.camara.leg.br/atividade-legislativa/comissoes/comissoes-temporarias/externas/55a-
legislatura/obras-do-governo-federal/documentos/audiencias-
publicas/apresentao_Congresso.pptxPortos.pptx.
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reiterou, de um programa exitoso, que gera empregos e produz o bem mais

precioso das familias, que é a casa propria.

Foi apresentado, também, um demonstrativo com a evolugéo,
ano a ano, das contratacbes do PMCMYV, a saber: em 2009, 286.305 unidades
habitacionais: em 2010, o montante subiu para 718.823 unidades; em 2011,
contratou 508.199 unidades; em 2012, o montante subiu novamente para
798.749 unidades; em 2013, houve um pico de 940.468 unidades contratadas;
em 2014, caiu para 502.584 unidades, em 2015, foram 402.145 unidades; e em
2016, até julho, 232.914 unidades habitacionais.

Foi enfatizado que, nas operacdes da faixa 1, observava-se um
ritmo significativamente mais lento de contratacbes desde 2014. Isto porque,
segundo o0 expositor, a maior parte dos recursos empregados nessa faixa vem
do OGU, tendo havido restricdo orcamentaria. Dessa forma, foi definido como

prioridade o término das obras j& contratadas nos anos anteriores.

Na continuidade da exposicdo, informou que, para gerir
adequadamente o programa, a Caixa implementou um canal 0800 exclusivo e
langou um programa chamado “De olho na qualidade”, por meio do qual cada
beneficiario que recebeu sua unidade habitacional tem a oportunidade de
reclamar de qualquer vicio construtivo que ele tenha encontrado na moradia. E,
portanto, um canal para que as pessoas possam informar se a qualidade do
imovel recebido é boa. Ja foram feitas 1.066.000 de reclamacdes, sendo cerca
de 14% relacionadas a danos fisicos no imovel. Nesses casos, a Caixa faz a
interlocucdo entre a reclamacdo do usuario e a construtora responsavel pela
obra, na tentativa de dar a solucdo e deixar o imével em perfeito estado. Ele
ressaltou que essa demanda de vicio construtivo representa apenas 3,65% do

total de unidades entregues.

O expositor prosseguiu com informagdes sobre o estagio das
obras, tanto na faixa 1, que tem a maior parcela de recursos orgcamentarios da
Unido, como nas faixas 2 e 3, que contam com recursos do Fundo de Garantia
e uma parcela de 10% do OGU. Ele repetiu que existiam atualmente 810.957

unidades em producdo, além das ja citadas 2.986.389 unidades entregues,
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frisando que, do total de unidades entregues, quase 52% foram direcionadas
para familias com faixa de renda de até R$ 1.600,00, o que demonstra, de
acordo com o expositor, que o PMCMV efetivamente atende a populacao de
mais baixa renda. Do restante, 42,9% das unidades atendem a familias com
renda entre R$ 1.600,00 e R$ 3.250,00, enquanto 5,2% estdo direcionadas
para familias com renda entre R$ 3.250,00 e R$ 5.000,00.

De volta a evolucao das obras em producéo, foi ressalvado que
existe um montante de unidades em preparacao, ou seja, propostas que estéo
prontas para serem assinadas e iniciarem as obras, montante este que néo é
computado no total de 810.957 unidades em producdo. Desse total, no més de
julho de 2016, cerca de 45 mil unidades estavam com até 10% das obras
executadas, entre 10% e 25% de obras executadas existiam 80.911 unidades,
entre 25% e 50% de obras executadas eram 126.165 unidades, entre 50% e
75%, eram 185 mil unidades e, finalmente, entre 75% e 95% de obras

executadas eram 372.870 unidades.

O expositor, entdo, passou a focar no segmento da faixa 1 do
PMCMYV, o qual, por ter percentual maior de participacao de recursos da Unido,
pode ter maiores problemas em relacéo a possiveis atrasos, uma vez que, se a
Caixa nao receber os recursos, ndo tem como pagar as empresas contratadas
para a conducédo da obra. Do total de obras em producao (810.957), 408.231
referem-se a esse segmento, que recebe 95% de subsidio com recursos do
OGU. O expositor garantiu que, a época, os repasses referentes a essas obras

estavam em dia.

Quanto a evolucdo das obras relativas a esse segmento, o
expositor informou que, até o més de julho de 2016, 8.347 unidades estavam
com até 10% das obras executadas, entre 10% e 25% de obras executadas
existiam 16.504 unidades, entre 25% e 50% de obras executadas eram 40 mil
unidades, entre 50% e 75%, eram 94 mil unidades e, finalmente, a grande
maioria das unidades, cerca de 249 mil, tinha entre 75% e 95% de obras

executadas, uma vez que 2014 foi o ano em que houve o maior numero de
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contratacdes. Nos anos de 2015 e, atualmente, em 2016, quase ndo tem

havido contratacoes.

Passando a fazer um retrato das obras paralisadas, o expositor
iniciou esclarecendo que, até julho de 2016, havia uma limitagdo quanto a
retomada de obras com problemas. Pela regra entdo vigente, ndo era possivel
alocar, no contrato de uma determinada producéo habitacional, mais valor do
gue o teto estipulado pelo Ministério das Cidades. Entéo, a titulo de exemplo,
era contratada uma casa por R$ 50 mil, a empresa, por dificuldades
financeiras, paralisava a obra e a Caixa, mesmo tendo proposta de outra
empresa para retomar a obra, ndo podia contratar porque a soma dos valores a

serem despendidos ultrapassava o teto de R$ 50 mil.

Com a Portaria n°® 79, de junho de 2016, publicada pelo
Ministério das Cidades, permitiu-se o aporte e suplementacéo de recursos para
retomada de obras paralisadas, mediante algumas condi¢cbes. Com isso, foram
feitos varios ajustes, evoluindo na retomada das obras que apresentavam
problemas. Passando aos numeros, existiam, em julho de 2015, 158
empreendimentos paralisados, o que significava 58.180 unidades, ou seja,
3,3% do total contratado e 14,25% do que esta em producao, na faixa 1. Logo
depois da Portaria 79, foram retomados 38 empreendimentos e a proposta da
Caixa é que, até dezembro de 2016, havendo fluxo financeiro, seja possivel

finalizar a retomada de todos os demais empreendimentos paralisados.

O palestrante encerrou sua apresentacdo reforcando que o
PMCMV é um programa exitoso, que, eventualmente, enfrenta problemas

financeiros, da mesma forma que acontece em outras areas do setor publico.

Respondendo a questionamento, 0 expositor apontou os trés
maiores gargalos do PMCMV: a questdo or¢gamentaria e financeira do governo,
0s problemas econdmicos e financeiros das empresas em funcdo da crise, e a

invasdo de unidades ainda nao entregues.
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.2 =VISITA A OBRAS

Em 03 de julho de 2017, a Comisséo realizou visita a duas
obras paralisadas, localizadas na cidade de Fortaleza/CE: duplicacdo do Anel
Viario de Fortaleza (BR-020/CE) e construcdo do terminal de passageiros do
Aeroporto Internacional Pinto Martins. Na ocasido estavam presentes 0s
Deputados Zé Silva, Evair de Melo e Raimundo Gomes de Matos, que puderam
constatar in loco o estado de abandono e deterioragdo em que se encontravam

as obras.

No caso do Anel Viario, foi possivel observar os graves
transtornos ocasionados aos usudrios da rodovia, sobretudo no que tange aos
engarrafamentos devido as interdicbes de trechos da pista e a inseguranca no
transito em razdo da auséncia ou deficiéncia de sinalizacdo e dos desniveis ha
pista de rolamento. Chamou a atencdo dos parlamentares o viaduto no
entroncamento com a rodovia CE-065. A obra encontrava-se inacabada e a
estrutura construida apresentava ferragens expostas, sujeitas a deterioracéo

pelas intempéries, como se observa das fotos a seguir.
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No terminal de passageiros do Aeroporto Internacional Pinto
Martins, a situagdo era semelhante. A obra estava paralisada desde 2014, com
a rescisao do contrato com o consércio executor. O que se viu foi um canteiro
de obras abandonado, a estrutura em concreto armado parcialmente
executada, com ferragens e restos de material expostos a intempéries, como

mostrado nas fotografias a seguir.
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Nessa mesma data, estava prevista visita as obras da Ferrovia
Nova Transnordestina. No entanto, ante a inviabilidade de deslocamento até o
local, os membros da Comissdo assistiram a apresentacdo realizada pela
concessionaria Transnordestina Logistica (TLSA), acerca da situacdo em que
se encontrava o empreendimento. Na oportunidade, o entdo presidente da
TLSA, Sérgio Leite, exp6s o novo cronograma fisico-financeiro da obra,
discorreu sobre as tratativas com empresas chinesas, na tentativa de captar

recursos privados externos e, assim, viabilizar a retomada do empreendimento.
4 — DIAGNOSTICO DAS OBRAS ANALISADAS

Com base nas informacdes prestadas pelos expositores nas
audiéncias publicas promovidas pela Comissao, foi possivel estabelecer um
diagndstico da situagdo em que se encontram parte das obras custeadas com
recursos federais provenientes do OGU. Essas obras foram classificadas em 9
grupos, conforme a finalidade a que se destinam, mostrados a seguir. Por fim,
sdo abordadas as obras objetos do plano de fiscalizacdo anual realizado pelo
TCU (Fiscobras 2018).
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4.1 — OBRAS RODOVIARIAS

Nesse grupo, estdo inseridas as obras de construcao,
duplicacdo e recuperacdo de rodovias, alcas e anéis viarios, bem como de
obras de arte (pontes e viadutos). Dos 224 contratos executados pelo DNIT, 37
encontram-se paralisados (16,5%) e 23 estdo com andamento comprometido
(10,2%). Os principais motivos das paralisacdes e dos atrasos referem-se a:

e auséncia ou deficiencia de projetos, em geral associada a
problemas na contratacdo de empresas para elaboracdo desses
projetos;

e falhas na execucao das obras, entre as quais aquelas decorrentes
de dificuldade financeira das empresas contratadas;

e (uestbes ambientais, sobretudo aquelas relacionadas a
licenciamento e areas de reservas indigenas

e restricbes orcamentarias;

e dificuldade e lentiddo nas desapropriacoes;

e interferéncias executivas (redes elétricas, de agua, gas e esgoto,

entre outras).
4.2 — OBRAS DE SANEAMENTO BASICO

Nesse grupo, estdo inseridas as obras de construcéo, de redes
e sistemas de captacao e distribuicdo de agua, coleta e tratamento de esgoto e
residuos solidos. De acordo com dados de 2013, fornecidos pela Caixa
Econbmica Federal, 57,64% das obras do Programa Servicos Urbanos de
Aguas e Esgoto estavam atrasadas (29,94%), ndo iniciadas (10,59%) ou

paralisadas (17,11%). Os principais motivos desse mau desempenho sao:

e deficiéncia de projetos de engenharia;

e problemas nos processos licitatorios e na execucdo dos
contratos, entre 0s quais a rescisdo € o mais recorrente;

e dificuldade na obtencé&o de areas necessarias a consecucao

das obras, incluindo questdes relativas a desapropriagoes;
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e questdes relacionadas ao licenciamento ambiental, sobretudo
em razdo das extensas exigéncias ambientais para a realizacdo de obras
dessa natureza;

e atraso no repasse de recursos da Unido, em razdo da queda

de dotacao orcamentéria.
4.3 — CONSTRUCAO DE CRECHES E ESCOLAS

Nesse grupo, consideram-se mais de 20 mil obras para
ampliacdo da rede de infraestrutura da educacéo basica, geridas pelo Fundo
Nacional de Desenvolvimento da Educacdo (FNDE). Os resultados de auditoria
realizada pelo TCU em 2014 revelam alto indice de obras paralisadas ou
inoperantes e atrasos injustificaveis. As principais razfes para esse quadro

podem ser atribuidas a:

e falhas no planejamento da licitagéo;

e problemas relacionados a servicos geotécnicos preliminares
(aterro e compactacao de terrenos);

e deficiéncia de projetos (em geral, descumprimento de normas
de acessibilidade);

e complexidade do projeto de arquitetura padrédo adotado,
incompativel com o nivel de qualificacdo técnica da méao de obra disponivel nos
municipios;

e descompasso entre o avanco fisico e o0 cronograma
contratual;

e deficiéncia da fiscalizacdo da execucao das obras (em muitos
casos, 0 engenheiro da prefeitura ndo alimenta o sistema de monitoramento
das obras com as informacgdes necessarias;

e abandono da obra pela construtora e rescisées contratuais;

e insuficiéncia de recursos financeiros;

e decis0Oes judiciais.

4.4 — OBRAS NO SETOR ELETRICO
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O momento de crise no setor elétrico que vive o Brasil faz com
gue os empreendimentos do setor elétrico também sejam avaliados quanto ao
desempenho na execucdo de obras para geracao e transmissédo de energia.
Segundo dados decorrentes de fiscalizacdo realizada pelo TCU em 2014, a fim
de verificar o cumprimento dos cronogramas de implantacdo das novas obras,
constatou-se a existéncia de atrasos significativos e sistémicos na finalizacéo
dos empreendimentos de geragao e transmissao de energia (cerca de 75% das
obras apresentaram, em meédia, 8 meses de atraso). As principais causas

desses atrasos sao:

e dificuldades com licenciamentos;
¢ problemas relacionados a desapropriacées e negociagdes
fundiarias;
e contingenciamento de recursos federais

¢ falhas no planejamento e na execucao das obras.
4.5 - OBRAS NO SETOR DA AVIAQAO CIVIL

O conjunto de obras custeadas com recursos federais mais
importantes do setor aéreo sao aquelas contempladas no Programa de Aviacéo
Regional, cuja finalidade ¢é ampliar, reformar ou construir unidades
aeroportuarias regionais. Nessas obras, 0s atrasos e paralisacbes de obras
estdo relacionados ao contingenciamento dos recursos do Fundo Nacional de

Aviacao Civil — FNAC.
4.6 — OBRAS NO SISTEMA PRISIONAL

Nesse grupo, sdo consideradas as obras para criacdo de vagas
em estabelecimentos prisionais. Em 2016, o Departamento Penitenciario
Nacional (DEPEN) administrava 125 obras, das quais 42 estavam paralisadas.
A principal causa dessas paralisacOes esta associada ao fato de os projetos de
arquitetura ndo serem adequados as necessidades do sistema, dada a

especificidade de uma penitenciaria.

4.7 — OBRAS NO SETOR PORTUARIO
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Trata-se das obras de dragagem e de infraestrutura portuaria.
Apesar da previsao no PPA 2016-2019 de investimentos da ordem de R$ 2,5
bilhGes em obras nos terminais portuarios, o principal motivo de atrasos e
paralisacbes das obras em andamento sdo as restricbes orcamentarias

impostas ao setor.
4.8 — OBRAS NO SETOR HABITACIONAL

Nesse grupo predominam as obras de unidades habitacionais
da faixa 1 — destinadas a familias com renda mensal de R$ 1,8 mil — do
Programa Minha Casa Minha Vida. N&o obstante o éxito do Programa no
tocante ao numero de unidades contratadas, observa-se lentiddo no ritmo de
novas contratacdes, em razdo da priorizacdo para a conclusdo de obras em

andamento. As principais causas de paralisacdes das obras sao:

e dificuldade financeira de empresas contratadas;
e restricdo orgcamentaria;

e invasao de unidades inacabadas.

4.9 — OBRAS DO PROGRAMA DE ACELERACAO DO CRESCIMENTO
(PAC)

Inserem-se nesse grupo as obras geridas pela Secretaria de
Infraestrutura Hidrica do Ministério da Integracdo Nacional. Em 2016, de 102
obras, 36 encontravam-se paralisadas e 25 apresentavam ritmo de execucéo
lento. Os principais motivos de paralisacdes sao ligadas a:

e questdes ambientais (dificuldade em obtencdo de
licenciamento ambiental);

e contratuais (grande quantidade de aditivos);

e problemas or¢camentérios e financeiros (crise financeira, falta
de previsédo de pagamentos de reajustes);

¢ baixa qualidade de projetos.

4.10 - FISCOBRAS 2018 - TCU
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O Fiscobras é um plano de fiscalizacdo anual de obras
publicas, realizado pelo TCU, com a finalidade de verificar o processo de
execucao de obras publicas financiadas total ou parcialmente com recursos da
Unido. Essa acao do Tribunal vai ao encontro dos propésitos desta Comissao

e, portanto, as conclusées dessa fiscalizacdo sdo tratadas a seguir®.

Dos 77 empreendimentos de infraestrutura fiscalizados, 10
apresentaram irregularidades graves com recomendacdo de paralisacédo

(classificacdo IGP), mostrados na tabela 2 a seguir:

Tabela 2 — Obras classificadas como IGP

UF | Obra Processo

AL | Canal Adutor do Sertao Alagoano 023.642/2018-1
BA | Adequacao da Travessia Urbana em Juazeiro - BRs 235/407 — BA] 006.617/2017-4
PB | Canal Adutor vertente litoranea 023.651/2018-0
PE | Construcao da Fabrica de Hemoderivados e Biotecnologia — PE 018.121/2017-9
PI | Construcao da Vila Olimpica — Parnaiba/PI 013.638/2013-0
RJ | Obras de construcao da BR-o40—-RJ 023.204/2015-0
SP | Corredor de 6nibus na Radial Leste - trecho 2 — SP 011.188/2018-9
SP | Corredor de 6nibus na Radial Leste - trecho 1 - SP 012.565/2017-2
SP | Corredor de 6nibus Aricanduva — SP 011.950/2018-8
TO | BRT de Palmas — TO 018.178/2018-9

Fonte: Fiscobras — TCU (2018)

Nessas obras, foram encontradas as seguintes irregularidades

gue ensejam a paralisacao:

esobrepreco;

eauséncia ou deficiéncia de estudo de viabilidade técnica e
econdmico-financeira;

eauséncia ou deficiéncia de projeto basico e/ou executivo;

epagamento de medicdes em desacordo com critérios
definidos;

eatraso na execucao do empreendimento;

etermos aditivos de servigcos desnecessarios.

® A integra do relatério esta disponivel em:
https://portal.tcu.gov.br/lumis/portal/file/fileDownload.jsp?fileld=8A81881E669CF7C50166A7C95E087505.
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Outros quatro empreendimentos também apresentaram

irregularidades graves com recomendacdo de paralisacdo, no entanto ainda

pendentes de decisdo do TCU, sendo, portanto, classificadas como pIGP.

Esses empreendimentos sdo mostrados na tabela 3 a seguir:

UF

Tabela 3 — Obras classificadas como pIGP

Obra

Processo

BA
PB
RS
SP

Adequacao de trecho rodoviario na BR-116 — BA
Duplicacao da BR-230 — municipio de Campina Grande/PB
Obras de ampliacao de capacidade da BR-290 —RS

Corredor de 6nibus Capao Redondo —Vila Sénia/SP

Fonte: Fiscobras — TCU (2018)

Nessas obras, foram encontradas as seguintes irregularidades

gue ensejam a paralisacao:

esobrepreco;

esuperfaturamento;

015.621/2018-9
012.426/2018-0
010.370/2016-1

011.952/2018-0

erestricdo a competitividade no processo licitatério;

eauséncia ou deficiéncia de projeto basico e/ou executivo;

eauséncia de licenca prévia ambiental,

ecritérios de medicao inadequados.

Por fim, duas obras apresentaram irregularidades graves com

recomendacao de retencédo de valores a serem pagos ou a apresentacao de

garantias suficientes para prevenir o possivel dano ao erério, até a decisédo de

meérito. Esses empreendimentos sdo, portanto, classificadas como IGR e sdo

mostrados na tabela 4 a seguir:

Tabela 4 — Obras classificadas como IGR

UF | Obra

Processo

BA | Obras de construcao da BR-235—BA km 282,0 a km 357,4

PE

Construcao da Refinaria Abreu e Lima — Recife/PE

Fonte: Fiscobras — TCU (2018)

025.760/2016-5
026.363/2015-1
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Nessas obras, foram encontrados indicios de

superfaturamento, ensejando a retencéo do pagamento.

Outros 46 empreendimentos apresentaram irregularidades
graves que nao prejudicaram a continuidade da obra e, portanto, ndo séo

objeto do presente relatério.
5 - RECOMENDACOES E PROPOSICOES

Em termos gerais, os trabalhos da Comissdo Externa
permitiram apurar a necessidade de melhorias do macroplanejamento, com a
definicho de planos setoriais plurianuais, que permitam a exploracdo de
sinergias e que emitam sinais mais claros para a tomada de decisao do setor
privado. Além disso, percebeu-se ser fundamental um microplanejamento mais
eficiente e preciso, em relacdo aos projetos de engenharia, cronogramas,
orcamentos, fontes de financiamento, avaliacdo e alocacdo de riscos,
detalhamento e planejamento das desapropriacdes, encaminhamento das
licencas ambientais e coordenacdo com os demais 6rgaos publicos envolvidos.
Constatou-se, também, a necessidade de ampliacdo e qualificacdo dos

guadros responsaveis pela construcdo, execucédo e controle dos projetos.

Assim, ante o diagnéstico aqui relatado e a analise das
exposicdes das audiéncias publicas, bem como de outros documentos que
subsidiaram os trabalhos desta Comissao, a seguir sdo apresentadas algumas
recomendacdes e proposicdes legislativas com o intuito de aperfeicoar
procedimentos de acompanhamento e gestdo de obras publicas e mitigar o
risco de paralisacéo de empreendimentos considerados estratégicos.

5.1 - RECOMENDACOES

1.Preliminarmente, recomenda-se a criagdo de nova Comissao
Externa, em observancia ao Regimento Interno da Camara dos Deputados,
para dar continuidade aos trabalhos iniciados nesta Legislatura, sobretudo
diante da necessidade de se avaliar mais profundamente as vantagens e

desvantagens do Regime diferenciado de Contratacdo — RDC e eventuais
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problemas nos contratos de repasse da CEF, sobretudo naqueles relativos as
faixas 2 e 3 do PMCMV.

2.Criacdo de sistemas de gestdao (monitoramento e
acompanhamento) de obras publicas e de cadastro unico nacional de obras

publicas.

3.Adocdo de nova matriz de licenciamento e construcdo de
mecanismos de articulacéo institucional que facilitem a integracéo entre 6rgaos

licenciadores no campo ambiental, indigena e do patriménio historico.

4.Criacao de lista de empresas com expertise em determinados
tipos especificos de obras, a fim de melhorar a contratacdo para elaboracéo de

projetos, bem como para a execucgdo das obras.
5.2 — PROPOSICOES

1.Projeto de Lei n°® 5.564, de 2016, de autoria do coordenador
da Comissao, Deputado Zé Silva, que Institui o Sistema de Obras Publicas
(SisOP). Disponivel em:

http://www.camara.gov.br/proposicoesWeb/prop_mostrarintegra
?codteor=1467818&filename=PL+5564/2016.

2.Projeto de Lei n° 10.955, de 2018, de autoria do
coordenador da Comisséo, Deputado Zé Silva, que Acrescenta o art. 67-A a Lei
n° 8.666, de 21 de junho de 1993, dispondo sobre a obrigacdo de colocacao de
placas informativas em obras publicas paralisadas (Aviso Publico de Obra
Paralisada). Disponivel em:

http://www.camara.gov.br/proposicoesWeb/prop_mostrarintegra
?codteor=1691186&filename=PL+10955/2018.

3.Projeto de Lei n° 10.956, de 2018, de autoria do
coordenador da Comissao, Deputado Zé Silva, que Altera a Lei n° 10.028, de
19 de outubro 2000, para criar penalidade administrativa por descumprimento

do fluxo Or¢camentério-Financeiro destinado a Obras. Disponivel em:


http://www.camara.gov.br/proposicoesWeb/prop_mostrarintegra
http://www.camara.gov.br/proposicoesWeb/prop_mostrarintegra
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http://www.camara.gov.br/proposicoesWeb/prop mostrarintegra?codteo
r=1691187&filename=PL+10956/2018.

4.Projeto de Lei Complementar n° 547, de 2018, de autoria
do coordenador da Comissédo, Deputado Zé Silva, que Altera a Lei
Complementar n° 101, de 4 de maio de 2000, para estabelecer a obediéncia ao
fluxo orcamentario-financeiro na execucéo de obras e servicos de engenharia
(Fluxo Or¢camentério-Financeiro das Obras). Disponivel em:

http://www.camara.gov.br/proposicoesWeb/prop mostrarintegra
?codteor=1691250&filename=PLP+547/2018.

5.Indicagdo n° 2.819, de 2016, de autoria do coordenador da
Comisséo, Deputado Zé Silva, que Sugere a liberacdo de retomada de, pelo
menos, 20% das obras menores, da éarea da saude e da educacéo,
paralisadas, que atendam os critérios especificados. Disponivel em:

http://www.camara.gov.br/proposicoesWeb/prop _mostrarintegra
?codteor=1505980&filename=INC+2819/2016.

6 — CONSIDERACOES FINAIS

Ante 0 exposto, pode-se constatar que 0s objetivos propostos
no ato da criacdo desta Comissdo Externa foram atingidos, dentro dos limites
de sua atuacdo, promovendo o debate e trazendo informacdes a respeito do
tema em questdo. Foi apresentado o diagnéstico das paralisacfes e atrasos
dos principais tipos de obras custeadas com recursos provenientes do
Orcamento Geral da Unido e foram identificadas as principais obras do
Governo Federal com irregularidades que ensejam paralisacées ou retencdes

de valores a serem pagos.

Incluimos também, anexos a este relatorio, relatorios do
Tribunal de Contas da Unido e da Confederagdo Nacional da Indastria, que

indicam no mesmo sentido.

Além disso, sdo apresentadas algumas recomendacdes aos

gestores e executores de obras publicas, bem como aos 6érgdos de controle, de


http://www.camara.gov.br/proposicoesWeb/prop_mostrarintegra?codteo
http://www.camara.gov.br/proposicoesWeb/prop_mostrarintegra
http://www.camara.gov.br/proposicoesWeb/prop_mostrarintegra
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modo a aperfeicoar os procedimentos de gestdo de obras e mitigar o risco de
atrasos ou paralisagbes. Por fim, sdo apresentadas algumas proposicdes

legislativas voltadas para esses mesmos fins.

Cabe, contudo, frisar que esse € apenas 0 primeiro passo rumo
a melhora na gestdo de obras publicas. H4 muito ainda a se fazer. E imperioso
dar continuidade aos trabalhos ora iniciados, consolidando o importante papel
fiscalizador que deve desempenhar esta Casa, acompanhando de perto as

contratacoes de obras realizadas pelo Poder Executivo federal.

Sala da Comissao, em de de 2018.

Deputado EVAIR DE MELO
Relator



PROPOSTAS DA INDUSTRIA

PARA AS ELEICOES

GRANDES OBRAS PARADAS:
COMO ENFRENTAR
O PROBLEMA?

INFRAESTRUTURA

Confederacao Nacional da Industria

CNI. A FORCA DO BRASIL INDUSTRIA



GRANDES OBRAS PARADAS:
COMO ENFRENTAR
O PROBLEMA?

INFRAESTRUTURA




CONFEDERACAO NACIONAL DA INDUSTRIA - CNI
Robson Braga de Andrade
Presidente

Paulo Antonio Skaf (Licenciado a partir de 6/6/2018)
1° Vice-presidente

Anténio Carlos da Silva
2° Vice-presidente

Paulo Afonso Ferreira
3°Vice-presidente

Paulo Gilberto Fernandes Tigre

Flavio José Cavalcanti de Azevedo

Glauco José Corte

Eduardo Eugenio Gouvéa Vieira

Edson Luiz Campagnolo (Licenciado de 6/6 a 28/10/2018)
Jorge Parente Frota Junior

Eduardo Prado de Oliveira

Jandir José Milan

José Conrado Azevedo Santos

Antonio José de Moraes Souza Filho

Marcos Guerra (Licenciado de 7/6 a 7/10/2018)
Olavo Machado Junior

Vice-presidentes

Francisco de Assis Benevides Gadelha
1° Diretor financeiro

José Carlos Lyra de Andrade
2° Diretor financeiro

Alexandre Herculano Coelho de Souza Furlan
3° Diretor financeiro

Jorge Wicks Corte Real (Licenciado de 4/4/2018 a 12/10/2018)
1° Diretor secretario

Sérgio Marcolino Longen

2° Diretor secretario

Antonio Rocha da Silva
3° Diretor secretario

Heitor José Miiller

Carlos Mariani Bittencourt
Amaro Sales de Araujo
Pedro Alves de Oliveira
Edilson Baldez das Neves
Roberto Proenca de Macédo
Roberto Magno MartinsPires
Rivaldo Fernandes Neves
Denis Roberto Bau

Carlos Takashi Sasai

Jodo Francisco Saloméao

Julio Augusto Miranda Filho
Roberto Cavalcanti Ribeiro
Ricardo Essinger

Diretores

CONSELHO FISCAL

Jodo Oliveira de Albuquerque (Licenciado de 7/6 a 7/10/2018)
José da Silva Nogueira Filho

Francisco de Sales Alencar

Titulares

Célio Batista Alves

José Francisco Veloso Ribeiro
Clerlanio Fernandes de Holanda
Suplentes



GRANDES OBRAS PARADAS:
COMO ENFRENTAR
O PROBLEMA?

INFRAESTRUTURA Z 5

2018 CNI-

- Confederacdao Nacional da Industria
STAS DA INDUSTRIA

PARA AS ELEICOES CNI. A FORCA DO BRASIL INDUSTRIA



© 2018. CNI - Confederacao Nacional da Industria.
Qualquer parte desta obra podera ser reproduzida, desde que citada a fonte.

CNI
Diretoria de Relagdes Institucionais - DRI

FICHA CATALOGRAFICA

C748g

Confederacao Nacional da IndUstria.
Grandes obras paradas : como enfrentar o problema? /
Confederacao Nacional da Industria. - Brasilia : CNI, 2018.
124p. :il. - (Propostas da indUstria eleicbes 2018 ; v. 25)

ISBN 978-85-7957-172-5

1. Obras de Infraestrutura. 2. Sistema Ferroviario. 3. Desvio de
Aguas. 1. Titulo.

CDU: 338.49
CNI
Confederacao Nacional da Industria Servico de Atendimento ao Cliente - SAC
Sede Tels.: (61) 3317-9989 /3317-9992
Setor Bancario Norte sac@cni.com.br

Quadra 1 - Bloco C

Edificio Roberto Simonsen

70040-903 - Brasilia - DF

Tel.: (61)3317-9000

Fax: (61)3317-9994
http://www.portaldaindustria.com.br/cni/


http://www.portaldaindustria.com.br/cni/
mailto:sac@cni.com.br

EM CONFORMIDADE COM O

MAPA

ESTRATEGICO

DA INDUSTRIA 2018:2022

CNI

FROPOSTAS DA INDUSTRIA

PARA AS ELEICOES






RESUMO EXECUTIVO ittt ettt eeeieeeeeeeeeeennaaaanneas 11
INTRODUGAD ...tiitititeteeteet ettt ee et e e et e ee e e e s e e ensaeaneanaanans 13
1 NUMEROS E FATOS SOBRE OBRAS PARADAS NO BRASIL .......evvveninnenenn. 15
1.1 Levantamento sobre obras paralisadas.........oeeeeviiiiiiiiiiiiiiinnnnnnnnn. 15
1.2 Entraves ao investimento pUblicoem infraestrutura.............ccceeeen.... 19
2 FERROVIA DE INTEGRACAQ OESTE-LESTE ...vvvininenenereieeeneneeeeenenenns 27
2.1 DesCricCao dO ProJeto. . ..ueeiitiiiiiiiieiiiiiiiiiieeteeiiiiieeereeennannaes 27
2.2 Estado atual e causas do atraso do projeto....ccceveviiiiiiiiiiiiiiinnnnnnnnns 33
2.3 Custo €CoNOMICO O ALrASO «uvvuriireintieeeitiieeeiiteneeieeeneeneennennns 35
2.4 Abandonar ou concluir 0 Projeto?......eeeieeiiiieeeeeeeeiiiieeeeeeeennnnnes 42
3 TRANSPOSICAO DO RIOSAO FRANCISCO ...uviniiniiniiienieeeeeneeneanennen 45
I I T-N ol g (o= To Ja [0} o] {0} = {o O 45
3.2 Estado atual e causas do atraso do projeto....ccvvvviiiiiiiiiiiiiiiinnnnnnnn 47
3.3 Custo €conOMICO O ALraSO +.veuuerurennertenneeteeneeteeeeieenneeneennennes 52
3.4 Abandonar ou concluir 0 Projeto?.....eeeieeiiiiieeeereeiiiiiieeeeeeeannnnes 59
4 FERROVIA TRANSNORDESTINA ...ttt iiii e eeieeeeieeeeieeeeenaeeeens 61
3 WD I=N el g [or- To W [o o] (o = o F U PPN 61
4.2 Estado atual e causas do atraso do projeto.....cceeeeeeiiiiiiiinneeeennnnnn. 71
4.3 Custo eCONOMICO dO AtFASO +euverurerneentiereenernreeneeneenneeneeeneaneeanenns 82
4.4 Abandonar ou conCluir 0 Projeto?.......uueiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieianans 84
5 RECOMENDACOES . .vntintitit ettt e et enenes 89
5.1 Macroplan@jamento. . ..eeeeeeiieeeeteeiiiiieeeeteeeaieeeeeeaeannnnnaeeeens 91
5.2 Selecao da modalidade de execucao do projeto ......cceevevveiininnnnnnnnn. 92
5. 3 MiCroplan@jameEnto . ..iii ittt e et 92
5.4 Fortalecimento das equipes responsaveis pelos projetos ................... 93
5.5 Equilibrio contratual........ccoeeiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii e e 93
5.6 Fortalecimento do controle interno ..........coeeveeiiiiiiiiiiiiieiiinnennnnns 93
OBSERVACOES FINAIS . .vevtitititititeieee et eeeet et eteteneteeeeeeeeeeenenesenenens 95
A N 99
REFERENCIAS. ... evneeeiee et et e e e e enes 119

LISTA DAS PROPOSTAS DA INDUSTRIA PARA AS ELEICOES 2018.................... 123






GRANDES OBRAS PARADAS:
COMO ENFRENTAR O PROBLEMA?

APRESENTACAO

0 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 Gltimos 10 anos, que foi de apenas 1,6%.

0 desafio para o pais sera de, pelo menos, dobrar a taxa de crescimento do PIB nos
proximos anos. Para tanto, nao se podera repetir erros de politica que reduzam o
potencialde expansao- oqueincluiterumaagendacoerentedereformaseconémicas
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 eleicbes de 2018 tém uma caracteristica singular, que reforca o sentido dessa
ambicao. O fim do mandato do proximo presidente e dos parlamentares vai coincidir
com o 200° aniversario da independéncia do Brasil.

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

O Mapa Estratégico da Industria 2018-2022, lancado pela Confederacao 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 € 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
regulatorio eficiente e profissionalizado.

OBrasilinveste menos do que precisaem infraestrutura. Um dos problemassao as obras
paradasouatrasadas, queresultamem gastossemnenhumbeneficio paraasociedade.

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
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RESUMO
EXECUTIVO

O Brasil investe pouco em infraestrutura e parte do que investe acaba preso
em obras paralisadas, que consomem recursos e nao geram beneficios. As
paralisacdes ndo 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;
« abandono pelas empresas; e

« problemas orcamentarios/financeiros.

Ao se examinar, em detalhe, o custo de paralisacdo de trés grandes projetos,
pode-se perceber a falta de planejamento e a auséncia de bons controles inter-
nos como os principais causadores dessas paralisacdes. Isso explica a desconti-
nuidadedofinanciamento, amaqualidade dos projetosdeengenharia, acomplicada
execucaodasdesapropriacoes, adificuldade deobter licencasambientaise asvarias
recontratacdes. Os custos associados, resultantes dos beneficios que deixam de ocorrer
e do custodaimobilizacao 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 propde 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 transposicdao do Sao Francisco, em que se reco-
menda sua conclusdo: os beneficios sao 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,
aindaqueseressalteanecessidade de adiarumaavaliacaodefinitivaatéaconclusao
das analises em curso na ANTT e no Grupo de Trabalho criado com esse fim.

Por maisurgente que sejadar umencaminhamento as obras paralisadas, ndose pode
deixar de tomar medidas para evitar paralisacdes e atrasos.
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Recomendacées

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

2. Avaliar qual modalidade de execucéo (obra publica, concessao, etc.) éa
mais adequada.

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

4. Aparelhar melhor as equipes responsaveis pelosprojetos.

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 historia 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 inUmeras obras,
inclusive importantes projetos deinfraestrutura.

Aindaque maisevidente nocasodaUniao, esse processode deterioracaofiscalecon-
tracao 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 deinfraestrutura.

O baixo dinamismo econ6mico, 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 logica 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 niUmero seria ainda maior caso fossem incluidos o setor fer-
roviarioeempreendimentosdosetorelétrico. Aparalisacao deobrasnao é privilégio
dainfraestrutura: levantamentos do Ministério do Planejamento e da Confederacao
Nacional de Municipios, por exemplo, mostrammilhares de pequenasobras paralisa-
das, desde creches até unidades basicas de salude.

A crise econ6mica e fiscal nao foi, porém, o Unico motivo para haver tantas
obras paradas Brasil afora, tampouco essa € uma situacao nova no Pais: dois
decénios atras, relatorio da Comissao Temporaria do Senado Federal, criada com o
objetivo de inventariar obras inacabadas financiadas com recursos do governo, ja
concluiaque, em 1995, havia2.214obras paralisadas, que haviamabsorvidorecursos
totalizando mais de RS 15 bilhdes, equivalentes a RS 64 bilhoes, 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. Qito anos depois, em outra auditoria, o TCU

1. Salvo observacao em contrario, utilizar-se-a, 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 estdao a baixa
qualidade da estruturacao de projetos, o excesso de burocracia e a ma gestao
daexecucaodasobras. Cite-setambémadificilinteracaoentre 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
absorvervultosos recursos publicos, semgerar contrapartidas. O que fazer comesses
projetos? Apartirde que ponto, noprocessodeinversao, torna-seinevitavel retomar
a obra e concluir oprojeto?

Obras de infraestrutura paralisadas ndo sao ruins por si sés, mas também
pelo que elas sinalizam para investidores interessados em novos projetos. Elas
apontam que, em adicdo aos riscos comerciais e de constru¢dao, 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, oquefazer paradestrava-laseevitarque esses problemasse repitamnofuturo.
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1 NUMEROS E FATOS SOBRE
OBRAS PARADAS NO BRASIL

1.1 Levantamento sobre obras
paralisadas

Na administracao publica, é possivel identificar uma preocupac¢ao 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
programaabrange um total de 7.439 projetos comimplantacao 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.?

Aanalise por tipo de estrutura mostra que as areas com maior nUmero de projetos sao
QuadrasEsportivasnasEscolas (28,8%), UnidadesBasicas 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 niumero de projetos.

Esse perfil mostra que o problema de atrasos e paralisacdes de obras publicas
nao é privilégio de grandes projetos de infraestrutura. Pelo contrario, ha Brasil
aforamilhares de pequenas obras, de baixo valor unitario e quase nenhuma comple-
xidade em termos de engenharia, desapropriacées ou licenciamentoambiental, que
estao paradas ou atrasadas.

OProgramaAvancaresta estruturadoemtornode trésgrandes 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 RS
58,9 bilhoes até 2018. Por suavez, o Avancar OGU, que utiliza recursos do Orcamento
Geral da Uniao, é a vertente com maior nimero 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:
habitacao, 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 estao no Avancar OGU, exceto pela
area de Mobilidade Urbana, que esta no Avancar Cidades. No Avancar OGU, ha 1.039

2. ATabelaA.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 RS 21,1
bilhdes. Esses nimeros 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:

» 57ac6esemrodovias, com aconstrucaode 970 km, recuperacao e manutencao
de 52.200 km e duplicacao de 511 km de vias;

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

* 43 acboesem aeroportos, com aconstrucaode 22, recuperacao de 16 pistas, e
5 envolvendo compras de equipamentos;

» 11projetosem portos, comconstrucaoereforcode8eaumentoemanutencao
de profundidade de 3; e

» duasobrasdeferrovia, comaconstrucaode 898 kmde linhaférrea, sendouma
delas a Ferrovia de Integracao Oeste-Leste (Fiol).

Outrafonte importante de dados sobre obras de infraestrutura paradas € o relatorio
do FGTS, divulgado anualmente pelo Ministério das Cidades, que lista os projetos
financiadoscomrecursosdoFGTS que estao paralisados. Em2016, foramregistradas
2.318 obras financiadas, sendo que 413 estavam paralisadas - 258 de saneamento
basico, 81 de mobilidade urbana e 74 de habitacao (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 - Namero de obras financiadas pelo FGTS paralisadas ou atrasadas

() : .
Atrasadas Paralisadas % Obrai;l(;\;iz)cladas

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: Relatorio de Obras paradas do FGTS de 2016 e 2015.
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O Ministério do Planejamento, Desenvolvimento e Gestao (WPDG) 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 paralisacao. 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 piblico brasileiro tenha difi-
culdades com esses tipos de projetos, ainda mais para chegar ao ponto de precisar
paralisar essas obras.

Asobras deinfraestrutura (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 paralisacao
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 execuc¢ao

N 14 >25% a >50% a >75% a

TAtal
50% 75% 100%

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 execuc¢ao” ocorreram, principalmente, em aeroportos, mobilidade urbana
e saneamento, a excecao dos portos, em que se observaainda um grande percentual de
paralisacoes no estagio de licitacdo. Fica claro que as obras sao paralisadas principalmente
enquantoestao sendoexecutadas, tantona infraestruturacomo nos pequenos projetos.

Os dados do Ministério do Planejamento também permitem identificar quem € o 6rgao
responsavel e o tipo de executor da obra paralisada (Tabelas A.2 e A.3 do Anexo). Ali
vé-sequeadistribuicaode obras paradas por cadaexecutor paraos projetosde infraes-
truturareflete de perto sua capacidade de mobilizacao financeira e obrigacoes legais.
Porexemplo, amaioriadasobrasparalisadas de saneamento € executadapelosgovernos
estaduaise municipais, exatamente porque é delesaobrigacaodeinvestiremsanea-
mento. Jaas obras de ferrovia paralisadas sao executadas pelo Governo Federal, por
empresasestataisfederaisouporempresaprivada. Naoobstante, ficaclaroque apara-
lisacaode obrasé um problemaque permeiaasvariasesferasdaadministracao publica.

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

Em
Em Em
Acao Em . . ..~ licitacao Em Em
L. _ execucao licitacdo _
preparatéria execucao de proieto  de obra de obras operagao
projeto
Aeroporto 2 14
Ferrovia 5
Hidrovia 5
Mobilidade 2 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 Gestéo, 2017.
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A base de dados do Ministério do Planejamento também traz os valores estimados,
emmilhdéesdereais, dosinvestimentosaseremrealizadosnasobrasparalisadas. Essa
informacao permite analisar as informacoes sobre esses projetos - nao pelaoticado
numerodeobras, masporseutamanho, medidopelovalor doinvestimentorestante.

Vé-se que quase todos os projetos com valores acima de RS 10 milhdes sao 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
RS 3.109 milhdes emrecursos. O setor ferroviario vem imediatamente atras, comRS
3.086 milhoes eminvestimentos - além de possuir as obras mais caras, comduas delas
entre RS 500 milhoes e RS 1 bilhao e uma superior aRS 1 bilhao. No todo, os projetos
deinfraestruturarespondem por73,2%do total dovalor dosinvestimentos 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 atencéo: 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 (RS 13 bilhdes alocados; apenas RS 613 mil financiados). Ja
no caso de habitacao, essa taxa chegou a 90% do valor total (RS 66 bilhdes alocados
e RS 59,4 bilhdes financiados). Isso indica que, provavelmente, ha elementos nos
projetos de saneamento e mobilidade urbana que os tornam de mais dificil imple-
mentacao, ja que adisponibilidade de recursos, pelo menos do FGTS, nao parece ser
a barreira principal.

Entre as causas apontadas como responsaveis pela paralisacdao das obras de
saneamento, encontra-se a ma qualidade dos projetos, principalmente por
eles nao levarem em conta os riscos ambientais, de desapropriacdo e de con-
testacdes judiciais. A capacidade de elaboracao e execucao de projetos € ruim,
principalmente no caso das Prefeituras Municipais. Especificamente para 2016 e para
o caso das obras de saneamento basico, uma das razoes para o aumento do niUmero
de paralisacoes € a dificuldade para liberacao de recursos, devido a situacao financeira
dos estados e de suas companhias de saneamento.

Ja para os projetos de mobilidade urbana, as principais causas apontadas
como responsaveis pela paralisacdo de obras estao relacionadas com “as pro-
prias caracteristicas das obras, em sua maioria bastante complexas, sendo
implantadas no espaco urbano consolidado, construido ou nao, mas que, inde-
pendentemente disso, causam significativoimpacto ambiental e/ou de vizinhanca.
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Assim, surgem diversas situacoes inesperadas que precisam de solucao, seja devido
aomeioambiente, sejaporcontadosdeslocamentosinvoluntarios- desapropriacoes
ou remocao de familias -, seja ainda por questdes relacionadas com o patrimonio
historico, etc.” (Ministério das Cidades, 2017, p. 54).

O Relatorio de Obras Paralisadas do FGTS de 2016 apresenta um breve resumo das
principais causas de paralisacao de obras de mobilidade urbana, financiadas pelo FTGS
(Quadro1). Sobressai comoelementocomumafaltadeumplanejamentoadequado,
assim como a baixa capacidade executiva dos 6rgaos responsaveis pelos projetos. O
proprio Relatorio fornece, também, uma lista mais completa dos principais problemas
queatrapalhamoandamentodasobrasde mobilidade urbanafinanciadaspeloFGTS,
infelizmente sem uma avaliacao 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 pelaempresa”: juntos, esses dois motivos respondem por 78,8% do total
de obras paralisadas.

Nao 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 nao planejados

Itens inerentes

Licenca ambiental
ao processo ;

Orgaos de controle

Secretaria do a . .
Tramites e procedimentos

Tesouro Nacional

Fonte: Ministério das Cidades, 2017.
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A importéncia relativa dos varios motivos ndo é uniforme entre os varios tipos
de projeto. Os casos de hidrovias e saneamento sao os 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 sdo os principais motivos de paralisacao
nos casos de ferrovia (neste caso, comomesmo pesoatribuido aproblemas de titula-
ridade/desapropriacdes), recursos hidricos e rodovias. Problemas de natureza judicial
saorelevantesnocasodeportose, emmenorescala, saneamentoerecursoshidricos.
Em mobilidade urbana, ha um maior equilibrio naimportancia dos diversos motivos.

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

Embora o niumero de obras paralisadas por motivo “Orcamentario/Financeiro” tenha
sido baixo (apenas 6,0%), sua proporcao de investimento é a segunda maior, com
26,7%. O mesmo ocorre com o motivo “Titularidade/Desapropriacao”, que apesar
de ter uma das menores proporcoes do niUmero de obras (0,9%), detém a terceira
maior proporcao do investimento (13,3%). Analisando o motivo “Abandono pela
Empresa”, embora sua proporcao de obras tenha sido a segunda 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
otica 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 estao em linha com os encontrados por Oliveri (2016),
que destaca o fato de que as fiscalizacdes de obras realizadas pelas instituicdes de
controle ndo provocaram atrasos - os dados mostram que a paralisacao teve origem
distinta dos problemas relatados. Essa € uma visao diferente do senso comum, que
atribui a essas instituicoes um nimero elevado de paralisacoes, em varios casos sem
real necessidade.
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Tabela 4 - Distribuicdo do numero de obras paralisadas por motivo e tipo de

obra

Abandono Orcamentério Orgzos

pela Ambiental Judicial

Ifinanrairn

Técnico

Titularidade/ Outros

dacanranriarin

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 2 0 0 2 1 1 0 2
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 Gestéo, 2017.
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Tabela 5 - Distribuicédo do valor dos projetos por tipo de obra e motivo de
paralisacdao (RS milhdes)

Abandono .. Orgaos . .
pela  Ambiental Judicial OlrlgamenFarlo de Técnico dTeLt:;?QSraigga{) Outros 22(())1158-
empresa NaNceIro — ontrole
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 4 504 4 184,5 0,1  103,9 185,8 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 4.210,3 289,1 4.812,2 1.948,0 1.420,2 14.668,1

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

Resultadosemelhante é obtido por Freire et al (2016). Por meio de questionario apli-
cadoaservidores dedicados a execucao e ao monitoramento de grandes projetos de
infraestrutura, os autores concluem que, na percepcao dos respondentes, a preca-
riedade dos projetos, ainadequacao dos cronogramas de execucao e ainterferéncia
politica sdao 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 € a margem para nomeacoes politicas para
cargos comissionados, em uma atividade altamente técnica.
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Tabela 6 - Percepc¢éao dos gestores publicos sobre gargalos nos projetos de
infraestrutura (%)

Problemas que -
q Nao se Algumas

. Nunca Raramente Frequentemente Sempre
ablica vezes

afetam a rotina
de trabalho

Precariedade de

. 20,1% 4,1% 6,2% 21,7% 26,5% 21,3%
projetos

Total

100,0%

Cronograma
de execucao 20,0% 3,9% 4,5% 18,8% 30,3% 22,5%
inadequado

100,0%

Falta de
avaliacao do
empreendimento  31,9% 6,6% 7,4% 18,3% 21,7% 14,0%
durante ou apds
a obra

100,0%

Subestimacao

dos riscos de

regularizacao
fundiaria

45,4% 10,4% 9,9% 13,8% 12,4% 8,0%

100,0%

Subestimacaodos

. . . 32,5% 8,0% 12,4% 21,4% 16,8% 8,8%
riscos ambientais

100,0%

Subestimacao de
conflitoscoma  25,3% 6,9% 12,3% 25,6% 19,6% 10,3%
sociedade

100,0%

Interferéncia

politica 15,2%  4,3% 7,9% 20,4% 26,0% 26,3%

100,0%

Altarotatividade

18,3%  8,5% 22,9% 26,2% 15,6% 8,5%
de gerentes

100,0%

Descontinuidade

. 18,3%  5,7% 11,6% 29,0% 22,3% 13,1%
de projetos

100,0%

Problemas na

e - 26,6%  7,1% 12,4% 25,0% 19,3% 9,4%
licitacao/ leilao

100,0%

Problemas na
relacao com
orgaos de 21,1% 9,2% 18,6% 26,4% 15,8% 8,9%
controle (TCU,
CGU, MPU, etc.)

100,0%

Falta de
qualificacao
técnica das 22,4% 5,5% 7,9% 26,5% 24,6% 13,2%
empresas
contratadas

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 periddicos sobre obras inacabadas e finan-
ciadas com recursos da Uniao. Um deles foi realizado em 2006, junto ao Dnit e
aos Ministérios do Planejamento, Educacao, Salde, Integracao Nacional, Ciénciae
Tecnologia, Cidades, Comunicac¢des e Turismo, tendo como foco as obras dessas ins-
tituicdes com valor unitario superior aR$ 450 mil (cercade R$ 850 mil, em valores de
2017).

Aotodo, olevantamentoobteveinformacdesde4000bras, sendo 130realizadasdire-
tamente pela Unido e 270 por estados e municipios. Os diversos érgados justificaram
livremente os motivos para a paralisacao dos empreendimentos, depois tabulados nos
12 tipos. De longe, o motivo mais frequente € ainterrupcao do “fluxo orcamentario/
financeiro” do projeto, vindo em seguida a “inadimpléncia do tomador/conveniente”,
a “rescisao contratual” e “problemas com a construtora”.

EmoutrorelatériodoTCU (2015b), resumem-seosresultadosdeauditoriasanteriores,
inclusive umano setor aeroportuario (TC016.052/2013-7). Neste setor, considerou-
-se um conjunto de 14 contratos com valor acima de RS 1 milhao (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
causamais comum de paralisacao nesse caso foi o “descumprimento contratual pela
contratada”, seguido por “atrasos dacontratada”.

A paralisacao de obras ndao 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 € interligar as principais
ferrovias, de forma a propiciar aos usuarios 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 pelaLei11.772/2008, se adéqua bem a essa proposta,
uma vez a ferroviacompleta.

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
conexoes, em bitola de 1,60m, com o Tramo Sul da Ferrovia Norte-Sul, em Figueirdpolis
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 regides 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 e2).*

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 interligacao da regiao a outros polos do Pais.
Aotodo, aareadeinfluénciadiretado projetoabarcauma populacaode doismilhoes
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 proxima secao se baseiam parcialmente em dados fornecidos pela CNI, 2014.

4. Valeregistrarque aFiol terminaantes de chegaraoporto, restandoumadistancia de seisquilometros
cuja construcao ainda nao tem responsavel. Na outra ponta, também ha em tese um hiato entre o final
daFiol e o patio da FNS em Figueirépolis (VALEC, 2010). Aopcao 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

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 comcobrancadeoutorga. O projetoteveorcamentooriginaldeRS$ 6 bilhoes,
sendo RS 3,3 bilhdes a serem investidos antes de 2010 e RS 2,7 bilhdes depois de
2010. A linha do tempo do projeto - desde entédo 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 Ilhéus-Caetité/BA - 537 km;
+ Caetité/BA-Correntina/BA-Barreiras/BA - 341 km; e
+ Barreiras/BA-Figueiropolis/TO - 631km.>

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

Lote 03F Lo @
(Tanel)
o GALVAO
Lote O7F Lote 01F
TISA \ TRAIL

Lote OSFA
Lote 02F
GALVAO

(Ponte)
LOCTEC
Lote O5F
PAVOTEC

Fonte: Ministério dos Transportes, Portos e Aviacao Civil, 2017a.

Em 2010, oprojetobasicodaferroviajaestavaconcluido, easobrasdotrechollhéus-
Caetité iniciaram-se no fim do ano, com previsao de conclusao em dois anos. No
entanto, assim comoocorreucom outros projetosdo PAC, asobras daFiol comecaram
a apresentar adversidades ja no seu inicio.

O primeiro balanco do PAC 2, divulgado em julho de 2011, jaindicava a alteracaode
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 licitacao. O trecho Barreiras-
Figueiropolis, por sua vez, passou a ser desconsiderado nos balancos do PAC a partir
de entdo, devido a falta de previsao sobre quando comecariam as obras do trecho.

Emrelacdoaovalordoinvestimento, dosR$ 2,7 bilhdes previstos paraantesde 2010,
apenas RS 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 Patio 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
apenasaconstrucaode Ilhéus aBarreiras, de 1.022 km, com investimentos somando
RS 4,2 bilhoes.

Até junho de 2013, s6 haviam sido executadas obras nos primeiros quatro lotes,
cobrindootrecho até Caetité (537 km, lotes 1 a4). 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
realizacao das obras no trecho Ilhéus-Caetité e projetava a conclusao desse pedaco
daferroviaparadezembrode 2015. JAoavancono trecho Caetité-Barreiraserabem
maismodesto: apenas4%realizados. Orelatoriotambémdisponibilizavaosvaloresdo
investimento realizado e previsto, mas esses eram pouco consistentes com esse ritmo
de progresso: RS 726 milhdes investidos em 2007-10, RS 3,1 bilhdes a serem gastos
em 2011-14 (portanto, basicamente ja realizados) e RS 410 milhdes no pos-2014,
totalizando um orcamento, a valores historicos, de RS 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 servico, contra um prazo total previsto de 24 meses, sendo que
havia apenas 60% de execucao fisica. O TCU (2015a, p. 6) observou ainda que, até
entao (maiode2015), “os RS 2,1 bilhdes (a precosiniciais) ja aplicados pela Valec no
empreendimento - por meio de contratos de construcao, supervisao e fornecimento
de trilhos - ainda nao 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 ) S/N 1 B
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 80 km . 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
Execucaofisica 65% 80% 76% - 29% 60%
Execucao financeira: 523 369 622 A licitar 150 1.675
Construcao (RS mithoes) (749 (80%) (78%) (28%) ’
Execygao f1nanFe1~ra: 26 43 ) 35 143
Supervisao (RS milhoes)
Execucéao financeira 562 395 676 i 185 1.818

Total (RS milhées)*

(*) Além dos valores informados na tabela, ja haviam sido medidos RS 37 milhdes no contrato de construcao do tinel do Lote 2A, RS
44 milhdes no contrato rescindido do Lote 1 e cerca de R$ 222 milhdes com trilhos (ainda ndo 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-Ilhéus), apresentam avanco
fisicode 70,3%, ja tendorecebido cercade RS 1,95 bilhao em investimentos. Estima-se
que seja necessario mais RS 1,14 bilhao para a conclusao das obras”.¢

0 Grafico 1 mostra a evolucao das obras nos dois trechos finais da Fiol, de acordo comos
varios balancos do PAC. Os Graficos 2 e 3 mostram o grau de avanco das obras em cada
lotenostrechosCaetité-IlhéuseBarreiras-Caetité, emsetembrode 2017, que, notodo,
apresentavam execucao fisica de 72,0% e 18,8%, respectivamente, segundo a Valec.

Importaobservarqueolotefinaldoultimotrecho, que ligaaferroviaaoporto (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.

OGovernoFederal pretenderealizarumleildode concessaodotrechoCaetité-Ilhéus
no ultimo trimestre de 2018, entregando ao concessionario a responsabilidade por

6. Observe que esse dado refere-se apenas ao trecho Caetité-Ilhéus.
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concluir a obra. 70 governo da Bahia também se movimenta para finalizar a Fiol,
tendo contratado uma empresa de consultoria para avaliar e propor solucoes 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. Asegunda etapa,
de outros 500 km, avancaria até Barreiras e, finalmente, em um terceiro momento,
seria ligada a malha da Ferrovia Norte-Sul, em Figueiropolis (TO).

Grafico 1-Avancodasobras dos trechos Caetité-lIlhéus e Barreiras-Caetité
no tempo
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Fonte: Ministério do Planejamento, Desenvolvimento e Gestédo, 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 execu¢ao da obra. Para o TCU
(2016b, p. 2), destaca-se a ma qualidade do microplanejamento do projeto,
que vai da falta de preparacao para lidar com as desapropria¢cdes, os impedi-
mentos ambientais e interferéncias diversas até a existéncia de graves defi-
ciéncias noprojeto, passando pelo “estabelecimentode prazocontratual diferente
do previsto em projeto”. Em particular, o empreendimento foi licitado com um projeto
basico, que tinhaanecessidadede maiordetalhamento. Sobreisso, valeatentarpara
a seguinte constatacao 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 recomendacao de Paralisacao). 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 execucao das obras. A indefinicao de tracado chegava a 26,7% apos
21 meses do inicio das obras, situacao que ja indicava a fragilidade da
gestao do empreendimento e os riscos associados ao prosseguimento de
sua implantacao.
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Houve problemas sérios com as desapropriacdées que precisavam ser feitas, e
o licenciamento ambiental original estava incompleto. Para o TCU (2015a, p.
8), também ai faltou planejamento adequado:

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

O projetotambém apresentou problemas quanto a sondagemdosolo. Nesse particu-
lar, 0o TCU passou a argumentar que as sondagens feitas eram insuficientes e nao per-
mitiam segurancasobrearesisténciadosolo, razdaopelaqual se temiaumarepeticao
de problemas comosolo, enfrentados na execucao 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 regiao de cavernas. Isso acabou levando a decisao de
fazer um novo tracado, que teve de ser reapresentado e exigiu novo projeto executivo.

Aimplantacao da obra também se deu de forma descoordenada - os lotes 2F, 3F e 4F,
maisparaointerior (Figura3), avancarammaisrapidodoqueo 1F (Graficos2e 3), que
faz a ligacao com o porto, que também nao existe ainda. A consequéncia foi despender
recursoseminvestimentos que ficarao muito tempo semutilidade. Alémdisso, como
notouoTCU (2016b), aValecimobilizoucapital comaquisicaode materiaisbemantes
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 realizacdo 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-Ilhéus:

+ olbamasé liberouaexecucao dasobrasem 3 de agosto de 2012. Registre-se que,
em2011, olbamajahaviaidentificado condicionantes nao cumpridos, emitindo
notificacao, seguida da suspensao da licenca de instalacao em maio de 2012;

« houvedificuldade nasdesapropriacoesdeterras, dificultandoumavancocon-
tinuo na execucao 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 razao do descumprimento das condicionantes ambientais e da nao efetivacao das
desapropriacoes”.
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« oprojetoapresentavairregularidades, tendo o TCU recomendado a continui-
dade das obras, mas com revisao dos quantitativos de terraplenagem e dos
projetos executivos de obras de arte especiais; e

 aValec, queficararesponsavel pelaaquisicaode trilhos, enfrentouproblemas
nessa frente, o que atrasou a conclusao das obras em alguns trechos mais
avancados.

A construcao no trecho Caetité - Ilhéus também atrasou, por conta da saida das
empresas responsaveis pelas obras, por diferentes motivos. A Delta, parte do consorcio
responsavel pelo lote 1, deixou a obraem 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 Consorcio 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-
toriado TCU concluiuquenesses lotes haveriainsuficiéncia de sondagens paracarac-
terizacao dos materiais e para o dimensionamento das fundacées das obras de arte
especiais; insuficiénciade estudos paradefinicao de jazidas de areia e brita; selecao
demetodologiaconstrutivaantiecondmicaenaousualmenteadotadaparaproducao
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-
ducadode graos do oeste da Bahia e a exploracao de minério de ferro, tipica daregiao
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, tera como objetivo “especificamente viabilizar o
escoamento da producao de minério de ferro produzido naregiao (onde se encontra
aBahia Mineracao - Bamin), através do porto Sul (importante complexo portuario, a
ser construido nas imediacoes dellhéus)”.

Esse é o grupo basico de atividades a serem beneficiadas pelo estabelecimento da
Fiol, que na avaliacao economica 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.
Osvaloresaliconsiderados saosignificativos, comose vé nas Tabelas8 € 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
Aclcar 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

*Os 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 2015 2020 2025 2035 2045
Graos e farelos 2.580 6.824 8.741 10.143 11.204
Alcool 182 1.961 3.740 4.340 4.794
Aclcar 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

*Os fluxos de / para a FNSTS ja est&o incluidos no total da Fiol.

Fonte: Valec, 2010.

10. Asprojecdesdosvolumes de cargaforam estimadas pela Fundacao Institutode Administracao-FIA,
excetuando o transporte de minério de ferro, cujas projecoes se baseiam no “atendimento da totalidade
dademandaprevistanacartadeintencaodaEmpresaZAMIN LOG {[STICALTDA, de21/8/2008, enaCarta
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, Economica 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.

Combase nas projecoes de usoda via e valores hipotéticos paraas tarifas (periodode
concessao de 30 anos) e estimando-se que a carga oriunda da FNS gerasse receitas
porcontaapenasdacobrancadetarifasdeacesso (direitode passagem)esistemasde
licenciamentodetrens,'aValec (2008, pp46-50) estimou os resultados operacionais
daFiol, a partir dos quais, utilizando uma taxa de desconto de 9,97%, derivaram-se
os seguintes resultados:

« o valor presente liquido (VPL) da concessao seria de RS 5.162,4 milhoes, a
precos de marco de 2008;

« ovalor presente (VP) do investimento do Governo Federal na Fiol somava RS
3.440,0 milhodes; e

e aindacomamesma taxa, o VP das receitas com tributos a serem arrecadados
pela Unido (Imposto de renda, PIS/Cofins e Contribuicao Social sobre o Lucro
Liquido) foi estimado em RS 3.060,6 milhoes.

Mais tarde, aValec (2010, pp. 36-37) reestimou esses valores, agora usando uma taxa
de desconto de 7,41%, e chegou a um valor presente liquido da concessao de RS
5.626,4 milhoes. Com a mesma taxa de desconto, o VP do investimento do Governo
FederalnaFiolsomavaR$5.256,4milhdes, sendooVP dos tributos federais estimado
em RS 5.066,2 milhdes. Nos dois casos, especialmente no segundo, chegou-se a
conclusao de que o investimento seria interessante ja que a Administracdo Publica
poderiaarrecadar, entre receitas tributarias e de outorga da concessao, mais do que
investiria para colocar de pé a Fiol.

O atraso na conclusdo da ferrovia tem um custo apreciavel para a
Administracdo 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
ovalor presente doinvestimento permanecer constante, com uma taxa de desconto
de 9,97%, o projeto passa a gerar um prejuizo liquido de RS 2,8 bilhdes ao Governo

11. “A Subconcessionaria permitira o Direito de Passagem a FNSTS e, como tal, sera remunerada pela uti-
lizacaodesuaviapermanenteesistemasdelicenciamentodetrens. Nessasituacdonaofarajusareceita
operacional das cargas operadas pela FNSTS, que ficara com aresponsabilidade do atendimento dessas
cargas no que diz respeito aos investimentos na frota de material rodante e aos custos operacionais
relativos a manutencao 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 avaliacao do custo econémico do atraso na conclusao
da Fiol a partir de duas hipdteses: 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 informacoes disponiveis na pagina da Bamin (Bahia Mineracao) na
internet, o projeto de exploracao mineral, previsto para a regiao de Caetité, antevia a
extracdodeumminérioque, aofinaldeum processo de concentracao, aserrealizado
em usina localizada no proprio 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 Ilhéus, de onde seria exportado.
Toda a producao 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 USS 200
milhGes para adquirir vagoes de trem e locomotivas para transportar o minério de
Caetité até Ilhéus. Por fim, a construcao do terminal portuario para a exportacao do
minério deveria consumir o adicional de USS$ 800 milhdes. A perspectiva de construcao
doterminaldaBaminprometiaestimular o GovernodoEstadoatambém 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 RS 3,5 bilhdes, tendo area
total de 1,8 mil hectares.

Aindade acordocomoscalculosdaCNI (2014), aexportacaodasojade Barreiras, por
meio daFiol e do porto de Ilhéus, poderia reduzir o custo logistico da exportacao em
algocomoseisanovereais por tonelada, quando comparado ao transporte rodoviario
para exportacao via Salvador (porto de Aratu).

Supondo um valor intermediario de RS 7,50 por tonelada, que se aplique a todas as
exportacoes de Barreiras e Luiz Eduardo, a CNI (2014) concluiu que a conclusao 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 RS
20 milhées por ano.

Assumindo que aconcessaodo primeirotrechodaFiol sejade fatorealizadanoquarto
trimestre de 2018 (e que até lanaosejam feitos novos investimentos e o novo conces-
sionariosejacapazdeconcluirotrechoCaetité-llhéusatéofinalde 2019, iniciandoas
operacoesem2020), supondo que, dealgumaforma, otrechoBarreiras-Caetitéseja
concluido até o final de 2022 e considerando que a auséncia do porto nao é uma bar-
reiraaoplenofuncionamentodaferrovia, torna-sepossivel compararoatual cenario
com aquele 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
bilhées em valor adicionado na producao de minério de ferro, que deixou de
ocorrer. Porsuavez, anaodisponibilidade de transporte entre Barreiras e ILhéus, no
periodo 2014-22, impediu uma economia no transporte de graos, que somou RS 430
milhdes. No total, portanto, uma perda pelo atraso nadisponibilidade de transporte
de RS 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 econdmica da regiao, a partir do
momento em que a reducao dos custos logisticos possa atrair outras atividades para
aregido oufomentar a expansao das ja existentes. E o caso, por exemplo, da propria
atividade agricolanooeste baiano, que, commenores custos, tornar-se-iamaiscom-
petitiva e, portanto, mais atrativa para novos investimentos.

O custo dos ganhos na atividade econdmica, que teriam ocorrido caso a Fiol
tivesse sido concluida na data prevista, € uma das fontes do custo do atraso.
Uma outra fonte é o custo de oportunidade dos recursos investidos, que
seguem sem gerar retorno. E facil verificar que, como em outros projetos, também
ha, no caso da Fiol, um custo de oportunidade resultante de muitos recursos terem
sidoinvestidos atéaquisemaperspectivade que o projetogere beneficios - possivel-
mente antes de 2020 ou até mais tarde.

Eocaso, porexemplo, dasobrasdo lote 2, basicamente jaconcluidas (Grafico2), que
ndo poderao gerar beneficios até que o lote 1 esteja pronto - e, claro, que o porto
tenhasido construido e entre emoperacao. Esse custo de oportunidade é enfatizado
em relatoérios de auditoria do TCU (2015a, p. 5), que observa, por exemplo, que a
aquisicao muito antecipada de grande quantidade de trilhos “continuara onerando
a Unido em aproximadamente RS 5,4 milhGes ao més (custo de oportunidade) pelo
tempo que tais insumos continuarem estocados”. No mesmo trecho dorelatorio,
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exemplifica-se o problema também com os RS 327 milhdes imobilizados em dormen-
tes e brita para lastro, que até entao ja haviam gerado um custo de oportunidade de
RS 54 milhGes para oscontribuintes.

Nacontinuacao, o Tribunalfazumaavaliacao mais geral desse custo, ao observar que
(TCU, 2015a, pp. 6-7):

Desse modo, tal como nos casos dos dormentes, da brita para lastro,
dos trilhos e dos acessorios de fixacao, a auséncia de coordenacao na
implantacao doempreendimento por parte daValec, semobservaroreal
caminho critico do empreendimento, vem resultando na imobilizacao
antecipada de capital em obras e servicos em momento anterior ao
necessario. Todoo capitalimobilizado nasobras dos lotes 2, 3e4somente
se revertera 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 nao estiverem concluidas, as obras dos demais lotes permanecerao
sem utilidade.

Paracalcularoscustosde oportunidade e de sobrecusto daexecucaoefetivadaobra,
apresentamos as seguintes simulacoes:

+ assumimos que as obras no trecho Caetité-1lhéus terminarao ao final de 2019
e no trecho Barreiras-Caetité, ao final de 2022;

« consideramos, no caso ideal, que os investimentos seriam feitos com o orca-
mentooriginaldeRS$4,2bilhdes, emvalorhistorico, sendometade despendida
em cada trecho;

+ 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

« paracalcular valores presentes, usamos a taxa Selic/Over como taxa de des-
conto intertemporal.

Feitas as contas, concluimos que a demora na execuc¢ao da obra da Fiol e o
orcamento efetivo maior do que o planejado tenham gerado o custo adicional
de RS 2,2 bilhées, 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 execucdo daFiolde RS 14,8 bilhdes, em valores de 2017, equivalentes acerca
de duas vezes oorcamento do projeto paraotrecho Ilhéus-Barreiras, que, segundo a
Valec, hoje soma RS 6,4 bilhdes (Tabela 10).
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Tabela 10 - Sintese do custo econémico causado pelo atraso da Fiol

Custo econdmico causado pelo atraso Valor (R$ milhdes)

Receita de exportacao perdida pela exploracao

mineradora de Caetité 12.174
Reducao no custo logistico da exportacao de graos 430
Custo de oportunidade dos recursos investidos e
2.163
sobrecusto da obra
Total 14.767

Fonte: Elaboragéo propria.

E importante ressaltar que todos esses calculos pressupdem que, se a obra da Fiol
estivesse concluida, ela entraria em operacao, o que sé seria possivel se o porto em
[lhéus também tivesse sido construido. Semisso, investir na conclusao daferrovia so
elevariaocustode oportunidade do projeto, que continuariasemgerar beneficios, a
espera do porto.

Esse, de fato, ja € um ponto sendo questionado por 6rgaos de controle. O TCU apurou
deficiéncias das obras, que decorrem principalmente da falta de integracdo das obras
daFiolcomoComplexoPortoSul. Aviabilidade daferrovia édiretamente associadaa
suaintegracao fisica e operacional como porto, poisseu tracado depende da precisa
localizacao do complexo portuario.

A visdo fragmentada entre os empreendimentos foi uma das principais causas
do descompasso entre as fases de implantacdo 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 econdémica da ferrovia.
Otribunal estimouque essafaltadeintegracaopoderiaresultar emcorte dereceitas
de servicos e em elevados custos de capital fixo, no montante aproximado de RS 2
bilhdes. Além disso, o mau dimensionamento dos custos de construcao 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 oprojeto?

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 econdmica 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.

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

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 € 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 explora¢ao das jazidas de minério."
Todavia, isso so 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 utilizacdo econémica que a justifique. Nesse
sentido, além da coordenacao entre os dois projetos, recomenda-se priorizar os lotes
1a3, levandoaferroviaaté Tanhacu, najuncao dos lotes 3 e 4, onde estao as reservas
de minério mais proximas deIlhéus.

Ja em relacao ao trecho Barreiras-Caetité, os nUmeros sugerem que o investi-
mento ndo 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
obtidapor meiodaintegracaomodal, transportando os graos por caminhaoaté olado
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 nao ser, aparentemente, tao 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 relacdo ao trecho Figueiropolis-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, nao faz sentido colocar mais
recursos em nenhum desses dois trechos até que o trecho Caetité-Ilhéus 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-Ilhéus é a exploracao de minério de ferro. Essa é uma
atividade privada, cujoganhoseraauferido pelaempresade mineracao. 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, aquem amineradora remuneraria
oinvestimentorealizado naconstrucaoe, possivelmente, naoperacaodaferrovia.

O mesmo vale para os dois outros trechos da ferrovia: nao ha nenhuma evidéncia de
queoretornosocial dessestrechossupere, deformarelevante, oganhoprivado, que
pode ser apropriado pelas concessionarias que venham a operar a ferrovia, anao ser
peloobjetivode criar maior competicao 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-
ciasdeinfraestrutura. Assim, so faz sentido avancar nafinalizacao da ferroviaentre
Figueiropolis e Caetité seissofor 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 informacgdes para a analise sobre avancar ou ndo com a ferrovia.
As indica¢des até aqui sdao 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 oresto da ferrovia nesse trecho final,
totalizando USS 2,4 bilhdes em investimentos, sendo USS 400 milhdes na ferrovia,
USS 1 bilhdo no porto e, presume-se, outro USS 1 bilhao na mina.™

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

3.1 Descricao do projeto™

LocalizadonapartesetentrionaldaRegiaoNordeste, oprojetode Transposicaodo Sao
Francisco - formalmente conhecidocomo Projeto de Integracao doRio Sao Francisco
(Pisf) - é visto, ha bastante tempo, como a solucao para os problemas conectados das
secasrecorrentes e doatrasoeconomico dosertdo nordestino. Ele vem nasequéncia
de décadas de projetos que, com a mesma intencao, nao conseguiram dar umasolu-
caodefinitivaparaafaltadeaguanaregiao, oque permitiriaavancaraagriculturaem
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 milhdes de habitantes no Rio Grande do Norte,
Ceara, Paraiba e Pernambuco. O sentido de “integracao”, no nome do projeto,
reflete o objetivo de “integrar” o rio Sao Francisco com as bacias hidrograficas do
Nordeste Setentrional, areaque maissofre osefeitos de secas prolongadas. Emespe-
cial, o objetivo é transpor as aguas do rio Sao Francisco para as bacias hidrograficas
“receptoras” da regiao do Poligono das Secas, aumentando a oferta de agua para
os 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 Sao Francisco'®.

O Ministério da Integracdao desenvolveu estudos sobre a transposicado 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
obrasdo programa, custeadaintegralmente com recursos do Governo Federal, soba
responsabilidade do Ministério daIntegracao.

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

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

16. Isso equivale a 63,5 m?/s. Desses, 42,4 m?/s serdao destinados as bacias do Jaguaribe (CE), Apodi (RN),
Piranhas-Acu (PBeRN), eParaiba (PB); e21,1m?/saoestadode Pernambuco, nasbacias dosrios Moxoto,
TerraNovaeBrigida, que fazemparte dabaciadoSao Francisco. SegundooRimadesse projeto, asinergia
hidrica vai fazer com que as vazoes disponiveis nos grandes acudes aumentem mais do que os volumes
transferidos do rio Sao Francisco. Para a vazao média de 63,5 m*/s na captacao dos dois eixos, podera
haver um ganho com a sinergia de até 22,5 m*/s. Com isso, a regiao beneficiada pelo projeto teria um
aumento de até 86 m*/s nasvazoes.
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reservatorios - até o ponto de integracdo com os sistemas locais de gestao
de recursos hidricos, com a extensao total de 477 km. A transposicao das aguas
€ prevista paraocorrer ao longo de dois eixos independentes: o Norte, com extensao
de 260km, eoLeste, com 217 km. O alcance do projeto transcende, porém, aregiao
atravessada pelos dois canais, na medida em que ajudara a perenizar e alimentar
alguns rios importantes da regiao.

Figura 4 - Projeto de integracao do rio Sao Francisco

Fonte: Rima do projeto.

Nos dois eixos, o projeto prevé a construcao de canais - um para cada eixo - estacoes
debombeamento, reservatorios, tuneiseaquedutos. Acapacidade maximadevazao
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/se 10 m3/s.

O Eixo Leste atravessa Pernambuco e chega a Paraiba, partindo do reservatoério de
Itaparica, nomunicipiodeFloresta, emPernambuco, eterminandonoAcude Pocoes,
municipio de Monteiro, na altura do rio Paraiba. No todo, esse eixo € composto por
seis estacdes de bombeamento, cinco aquedutos, um tunel, uma adutorae 12 reser-
vatorios. O objetivo € que esse eixo abasteca parte do sertao e as regides do agreste
de Pernambuco e da Paraiba, passando pelas bacias dos rios Pajet e Moxoto e bene-
ficiando 4,5 milhdes de pessoas em 168 municipios, do total de 390 municipios que
serao 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 reservatorio de Sobradinho e a Ilha 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 doisacudes. Na configuracaoinicial daobra, 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, emabrilde 2007, encontram-se algumas informacoes 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
dezembrode 2012. O orcamento original do projeto, em 2005, erade R$ 4,5 bilhoes.
Em 2007, segundoobalanco, a previsaode investimento jasubiraparaR$5,0bilhoes,
sendo RS 3,4 bilhdes no Eixo Norte e RS 1,6 bilhdo no Eixo Leste. Os programas
ambientais associados ao projeto estavam orcados em RS 226 milhoes.

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
aconclusao 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.

0 orcamento do projeto também fora aumentado, para RS 8,2 bilhdes. Esse total
incluia quase RS 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 nao constantes
do projeto original. Além dos maiores gastos com compensacoes ambientais, con-
tribuiram paraelevar o custo do projeto: arevisao 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
fixadoemR$ 8,2 bilhodes, avalor historico, prevendo-se, parao Eixo Leste, gastos de
RS 2,8 bilhodes e Eixo Norte RS 4,9 bilhoes, nos dois casos até o final de 2014, além
de gastos de 175 e 386 milhoes de reais, respectivamente, para o periodo pds-2014.
Umasimples 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 RS 10 bilhodes.

A execucao do Pisf sofreu muito, por conta de projetos de engenharia deficien-
tes, dificuldade com desapropriacdes e interferéncias diversas. Adicionalmente,
de inicio havia grande pulverizacao 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 pelafaltade interesse daempresas,
que entendiam ser o valor dos contratos muito baixo.

Issolevouaumasignificativaparalisacaodasobrasem2011-12, seguidadarelicitacao
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). Segundo o balancodo
PAC 2, o grau de avanco dessas obras, ao final de 2014, era o seguinte:

¢ Trecho 1 do Eixo Leste

Compreendeacaptacaonoreservatoriode ItaparicaatéoreservatoriodeAreias,
ambos em Floresta, Pernambuco. Ao todo, tem uma extensao de 16 km e estava
92% concluido. No balanco do PAC 2, previa-se sua conclusao ao final de dezem-
bro de 2014.

¢ Trecho 2 do Eixo Leste

Vai da saida do reservatorio de Areais, em Floresta, até o reservatorio de Barro
Branco, em Custddia, tambémem Pernambuco. Eotrechomaislongo, comexten-
sdo de 167 km. A época do balanco do PAC 2, apresentava 71% de execucéo. 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-sedoreservatoriode BarroBranco, em Custodia, 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 reservatorio de Jati, no municipio do mesmo nome, no Ceara. A
extensao total desse trecho é de 140 km e esse apresentava 75% de execucao
quando do balanco. Para esse trecho, a conclusao das obras era entao prevista
para o final de junho de2015.

e Trecho 2 do Eixo Norte

Parte doreservatorio 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 entao prevista para
dezembro de 2015.

e Trecho 3 do Eixo Norte

Com 81 km de extensao e 69% executados, até a época do 11° balanco do PAC 2,
essetrechovaidoreservatériodeBoillaté ode 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 informacodes 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 RS 6.855,4 milhdes e RS 3.805,6 milhdes. Segundo
relatorio, 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 regiao de Campina Grande, na Paraiba.

17. ParaoEixoNorteeoEixoLeste, respectivamente: ProjetodeintegracaodorioSaoFranciscocomas
bacias do nordeste setentrional - eixo norte - trechos | e Il - CE PB PERN. e Projeto de integracao do rio
Sao Francisco com as bacias do nordeste setentrional - eixo leste - PB PE. PAC, 2017.

18. Projeto de Integracao 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 Integracao 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 reservatorio em Jati (Ceara).

Oprocessodelicitacaoe contratacaode umaempresa parasubstituiraMendes Junior
foi tumultuado: o Ministério da Integracao desqualificou o consércio com melhor
proposta financeira, por descumprimento de exigéncia do edital; o consércio recorreu
aJustica, que,emabrilde2017, concedeuliminarsuspendendoacontratacao, aqual
seria depois derrubada por decisdao 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 Transposicdao 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 utilizacao 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 topograficos, por exemplo) e se fizessem alteracoes 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 gestdao. A
intencaoeradeaceleraraexecucaodaobraeestimularacompeticaoentre constru-
toras: adivisao 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 fragmentacdo 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
problemascomamedicaodeobrasesuafiscalizacaoesupervisao. Em 10 lotes, foram
necessarios aditivos, enquanto, em todos os casos, houve supressoes de objeto. A
avaliacao que se fez depois foi que se tratava de uma obra muito complexa para ser
realizada com tal fragmentacao e gestao direta pela administracao publica.

Como é frequente na contratacao 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
empreitadacom precounitario, o espaco para flexibilizar o orcamento eralimitado,
pois os aditivos poderiam chegar a apenas a 25% do valor original do contrato. A
partir de certo ponto, tornou-se necessario relicitar asobras, levando-se em conta o
que ja havia sido feito e elaborando-se novo projeto executivo. Nas novas licitacoes
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):

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

« atrasosnolicenciamentoambiental, em particularemrelacaoaautorizacées
para supressao de vegetacao e a exploracao de jazidas;
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« morosidade no processo de desapropriacao, que se mostrou bem mais compli-
cado do que o previsto no estudo de avaliacao economica; e

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

Osgestorespublicosresponsaveis peloPisf, porsuavez, enfatizaramcomo principais
restricoes ao avanco do Projeto a falta de recursos humanos e equipamentos, o que
ratifica a importancia do custo da fragmentacao; a recorrente judicializacao dos pro-
cessos de licitacdo, como exemplifica o caso recente da substituicdo da Mendes Janior;
e a lentidao na obtencao de “autorizacées complementares de supressao vegetal, que
nao acompanhou o avanco exigido para liberacao das obras” (ALMEIDA, 2014).

3.3 Custo economico do atraso

Quando da avaliacdo de viabilidade técnico-econdémica 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 RS 2.689 milhdes."
Os programas ambientais ligados ao projeto foram orcados em RS 42 milhoes.
Também se previa a necessidade de deslocar “menos de mil familias”, considerado
esse ummeéritodo projeto (ENGECORPS/HARZA, 2000, p. 1-20). Ainda de acordo com
o estudo de viabilidade técnico-economica, o projeto traria claros beneficios paraa
populacao do Nordeste Setentrional:

Inicialmente, a construcdo do empreendimento gerara cerca de 5.000
empregos diretos na regido. Estima-se que a oferta de agua contribuira
para a geracdo, 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
dosagronegocios, do turismo, docomplexo téxtil e de confeccdes, couroe
calcados, entre inimeras outras atividades industriais, tendo a agua como
insumoimportante. Igualmente, espera-se umincremento anual do PIB
da ordem de R$ 13,3 bilhdes. Esse incremento representa 6,6% de
renda a mais em relacéo a situacdo sem o Projeto de Transposicao
(ENGECORPS/HARZA, 2000, p. 1-23-24, grifo adicionado).

Ovalorpresente dosbeneficiosdoPisf foiestimadoemRS$ 4,4 bilhdes, assimdivididos
(ENGECORPS/HARZA, 2000, p. 1-27):

19. No lancamento do PAC, como observado acima, a construcao do Eixo Leste foi prevista em trés anos
edoismeses, enquanto ado Eixo Norte ficouem cinco anos e oito meses. Grossomodo, portanto, prazos
compativeis com o da avaliacdo econdmica feita em 2000.
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+ consumo humano, RS 1,2 bilhao (28%);
« consumo industrial, RS 2,5 bilhoes (57%);
« irrigacao intensiva e difusa, RS 0,37 bilhao (8%); e

 beneficios complementares, RS 0,32 bilhdo (7%).

De acordo com essa andlise de viabilidade técnico-econ6mica, 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-
mativasdaEngecorps/Harza (2000, p. 1-27), oprojetoapresentavaumataxainterna
de retorno de 21,9%. A maior parte dos beneficios seria proveniente do Eixo Leste
(VPL de RS 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 RS 0,6 bilhao.

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

Os beneficios dairrigacao intensiva sdo de menor proporcao, pela menor
capacidade de pagamento da agua pela agricultura em relacao ao
consumidor urbano e pela menor participacao da irrigacao 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
deirrigacdo, a Engecorps/Harza (2000) concluia que o valor presente dos beneficios
adicionais da irrigacao poderia chegar a perto de RS 1 bilhdo, em lugar do RS 0,37
bilhao estimado antes. Ou seja, o valor presente dos beneficios totais superariaR$ 5
bilhGes, a precos de 2000.

Saem dessa avaliacao algumas analises relativas ao custo econdmico 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
melhordashipoéteses, iraatrasarseisanos - comosbeneficiosse dividindoquase 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 nao ocorreu, foi de RS 79,6 bilhdes (= 6,125 x RS
13 bilhdes) em valores de 2000, ou RS 236 bilhdes, em valores de 2017.

Uma forma alternativa de avaliar esse custo, mais focada no projetoemsi, é refazer
o fluxo de caixa do estudo de avaliacao econdémica, mas com os valores efetivos dos
investimentos, comoocorridoatéaqui, projetados atéaconclusaodoprojeto, sendo
mantidas as demais hipoteses dos calculos da Engecorps/Harza (2000), inclusive a taxa
de desconto intertemporal, implicitamente estimada em 12,6%.




PARA AS ELEICDES

54

Fazendo isso chega-se a conclusao de que o valor presente liquido do Pisf se tornou
negativo, somando menos RS 4,5 bilhdes em valores de 2000 (ou RS 13,4 bilhoes, a
precos de 2017). Isso reflete principalmente o menor valor presente dos beneficios,
porcontadoatraso, eoaumentodovalorinvestido, 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, nosentido de que, se a analise economica 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 econémico do atraso tenha sido de RS 6,3 bilhdes,
em valores de 2000, ou de RS 18,7 bilhdes, em valores de 2017.

Em CNI (2014), o custo economico do atraso das obras de transposicao do Sao Francisco
foi estimado de forma diferente. Duas metodologias complementares foram utilizadas.
Aprimeirafocoumaisnaatividade agricola, avaliando oimpactodamelhoriano acesso
a agua sobre a economia dos municipios beneficiados pela transposicao. Segundo o
Relatorio de Impacto Ambiental (Rima) elaborado para o projeto, a maioria dos munici-
pios beneficiados pelo Pisf tem uma estrutura economica fragil, sendo a agropecuaria
asua principal atividade econdémica (Ministério da Integracao Nacional, 2004).

Essa, de toda forma, foi considerada a atividade mais diretamente afetada pela melho-
ria e regularizacao do acesso a agua 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 Integracao na sua pagina sobre o projeto, os beneficios esperados com
o Pisf sao principalmente:?

« preservar a seguranca hidrica para a regiao semiarida brasileira;

« elevaroabastecimento de agua nas areas secas, o que impulsionaria a produ-
tividade pela maior producao de alimentos e menor mortalidade de rebanhos; e

« propiciar maior qualidade de vida e satide, devido ao nivel superior daaguado
rio Sao Francisco em relacao as bacias existentes, muitas com agua improépria
para o0 consumo.

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

20. Projeto de Integracao do Rio Sao Francisco: o andamento das obras. Ministério da Integracao
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 milhao de pessoas nos meios urbano e
rural do Nordeste Setentrional (Ministério da Integracao Nacional, 2004).

Nomesmorelatorio, estima-se que oaperfeicoamentodosuprimentode aguareduza
em 30% o nUmero de pessoas expostas as situacoes emergenciais das secas e que
até 2025 asinternacoes decorrentes da incidéncia de doencas associadas a escassez
de agua caiam em 26%. Todos esses beneficios deixam de ocorrer com o atrasona
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 regiao 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 execucao do
Pisf em termos de producao agropecuaria perdida, avaliando qual teria sido o PIB
agropecuario de cada municipio, se tivesse havido uma pluviosidade de 1.200mma
cada ano, entre 2010 e2013.

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 RS 2,7 bilhoes: isso equivale a 64% do
PIB agropecuario da regiao em 2011, corrigido pelo IPCA em valores de 2013.

O maior prejuizo veio do atraso maior na conclusao das obras do Eixo Leste, regidao
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 distribuicao das chuvas no tempo e no espaco tem
um impacto positivo sobre o PIB agropecuario. Conclui-se dai que o Pisf também deve aumentar o PIB
agropecuario dos municipios beneficiados, por regularizar o acesso a agua.
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Tabela 11 - Custo do atraso em termos de menor PIB agropecuario (R$ mil de
2013)*

Estado Eixo 2010** 2011 2012 2013 2014 2015

Ceara Norte  75.077 12.641 145.930  84.045 139.487 144.281

RioGrande \o e 62968 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

Daornambii~~
Leste 1.087.258 944.868 1.340.815 1.649.848 1.679.774 1.736.899
Norte 174.235 192.232 174.248 227.947 232.981 241.475
Daraitbha
Leste 524.192 517.401 540.324 540.514 593.836 612.553
TOTAL 2.116.597 1.813.304 2.458.761 2.749.854 2.899.561 2.997.312
Perda na
geracao 72.756  34.056 196.788 328.562 189.835 195.492
elétrica
(CHESF)
Rﬁ;‘ﬁ:jf 2.043.841 1.779.248 2.261.973 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 captacdo média de aguas do rio
Sao Francisco parao Pisf, havera reducao 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
auma 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 sao apresentados na Tabela 12.
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Tabela 12 - Calculo da perda de energia da CHESF

Energia total Perda Preco Custo
(MWh) (MWh) (RS/MWh) (RS milhdes)

2010* 22.081 529,94 137,29 72,8
2011 48.663 1.167,91 29,16 34,1
2012 50.113 1.202,71 163,62 196,8
2013** 51.606 1.238,55 265,28 328,6
2014** 53.144 1.275,45 148,84 189,8
2015** 54.727 1.313,46 148,84 195,5

Fonte: CNI, 2014, com base em dados da Chesf, Rimado Projeto de Integragao do Sao Francisco e Cimara de Compensacao de Energia
Elétrica. (*) Considera apenas metade do ano. (**) Previsao.

Para atualizar esses calculos:

« fizemosumaprojecaoconsiderandoqueoEixoLeste tenhaentradoemopera-
cao no segundo trimestre de 2017 e o Eixo Norte comece a operar em 2019;

« 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

+ 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 RS 23,0 bilhées, em valores de 2017.

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

« consideramos que os investimentos nos dois eixos serao concluidosemdezem-
bro de 2018;

» consideramos que as obras seriam realizadas nos prazos previstos no primeiro
balanco do PAC, mas com a conclusao, nos dois casos, em dezembro de 2018.
Em seguida, distribuimos o orcamento de cada eixo nesse balanco em partes
iguaisacadameés, depoisde atualizar os dois orcamentos para valores de junho
de 2017;

« 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

» calculamosovalorpresentedosdoisfluxos, descontandoosvalorescomaSelic

mensal real.
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O resultado final é que o investimento, capitalizado pela Selic, poderia ter sido
de RS 9.739 milhées 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 milhdes; ou seja, um aumento de
RS 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. 2

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

Hatrésrazoes paraisso. Primeiro, esse valor doorcamento 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 nao poderao
gozar do beneficio de um fluxo estavel e adequado de agua. Por fim, o custo é alto,
poisumvolumeelevadoderecursos jafoiinvestidonesse projeto, semquetenhasido
gerado qualquer beneficio social até o inicio de 2017.

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

Custo economico causado pelo atraso Valor (RS milhdes)

PerdanoPIBagropecuario, subtraidasas perdas

~ o 23.013
com geracao elétrica
Custode oportunidade do recursoinvestido e
8.752
sobrecusto da obra
Total 31.765

Fonte: Elaboragao propria.

22. Observe-se que esse é apenas o custo de oportunidade desses recursos, nao sendo captado o custo
dedepreciacaodasinstalacdes nao utilizadas. Note-se também que essas contas ndoincluemocustode
oportunidade doinvestimento feitonas redes de distribuicao, como no caso do Ceara, onde se construi-
ram acudes e canais para receber e distribuir a 4gua vinda do Pisf.

23. EmCNI (2014) esse custo total é estimadoem 16,7 bilhdes, emvaloresde 2013, que atualizados para
2017 equivalemaR$ 21,8 bilhdes. A diferencaresulta 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:

« Considerando o volume de recursos adicionais para a conclusdao e
operacao e os beneficios que trara, o projeto é viavel econdmica e
financeiramente?

« Se o projeto for viavel econémica 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 execuc¢ao 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 namero 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 serao
auferidosdeformadifusa, oquedificultariaorganizaroprojetoprivadamente. OPisf
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
os varios problemas descritos nao se repitam.

Ainda que economicamenteviavel, asustentabilidade financeira do Pisf depende da
efetivacao do arranjo entre a Unido, responsavel por sua implementacao, e os estados
beneficiados, a quem caberia bancar o custos de operacao, por meio da distribuicao da
aguaedacobranca peloservicoaos 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
formalentre aUniao e os estados beneficiados peloempreendimento, no
sentido de garantir o pagamento pela agua, 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 nao parece
ter se efetivado até agora, pelo menos em relacao ao Eixo Leste, ja em operacao.
Se os estados nao instituirem esquemas de cobranca por essa agua, a Uniao pode
ter de assumir uma despesa estimada em pouco mais de meio bilhao de reais para
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manutencaodos canais e operacaodosdiversos equipamentos, emespecial 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 operacdo e manutencado do Pisf para um concessionario
privado, por meiode umaPPP, como pretende o Governo Federal, opcaoatualmente
estudada pelo Banco Nacional de Desenvolvimento Economico e Social (BNDES).

Adicionalmente, aindaque apartedoPisfsobresponsabilidade daUnidoestejaquase
concluida, omesmo naose verificacomrelacdo arede de distribuicao nos estados. O
Ceara parece ser a excecao. Em Pernambuco e Rio Grande do Norte, por outro lado,
os trabalhos nessa area estao bem atrasados, o que significa que os beneficios da
conclusao do Pisf nao serao integralmente sentidos ainda por varios anos.
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4 FERROVIA
TRANSNORDESTINA

4.1 Descricao do projeto

O projetodeintegracao ferroviaria da regiao 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
o governo provincial a contratar a construcao de ferrovia, ligando Recife aointerior
daprovincia,chamadadeEstradadeFerroCentralde Pernambuco (EFCPE), obraque
teria inicio em 1881 e so seria concluida em 1963, quando chegou ao municipio de
Salgueiro (WACHADO, 2016), com 680 quilometros de via. A extensao ferroviaria de
Salgueiro (PE)aPetrolina (PE) e Missao Velha (CE) esteve presente nos planosdosetor
ferroviario de Getulio Vargas, Juscelino Kubitscheck, Joao Figueiredo, Sarney e Collor,
mas avangou 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 adificilimasituacao financeira da Rede Ferroviaria Federal S. A.
(RFFSA), queregistrava elevados prejuizos, um grande niUmero de acidentes e muita
dificuldade de manter em operacao os trechos ja existentes. Nao por outra razao, a
malha ferroviaria nacional vinha encolhendo desde os anos 1960 (PINHEIRO E RIBEIRO,
2017). Dificilmente aRFFSAteriasidocapazderealizar oinvestimentoeoperarafer-
roviadeformacompetitiva, mesmoque houvesse recursos disponiveis parafinanciar
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 varias 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 SaoLuis (SR-12), daRFFSA. O contrato de concessao seguia essencialmente
omesmo padrao das demais concessoes ferroviarias: prazode 30anos, renovaveluma
vez, se no interesse das partes; metas de producao e seguranca; regras de fixacao,
reajuste erevisao de tarifas; etc. Adiferenca emrelacao as outras concessoes vinha
no Paragrafo 2°da Clausula 12, conforme transcrito a seguir:

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 Portuario do Pecém, e que se destinam a complementar a
MALHA NORDESTE.

A CONCESSAO do servico plblico de TRANSPORTE FERROVIARIO na
Ferrovia Transnordestina e no Acesso Ferroviario ao Complexo Portuario
do Pecém sera outorgada, desde logo, & CONCESSIONARIA da MALHA
NORDESTE e sob condicao suspensiva cumulada com opc¢ao. A condicao
suspensiva é a construcdo, pela UNIAO, e sem responsabilidade da
CONCESSIONARIA da MALHA NORDESTE, de trechos que constam
destes projetos. A opcdo é a faculdade outorgada 8 CONCESSIONARIA da
MALHA NORDESTE de poder desistir, sem qualquer 6nus, da CONCESSAO
de trechos da Ferrovia Transnordestina e no Acesso Ferroviario ao
Complexo Portuario do Pecém, na medida em que sejam concluidos,
quando notificada pela CONCEDENTE sobre o preco minimo para receber
e operar os respectivos conjuntos de bens operacionais. (grifo nosso)

Essencialmente, portanto, o contrato davaa CFN a opcao de assumir também a ope-
racao da Transnordestina e do acesso ferroviario ao Complexo Portuario do Pecém,
caso a Uniao 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 ferroviarionalinhatronconocentrode Pernambuco, que ligava Salgueiro
a Recife, passando por Caruaru, devido a falta de viabilidade econdmica desse trecho.
Nos anos seguintes, a malha nesse trecho sofreria grande deterioracao, com o roubo
de trilhos, equipamentos e materiais e a ocupacao da faixa de dominio em diversas
partes (WACHADO, 2016).

De forma geral, o desempenho da CFN ficou aquém do das outras concessio-
narias ferroviarias. Em 1998-2004, a empresa nao atingiu as metas contratuais
de aumento da producdo e reducdao do numero 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 2005.2*A malha em operacao diminuiu em mais de um terco. Chuvas fortes em
2000destruiramamalhaentre Pernambuco e Alagoas, complicando muitoa conexao
da Malha Nordeste com o resto do Pais.

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

« 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);

» 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 melhoriadaMalhaNordeste”, parasuprirdeman-
das nao previstas a época da realizacao do edital de licitacao” (TCU, 2017b,
p. 4);

« 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
econdmico-financeira e técnico-operacional dareferidamalha, areaem
que se instalarao os trechos da denominada Nova Transnordestina, e
que, em vista dessa circunstancia e da demonstragao da viabilidade
econdémico-financeira do referido Projeto, também aprovou a adocéo
das medidas necessarias a reorganizacao societaria da CFN e da companhia
TransnordestinaS.A., comvistas a realizacdo do Projeto de que tratao
presente Protocolo. (grifo nosso)

« em que pese o fraco desempenho da CFN até entado, 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 (PIl) e ter 1.728 km
de extensao (Ministério dos Transportes, 2017).%

24. Auditoria da Secretaria de Fiscalizacao de Desestatizacao e Regulacao 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 s6 quatro das 16 metas de reducao de acidentes haviam sido
cumpridas (TCU, 2016a).

25. Nao é muito claro na documentacao consultada porque esse foi o trajeto escolhido, tendo outras
alternativas sido contempladas no passado.
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Oprotocolofoiassinadonamesmadatade edicaodaResolucao 1.210, queserviu,
na expressao do TCU (2017b, pp. 55-56), de “embriao institucional-legal para
autorizar a construcao da nova ferrovia”. Assinaram o Protocolo a CFN, a Uniao,
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 logica
do Protocolo era de que a CFN executaria a obra, enquanto a Uniao e os demais
signatarios viabilizariam a maior parte do seu financiamento em condi¢ées mais
favoraveis que as encontradas nomercado.

Comoentao estabelecido, anova Transnordestina seriacomposta de duas ferrovias.
Aprimeira, emsentido longitudinal, éaEF-232, que vaide Eliseu Martins, nointerior
do Piaui, até o porto de Suape, no litoral de Pernambuco, passando pelo municipio
de Salgueiro. Asegunda, aEF-116, corre nosentido 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 bilhdes, a precos de fevereiro
de 2006, ainda que nado houvesse um projeto para a obra, que permitisse
elaborar um orcamento mais preciso. As principais fontes de financiamento das
obras témsido 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 Uniao
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 RS 4,5 bilhdes e prazo de conclusao 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 RS 5,4 bilhdes, para corrigir ainflacdo. 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 AnexoB.

26. Também ha a pretensao 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 cercade
620 km, a ser construido pela Valec. Na ligacao entre Salgueiro e o porto de Suape, a Transnordestina
deveraseguir em paralelo a antiga EFCPE, que ndo foi aproveitada para compor a Transnordestina, por
estar cercadadenlcleos urbanosoudevidoainadequacoes de engenharia. Algosemelhante ocorreuem
relacao a ligacao com Missao Velha e o porto do Pecém, no Ceara (MACHADO, 2016).

27. Isso ocorreu via realizacao 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 Missao Velha (CE) e Salgueiro
(PE), apartirdaautorizacaodeimplantacaoconcedidapor meiodaResolucao 1.572,
da ANTT.2A 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 nao 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 emissoes
damaioriadas licencas ambientais. Como ndo havia projeto de engenharia, também
nao havia, um orcamento detalhado. Assim, o inciso Il do art. 4° da Resolucao da
ANTT estipulava que “Apo6s a finalizacao de cada etapa, a CFN devera apresentar
prestacao de contas detalhadaindicando:

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

« implicacdes da obra na prestacao do servico”.

Emsuma, foidadaa CFN grande autonomia naexecucaodaobra, podendo ela definir
sozinha sobre como, quando e onde executar as obras, quem contratar e, essencial-
mente, quanto gastar.??0 Dnit, a Valec e outros 6rgaos federais nao tinhamingeréncia
na execucao do projeto, devendo a concessionaria satisfacées apenas a ANTT, mesmo
assimessencialmente ex-post. ATLSA, porsuavez, contratouaconstrutoraNorberto
Odebrecht para realizar as obras, formando o Consorcio Alianca, que funcionou até
quando 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 6rgaos publicos, com repre-
sentantes da ANTT, Dnit, Sudene, BNDES, BNB, Ministério da Integracao Nacional e
Ministério dos Transportes. Na avaliacao de Machado (2016, p. 22), porém, o grupo
foi pouco efetivo em cumprir seu mandato.

Em 2010, oritmo de avanco do projeto atingiu seu pico, quando medido pelo volume
de recursos liberados pelos 6rgaos publicos e o nUmero de trabalhadores ocupados,
quechegouacercadedezmil nesseano. Naoobstante, notodo, aexecucaodasobras
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 concessionaria TLSA esta livre de qualquer
mecanismo de licitacdo publica para contratacao 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 entao um grau elevado de execucao dainfraestrutura.

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

Nos anos seguintes, o ritmo caiu e asituacao financeirado projeto piorou, coma TLSA
demandando mais recursos para continuar a obra. Isso ocorreu em 2011, quando a
ValecaportouR$ 164 milhdesnocapitaldaTLSA, adquirindoacées 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 RS 7
bilhéesnaTransnordestina” (TCU, 2016, parag.55), combaseempleitoapresentado
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
Intencdes assinado em 2005 e demais termos acordados em 2013 e
apontou para a necessidade de: a) incluir no contrato as obrigacdes
relativas a construcdao do projeto Nova Transnordestina, com a
implantacao e exploracao de terminais intermodais nos portos de
Pecém e Suape; b) excluir as superposicdes de trechos entre aMalha
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Nordeste e as linhas e ramais do projeto Nova Transnordestina, bem
como trechos inviaveis econdmica e operacionalmente; e c) prorrogar o
prazo da concessao 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
aoprojeto. Oprimeiropassodo processode reestruturacaofoiaedicaodaResolucao
4.42 daANTT, emfevereirode 2013, que autorizou a cisao da concessao outorgada
em 1997 em duas, com a correspondente constituicao de duas empresas, cada uma
responsavel por uma concessao.

AantigamalhaNordeste, rebatizada de malhal, ficousob aresponsabilidade deuma
nova concessionaria, que passou a se chamar Ferrovia Transnordestina Logistica (FTL).
A malha nova, malhall, foi depois concedida a uma nova empresa, Transnordestina
LogisticaS. A. (TLSA), encarregadade construiraNova Transnordestina. Aseparacao
de concessoes permitiu isolar a TLSA dos problemas da FTL, em funcao 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-
dénciaseirregularidades da CFN naadministracao da concessao, recebidaem 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
os montantes a serem desembolsados pelos acionistas e investidores da ferrovia”
(TCU, 2017b, p. 5).

Os acordos fixaram em RS 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 RS 5.422 milhoes, sendo que
os recursos adicionais de RS 2.120 milhoes viriam de trés fontes principais:

« aumento de RS 1.204 milhdes no financiamento concedido pelo FDNE;

« financiamento do BNDES de RS 463 milhdes, com previsao da compra anteci-
pada do direito de passagem na malha; e

« aportes adicionais do Finor (RS 320 milhdes) e da Valec (RS 65 milhdes) no
capital acionario da TLSA.3°

30. O Acordo de Acionistas de setembro de 2013 previa, em sua clausula 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
issoocorreu, nosanosseguintes, osaportesdaValec foram muitosuperioresaosinicialmente 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 Il), que formalmente alocou a responsabilidade
daconstrucao da Transnordestinaa TLSA, simultaneamente fixando prazos parasua
realizacao, assim como concedendo o direito de sua operacao exclusivamente pela
TLSA.*

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
proprio investido de 6,75% ao ano (clausula 3?). O prazo para a conclusao das obras
foifixadoparajaneirode 2017 (clausula 52), prevendo, portanto, umatraso 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 condicdes a obra seria concluida. Assim, uma importante
inovacao do contrato de concessao da Malha Il foi tornar obrigatorios os investimentos
na malha concedida. De fato, até entao a concessionaria nao tinha qualquer obrigacao
de realizar investimentos, nem a ANTT tinha instrumentos para exigi-los, ou demandar
a conclusao dos trechos nos prazos estabelecidos.

Comoobservao TCU (2017b, p. 26), até entao a Agéncia autorizava “arealizacao dos
projetos sem estabelecer prazos para conclusao dasobras, fazendo com que o ritmo
de construcaofosse, até entao, de responsabilidade exclusiva da concessionaria”. O
novo contrato estabeleceu prazos e penalidades, em caso de seu descumprimento.

Apos 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. Jaem 2015, porém, a TLSA passou a trabalhar em
seus relatorios para a ANTT com um orcamento bem mais robusto, que somava RS
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).

Aprincipalnovidadeemrelacaoaoorcamentoanterioréainclusaodo financiamento
deRS$ 3,1bilhoes, queviriamdavendaantecipadadodireitode passagemnaferrovia,
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 analise pelo TCU (TC 012.179/2016-7). O TCU (2017b)
observa que esse contrato nao foi precedido de qualquer estudo que o justificasse da perspectiva do
interesse social. O Tribunal também nota a auséncia de licitacdo prévia para a construcao da ferrovia
(TCU, 2017a).
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pronta.320TCU (2017b), por sua vez, argumenta que esse hovo orcamento nao teria
sido oficialmente sancionado.

De qualquer forma, quando esse novo orcamento comecgou a ser proposto ja havia
diferentes auditorias do TCU, apontando que o projeto apresentava irregularidades,
queiamdafaltade licitacdonaconcessdaoda Transnordestina a ausénciade projetos
e orcamento precisos daobra, passando por um grau de execucao fisicabem 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 quilometros de trilhos foram colocados de 1.753 da
extensao total. ATLSA reportava uma execucao fisica do projetode 52%, contrauma
proporcao de aporte de recursos bem superior.

Um més depois, com base em novas informacoes, o proprio 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
geotécnicoseoorcamentodoprojeto, conformesolicitado-eaAgénciaosaprovasse.

Emmarcode 2017, foiconstituidoum Grupo de TrabalhoInterministerial, comrepre-
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). Segundo o jornal Valor
Econdmico, estimativasquechegaramaoPalaciodoPlanaltoapontamanecessidade
de investimentos da ordem de RS 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 nao concluiu formalmente os trabalhos.

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

33. Governo avalia futuro da Transnordestina. Valor Econdmico. 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, esta em curso na ANTT um processo administrativo para apurar
inadimplementos da concessionaria 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
irregularidades 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
orgaos publicos -, com recursos subsidiados, a execucao emsido projetosempre
esteve a cargo de umaempresa privada, com pouco ou nenhum controle de parte da
Administracao Publica.

Isso significou que a TLSA esteve livre das amarras das regras de licitacao e contratacao
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 decisoes 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, os
diversos problemas que poderiamatrapalharasuaexecucaoeapreparacaode 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.3*

A execucao fisica do projeto foi ocorrendo a medida que os estudos eram
feitos. A falta de planejamento se revelou na provavel subestimacao 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
formaa permitir que os trens trafegassem em velocidade relativamente elevada.

34. De fato, segundo o TCU (2017a, p. 3 do voto), “com base nas informacoes 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. “Oprojeto daferrovia Transnordestina é condizente com o de uma ferrovia de classe mundial. Isso
quer dizer que as obras ferroviarias devem obedecer a estritos padroes de inclinacao de rampas, raiode
curvas e velocidade da via. Estes padroes garantem a qualidade da obra, colocando o projeto entre os
mais avancados do mundo em termos de engenharia ferroviaria” (WACHADO, 2016, p. 19).
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Dificilqueumaobradesse porte pudesse levarapenasquatroanos parasuaexecucao.
Defato, paraumaobracomacomplexidade da Transnordestina, esse seriaum prazo
razoavel apenas paraaobtencaodas licencas ambientais e arealizacao das desapro-
priacoes (MACHADO, 2016).

Na pratica, portanto, quando o projeto comecou a ser executado, so foi possivel
realizar obras no trecho de Salgueiro a Missao Velha, ja que para ele havia estudos
e licenca ambiental de instalacao. 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, dadaacomplexidadede licenciamentodeumaferroviacomaextensao
da Transnordestina, que requereu a abertura de seis processos no Ibama, cobrindo
distintos trechos da ferrovia, o prazo de conclusao daobra, em 2010, tornara-se nao
factivel.

Uma dimenséao 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. Comodiscutido em CNI (2014), ha grande dificuldade de lidar com as comu-
nidadesindigenas e quilombolas afetadas, devidoafalta de parametros de definicao
de impacto e de organizacao de compensacoes, o que também acabou ocorrendo na
obradaTransnordestina. Nesse caso, o problema foi ampliado pela faltade planeja-
mento e a consequente falta de articulacao com as instituicoes publicas que atuam
nessa area, em especial a Fundacao Cultural Palmares.3¢

Outro problema que causou atrasos € 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
deveriapassaraTransnordestina, emespecial os lotes 8 e9 do trechoentre Salgueiro
eSuape, oqueexigiuaredefinicaodotracadodaviae, consequentemente, arealiza-
cao de novos estudos ambientais e a concessao de nova licenca do Ibama e 6rgaos
associados.

De forma geral, o envolvimento de iniumeras organiza¢des no financiamento
e execucao do projeto foi um complicador importante. Como mostra o Quadro
2, pelo menos nove orgaos federais e trés estaduais participaram da realizacao do
projeto. Umaareaemqueessacomplexidade organizacional se mostrouum problema
foi na execucao do dificil processo de desapropriacao, que também se deu apos o

36. Ver, em especial, a descricao sobre os problemas enfrentados no sul do Piaui, 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 Declaratoérios de Utilidade Publica para
fins de desapropriacao dos terrenos a serem usados na construcao da ferrovia e rea-
lizacao das desapropriacoes, entregando, em seguida, os terrenos a concessionaria
para a execucao das obras.

O Dnit executou diretamente algumas dessas desapropriacoes, 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 6rgaos 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-
priacdes. Todas elas foram judicializadas e varios processos s6 comecaram 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), oprocesso devistoria e producaode laudos avaliatorios andou
relativamente rapido, considerando o niUmero de desapropriacdes, mas s6 comecou
em 2008, sendo concluido em 2009. Apds essa conclusao, 0s processos passavam
pelas procuradorias, sendo entao 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 Ente Responsabilidades
s Transnordestina .
Concessionaria P Executar as obras e operar a futura ferrovia.
LogisticaS. A. - TLSA

Autorizar, fiscalizar e aprovar a construcao;

Regulador ANTT e proval R
regular e fiscalizar a prestacao dos servicos.
Elaborar a politica nacional de transporte

Gestor - Ministério dos ferroviario; coordenar o Grupo Interministerial

formulador de
politicas publicas

Transportes, Portos e
Aviacao Civil - MTPA

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 liberacao dos recursos); coordenar o

financiador e
agente financeiro

Desenvolvimento do
Nordeste - Sudene

Gestor/ Ministério da Integracao S
. . ; ; Grupo Interministerial para elaborar proposta para
financiador Nacional - MI < . , .
conclusaodaTransnordestina (periodopreFTN),
que funcionou entre julho e setembro de 2003.
Gestor/ Superintendéncia de

GeriroFDNE (aprovarosprojetosdeinvestimentos
e autorizar liberacao dos recursos).

Gestor -
financiador e
agente financeiro

Banco do Nordeste
do Brasil - BNB

GeriroFNE (aprovarosprojetosdeinvestimentos
eautorizar liberacaodos recursos); e ser agente
financeiro do Finor, do FDNE e do FNE (assinar os
contratos de financiamento, analisar e aprovar
as prestacoes 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
concessionaria; e indicar dois dos sete
membros do Conselho de Administracao.

Desapropriacdes

Departamento Nacional
de Infraestrutura de
Transportes - Dnit

Realizaradesapropriacaodafaixadedominio
do trecho Missao Velha - Salgueiro.

Governo do estado
de Pernambuco

Realizaradesapropriacaodafaixa
dedominiodotrechoDivisa PE/PI -
Salgueiro - Suape (TT 282/2007).

Governo do estado
do Ceara

Realizar adesapropriacao da faixa de dominio
do trecho Misséao Velha - Pecém (TT 283/2007).

Governo do estado do Piaui

Realizar a desapropriacdo dafaixa de dominiodo
trecho Divisa PE/PI - Eliseu Martins (TT 284/2007).

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

Realizarolicenciamentoambientaldaobrade
construcdo, concedendo as licencas prévia, de
instalacao e de operacao do empreendimento.

Fonte: TCU, 2017.
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Alémdisso, quatrooutrosproblemas, relacionadosao planejamentodoprocessoeao
alinhamento de incentivos entre o Dnit e as secretarias estaduais, merecem destaque
(MACHADO, 2016):

« ainteracao com as secretarias estaduais encarregadas das desapropriacoes
sofreucom afaltade preparacao e planejamento. Umexemplo é, noiniciodo
processo, achamada 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;

« ainda que atualmente o processo tenha avancado, Machado (2016, p. 63-64)
argumenta que a Setrans-Pl originalmente ndo 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 importacao para o fisco estadual;

» o0 Ceara, segundo Machado (2016, p. 66), também seguiu sua propria 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 informacao obtida perante o MT, o estado do
Cearaoptou estrategicamente por fazer um processo de desapropriacao mais
lento, paratentar assegurar aceleridade do processoem areas ja comimissao
de posse sem novas judicializacoes. A intencao é fazer o processo de desapro-
priacdode umasoévez, de modoanaodesperdicar tempoemredundancias”; e

« emPernambuco, oproblemamaior foianecessidade derefazerotracado, em
virtude das desapropriacoes nos lotes 8 e 9 do trecho Salgueiro-porto de Suape,
que 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 orgao financiador teria suas proprias exigéncias e forma de acompanhamento
doprojeto, de formaagarantir 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 paralisacao do projeto. O atraso no pagamento por servicos
realizados paraa TLSAtem dificultadoacontratacaode construtorasemalguns 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 celebracao 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 celebracao dos novos
acordosdeinvestimentoedeacionistas, comoveioaocorreremsetembrodesseano.®
A Odebrecht era até entdo responsavel por toda a construcao da Transnordestina, e
suasaidateverepercussoesimportantes, emque pesearetomadadasobrasemritmo
acelerado em 2014-15 (Grafico7):

Segundo o diretor-presidente da TLSA, a saida da construtora gerou
dificuldades para o prosseguimento das obras, poisa Odebrecht atuouno
trecho inteiro, porém, ao enfrentar dificuldades maiores em alguns lotes,
comecouacobraraditivosde contrato, o que tornouaexecucaodasobras
inviavel. A construtora ndo interveio em terrenos acidentados ou rochosos,
trabalhandoapenasnaspartesmaisfaceis, deixando os lotes mais dificeis
excluidos de intervencoes. Cerca de 2 mil acdes trabalhistas foram abertas
apos a saida da Odebrecht da obra (MACHADO, 2016, p. 53).%

Uma das razoes 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,
que demandam, para a liberacao de recursos, a aprovacao de levantamentos reali-
zados com recursos anteriormente transferidos paraaconcessionaria.“’A aprovacao
nem sempre ocorreu de forma integral, principalmente por conta das mudancas na
especificacao do projeto conforme a obra avancava. As alteracdes acabavam gerando
retencaode pagamentodoscontratos, oque prejudicavao parecerdadopelosfundos.

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:

« o0 aporte do FDNE foi RS 809 milhodes inferior ao previsto. A causa disso,
segundo a propria 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. Aesserespeito, Machado (2016, p. 53) observa que a “construtora Norberto Odebrecht enfrentou
diversasgreves, principalmente entre 2011 e 2012, quando do inicio dos problemas relativos a repasses
de recursos por parte daTLSA”.

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 pelaempreiteira, levando auma situacao de desconfianca do
Ibama em relacao a concessionaria”.

40. Sobre o primeiro, o TCU (2017a, p 10) reporta que “os aportes de recursos oriundos do Finor ocor-
rem apos acompanhamentos fisico-contabeis realizados nos projetos incentivados”. Da mesma forma,
reporta documento da Sudene em que se observa que “s6 aprova a liberacao de recursos quando ha
parecer favoravel, apos fiscalizacao pelo BNB da veracidade das informacdes, que convalide os dados
apresentados pela empresa” (TCU, 2017a, p. 11).
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« (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 RS 800 milhdes - na compro-
vacao da aplicacao das parcelas anteriormente liberadas. Como, segundo o
Banco, a concessionaria nao havia, até entao (julho de 2016), logrado com-
provar acorreta aplicacao dos recursos, ficavaimpedida de receber aparcela
seguinte” (TCU, 2017b, p. 24);

 asegunda maior diferenca ocorre no caso do Finor, um fundo constituido por
recursos provenientes de renuncia fiscal que, no caso da Transnordestina, origi-
nam-se de valores doimposto de rendaque, de outraforma, seriam pagos pelo
BNDES e a concessionaria;

o como observa o TCU (2017b, p. 18): “O agente financeiro e representante
legal do Finor é 0 BNB, a quem cabe liberar os recursos do fundo por meio da
subscricaoeintegralizacaodedebéntures e de acoesemitidas pelasempresas
beneficiarias”. Completa ainda o relatorio do TCU (2017b, p. 19), que a "libe-
racao de recursos do Fundo depende, entre outros pontos, da constatacao da
correta implantacao fisica do projeto e da comprovacao fisica e documental da
execucao daobracom recursos proprios do beneficiario, de modo que o modus
operandi do Finor se caracteriza como o ressarcimento de recursos previamente
aplicados”;

« conformeinformado peloMI, 0o acompanhamento do projeto é feito mediante
visitas trimestraisinlocoaoempreendimento, observandoaconformidadedo
executado com as metas fisicas, além de verificacao contabil dos investimen-
tos apresentados pela beneficiaria. A dificuldade de comprovacoes também
comprometeu o desembolso do Finor,4'mas a liberacao de recursos, em 16 de
janeiro de 2017 (RS 152 milhdes), destinados ao aumento de capital da TLSA,
sugere que os problemas foram superados; e

o 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 daferrovia (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
foinecessario por conta de problemas comos aspectos crediticios entreacon-
cessionaria e o BNDES (Tabela14).

41. OTCU (2017a, p. 15) reporta que: “ParaoFinor, o lapso ocorrido entre orepasse dos recursos decor-
reuda apresentacao e analise do pleito de adequacao técnica do projeto, que inviabilizou a realizacao
de novo acompanhamento, em virtude de os investimentos realizados estarem em desacordo com as
memorias de analise anteriormente aprovadas”.
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Grafico 7 - Evolucao temporal dos aportes nas obras da Transnordestina

(valores atualizados paradez./2015)
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Fonte: ANTT Processo 50500.382607/2015-29, apud TCU, 2017b.

Tabela 14 - Acordo de investimentos e recursos liberados

Orcamento no acordo Recursos liberados até
RS milhées (Abril/2012) junho/2017 (R$ milhdes)
Concessionaria (Equity) 750 643
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 apresentacao na Camara dos Deputados, em 8 de agosto de 2017.

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

Paraevitararepeticaodessasretencoes peloFDNE e peloFinor, por problemasdiver-
sos, 0 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), incluindoa correcao monetariarelativa as parcelas de competéncia dessas
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fontes, equalqueratrasonaliberacaodasparcelasprevistasnocronogramadoAnexo
X do Acordo de Investimentos” (TCU, 2017a, p. 10).

Isso explica porque os recursos liberados pela Valec (Tabela 14) foram tao 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 contratacao das obras. Os objetivos da concessio-
naria estao voltados para o gerenciamento da obra, quando deveria ser a operacao
da ferrovia”.

Relatorio 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.

Emtermos dotipode obra, asrelativas ainfraestrutura 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).42Nao obstante, a ANTT, segundo reporta o
TCU (2017b, p. 6), €mais conservadoranassuascontas, avaliando ograude execucao
fisica em 40%.

Como mostram o Quadro 3 e aFigura 6, os lotes mais avancados sao 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 daretomada da obra. O Quadro 3 também
mostra o grau de avanco no processo de desapropriacées 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 desapropriacées por trecho da
Transnordestina

% Desapropriacoes

Trecho/Lote Extensao (Km) % Avanco Fisico (Imissdo de Posse)
E“Sfr‘;n”gzgén(spg') / 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%
et .
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%
SPS-06 a SPS 09 239 Por Iniciar Aﬁ/\\/\/Ppoggeeoébj ?)(Z)
MiSSSSC\é/ﬁ:hF\C(EC)E) / 527 15% 85%
MVP 01 50 69% 99%
MVP 02 50 56% 98%
MVP 03 50 27% 99%
MVP 04 51 1% 91%
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: Ministériodos Transportes, Portose Aviacao Civil, conforme apresentacao naCamaradosDeputados, em 8 de agostode 2017,
e TLSA, 2016.
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4.3 Custo economico do atraso

Da analise dos casos anteriores, € possivel identificar dois tipos principais de custos
econdmicos, resultantesdoatrasonaconclusaodoprojetoda 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 econdomica que deixa de ocorrer ou ainda
oexcedente total que naofoigerado, abarcandoo lucroeoexcedente doconsumidor.

O segundo se refere ao custo de oportunidade do dinheiro investido no projeto,
que, por conta do atraso, nao gera qualquer retorno, como € o caso da ferrovia
Transnordestina, onde jaforaminvestidos RS 6,4 bilhdes, emvalor ndo corrigidopela
inflacao, sem que dai tenha resultado qualquer ganho para o Pais.

Se aobravem sendo feitasem um projeto executivo e um orcamento detalhado, é de se
suporqueaanalise econdmicaque justificoua decisaode implementa-latambémtenha
sido feita de forma pouco detalhada. De fato, como conclui a CGU sobre o projeto,

Sem uma avaliacao do montante de investimentos a serem realizados em
equipamentos e instalacoes, bem como de um estudo de previsao de
demanda e receitas decorrentes da operacao, nao ha como avaliar se o
valoraser financiado pelo governo federal esta adequado ao tamanho do
empreendimentoeataxaderetornodoprojeto (SILVA,2016). (grifonosso)

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

Ao analisar o Processo 50500.102582/2012-47, que trata da cisao da
concessao da ferrovia Transnordestina, constatou-se a inexisténcia de
quaisquer estudos ou analises da ANTT acerca do impacto econémico e
financeiro das novas obrigaces assumidas pela concessionaria e pelo poder
concedente no equacionamento do equilibrio econdmico-financeiro do novo
contratofirmado. Verificou-seno processoadministrativoapenasainclusao
da minuta do novo contrato, para, em seguida, sem analise da manutencao
do equilibrio econémico financeiro do empreendimento, incluir o contrato
assinado pelos responsaveis na ANTT, no Dnit e pela Concessionaria TLSA.
Como sera visto adiante, ndo 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 realizacao do projeto sao metas gerais: maior integracao nacional, aumento

43. A mesma falta de estudos de demanda caracterizou o investimento da Valec na TLSA. Auditoria
realizadapeloTCUnaValec, arespeitodosaportesdaestatalnocapitalda Transnordestina, aponta, em
varias ocasioes, que isso ocorreu sem que fossem “realizadas analises técnicas, econémicas e financeiras
paraembasar a participacao daEstatal como acionistada TLSA” (TCU, 2016, §82) e que “Portanto, con-
clui-se que, para entrar no empreendimento da Transnordestina, a Valec realizou principalmente analises
juridicase, aonaose embasar em estudos técnicos, econdmicos ou financeiros, nem ponderar possiveis
resultados do empreendimento” (TCU, 2016, 8§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. Nosite da TLSA, por exemplo, afirma-se que a ferrovia
tera capacidade paratransportar 30 milhdes de toneladas por ano, destacando-se os
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:

« Produtos agricolas: especialmente aqueles oriundos da regiao conhecida
como Mapitoba, que compreende as areas limitrofes de Maranhao, Piaui,
Tocantins e Bahia. Calcula-se que o volume dos produtos a serem transporta-
dos pela Transnordestina seja da ordem de 2,5 milhées de toneladas por ano.
Note-se, porém, que isso exigiria a integracao da ferrovia com outros modais
detransporte, jaqueopontofinaldaferroviaaindaestaaalgumadistanciadas
areas de maior producao degraos.*

» 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.

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

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

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

Dessa forma, nao ha informacdes suficientes para se fazer uma avaliacao das perdas
de atividade econdmica, devido ao atraso na conclusao da ferrovia. Registre-se, porém,
que 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 andlise do custo econémico do atraso focara no custo de oportunidade dos
recursos investidos. Para isso, partimos das seguintes premissas:

« que em condicOes normais a Transnordestina pudesse ser construida em seis
anos e custasse os RS 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 ligacao” 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 proprios desafios de execucao. A esse respeito, ver http://www.valec.gov.br/ferrovias/
ligacao-da-fns-com-a-transnordestina.


http://www.valec.gov.br/ferrovias/
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« queseaobraforretomadanoiniciode2019, elaconsigaser concluidaemmais
trésanos e, para isso, consuma recursos totais adicionais de RS 6,6 bilhoes. 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 combinacdo do sobrecusto na
execucdo da obra com o grande alongamento na sua realizacdao causaram
uma perda de RS 7,6 bilhées, em valor presente, a precos de 2017. Como a
maior parte dos dois projetos analisados (68,99%) 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
casoderetomada, considerandoovolume de obrasrestanteseoritmoobservadoaté
aqui. A estimativa de que a obra possa ser concluida com RS 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 esta colocada, ha dois
cenarios sendo considerados. Ainda que ambos contemplem a retomada das obras,
aindaéincertoprever qual dos cenariosira 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
ANTTnemaprovousancoes pelodescumprimentoreiteradode prazos, paraaconclu-
sao dos diversos trechos das obras, nem foi capaz de repactua-los”(grifo nosso).

A decisdo em favor de uma ou outra alternativa vai depender das conclusdes
do Grupo de Trabalho (GT) formado para estudar essa questao, composto por
membros da Casa Civil, da propria Transnordestina e dos Ministérios dos Transportes
edoPlanejamento. O GT esta fazendo estudos de demanda de carga e daviabilidade
econdémicadaferrovia. Tambémvaiinfluirnadecisaoaauditoriaque vemsendofeita
pela ANTT para decidir de quem é aresponsabilidade pelo atraso daobraemrelacao
aos prazos fixados no contrato de concessao de 2014, se da concessionaria ou dos
orgaos de governo.

O primeiro cenario, portanto, € 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
foremapresentados e aprovados, o contratode concessao terade 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 nao possui
processos institucionalizados de calculo e repactuacdo dos prazos do
contratofirmadocomaTLSA. Entendem, contudo, que o fluxo processual
deve seguir as seguintes etapas:

+ concessionaria propde, com base na sua expertise e situacao
econdmico-financeira, um cronograma de execucao das obras;

+ agéncia avalia a proposta com base nos projetos executivos;
 agéncia critica as condicbes apresentadas;

 as partes negociam o novo prazo;e

 as partes celebram termo aditivo ao contrato.

Nesse caso, sera preciso arbitrar como se dara o financiamento do investimento res-
tante para a conclusao do projeto.“ De acordo com o Acordo de Investimentos de
2013 (clausula 3.8), a concessionaria é responsavel por obter os recursos que ultra-
passem o valor ai previsto. Mas a quantia € elevada demais e asituacao financeirada
concessionaria insuficientemente solida para se acreditar que isso ocorra mediante o
aporte direto de recursos pelaempresa.

0 governo parece duvidar da capacidade da concessionaria de completar as obras
da Transnordestina sozinha e a esta pressionando a achar um sécio paraaferrovia. A
empresa anunciou, em fevereiro, que retomaria as tratativas com os chineses da China
Communications Construction Company (CCCC). Segundo o jornal Valor Economico,
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-aoperacional.

Registre-se ainda que outros problemas podem emperrar o andamento do projeto,
casose decidapor repactuar o contrato de concessao. Emespecial, ha outras dimen-
soes das investigacoes do TCU que transcendem a baixa execucao fisica daobraeo
nao cumprimento do prazo contratado (TCU, 2017a, P. 22):

E deseinformar que, em 16/12/2016, esta Unidade Técnica, no curso de
processo de inspecao (TC 012.179/2016-7), promoveu a oitiva da TLSA,
FTL, ANTT e MTPAC em razao da existéncia dos seguintes indicios de
irregularidades: a) vicioinsanavel de motivacao dos atos administrativos
que culminaram na cisdo da concessao da Malha Nordeste; b) auséncia

45. Como observa o TCU (2017b, P. 44): “é fundamental que eventual repactuacao do cronograma das
obrasentre ANTT econcessionaria-condicao paracontinuidade dasobras- sejaprecedidadeaprovacao
formal do orcamento da obra pela Agéncia, bem como de demonstracao 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 associacao com chineses na Transnordestina. Valor Econémico.
Fevereiro 2017 e Temer promete oportunidades e seguranca aempresarios chineses. Valor Econdmico.
Setembro, 2017. Observe-se que, mesmo que apenas o ramal até Pecém seja concluido, o tamanho do
investimentonaoépequeno: dos 11 lotesde obrasno trechoMissao Velha-Pecém, restainiciar osservicos
de engenharia em sete deles, totalizando 326 km de via.
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de estudos que comprovem ser mais vantajoso, sob a o6tica do interesse
publico, ainclusaodaslinhas EliseuMartins (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 efetivacao; d) auséncia de estudos
que comprovem a manutencao do equilibrio econdémico-financeiro,
originalmente pactuado em 1997 na assinatura do contrato de 22/1/2014.

0 segundo cenario é que a obra prossiga, mas sob gestdao publica, apés a ANTT
declararacaducidade da concessao e assumir o projeto. O contrato de concessaode
2014 (clausula 19a, § 3°) estabelece que “é atribuida ao Dnit, em caso de extincao da
concessao, aimediata assuncao dos servicos relacionados a concessao, o qual ficara
autorizado aocupar as instalacoes e a utilizar todos os bens reversiveis” (WACHADO,
2016, p. 55).

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

0O 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 concessao. ATLSA, contudo, pelo
disposto no novo Contrato de Concessao (peca 34, p. 6, Clausula Quarta, §3°
do Contratode Concessao), nao pode ser penalizada pelo atraso nasobras,
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, 2017a,
p. 22).

A questao esta sendo analisada pela ANTT e até o momento ndao ha uma decisao a
respeito. Também nao € claro se tao cedo havera uma conclusao das avaliacoes 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
verificacaoda ‘culpa’ pelosatrasosnaliberacaodosrecursos, oque aumentousobre-
maneira a dificuldade e a complexidade na analise”.*Isso sugere que, mesmo que a
agéncia decida pela caducidade da concessao, o risco de judicializacao é significativo.

47. Como oserva o TCU (2017b, p. 44), a decisao de avancar com a ferrovia com obra publica, se decla-
radaacaducidade daconcessao, depende também daanalise das mesmasinformacdes necessarias para
a repactuacao: “Importante considerar, por fim, que embora essas informacdes nao sejam estritamente
necessarias parainstrucao de processo de caducidade, sdo importantes para que o Poder PUblico possa
tomar decisaomaisrobustaacercadofuturodaconstrucaodaFTN, nocasodeeventual responsabilizacao
da concessionaria”.

48. Inclusive porque é dificil uma avaliacao 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
acompanhamentodaconstrucaodaferrovia, contribuem paraafaltade apuracaodaresponsabilizacao
pelo atraso nos investimentos obrigatorios”.
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Aanalise das informacoes disponiveis sugere, nao obstante, que amelhor solucao no
caso da ferrovia Transnordestina € manter a obra paralisada, até que haja interesse de
algum investidor privado. Isso por trés razoes principais:

« Se a execucdo 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 nao é: como observado em Machado
(2016, p. 53), “a0Odebrechtatuounotrechointeiro, porém, (...)aconstrutora
nao interveio em terrenos acidentados ou rochosos, trabalhando apenas nas
partes maisfaceis, deixandoos lotes maisdificeisexcluidosdeintervencoes”.
Além disso, como nota o TCU (2017b, p. 60), a “parte da ferrovia ainda por
construir € justamente a que atravessa as regioes 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 conclusao do projeto, de USS 2 bilhdes (cerca
deoutrosUSS 6,6 bilhdes), representaumasubestimativadocustoadicional.®

« As indicacdes sdo de que ndo ha demanda de transporte de carga que
permita uma operac¢ao 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
dedormentes, alémde envolver obras provavelmente mais baratas, por conta
da topografia e do custo de desapropriacées, mas por outro lado significa que
nao havera receitas, até que a ligacdao 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 concessionaria 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 economica.

« Ha provavelmente inumeros outros projetos de transporte pelo Pais,
com relagdes custo-beneficio mais favoraveis do que a conclusao da
Transnordestina.

49. Ressalte-se, porém, que qualquer estimativa sera muito imprecisa antes da conclusao dos estudos de
engenharia. Assim, comoobservaoTCU (2017b, p. 41) outrosfatores, “agravamasincertezas quantoao
custo do empreendimento, tais como: indefinicao do projeto executivo de determinados trechos (ainda
sem tracado), auséncia de sondagens para os trechos nao iniciados, realizacao 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 indicacées 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 esta com quem
defende gastar ainda mais dinheiro com um projeto de beneficio duvidoso.
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5 RECOMENDACOES

A analise 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 econdmica
e financeiramente. O segundo grupo € 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 quese tratade projetos cominvestimento
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.

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

Mesmo no caso dos pequenos projetos, recomenda-se que o Programa va
além da simples liberacdo 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 sintomatico, 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:

« Aobrada Ferrovia de Integracdo Oeste-Leste so é viavel se realizada simul-
taneamente com a construcao do porto de Ilhéus e o desenvolvimento
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das instalac6es minerarias na regidao de Caetité e adjacéncias. Nao faz
sentidoinvestirmaisrecursosnaferrovia, semque oconjuntodessasobrasesteja
equacionado. Também parece fazer pouco sentido que seja o setor publico a
desenvolver esse conjuntode iniciativas, por se tratar de umaatividade de cara-
ter eminentemente comercial, cujo retorno social sera apropriado quase integral-
mente pelainiciativa privada. Assim, recomenda-se que o governo foque suas
energias em realizar concessdes, para 0 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 integracao multimodal, caso o transporte de graos a partir do
ladoocidentaldorioSaoFranciscose mostreeconomicamenteinteressante; eb)
que 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
questdes pendentes. A primeira é a conclusao das obras, especialmente no
trecho 1 do Eixo Norte. As indicacdes sao de que estarao concluidas em 2018.
A segunda é a operacao em si da transposicao de aguas, cujo custo monta a
cercademeiobilhdaodereaisporano. Osestadosbeneficiadosdevem, emtese,
ficarresponsaveis por essaconta, que por suavezseratransferidaaos 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
governosestaduaisteraodefazernossistemasdedistribuicaoearmazenagem
daaguaemseus territorios, para permitir explorar os beneficios do projetona
sua integralidade. Recomenda-se que o governo federal tente integrar uma
solucao 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, alémde
avaliar se aferrovia € economicamente viavel, mesmose restritaaapenasum
acesso portuario. As indicacoes sdo no sentido de que o projeto nao é viavel,
mas isso pode ser reavaliado a partir dos estudos que estao sendo produzidos.
Se esses estudos contrariarem a avaliacao 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. Amultiplicidade de instituicoes publicas intervenientes e
sua dificuldade de acompanhamento da execucao das obras sao elementos
que, senaoalterados, vao continuar gerando problemas. Recomenda-se tam-
bémimplementar o menor projetoeconomicamente viavel e, possivelmente,
reduzir sua ambicao tecnologica.

Quanto as recomendacdes relativas a futuros projetos, as experiéncias citadas e a
consulta a literatura pertinente sugerem priorizar os seguintes pontos:3

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 selecao e macroplanejamento de projetos de infraestrutura, na
linha iniciada com a constituicao da Secretaria do Programa de Parcerias de
Investimento (PPI). Em termos daselecao de projetos, recomenda-se considerar
nado so sua atratividade individual, mas a atratividade relativa a outros projetos
que disputam o mesmo orcamento e a mesma capacidade gerencial e técnica da
Administracdo Publica, sejam projetos com o mesmo objetivo, sejam projetos em
outras areas. ldealmente, 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 economica e financeira, como
ocorre em alguns paises (PINHEIRO, 2015a). Além disso, € importante que os
projetos estejam inseridos dentro de um planejamento setorial multianual, que
permita explorar sinergias entre projetos, estabelecer metas claras de resultados
eajudarnaarticulacaoentre 6rgaos publicos e desses comainiciativa 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 Selecdo da modalidade de
execucao do projeto

Uma vez um projeto selecionado, é preciso avaliar em que modalidade
€ mais interessante desenvolvé-lo, se como obra publica, contratacao
integrada, concessao, PPP, etc. Nos projetos analisados, ndo ha indicacao
de que essa escolha tenha sido feita com base em avaliagcbes objetivas,
que mirassem a relacao custo-beneficio de cada op¢éo. O caso da ferrovia
Transnordestina € emblematico ja que se construiu um arranjo organizacional
incomum, que precisou ser alterado varias vezes sem se chegar a uma estrutura
satisfatoria. Recomenda-se que em novos projetos - inclusive no caso de uma
retomadadasobras daTransnordestina - aquestao damodalidade de execucaoda
obrasejaanalisada explicitamente, apresentada em relatorio 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
avaliacdo de riscos - também deveria ser feito com alguma antecedéncia.
Também inclusos no micro planejamento deveriam estar o detalhamento, o pla-
nejamento e cronograma das desapropriacoes, o encaminhamento das licencas
ambientais, aalocacaodosriscosdoprojetoentreosdiferentesatoreseacoorde-
nacao com os demais orgaos publicos intervenientes, seja para o equacionamento
deinterferéncias, sejaparaacoordenacaode atividades, comonocasodasdesa-
propriacoes. Esse micro planejamento deve nao apenas garantir que a execucao da
obrasedécomfluidezevelocidade, mastambémimpedirquerecursossejamdes-
pendidos antesdahoranecessaria, minimizando, dessaforma, seucusto de opor-
tunidade. Também deve ser contemplado o equacionamento das despesas e as
responsabilidades de operacao dos projetos, uma vez concluida a fase de inversao.
O casoda Transposicaodo Sao Francisco representaum paradigma dos problemas
que podem advir de nao se planejar adequadamente a fase de operacao pos-
investimento. O microplanejamento dos projetos deve ser submetido a apreciacao
de uma unidade especializada em infraestrutura dentro da propria administracao
publica, tambémcomoocorreemoutros paises. ASecretariaExecutivadoPPléum
embriao do que poderiaser essa unidade.> O microplanejamento bem feitodeve
impedir o surgimento de problemas técnicos, ambientais, com desapropriacoes e
de orcamento.

51. VerPinheiro (2015a e 2015b) parauma 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 ainteracao 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 substituicdo contratual. Isso ocorre porque ou a empresa abandona
a obra ou pede aditivos que ndo 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 nao apenas pelo
casodaTransnordestina, mas também pelo elevadonimero de obras paralisadas
por “abandono pelaempresa”. 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 controleinterno

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

52. Para uma discussao mais aprofundada dessa questao, ver Ribeiro (2012; 2014).
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com orgaos de controle externo, que poderiam focar mais diretamente em garantir
melhoresresultados paraos projetos, emvezde ficarempresosaquestoesdecara-

ter eminentemente legal, que se repetem indefinidamente, projeto apos projeto
(OLIVEIRI, 2016).



GRANDES OBRAS PARADAS:
COMO ENFRENTAR O PROBLEMA?

OBSERVACOES FINAIS

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

Os nameros 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 atencao para esse
problema, sem que o pais consiga resolvé-lo.

Quando se somam os grandes projetos de infraestrutura paralisados com o
elevado niumero de pequenas obras paradas, chega-se a dezenas de bilhées de
reais em recursos publicos despendidos, que nao geram retorno para a socie-
dade brasileira. Em especial, o Brasil fica privado dos servicos e da atividade eco-
nomica 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 dai decorrentes situam-se na casa dos bilhdes de reais ao ano.

Ainda que as obras paralisadas ndao gerem beneficios, elas oneram as contas
publicas, ja& que aumentam a divida publica, vis-a-vis uma situacdo 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 depreciacao e a depredacoes, que fazem com que o custo de
umaeventual retomadadaobrasupereoqueseriagasto, seelativessesidoconcluida
sem paralisacoes.

As causas dessas paralisacdes sdao variadas. Varias delas refletem a falta de
um planejamento adequado. Esse problema se revela na descontinuidade do
financiamento, que aparece como itemimportante em levantamentos do Ministério
do Planejamento e do TCU, mas também na ma qualidade dos projetos de enge-
nharia, na complicada execucao das desapropriacoes, na dificuldade de obter
licencas ambientais e nas interrupcoes resultantes de interferéncias que nao sao
previamente equacionadas.
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Os trés projetos estudados ilustram essa caréncia de planejamento. A Ferrovia
delntegracaoOeste-Leste (Fiol) s6 temviabilidade econdmicaseoportodellhéusfor
construido e caso se explorem as reservas de minério de ferro naregiao de Caetité.

Porém, a construcao da ferrovia avancou, sem que nada de significativo tenha sido
feito nessas duas areas. Na Transposicdo do Sao Francisco, em adicao a iniUmeros
problemas de projetos, contratos, desapropriacdes, interferéncias, entre outros fatores,
cabe mencionar a falta do prévio equacionamento de como se dara a operacao do
sistemadedistribuicao daaguaaser transposta. Por fim, aFerrovia Transnordestina
ilustra o desembolso de mais de seis bilhdes de reais em uma obra que até hoje nao
tem projeto de engenharia, orcamento e avaliacao economica e financeira realizados.

0 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
emdiferentes momentos dos trés projetos aqui estudados - emalguns casos nos lotes
mais criticos do projeto. Levantamentos e entrevistas com diferentes atores nesse pro-
cessosugeremque emparte esse problemareflete omaudesenhodos contratos, que
dao maior retorno para algumas atividades neles contempladas do que para outras,
que sao as que sao abandonadas sem conclusao.

Outros dois fatores que parecem contribuir para arecorréncia de paralisacoes sao a
existéncia de recursos humanos e técnicos insuficientes nos 6rgaos executores, espe-
cialmente em governos subnacionais, no caso de pequenas obras, e 0 mau funcio-
namento dos 6rgaos de controle internos, o que faz com que os problemas s6 sejam
identificados quando as obras ja estao em andamento.

Em relagao 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 abandona-lo.
Adicionalmente, cabe avaliar amelhor modalidade de conclusao do projeto, se com
recursos publicos ou viaconcessao.

Nostrésprojetosanalisados, chegou-seatréssituacdesdiferentes, sendoocasomais
favoravel oda Transposicao do Sao Francisco, no qual os beneficios sao elevados e o
custo de conclusao 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, natransposicao, seraofinanciaraoperacaodoprojetoeviabilizararedede
distribuicao, que ainda esta pouco avancada, exceto pelo Ceara.
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Em relacdo a Ferrovia de Integracao Oeste-Leste (Fiol), a conclusao também foi de que
vale buscar a conclusao do projeto, mas por ora apenas no primeiro trecho, que vai
de Caetité a Ilhéus. Esse € o trecho mais avancado e o que gerara a maior parte dos
beneficios do projeto, sendo, portanto, aquele cuja conclusao apresenta maior taxa
internaderetorno. Naoobstante, osbeneficiosdaconclusaodesse trechodaferrovia
serao quase integralmente apropriados pelas mineradoras, razao pela qual é razoavel
quesejamelasafinanciaraconclusaodaobra. Alémdisso, sofazsentidoinvestir mais
na Fiol se também se equacionar a construcao do Porto Sul, em Ilhéus. Cabe também
ainiciativa privada fazer isso, pelo menos em relacao ao terminal de uso privativo para
exportacao do minério.

Emrelacao a Ferrovia Transnordestina, a recomendacao € 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 indicacdes sao de que a taxa de retorno de avancar com
aferroviaémuitobaixa, sendo negativa. Inclusive porque resta metade oumaisaser
construida, sendoametade oumais que faltamaisdificil e custosade construirdoque
aque jafoifeita. Também nao ha expectativa de demanda por transporte que justi-
fiqueaferrovia: defato, elasegue tracado muito semelhante alinhas que la existiam
e foramabandonadas por faltade viabilidade econdmica, isto €, areceita nao cobria
sequer as despesas de operacao e manutencao.

As recomendac¢des 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
os 6rgaos encarregados do projeto. Tambémse defende acriacao de umaunidade 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. Nessesentido, por maisurgente quesejaencontrarsolucoes paraasobraspara-
das, também éprecisoatencao, comprogramase metasdirecionadosanaorepeticao
dos mesmos erros no futuro.
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Anexo A - Estatisticas diversas sobre

obras paradas no Brasil, segundo

levantamentos do Ministério do

Planejamento

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

Acao

Concluido Contratado

Em

exec. de
projeto

Em
licitacéo
de obra

Em

Aeroportos 60 2 4 0 0 15 0 83 1,11%
Atencao basica 0 0 4 0 0 0 0 4 0,05%
Centros de
artese esportes 0 0 0 0 0 95 0 95 1,27%
unificados
Centros de
Iniciacdo ao 0 0 0 0 0 30 0 30 0,40%
esporte
Cidades digitais 0 0 0 215 0 19 0 234 3,13%
Cidades 0 0 0 0 0 57 0 57 0,76%
historicas
Ciénciae 1 0 0 0 0 2 0 3 0,04%
tecnologia
Convénio 1 0 4 0 0 0 0 5 0,07%
Crechese 0 0 0 0 0 426 0 426 5,69%
pré-escolas
Defesa 0 0 16 0 0 0 0 16 0,21%
Ferrovia 0 0 0 0 0 4 0 4 0,05%
Geologia e
mineragao 0 0 0 0 0 3 0 3 0,04%
- CPRM
Ger-agao,de‘ 0 0 9 0 0 49 0 58 0,78%
energia elétrica
Hidrovias 0 0 10 0 0 6 0 16 0,21%
Infragstrutura 6 0 0 0 0 14 0 20 0,27%
turistica
MCMV 0 21 24 0 0 836 0 881 11,77%
Mobilidade 0 0 0 0 0 31 1 32 0,43%
urbana
Pavimentacao 0 2 0 0 0 41 0 43 0,57%
Petroleo e gas 8 0 0 0 0 19 11 38 0,51%

natural
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Tabela A.1 - (Continuacao)

Acdo Em Em Em Em Em
Tipo 590 .. Concluido Contratado - - exec.de licitacdo =
Preparatoria contratacao execucao X operagao
projeto de obra
Plano de
expansaoda 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%
Prevencaoem 0 0 0 1 0 0 0 32 0 33 0,44%
areas de risco
Quadras
Esportivasnas 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
Pessoacom 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%
Satde Indigena 5 0 0 0 12 0 1 4 0 22 0,29%
Transmissao de
. . 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 2.051 27,41%
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: Elaboragao propria, com base em dados do Avancar.gov por estado.




Aeroportos

Comunicacées

GRANDES OBRAS PARADAS:
COMO ENFRENTAR O PROBLEMA?

TabelaA.2- Distribuicdo do numero de obras paralisadas por 6rgao
responsavel e tipo deobra

Ministério

Ministério Ministério doe

daCiéncia, Ministério Ministério
A Ministério da Ministério Ministério Ministério Transportes, \ETe)
Tecnologia. da das

da Cultura Integracdo da Saude Cidades do Esporte do Turismo Portos e determinado
Nacional Aviacdo

Civil

Inovacées e Educacao

Ferrovias

Hidrovias

Mobilidade
urbana

Portos

Rodovias

30

Saneamento

190 257

Total
Infraestrutura

0 0 0 0 190 265 0 0 62 0

Creches,
pré-escolas
e quadras
esportivas
nas escolas

1.362

UBS e UPA

156

QOutros

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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TabelaA.3 - Distribuicdo do numero de obras paralisadas por tipo de execu-
tor e tipo deobra

Administracao Al Governo Governo Governo Misto
direta oy cefiEl 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 20 218 20 248 5
Creches, pré-escolas e
quadras esportivas nas 144 1.218
escolas
UBS e UPAs 156
Outros 42 148 28 540
Total 4 4 82 728 68 2.410 10

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

orgao responsavel (RS milhées)

NP Ministério
Ministério Ministéri dos
da Ciéncia, .. . . . Ministério """ Ministério . . . . ) 2015-2018
. Ministério da Ministério Ministério Ministério Transportes, \ETe) i~
Tecnologia, - , das . X (Milhdes
- da Cultura - Integracdo da Saude . do Esporte do Turismo Portose  determinado
Inovagées e Educacao X Cidades - s RS)
s o Nacional Aviacao
Comunicagdes Yy
Civil
Aeroportos 939,9 939,9
Ferrovias 3.086,4 3.086,4
Hidrovias 77,6 77,6
Mobilidade 1.678,7 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
Total 0 0 0 0 101,5 2.888,4 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 7,8 99,8 458,0 1.771,3 235,3 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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TabelaA.5 - Distribuicao do valor dos projetos por tipo de obra paralisada e

orgao executor (RS milhes)

Empresa

estatal
federal

Entidade Governo
social Estadual

Administracao

. Consércio
direta

Governo
Federal

Governo
Municipal

Misto
publico

Privado

2015-2018
(Milhdes 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 11,7 731,8 567,6 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
Outros 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 Gestéo, 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 balan¢os do PAC

Acontecimento Concluséo Investimento Previsto

2008 PAC Balanco 4

Estudo de viabilidade, EIA Rima e projeto basico em andamento

2008 PAC Balango 5 31/12/12 RS 6 bilhdes

Anteprojetobasicoconcluido, prevendoaexecucaodoempreendimentoemtrésetapas. Emelaboracéo, osestudosde viabilidade
técnico-econémica e ambientais

31/07/2011 - Ilhéus/BA-Caetité/BA
2009 PAC Balango 7 31/12/2012 - Caetité/BA-Barreiras/BA RS 6 bilhdes
A definir - Barreiras/BA-Figueirépolis/TO

Contratacao do projeto basico

17/03/09

EIA/Rima entregue ao Ibama

Obras serao executadas com recursos fiscais pela Valec, mantendo o cronograma estabelecido pelo Governo Federal, para posterior
subconcessao. O leilao de subconcessédo serarealizado oportunamente, quando o ambiente econémico propiciar maior nimero de
competidores e maior valor de outorga

31/12/2011-1lhéus/BA-Caetité/BA
31/12/2012-Caetité/BA-Barreiras/BA
16/11/2009 - Projeto - Barreiras/BA
- Figueiropolis/TO

2009 PAC Balango 8 RS 6 bilhdes

Projeto basico em elaboracao

30/07/2012 - Ilhéus/BA-Caetité/BA
2010 PAC Balanco 10 30/07/2013 - Caetité/BA-Barreiras/BA RS 3,8 bilhdes
A definir - Barreiras/BA-Figueiropolis/TO

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

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

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

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

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

Acontecimento Concluséo Investimento Previsto

30/12/2012 - Ilhéus/BA-Caetité/BA
2010 PAC Balango 11 30/12/2013 - Caetité/BA-Barreiras/BA RS 4,8 bilhdes
A definir - Barreiras/BA-Figueirépolis/TO

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

30/06/2014 - lIhéus/BA-Caetité/BA "
Al lO P L 30/12/2015 - Caetité/BA-Barreiras/BA VLR LG

Restrigdes: TCU determinou asuspensao cautelar de ordensde servicos e pagamentosreferentesao fornecimento deseisitens,
incluindo dormentes

Restri¢ées: Ibama, apos vistoriano trecho, suspendeu a Ll referente aos lotes 1 a4 e determinou atendimento integral aos
condicionantes ambientais

30/06/2014 - Ilhéus/BA-Caetité/BA

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

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 manifestacao

05/09/11 Caetité/BA-Barreiras/BA: Suspensao cautelar do TCU da execucédo dos contratos de construcao dos lotes 5a 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 renegociacao do preco com as contratadas

30/06/2014 - Ilhéus/BA-Caetité/BA

2011 PAC 2 Balanco 3 Valor em revisao

30/12/2015 - Caetité/BA-Barreiras/BA

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

09/11/11 Ilhéus/Bé-Caetité/BA: Ibama liberou apenas parcialmente o trecho e o Termode Compromisso para liberagao total estaem
elaboracao

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

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

30/06/2014 - Ilhéus/BA-Caetité/BA

2011 PAC 2 Balanco 4 23/12/2015 - Caetité/BA-Barreiras/BA

RS 4,8 bilhdes

21/03/12 Ilhéus/BA-Caetité/BA: Valec e Ibama firmaram novo Termo de Compromisso, mantendo a liberacdo parcial das obras
12/04/12 Caetité/BA-Barreiras/BA: Valec apresentou resposta ao TCU acerca do Acordao 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 CaetiAté/BA-Barreiras/BA: Valecapresentouao Ibama as justificativas sobre orealimpactoda ferrovianacavernade maxima
relevancia (Lotes 5, 6 e7)
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 - (Continuagéao)

Acontecimento Conclusao Investimento Previsto

30/06/2014 - Ilhéus/BA-Caetité/BA

2011 PAC 2 Balanco 5 23/12/2015 - Caetité/BA-Barreiras/BA RS 4,8 bilhges
03/08/12 Ilhéus/BA-Caetité/BA: Ibama liberou a execucao das obras
15/10/12 Caetité/BA-Barreiras/BA: Ibamaemitiu parecer favoravel aemissao da Ll e solicitou complementaces
14/11/12 Caetité/BA-Barreiras/BA: Valec apresentou complementagées ao Ibama

Ilhéus/BA-Caetité/BA: TCU apontouirregularidades graves, com recomendacao 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

LB L eI 23/12/2015 - Caetité/BA-Barreiras/BA

RS 4,8 bilhées

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

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

Ilhéus/BA-Caetité/BA (Lote 1): Rescisdodo contratoemrazaode inadimpléncia dacontratada, que obteve decisao judicial liminar
suspendendo o ato da Valec

30/12/2014 - llhéus/BA-Caetité/BA

2013 PAC 2 Balanco 7 23/12/2015 - Caetité/BA-Barreiras/BA

RS 4,8 bilhées

21/03/13 Caetité/BA-Barreiras/BA: Ibama solicitou novas complementag6es ao estudo de cavernas

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

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

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

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

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

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

2013 PAC 2 Balango 8

RS 4,8 bilhées

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

Ilhéus/BA-Caetité/BA: necessidade de aquisi¢ao dos trilhos para aceleragcao do ritmo de obras

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

12/08/13 Caetité/BA-Barreiras/BA: Emitida Licenca de Instalag@o - 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 execucgao dos contratos dos Lotes 5A, 6 e 7

30/12/2014 - llhéus/BA-Caetité/BA

AVIB [RAE A IR 23/12/2015 - Caetité/BA-Barreiras/BA

RS 4,8 bilhdes

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)

Data

06/02/14

Acontecimento Concluséo Investimento Previsto

30/12/2014 - Ilhéus/BA-Caetité/BA

2013 PAC 2 Balanco 9 23/12/2015 - Caetité/BA-Barreiras/BA

RS 4,8 bilhées

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

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

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

30/12/2015 - Ilhéus/BA-Caetité/BA

2014 PAC 2 Balanco 10 30/04/2016 - Caetité/BA-Barreiras/BA

RS 4,8 bilhdes

16/04/14 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

07/11/14

Caetité/BA-Barreiras/BA - Restricdo: Repactuacao dos contratos dos Lotes 6 e 7

30/12/2014 - Ilhéus/BA-Caetité/BA

2014 PAC 2 Balanco 10 23/12/2015 - Caetité/BA-Barreiras/BA

RS 4,8 bilhées

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 balan¢os do PAC

Acontecimento Conclusao Investimento Previsto

Eixo Norte: RS 3,4 bilhdes

Eixo Leste: RS 1,58 bilhdes
Programas Ambientais: R$ 226,0 milhées

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

2007 PAC Balanco 1

25/01/07  Autorizacao de supressao vegetal para realizacdo de servicos topograficos - (Ibama)
20/02/07  Assinado com Exército contrato de execucéo das obras dos canais de aproximacgao dos Eixos Norte e Leste e das barragens Tucutu e Areais
14/03/07  Propostas recebidas para a elaboracao de projetos executivos - seis lotes (Edital 01/07)
15/03/07  Contratado marco fornecimento dos conjuntos motobombas
23/03/07  Emissao Licenga de Instalacao - Ibama

Assinado Convénio MI-Funcate para detalhamento de projetos basicos ambientais
03/04/07  Autorizacdo de supressao vegetal para execucao de obras - Trecho Exército - Ibama
19/04/07  Permissao para monitoramento arqueoldgico para os lotes de obras do Exército - Iphan
25/04/07  Propostas recebidas para a supervisao de execucao e controle tecnoldgico de obras e equipamentos - 14 Lotes (Edital 01/05)
09/05/07  Propostas recebidas para execucao de obras, instalagao, montagem e teste de equipamentos (Edital 02/07)

2007 PAC Balanco 2 31/12/2010 - Ei?(o Leste E1:xo Leste: R$ 2,5 bi'lhﬁ~es

31/12/2012- Eixo Norte EixoNorte: RS 3,2bilhdes
Eixo Leste: Iniciada a construcao do canal de aproximacao de 60km e barragem de areias
Eixo Leste: Em andamento, licitacao para construcao das obras, supervisao das obras e elaboracao dos projetos executivos
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Quadro B.2 - (Continuacgéao)
Data Acontecimento Concluséo Investimento Previsto

2007 PAC Balanco 2 31/12/2010 - Eixo Leste Eixo Leste: RS 2,5 bilhées

31/12/2012- Eixo Norte EixoNorte: RS 3,2bilhées

02/07/07  Eixo Leste: Iniciada a implementacéo do projeto basico ambiental e de gestao de recursos hidricos

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

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

Eixo Norte: Iniciada a construcdo do canal de aproximacao de 2,8km e brragem de Tucutu

Eixo Norte: Em andamento licitacao para construcao das obras, superviscao das obras e elaboragao dos projetos executivos

01/08/07  Eixo Norte: Iniciada a implementacao do projeto basico ambiental e de gestédo 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 aducao

31/12/2010 - Eixo Leste Eixo Leste: RS 2,5 bilhdes
31/12/2012- Eixo Norte EixoNorte: RS 3,2bilhées

2008 PAC Balanco 3

31/12/07  EixoLeste: Executados, pelo Batalhao 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 licitatoério do projeto executivo

EixoLeste: ExpedidoAcordaopeloTCU favoravelacontinuidade do procedimentolicitatoriode obrascivise supervisaoe recomendacaoparaa

31710707 retirada do Anexo VI da LOA

19/12/07  Eixo Leste: Obtida a cassacdo da liminar de suspensdo das obras proferida pelo TRF 1* Regido

04/12/07  Eixo Leste: Contratados servicos topograficos para locacao dos eixos dos canais

20/12/07  Eixo Leste: Constratada elaboracao 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

EixoNorte: Executados, pelo Batalhdo de Engenharia do Exéricito, 17,11% do canal de aproximacaode 2,1 km e 24,11% da Barragem de

31/12/07 Tucutu

17/10/07  Eixo Norte: Expedido acordao pelo TCU, favoravel a continuidade do procedimento licitatério do Projeto Executivo

EixoNorte: Expedidoacdérdaopelo TCU, favoravelacontinuidade do procedimentolicitatoriode obrascivise supervisaoe recomendacaoparaa

31710707 retirada do Anexo VI da LOA

19/12/07  Eixo Norte: Obtida a cassagao da liminar de suspensao das obras proferida pelo TRF 1% Regiao

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 locacéo dos eixos dos canais

21/12/07  Eixo Norte: Contratados os projetos executivos do lote F

20/12/07  Concluido processo licitatorio para execucao das obras do lote 1

20/12/07  Eixo Norte: Contratado o servico de supervisao 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)

Data Acontecimento Concluséao Investimento Previsto
o el S e
30/04/08 Eixo Norte: Executados, pelo Batalhdo de Engenharia do Exéricito, 23% do canal de aproximacéo de 2,1 km e 28% da Barragem de Tucutu
23/04/08  Eixo Norte: Iniciada a implantacdo do canteiro de obras do lote 1 - supressdo vegetal e escavacao
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 supervisao das obras dos lotes 5, 6 e 7
30/04/08 Eixo Leste: Executados, pelo Batalhdo de Engenharia do Exéricito, 7% do canal de aproximacédo 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 execucao de obras do lote 13

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

2008 PAC Balanco 5

Eixo Leste: Executados, pelo Batalhao de Engenharia do Exéricito, 21,3% do canal de aproximacéo 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 estacées 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 aproximacéo de 2,1 km e 40,4% da barragem de Tucutu pelo Exército
13/05/08  Eixo Norte: Iniciada mobilizacao nas estagées 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

2009 PAC Balanco 7 30/09/2010 - Eixo Leste Eixo Leste: R$ 1,91 bilhdes

30/12/2014- Eixo Norte Eixo Norte: RS 2,89 bilhdes

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

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

15/11/08 Eixo Nort_e: Iniciada_a Fqnstrugéode 9das 16 vilasprodutivasrurais, englobandoa construcaode casas populares, escolas, postos médicose
associagdes comunitarias

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

13/05/09  Contratado fornecimento de equipamentos hidromecanicos
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Quadro B.2 - (Continuacgao)
Data Acontecimento Conclusédo Investimento Previsto

2009 PAC Balanco 8 30/09/2010 - Eixo Leste Eixo Leste: R$ 1,91 bilhées

30/12/2014 - Eixo Norte Eixo Norte: RS 2,89 bilhées

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

30/08/09  EixoNorte: Concluidoprocessode ajuizamentodasdesapropriacdes- DNOCS

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

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

30/08/09 EixoLeste: Concluidoo processode ajuizamento dasdesapropriacoes- DNOCS

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

30/12/2010 - Eixo Leste Eixo Leste: RS 1,91 bilhées
30/12/2014 - Eixo Norte Eixo Norte: RS 2,89 bilhées

2010 PAC Balango 10

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

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

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

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

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

30/06/2011 - Eixo Leste Eixo Leste: RS 1,91 bilhées
31/12/2012 - Eixo Norte Eixo Norte: RS 2,7 bilhdes

2010 PAC Balango 11

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

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

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

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

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

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

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

2011 PAC 2 Balanco 1 19/12/2014 - Eixo Leste Eixo Leste: RS 2,8 bilhdes

18/12/2015 - Eixo Norte Eixo Norte: RS 4,1 bilhdes

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

2011 PAC 2 Balanco 2 19/12/2014 - Eixo Leste EixoLeste - RS 2,8 bilhées

18/12/2015 - Eixo Norte Eixo Norte -R$ 4,1 bilhdes

Eixo Leste: As obras dos lotes 9, 11 e 12 estdo em ritmo lento, aguardando conclusdo das negociacdes de aditivos

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

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




PARA AS ELEICDES

Quadro B.2 - (Continuacao)

Data

Acontecimento Conclusao Investimento Previsto

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

2011 PAC 2 Balango 3

01/11/11 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

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

19/12/2014 - Eixo Leste EixoLeste-R$ 2,9 bilhées
18/12/2015 - Eixo Norte Eixo Norte - RS 5 bilhdes

2011 PAC 2 Balanco 4

31/03/12  Eixo Leste: Retomada de obras no Lote 13
Eixo Leste: Recisao 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 supervisao de obras
20/06/12  Conclusdo do canal de aproximacao

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

Eixo Norte: Lote 7 paralisado, com recisao contratual

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

2012 PAC 2 Balango 5

25/10/12 Eixo Leste: Contratada supervisora
31/08/12  Eixo Leste: Publicada a rescisao 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

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

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

2012 PAC 2 Balanco 6

20/12/12  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 contratacao

21/12/12 Eixo Norte: Emitida a ordem de servico da meta 2N (lote 5)

21/01/13 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 - (Continuacgao)
Data Acontecimento Concluséo Investimento Previsto

2013 PAC 2 Balanco 7 19/12/2014 - Eixo Leste Eixo Leste: RS 2,9 bilhées

18/12/2015 - Eixo Norte Eixo Norte: RS 5bilhdes

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: RS 2,9 bilhées
18/12/2015 - Eixo Norte Eixo Norte: RS 5bilhées

2013 PAC 2 Balanco 8

05/06/13  Eixo Leste: Emitida OS da meta 1l 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 2l - 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: RS 2,9 bilhées
18/12/2015 - Eixo Norte Eixo Norte: RS 5bilhdes

2013 PAC 2 Balanco 9

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

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

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 estacéo 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

14/11/13  Eixo Norte: Publicado edital das linhas de distribuicao

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

2014 PAC 2 Balanco 11 31/12/2015 - Eixo Leste Eixo Leste: RS 2,9 bilhdes

18/12/2015 - Eixo Norte Eixo Norte: RS 5bilhdes

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

02/06/14  Eixo Leste: Concluida a contratacao 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 contratagao para execucéo da linhas de distribuicao de energia. OS emitida

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

2014 PAC 2 Balanco 10 31/12/2015 - Eixo Leste Eixo Leste: RS 2,9 bilhées

18/12/2015 - Eixo Norte Eixo Norte: RS 5bilhdes

08/10/14  Eixo Leste: Concluida a energizacao das subestacoes EO e E1

17/10/14  Eixo Leste: Iniciada a operacao da EBV-1

29/10/14  Eixo Norte: Concluida a escavacao do tinel Cuncas |




PARA AS ELEICDES

QuadroB.3-CronologiadaFerrovia Transnordestinade acordocom os
balancos do PAC

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

Conclusao
Prevista

Percentual

2007 PAC 1° Balango RS 4,5 bilhdes -

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

Execucao 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° Balango 4tri/2010 RS 4,5 bilhdes -

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

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

Subtrechos Trindade-Eliseu Martins (390 km): projetos executivos em elaboragao pela CFN
2007 PAC 3° Balango 31/12/10 RS 4,5 bilhées -

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

30/12/2007 Assinadoacordode cooperacaoentre o MT/Dnite Governos Estaduais (PE/CE/PI), paraacelerar o processode desapropriacaoe comtermosde
cooperagao técnica e financeira para a fiscalizacao 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 - Missdo 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-Missao Velha/CE: Lote 1 (34 km) - desapropriada e liberada faixa de dominio, com 34km de extensao

Subtrecho Salgueiro/PE-Missao Velha/CE: Lote 2 (34 km) - projeto executivo da variantes Jati e Brejo Santo (19 km) com analise concluida e liberada

06/12/07 pelo Dnit

SubtrechoSalgueiro/PE - Missao Velha/CE: Lote 3 - em execucao 20 km deinfraestrutura, dosquais 9 km estaoimprimados; desapropriadose

sonso7 liberados pelo Dnit faixa de dominio com 30 km

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

Subtrecho Salgueiro/PE - Missao Velha/CE. Lote 1 (30,8km): desapropriadae liberada faixade dominiode 19,4 km; em andamentoos servicosde
terraplenagem; variante de Abaiara (11,4km) em processo de desapropriacao. Lote 2 (37,9km): 179 laudos de desapropriagao concluidos para
formacaodos processos, restando4 laudos. Lote 3 (26,8 km): desapropriadae liberadaa faixade dominioe iniciados os servicosde terraplenagem

Subtrecho Salgueiro/PE-Trindade/PE. Projeto executivo de infraestrutura aprovado pelo Dnit. Emitidos 240 laudos para desapropriacéo, 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

Subtrechos Trindade/PE-Eliseu Martins/PI (420 km), Salgueiro/PE-Suape/PE (522 km) e Missao Velha/CE - Pecém/CE (527 km): Complementacéo dos

21/05/08 projetos executivos entregue a ANTT

Subtrechos Trindade/PE-Eliseu Martins/PI (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 delegacéo do licenciamento ambiental




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

Investimento  Investimento Investimento Investimento
Previsto Previsto P6s realizado total

Conclusao

Percentual .
Prevista

2007-2010 2010 2007-2010 previsto

2008 PAC 5° Balango 31/12/10 RS 5,4 bilhoes -

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

MissaoVelha/CE-Salgueiro/PE (96km): Lote 1, 2 e 3: concluidaa desapropriacaoe liberadaa faixade dominio. Projetoexecutivoaprovado
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 desapropriacoes em andamento

2009 PAC 7° Balango 31/12/10 RS 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

Missao 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 execucéo, laudos de desapropriacdao

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

R$ 4,45 R$ 0,97
bilhdes bilhdo

2009 PAC 8° Balanco 30/09/11

Missao 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-Missao Velha/CE (527 km): Ajuizados 59 km de laudos de desapropriacao e 54 km desapropriados

Cabo-Porto Real do Colégio (550 km): 80% da superestrutura reconstruidos




PARA AS ELEICDES

Quadro B.3 - (Continuacao)

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

Conclusao

O que Percentual D

RS 4,45 R$ 0,97
bilhdes [ILET)

2010 PAC 10° Balango 2012

Missao 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

2010 PAC 11° Balanco e e

bilhdes bilhdes

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° Balango 30/12/14 2 e
bilhdes bilhdes
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): execucao 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): Obrasem 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): execucdo de 4% da infraestrutura

RS 2,06 RS 3,24
bilhées bilhées

2011 PAC 2 3° Balango 30/12/14

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): execucao 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 - execucao de 37% da infraestrutura e 25% das obras de arte especiais
31/12/11 Salgueiro/PE-Suape/PE (522 km): Obrasem 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): execucdo de 4% da infraestrutura e 1% das obras de arte especiais

2012 PAC 2 4° Balango 30/12/14 et 5520

bilhdes bilhdes

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): execucao 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
Previsto Previsto P6s realizado total
2007-2010 2010 2007-2010 previsto

Conclusao
Prevista

O que Percentual

R$ 2,06 RS 3,24

bilhdes bilhdes

2012 PAC 2 4° Balango 30/12/14

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

30/04/12 Salgueiro/PE-Suape/PE (522 km): Obrasem 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

R$ 2,06 RS 3,24

bilhdes bilhdes

2012 PAC 2 5° 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 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): Obrasem 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): execucédo de 4% da infraestrutura e 3% das obras de arte especiais

R$ 2,1 A
bilhdes bilhées

2013 PAC 2 6° Balanco 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): Obrasem 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): execucédo de 4% da infraestrutura e 3% das obras de arte especiais

R$ 2,1 A
bilhdes bilhdes

2013 PAC 2 7° Balanco 30/12/15

28/02/13 Missdo 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): Obrasem 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

RS 2,1 RS 7,5
bilhées bilhées

2013 PAC 2 8° Balanco Setembro/2016

Salgueiro/PE-Trindade/PE (163 km): execucao de 99% da infraestrutura, 98% das obras de arte especiais e 70% 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): Obrasem 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): execucéao 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 concessionaria e construtora responsavel pela obra
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Quadro B.3 - (Continuacao)

Conclusio Investimento Investimento Investimento Investimento
Percentual Prevista Previsto Previsto P6s realizado total
2007-2010 2010 2007-2010 previsto

RS 2,1 RS 7,5

o
2013 PAC 2 9° Balanco Setembro/2016 bilhdes bilhdes

22/01/14 Assinado novo contrato de concessao

Salgueiro/PE-Trindade/PE (163 km): execucao de 99% da infraestrutura, 98% das obras de arte especiais e 70% 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): Obrasem 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 concessionaria e construtora. Necessaria retomada plena da obra pela concessionaria

2014 PAC 2 10° Balango i 2 5

bilhdes bilhdes

Marco/2014 Obras retomadas

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

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

Salgueiro/PE-Suape/PE (522 km): Obrasem 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): execucdo de 4% da infraestrutura e 3% das obras de arte especiais

RS 2,1 RS 7,5
bilhdes bilhées

2014 PAC 2 11° Balango Janeiro/2017

31/10/14 493 km de grade lancada

Missao Velha/CE-Salgueiro/PE (96 km): Obras complementares em execucao 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/PI (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): Obrasem 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 - Execucao 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° Balango

Obras atingiram 55% de execucéo
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Apresentacao

Fiscobras 2018

O TCU e afiscalizacao
de obras publicas

Tribunalde Contas daUnido (TCU)

tem o dever de verificar a correta

aplicacdo dos recursos publicos

em prol da sociedade. Ciente de
gue reparar danos é mais dificil do que evita-
-los, o TCU prioriza cada vez mais o controle
preventivo e direciona seus esfor¢os para que
asobras e os servicos executados pelo governo
federal sejam realizados dentro de padrdes téc-
nicos e com custos adequados.

Desde 1997, a Lei de Diretrizes Or¢camentarias
(LDO) determina que o TCU informe a Comis-
sdo Mista de Planos, Orgcamentos Publicos e
Fiscalizagdo (CMO) as obras com indicios de
irregularidades graves. Previamente a entrega
anual do relatério consolidado sobre asfiscali-



zacOes de obras (Fiscobras) e a medida que as
deliberac¢6es véo sendo prolatadas nos proces-
sos,0 TCUinformaao CongressoNacional (CN)
as irregularidades identificadas.

Fiscobras é o plano de fiscalizagao anual que
engloba um conjunto de a¢des de controle do
TCU com o objetivo de verificar o processo de
execucao de obras publicas financiadas total ou
parcialmente com recursos da Uniéo.

Os gestores sdo comunicados sobre as consta-
tacOes feitas pelo Tribunal no decorrer das fis-
calizacdes e tém a oportunidade de apresentar
justificativas ou de comprovar a ado¢do de me-
didas saneadoras.

OFiscobras2018consolidou77fiscalizagbesde
empreendimentos de infraestrutura no Brasil.
Cada achado registrado nos relatdrios de audi-
toria foi classificado de acordo com a gravidade
do indicio de irregularidade identificado, nas
classes definidas pelaLDO.

O que éindicio de
irregularidade grave?

E um fato indicativo de que a obra esta sendo
contratada ou executada de forma irregular,
podendo causar danos a sociedade. Além de si-
tuacBes como sobrepreco ou superfaturamen-
to, que sdoimediatamente associadas com pre-
juizofinanceiro, hdcasos derestricdo ao carater
competitivo da licitagdo, méa qualidade da obra
contratada, entre outros, que também podem
caracterizar irregularidades graves.

A Lei 13.473/2017 (LDO/2018) define, em seu
art. 117, os tipos de irregularidades graves:

¢ Irregularidade com recomendacao de para-
lisagdo (IGP): relativa a atos e fatos material-
mente relevantes em relacao ao valor total

contratado que apresentem potencialidade
de ocasionar prejuizos ao erario ou atercei-
ros e que: (a) possam ensejar nulidade de
procedimento licitatério ou de contrato; ou
(b) configurem graves desvios relativamente
aos principios constitucionais a que esta sub-
metida a administracéo publicafederal;

* Irregularidade comrecomendacao dereten-
¢do parcial de valores (IGR): atende a concei-
tuacéode IGP, mas, mediante autorizacéo do
contratado pararetencdode valoresaserem
pagos ou a apresentacdo de garantias sufi-
cientes para prevenir o possivel dano ao era-
rio, a continuidade da obra é permitida;

* Irregularidade que nao prejudica a conti-
nuidade da obra (IGC): embora o respon-
savel esteja sujeito a dar explicacbes e, até
mesmo, asermultado, ndo sefaznecesséria
a paralisacéo.

Todas as obrasfiscalizadas pelo
TCU estado no Fiscobras?

N&o. O TCU também realiza auditorias fora do
Fiscobras, com origem em propostas de unida-
des técnicas e de ministros do TCU, tais como
inspecbes, levantamentos, representacdes e
denuncias. Namaioriados casos, os custos des-
sas obras sao inferiores aos valores de empre-
endimentos selecionados para o Fiscobras.

Quais foram as obras
fiscalizadas pelo TCU no
Fiscobras que possuem indicios
deirregularidadesgraves?

Das 77 auditorias realizadas, houve classifica-
¢do de 62 obras com indicios de irregularida-
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des graves. Dessas, dez se enquadram no art.
117, 81° incisos IV e V, da LDO/2018, corres-
pondentes a indicios de irregularidade grave
com recomendacéo de paralisagéo (IGP) e in-
dicios de irregularidade grave com recomen-
dacéoderetencéo parcial de valores (IGR), res-
pectivamente. Em relagéo a elas, o Congresso
Nacional avaliara a conveniéncia de proceder
ao bloqueio preventivo de recursos.

Quadro 1
Obras classificadas como IGP

UF | Obra

Consta, no Quadro 1, arelacdo das obras classifi-
cadascomolGP,istoé, atos e fatos que, sendoma-
terialmente relevantes em relagdo ao valor total
contratado, apresentem potencialidade de ocasio-
nar prejuizos ao erario ou a terceiros e que possam
ensejar nulidade de procedimento licitatério ou
de contrato, ou configurem graves desvios relati-
vamente aos principios constitucionais a que esta
submetida a administracdo publica federal (art.
117,819, inciso IV, da Lei 13.473/2017 —LDO/2018).

Processo

AL | Canal Adutor do Sertdo Alagoano

BA | Adequacdo da Travessia Urbana em Juazeiro - BRs 235/407 — BA

PB | Canal Adutor vertente litoranea

PE | Construcdo da Fabrica de Hemoderivados e Biotecnologia — PE

Pl | Construcdo da Vila Olimpica — Parnaiba/PI

RJ | Obras de construcdo da BR-040 — RJ

SP | Corredor de 6nibus na Radial Leste - trecho 2 — SP

SP | Corredor de 6nibus na Radial Leste - trecho 1 — SP

SP | Corredor de 6nibus Aricanduva — SP

TO | BRT de Palmas — TO

023.642/2018-1
006.617/2017-4
023.651/2018-0
018.121/2017-9
013.638/2013-0
023.204/2015-0
011.188/2018-9
012.565/2017-2
011.950/2018-8
018.178/2018-9




No Quadro 2, constam os empreendimentos clas-
sificados como pIGP, ou seja, aqueles classificados
preliminarmente como IGP, mas que ainda care-
cem de atendimento ao requisito previsto no § 9°
do art. 117 da Lei 13.473/2017 — LDO/2018, qual

Quadro 2
Obras classificadas como pIGP

UF | Obra

seja, classificacao proferidapordecisdomonocra-
ticaoucolegiadado TCU, desde que asseguradaa
oportunidade de manifestacéo preliminar, em 15
dias corridos, aos 6rgaos e as entidades aos quais
foram atribuidas as supostas irregularidades.

Processo

BA | Adequacéo de trecho rodoviario na BR-116 — BA
PB | Duplicacdo da BR-230 — municipio de Campina Grande/PB
RS | Obras de ampliacdo de capacidade da BR-290 — RS

SP | Corredor de 6nibus Capao Redondo —Vila Sénia/SP

Ja no Quadro 3, constam os empreendimen-
tos classificados como IGR, aquele que, embo-
ra atenda a conceituacao contida no art. 117,
81°, inciso IV, da Lei 13.473/2017, LD0O/2018,
permite a continuidade da obra, desde que

Quadro 3
Obra classificada como IGR

UF ’ Obra

015.621/2018-9
012.426/2018-0
010.370/2016-1
011.952/2018-0

haja autorizagéo do contratado para retengéo
de valores a serem pagos, ou a apresentacao
de garantias suficientes para prevenir o pos-
sivel dano ao erério, até a decisdo de mérito
sobre o indicio relatado.

Processo

BA | Obras de construgdo da BR-235 — BA km 282,0 a km 357,4

PE | Construcdo da Refinaria Abreu e Lima — Recife/PE

025.760/2016-5
026.363/2015-1

Outros 46 empreendimentos apresentaram irregularidades graves que nao pre-

judicaram a continuidade da obra, sendo enquadrados no art. 117, §1°, inciso VI,
dalei 13.473/2017 - LDO/2018.
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Quais os beneficios
das fiscalizacdes do TCU
para a sociedade?

A atuacdo tempestiva do TCU na fiscaliza-
¢do de obras tem trazido beneficios tan-
giveis e intangiveis a sociedade. As ag8es
realizadas em 2018 poderdo gerar benefi-
cios de, aproximadamente, R$ 840 milhdes.
Além de evitar o desperdicio dos recursos
publicos, a fiscalizacdo do TCU verifica se
0S materiais utilizados nas obras s&o com-
pativeis com os previstos nos projetos, o
que contribui para o aprimoramento da
gualidade das obras, de forma a atender as
necessidades da populacéo.

Quembloqueiaas
verbas para obras
com indiciosde
irregularidades graves?

Cabe ao Congresso Nacional o bloqueio
das verbas. As informagdes fornecidas pelo
TCU auxiliam os parlamentares a avaliar a
conveniéncia da interrupcdo dos recursos
orgcamentérios e a inserir no quadro blo-
gueio da Lei Orcamentéaria Anual (LOA) as
obras em que recursos federais deverdo ser
suspensos no ano subsequente.

Quando os contratos
bloqueados podem
serliberadospara
receberrecursos?

Apos adotadas as medidas corretivas pelos
responséaveis, o TCU informa ao Congresso
Nacional que a obra ndo possui mais a irre-
gularidade que causava recomendacéo de
paralisacdo. O Congresso pode, assim, au-
torizar a liberacao de recursos.
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dascomo

ITIca

Obrasclass

Indicio de irregularidade grave com
recomendacéao de paralisacao







IGP

Canal Adutor do Sertao Alagoano

Ministério da Integracao Nacional

Percentual executado

Data da vistoria

31/7/2018

Custo global estimado da obra

R$ 3.400.000.000,00

Data base

Junho/2018

Beneficio (2018)

Ja computadoem
anosanteriores.

Fiscobras 2018

Objetos eachados

Contrato 58/2010

Execucéo das obras e dos servicos de constru-
¢ao do Canal Adutor do Sertao Alagoano, en-
tre o km 123,4 e o km 150,00, correspondendo
ao trecho 5.

Valor: R$447.034.870,74

Data base: 30/6/2010

Processo: TC 011.156/2010-4 — MIN-AC —
Acordao 2.957/2015-TCU-P

IGP (2015): Sobreprec¢o decorrente de precos
excessivos frente ao mercado.
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IGP

Adequacao da Travessia Urbana, em Juazeiro BRs 235/407 — BA

Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes - DNIT

Percentual executado

14,5%

Data da vistoria

2/3/2017

Custo global estimado da obra

R$ 75.500.000,00

Database

Julho/2017

Beneficio (2018)
R$ 8.058.260,00

Fiscobras 2018

Objetos eachados

Contrato SR 05/1177/2014

Execucgdo das obras remanescentes para restau-
racdo de pavimentacdo com melhoramentos
paraadequac¢do da capacidade e seguranca da
Travessia Urbana de Juazeiro — BA.

Valor: R$ 75.499.000,00

Data base: 1/1/2014

Processo TC 006.617/2017-4 — MIN-AC —

Acérdao 2.398/2017-TCU-P

IGP (2017):

» Sobreprecodecorrente de pre¢cos excessi-
vos frente aomercado.

» Sobrepreco decorrente de quantitativo
inadequado.
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IGP

Canal Adutor vertente litoranea

Ministério da Integracao Nacional

Percentual executado Objetos eachados

Contrato 6/2011

Execucéo das obras do Canal para Integracéo

das Vertentes Paraibana, Lote 3, km 81 + 860 ao

km 112 +443.

e Valor: R$200.571.955,55

¢ Data base:1/6/2010

e Processo TC 010.240/2017-9 — MIN-BD —
Despacho de 15/12/17

¢ |IGP (2017): Projeto basico deficiente.

Data da vistoria

30/7/2018

Custo global estimado da obra

R$ 1.042.000.000,00

Data base

Abril/2017

Beneficio (2018)

Ja computadoem
anos anteriores.
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IGP

Construcao da Fabrica de Hemoderivados e Biotecnologia— PE

Emp. Brasileira de Hemoderivados e Biotecnologia - Hemobras

Percentual executado

Data da vistoria

7/6/2016

Custo global estimado da obra

R$ 373.600.000,00

Data base

Fevereiro/2014

Beneficio (2018)

Ja computadoem
anos anteriores.

Fiscobras 2018

Objetos eachados

Contrato 02/2011

Execucdodeobra, instalacdes e servicos para o

inicio da implantac&o de planta industrial no ter-

reno da Hemobréas, compreendendo os prédios

denominados Blocos B02, B03, B04, BO5, B06,

B10,B11,B12,B13,B16,B18,B19,B20e PO1.

e Valor: R$373.585.500,95

¢ Data base: 1/8/2010

e Processo TC 017.237/2017-3 — MIN-WAR —
Acordao 2.958/2016-TCU-P

o IGP (2016):

» Pagamento de medi¢cbes em desacordo
com os critérios definidos (cronograma
previsto, identificacdo, quantidade e qua-
lidade dos servigos).

» Existéncia de atraso na execuc¢éo do em-
preendimento.

» Termos aditivos e planilha orgcamentaria
nao refletem os servicos necessarios para
concluséo da obra.
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IGP

Construcao da Vila Olimpica — Parnaiba/PI

Ministério doEsporte

Percentual executado

12%

Data da vistoria

25/9/2014

Custo global estimado da obra

R$ 16.250.000,00

Data base

Dezembro/2010

Beneficio (2018)

Ja computadoem
anos anteriores.

Fiscobras 2018

Objetos eachados

Contrato de repasse 743253
Construcéo da primeira etapa da Vila Olimpica
de Parnaiba/PI (inclui projetos e obras).

Valor: R$ 16.250.000,00

Data base: 17/12/2010

Processo TC 016.063/2016-3 — MIN-ALC —
Acordao 2.950/2016-TCU-P

IGP (2013): Implantacéo de empreendimento
sem realizacéo de estudo de viabilidade téc-
nica e econdmico-financeira da obra.

21






IGP

Obras de Construcao da BR-040 — RJ

Agéncia Nacional de Transportes Terrestres - ANTT

Percentual executado

Data da vistoria

16/10/2015

Custo global estimado da obra

R$ 871.000.000,00

Data base

Maio/2012

Beneficio (2018)
R$ 276.922.658,00

Fiscobras 2018

Objetos eachados

Contrato PG-138/95-00
Obras de implantacdo de novo trecho da BR-040
— RJ para a subida da Serra de Petropolis.

Valor: R$291.244.036,80

Data base: 1/4/1995

Processo TC 023.204/2015-0 — MIN-WAR —

Acérdéo 0018/2017-TCU-P

IGP (2015):

» Sobrepre¢o no Fluxo de Caixa Marginal
decorrente de superestimativa de aliquo-
tade IRPJe CSSL e dabase de calculodo
IRPJ e CSSL.

» Projeto bésico e executivo desatualizados
e deficientes.

» Sobrepreco no orgamento da obra.
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IGP

Corredor de Onibus na Radial Leste - Trecho 1 — SP

Ministério das Cidades

Percentual executado Objetos eachados
Edital 01/2012
' Edital de Pré-qualificacdo parao Corredor Leste

Radial 1 - trecho 1

o Valor: R$445.843.023,75

o, e Data base: 1/7/2012
1A e Processo TC 019.151/2015-2 — MIN-BD -

Acérdéo 1.923/2018-TCU-P
¢ IGP (2015):

» Restricdo a competitividade da licitagdo
decorrente de adoc¢éo indevida de pré-
-qualificacao.

» Restricdo a competitividade da licitagdo
decorrente de critérios inadequados de

Data da vistoria habilitacdo e julgamento.

2/7/2018 Contrato 043/SIURB/13
Execucéo de obras do programa de Mobilidade
Urbana, compreendendo aelaboracéo de proje-

Custo g lobal estimado da obra tos executivos e execucdo das obras do Empre-
endimento 1 - Corredor Leste - Radial 1.

R$ 439.000.000,00 * Valor: R$438.978.639,75

e Data base: 1/2/2013
e Processo TC 019.151/2015-2 — MIN-BD -

Data base Acérdao 1.923/2018-TCU-P
e |GP (2015): Sobrepreco decorrente de precos
Fevereiro/2013 excessivos frente ao mercado.

Beneficio (2018)

Ja computado em anos
anteriores.
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IGP

Corredor de Onibus na Radial Leste - Trecho 2 — SP

Ministério das Cidades

Percentual executado Objetos eachados
Edital 002/2012
' Edital de Pré-qualificacdo 02/2012 — Corredor

Leste - Radial 2
e Valor: R$151.484.000,00

o Data
o e base: 2/5/2012
1 A ¢ Processo: TC 007.452/2017-9 — MIN-BD —

Acérdao 1.345/2018-TCU-P

o [GP (2017): Restricdo a competitividade da
licitagdo decorrente de adocéo indevida de
pré-qualificacé@o e de critérios inadequados
de habilitagéo ejulgamento.

Contrato 044/SIURB/2013

Data da vistoria Elaborag&o de projetos executivos e execucao
dasobras do Empreendimento2—Corredor Les-
21/6/2018 te - Radial2.

e Valor: R$148.070.471,18
o Data base: 1/2/2013

Custo global estimado da obra ¢ Processo: TC 007.452/2017-9 — MIN-BD —
Acordéo 1.345/2018-TCU-P

R$ 150000000’00 ¢ IGP (2017): Sobrepreco decorrente deprecos

excessivos frente ao mercado.

Data base

Fevereiro/2013

Beneficio (2018)
R$ 23.970.445,00
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pIGP

Corredor de Onibus Aricanduva — SP

Ministério das Cidades

Percentual executado

1,3%

Data da vistoria

4/6/2018

Custo global estimado da obra

R$ 115.000.000,00

Data base

Setembro/2013

Beneficio (2018)
R$ 17.787.931,00

Fiscobras 2018

Objetos e achados

Edital 030120130

Contratacdo de empresas pré-qualificadas no

procedimento de pré-qualificagdo 003/2012,

para elaboracdo de projetos executivos e exe-

cucéodas obras do Empreendimento 3—Corre-

dor Leste Aricanduva.

e Valor: R$ 123.668.326,50

e Data base: 21/8/2013

e Processo TC 011.950/2018-8 —MIN-BD

¢ plIGP (2018): Restrig&o a competitividade da
licitagdo decorrente de adocéo indevida de
pré-qualificacé@o e de critérios inadequados
de habilitacéo e julgamento.

Contrato 141/SIURB/14

Elaboracgdo de projetos executivos e execugao

dasobrasdo Empreendimentodo CorredorLes-

te Aricanduva.

* Valor: R$114.438.223,05

¢ Data base: 1/9/2013

e Processo TC 011.950/2018-8 —MIN-BD

e pIGP (2018): Sobrepreco decorrente de pre¢os
excessivos frente ao mercado e duplicidade

Edital Pré-Qual 3/2012

Pré-qualificacdode empresas paraparticipacao

na concorréncia para a elaboracao de projetos

executivoseexecucaodasobrasdo Empreendi-

mento 3 — Corredor Leste - Aricanduva.

e Valor: R$121.874.000,00

¢ Data base: 2/5/2012

e Processo TC 011.950/2018-8 —MIN-BD

o plGP (2018): Restricdo a competitividade da
licitagdo decorrente de adocéo indevida de
pré-qualificacéo e de critérios inadequados
de habilitacéo e julgamento.
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IGP

BRT de Palmas — TO

Ministério das Cidades

Percentual executado

0%

Data da vistoria

25/7/2018

Custo global estimado da obra

RDC -informacéo sigilosa
(art. 6, 83°da Lei 12.462/2011)

Data base

Abril/2016

Beneficio (2018)

Ja computadoem
anosanteriores.

Fiscobras 2018

Objetos eachados

Edital 1/2015

Regularizacao ambiental, projeto basico, projeto

executivo e execucdo das obras de implanta-

cdodoCorredorde Transporte BRT e do sistema

inteligente de transporte, na Regido Sul de Pal-

mas/TO.

¢ Valor: RDC - informacéo sigilosa (art. 6, 83°da
Lei 12.462/2011)

¢ Data base:13/4/2016

e Processo TC 018.178/2018-9 — MIN-ALC —
Acordao 2.265/2018 - TCU - P

* |GP (2016): - Estudo de viabilidade técnica,
econdmica e ambientaldeficiente.

Termo de compromisso 683171

Transferéncia de recursos financeiros da Unido

para a execuc¢ao de reestruturacao do sistema

de transporte na cidade de Palmas, com a im-

plantag&o de 15,45km de corredor exclusivo de

BRT na Regi&o Sul de Palmas, no Municipio de

Palmas/TO, no ambito do programa Mobilida-

de Urbana e Tréansito, agdo Apoio a Sistemas de

Transporte Publico ColetivoUrbano.

¢ Valor: RDC - informacdo sigilosa (art. 6, 83°da
Lei 12.462/2011)

¢ Data base: 13/4/2016

o Processo TC 018.178/2018-9 — MIN-ALC —
Acorddo 2.265/2018-TCU-P

¢ |GP (2016): Estudo de viabilidade técnica,
econdmica e ambientaldeficiente.
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Obrasclassificadascomo

Proposta de recomendacéao de
paralisacéo, feita pela unidade técnica,
mas ainda n&o apreciada pelo TCU







pIGP

A

dequacao de Trecho Rodoviario na BR-116 — BA

Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes - DNIT

Percentual executado

Data da vistoria

4/7/2018

Custo global estimado da obra

R$ 331.000.000,00

Data base

Setembro/2013

Beneficio (2018)

Ja computadoem
anos anteriores.

Fiscobras 2018

Objetos eachados

Contrato SR-05/00878/2014
Contratacdointegradadeempresaparaelabora-
caodos projetos basico e executivo de engenha-
ria e execucao das obras de duplicacao, implan-
tacéo de vias laterais, adequacéo de capacidade,
restauracdo com melhoramentos e obras-de-ar-
te especiais na Rodovia BR 116/BA, Lote 05, con-
forme especificagbes técnicas e demais elemen-
tos técnicos constantes no termo de referéncia,
no edital e na proposta da contratada.

Valor: R$275.000.000,00

Data base: 1/9/2013

Processo TC 015.621/2018-9 — MIN-WDO

pIGP (2018):

» Projeto executivo de pavimentacdo em
desconformidade com as premissas do
instrumento convocatorio.

» Projeto executivo de geometria em des-
conformidade com as premissas do ins-
trumento convocatério.

» Projeto executivo de obras complemen-
tares e de concepcéo das passarelas em
desconformidade com as premissas do
instrumento convocatério.
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pIGP

Duplicacdoda BR-230/PB, no municipiode CampinaGrande/PB

Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes - DNIT

Percentual executado

0,2%

Data da vistoria

23/05/2018

Custo global estimado da obra

R$ 308.000.000,00

Database

julho/2016

Beneficio (2018)

Melhoria nos controles
internos. Correcao
de vicios, defeitos ou
incorrecdesnocontrato.

Fiscobras 2018

Objetos eachados

Contrato SR-DNIT/PB 938/2017
Elaboracdo dos Projetos Basico e Executivo e
Execucdo de Adequacao e execucao de adequa-
¢do de capacidade e seguranca, com duplicagao,
implantacdo de contorno, restauracdo da pista
existente e obras de arte especiais da Rodovia
BR-230/PB, segmento km 152,30 — km 183,90,
no municipio de Campina Grande/PB (Decor-
rente do Edital 0456/2016-13, orcado em R$
514.477.868,14, base julho/2016).
o Valor: R$307.696.981,00
¢ Data base:julho/2016
e Processo TC 012.426/2018-0 - MIN-ASC -
o plGP (2018):

» Obra licitada sem licenga prévia ambien-

tal.
» Critérios de medic¢éo inadequados.
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pIGP

Obras de Ampliacdo de Capacidade da BR-290 — RS

Agéncia Nacional de Transportes Terrestres - ANTT

Percentual executado

Data da vistoria

18/5/2017

Custo global estimado da obra

R$ 242.000.000,00

Data base

Novembro/2013

Beneficio (2018)

Ja computado em anos
anteriores.

Fiscobras 2018

Objetos eachados

Projeto Basico

Projetos executivos referentes as seguintes

obras entre o km 75 e o km 94,3: 1. Constru-

¢do da4@faixa; 2. Alca de acesso ao bairro Sao

Geraldo; 3. Reconfiguraco das algas de acesso

com a ERS-118; 4. Viaduto Jodo Moreira Ma-

ciel; 5. Melhoria no acesso Canoas e bairro Hu-

maita; e 6. Implantacdo da alca de acesso ao

bairro Humaita.

o Valor: R$192.765.219,04

¢ Data base:1/11/2013

e Processo TC 010.370/2016-1 — MIN-AC

e pIGP (2016): Superfaturamento decorrente
de precos excessivos frente ao mercado e de
guantitativos inadequados.

Contrato PG-016/97-00

Termo Aditivo 13 ao Contrato PG-016/97-00,

gue inseriu conjunto de obras na BR-290/RS.

e Valor: R$241.686.367,00

e Data base:1/12/2015

e Processo TC 010.370/2016-1 — MIN-AC

¢ plGP(2016): Superfaturamentono célculoda
remuneracgdo das obras.
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pIGP

Corredor de Onibus Capao Redondo — Vila Sénia/SP

Ministério das Cidades

Percentual executado

2%

Data da vistoria

4/6/2018

Custo global estimado da obra

R$ 214.000.000,00

Data base

Fevereiro/2013

Beneficio (2018)
R$ 38.803.552,00

Fiscobras 2018

Objetos eachados

Edital 32120130

Contratacdo de empresas pré-qualificadas no

procedimento de pré-qualificacdo 005/2012, para

elaborac&o de projetos executivos e execucao das

obras do Empreendimento 5 — Corredor CR/CL/VS.

e Valor: R$218.697.104,77

¢ Data base:23/11/2012

e Processo TC 011.952/2018-0 — MIN-BD

o plGP (2018): Restricao a competitividade da
licitagdo decorrente de adocéo indevida de
pré-qualificacé@o e de critérios inadequados
de habilitagéo ejulgamento.

Contrato 046/Siurb/2016

Elaboragdo de projetos executivos e execugao

das obras do Empreendimento 5 — Sistema Via-

riode Apoio-Corredor CapdoRedondo/ Campo

Limpo / Vila Sénia, integrante do programa de

Mobilidade Urbana.

e Valor: R$213.175.405,41

¢ Data base: 1/2/2013

e Processo TC 011.952/2018-0 - MIN-BD

e pIGP (2018): Sobrepreco decorrente de precos
excessivos frente ao mercado e duplicidade

Edital Pré-Qual 5/2012

Preé-qualificacdo de empresas para participagao

na concorréncia para a elaboracdo de projetos

executivos e execug¢édo dasobras do Empreendi-

mento 5 — Corredor CR/CL/VS.

e Valor: R$174.733.000,00

¢ Data base: 2/5/2012

e Processo TC 011.952/2018-0— MIN-BD

e plGP (2018): Restricdo & competitividade da
licitacdo decorrente de adocéo indevida de
pré-qualificacéo e de critérios inadequados
de habilitagéo e julgamento.
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IGR

Obras de Construcao da BR-235 - km 282 a km 357 — BA

Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes - DNIT

Percentual executado Objetos eachados

Contrato 05 00202/2014

Execucdo das obras de construcéo da BR-235/

BA, no segmento km 282,0 - km 357,4.

¢ Valor: R$110.290.675,23

¢ Data base: 1/3/2013

e Processo TC 025.760/2016-5 — MIN-ASC —
Despacho de 3/1/2018

* IGR (2016): Superfaturamento por medicao
e pagamento de servicos desnecessarios —
substituic&do de subleito.

Contrato 05 00239/2014
Supervisdo das obras de construcao da BR-235/BA.
¢ Valor: R$6.356.803,71

Data da vistoria o Data base: 1/8/2013
e Processo TC 025.760/2016-5 — MIN-ASC —
4/10/2016 Despacho de 3/1/2018

¢ |IGR (2016): Superfaturamento por medicao
e pagamento de servicos desnecessarios —

Custo global estimado da obra substituicdo de subleito.

R$ 117.000.000,00

Data base

Marc¢o/2013

Beneficio (2018)

Ja computadoem
anos anteriores.

Fiscobras 2018 45
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IGR

C

onstrucao da Refinaria Abreu e Lima — Recife/PE

Petroéleo Brasileiro S.A.

Percentual executado

Data da vistoria

31/12/2015

Custo global estimado da obra

R$ 39.000.000.000,00

Data base

Fevereiro/2018

Beneficio (2018)

Ja computadoem
anos anteriores.

Fiscobras 2018

Objetos eachados

Contrato 0800.0033808.07.2

Projeto e execucao de terraplenagem e servigos
complementares de drenagem, arruamento e
pavimentacao.

Valor: R$534.171.862,30

Data base: 22/6/2007

Processo TC 008.472/2008-3 — MIN-BD —
Acordao 3.044/2008-TCU-P

IGR (2008): Superfaturamentodecorrente de
precos excessivos frente ao mercado (servi-
¢Os, insumos eencargos).
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: Missao
Aprimorar a Administracao PUblicaem
beneficio da sociedade por meio do
controle externo

Visao

Serreferénciana promogao

- deumaAdministragdoPiblicaefetiva,
y - ética, agil eresponsavel

/

- Acesseaversdowebdesterelatério
usando o QRCode ao lado.

Www.téu.gov.br |


http://www.tcu.gov.br/

