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GRUPO 1II — CLASSE VII — Plenario

TC 012.263/2019-2

Natureza: Desestatizagao.

Unidade: Agéncia Nacional de Transportes Terrestres.

Representagdao legal: Ana Cristina Lopes Campelo de Miranda Bessa
(CPF 018.588.031-28) e outros representando a Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres.

SUMARIO: DESESTATIZACAO. AGENCIA NACIONAL DE
TRANSPORTES TERRESTRES (ANTT). ACOMPANHAMENTO.
PRIMEIRO ESTAGIO DE CONCESSAO DO LOTE RODOVIARIO
DENOMINADO RODOVIA BR-101/SC, TRECHO ENTRE OS
MUNICIPIOS DE PAULO LOPES (KM 244+680) E PASSO DE
TORRES, DIVISA SC/RS (KM 465+100). ESTUDOS DE
VIABILIDADE TECNICA, ECONOMICA E AMBIENTAL
(EVTEA). APROVACAO DO PRIMEIRO ESTAGIO COM
RESSALVAS. DETERMINACOES. RECOMENDACOES.

RELATORIO

Adoto como relatério a mstrugdo elaborada no ambito da Secretaria de Fiscalizacdo de
Infraestrutura Rodovidria e de Aviacdo Civil (pega 54) e acolhida pelo corpo dirigente da referida
unidade nstrutora (pegas 55-56):

“INTRODUCAO
I.  Cuidam os autos de acompanhamento do processo de desestatizagdo referente a pretendida concessao
da rodovia BR-101/SC, trecho entre os municipios de Paulo Lopes (km 244+680) e Passo de Torres, divisa
SC/RS (km 465+100).
2. Tal processo concessorio ¢ conduzido pela Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), no
exercicio de suas atribuicdes legais definidas no art. 24, incisos 11l e V, da Lei 10.233/2001.
3. O presente acompanhamento orienta-se pelo art. 3° da Instru¢do Normativa TCU 81, de 20/6/2018 (IN
TCU 81/2018).
4, A definicdo da Ministra Relatora deu-se por sorteio, em atendimento ao art. 18-E da Resolugdo TCU
175, de 25/5/2005, inserido por forca da Resolucdo TCU 298, de 8/8/2018 (pecas 3 e 4).
A. Visao geral do objeto e sua importincia socioeconomica
5. A concessao do trecho sul da rodovia BR-101/SC representa a delegacgao, pelo Poder Concedente, da
prestagao do servigo publico de exploragao da infraestrutura rodoviaria para a pessoa juridica que demonstre
capacidade para seu desempenho por sua conta e risco e por prazo determinado. No caso da presente
concessao, o prazo escolhido foi de trinta anos, com a possibilidade de perdurar por até 35 anos (peca 31, p.
12).
6. Segundo o Programa de Exploracdo da Rodovia (PER), o segmento a ser concedido possui 220,42
quilometros de extensdo (do km 244+680, Paulo Lopes, ao km 465+100, divisa SC/RS) em pista dupla (peca
30, p. 6). A Figura 1 (omitida) abaixo traz o mapa do segmento que compde o excerto a ser concedido (peca
3L, p. 2):
7.  Acerca da localizagdo e relevancia do projeto, consta o excerto seguinte na documentagdo apresentada
pela ANTT (peca 31, p. 2-3):
O trecho rodoviario localiza-se inteiramente no estado de Santa Catarina e intercepta os municipios de
Paulo Lopes, Garopaba, Imbituba, Laguna, Pescaria Brava, Capivari de Baixo, Tubardo, Treze de
Maio, Jaguaruna, Sangdo, I¢ara, Cricitma, Maracaja, Ararangua, Sombrio, Santa Rosa do Sul e S2o
Jodo do Sul, todos no estado de Santa Catarina (...)
O trecho rodoviario proposto para concessao interliga duas outras concessdes rodoviarias. Inicia-se ao
sul do municipio de Palhoga/SC, onde se encerra a concessdo da “Autopista Litoral Sul” (ponte sobre
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8.

o Rio Madre). O final do trecho coincide com a Divisa SC/RS, no municipio de Sdo Jodo do Sul/SC,
conectando-se com o trecho de concessdao da BR-101/290/448/386/RS (Rodovia de Integracdo Sul —
RIS). Com uma extensdo total de 2204 km, trata-se de importante via litordnea de integracdo da
regido Sul com o restante do Brasil. Além de atender diretamente os 17 municipios interceptados pelo
trecho rodoviario, d4 acesso também ao Porto de Imbituba, importante polo logistico situado no
municipio catarinense de mesmo nome. A relevancia do trecho também reflete-se na demanda, com
um trafego médio (VDMA) atual ja alcangando mais de 25 mil veiculos/dia nos locais das futuras
pracas de pedagio. Com a concessdo, espera-se a melhoria no nivel do servigo ofertado, assegurando a
fluidez, confiabilidade e seguranga do transporte de carga e de passageiros, a reducdo na ocorréncia de
acidentes e na gravidade dos acidentes que vierem a ocorrer, além de impactos positivos nos tempos
de viagem e nos custos logisticos na area de influéncia direta da rodovia.

No Plano de Outorga para Concessdo da BR-101/SC — trecho sul, apresentado pela ANTT, datado de

margo de 2019, encontra-se a seguinte justificava a proposta de concessao pretendida (peca 32, p. 3-4):

O presente projeto de concessdo foi qualificado no ambito do PPI, criado pelo Governo Federal com
objetivo de ampliar as oportunidades de investimento e emprego ¢ estimular o desenvolvimento
tecnoldgico e industrial, em harmonia com as metas de desenvolvimento social € econdmico do Pais;
garantir a expansdo com qualidade da infraestrutura publica, com tarifas adequadas aos usuarios;
promover ampla e justa competicdo na celebracio das parcerias e na prestacdo dos servigos; assegurar
a estabilidade e a seguranca juridica dos contratos, com a garantia da minima interven¢ao nos negocios
e investimentos; e fortalecer o papel regulador do Estado e a autonomia das entidades estatais de
regulacgdo.

A selecdo da Rodovia Federal BR-101/SC — trecho sul — como objeto de concessdo permite a
integragdo da malha concedida do pais, ja que o referido trecho ira interligar as concessoes existentes,
da Autopista Litoral Sul (trecho Curitiba/PR — Palhoca/SC) e das Rodovias Integradas do Sul (da
divisa SC/RS até Porto Alegre/RS), formando assim um corredor por toda a regido sul.

B. Investimentos, custos operacionais, tarifas de pedagio e receitas estimadas

9.

No Plano de Outorga para Concessao da BR-101/SC — trecho sul, apresentado pela ANTT, datado de

marg¢o de 2019, apresentam-se resumidamente os valores de investimentos planejados (peca 32, p. 11):

10.

Tabela 1 — Investimentos conforme o Plano de Outorga

Custo Total Custo Médio
Item (em RS (em RS
1.000,00) 1.000,00/km)
_ Trabalhos 380.650 1.727
Iniciais/Recuperacio
Manutengio 1.103.088 5.004
Ampliacdo e Melhorias 556.132 2.523
Demais Investimentos 875.329 3.971
Total 2.915.199 13.226

Fonte: Plano de Outorga (pega 32, p. 11). Referéncia: novembro de 2016.
A distribuicdo desses investimentos ao longo dos trinta anos de concessdo esta disposta na Figura 1,

apresentada nos estudos econdmico-financeiros, representando um total de R$ 2,916 bilhdes, a valores de
novembro de 2016 (pega 33, p. 6-7):
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Figura 1 — Distribui¢do dos investimentos (CAPEX)
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Fonte: Estudos econdémico-financeiros (peca 33, p. 6-7). Referéncia: novembro de 2016.

11. A representatividade de cada rubrica no total de investimentos se revela na Figura 2, de acordo com os
estudos econdmico-financeiros (peca 33, p. 7):

Figura 2 - Breakdown - CAPEX
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Fonte: Estudos econdmico-financeiros (peca 33, p. 7).
12.  Quanto aos custos operacionais, no Plano de Outorga, sdo apresentados os seguintes valores (pega 32,
p- 11):
Tabela 2 - Custos operacionais conforme o Plano de Outorga

Custo Total Custo Médio
Item (em RS (em R$
1.000,00) 1.000,00/km)
Conservacao 1.096.056 4.973
Monitoragao €
Fiscaﬁzfggo 85.914 390
Demais itens 2.006.619 9.104
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Total 3.188.589 14.466

Fonte: Plano de Outorga (peca 32, p. 11). Referéncia: novembro de 2016.
13.  Aos custos operacionais, somam-se também as parcelas de “despesas obrigatorias e o conjunto de
seguros ¢ garantias”, a qual se denomina “despesas operacionais”, no total de R$ 3,61 bilhdes. A distribuicao
dessa soma ao longo dos trinta anos de concessdo esta disposta na Figura 3 (peca 33, p. 7-8):
Figura 3 — Distribuicdo dos custos operacionais, despesas obrigatorias ¢ seguros ¢ garantias (OPEX)
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Fonte: Estudos econdmico-financeiros (peca Estudos eco-fin, p. 8).
14. A Figura 4, também apresentada nos estudos econdmico-financeiros, retrata a representatividade dos
custos operacionais, das despesas obrigatérias e dos seguros e garantias, os trés grupos que compdem as
despesas operacionais (pe¢a 33, p. 8):
Figura 4 - Breakdown - OPEX
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Fonte: Estudos econdmico-financeiros (peca 33, p. 8).

15. Assim, sdo previstos investimentos ¢ despesas operacionais na ordem de R$ 6,526 bilhdes (R$ 2,916
bilhdes de investimentos e R$ 3,61 bilhdes de despesas operacionais).

16. Em decorréncia dessas despesas operacionais e investimentos, cabera ao usuario do servigo publico o
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recolhimento de tarifa de pedagio, que ocorrera por meio do sistema de cabines de cobranca, em quatro
pragas, conforme a Tabela 3 (pecas 32, p. 14, e 33, p. 22):
Tabela 3 — Pragas de pedagio

Localizacao Valor teto da Estimativa de
Pracas aproximada Municipio tarifa basica arrecadaciao da

(km) (RS) receita total
P1 298 Laguna/SC 442 27%
P2 346 Tubardao/SC 442 28%
P3 408 Ararangua/SC 442 25%
Sdo Jodo do 442 20%

P4 460 Sul'SC

Tarifa quilométrica: R$ 8,021/100km

Fonte: Plano de Outorga (peca 32, p. 14). Referéncia: novembro de 2016.

17. A tarifa teto de pedagio referencial, para veiculos de classe 1 (automével, caminhonete e furgdo), ¢ de
R$ 4,42 (valor com referéncia a novembro de 2016). As tarifas para as demais classes de veiculos s@o
obtidas a partir de fatores multiplicativos, a depender do nimero de eixos e do tipo de rodagem, conforme a

seguir:

Tabela 4 — Tarifas de pedagio referenciais (teto)

NN Multiplicador Valor Teto
Classe Tipos de veiculos de Rodagem da Tarif: da Tarifa
. a Tarifa
Eixos (R$)
I Automovel, cazninhonete e ) Simples 1.0 442
furgdo
Caminhao leve, 6nibus,
2 caminhdo-tratos e furgdo 2 Dupla 20 .
3 Automovel e_camjnhonete 3 Simples 15 663
com semirreboque
Caminhdo, caminhao-trator,
4 caminhdo-trator com 3 Dupla 3,0 13,26
semirreboque e Onibus
5 Automovel e caminhonete 4 Simples 20 2.4
com reboque ’
Caminhao com reboque,
6 caminhdo-trator com 4 Dupla 4,0 17,68
semirreboque
Caminhdo com reboque,
7 caminhio-trator com 5 Dupla 5,0 22,10
semirreboque
Caminhdo com reboque,
8 caminhdo-trator com 6 Dupla 6,0 26,52
semirreboque
9 Motocicletas 2 Simples 0,5 2,21
10 S S S -

Tarifa quilométrica: RS 8,021/100km

Fonte: Estudos economico-financeiros e subclausula 17.2.6 da minuta contratual (pegas 33, p. 21 ¢ 29, p.
41). Referéncia: novembro de 2016.

18. Essa tarifa teto, se reajustada de acordo com o IPCA, alcanca o valor de R$ 4,86 (data-base:
julho/2019).

19. Considerando a demanda de trafego projetada ao longo dos trinta anos de concessdo, os estudos
previram uma taxa de retorno (ou taxa de desconto) de 9,2% para o negocio, implicando em uma receita
bruta, conforme Plano de Outorga, de R$ 11,573 bilhdes, em valores de novembro de 2016 (pecas 33, p. 14,
e 32,p. 12-13).
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20. Portanto, ante a estimativa de R$ 6,526 bilhdes de investimentos e despesas operacionais, foi estimado
um lucro liquido de R$ 2,966 bilhdes para a concessionaria, em valores de novembro de 2016 (peca 33, p.
24).

21. No Plano de Outorga, as obras ¢ servigos sdo resumidos da seguinte forma (peca 32, p. 7-8):

a) Frente de Recuperagdo: conjunto de obras e servigos de recuperagdo imprescindiveis a operagao do
sistema rodoviario e aquelas de cunho estrutural nos pavimentos, além de melhorias funcionais e
operacionais nos demais elementos do Sistema Rodoviario;

b) Frente de Manutengdo: conjunto de obras e servicos de recomposicdo e aprimoramento das
caracteristicas técnicas ¢ operacionais do Sistema Rodoviario;

c) Obras de Ampliagdo da Capacidade, Melhorias e Manutencdo de Nivel de Servigo: conjunto de
obras de terceiras faixas, implantacdo de vias marginais, adequacdo e implantagdo de dispositivos em
desnivel, passarelas e melhorias em acessos assim como implantagio de sistemas de iluminagao;

d) Obras de Contorno em Trechos Urbanos: conjunto de obras e servigos de adequagdo da rodovia por
meio de contorno em trechos urbanos propostos pela concessionaria ¢ aprovados pela ANTT, que, por razdes
expostas em estudos especificos, tenham que ser realocadas para fora do tragado original;

e) Obras Emergenciais: conjunto de obras e servigos emergenciais necessarios para restaurar as
condicdes e trafego e de seguranca afetadas por qualquer evento que gere ou passa gerar impacto no Sistema
Rodoviario;

f) Frente de Conservagdo: conjunto de operagdes preventivas, rotineiras ¢ de emergéncia realizadas
com o objetivo de preservar as caracteristicas técnicas, fisicas e operacionais do Sistema Rodoviario e das
instalagdes da Concessao;

g) Frente de Servicos Operacionais: Implantagdo e operacionalizacao das seguintes infraestruturas e
servigos: (i) Centro de Controle Operacional; (ii) Equipamentos e Veiculos da Administragao; (iii) Sistemas
de Controle de Trafego; (iv) Sistemas de Atendimento aos Usuarios; (v) Sistemas de Pedagio e Controle de
Arrecadacgdo; (vi) Sistema de Comunicagdo; (vii) Sistema de Pesagem; (viii) Sistema de Guarda e Vigilancia
Patrimonial, bem como a execucdo da reforma das unidades operacionais e delegacias da PRF;

h) Estudo sobre Pontos de Parada e Descanso para caminhoneiros: Caso verifique-se a necessidade de
complementagdo para atendimento a legislacdo, a Concessionaria deverd apresentar um estudo de
implantacdo e operacdo de Pontos de Parada e Descanso para os caminhoneiros usuarios da rodovia,
incluindo cronograma de implantagdo de obras e servigos.

22. No PER (Programa de Exploragdo da Rodovia), o subtopico 3.2 refere-se ao grupo “frente de
ampliagdo de capacidade, melhorias e manutencao de nivel de servico”, equivalente a alinea “c” anterior. As
obras de ampliacio de capacidade e melhorias (subitem 3.2.1), incluem “terceiras faixas da rodovia,
implantacdo de vias marginais, viadutos, passagens superiores e inferiores, trevos em nivel, passarelas,
pontos de onibus e melhorias em acessos” (peca 30, p. 37 a 53).

23. Quanto as obras de ampliacdo de capacidade e melhorias, destacam-se as seguintes (pega 30, p. 37 a
52):

a) terceiras faixas, que totalizam 40,58 km na pista sentido sul ¢ 39 km na pista sentido norte, a serem
implementadas em prazos entre até o 11° ano e até o 25° ano de concessao;

b) vias marginais, que totalizam 34,945 km na margem da pista sentido sul e 38,055 km na margem
da pista sentido norte, a serem implementadas com prazos entre até o 2° e até o 9° ano, intercalando-se entre
13% e 12% de extensdo a ser executada por ano desse periodo de 8 anos;

¢) 31 adequacdes de acessos, a serem implementadas em prazos entre até o 2° ano e até o 5° ano de
concessao;

d) 218 melhorias em entradas e saidas de vias marginais (melhoria de conflitos frontais), a serem
implementadas em prazos entre até o fim do 1° ano de concessao ¢ até o 6° ano de concessao;

e) 40 rotatorias em retorno, com previsdo de prazos entre até o 3° ano e até o 6° ano de concessio;

f) 51 dispositivos de intersecdo tipo T, de canalizacdes de fluxo, com previsdo de prazos entre até o 2°
ano e até o 5° ano de concessao;

g) implantacdo de cinco dispositivos em desnivel, com previsdo de prazos entre até o 3° ano e até o 6°
ano de concessao;

h) adequagao de trés dispositivos em desnivel, sendo duas previstas para até o 6° ano, ¢ a outra, para
até o 7° ano de concessao; e

i) 18 passarelas, com previsdo de prazos entre até o 2° ano e até o 8° ano de concessao.

24. Além dessas, ha previsdo de estoque de melhorias, definido como “conjunto de obras e servigos de
6
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implantagcdo de vias marginais, passarelas, melhorias em acessos, entre outras, a serem definidos a critério da
ANTT, e cujos percentuais, estabelecidos na Tabela II do Anexo 5 do Contrato, estdo limitados ao
quantitativo de 6,17%”. Regula tal estoque o PER apresentado (pega 30, p. 53):
Ao longo de toda a concessao, a ANTT podera solicitar a execucdo de obras de melhorias, nos prazos
¢ localizagdes a serem definidos a critério da ANTT, observado o quantitativo maximo previsto € os
Parametros Técnicos.
Com excecdo das melhorias em acessos, deverdo ser implantados e mantidos sistemas de iluminagdo
em todos as demais melhorias e vias marginais.
A Concessionaria tera o prazo maximo de 18 meses a contar da solicitacdo formal da ANTT para
concluir a implantacdo de qualquer uma das melhorias solicitadas pela ANTT, sob pena da aplicacdo
das penalidades previstas no Contrato.
Caso a melhoria dependa de desapropriacdo de imoével, a Concessionaria terd um prazo adicional de 6
meses para a conclusio das obras.
25. A citada Tabela 1T do Anexo 5 do Contrato contém onze categorias de obras e servigos abrangidas pelo
estoque de melhorias, inclusive implantagdes de passarelas, dispositivos em desnivel e de obras-de-arte
especiais (pega 29, p. 91).
C. Estudos de viabilidade técnica, econdomica e ambiental (EVTEA)
26. Os estudos foram contratados por meio do Procedimento de Manifestagdo de Interesse Publico (PMI),
mecanismo regulamentado no Decreto 8.428, de 2 de abril de 2015, segundo o qual o poder concedente pode
solicitar a iniciativa privada projetos, levantamentos, investigagdes ou estudos a serem utilizados na
estruturacdo de empreendimentos objeto de concessao pela Administragdo Publica Federal.
27. Em 29/7/2015 foi publicada no DOU a Portaria 179, de 28/7/2015, do entdo Ministério dos
Transportes, por meio da qual foram autorizadas 36 empresas a desenvolverem os estudos técnicos relativos
a concessdo da BR-101/SC, no trecho entre a Ponte sobre o Rio da Madre e a divisa SC/RS. Em 9/8/2018 foi
publicado o Despacho 30, de 8/8/2018, por meio do qual foram considerados os estudos técnicos da empresa
autorizada Arteris S. A. como vinculados a concessdo e de utilidade para a licitagao.
28. Como a empresa desistiu de prosseguir com os estudos, estes foram finalizados pela EPL, conforme
narrado no Plano de Outorga e no Despacho 24, de 25/4/2019, do Ministério da Infraestrutura, publicado no
Diario Oficial da Unido (DOU) de 26/4/2019 (pecas 32, p. 3, e 34).
D. Escopo das anilises empreendidas por esta Unidade Técnica a respeito da concessiio da BR-101/SC
— trecho sul
29. O controle externo sobre os processos de desestatizacdo decorre dos arts. 70 e 71 da Constituigao
Federal de 1988. Além disso, o art. 18, inciso VIII, da Lei 9.491/1997 prevé a apreciagdo dos processos de
desestatizagdo pelo TCU.
30. A fiscalizagdo realizada nos novos processos de concessdo busca avaliar a regularidade e¢ a
consisténcia dos estudos preparatorios a licitagdo, quando sdo fixadas a tarifa teto e as obrigagdes do
contratado, a exemplo dos investimentos a serem realizados e dos parametros de desempenho a serem
observados na fase de execucdo contratual.
31. No ambito desta Corte, a andlise dos estudos ¢ regulamentada pela Instru¢do Normativa IN-TCU
81/2018. Para a execucdo dos exames pertinentes, cabe ao poder concedente a disponibilizacdo ao Tribunal
dos estudos de viabilidade ¢ das minutas do instrumento convocatdrio e respectivos anexos, incluindo a
minuta contratual e o caderno de encargos.
32. Especificamente, ¢ requerido que o poder concedente encaminhe a essa Corte de Contas, entre outros
documentos: a deliberagdo competente para abertura de procedimento licitatorio; os documentos e planilhas
eletronicas desenvolvidos para avaliagdo econdmico-financeira do empreendimento; a relacdo de estudos,
mvestigacdes, levantamentos, projetos, obras e despesas ou investimentos vinculados ao objeto a ser licitado;
o estudo de demanda atualizado e desenvolvido a partir das caracteristicas do empreendimento a ser licitado;
a projecao das receitas operacionais; ¢ a relacdo das obras e dos investimentos — obrigatdrios ou vinculados a
manutencao do nivel de servigo.
33. Com base na documentagdo apresentada, o presente trabalho focou-se: na analise dos estudos de
trafego — elemento primordial para a definicdo dos investimentos a serem executados e da tarifa referencial
de pedagio; na compatibilidade dos investimentos previstos com as demandas do trecho, tendo, inclusive,
sido realizada inspec¢do in loco a rodovia; € no exame dos regramentos contratuais, sob a 6tica da legalidade
e da eficiéncia, visando dar robustez aos dispositivos tendentes a garantir o fiel cumprimento da avenga, bem
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como manter o equilibrio econémico-financeiro inicialmente pactuado.

E. Exame preliminar da suficié ncia do material inicialme nte apresentado

34. Os presentes autos tém como marco inicial o Oficio SEI 3503/2019/DG/DIR-ANTT, de 10/5/2019,
protocolado na mesma data, por meio do qual se trouxe o Oficio SEI 3483/2019/SUINF/DIR-ANTT,
também de mesma data, expedido pela Superintendéncia de Exploragdo de Infraestrutura Rodoviaria da
ANTT, o qual encaminha o Despacho GEREG, Documento SEI 0286375 (pecas 1 e 2), juntamente com 4
(quatro) midias digitais.

35. Um primeiro ¢ sucinto exame teve como objetivo verificar se o contetido inicialmente apresentado
pela agéncia reguladora enquadrava-se no disposto na IN TCU 81/2018, possibilitando assim que elementos
basicos eventualmente faltantes fossem providenciados enquanto o conteudo ja disponibilizado pela
autarquia estivesse sob exame mais detido (pegas 5 a 7).

36. Na avaliagdo preliminar realizada, destacou-se o proposito de verificar com celeridade se o material
trazido aos autos continha os elementos principais exigidos no art. 3° da IN TCU 81/2018, alertando que
alguns dos incisos do dispositivo referiam-se a elementos cuja verificacdo da adequagdo requereria exame
mais profundo, e que, portanto, no prosseguimento das analises do material apresentado ainda poderiam se
revelar insuficiéncias no atendimento de quaisquer das exigéncias daquela norma.

37. No levantamento realizado pela Unidade Técnica, revelou-se a auséncia de alguns elementos
essenciais. A Exma. Ministra relatora manifestou alinhamento a esse posicionamento (pega 8), tendo sido a
autarquia instada a apresentar complementag¢ao, mais precisamente (peca 14):

a) deliberacdo competente para abertura de procedimento licitatorio, acompanhada do plano de
outorga e de sua aprovacao pela autoridade ministerial competente, se houver (inciso I do art. 3° da IN TCU
81/2018);

b) indicagdo do(s) autor(es), responsavel(is) técnico(s) pelos estudos de engenharia e pelo modelo
operacional, incluindo informagdes sobre a data de afericdo de todos os dados que os fundamentam (inciso
I do art. 3°da IN TCU 81/2018);

c¢) justificativas acerca da atualidade dos estudos de engenharia, ¢ do modelo operacional,
esclarecendo o cabimento de tais dados no processo de desestatizacdo da BR-101/SC;

d) indicac@o do(s) responsavel(is) pela elaboracdo do estudo de trafego (inciso V do art. 3°da IN TCU
81/2018);

e) justificativas acerca da atualidade dos estudos de trafego apresentados, particularmente tendo em
vista os precedentes do TCU, dispostos no Acordao 2.104/2008-Plenario;

f) relagdo de possiveis fontes de receitas alternativas, complementares, acessérias ou decorrentes de
projetos associados, bem como a descricdo de como serdo apropriadas durante a execugdo do contrato a fim
de promover a modicidade tarifaria (inciso VII do art. 3° da IN TCU 81/2018);

g) as licencas ambientais prévias dos empreendimentos a serem executados no ambito da concessao,
ou esclarecimentos acerca da oportunidade e conveniéncia de se postergar a obtengdo de tal licenciamento,
em face do risco de eventuais dificuldades na obten¢do de licengas ambientais frustrarem a execucdo de
melhorias apo6s contratadas (inciso XVII do art. 3°da IN TCU 81/2018); e

h) estudo contendo descri¢ao exaustiva de todos os elementos que compdem a matriz de reparticdo de
riscos do empreendimento, fundamentando a alocacdo de cada risco mapeado para cada uma das partes
envolvidas no contrato a ser firmado (inciso XXI do art. 3°da IN TCU 81/2018).

38. Também nio se localizou no material fornecido documentos referentes ao inciso XX, “manifesta¢io
do 6rgdo gestor acerca das questdes suscitadas durante a audiéncia publica sobre os estudos viabilidade” e
também “sobre a minuta do instrumento convocatorio ¢ anexos”. Todavia, anotou-se que as respostas as
contribuicdes, bem como diversos outros documentos referentes a audi€ncia publica realizada, encontravam-
se disponiveis no portal da ANTT na internet (http:/www.antt.gov.br/participacao_social/audiencias/0132018.html),
podendo ser aceitas nos termos do paragrafo unico do art. 8° da IN TCU 81/2018.

39. Quanto as demais informagdes solicitadas, a ANTT protocolou, em 10/7/2019, o Oficio SEI
7684/2019/DG/DIR-ANTT, de mesma data, por meio do qual encaminhou documentos com os
esclarecimentos solicitados (pegas 16-27).

40. Com relacdo a deliberagdo competente para abertura de procedimento licitatorio, acompanhada do
plano de outorga e de sua aprovagdo pela autoridade ministerial competente (item “a”, acima), verificou-se
que tal documentagdo ja havia sido protocolada em 13/5/2019 (pegas 9 e¢ 10). Posteriormente foi trazida aos
autos também copia da publicagdo do Despacho 24/2019/GM/Minfra (DOU de 26/4/2019), por meio do qual
se aprovou o Plano de Outorga referente a ora pretendida concessao (peca 21).
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41. Sobre os responsaveis técnicos pelos estudos e modelo operacional, a autarquia informou que “a
autoria dos estudos técnicos (...) ficou a cargo da empresa Arteris S/A”, cuja “participagdo no processo de
elaboragdo dos estudos técnicos terminou em margo de 2018, e apresentou copia de correspondéncia da
empresa, “contendo o rol dos responsaveis técnicos pelo estudo de trafego” (peca 18, p. 1).
42. Foi informado também que os estudos de engenharia foram realizados pela empresa Dynatest
Engenharia Ltda., durante o periodo de 8/2015 a 2/2016, arrolando-se seis responsaveis (item b, acima).
Quanto aos estudos de trafego, esses foram realizados pela NK Engenharia de Transportes Ltda., durante o
periodo de 7/2015 até 7/2016, tendo sido arrolados trés responsaveis. Também se noticiou que o modelo
operacional foi desenvolvido pela equipe técnica da Arteris S.A. (item d, acima), tendo sido identificando o
responsavel pela coordenagao dos estudos (peca 19, p. 2). Sdo trazidas copias das respectivas declaragdes de
responsabilidade da Dynatest, de 11/6/2019, e da NK, de 12/6/2019 (peca 19, p. 4-5).
43. A manifestacdo da autarquia traz também considerag¢des acerca da atualidade dos estudos de trafego e
engenharia apresentados (itens “c” e “e”, respectivamente). Os exames de tais temas serao realizados mais
adiante, em topicos especificos desta instrucao.
44. Quanto as receitas alternativas (item “f’), informou-se que ndo “foram contemplados nos estudos de
viabilidade valores advindos de fontes de receitas extraordinarias (alternativas, complementares, acessorias
ou decorrentes de projetos associados), seguindo a pratica verificada nos contratos vigentes” (peca 18, p. 7).
Esse tema sera tratado em topico proprio desta instrugao.
45. No tocante as licengas ambientais (item “g”), a autarquia esclareceu na pega 18, p. 7 (o citado Anexo
III constitui as pecas 23 a 27 destes autos):
No processo n.° 02001.003433/1997-57 do Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos
Naturais — IBAMA, que trata do licenciamento ambiental do empreendimento a ser executado no
trecho da rodovia em comento, consta que foi realizado novo pedido de renovacdo da licenca de
Instalacao (LI) n° 572/2008, de modo que a mesma se encontra valida mediante renovagao automatica,
bem como consta que, em 06.10.2016 foi realizado pedido de Licenga de Operacdo (LO). Portanto,
eventuais intervengdes necessarias estao cobertas pela Licenga de Instalagdo existente, ndo havendo a
necessidade da retirada de licencas pelo Poder Concedente. As licengas e pedidos de renovagao do
Poder Concedente seguem no Anexo II1 (0719474).
46. Na resposta ao questionamento relativo a descricdo exaustiva de todos os elementos que compdem a
matriz de reparticdo de riscos, a agéncia manifestou-se esclarecendo que (peca 18, p. 8):
os contratos de concessdo costumam estruturar a matriz de risco da seguinte forma: os riscos imputados ao
Poder Publico s@o discriminados exaustivamente, ao passo que os alocados ao parceiro privado sdo previstos
em uma lista exemplificava. Ou seja, & excegdo dos riscos imputados ao Governo, todos os demais devem ser
suportados pela parte privada.
47. Posteriormente, ¢ apresentada uma tabela contendo a fundamentagao para alocagdo de risco atribuidas
a cada uma das partes envolvidas no contrato de concessao — concessionario e poder concedente (pega 18, p.
8-13).
48. Registra-se que, conforme estatui o § 1° do art. 9° da IN TCU 81/2018, o prazo para analise do
acompanhamento pela unidade responsavel somente teve inicio apds o recebimento de toda a documentagao,
em 10/7/2019.
EXAME TECNICO
49. No decorrer da instrugdo do presente acompanhamento, além da analise documental realizada sobre os
documentos encaminhados pela agéncia reguladora (estudos, minuta contratual, etc.), também ocorreram
reunides com a equipe que conduz o processo de outorga, formada por servidores da ANTT, do Ministério da
Infraestrutura ¢ da EPL, em 31/5/2019, 3/7/2019, 12/7/2019, 31/7/2019 e 9/8/2019 nas quais foram
levantadas necessidades de preenchimento de lacunas e realizacao de ajustes. Ademais, procedeu-se inspecdo
in loco ao trecho da BR-101/SC, entre 24 e 27/6/2019, por equipe da SeinfraRodoviaAviagao, com proposito
de identificar as localidades dos investimentos previstos, bem como colher informagdes com os servidores do
DNIT atualmente responsaveis pela gestdo do segmento.
F. Breve histérico das concessdes de rodovias federais
50. As concessdes de rodovias federais estdo inseridas em um contexto de desestatizagdo que ocorreu na
América Latina, baseada em um conjunto de medidas formuladas em 1989, conhecidas como Consenso de
Washington. Tais medidas, que configuraram a politica oficial do Fundo Monetario Internacional, na década
de 1990, eram voltadas a promover o “ajustamento macroecondmico” dos paises em desenvolvimento.
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51. Entre as dez medidas principais do referido conjunto de recomendagdes, encontram-se a
desregulamentacdo, a retirada de restricdes para o investimento estrangeiro direto e a privatizacdo, esta
ultima operacionalizada por meio da transferéncia do controle acionario de empresas estatais para agentes
privados e dos contratos de concessdo de servicos publicos, quando as imposi¢des legais impedem a
transferéncia da titularidade do ativo.

52. No Brasil, as concessodes de rodovias federais foram implementadas em quatro etapas, cada uma delas
com peculiaridades distintas. As concessdes da primeira etapa foram modeladas com taxas internas de
retorno (TIR) elevadas, refletindo as incertezas economicas e regulatorias da década de 1990 (as etapas
seguintes situaram a TIR em patamares inferiores).

53. Na primeira etapa (1994-1998), foram concedidos trechos das seguintes rodovias: BR-116/RJ/SP
(Nova Dutra); BR-101/RJ (Ponte); BR-040/MG/RJ (Concer); BR 116/RJ (CRT); BR-290/116/RS (Concepa);
BR-116/293/RS (Ecosul). Dois desses seis contratos encontram-se encerrados: a Ponte Rio Niterdi (BR-
101/RJ) foi novamente licitada, em passado recente (contrato celebrado em 18/5/2015) e a concessao da BR-
290/116/RS, incluida em um Ilote de maior abrangéncia (BR-101/290/386/448/RS), foi leiloada em
1°/11/2018.

54. A segunda etapa (2008-2009) do programa abrangeu sete trechos localizados nas regides sul e sudeste,
responsaveis pela interligacdo de algumas das principais cidades do pais, como S3ao Paulo/SP, Belo
Horizonte/MG e Curitiba/PR, além de eixos logisticos de grande importincia: BR-116/PR/SC (AutoPista
Planalto Sul); BR 116/376/PR ¢ BR-101/SC (AutoPista Litoral Sul); BR-116/SP/PR (AutoPista Régis
Bittencourt); BR-381/MG/SP (AutoPista Ferndo Dias); BR-393/RJ (Rodovia do Acgo); BR-101/RJ
(AutoPista Fluminense); BR 153/SP (Transbrasiliana) ¢ BR-116/324/BA (Via Bahia).

55. A terceira etapa (2013-2015) de concessdes, realizada na esteira do PIL Rodovias (Programa de
Investimento em Logistica) do Governo Federal, contemplou os seguintes trechos rodoviarios: BR-
101/ES/BA (Eco 101); BR-040/DF/GO/MG (Via 040); BR-153/TO/GO (Galvao); BR-050/GO/MG (MGO
Rodovias); BR-060/153/262/DF/GO/MG (Concebra); BR-163/MS (MS Via) e BR-163/MT (Rota do Oeste)
¢ BR-101/RJ (EcoPonte).

56. A quarta etapa inclui o mais recente contrato de concessdo rodoviaria federal, da BR-
101/290/386/448/RS (CCR ViaSul), que teve inicio em 15/2/2019, bem como a BR-364/365/GO/MG,
atualmente em processo licitatorio.

57. Como resultado dessas etapas, a ANTT administra, atualmente, vinte concessoes de rodovias, as quais
totalizam 9.696 km, cerca de 13% da malha federal pavimentada, de 73 mil quilémetros, de acordo com o
Sistema Nacional de Viagdo — SNV.

58. A politica governamental de transferir o controle ¢ a exploracdo da infraestrutura rodoviaria para a
niciativa privada por meio dos contratos de concessdo continua em expansao, acrescentando novos trechos
concedidos ao sistema rodoviario, com a expectativa de melhorias na malha viaria e na prestacao de servigos,
o que reforga a importancia da atuagdo deste Tribunal sobre os processos de desestatizagdo da infraestrutura
rodoviaria e sobre a atividade regulatoria da ANTT.

G. Dos principais problemas observados nas concessdes rodovidrias vigentes

59. De maneira geral, as fiscaliza¢des empreendidas pelo TCU em concessdes rodoviarias federais tém
constatado significativos niveis de inadimplemento contratual, relacionados principalmente com a ndo
realizacdo dos investimentos programados.

60. O resultado desta sistematica é a ndo prestacdo de um servigo publico adequado, pois infringe os
padrdes de seguranca, eficiéncia e modicidade tarifaria, exigidos pela Lei 8.987/1995 (art. 6° §1°). Para
evitar esses efeitos indesejados, é necessario que a modelagem contratual crie incentivos ao seu cumprimento
na forma originalmente pactuada, bem como a ANTT exer¢a de uma melhor forma suas atribuicdes de
agente regulador e fiscalizador, nos termos da Lei 10.233/2001.

61. Quadro de inexecugdes das obrigagdes contratuais assumidas pelas concessionarias da 1* € 2* etapas de
concessodes, no tocante as obras de ampliagdo de capacidade e melhorias, foi apresentado nos Votos
condutores dos Acordaos 283/2016-Plenario e 943/2016-Plenario, ambos de relatoria do Exmo. Sr. Min.
Augusto Nardes:
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Figura 5 — Indice anual de inexecugio nos contratos da 1* etapa — 2009 a 2014

Concessdo Extensdo Etapa 2009 2010 2011 2012 2013 | 2014
ECOSUL - Empresa Concessionaria de Rodovias do Sul S.A. 427,3 km 12 12,68%| 18,10%) 27,03%| 0,39%| 2,25%| 7,16%
CRT - Concessionaria Rio-Teresdpolis S.A 142,5 km 12 85,61%| 62,87%| 43,45%| 64,29%]| 76,49%| 21,81%
CONCEPA - Concessionaria da Rodovia Osdrio Porto Alegre S.A. 121 km 19 29,64%| 7,97% 1,01%| 9,57%| 6,60%| 19,99%
NovaDutra - Concessionaria da Rodovia Presidente Dutra S.A. 402 km 1¢ 58,69%| 27,84%)| 33,69%| 71,50%| 32,32%| 15,21%
Ponte - Concessionaira da Ponte Rio-Niteroi 5.A. 13,2 km 1¢ 24,51%| 34,55%| 6,59%| 18,06%| 5,35%| 6,06%
CONCER - Companhia de Concessdo Rodoviaria Juiz de Fora - Rio S.A. 180 km 12 99,61%| 43,95%] 83,23%| 96,67%| 60,27%| 94,22%|

Fonte: peca 7, p. 7, do TC 009.001/2015-8.
Figura 6 — Indice anual de inexecugdo nos contratos da 2* etapa — 2009 a 2014

Concessao Extensao (km) | Etapa 2009 2010 B 2011 2012 2013 2014

o oy asdes Rodovia do 200,5 20 80,18% | 99.88% | 8415% | 97.05% | 0,00% | 21,00%
ggi‘jﬂg‘;g ernao Dias - BR- 562,1 20 39,35% 83,71% 75,25% 76,51% | 63,37% | 81,58%
i‘gi‘?ﬁjm Fluminense - BR- 3201 20 53,61% | 89,43% | 74.64% | 90,32% | 0,00% | 91,41%
’;:g?g;sstfp'ﬁif?éi‘gl' lgf:" 405,9 22 12,96% | 90,00% | 84,80% | 91,30% | 28,80% | 57,80%
by anato sul - BR- 412,7 2 0,00% 44,00% | 71,80% | 64,00% | 62,00% | 52,00%
oD g cdis Bitencourt - BR 4016 22 18,27% | 87.41% | 77,00% | 80,63% | 76,00% | 61,00%
a2 - BR-324/BA € BR- 652,1 22 ; - 100,00% | 91.06% | 88.90% | 100,00%
oy onaria 3216 20 5513% | 89,00% | 96.46% | 86,64% | 0,00% |100,00%

Fonte: peca 7, p. 7, do TC 009.001/2015-8.
62. A situagdo ndo se alterou desde entdo, conforme levantamento realizado no ambito do
TC 031.985/2016-5, a partir de informagdes fornecidas pela ANTT, relativas ao ultimo ano de sete contratos
da 1* e 2% etapas de concessdes (peca 78, p. 5, do TC 031.985/2016-5 — referéncia a pecas daqueles autos
):

Tabela 5 — Indice de inexecucio nos contratos da 2* etapa, no tiltimo ano de apuragio (2015/2016)

Investimentos Investimentos :
Rodovia Oficio . nao rea!lz’ados .Indlce df
(precos iniciais) (precos a época inexe cugio
da apuracio)
BR-381/MG 301/206137) (pega RS 49.203.764.85 RS 87.756.936,27 95,56%
0
BR-101/RJ 302/2061g) (P63 pg 169.574.349,03 R$ 304.107.854,58 76,65%
BR-116/RJ 744/20611) (peca RS 11.568.126.24 RS 53.088.213,58 100,00%
BR-153/SP 260/206157) (pega RS 12.134.581.33 R$ 21.642.511,19 100,00%
BR-116/RS BR 203/2017 (pega R$ 17.233.683,10 83.38%
392/RS 66) R$ 5.591.611,81
BR-116/324/BA 203/206167) (peca RS 70.469.835.66 R$ 133.307.083,42 78,05%
0
BR-040/RJ/MG 180/206177) (pega RS 11.097.003.95 R$ 52.268.664,13 98,53%

Fonte: peca 78, p. 5, do TC 031.985/2016-5.
63. Quanto as concessdes da 3" etapa do programa, estas foram licitadas sem a apresentagdo de plano de
negocios, o que impossibilita a aferigdo exata, em termos financeiros, das inexecugdes dos investimentos.
Todavia, ¢ possivel comparar as metas de duplicacdo dos contratos, principal obrigacdo em termos de
mvestimentos, com as obras efetivamente executadas.
Tabela 6 — Indice de inexecugio das obras de duplicagéo da 3* etapa

Rodovia / Data Extensao Extensao Percentual
Concessionaria Limite Exigivel Concluida de
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(km) (km) inexecucao
BR-0SOMG -~ MGO 3469013 1617 1219 25%
Rodovias
BR-060/153/262-
GO/DF/MG — 28/4/2018 259,1 74,5 71%
Concebra
BR-163/MT —
Concessionaria Rota 22/3/2018 335,7 117,6 65%
do Oeste S. A.
BR-163/MS —
Concessionaria MS 30/3/2018 322.5 149,6 54%,
Via
BR-101/ES/BA —
ECO 101 10/5/2018 57,7 0,0 100%
BR'?“?&S&/‘?E/MG 22/4/2014 Relicitagdo 73,0 Relicitagdo

Fonte: peca 63, p. 12, do TC 002.469/2018-9.
* Concessionaria solicitou extingdo amigavel do contrato (relicitacdo) e ndo efetuou a transferéncia
de titularidade da licenga de instalacdo (LI) que foi obtida pela EPL em 6/7/2016 (BR-040/DF/GO
- 156 km) e retificada em 13/4/2017 (BR-040/DF/GO/MG - 941,2 km), conforme informagdes
contidas na Nota Técnica 015/2018/GEINV/SUINF.
64. Apesar desse inadimplemento, as tarifas de pedagio continuam a sofrer aumentos anuais acima da
inflagdo, e isso ocorre em razdo de diversas renegociacdes contratuais, incluindo-se, neste aspecto, termos
aditivos para a execucao de novos investimentos.
65. Em outras palavras, apesar de os concessionarios ndo executarem boa parte dos investimentos
micialmente contratados, sdo contemplados com aumentos tarifarios que incrementam a lucratividade do
empreendimento. As tabelas a seguir apresentam comparativos da evolucdo das tarifas com a inflagdo
acumulada desde o inicio de cada concessao.

Tabela 7 — Evolugao tarifaria — 1* etapa do Procrofe

Voriaca
Variacao Inflacao anagao
s tarifaria /
Rodovia tarifaria acumulada . ~
(%) (%) inflacao
acumulada
BR-040/MG/RJ (Concer) 46545 371,02 1,3
BR-116/RJ/SP
NovalDiic) 535,98 425,05 1,3
BR-116/392/RS (Ecosul) 470,00 216,84 22
BR-116/RJ (CRT) 684,55 394,96 1,7
Fonte: peca 63, p. 13, do TC 002.469/2018-9.
Tabela 8 — Evolugao tarifaria — 2* etapa do Procrofe
Variac¢ao Inflacao Va.n,a g.:ao
. . tarifaria /
Rodovia tarifaria acumulada inflaci
%) %) inflacio
( acumulada
BR-116/PR/SC (Planalto Sul) 136,22 83,39 1,6
BR-116/376/ 1% L/é’R/ SC (Litoral 162,65 8472 19
BR-116/SP/PR (Régis Bittencourt) 127,94 83,39 1,5
BR-381/MG/SP (Fernao Dias) 134,03 83,39 1,6
BR-101/RJ (Fluminense) 121,43 79,34 1,5
BR-153/SP (Transbrasiliana) 112,24 83,39 1,3

12

Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade, informando o cédigo 62484533.



m‘b TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO TC 012.263/2019-2

BR-393/RJ (Rodovia do Aco) 138,10 83,39 1,6
BR-116/324/BA (Via Bahia) 130,56 94,28 14

Fonte: peca 63, p. 13, do TC 002.469/2018-9.
Tabela 9 — Evolugao tarifaria — 3 etapa do Procrofe

Variacao Inflacao Va.rl'ag.:ao
. cpr e tarifaria /
Rodovia tarifaria acumulada inflaci
(%) (%) inflacao
acumulada
BR-101/ES/BA (Eco 101) 81,04 71,62 1,1
BR-050/MG (MGO) 75,82 43,63 1,7
BR-060/153/262/GO 5129 4401 12
(Concebra)
BR-163/MT (CRO) 93,85 46,89 2,0
BR-163/MS (MS Via) 63,18 47,63 1,3
BR-040/DF/GO/MG 64,33 37,13 1,7
BR-101/RJ (Ecoponte) 30,92 31,24 1,0

Fonte: pega 63, p. 13, do TC 002.469/2018-9.
66. Logo, depreende-se que existe um descompasso, em desfavor dos usuarios e da Unido, entre as tarifas
de pedagio e a eficacia dos contratos de concessdo, de sorte que a evolugdo das tarifas ndo corresponde ao
cenario de inexecugdo sistémica dos investimentos na maioria dos contratos.
67. Esse diagnostico do setor de concessdes rodoviarias indica um modelo regulatério cujas regras
contratuais, apesar das variagdes ocorridas ao longo das suas etapas, ndo foram suficientes para incentivar a
execucdo das obrigacdes pelas concessionarias, de modo que as empresas alcangcam maior rentabilidade
deixando de realizar os investimentos a que estdo obrigadas.
68. Esse fendmeno ¢ explicado, em grande parte, pelas vantagens decorrentes da inclusdo desmedida de
novos investimentos e servicos ao longo do prazo da concessdo, as quais sdo inseridas por meio de aditivos
contratuais ou revisdes tarifarias, permitindo significativas expansdes das tarifas. Muitas vezes por valores
superiores aos ofertados no leildo para investimentos semelhantes.
69. Em contrapartida, o atraso na execu¢do dos investimentos gera um pequeno decréscimo tarifario,
resultado das metodologias ¢ das regras contratuais aplicadas pela ANTT (a incongruidade entre a evolugao
tarifaria e a eficacia dos contratos de concessdes de rodovias federais ¢ abordado também em relatorio de
auditoria operacional & peca 183 do TC 012.624/2017-9, sob relatoria do Ministro Bruno Dantas).
70. Em fungdo desse cenario, a analise do presente processo de desestatizagdo levou em consideragao os
riscos associados a inexecugdo de investimentos e em que medida os dispositivos contratuais possuem as
devidas medidas mitigadoras, em consondncia com as mais recentes deliberagdes do TCU em processos de
desestatizacdo de rodovias: Acorddos 1.096/2019 e 1.174/2018-TCU-Plenario (Relator Ministro Bruno
Dantas).
H. Da inspecio realizada
71. Com vistas a verificar presencialmente os locais das obras de melhorias fisicas e operacionais
indicadas no PER, foi realizada inspe¢do na BR-101/SC, onde se percorreu toda a extensdo do trecho a ser
concedido (pega 11).
72. Na oportunidade, priorizou-se as vias marginais, que sdo as principais obras planejadas. Como
resultado, constataram-se inconsisténcias no PER apresentado — sobretudo imprecisdo quanto as obras de
melhorias e os pontos da rodovia em que essas obras deverdo ser implementadas. Posteriormente, nesta
mstrucdo, serdo detalhadas as incongruéncias entre a configuracdo da rodovia verificada in loco e as obras
previstas no PER, bem como discutidas as possiveis causas e consequéncias da situag@o, € uma proposta de
como soluciona-las.
73. Ademais, na inspecdo foram realizadas reunides com os engenheiros do DNIT responsaveis pelas
Unidades Locais de Sdo José e Tubardo, além de terem sido inspecionadas as bases operacionais dos dois
tuneis existentes no trecho a ser concedido (tinel do Morro Agudo e tunel do Formigao).
I. Analise dos estudos de viabilidade técnica econdomica e ambiental (EVTEA)
I.1 Da eficiéncia da concessao
74. A Lei 8.987/1995 define a concessdo do servigo publico como uma delegacdo de sua prestagao, feita
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pelo poder concedente, & pessoa juridica ou consorcio de empresas que demonstre capacidade para seu
desempenho, por sua conta e risco e por prazo determinado.

75. Conforme o historico apresentado, a concessdao do servigo publico de exploragdo rodoviaria ¢ uma
politica publica que remete a década de 1990, ¢ consiste, sobretudo no cenario econdmico atual, em uma
forma de o estado brasileiro buscar a realizacdo de investimentos em sua infraestrutura. Dessa maneira, em
vez de se utilizar de recursos do Or¢amento Geral para ampliar ¢ manter as rodovias, a Unido tem buscado a
realizagdo de parcerias com entes privados, de modo que estes apliquem recursos proprios ou de terceiros
para a promog¢do dos investimentos necessarios, bem como promover melhores servicos de manutencao e
operacao da rodovia.

76. Esses parceiros privados, por sua vez, serdo remunerados ao longo prazo, por meio das tarifas pagas
pelos usuarios do servigo publico, durante todo o periodo de projeto.

77. Todavia, conforme relatado anteriormente, as concessdes rodoviarias t€ém sido notadamente ineficazes
na realizacdo das principais obras almejadas pela Unido quando da licitagdo. Com isso, mesmo apos longos
anos de contrato, obras relevantes sdo reiteradamente proteladas pelo ente privado, colocando em xeque o
modelo de concessdes como uma alternativa segura para a realizacdo dos investimentos.

78.  Por exemplo, pode-se citar o Contorno de Floriandpolis, importante investimento na concessao da BR-
101/SC (trecho norte), que deveria estar concluido desde 2012 e, até o momento, ndo ha previsdo de término.
Da mesma forma, pode-se citar a Nova Subida da Serra de Petropolis (BR-040/RI/MG), o Contorno de
Campos (BR-101/RJ), o Contorno Norte de Curitiba (BR-116/PR), a duplicagdo da BR-101/ES, a duplicagao
da BR-116/BA, obras de ampliagdo de capacidade da BR-153/SP, a duplicagdo da BR-163/MT e da BR-
163/MS, o Contorno de Goiania (BR-060/153/GO), a duplicagdo da BR-262/GO/MG, a duplicacdo da BR-
040/MG/GO, a duplicacdo da BR-153/GO/TO, entre outros.

79. Se somados todos esses investimentos contratados pela Unido e que deixaram de ser realizados pelos
parceiros privados, chega-se a R$ 20 bilhdes, no minimo, em valores atuais, € que superam, em muito, 0s
investimentos previstos em rodovias administradas diretamente pela Unido, pelo menos para os proximos
anos, de acordo com as leis orcamentarias vigentes.

80. A esse cenario, deve-se acrescentar as rodovias federais que estdo delegadas ao Estado do Parana,
também desde a década de 1990, cujo relevante trabalho desenvolvido pelo Ministério Publico Federal e pela
Policia Federal, no ambito da Operagdo Lava Jato, tem descortinado a pratica de diversos crimes no &mbito
dessas concessdes, como associagdo criminosa, peculato, corrupcdo e lavagem de dinheiro
(http//www.mpf.mp.br/pr/sala-de-imprensa/noticias-pr/procuradores-da-forca-tarefa-lava-jato-e-de-ponta-
grossa-paranavai-e-apucarana-denunciam-beto-richa-pepe-richa-e-outras-31-pessoas-por-corrupcao-ativa-e-
passiva-lavagem-de-dinheiro-e-pertencimento-a-organizacao-criminosa).

81. Sob a otica administrativa, diversas obras também deixaram de ser realizadas em todos os seis lotes de
concessoes ali existentes, com a formulacdo de termos aditivos fraudulentos que, ao longo de anos, t€ém
prejudicado os usuarios do servigo publico daquele estado. Apos 20 anos, as obras de duplicagdao concluidas
somaram apenas 273,5 km de um total de 995,7 km inicialmente previstos.

82. Diante desse cenario, a menos que novos fatos surjam e uma revolu¢do seja promovida pelo poder
publico, sdo remotas as possibilidades de haver uma nova perspectiva de sucesso para as concessdes de
rodovias federais na concretizagdo dos investimentos. S3o necessarias acdes de curto, médio e longo prazo,
em termos institucionais, de regulacdo e fiscalizagdo. Dessas agdes, devem fazer parte tanto o poder
concedente em suas politicas publicas, quanto a agéncia reguladora e as proprias empresas concessionarias.
Todavia, todos esses problemas que precisam ser superados extrapolam o escopo do presente trabalho, e
foram mais bem detalhados em auditoria operacional recentemente concluida — TC 012.624/2017-9.

83. De toda forma, concentrando-se a analise no objeto deste processo, vale registrar um dos aspectos que
merecem ser aprimorados pelo poder publico, € que esta relacionado também a eficiéncia das concessdes de
rodovias.

84. Numa visdo mais ampla do projeto de concessdo da BR-101/SC, no trecho entre Paulo Lopes ¢ Passo
de Torres, foram estimados os seguintes valores de obrigacdes (custos e despesas, investimentos e tributos)
para o concessionario, bem como o seguinte lucro liquido que ird remunera-lo pelos investimentos realizados
a uma taxa de retorno de 9,2%:
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Figura 7 - Distribui¢do financeira das obriga¢des do futuro concessionario da BR-101/SC (em R$ 1.000,00)

CUSTOS, DESPESAS, INVESTIMENTOS E
LUCRO LiQUIDO

Custos e Despesas - Atividade Fim —— RS$1.723.183,54
Custos e Despesas - Atividade Meio —— R$1.641.925,37
Investimentos - Atividade Fim —— RS2 .778.669,97
Investimentos - Atividade Meio = RS$S136.529,12
Lucro Liquido —— | RS2 966.016,65
Seguros e Garantias == RS$244.735,27
Tributo Municipal — RS578.669,21

Tributos Federais 1 R$2.100.276,88

Fonte: EVTEA, elaboragio propria.

85. Entre os custos e despesas, nota-se que sdo equivalentes os valores relacionados com as atividades fim
da concessdo, ou seja, aquelas atividades ligadas diretamente ao servigco publico prestado ao usuario da
rodovia e os valores relacionados com as atividades meio da concessdo, as quais ndo trazem beneficios
diretos para os usuarios.
86. Os valores estimados de R$ 1,7 bilhdo para as atividades fim contemplam custos com a conservagao
da rodovia (R$ 1,1 bi), o servico de atendimento médico ¢ de emergéncia (R$ 193 mi), atendimento
mecanico (R$ 96 mi), entre outros.
87. Ja os valores de R$ 1,6 bilhdo para as atividades meio contemplam despesas da sede da concessionaria
(R$ 1,0 bi) e custos de arrecadacdo de pedagios (R$ 449 mi). Em outras palavras, pode-se afirmar que os
custos estimados para as atividades finalisticas da concess@o sdo equivalentes aos custos estimados com a
administragdo da propria concessionaria somado aos custos com a arrecadagdo das tarifas.
88. Entre os investimentos, grande parte (R$ 2,8 bi) sdo destinados a atividade fim da concessdo, dos
quais se destacam a manutencdo da rodovia (R$ 1,1 bi), obras (R$ 556 mi), servigos operacionais (R$ 525
mi), recuperacdo da rodovia (R$ 304 mi), entre outros.
89.  Os tributos municipais (ISS) e federais (PIS, COFINS, IRPJ e CSLL) formam também boa parte dos
valores totais de projeto. Sao estimados R$ 578 milhdes para os municipios lindeiros da rodovia, ¢ R$ 2,1
bilhdes para a Unido. Por fim, sdo previstos ainda R$ 2,9 bilhdes de lucro liquido para a concessiondria ao
longo dos 30 anos de projeto, valor equivalente a todos os investimentos previstos.
90. Diante de todos esses valores, nota-se que a maior parte das alocagdes financeiras do projeto néio sio
destinadas aos usuarios da rodovia, como mostra a Figura 8.

Figura 8 - Distribuicdo financeira das obrigagdes do futuro concessionario e lucro liquido

DISTRIBUICAO DOS VALORES DE PROJETO - BR-101/SC
Custos e Despesas
- Atividade Meio
13,5%
Investimentos -
Atividade Meio
1,1%

Investimentos -
Atividade Fim
22,8%

Lucro Liquido
24,4%
Custos e Despesas
- Atividade Fim
14,2%

Seguros e
Garantias . .
2 0% Tributo Municipal Tributos Federais

! 4,8% 17,3%

Fonte: EVTEA, elaboracao propria.

91. Conforme a Figura 8, apenas 37% dos valores se referem a investimentos e custos destinados
diretamente a melhoria do servigco publico prestado, e 63% sdo destinados ao recolhimento de tributos, a
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despesas da concessionaria e ao seu lucro. Ou seja, existe uma evidente ineficiéncia na modelagem
apresentada sob a otica do usuario do servigo publico.

92. Assim, para cada R$ 100,00 alocados no fluxo de caixa, os estudos de viabilidade estimam que R$
37,00 serdao gastos em beneficio dos usuarios e da rodovia, R$ 22,00 serdo destinados para os entes
governamentais (Unido e Municipios) por meio de tributos, ¢ R$ 16,60 para as atividades meio, restando
ainda R$ 24,40 como lucro para a concessionaria.

93. Essa ineficiéncia se mostra ainda mais evidente no presente projeto, o qual apresenta um baixo nivel
de investimentos, uma vez que toda a rodovia ja se encontra duplicada, havendo poucas obras de ampliagao
de capacidade, as quais geralmente onerariiam o CAPEX de um projeto de concessdo rodoviaria e
aumentariam os custos de financiamento.

94. A eficiéncia e a modicidade das tarifas dos servigos publicos sdo condigdes impostas pela lei (art. 6° §
1°, da Lei 8.987/1995) e, dessa forma, entende-se que cabe determinar & ANTT que, para as proximas
licitacdes, adote medidas com o objetivo de aperfeicoar a modelagem das concessoes rodovidrias de forma a
otimizar o custo das obrigacdes que sdo impostas aos concessiondrios, vis d vis os beneficios que sdo trazidos
a0s usuarios e ao poder concedente.

1.2 Dos estudos de trafego

95. A partir de dados recolhidos in loco acerca do quantitativo de veiculos de cada categoria transitando
em pontos especificos, os estudos de trafego pretendem projetar para o periodo de vigéncia da concessdo o
volume de veiculos passantes em cada trecho homogéneo da rodovia. A estimativa de trafego ao longo do
contrato € um parametro essencial para a formulagdo do empreendimento. Sob o aspecto das receitas, quase a
sua totalidade tem como origem as tarifas pagas pelos usuarios, a depender do tipo de veiculo que transita
nas pracas de pedagio.

96. Sob o aspecto dos investimentos, o estudo de trafego possui influéncia na definicio das obras de
ampliacdo de capacidade para a adequacdo do nivel de servico que vai ser prestado aos usuarios. Sendo
assim, o modelo concessorio estipulou a implantagao obrigatdria de terceiras faixas a partir do momento em
que fosse projetado o atingimento do nivel de servigo “D”, o que € calculado com base no volume de trafego,
entre outros fatores.

97. Porocasido da analise preliminar da documentagao apresentada a titulo de estudos prévios a concessdo
da BR-101/SC, identificou-se que ndo constavam os responsaveis técnicos pela realizagdo dos estudos de
trafego (tal questdo foi superada conforme relatado nos §§41-42, acima); ademais, foram colocados
questionamentos acerca da atualidade do material apresentado (peca 5, p. 2-3 e pecas 8 e 14), cuja resposta
da ANTT consta da peca 18. Posteriormente, aprofundou-se os exames, tendo-se constatado inconsisténcias
nos dados de campos recolhidos, bem como equivocos na planilha encaminhada ao Tribunal.

98. Primeiramente, cabe abordar a questdo da atualidade dos estudos de trafego, ja levantada na instrugdo
preliminar destes autos. Foi pontuado pela equipe de fiscalizagdo do TCU que o fato de as contagens de
trafego terem sido realizadas em 2015 estaria em conflito com o disposto no Acérddo 2.104/2008-TCU-
Plenario (Relator: Ministro Ubiratan Aguiar):

9.2 com fulcro no inciso II do art. 250 do Regimento Interno/TCU, determinar a Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres (ANTT) que: (...)

9.2.2 nas proximas concessdes rodovidrias:

9.2.2.1 apresente, nos estudos de trafego, as contagens atuais, assim entendidas aquelas realizadas ha
menos de 18 meses, efetuadas em mais de um periodo do ano, de forma a permitir uma maior seguranga nas
estimativas dos volumes anuais, assim como possibilitar a afericdo destes levantamentos com os dados
historicos de volumes de trafego e de sazonalidade disponiveis;

99. Na justificativa encaminhada (peca 18, p. 6-7), esclareceu-se que, inicialmente, os dados de campo do
trecho a ser concedido foram recolhidos no exercicio de 2015, quando foram realizadas as contagens
volumétricas classificatorias que determinaram o volume médio anual (VDMA) para o ano base de 2015 nas
localizagdes pertinentes.

100. Posteriormente, no procedimento de consolidagcdo dos estudos de viabilidade, no ano de 2018, a
ANTT informou que procedeu a atualizacdo dos dados de trafego para o exercicio de 2017 a partir de uma
metodologia baseada em fontes de dados secundarias. Por esse método foram utilizados os dados de veiculos
pagantes de uma praga de pedagio de uma concessdo adjacente, a Autopista Litoral Sul (ALS), localizada no
km 243 da BR-101/SC. O resultado dessa atualizagao foi um volume de trafego projetado para 2017 maior
que o de 2015 em 5%, em termos de veiculos equivalentes (pega 18, p. 7). A contagem nao-classificatoria de
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veiculos indica um incremento de 8% na referida praca da ALS no periodo.
101. Segundo a ANTT, os dados de trafego oriundos da ALS seriam mais confiaveis que as medigdes
realizadas pelo DNIT por meio do Programa Nacional de Contagem de Trafego — PNCT, que possui
informagdes de trafego em dois pontos da rodovia, quais sejam o km 273,45 e o km 339,60. A ndo utilizagao
dessa base ocorreu devido a descontinuidade de registro de dados em meses de grande fluxo e a localizagdo
de um dos pontos se dar em trecho urbano, no municipio de Tubardo, o que prejudicaria a analise.
102. Quanto a atualidade dos estudos de trafego, constata-se que nao houve a estrita observancia pela
ANTT ao disposto no item 9.2.2.1 do Acoérdao-TCU-Plenario 2104/2008, uma vez que as pesquisas de
trafego foram realizadas ha mais de 4 anos e por isso as contagens ndo se mostram atuais nos termos dos
critérios postos na referida decisdo.
103. Em fungdo disso, buscou-se avaliar, a0 menos, se existe consisténcia nos dados de trafego realizados
no ano de 2015, e nas proje¢des de trafego que foram feitas para o ano de 2017. Tal avaliagdo, permitiria,
assim, a emissdo de um juizo de valor sobre esses dados, para efeitos do que se propde na presente
fiscalizagao.
104. Portanto, para a emissdo de uma opinido sobre os estudos de trafego, fez-se necessario proceder uma
avaliagdo mais aprofundada sobre a consisténcia dos dados, a partir de dados oficiais disponiveis.
105. De inicio, nota-se que a projecdo do trafego para 2017, realizada a partir dos dados de 2015, baseou-se
na premissa de que a variagao do fluxo observada na praga de pedagio P5 da ALS poderia ser uniformemente
estendida aos trechos homogéneos da nova concessao. Para avaliar a consisténcia dessa premissa, utilizou-se
dados oficiais obtidos no mesmo intervalo de tempo.
106. Assim, diferentemente do argumentado pela agéncia, entende-se pertinente a utilizagdo de dados do
PNCT/DNIT, particularmente no km 273,45, localidade n3o urbana. Esse ponto de medigdo deixou de
registrar o volume de trafego nos meses de julho de 2015 e dezembro de 2017, conforme as Figuras Figura 9
e Figura 10.

Figura 9 - Volume de trafego medido no km 273,45 da BR-101/SC em 2015
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Fonte: PNCT/DNIT
Figura 10 - Volume de trafego medido no km 273,45 da BR-101/SC em 2017
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Fonte: PNCT/DNIT

107. Para se confrontar os dois anos, deve-se excluir os meses de julho ¢ dezembro de ambos os exercicios,
0 que resulta na tabela a seguir:

Tabela 10 - Comparativo dos volumes médios de trafego medido no km 273,45 da BR-101/SC em 2015 e
2017 (ambos os sentidos)

ANO | Janeiro | Fevereiro | Marco | Abril | Maio | Junho | Agosto | Setembro | Outubro | Novembro | Total
2015 | 35.742 33.637 | 28.176 | 27.469 | 25.967 | 25.805 | 26.663 27.706 27.948 28.674 287.787
2017 | 40.460 38.635 31.389 | 29.886 | 27.277 | 28.306 | 28.102 30.441 29.547 31.114 315.157

Fonte: PNCT/DNIT

108. Observa-se, entdo, um incremento de 9,5% no periodo de dois anos, semelhante ao considerado pela
ANTT, de 8% apurados a partir da P5 da ALS (critério adotado nos estudos de trafego).
109. Entretanto, se utilizadas as informagdes do PNCT para o km 339, esse incremento foi mensurado em
16,9%, conforme a Tabela 11.
Tabela 11 - Comparativo dos volumes de trafego medido no km 339 da BR-101/SC em 2015 e 2017

ANO | Janeiro | Fevereiro | Margo | Abril |Maio Junho | Agosto | Setembro | Outubro | Novembro Total
2015 | 27.332 25.225 20.935 | 20.966 | 19.627 | 19.876 | 20.451 20.556 21.013 21.995 219.991
2017 | 33.722 31.298 25.363 | 24.393 | 21.816 | 22.575 | 22.823 24.149 23.881 25.215 257.252

Fonte: PNCT/DNIT
110. Portanto, se utilizados os dados oficiais do DNIT, nota-se que o aumento do trafego ocorrido entre os
anos de 2015 e 2017 ndo se mostra uniforme em toda a rodovia.
111. Ademais, na época das pesquisas e contagens de trafego, em 2015, a BR-101/SC se encontrava numa
fase em que as obras de duplicagao ainda ndao estavam concluidas, restando pendentes também grandes obras
de ampliacdo de capacidade, como a nova Ponte de Laguna, e o tinel do Morro do Formigdo. Por isso, é
esperado que o crescimento do trafego ocorrido entre 2017 e 2015 no trecho sul da BR-101/SC seja maior
que o crescimento mensurado na P5 da ALS.
112. Sendo assim, entende-se que cabe determinar 8 ANTT a revisdo das premissas para a atualizagdo dos
dados de trafego, utilizando-se de dados oficiais mais recentes e considerando as peculiaridades de cada
subtrecho, mitigando-se, assim, a desatualizacdo das pesquisas de trafego apresentadas, que ocorreram ha
cerca de 4 anos.
113. Passa-se agora a analisar a qualidade e consisténcia dos dados originalmente recolhidos em campo,
também se utilizando como paradigma dados oficiais existentes.
114. Como mencionado, os dados recolhidos no ambito do PNCT/DNIT para o trecho concedido sdao
apenas relativos a dois pontos da rodovia. Entretanto, foi possivel obter junto & autarquia dados dos
dispositivos de controle de velocidade (radares) instalados no segmento, que também realizam contagens de
veiculos.
115. Assim, foi possivel comparar as contagens do estudo de trafego com as contagens efetuadas pelos
equipamentos controladores de velocidade do DNIT, nos mesmos dias e horarios. As medi¢des do estudo de
trafego foram feitas nos kms 297, 345, 408 e 459, podendo ser confrontadas com os dados do DNIT dos kms
302,6, 350,8, 409,1 e 458,0, tendo em vista a proximidade dos locais.
116. Para cada uma dessas localidades, os estudos apresentaram medigcdes em trés ocasides diferentes com
duracdo de sete dias cada, a partir de contagens manuais de trafego, conforme informado pela EPL (peca 35,
p. 4).
117. A Erro! Fonte de referéncia nao encontrada. (omitida) ilustra o comparativo entre os dados do
DNIT e dos estudos de trafego apresentados pela ANTT, para a localidade da praga P1, correspondente ao
km 297:
118. Primeiramente, registra-se que em algumas datas, os dados advindos do DNIT ndo podem ser
comparados com os do estudo de trafego, pois, por alguma falha de mensuracdo dos radares, foram
computados valores nulos ou muito abaixo da quantidade regularmente esperada. Entende-se que os dias 16
e 17 de julho estdo nessa situagao, bem como os dias 23, 24, 25 e 27 de agosto.
119. Com relagdo aos dados utilizados nos estudos de trafego, nota-se, independentemente da comparagao
com o DNIT, que ha falta de consisténcia de alguns dos nlimeros apresentados. Por exemplo, nos dias 13, 14,
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15 e 16 de julho, houve picos de trafego entre as 23h e 24h, tendo-se inclusive sido apresentado o maior
volume do dia nesse periodo em 14/7. Situagdo similar foi constatada nas datas de 16, 17 e 18 de dezembro,
quando durante a madrugada (2h-3h ou 3h-4h) foram verificados picos no volume de trafego. Além disso,
nas datas de 13, 14, ¢ 18 de dezembro, os dados apresentados no EVTEA indicam um comportamento
erratico do trafego com picos e vales se alternando ao longo de boa parte do dia.

120. Uma possivel explicagdo para esse comportamento inusitado do trafego em determinados dias seria
um fato/condicdo diferenciada da rodovia na localidade e periodo em questio; entretanto, ao se cotejar os
valores dos estudos com os obtidos junto ao DNIT, tem-se que essa explicacdo ndo encontra respaldo, o que
indica falhas do estudo de trafego nos registros dos veiculos que transitaram nas referidas datas.

121. Essas situacdes ndo permitem asseverar a consisténcia do estudo de trafego, em relagio as contagens
do subtrecho homogéneo onde esta prevista a praga de pedagio P1.

122. Em termos numéricos, observa-se que as divergéncias entre o estudo de trafego e os dados registrados
pelos equipamentos do DNIT ocorreram tanto a maior quanto a menor, de modo que, por exemplo, em
14/12/2015, os estudos indicam um volume de trafego diario 18% maior que o registrado pelo DNIT, ja no
dia 18/12/2015 ha o registro 21% menor (pega 36). Essas discrepancias sdo bastante relevantes nas contagens
realizadas no més de dezembro.

123. O termo de referéncia do edital de chamamento publico n° 2/2005, que instituiu as regras para a
elaboracdo dos estudos de trafego, estabeleceu um erro maximo admissivel de 7,5% para a medigdo do
Volume Médio Diario entre as contagens automaticas e as contagens manuais, o qual teria como fundamento
0 Manual de Estudos de Trafego do DNIT (peca 37, p. 4).

124. Apesar de ndo ter havido, segundo informag¢des da EPL, contagens de trafego automatizadas, resta
evidenciado que ha inconsisténcias bastante relevantes nos dados de VMD, principalmente no més de
dezembro/2015.

125. Destaca-se que o citado termo de referéncia dispde que “caso seja detectada alguma discrepancia nos
dados, deverdo ser adotadas medidas para a identificagdo imediata das causas dos eventos atipicos, tais como
acidentes ou interrupgdes na via e, caso necessario, novas contagens deverao ser realizadas” (peca 37, p. 5).
Assim, tendo em vista o comportamento andmalo do trafego registrado em determinados dias, o poder
publico ndo poderia nem ao menos ter considerado aceitaveis os dados sem que fossem apresentadas
justificativas para as medi¢Oes atipicas. Ademais, a impossibilidade de sanear as inconsisténcias nos dados
deveria ter conduzido a nova contagem.

126. Portanto, como foram observadas discrepancias maiores que 7,5% entre os dados apresentados pelo
DNIT nos controladores de velocidade (os quais podem servir de paradigma) com os dados do EVTEA, ¢
aliado com o comportamento erratico de algumas contagens ali existentes, conclui-se que ¢ necessario
proceder-se uma nova validacdo dessas contagens.

127. Ao se realizar a mesma analise nas localidades das demais pragas de pedagio, P2, P3 e P4, também
foram encontradas inconsisténcias que superam a margem de 7,5%, bem como aquelas relacionadas a picos
mesperados de trafego que ndo guardam consonancia com a realidade da rodovia (a memoria de calculo e os
respectivos graficos encontram-se nas pecas 38, 39 e 40).

128. Nesse sentido, cabe determinar & ANTT que reavalie a consisténcia das contagens de trafego
realizadas e corrija_as falhas evidenciadas, particularmente as medicdes dos quantitativos de veiculos, de
forma a se ter uma precisdo mais confiavel acerca do volume de trafego, ainda mais considerando que as
contagens foram realizadas ha mais de 4 anos.

129. Cabe, ainda, abordar um outro ponto, especificamente relativo ao Trecho Homogéneo 2 (TH2), que
abrange o km 273,00 ao km 282,30.

130. O quantitativo de veiculos atribuido ao TH2, com base no qual foram estipuladas as obras de
ampliacdo de capacidades obrigatorias a serem associadas ao segmento, teria sido obtido a partir dos fluxos
da rodovia existentes no km 274, no municipio de Garopaba, como ilustrado na Erro! Fonte de referéncia
niao encontrada. (omitida):

131. Durante o processo de analise das planilhas de estudos de trafego, detectou-se que, para o referido km
274, houve um equivoco ao se somar os diversos fluxos que transitavam na rodovia. Constatou-se que havia
sido considerado apenas os fluxos do eixo principal da pista (“1” e “2”) para compor o trafego de referéncia
do segmento homogéneo TH2, tendo-se ignorado os demais fluxos. Em funcdo disso, o estudo considerou
um numero de veiculos equivalentes no segmento inferior ao real.

132. A problematica foi exposta em reunido entre membros da equipe de fiscalizagio do TCU e
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representantes da EPL, ANTT e Minfra. Apds andlise da EPL, esta encaminhou documentacio na qual se
manifestou no sentido da pertinéncia de se corrigir o equivoco apontado: “no TH 2 o trafego apresentado
anteriormente ndo estava a considerar os movimentos de entrada e saida da SC-434 (sentido Garopaba), pelo
que foi revisto” (peca 41, p. 4). A correcdo resultou no aumento do VDMA de 21.245 para 29.733
(incremento de cerca de 40%) e, por consequéncia, passou a constar no TH2 a previsdo de uma obra
obrigatoria de terceira faixa no ano 19 da Concessao, em funcdo da deterioracdo prévia do nivel de servigo
(peca 41, p. 5-6).
133. Ja ndo havendo controvérsia sobre a questdo, resta determinar 8 ANTT que corrija 0 Volume Didrio
M¢édio Anual — VDMA adotado para o Trecho Homogéneo 2, de modo que sejam considerados os fluxos de
todas as contagens direcionais pertinentes.
134. Ademais, em relacdo a todas as corre¢des demandadas nesse item cabe determinar a realizacdo dos
ajustes decorrentes das constatacdes, nos demais documentos integrantes do edital e contrato, com especial
atencdo, mas ndo exclusivamente, sobre os investimentos e custos associados.
1.3 Auséncia de previsio de receitas extraordinarias
135. Em relagdo ao rol das possiveis fontes de receitas extraordinarias, exigido pelo art. 3° inciso VII, da
IN-TCU 81/2018 e ndo identificado no material fornecido pela ANTT, a autarquia informou, em reposta a
diligéncia efetuada, que “ndo foram contemplados nos estudos de viabilidade valores advindos de fontes de
receitas extraordinarias (alternativas, complementares, acessorias ou decorrentes de projetos associados),
seguindo a pratica verificada nos contratos vigentes”, ¢ destacou a subclausula 18.6 da minuta de contrato
(pega 16, p. 7):
18.6 Parcela da receita advinda de Receita Extraordinaria sera revertida a modicidade tarifaria,
anualmente, no momento da revisdo ordindria, mediante a analise pela ANTT dos resultados das
Receitas Extraordinarias, nos termos deste Contrato e da regulamentagdo vigente da ANTT.
136. Aduziu que a apropriacdo de tais receitas se regera pela Resolugdo ANTT 2.552, de 14/2/2008,
cujo art. 4° estatui (peca 16, p. 7):
Art. 4° Seré revertida a modicidade tarifaria a receita extraordinaria liquida apds deduzidos os valores
relativos a tributos, custos diretamente associados ao CRE e o montante equivalente a 15% (quinze por
cento) da receita bruta.
137. Cabe esclarecer que a relagdo de receitas extraordinarias ¢ exigéncia ndo apenas da IN TCU 81/2018,
mas sua previsdo estd contida na Lei 8.987/1995. No paragrafo tinico do art. 11 da citada Lei, impde-se que
tais fontes serdo “obrigatoriamente consideradas para a aferigao do inicial equilibrio economico-financeiro
do contrato”, ja no art. 18, inciso VI, encontra-se a exigéncia de que o edital “contera, especialmente: (...) as
possiveis fontes de receitas alternativas, complementares ou acessorias, bem como as provenientes de
projetos associados”.
138. Esclarece-se que as receitas alternativas sdo variaveis de entrada no modelo que obtém a tarifa
referencial para a licitagdao, de modo que ao se ignorar essas fontes de rendimento deixa-se de reduzir o valor
de pedagio a constar do edital.
139. Na pratica, observa-se das demonstragdes contabeis das concessdes vigentes que as receitas
alternativas sao advindas principalmente da exploracdo de cabos de fibra 6tica, do uso da faixa de dominio e
da publicidade. O montante arrecadado a titulo de receitas extraordinarias varia significativamente de acordo
com a concessdo. Assim, por exemplo, em 2018, essa modalidade de receita correspondeu a cerca de 2% da
receita de pedagio da NovaDutra, 0,5% da CRT e 0,05% da MGO (pega 42, p. 53; peca 43, p. 12;
http//www.antt.gov.br/backend/galeria/arquivos/2019/06/11/MGO.pdf, p. 14). Lembra-se que, nos termos
do art. 4° da Resolugdo ANTT 2.552/2008, a concessiondria faria jus a 15% do valor da receita bruta
extraordinaria.
140. Nesse sentido, em fungdo da limitada materialidade envolvida, nio se entende haver, no momento,
motivos para encaminhamentos adicionais quanto ao tema, nao se vislumbrando impactos significativos no
valor referencial do peddgio se forem levadas em conta as receitas extraordinarias no fluxo de caixa.
J. Anilise das minutas de contrato e de edital
J.1 Incompatibilidade entre a localizaco fisica dos investimentos na rodovia e 0o PER
141. A inspegdo in loco realizada pela equipe de fiscalizagdo do TCU constatou que parte das obras de
melhorias fisicas ¢ operacionais previstas para serem executadas no ambito do contrato de concessdo ja se
encontravam implantadas na rodovia.
142. Na inspeg¢ao, identificou-se que os seguintes trechos para os quais o PER prevé a implantagdo de vias
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marginais ja dispdem, total ou parcialmente, de tais dispositivos: 280+000 - 282+200 (Sul); 298+570 -
299+400 (Sul); 328+500 - 330+600 (Sul); 387+270 - 388+000 (Sul); 389+700 - 390+600 (Sul); 394+310 -
394+780 (Sul); 397+000 - 398+430 (Sul); 414+500 - 416+500 (Sul); 418+350 - 419+000 (Sul); 439+000 -
440+500 (Sul); 448+000 - 449+000 (Sul); 289+250 - 288+600 (Norte); 324+200 - 320+800 (Norte);
375+830 - 374+850 (Norte); 390+750 - 388+300 (Norte); 416+500 - 414+500 (Norte); 440+500 - 438+500
(Norte); 443+750 - 442+610 (Norte); 443+900 - 443+750 (Norte); 449+000 - 448+000 (Norte). Somam
27,58 km, de um total de 73 km previstos de vias marginais, conforme § 23, alinea “b”, desta instrugao.
143. Notou-se, também, que outros tipos de melhorias previstas no PER ja se encontravam implantadas na
rodovia, pois existem passarelas em localizagdes proximas das previstas para os km 270+800 e 401+750.
144. A partir das constatagdes realizadas na inspeg@o ao trecho, buscou-se identificar as possiveis causas
dessas falhas, podendo-se relatar a desatualizagdo dos estudos de viabilidade bem como a modificagdo dos
marcos quilométricos da rodovia pelo DNIT, devido a atualizagdo do SNV (Sistema Nacional de Via¢ao) no
ano de 2018.
145. Primeiramente, registra-se, conforme mencionado na instru¢do preliminar destes autos (pega 5), que os
dados apresentados a titulo de estudos de engenharia sdo referentes ao exercicio de 2015. A partir de
nformagdes obtidas junto ao DNIT, constatou-se que desde entdo promoveu-se a alteragdo da marcacgédo
quilométrica do trecho e a implantagdo de novas vias marginais.
146. Conforme as informagdes fornecidas pela Unidade Local do DNIT em Tubarao (pega 44), cuja a
abrangéncia inicia-se no km 300, tem-se as seguintes alteragcdes na marcagao quilométrica:

Tabela 12 - Diferenga entre as localizagdes dos acessos as localidades da BR-101/SC

n° km km Diferenca LOCALIDADE
antigo atual entre (Acesso)
antigo e
atual (km)
19 300,080 300,050 0,030 NOVA FAZENDA
20 302,700 302,640 0,060 ESTREITO
21 304,330 304,240 0,090 PRAIA DO SOL
22 307,775 307,680 0,095 LAGUNA NORTE
23 311,050 310,940 0,110 LAGUNA CENTRO
312,260 - PONTE ANITA
24 315,355 315,570 -0,215 BANANAL
25 319,880 318,640 1,240 LOCALIDADE KM 37
26 321,075 319,910 1,165 PESCARIA BRAVA
27 324,195 323,040 1,155 ESTIVA
28 325,495 324,780 0,715 VILA FLOR
29 329,950 327,130 2,820 CAPIVARI
30 329,952 328,790 1,162 PONTE CAPIVARI
31 332,695 331,590 1,105 TUBARAO ACESSO
NORTE
32 334,790 333,650 1,140 TUBARAO ACESSO
CENTRO
33 336,463 335,280 1,183 MORROTES
34 337,161 335,970 1,191 PONTE SOBRE O RIO
TUBARAO
337,300 - SERTAO DOS CORREAS
35 339,910 338,700 1,210 PONTE SOBRE RIO
CORREA
36 340,553 339,330 1,223 ACESSO TUBARAO
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SUL
37 342,732 341,420 1,312 SAO CRISTOVAO
38 346,560 345,240 1,320 PONTE SOBRE O RIO
CUBICULO
39 348,755 347,390 1,365 TREZE DE MAIO
40 351,682 350,290 1,392 JAGUARUNA
41 353,740 352,230 1,510 MORRO AZUL
42 355,640 354,060 1,580 SANGAOZINHO
43 358,363 356,780 1,583 PONTE SOBRE RIO
SANGAO
44 358,065 357,030 1,035 VIADUTO AEROPORTO
45 360,870 359,220 1,650 CAMPO BOM
46 362,650 360,940 1,710 FERROVIA
47 364,462 362,760 1,702 ESPLANADA
48 368,400 366,520 1,880 PONTE SOBRE O RIO
URUSSANGA
49 370,000 368,110 1,890 ACESSO MORRO DA
FUMACA
50 372,000 370,150 1,850 PONTE SOBRE O RIO
ESPERANCA
51 374,500 372,640 1,860 VILA ESOERANCA
52 379,900 377,920 1,980 PONTE SOBRE O RIO
DOS PORCOS
53 380,900 379,000 1,900 ICARA
54 382,100 380,240 1,860 RETORNO VILA NOVA
55 385,900 383,760 2,140 VIA RAPIDA
56 391,000 389,160 1,840 CRICIUMA CENTRO
57 392,400 390,260 2,140 SAO
DOMINGOS/PORTINARI
58 392,500 390,360 2,140 SAO
DOMINGOS/PORTINARI
59 395,700 393,795 1,905 CRICIUMA SUL
60 395,800 393,895 1,905 CRICIUMA SUL
61 398,900 397,050 1,850 MARACAJA NORRE
62 402,200 400,230 1,970 MARACAJA CENTRO
63 404,000 402,130 1,870 VIADUTO BANHADO
MARACAIJA 1
64 409,400 407,530 1,870 VIADUTO DO
CONTORNO
65 411,000 409,600 1,400 PONTE SOBRE O RIO
ARARANGUA
66 414,930 413,060 1,870 VIADUTO OPERARIA
67 416,600 414,820 1,780 INTERSECAO
ARARANGUA
68 419,700 418,730 0,970 SANGA DA AREIA
69 421,300 421,740 0,060 SANGA DA TOCA 1
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70 424700 | 423,600 1,100 SANGA DA TOCA

71 426300 | 425280 1,020 BR 285

72 429,600 | 428,640 0,960 CAMPO DAGUA

73 432000 | 430,820 2,080 GUARITA

74 435500 | 434,640 0,860 SOMBRIO NORTE

75 436400 | 435430 0,970 SOMBRIO CENTRO

76 437200 | 436,180 1,020 PONTE SOBRE O RIO

DA LAJE
77 437,500 | 436,760 0,740 VIADUTO DO
CEMITERIO

78 441000 | 441,140 0,760 VILA GLORINHA

79 445500 | 443,740 1,760 SANTA ROSA DO SUL

80 449400 | 448,620 0,780 VILA SAO CRISTOVAO

81 451,800 | 451,000 0,800 PRIME/TRES
COQUEIROS

82 454000 | 454,120 0,780 VILA CONCEICAO

83 456400 | 455,600 0,800 SAO JOAO DO SUL

84 463,800 | 463,160 0,640 PASSO DE TORRES

85 465000 | 464280 0,720 PONTE SOBRE O RIO
MAMPITUBA

Fonte: DNIT, peca 44.
147. Observa-se que as variagdes entre 0s novos € os antigos marcos da rodovia ndo sao uniformes,
variando de poucas dezenas de metros até quase trés quilometros.
148. O fato de a quilometragem atualmente presente na rodovia ndo corresponder aquela existente quando
da realizacdo do recolhimento dos dados de campo indica uma precariedade generalizada na lista de
mtervengdes previstas no PER — sejam elas vias marginais, rotatorias, intersecoes, passarelas, etc. — visto que
os pontos fixados para as execucdes das melhorias ndo correspondem a localidades em que essas seriam
demandadas nos termos dos estudos originais. Assim, depreende-se que as inconsisténcias detectadas na
mspecao in loco da equipe do TCU foram apenas uma amostra do problema, estando essencialmente todas as
intervengdes constantes do PER em localizagdes incorretas nos termos da marcagao quilométrica atualmente
implantada na rodovia.
149. Outro aspecto que demonstra a desatualizagao da lista de intervengdes previstas é o fato de que nao
foram consideradas as obras realizadas pelo DNIT desde a ocasido do cadastro de campo em 2015. Observa-
se que, nos termos da marcagdo quilométrica antiga, no ambito do Contrato 16 01094/2014-DNIT, foram
executadas obras de implantagdao de vias marginais na pista norte do km 321+165 ao km 323+780 ¢ do km
329+900 ao km 330+740 (pega 45, p. 1-2). A despeito disso, o PER estabelece como obrigatéria a
implantacdo de vias marginais na pista norte nas extensdoes do km 320+800 ao km 324+200 e do km
329+500 ao km 330+700 (peca 30, p. 40-41), portanto parcialmente coincidentes com obras ja realizadas
pelo DNIT.
150. A incongruéncia sistematica entre a posi¢do das melhorias previstas no PER e o local em que essas
seriam, de fato, necessarias, podem induzir os eventuais licitantes a erros quanto aos investimentos de fato
exigidos, uma vez que estdo previstas significativas extensdes de vias marginais coincidentes com as pistas
ja existentes. Nesse sentido, eventual licitante, durante o processo de precificagdo dos investimentos a serem
executados com fins de elaboragdo de seu lance, ndo teria seguranca sobre a real dimensao dos dispéndios a
serem realizados, ficando prejudicado o célculo da tarifa de pedagio a ser proposta.
151. Em fungdo das aludidas deficiéncias na identificacdo das obras de melhorias fisicas e operacionais,
vislumbram-se dificuldades na prestacdo do servico adequado aos usudrios, uma vez que podem surgir
embaragos na execucdo contratual, inclusive deixando de obrigar a futura concessionaria a implantar essas
obras.

23

Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade, informando o cédigo 62484533.



m‘b TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO TC 012.263/2019-2

152. Como exemplo, cita-se o caso da concessdo da BR-060/153/262/DF/GO/MG (CONCEBRA), na qual
havia a previsdo da execugao de melhorias (passarelas, ruas laterais, interse¢cdes e acessos) em localidade nas
quais essas obras ja existiam, tendo a concessionaria se recusado a realizar as intervengdes em outros pontos
da rodovia, conforme observa-se da Nota Técnica 15/2017/GEINV/SUINF (peca 46, p. 34):

120. Contudo, como a Concessionaria ndo aceita remanejar as obras coincidentes com a localizacio
indicada no PER e ja executadas pelo DNIT, propde-se a exclusdo das obras listadas a seguir [listagem
com dezenove intervengdes, compreendendo passarelas, ruas laterais, intersegdes e acessos], conforme o
método de reequilibrio economico-financeiro definido pela GEROR para exclusdo das obras previstas
originalmente no PER.

153. Verifica-se, ainda, que a alteragdo nos marcos quilométricos da rodovia resulta em incertezas acerca
da extensdo das melhorias a serem implantadas. Foi observado que a distancia entre dois pontos fixos da
rodovia (pontes, viadutos ou acessos) sofreu, por vezes, variagdes significativas de extensao.

154. Ha casos em que a distincia entre dois pontos de referéncia consecutivos, praticamente, dobrou — entre
as localidades de “Ponte sobre o rio da laje” (n° 76 da Tabela 13) e “Viaduto do cemitério” (n° 77 da Tabela
13) houve a variagdo de 300m para 580m — ou reduziu-se a metade — entre as localidades “Vila Flor” (n°® 28
da Tabela 13) e “Capivari’ (n° 29 da Tabela 13) ocorreu a redugdo de 4,455 km para 2,350 km — tendo quase
sempre havido alteracdes nas distancias entre duas localidades subsequentes. Alteracdes dessa natureza tém
implicagdes nas extensdes de eventuais obras de terceiras faixas e vias marginais a serem realizadas em
segmentos especificos da rodovia e, por consequéncia, nos valores estimados para os investimentos a serem
executados na concessao ¢ na tarifa de pedagio referencial.

155. A problematica da inconsisténcia das localizagdes das intervengdes foi compartilhada, em reunido,
com representantes do poder concedente. Em fun¢éo disso, a equipe técnica da EPL retornou a campo para
verificar os desencontros na quilometragem da rodovia (peca 47, p. 1-2).

156. A partir dos dados recolhidos in loco, a equipe da EPL encaminhou nova listagem das vias marginais a
serem implantadas (peca 47, p. 8-11). Para cada trecho a ser executado foram atribuidas novas
quilometragens iniciais e finais, e, por consequéncia, nova extensao. Ademais, inovou-se ao também se
associar a cada ponto de inicio e fim das marginais as coordenadas geograficas correspondentes. Ao final,
considerando-se as variagdes das extensoes das vias com a nova quilometragem, bem como obras executadas
pela Administragdo, foi obtido um total a ser implantado cerca de 2 km menor (de 72.770 km para 70,695
km).

157. Entende-se que as agdes adotadas pelos representantes da EPL, ANTT e Minfra, em relagdo as vias
marginais, foram, em tese, adequadas para sanar as falhas observadas, uma vez que, com a ida da equipe da
EPL ao trecho, foi possivel identificar a localizagdo precisa do local de inicio e fim de cada segmento, tanto
em termos de marcos quilométricos, quanto em relagdo as coordenadas georeferenciadas. Considera-se
salutar que se tenha adotado simultaneamente essas duas formas de identificar as melhorias, pois as
coordenadas s3o capazes de indicar de forma univoca o local pretendido, mas em certa medida podem
dificultar a transparéncia e o controle social; nesse sentido, a marcacdo quilométrica ¢ uma ferramenta
complementar para que os usudrios da rodovia possam mais facilmente identificar as localidades previstas
para as intervengoes.

158. Todavia, a despeito das retificagdes apresentadas nas localizagdes das vias marginais, ainda restam
diversas corregdes a serem realizadas no PER. As alteragdes ocorridas nos marcos quilométricos tém
impacto na identificagdo das demais obras de melhorias previstas para a concessdo, como viadutos,
passagens superiores, interconexdes, retornos em nivel, passarelas, entre outros, que totalizam cerca de
quatrocentas intervengdes (das melhorias constantes do PER, apenas para as relativas a adequacgoes de faixas
de desaceleracdo e aceleracdo ndo ha especificacdo da localizacdo exata) (peca 30, p. 44-52).

159. Para essas obras, diferentemente do que ocorreu em relagao as vias marginais, ndo foi apresentada ao
Tribunal a localizagdo corrigida de cada intervencdo em funcdo da remarcagdo quilométrica ocorrida na
rodovia. Como ja discutido, ¢ imprescindivel que, por ocasido do certame, haja a previsao correta acerca das
localidades onde as melhorias devam ser executadas, cabendo, pois, ao TCU, a determinacdo das medidas
corretivas.

160. Do exposto, entende-se adequado determinar 8 ANTT que corrija 0 PER, retificando a localizacdo das
diversas obras de melhorias e outras obrigacdes para as quais a localizacdo quilométrica se faz necessaria.
Ademais, cabe determinar que reavalie o PER, levando-se em conta as obras ja concluidas pelo DNIT,
evitando-se, assim, a precificagao inadequada do EVTEA.
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J.2Auséncia de priorizacdo das obras de melhorias fisicas e operacionais
161. O PER apresenta um detalhamento das obras obrigatorias a serem realizadas, especificando os
quilometros iniciais e finais para cada trecho de via margnal a ser implantado (pega 30, p. 39-43),
totalizando 73 km. E estabelecido um cronograma de implantagdo dessas intervengdes de forma que a cada
ano, do 2° ao 9°, existe a previsao de execugdo de 12% a 13% dessas obrigacdes (peca 30, p. 44).
162. Constata-se que o cronograma de execug@o ndo estabelece uma priorizagao dos trechos nos quais cabe
a implantacdo das vias marginais, de modo que para o adequado cumprimento da obrigagdo bastaria a
implantacdo da extensdo exigida para cada quildometro.
163. A auséncia de priorizagao dos trechos nos quais devam ser realizadas as obras tendera a levar a futura
concessiondria a iniciar a execugdo das intervengdes pelos segmentos nos quais ha maior facilidade
operacional ou menor custo financeiro, que ndo necessariamente sdo aqueles que trardo maior beneficio aos
usuarios. Assim, pontos que demandam intervengdes urgentes podem ser preteridos em favor de outros
locais cujas obras pudessem ser realizadas posteriormente sem maiores prejuizos.
164. Nesse sentido, a busca do servico adequado deve incluir uma definigdo mais precisa da data de
execucdo dos servicos contratados. Os problemas advindos de nfo se elencar os segmentos que
demandem obras de forma prioritaria foram observados em concessdes pretéritas, particularme nte na
3" Etapa de Concessdes Rodovidrias, na qual se exigiu que previamente ao inicio da cobranca de
pedagio fossem concluidas 10% das obras de duplicagdo. Com vistas a cumprir essa meta as
concessionarias realizaram as obras predominantemente em trechos rurais, de menor demanda,
deixando de atuar nos segmentos cujas duplicacdes trariam maiores beneficios aos usuarios .
165. Por outro lado, o estabelecimento do ano exato de execugdo de cada obra potencialmente viria a
representar uma rigidez excessiva do contrato; entretanto, cabe, ao menos, que para os primeiros anos de
concessdo, sejam estabelecidos segmentos prioritarios, uma vez que ja hdo de existir elementos para
diagnosticar os pontos da rodovia que atualmente tenham maior necessidade dessas intervengoes.
166. A problematica da auséncia de priorizagdo das intervengdes previstas foi colocada em reunido
realizada entre a equipe do TCU responsavel por estes autos e representantes da EPL, ANTT e Minfra. Nesse
sentido, foi enviado pela EPL documento no qual, para cada via marginal prevista, foi estabelecido o ano
correspondente de implantacdo (do ano 3 ao ano 9), tendo sido informado que na versdo final do PER viriam
a constar as modificagdes mencionadas (peca 47, p. 4-5 e p. 8-11).
167. A despeito das informagdes prestadas acerca da realizacdo de alteragdes no certame, de forma a que
sejam estabelecidas prioridades para a implantacdo das vias marginais, entende-se ainda pertinente uma
determinacdo quanto ao tema. Isso porque situagdo similar se observa quanto a outras obras de ampliacédo de
capacidade e melhorias previstas no PER —como “Adequa¢do em Acessos”, “Melhoria em entradas e saidas
de vias marginais (melhoria de conflitos frontais)”, “Implantagdo de rotatoria em retorno”, “Canalizagdes de
fluxo implantadas em dispositivo de intersegao tipo T, “Implantagdo de passarelas (inclusive iluminagao)”,
“Implantacdo de Ponto de Onibus com baia”, “Adequacdes de faixas de desaceleragdo e aceleragao
(implantagao da sinalizacdo horizontal e vertical)” — para as quais ndo ha priorizagao da ordem de execugao.
168. Diante do exposto, entende-se apropriado determinar a alteragdo na minuta do PER no sentido de que,
com base na analise da preméncia das obras a serem executadas, passem a ser especificados prazos
individuais para as intervencdes prioritarias concernentes as obras de melhorias.
J.3 Ambiguidade na definicio dos trechos nos quais cabe a implantacdo de terceira faixa no
acostamento e dos custos associados
169. Um dos principais riscos detectados para a concessdao da BR-101/SC — trecho sul — é a ndo realizagdo
das obras de ampliagao de capacidade, especialmente a implantacdo de faixas adicionais de trafego (terceiras
faixas).
170. No item 3.2.1.1 do PER (pega 30, p. 37), sdo definidos os trechos para os quais ¢ obrigatoria a
implantagdo de terceiras faixas, totalizando 79,58 km. E previsto que em parte dessa extensio se utilizaria o
acostamento como faixa adicional de rolamento, especificamente nos tineis existentes no trecho e na ponte
Anita Garibaldi (pega 30, p. 37):
*Entre km 256,5 e km 258,08, sentido Sul, inclundo OAE Tunel Morro Agudo, aumento de
capacidade obrigatério 3* faixa. No Tunel, utilizar-se-4& o acostamento como faixa adicional de
rolamento.
**Para a OAE Ponte Anita Garibaldi (Laguna-SC), aumento de capacidade obrigatorio 3* faixa
utilizar-se-4 o acostamento como faixa adicional de rolamento,
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***Entre km 335,00 e 339,58, sentido Sul, incluindo OAE Ttnel Morro do Formigdo, aumento de
capacidade obrigatorio 3* faixa. No Tunel, utilizar-se-4 o acostamento como faixa adicional de
rolamento Pista Sul- pista sentido crescente- Rio Grande do Sul Pista Norte- pista sentido decrescente-
Florianopolis
171. Quanto ao demais trechos de rodovias onde as terceiras faixas sdo consideradas obras obrigatorias
(maior parte da extensdo total), o PER ¢ silente sobre a hipdtese de aproveitamento do acostamento. Isso
denota uma fragilidade dos regramentos dispostos, uma vez que, segundo os representantes da EPL, ANTT e
Minfra, nesses trechos serd exigido da concessiondria a efetiva implantacdo de uma faixa adicional, sem o
aproveitamento dos acostamentos.
172. A especificag@o taxativa dos segmentos para os quais a concessionaria devera realizar obras de forma
a converter a rodovia em pistas triplas com acostamentos ¢ particularmente importante devido as
significativas extensdes de segmentos com vias elevadas e com interferéncias para as quais poderdo surgir
maiores adversidades técnicas e 6nus financeiros no processo de implantacdo das faixas adicionais, levando a
pleitos da concessiondria para a substituicao por solugdes menos robustas.
173. Além do mais, essas obras sdo previstas a partir do ano 11° de concessdo. Ou seja, aumentam-se 0s
riscos de engenharia, especialmente nos trechos urbanos. Se considerado ainda o histérico pifio das
concessoes rodoviarias como um mecanismo de concretizacdo dos investimentos nas rodovias, entende -se
que a matriz de riscos deve ser mais bem ajustada para garantir que essas obras sejam realizadas.
174. Nesse sentido, com vista a evitar possiveis ambiguidades e insegurangas na execugdo contratual,
entende-se pertinente determinar 8 ANTT que sejam categoricamente fixados os segmentos para as quais
sera vedada a adaptacdo do acostamento como faixa adicional.
J.4 Falhas na sistematica de inclusiio de contornos urbanos
175. Hano PER o estabelecimento de um regramento acerca da inclusdo de obras de contornos. Nos termos
do documento, as obras de contornos em trechos urbanos seriam propostas pela concessionaria e aprovadas
pela ANTT como alternativa a execucdo das Obras de Ampliacdo de Capacidade e Melhorias ou das Obras
de manutengdo de Nivel de Servico (peca PER, p. 53).
176. Os procedimentos para a inclusdo de contornos sdo estabelecidos nos seguintes termos (pega 30, p. 53-
54):

1. A partir da Data da Assuncio do Sistema Rodovidrio, a Concessionaria podera propor a
implantacio de contorno em trechos urbanos.

2. Em até 6 meses apds a aprovacio do inicio dos estudos pela ANTT, a concessionaria devera
apresentar um Estudo de Viabilidade Técnica, Economica e Ambiental (EVTEA) para o
contorno pretendido, inclusive com propostas alternativas de contorno, que serio avaliados pela
ANTT, de com as regulamentaciio vigentes.

3. Como parte do EVTEA, a concessionaria devera apresentar anteprojeto, de acordo com
regulamentagdo da ANTT, para cada uma das alternativas de tragado propostas, os quais deverdo
conter as (i) justificativas técnicas para a execucao do contorno no trecho urbano da obra proposto; (ii)
valor estimado para sua execugdo comparado com o valor considerado para a implantagdo de todas as
ntervengdes da Frente de Ampliagdo de Capacidade, Melhorias e Manutengdo do Nivel de Servico
previstas originalmente para o respectivo trecho urbano; (iii) atendimento de todos os Parametros
Técnicos; e (iv) outros de acordo com regulamentacdo da ANTT.

4. As alternativas de tracado serao analisadas pela ANTT, podendo ser submetidas ao Processo de
Participagao e Controle Social para colher contribuicdes quanto a sua definigao.

5. Caso a ANTT decida pela inclusdo do trecho de contorno, a Concessionaria devera apresentar
dois projetos executivos, do trecho original e do contorno, no prazo de até 8 meses, para a respectiva
aprovacgao.

6. O prazo ¢ as condicdes de execugdo das obras do contorno serdo formalizados por ocasido de
revisao quinquenal.

7. A Concessionaria devera realizar todos os estudos técnicos e cumprir todas as etapas de aprovacado
do projeto executivo e de licenciamento ambiental requeridas para a implantagdo da obra com a
antecedéncia necessaria ao cumprimento do prazo estipulado.

8. A partir do recebimento da obra, a extensao do contorno sera somada a Concessio.

9. O trecho urbano contornado sera transferido ao Poder Concedente e a sua extensdo descontada da
Concessao.
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10. Caso a inclusdo do contorno ndo seja aprovada junto & ANTT, a Concessionaria permanece

obrigada a realizar as obras da Frente de Ampliacdo de Capacidade e Melhorias ¢ Manutencao do

Nivel de Servigo dentro dos prazos e condicdes originais

11. Os custos referentes ao EVTEA, e do projeto executivo para o contorno utilizado como

subsidio para a decisfo, independente da aprovacio da implantacio do contorno, serio objeto

de recomposicio do equilibrio econémico-financeiro.
177. Em suma, a concessionaria pode a partir da assun¢do do sistema rodoviario propor a execucdo de
contornos. Uma vez que a ANTT autorize o inicio dos estudos para a implantacdo do segmento, cabe a
concessiondria apresenta-los em seis meses. Com base nos estudos, a agéncia pode aprovar ou ndo a
execucdo do empreendimento; em caso positivo, a concessionaria elaborara o projeto e executara a obra.
178. Entende-se que essa sistematica de inclusio de contornos viola os preceitos legais acerca da
necessidade de delimitagdo do objeto concedido, bem como representa a extrapolacdo das atribuicdes legais
da ANTT, além de contrariar os principios da segregacdo de funcdes e da eficiéncia e indicar falta de
planejamento do processo concessorio.
179. Primeiramente, constata-se que a sistematica adotada pela ANTT exorbita suas atribuigdes legais, pois
a agéncia arroga-se a fungdo de aprovar a execucdo de novos trechos rodoviarios, o que implica altera¢des no
Sistema Nacional de Viagao para as quais nao possui competéncia.
180. A Lei 12.379/2011, que dispde sobre o Sistema Nacional de Viagdo — SNV, estabeleceu as seguintes
regras para sua modificagdo:

Art. 10. A alteracdo de caracteristicas ou a inclusdo de novos componentes nas relagdes descritivas

constantes dos anexos desta Lei somente podera ser feita com base em critérios técnicos ¢ econdmicos

que justifiquem as alteracdes e dependerdo de:

I - aprovacao de lei especifica, no caso do transporte terrestre e aquaviario;

II - ato administrativo da autoridade competente, designada nos termos da Lei Complementar n® 97, de

9 de junho de 1999, no caso do transporte aéreo.

§ 1° Sao dispensadas de autorizacao legislativa as mudangas de tragado decorrentes de ampliacao de

capacidade ou da construgdo de acessos, contornos ou variantes, em rodovias, ferrovias e vias

navegavesis.

§ 2° Nos casos previstos no § 1°, as mudancas serio definidas e aprovadas pela autoridade

competente, em sua esfera de atuacio.
181. A Lei 10.233/2011 — responsavel pela criagdo do DNIT e da ANTT — atribui ao DNIT, em sua esfera
de atuagdo (que incluem as rodovias federais, art. 81, inc. II), a implementagao da “politica formulada para a
administragdo da infraestrutura do Sistema Federal de Viagdo, compreendendo sua operagdo, manutengao,
restauracdo ou reposicdo, adequacdo de capacidade, e ampliagdo mediante construgdo de novas vias e
terminais” (art. 80, capuf). E atribuida a Diretoria de Planejamento e Pesquisa do DNIT as atividades
relativas ao planejamento ¢ a coordenacdo das “acdes relativas a gestdo e a programagao de investimentos
anual e plurianual para a infraestrutura do Sistema Federal de Viacao” (art. 85, § 2° inc. V, a). A referida lei
ndo atribui qualquer competéncia 8 ANTT quanto a alteracdes no SNV.
182. No ambito infralegal, tem-se que o recente Decreto 9.676/2019, que deliberou acerca da organizagao
nterna do Ministério da Infraestrutura, atribuiu a Secretaria Nacional de Transportes Terrestres
competéncias quanto a gestao do SNV:

Art. 25. A Secretaria Nacional de Transportes Terrestres compete:

(...)

IT - propor, implementar e monitorar a politica nacional de transportes, as atualizagdes do Sistema

Nacional de Viagao, no que tange aos setores rodoviario e ferroviario, e a politica nacional de transito;
183. Nao se identificou, pois, dispositivo que definisse a ANTT como autoridade competente, nos termos
do § 2°do art. 10 da Lei 12.379/2011, para a inclusdo de novos componentes no SNV. Nao se deve confundir
as atribuicdes legais da ANTT, de fiscalizar o cumprimento das clausulas contratuais relativas ao servigo
concedido, com as relativas a formulagao da politica nacional de transporte rodoviario e, especificamente, a
alteragdo da composi¢do do SNV no que tange a inser¢do de contornos urbanos.
184. Atualmente, no que tange as rodovias federais, o0 SNV contempla 73.3594 km de vias pavimentas,
10.587,5 km de vias ndo pavimentas e 45.970,5 km de vias planejadas, sendo que desses, 679,5 km sdao
correspondentes a contornos planejados. Especificamente, ndo consta o planejamento para a execugdo de
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qualquer contorno na BR-101/SC (peca 48).

185. Assim, considerando-se que inexiste qualquer contorno planejado no SNV para rodovia a ser
concedida, a eventual implantacdo de um empreendimento dessa natureza passaria pela sua inclusdo no SNV
pela autoridade competente, apos a realizagao dos estudos pertinentes, cabendo, ainda externamente a
ANTT, a deliberagéo acerca a forma de execugdo do empreendimento. O certo é que se trataria de um objeto
estranho a concessdo cujos estudos se analisam nestes autos, ndo se podendo falar em uma vinculagdo ao
contrato que vier a ser celebrado.

186. Ademais, constata-se que a sistematica adotada pela minuta contratual afronta a lei geral de
concessoes — Lei 8.987/1995, art. 23, inciso I — visto que a definicdo do objeto e area da concessao ¢ clausula
essencial do contrato e que a previsdo de realizacdo de contornos nos moldes propostos associa ao contrato
objetos amplos e indefinidos. Nesse sentido, poderia ocorrer, nos termos da minuta contratual, por exemplo,
a insercdo da obrigacdo de execucdo de dezenas de quildmetros de novas vias a serem implantadas
externamente a area vinculada a concessao.

187. Nota-se, também, que, com a falta de definicdo acerca da localizagdo e da extensdo dos contornos, fica
prejudicado o calculo do valor do CAPEX real da concessdo, levando a uma distor¢do do desagio
apresentado pelos proponentes, pois sobre os novos investimentos ndo incide o desconto obtido no processo
licitatorio. Assim, a definicdo vaga do objeto dificulta ao licitante a apresentacdo de um lance otimizado,
uma vez que o processo concorrencial ocorrera tendo por paradigma um conjunto de obrigagdes
possivelmente inferior ao futuramente alocado a concessao.

188. Considerando-se o longo prazo do contrato de concessdo, ¢ possivel que o interesse publico venha a
demandar a execucdo de obras ndo antevistas origmalmente. Entretanto, ressalta-se que a situagdo aqui
examinada para contornos urbanos, nos termos da minuta do contrato de concessao, ¢ distinta da observada
para a eventual execucdo de outras intervengdes ndo previstas como a implantagcdo de passarelas, rotatorias e
dispositivos em desnivel.

189. Primeiro, nota-se, que para esses itens, ¢ estabelecido na minuta contratual um percentual a ser
acrescido na tarifa quando da inser¢ao desses novos dispositivos, por meio do chamado Fator E — estoque de
melhorias (pega contrato, p. 91). Nesse sentido, ha uma previsibilidade da remuneragdo associada ao
mvestimento.

190. Segundo, do ponto de vista operacional, € possivel justificar que novas intervengdes a serem realizadas
na faixa de dominio da rodovia devam estar sob o gerenciamento da concessionaria que administra o trecho
com vistas a minimizar interferéncias negativas no funcionamento da rodovia durante o periodo de execugdo
do investimento. Tal argumento ndo ¢ valido no caso da construgdo de contornos urbanos, visto que, por
definicdo, esses sdo trechos destinados a circulagdo de veiculos fora da rodovia existente, ndo havendo
fundamentos técnicos para associar esse novo investimento a concessionaria previamente contratada para a
execucdo de objeto distinto.

191. Nota-se, também, uma aparente incerteza nos estudos que embasam o certame, uma vez que seria
permitida a concessionaria propor a implantagdo de contornos urbanos a partir do primeiro dia da assungao
do sistema rodoviario. Ora, se por ocasido do inicio da concessdo, a solucdo que melhor atenderia ao
mteresse publico contemplasse a realizagdo de determinado contorno, este ja deveria estar previsto quando
da realizagdo da licitacdo, com a definicdo da localizagdo e dos custos estimados, de modo que os lances das
concorrentes considerassem o investimento, com o desagio correspondente.

192. Registra-se que, nos estudos apresentados, as obras de ampliagdo de capacidade necessarias para a
manutenc¢do do nivel de servico ja estdo contempladas no contrato e nao incluem contornos urbanos.

193. De todo modo, a eventual execu¢do de um contorno urbano pela concessionaria que administra trecho
adjacente constituiria uma contratagdo direta para a expansdo da malha concedida, o que representaria, de
fato, uma dispensa ou inexigibilidade de licitacdo de concessdo de servigo publico, que além de necessitar
estar de acordo com o planejamento da malha rodoviaria a nivel nacional, teria que seguir o rito legal e
normativo dos processos de outorga de concessao, incluidos os previstos na IN-TCU 81/2018 (conforme art.
6°, § 1°, da instrugdo normativa).

194. Menciona-se que nos dois processos mais recentes desta Corte nos quais foram analisados estudos de
concessdes rodoviarias (TC 028.343/2017-4 ¢ TC 002.469/2018-9, nos quais foram proferidos o Acorddo
1174/2018-TCU-Plenario ¢ o Acodrdio 1096/2019-TCU-Plenario, ambos relatados pelo Exmo. Ministro
Bruno Dantas) houve amplo debate acerca dos regramentos para a inser¢do de investimentos nos contratos de
concessdo, tendo inclusive a agéncia noticiado a elaboracdo de novo normativo disciplinando o tema,
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contemplando regras de transparéncia € um modelo multicritério para amparar as decisdes acerca de
inser¢des de novas obrigacdes.

195. Entretanto, nido obstante eventuais avangos nos normativos internos, entende-se que preliminarmente a
discussdo acerca da modelagem para a inser¢do de obras, cabe averiguar se existe a possibilidade legal de
determinado investimento ser realizado pela concessionaria. Como debatido nos processos prévios desta
Corte, ¢ de suma importancia haver uma metodologia que garanta que novas obras mantenham o equilibrio
econdmico-financeiro da avenga e constituam incentivos para a adequada execugdo contratual. O que se
argumenta aqui ¢ que previamente a se deliberar sobre a forma como um novo investimento sera abarcado no
contrato, cabe averiguar a conformidade de sua inser¢do. Nesse sentido, ndo estaria sob a alcada da
concessiondria executar, tampouco da ANTT autorizar, a implantagdo de novos trechos de rodovias ndo
planejados no SNV e/ou externos ao sistema rodoviario concedido.

196. Portanto, entende-se caber determinar a exclusdo das clausulas contratuais relativas a insercdo de
contornos, uma vez que essas contemplam a execucdo de obras de forma ampla e indefinida, em localidades
externas ao Sistema Rodoviario concedido e que ndo constam do Sistema Nacional de Viacao, em violagdo a
Lei 8.987/1995, art. 23, inciso [ e a Lei 12.379/2011, art. 10, § 2° c/c o Decreto 9.676/2019, art. 25, inciso II.
J.5 Auséncia de previsdo de desconto de reequilibrio no caso do nio atingimento do parimetro de
desempenho associado a Deflexdo Caracteristica

197. A minuta contratual estabelece a aplicagdo de um redutor a tarifa basica de pedagio — o desconto de
reequilibrio — com vista a manter a equivaléncia entre os servicos prestados e sua remuneragdo. Assim, €
previsto um desconto tarifairio — o Fator D — caso ndo sejam atendidos os parametros de desempenho
estabelecidos no anexo 5 do contrato.

198. Na tabela I do anexo 5 da minuta contratual encontram-se os indicadores e percentuais de desconto de
reequilibrio para a frente de recuperagdo e manutengdo. Assim, por exemplo, 0 ndo cumprimento dos limites
de irregularidade longitudinal maxima (IRI) resultaria em uma diminuicdo de 0,0104424% da tarifa de
pedagio por km por pista; ja o ndo atendimento dos valores pactuados de areas trincadas (TR) teria por
consequéncia uma reducao de 0,0033416% da tarifa por km por pista (peca 29, p. 90).

199. Observa-se que a tabela I do anexo 5 ndo contempla todos os parametros de desempenho previstos
para a Frente de Recuperacdo e Manutengdo. Particularmente relevante ¢ a auséncia de desconto de
reequilibrio relativo ao parametro de desempenho “Deflexdo Caracteristica (DC)”.

200. Cabe mencionar que no processo TC 028.343/2017-4, no qual foi acompanhada a concessdo da BR-
101/290/386/448/RS (Rodovia de Integracdo do SUL — RIS), discutiu-se a ampliacdo da abrangéncia do
Fator D (ou a criacdo de um mecanismo alternativo), de forma a que todas as obrigagdes contratuais fossem
contempladas por um mecanismo de reequilibrio. No voto condutor do Acordao-TCU-Plenario 1174/2018
(Relator: Ministro Bruno Dantas), que deliberou sobre o processo, foram feitas consideracdes acerca dos
empecilhos em se estabelecer algum mecanismo de reequilibrio que contemplasse todas as obrigagdes da
concessdo, o que seria particularmente complicado para os itens que compdem a frente de servigos
operacionais € os que nao apresentassem um marco referencial temporal preciso para aplicagao do fator.
201. No casoda Deflexdo Caracteristica, o PER estabelece claramente o valor do pardmetro a ser atingido e
o prazo correspondente, de forma que em 60 meses apds o inicio da concessdo seria permitida uma DC
maxima de 50 x 102 mm (pega 30, p. 12). Ademais, o PER também estipula que o levantamento desse
parametro deve ser realizado utilizando-se equipamento do tipo FWD, de acordo com a norma DNER-PRO
273/96, devendo a concessionaria, nos relatdrios de monitoragao de pavimento, realizar a medicdo da
quantidade (pegca 30, p 92). Assim, ndo se verifica impedimentos de ordem pratica para a afericdo do
parametro.

202. Destaca-se, também, a importancia do referido pardmetro, uma vez que por meio da medicdo da
deflexdo avaliam-se as condigdes estruturais da rodovia de forma a se distinguir as fases da vida util do
pavimento. Assim, a exigéncia do atingimento de determinada DC ap6s 60 meses de contrato estd coerente
com a previsao de se realizar a fase de recuperagdo da rodovia nos primeiros 5 anos da concessdo. Desse
modo, a auséncia da adequada recuperagao da rodovia deve ficar evidenciada pelos resultados da medicao da
deflexdo. Cabe, pois, com vistas a manter o equilibrio entre os dispéndios realizados na concessdo e a
remuneragdo auferida pela concessiondria, realizar-se o desconto por meio do Fator D quando do ndo
atingimento do parametro de deflexdo caracteristica.

203. Menciona-se que o tema foi exposto a membros da ANTT, EPL e Minfra em reunido realizada com a
equipe do TCU. Na ocasido, os representantes do poder concedente manifestaram-se favoravelmente a
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inclusdo de um Fator D associado a deflexao.
204. Portanto, considera-se adequado determinar a insercdo no Anexo 5 da minuta contratual de um
desconto de reequilibrio associado ao cumprimento do limite de Deflexdo Caracteristica (DC).
J.6 Auséncia de metodologia de compartilhamento de risco para a implantacdo de quartas faixas
205. Com relagdo ao mecanismo de alocag@o de risco dos custos de execugao das obras de manutengdo do
nivel de servigo, contido no Anexo 9 da minuta contratual, constatou-se que as regras ali estabelecidas se
limitam as hipéteses de implantacdo de terceiras faixas, ndo havendo detalhamento para o caso de
implantacdo de quartas faixas.
206. A metodologia para a divisdo dos custos no caso desse tipo de obra envolve o coeficiente a, que é um
numero associado aos custos de construgdo e manutengdo das novas faixas a serem implantadas.
Comparando-se o o com o superavit do trafego efetivamente medido em relacdo ao previsto (em termo de
eixos equivalentes), obtém-se o percentual do custo da obra que deve ser assumido pela concessionaria.
Ocorre que o valor do coeficiente o varia de acordo com cada trecho homogéneo e com a intervengao que se
pretende realizar. Nesse sentido, nota-se que consta da minuta contratual apenas a relacdo dos o para a
implantacdo de terceiras faixas (peca 29, p. 107), ndo tendo sido atribuido valor aos coeficientes para o caso
de implantagao de quartas faixas, a despeito de essas estarem previstas no PER (pega 30, p. 55).
207. Essa omissdo foi comunicada aos representantes da EPL, ANTT e Minfra, que enviou manifesta¢ao
esclarecendo o ponto levantado (pega 47, p. 3). Foi informado que se procederiam alteragdes nos estudos,
contrato ¢ PER de forma a excluir mengdes ao gatilho volumétrico para as quartas faixas. Afirmou-se que
nao haveria elementos para precificar os custos das quartas faixa e que estas nao seriam, nos termos dos
estudos de nivel de servigo realizados, necessarias ao longo de toda a vigéncia da concessao.
208. Entende-se que a exclusdo da quarta faixa seria medida suficiente para solucionar a questdo. De todo
modo, cabe a atuago do Tribunal com vistas a assegurar a corre¢do da impropriedade observada. Propde-se,
pois, determinar 8 ANTT que ajuste as minutas do PER e do contrato, de modo compativel com o anexo 9 da
propria_minuta contratual, ¢ com as premissas de reparticdo de risco entre a concessiondria e o poder
concedente no caso de execucdo de obras de quartas faixas.
J.7 Ambiguidades na definicio das responsabilidades pelos custos decorrentes da
remocio/remane jamento de interferéncias
209. Observou-se ao longo da rodovia, particularmente em trechos urbanos, interferéncias nos segmentos
para os quais estad prevista a implantagdo de terceiras faixas. Tal situacdo pode ocasionar pedidos de
reequilibrio por parte do futuro concessionario.
210. Como exemplo, apresentam-se as seguintes fotos (omitidas) relativas a rodovia no municipio de
Tubardo, na qual a terceira faixa demandara o remanejamento de linha de transmissdo da rede elétrica, postes
de iluminagdo e passarelas:
211. A minuta contratual estabelece as seguintes responsabilidades da concessionaria quanto as
mterferéncias (peca 29, p. 21):
9.1.6 A Concessionaria é integralmente responsavel pelas providé ncias e custos associados a
remocio das Interferéncias existentes no Sistema Rodovidrio, que sejam necessarias para a execucao
das obras e servigos objetos deste Contrato, com excecfo das Interferéncias referidas na subclausula
9.1.7.
9.1.7 No caso de Interferéncias relacionadas ao setor de infraestrutura, a Concessionaria ¢é
responsavel pelas providéncias para a sua remocio e/ou realocacio ¢ o Poder Concedente pelos
custos decorrentes.
212. A subclausula 9.1.6 estabelece ser a concessionaria responsavel pelos custos da remogdo das
mterferéncias, ndo fazendo mencao aos custos da realocacdo delas. Ademais, sdo excluidos dos encargos da
concessiondria as interferéncias relacionadas ao “setor de infraestrutura” pela subclausula 9.1.7. Este
dispositivo contratual aloca ao Poder Concedente os custos de remogdo e/ou realocagdo de interferéncia
dessa natureza.
213. Assim, entende-se ndo ter sido realizada uma reparticdo muita clara nesse aspecto. Por exemplo, ndo
fica evidente se por ocasido da implantagao da terceira faixa, caberia a concessionaria a simples remogao da
passarela (o que deixaria os usudrios desatendidos) ou sua realocacdo de forma a se adequar a nova
configuracdo da rodovia. Tampouco esta claro se, no caso da remocdo, os custos seriam arcados pelo
concessionario ou pelo poder concedente.
214. De todo modo, entende-se que a solu¢do mais adequada para a situagdo, considerando-se a
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obrigatoriedade da implantacdo de terceiras faixas, ¢ que os licitantes ja apresentem suas propostas
considerando todos os custos decorrentes dos reposicionamentos necessarios das interferéncias existentes
para todos os tipos, inclusive aqueles relacionados a infraestrutura, de modo que estas continuem a atender
adequadamente aos usuarios. Assim, todos os custos associados ao tratamento a ser dado as interferéncias
ficariam alocados ao concessionario.

215. Cabe, pois, determinar que a minuta contratual ¢ a matriz de riscos sejam explicitas quanto a
responsabilidade da concessiondria pelos custos decorrentes das remocdes e/ou dos remanejamentos de
mterferéncias, inclusive as relacionadas ao setor de infraestrutura.

J.8 Ambiguidade quanto a aplicacdo do Fator D para as obras de gatilho

216. Nos termos do previsto nas minutas do contrato e do PER, surge a obrigacdo da concessionaria de
implantar faixas adicionais na rodovia quando do alcance de determinados volumes de trafego (peca 30, p.
55). Na eventualidade do atingimento simultineo de varios gatilhos o contrato limita a obrigacdo da
concessiondria a entrega do quantitativo maximo de quarenta quildmetros para cada ano de concessdo
(subclausula 9.4.5, peca 29, p. 25). A minuta contratual estabelece que essa extensdo de quarenta quilometros
nao ¢ cumulativa, salvo no caso de a concessionaria ter dado causa a inexecugao, in verbis (peca 29, p. 25-

26):

9.4.5 A Concessionaria executara as Obras de Manutengdo de Nivel de Servico no quantitativo

maximo de 40 (quarenta) quildmetros para cada ano de Concessao

(i) Caso o atingimento de Gatilhos Volumétricos acarrete obrigacdo de execugdo que ultrapasse a

extensao anual limite, o excedente devera ser executado no ano subsequente, respeitado o mesmo

limite.

(i) A extensdo anual limite ndo se aplica no caso de eventuais inexecucdes de responsabilidade da

Concessiondria, hipotese em que a extensao ndo executada serd somada a extensdo prevista para o ano

subsequente.
217. A eventual inexecucdo das obras sujeita a concessionaria a aplicagdo do desconto de reequilibrio (fator
D) na medida em que o risco da execugdo da intervengdo esteja sob sua responsabilidade (peca Contrato, p.
26):

9.4.7 A nao execucdo das Obras de Manutencdo de Nivel de Servigo, cujo risco esteja alocado a

Concessionaria, sujeitard a Concessiondria a aplicacdo do Desconto de Reequilibrio, sem prejuizo da

aplicacdo das penalidades previstas no Contrato.
218. Ocorre que, a depender da forma como os dispositivos acima transcritos sejam interpretados, pode
ocorrer um desequilibrio entre as obrigacdes da concessionaria e sua remuneragdo. Isso ¢ particularmente
problematico no caso de, nos termos do anexo 9 do contrato, os custos relativos a execugao do investimento
ficarem a cargo da concessionaria, pois nessa situacao os recursos para a consecuciao do empreendimento ja
se encontram de posse da empresa tendo sido obtidos do superavit prévio entre a arrecadagdo real e a
originalmente prevista.
219. A subclausula 9.4.7 dispde que a ndo execucdo das Obras de Manutencdo de Nivel de Servigo, cujo
risco esteja alocado a Concessionaria, sujeitara a Concessionaria a aplicagao do Desconto de Reequilibrio.
Caso, nos termos do anexo 9, o risco ficasse alocado a concessionaria, caberia a aplicacdo do Fator D sobre o
total de extensdo ndo executada.
220. Por outro lado, ao se ponderar as clausulas 9.4.5 ¢ 9.4.7 em conjunto, poder-se-ia concluir que a
extensdo sob a qual se aplicaria o fator D estaria limitada a 40 km no ano inicial € nos anos posteriores
encontra-se vinculado a comprovacao de responsabilidade da concessionaria no atraso das obras.
221. Entende-se equivocada a interpretagio que restringiria a aplicabilidade do fator D a 40 km anuais. E
compreensivel que na eventualidade do atingimento simultaneo de varios gatilhos, leve-se em consideragdo a
capacidade operacional esperada da concessionaria para o estabelecimento de obrigagdes que possam
resultar em aplicagdes de sangdo; entretanto, a aplicacdo do fator D ndo se constitui penalidade, mas um
mecanismo para desonerar o usudrio por um dispéndio ndo realizado. Ora, se a concessionaria ja foi
remunerada para a realizacdo dos investimentos, por meio do superavit entre a arrecadagao real ¢ a
originalmente prevista, e ndo executou a obra correspondente, cabe o reequilibrio contratual, revertendo a
modicidade tarifa o montante correspondente aos investimentos ndo entregues, independentemente de sua
culpabilidade. Frisa-se que ndo se trata de punir a empresa, mas apenas fazer o ajuste entre os
montantes previame nte re colhidos por meio da arrecadacio de pedagio e as obrigacdoes associadas a
esses valores, de forma a preservar o equilibrio contratual.
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222. Da mesma forma, a cumulatividade das obrigacdes relativas a realizagdo dos investimentos pretéritos
com os seguintes deve ser automatica para fins de aplicagao do desconto de reequilibrio, cabendo apenas a
apuracdo da responsabilidade para fins de sancionar a empresa, pois o que se busca ¢ a manutengdo do
equilibrio entre a remuneracdo e os encargos. Ademais, rememora-se que os processos administrativos de
averiguacdo de responsabilidade de concessiondrias pela ndo realizagdo de investimentos sdo, por vezes,
procedimentos longos e sujeitos a diversos recursos, o que os torna incompativeis com a celeridade
necessaria para a finalidade em questao.

223. Assim, entende-se caber a alteragdo da redag¢do dos dispositivos contratuais de forma a que seja
estabelecida, de forma inequivoca, a abrangéncia da aplicabilidade do Fator D.

224. Nesse sentido, deve-se determinar ajustes na minuta contratual no sentido de que, no que concerne as
obras de manutencdo do nivel de servico, os encargos da concessiondria, para fins de aplicacdo do desconto
de reequilibrio, incluam o somatério de todas as obrigacdes associadas aos gatilhos até entdo atingidos.

J.9 Ambiguidade na definicdo dos gatilhos

225. Os volumes de trafego para acionamento de gatilhos estdo definidos na Tabela 3 do PER (peca 30, p.
55), constante do item 3.2.3.1. Na citada tabela ¢ associado um volume de trafego para cada trecho
homogéneo. Entretanto, na tabela ndo ha indicag@o explicita se os valores se referem ao fluxo unidirecional
ou bidirecional do segmento. De acordo com os estudos de trafego apresentados, depreende-se que o valor da
tabela se refere a quantidade unidirecional de veiculos.

226. Nesse sentido, cabe determinar que se complementem as informacoes acerca do gatilho de volume de
trafego, de modo a deixar claro que os valores constantes do PER se referem ao fluxo unidirecional.

J.10 Inconsisténcias observadas no or¢camento

227. Foram também observadas inconsisténcias no or¢amento dos estudos de viabilidade, os quais sdo
relatados a seguir.

228. As planilhas de orcamento apresentam pregos de referéncia com base no Sistema de Custos
Rodoviarios do DNIT, na data-base de novembro de 2016. Para os servicos que ndo fazem parte do sistema
de custos, foram utilizadas pesquisas de precos e custos médios gerenciais.

229. De inicio, vale destacar a desatualizagdo do orcamento, o qual merece ser reavaliado haja vista as
variagOes significativas que ocorreram principalmente com o preco dos materiais asfalticos entre 2016 e
2019 (da ordem de 70%), que ¢ o principal imsumo para a realizagdo das atividades de recuperacado,
manutencao e conservacao da rodovia.

230. Ademais, notou-se inconsisténcia no percentual de BDI (bonificagdo e despesas indiretas) apresentado
nos or¢amentos, que foi de 28,45% e ndo guarda correspondéncia com o BDI de referéncia do Sicro, para a
data-base de novembro de 2016.

231. Por fim, registrou-se inconsisténcias na definicgdo do tempo de vida util estimado para diversos
equipamentos operacionais. Em alguns dos principais equipamentos como as cdmeras do CFTV (Circuito
Fechado de TV), foi estimada a substituigdo a cada 5 anos, de forma divergente dos critérios utilizados em
estudos de viabilidade recentemente apresentados ao TCU, como os da BR-364/365MG/GO e BR-
101/290/386/448/RS (RIS).

232. Diante de tais constatagdes, propde-se determinar & ANTT que atualize 0 orcamento dos estudos de
viabilidade da BR-101/SC, com base em custos referenciais de data-base mais recente possivel, incluindo-se
o percentual de BDI.

233. Propde-se, também, determinar a ANTT que reveja os critérios de vida util dos equipamentos
operacionais, de forma a compatibiliza-los com a real necessidade da concessdo, tendo em vista os critérios
legais para a prestacdo do servico adequado.

J.11 Insercio de uma clausula de relevancia para revisées contratuais

234. Nos termos do previsto pelos contratos de concessdes rodoviarias atualmente geridos pela ANTT,
qualquer evento que, no entender das concessionarias, gere um desequilibrio econémico-financeiro nos
contratos pode ser objeto de pleito de reequilibrio contratual, cabendo a agéncia a avaliagdo da pertinéncia do
pedido.

235. Na pratica, essa sistematica permite as empresas concessionarias a formulagdo de numerosos pedidos
de reequilibrio, ainda que esses sejam de pouca relevancia material.

236. Menciona-se, de forma exemplificativa, o caso da 1* revisdo extraordinaria da BR-101/ES/BA,
administrada pela concessionaria ECO101, realizada em 2015, na qual foi considerado procedente um pleito
de RS 107.769,80, a PI, cerca de R$ 167 mil em valores de dez/2015 (peca 49, p. 9), relativo a servigos
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realizados no pavimento ndo previstos inicialmente em contrato, o que incrementou em 0,008% a tarifa (peca
50, p. 5). O valor do reequilibrio correspondeu a 0,092% da arrecadagdo anual de pedagio da concessdao em
2015 (peca 51, p. 11).
237. Como outro exemplo, cita-se a 3* Extraordinaria da BR-060/153/262/DF/GO/MG, administrada pela
Concessionaria Concebra, ocorrida em 2016. A concessdo, que possuil no exercicio uma receita de ordem de
R$ 350 milhdes (pega 50, p. 1), pleiteou o valor de R$ 741 mil em fungdo da recuperagdo do corpo do aterro
na BR-153/MG ¢ R$ 600 mil devido a recuperagdo da cortina atirantada no perimetro urbano de Professor
Jamil. Ambos os pleitos foram considerados improcedentes pela Nota Técnica 15/2016/GEINV/SUINF, uma
vez que os dispéndios realizados se encontravam, pela matriz de risco, alocados a concessionaria. De todo
modo, as andlises dos pleitos demandaram a utilizagdo de recursos da agéncia, pois a conclusao pela
improcedéncia s6 pdde ser obtida apds os exames pertinentes.
238. Com vistas a melhorar a eficiéncia do ente regulador, evitando o grande esfor¢o envolvido na analise
de demandas pouco significativas, hd a possibilidade, em linha com o ja adotado por outras agéncias
reguladoras, de se instituir uma clausula contratual que estabelecesse um valor minimo a partir do qual seja
cabivel a analise dos pleitos.
239. A ANAC — Agéncia Nacional de Aviagdo Civil, por meio de clausula contratual, limita a possibilidade
de se discutir o reequilibrio contratual ndo apenas ao fato gerador, mas também a um valor minimo tido
como relevante para a avenga. Tal valor, nas concessdes mais recentes, foi fixado em 1% da receita corrente
bruta anual. Transcreve-se a seguir os ditames quanto ao tema contidos nos contratos da 5* etapa de
concessoes aeroportuarias (peca 51, p. 45):

Secdo IV - Da Revisao Extraordinaria

6.24. Os procedimentos de Revisdo Extraordinaria objetivam a recomposicdo do equilibrio

econdmico-financeiro do Contrato, a fim de compensar as perdas ou ganhos da Concessionaria,

devidamente comprovados, em virtude da ocorréncia dos eventos elencados no CAPITULO V — Secio

I do Contrato, desde que impliquem alteracio relevante dos custos ou da receita da

Concessionaria, nos termos descritos nos itens a seguir:

6.24.1. Para efeitos do disposto no caput, sera considerada alteracao relevante o evento que causar

impacto superior a 1% (um por cento) da receita bruta anual média da Concessao referente aos 3

(trés) exercicios anteriores ao inicio do processo de Revisdo Extraordinaria.

(...)

6.24.3. Na hipotese de pedido de Revisdo Extraordinaria que contemple mais de um evento,

considera-se o percentual a que se refere o item 6.23.1 para cada evento de forma isolada.

(destaques ndo se encontram no original)
240. A utilizagdo desse dispositivo limitador, conhecido como “clausula de relevancia”, foi objeto de
analise na ocasido em que o TCU avaliou a desestatizagao dos aeroportos da 5 rodada, no TC 024.301/2018-
3. No voto que embasou o Acordao-TCU-Plenario 2462/2018 (Ministro-Relator: Bruno Dantas), ndo se
entendeu haver obice a aplicacdo da referida regra, tendo o Tribunal recomendado o exame dos efeitos da
medida. Nesse sentido, o referido acordao exarou recomendagdo a ANAC nos seguintes termos:

9.2.2. efetue analise do potencial impacto do mecanismo de revisdo extraordinaria por meio de

clausula relevante no fluxo de caixa das concessoes, de forma prévia ¢ concomitante ao processo,

levando em consideracdo também eventuais alternativas regulatérias e a experiéncia de outros setores

regulados de infraestrutura, para fins de controle desse impacto na concorréncia € aprimoramento da

matriz de risco do processo;
241. No caso da ANTT, entende-se pertinente a promogao de medidas que tornem mais efetivos os
processos de andlises dos pleitos de revisdes tarifarias, particularmente no que tange a otimizar a utilizagao
de recursos humanos da agéncia. Ndo cabe ao Tribunal a ingeréncia na esfera de discricionariedade do
gestor, que possui por competéncia a busca da melhor forma de regular; entretanto, considerando o histérico
observado do grande numero de pleitos de reequilibrio, muitas vezes relativos a valores de baixa
materialidade, bem como a pratica de outros setores regulados, mormente a aviagdo civil, ¢ pertinente
recomendar a agéncia a ado¢do de medidas de aprimoramento dos contratos, seja pela adogdo de uma
“clausula de relevancia” ou outra que entender mais pertinente.
242. Assim, cabe recomendar 8 ANTT que avalie a pertinéncia e a oportunidade de se instituir na minuta do
contrato de concessdo a ser celebrado, bem como em outros posteriores, uma “clausula de relevancia” em
relacdo aos pleitos de revisGes contratuais, de forma a limitar ou excluir a possibilidade de apresentacdo de
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pedidos de reequilibrio de pequena materialidade.

CONCLUSAO

243. A presente instrugdo avaliou os documentos encaminhados pela ANTT referentes ao futuro processo
concessorio da Rodovia BR-101/SC no trecho entre os municipios de Paulo Lopes (km 244+680) e Passo de
Torres, divisa SC/RS (km 465+100). Avaliou-se os Estudos de Viabilidade Técnica e Ambiental
(EVTEA) do servico a ser concedido, bem como a minuta contratual ¢ documentos anexos, como o
Programa de Exploracdo da Rodovia (PER).

244. No que se refere aos estudos de viabilidade, foram realizados dois apontamentos, um concernente a
analise da eficiéncia da concessio pretendida, o outro relativo a inconsisténcias nos estudos de trafego.
Ademais, examinou-se a questdo das receitas extraordinarias, ndo tendo sido proposto encaminhamento
quanto ao tema.

245. Quanto ao exame da eficiéncia da concessao, a partir dos dados fornecidos nos estudos em pauta,
relativos aos montantes a serem destinados a custeio, investimentos, tributos e lucro, pdde-se concluir que a
maior parte dos valores alocados no fluxo de caixa ndo serdo revertidos em beneficio dos usuarios da
rodovia. Ha a previsdo de se destinar apenas 37% dos dispéndios as atividades fins da rodovia, como a
execucdo de obras de melhorias viarias ¢ a manutengdo das pistas, enquanto os outros 63% seriam alocados
as atividades meio da concessdo (como os custos envolvidos na arrecadagao de pedagio e no transporte de
valores), aos tributos (ISS, PIS, COFINS, IRPJ e CSLL) ¢ ao lucro liquido da empresa. Assim, € evidente a
meficiéncia da modelagem apresentada sob a otica dos usuarios do servigo publico. Quanto ao tema entende -
se adequado determinar 8 ANTT que, para as proximas concessdes, sejam adotadas medidas para aperfeicoar
a modelagem das concessdes rodoviarias com vistas a otimizar a eficiéncia do processo. (§§ 74-94)

246. No que tange ao estudo de trafe go, foram pontuadas trés questoes, relacionadas a desatualizacio dos
estudos, a inconsisténcias nos dados recolhidos ¢ a equivoco no calculo do fluxo de veiculos associados
a0 Trecho Homogéneo 2 (TH2). (§§ 95-134)

247. Comrelagdo a desatualizagao dos estudos, registra-se que estes se basearam em dados recolhidos ao
longo do trecho no qual se pretende realizar a concessao no exercicio de 2015. Em fungdo do transcurso do
tempo, procedeu-se a atualizacdo dos dados trafego baseando-se na variagdo do fluxo de veiculos ocorrida
em uma praga de pedagio de uma concessdo adjacente. Assim, foram estimados os dados de trafego para
2017, nas quatro pragas da concessdo pretendida, aplicando-se nos valores de 2015 o percentual de variagao
dos fluxos de veiculos observados em uma localidade proxima ao segmento a ser concedido. (§§ 97-112)
248. Nos termos definidos pelo item 9.2.2.1 do Acérdiao 2.104/2008-TCU-Plenario (Relator: Ministro
Ubiratan Aguiar), um estudo de trafego poderia ser considerado atual se tivessem transcorridos até dezoito
meses entre as contagens realizadas e a apresentagdo do estudo ao TCU. Assim, sob esse critério o estudo
encontra-se desatualizado, tendo transcorrido mais que o dobro desse prazo desde o recolhimento dos dados
no trecho que se pretende conceder.

249. Quanto a razoabilidade da atualizagdo dos dados realizada, avaliou-se se a premissa adotada seria
consistente com os dados de variacdo do trafego no trecho concedido recolhidos de fontes oficiais,
especificamente do Programa Nacional de Contagem de Trafego do DNIT, autarquia que atualmente
administra o segmento, para duas localidades da rodovia. Nesse sentido, detectou-se a consisténcia do
percentual adotado pelos estudos com um dos pontos de medigcdo do DNIT, mas ndo com o outro. Assim,
observou-se uma variagdo nao homogénea no trafego da rodovia, o que prejudica a hipotese adotada de
variacdo uniforme do fluxo em todas as pracgas. Nesse sentido, é proposto determinar 8 ANTT que revise as
projecoes de trafego utilizadas.

250. Foram detectadas inconsisténcias nos dados originalmente recolhidos em campo. Constatou-se que,
em diversos dias, os dados de entrada dos estudos, originarios das contagens de trafego realizadas
apresentavam um comportamento erratico, com picos de trafego durante a madrugada e oscilagdes andmalas
ao longo do dia. Ao se compara o fluxo medido, nos mesmos dias e horarios, pelos equipamentos
controladores de velocidade do DNIT, constatou-se, de fato, a auséncia de fundamento para os dados
utilizados nos estudos em determinados dias, tendo as falhas superado a margem de erro aceitdvel. Em
fun¢do disso, é proposta determinagdo para a adog@o de medidas corretivas. (§§ 113-128)

251. Pontuou-se, também, equivoco no calculo do fluxo de veiculos associados ao Trecho Homogéneo 2
(TH2), uma vez que se detectou erro nas planilhas eletronicas, o que levou ao somatoério incorreto de fluxos
de trafego no segmento. A corre¢do do apontamento teria implicacdes significativas no volume de trafego
considerado ao longo da concessdo, influenciando as melhorias a serem implantadas no trecho. Propde-se,
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pois, determinar a adocdo pela agéncia das medidas retificadoras pertinentes. (§§ 129-134)

252. Quanto a analise da minuta contratual e do PER, foram realizados onze apontamentos. (§§ 141-233)
253. Evidenciou-se a incompatibilidade entre a localizacio fisica dos investimentos na rodovia e o
PER, de forma a estarem previstas, por exemplo, a execucdo de novas vias sobrepostas a pistas ja existentes.
A incongruéncia entre as localidades em que as obras sdo necessarias e a quilometragem na qual o PER
prevé sua execucado traria significativos embaracos a licitacdo e a execu¢do contratual. Esse descasamento
ocorreu em fungdo da desatualizacdo dos estudos de engenharia, realizados em 2015, que ndo levaram em
conta a redefinicdo dos marcos quilométricos da rodovia ocorrida apds a execucdo dos estudos, bem como as
obras mais recentemente realizadas pelo poder publico. Cabe determinar, pois, que previamente a publicagcdo
do certame, sejam feitas as corre¢coes pertinentes, de modo a que haja a correta identificagdo das intervengdes
a serem realizadas ao longo da concessdo. (§§ 141-160)

254. Observou-se inexistir no PER a priorizagdo das obras de melhorias fisicas e operacionais listadas a
serem executadas ao longo da concessdo. Assim, dentre as obras obrigatorias, caberia a concessionaria
decidir sobre quais seriam realizadas primeiro. Essa sistematica tende a prejudicar o usuario da rodovia, uma
vez que a empresa podera escolher realizar as intervengdes com base em sua conveniéncia em detrimento do
aperfeicoamento do servico prestado. Assim, entende-se adequado determinar a agéncia o estabelecimento
de prioridades entre as intervengdes a serem demandadas. (§§ 161-168)

255. O PER exige da futura concessionaria a realizagdo de obras de implantacdo de terceiras faixas ao
longo do periodo da concessao. Ocorre que existe uma ambiguidade na definicdo dos trechos nos quais
seria permitida a implantacdo de terceira faixa no acostamento e dos custos associados, uma vez que
nao ha uma lista taxativa dos segmentos nos quais ¢ proibida a utilizacdo do acostamento como terceira
faixa. Isso pode levar a futura concessionaria a realizar a implantagdo de terceiras faixas aproveitando o
acostamento existente, o que teria um custo bastante inferior a efetiva construgdo de uma faixa adicional e
resultaria em uma qualidade inferior do servigo prestado. E proposta, pois, determinagdo, com intuito de
clarificar os ditames contratuais quanto o tema. (§§ 169-174)

256. Constatou-se falhas na sistematica de inclusdo de contornos urbanos, pois o PER contém
dispositivo que permite, de forma ampla e indefinida, a inser¢do de contornos urbanos, pendentes apenas de
autorizacdo da ANTT. Tal regramento afronta as disposicdes legais concernentes ao Sistema Nacional de
Viagdo, uma vez que ndo cabe a agéncia decidir pela inser¢do de trechos no sistema, bem como a lei geral de
concessoes, que exige a definicdo clara do objeto e area a ser concedida. Propde-se determinar a exclusdo
dos regramentos relativos a inser¢ao de contornos. (§§ 175-196)

257. Pontuou-se que entre os parametros de desempenho para os quais ndo incidem desconto de
reequilibrio encontra-se o associado a deflexdo caracteristica. Isso significa que o ndo atingimento desse
relevante parametro ndo resulta em uma reducdo da tarifa de pedagio, deixando, pois, de haver o adequado
incentivo para cumprimento contratual e resultando no desequilibrio da avenca. E proposto determinar a
agéncia a inser¢ao de um desconto de reequilibrio associado a deflexao caracteristica. (§§ 197-204)

258. No PER, ha a previsio de implantagdo de terceiras e quartas faixas quando do atingimento de
determinados volumes de trafego em cada trecho homogéneo. Entretanto, o contrato é omisso quanto a
metodologia de compartilhamento de risco para aimplantacio de quartas faixas, o que traria embaragos
a execucdo contratual caso esses investimentos tivessem que ser efetivamente realizados. Cabe, pois,
determinar a agéncia clarificacdo das regras contratuais pertinentes. (§§ 205-208)

259. A implantagdo de terceiras faixas, bem como de outros investimentos, ao longo do trecho a ser
concedido demandara a retirada e a realocacdo de interferéncias previamente existentes no segmento.
Todavia, observou-se que as regras contratuais contém ambiguidades na definicdo das responsabilidades
pelos custos decorrentes da remocio/remanejamento de interferéncias. E proposto determinar que o
certame atribua inequivocamente a futura concessionaria os referidos custos. (§§ 209-215)

260. Outra dubiedade vista nas regras contratuais diz respeito a aplicabilidade do fator D para as obras
de gatilho. E estabelecido que uma vez atingido os volumes de trafego que demandem a implantagio de
faixas adicionais, cabera a concessiondria a execugdo das obras no montante de no maximo 40 km por ano.
Por outro lado, ha a previsdo da incidéncia do desconto de reequilibrio quando da inexecugéo das obras cujo
risco esteja alocado a concessionaria, o que poderia superar a extensdo de 40 km. E necessario ficar claro nas
regras contratuais que a incidéncia do fator D deve ocorrer sobre o total das intervengdes nio executadas. E
proposta determinacdo a ANTT nesse sentido. (§§ 216-224)

261. E também pertinente esclarecer as regras quanto a defini¢éio dos volumes de trafego para os quais
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fica caracterizado o atingimento dos gatilhos. Faz-se necessario o ajuste da redagdo do PER de forma a
deixar claro que os valores ali presentes sdo concernentes ao fluxo unidirecional de veiculos. E proposta
determinacao a ANTT nesse sentido. (§§ 225-226)

262. Registra-se, ainda, que foram constatadas inconsisténcias no or¢amento apresentado,
especificamente quanto a desatualizacdo dos custos referenciais (incluindo-se o percentual de BDI) e os
critérios de definicdo da vida util dos equipamentos operacionais, a exemplo das cameras do CFTV. Sdo
propostas determinagdes com vistas a corrigir as falhas pontuadas no orgamento. (§§ 227-233)

263. Com vista a aprimorar a futura execugdo contratual, ¢ proposto que seja estudado pela agéncia
reguladora a inser¢ao de regra que limite a possibilidade de realizagao de pleitos de reequilibrios nas revisoes
contratuais (Clausula de Relevancia), de modo que os pedidos de pequena materialidade ndo precisem ser
objetos de analise por parte do poder concedente, desonerando a agéncia dos esforgos necessarios para o
exame de questdes de baixa relevancia. Considerando a discricionariedade envolvida nas questdes
regulatorias, entende-se adequado recomendar a avaliagdo do tema pela ANTT. (§§234-242)

PROPOSTA DE ENCAMINHAMENTO

264. Ante o exposto, submetemos os autos a consideragdo superior, propondo:

a) com fundamento no art. 43, inciso I, da Lei 8.443/1992, ¢/c art. 250, inciso II, do Regimento Interno
do TCU, determinar a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres que:

a.1) adote, nas proximas licitacdes, medidas com o objetivo de aperfeicoar a modelagem das
concessoes rodoviarias de forma a otimizar o custo das obrigacdes que sdo impostas aos concessionarios,
comparando-as aos beneficios que sdo trazidos aos usudrios e ao poder concedente, com vista prestacdo dos
servigos adequados, conforme prescrito no art. 6° § 1° da Lei 8.987/1995;

a.2) corrija as falhas evidenciadas nos estudos de trafego, em respeito ao art. 18, inciso IV, da Lei
8.987/1995, bem como efetue as corre¢des decorrentes nos documentos integrantes do edital e contrato, por
meio das seguintes acoes:

a.2.1) revise as premissas para a atualizagdo dos dados de trafego, utilizando-se de dados oficiais mais
recentes ¢ considerando as peculiaridades de cada subtrecho;

a.2.2) reavalie a consisténcia das contagens de trafego realizadas e corrija as falhas evidenciadas,
particularmente as medigcdes dos quantitativos de veiculos;

a.2.3) reavalie o Volume Diario Médio Anual — VDMA adotado para o Trecho Homogéneo 2, de
modo a serem considerados os fluxos de todas as contagens direcionais pertinentes;

a.3) corrija o PER, retificando a localizagdo das diversas obras de melhorias e outras obrigagdes para
as quais a localizacdo quilométrica se faz necessaria, bem como reavalie os investimentos, levando-se em
conta as obras ja concluidas pelo DNIT, em respeito ao art. 18, incisos I e II, da Lei 8.987/1995;

a.4) altere a minuta do PER no sentido de que, com base na analise da preméncia das obras a serem
executadas, passem a ser especificados prazos individuais para as intervengdes prioritirias concernentes as
obras de melhorias, em respeito ao art. 6° §1°, da Lei 8.987/1997;

a.5) fixe categoricamente os segmentos para as quais sera vedada a adaptagdo do acostamento como
faixa adicional, em respeito ao art. 18, incisos I e II, da Lei 8.987/1995;

a.6) exclua as clausulas contratuais relativas a inser¢ao de contornos, uma vez que essas contemplam a
execucdo de obras de forma ampla e indefinida, em localidades externas ao Sistema Rodoviario concedido e
que ndo constam do Sistema Nacional de Viacdo, em violacdo a Lei 8.987/1995, art. 23, inciso I e a Lei
12.379/2011, art. 10, § 2° ¢c/c o Decreto 9.676/2019, art. 25, inciso 1I;

a.7) insira no Anexo 5 da minuta contratual um desconto de reequilibrio associado ao cumprimento do
limite de Deflexdo Caracteristica (DC), em consonancia ao art. 9°, §2° da Lei 8.987/1995;

a.8) ajuste as minutas do PER e do contrato, de modo compativel com o anexo 9 da propria minuta
contratual, e com as premissas de reparticao de risco entre a concessionaria e o poder concedente no caso de
execucdo de obras de quartas faixas, em respeito ao art. 18, incisos I e II, da Lei 8.987/1995;

a.9) ajuste a minuta contratual e a matriz de riscos de forma a deixar explicita a responsabilidade da
concessiondria pelos custos decorrentes das remogdes e/ou dos remanejamentos de interferéncias, inclusive
as relacionadas ao setor de infraestrutura, em consonancia ao art. 18, inciso II, da Le1 8.987/1995;

a.10) ajuste a minuta contratual no sentido de que, para fins de aplicagdo do desconto de reequilibrio
decorrente da ndo execucdo das obras de manutengdo do nivel de servigo, sejam incluidos, aos encargos da
concessionaria, o somatorio de todas as obrigagdes associadas aos gatilhos de trafego até entdo atingidos, em
consonancia ao art. 9°, §2° da Lei 8.987/1995.

a.11) ajuste o PER, de modo a esclarecer que os valores de gatilho de trafego para ampliacdo de
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capacidade se referem ao fluxo unidirecional, em respeito ao art. 18, incisos I e 11, da Lei 8.987/1995;

a.12) atualize o or¢amento dos estudos de viabilidade da BR-101/SC, com base em custos referenciais
de data-base mais recente possivel, incluindo-se o percentual de BDI, e reveja os critérios de vida util dos
equipamentos operacionais, de forma a compatibiliza-los com a real necessidade da concessdo, tendo em
vista os critérios legais para a prestagcdo do servigo adequado, em consonéncia ao art. 21 da Lei 8.987/1995;

b) com fundamento no art. 250, inciso III, do Regimento Interno do TCU, recomendar a Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres que avalie a pertinéncia e a oportunidade de se instituir na minuta do
contrato de concessdo a ser celebrado, bem como em outros posteriores, uma “clausula de relevancia” em
relagdo aos pleitos de revisdes contratuais, de forma a limitar ou excluir a possibilidade de apresentagcdo de
pedidos de reequilibrio de pequena materialidade, em consondncia com o principio da eficiéncia, art. 37,

caput, Constituicdo Federal.”

E o relatorio.
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VOTO

Trata-se de acompanhamento do processo de desestatizacdo referente a pretendida
concessdao da rodovia BR-101/SC, trecho entre os municipios de Paulo Lopes (km 244+680) e Passo
de Torres, divisa SC/RS (km 465+100). O processo concessorio ¢ conduzido pela Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres (ANTT), no exercicio de suas atribuigoes legais, definidas no art. 24, incisos III
e V, da Lei 10.233/2001. O presente acompanhamento se orienta pelo art. 3° da Instrug¢do Normativa
TCU 81, de 20/6/2018 (IN TCU 81/2018).

2. Em consonincia com as mais recentes deliberagdes do TCU em processos de
desestatizagdo de rodovias: Acérdaos 1.096/2019 e 1.174/2018 do Plenario (relator ministro Bruno
Dantas), a unidade instrutiva focou sua andlise nos riscos de ocorréncia de elevado percentual de
inexecugcdo contratual, acompanhado de elevagdo de tarifa de pedagio, constatagdo comum em
concessOes pretéritas. A unidade técnica relata que essa constatagdo seria explicada, em grande parte,
pelas vantagens decorrentes da inclusdo de novos investimentos e servicos ao longo do prazo da
concessdo, 0s quais serlam inseridos por meio de aditivos contratuais ou de revisdes tarifarias,
permitindo  significativas expansdes de tarifas. Em contrapartida, o atraso na execugdo dos
mvestimentos geraria pequeno decréscimo tarifario, resultado das metodologias e das regras
contratuais aplicadas pela ANTT.

II — Constatacoes de falhas nas minutas de contrato e edital

3. A unidade técnica registrou os achados seguintes, relacionados as minutas de contrato e
edital.
3.1. A partr de mspegdo in loco, a equipe de fiscalizagdo constatou a existéncia de vias

margmnais e de passarelas de pedestres ja implantadas, porém com previsdo de construcdo pela futura
concessionaria. Apontou como causas dessa constatacdo a desatualizagdo dos estudos de viabilidade
(datados de 2015, anteriores as obras do Dnit na rodovia) e a modificacdo de marcos quilométricos
pelo Dnit. Em fungdo dessa tltima constatagdo, a unidade instrutiva relata que todas as intervengdes
previstas para a concessdo, como vias marginais, rotatdrias, intersecdes, passarelas, etc., estdo
passiveis de locagdao incorreta. Ao longo da fiscalizagdo, a unidade técnica verificou que a ANTT
corrigin as falhas relacionadas as vias margnais, mas ndo a outras intervencdes (viadutos, passagens
superiores, interconexdes, retornos em nivel, passarelas, entre outros). Dessa forma, essa unidade

propoe: “determinar & ANTT que corrija o PER, retificando a localizagdo das diversas obras de melhorias e
outras obrigagOes para as quais a localizacdo quilométrica se faz necessaria, levando em conta as obras ja

concluidas pelo Dnit, a fim de evitar a precificagdo inadequada do EVTEA”.

3.2. A equipe de fiscalizagdao também observou que o cronograma de execucdo de mntervengdes
ndo estabelece priorizacdo dos trechos nos quais cabe a implantagdo das vias margnais. Assim,
verificou que a futura concessiondria tendera a iniciar a execucdo das intervengdes pelos segmentos
nos quais ha maior facilidade operacional ou menor custo financeiro, que ndo necessariamente sao
aqueles que trardo maior beneficio aos usuarios. Mais uma vez, ao longo da fiscalizagdo, a unidade
técnica verificou que a ANTT corrigiu as falhas relacionadas ao cronograma de execugcdo das vias
marginais, mas nao das outras intervencdes (viadutos, passagens superiores, interconexdes, retornos
em nivel, passarelas, entre outros). Dessa forma propde: “determinar a alteragdo na minuta do PER no
sentido de que, com base na analise da preméncia das obras a serem executadas, passem a ser especificados
prazos individuais para as intervengdes prioritarias concernentes as obras de melhorias”.

3.3. Um tercero achado diz respeito a ambiguidade na definicdo dos trechos nos quais cabe a
implantagdo de terceira faixa no acostamento. A exce¢do dos trechos de tineis e de ponte, em que ha
previsdo expressa de aproveitamento do acostamento como 3* faixa, a minuta de contrato ¢ silente
quanto aos demais. Considerando que a implantacio de 3* faixa no acostamento ¢ menos onerosa e
menos segura do que a implantacdo de nova 3* faixa mais acostamento, haveria incentivos para que o
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futuro concessionario executasse somente 3% faixa no acostamento. Dessa forma, a unidade técnica
propoe: “determinar & ANTT que sejam categoricamente fixados os segmentos para os quais sera vedada a
adaptagdo do acostamento como faixa adicional”.

34. Outra constatacdo de destaque relaciona falhas na sistematica de inclusdo de contornos
urbanos. As obras de contornos em trechos urbanos seriam propostas pela concessionaria € aprovadas
pela ANTT como alternativa a execucdo das Obras de Ampliacdo de Capacidade e Melhorias ou das
Obras de manutencdo de Nivel de Servico. A unidade instrutiva entende que incluisio de contornos
viola os preceitos legais acerca da necessidade de delimitacdo do objeto concedido, bem como
representa a extrapolacdo das atribuicoes legais da ANTT, além de contrariar os principios da
segregacao de funcdes e da eficiéncia e indicar falta de planejamento do processo concessorio. Dessa

forma, a unidade técnica propde: “determinar a exclusdo das clausulas contratuais relativas a inser¢do de
contornos, uma vez que essas contemplam a execu¢do de obras de forma ampla e indefinida, em localidades
externas ao Sistema Rodovidrio concedido e que ndo constam do Sistema Nacional de Viagdo, em violagao a

Lei 8.987/1995, art. 23, inciso I, e a Lei 12.379/2011, art. 10, § 2°, ¢/c o0 Decreto 9.676/2019, art. 25, inciso II”.

3.5. A auséncia de previsdo de desconto de reequilbrio no caso do ndo atngimento do
parametro de desempenho associado a deflexdo caracteristica (DC) foi mais um achado dos trabalhos
de fiscalizagdo. E previsto um desconto tarifirio — o Fator D — caso ndo sejam atendidos os pardmetros
de desempenho estabelecidos no anexo 5 do contrato, que ndo contempla a DC. A unidade técnica
mnforma que o tema foi exposto a membros da ANTT, EPL e Minfra. Na ocasido, os representantes do
poder concedente se manifestaram favoravelmente a inclusdo de um Fator D associado a deflexdo.
Diante disso, a unidade instrutiva propde: “determinar a inser¢do no Anexo 5 da minuta contratual de um
desconto de reequilibrio associado ao cumprimento do limite de Deflexdo Caracteristica (DC)”.

3.6. A SeinfraRodoviaAviagdo registrou que as minutas de contrato e edital ndo contemplaram
metodologia de compartilhamento de risco para a implantacdo de quartas faixas. O mecanismo de
alocacdo de risco dos custos de execucdao das obras de manutencdo do nivel de servico, contido no
Anexo 9 da minuta contratual, se limita as hipdteses de implantacdo de terceiras faixas, ndo havendo
detalhamento para o caso de implantacdo de quartas faixas. A equipe de fiscalizagdo relatou que a
ANTT resolveu excluir a implantagdo de quartas faixas ao longo da concessdo, o que teria resolvido a

questdo. Nao obstante, essa unidade propde: “determinar a ANTT que ajuste as minutas do PER ¢ do
contrato, de modo compativel com o anexo 9 da propria minuta contratual, e com as premissas de reparticao de

risco entre a concessionaria € o poder concedente no caso de execucdo de obras de quartas faixas™.

3.7. A unidade instrutiva constatou ambiguidades na definicdo das responsabilidades pelos
custos decorrentes da remocao/remanejamento de interferéncias. Apesar de existirem interferéncias
nos segmentos para os quais estd prevista a implantacdo de terceiras faixas, situacdo que pode
ocasionar pedidos de reequilibrio por parte do futuro concessionario, as subclausulas contratuais 9.1.6
e 9.1.7 ndo sdo claras ao definir as responsabilidades por essas obras. Assim, a unidade mstrutiva
propoe: “determinar & ANTT que faga ajustes de modo que a minuta contratual e a matriz de riscos sejam
explicitas quanto a responsabilidade da concessionaria pelos custos decorrentes das remogdes e/ou dos
remanejamentos de interferéncias, inclusive as relacionadas ao setor de infraestrutura”.

3.8. Outro apontamento do relatdrio se refere a ambiguidade na aplicacdo do Fator D para as
obras acionadas por gatilho, devido a possibilidade de atingimento simultineo de varios gatilhos e de o
contrato limitar a obrigacdo da concessionaria de entrega do quantitativo maximo de 40 km para cada
ano de concessdo. A unidade técnica entende que, se a concessiondria ja foi remunerada para a
realizagdo dos mvestimentos — por meio do superavit entre a arrecadacdo real e a originalmente
prevista — € nao executou a obra correspondente (pois diversos gatilhos simultdneos elevaram a
necessidade de obras acima de 40 km), caberia o reequilbrio contratual, revertendo a modicidade
tarifaria o montante correspondente aos investimentos ndo entregues, mndependentemente da
culpabilidade da empresa. Dessa forma, propoe: “determinar a ANTT que faga ajustes na minuta contratual
no sentido de que, no que concerne as obras de manutengao do nivel de servigo, os encargos da concessionaria,
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para fins de aplicacdo do desconto de reequilibrio, incluam o somatorio de todas as obrigagcdes associadas aos
gatilhos até entdo atingidos”.

3.9. Adicionalmente, a unidade técnica constatou ambiguidade na definicdo dos gatihos. Tais
marcos se baseiam no volume de trafego, mas a equipe de auditoria entendeu que ndo estd claro se esse
volume de trafego se refere ao fluxo unidirecional ou bidirecional do segmento. Diante disso, propoe:
“determinar que a ANTT complemente as informagdes acerca do gatilho de volume de trafego, de modo a
deixar claro que os valores constantes do PER se referem ao fluxo unidirecional”.

3.10. Ainda em relacdo as minutas de contrato e edital, a unidade instrutiva apontou inexistir
clausula de relevancia para revisdes contratuais. Nos termos dos contratos de concessdes rodovidrias
atualmente geridos pela ANTT, qualquer evento que, no entender das concessiondrias, gere
desequilibrio econdmico-financeiro nos contratos pode ser objeto de pleito de reequilibrio, cabendo a
agéncia a avaliacdo da pertinéncia do pedido. A unidade mstrutiva entende pela necessidade de incluir
“clausula de relevancia” que estabeleca valor minimo a partir do qual seja cabivel a analise dos pleitos,
tal como ocorre em outras agéncias, a exemplo da Anac. Assim, propde: “recomendar 8 ANTT que avalie
a pertinéncia e a oportunidade de se instituir na minuta do contrato de concessao a ser celebrado, bem como em
outros posteriores, uma ‘clausula de relevancia’ em relagdo aos pleitos de revisdes contratuais, de forma a
limitar ou excluir a possibilidade de apresentagdo de pedidos de reequilibrio de pequena materialidade”.

III — Constatacoes de falhas no EVTEA

4. A unidade mstrutiva também analisou os estudos de viabilidade técnico-economica e
ambiental (EVTEA), relatando os seguintes achados:
4.1. Suposta irregularidade decorrente da equivaléncia entre os valores relacionados com as

atividades-fim da concessdo, ou seja, aquelas atividades ligadas diretamente ao servico publico
prestado ao usudrio da rodovia, e os valores relacionados com as atividades-meio da concessdo, as
quais ndo trazem beneficios diretos para os usudrios. A unidade técnica entende que essa constatagdao

evidencia ineficiéncia na modelagem do projeto. Dessa forma, propde: “determinar 8 ANTT que, para as
proximas licitagdes, adote medidas com o objetivo de aperfeigoar a modelagem das concessdes rodoviarias de
forma a otimizar o custo das obrigacdes que sdo impostas aos concessionarios, vis-a-vis os beneficios que sao

trazidos aos usuarios e ao poder concedente”.

4.2. No tocante ao orcamento das obras de concessdo, a equipe de fiscalizacdo verificou as
seguintes possiveis falhas: os pregos datam de novembro de 2016, portanto desatualizados; divergéncia
entre o percentual do BDI constante do orcamento e o previsto no Sicro-2; inconsisténcias na definicao
da estimativa da vida util de equipamentos operacionais (CFTV e outros, por exemplo). Diante disso, a

unidade técnica propde: “determinar 8 ANTT que atualize o orgamento dos estudos de viabilidade da BR-
101/SC, com base em custos referenciais de data-base mais recentes possivel, incluindo-se o percentual de BDI,
e que reveja os critérios de vida 1til dos equipamentos operacionais, de forma a compatibiliza-los com a real

necessidade da concessdo, tendo em vista os critérios legais para a prestagdo do servigo adequado™.

4.3. As contagens de trafego que embasaram os estudos de viabilidade, realizadas em 2015,
foram consideradas desatualizadas e contrarias as orientacdes do Acordao 2.104/2008-Plenario, que,
em outro trabalho de avaliagdo de desestatizagdo, decidiu: “determinar 8 ANTT que apresente, nos estudos
de trafego, as contagens atuais, assim entendidas aquelas realizadas ha menos de 18 meses”. Em decorréncia
dos trabalhos de fiscalizagdo, a ANTT atualizou os estudos de trafego, mas o fez por meio de fontes de
dados secunddrias. A equipe de auditoria entendeu que essa atualizacdo ndo foi satisfatoria, pois
considerou a premissa de que o trecho seria homogéneo, premissa ndo corroborada por dados oriundos
do PNCT do Dnit. Assim, propde: “determinar 8 ANTT a revisdo das premissas para a atualizagdo dos dados
de trafego, utilizando-se de dados oficiais mais recentes e considerando as peculiaridades de cada subtrecho,
mitigando-se, assim, a desatualiza¢do das pesquisas de trafego apresentadas, que ocorreram ha cerca de 4 anos”.

4.4, Outro aspecto destacado se relaciona a existéncia de discrepancias maiores que 7,5% entre
os dados de contagem de veiculos apresentados pelo Dnit nos controladores de velocidade (os quais
3
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podem servir de paradigma) com os dados de contagem de veiculos do EVTEA. A equipe de auditoria
observou que as divergéncias entre o estudo de trafego do EVTEA e os dados registrados pelos
equipamentos do Dnit ocorreram tanto a maior quanto a menor. Citou como exemplo o dia
14/12/2015, no qual o EVTEA indicou volume de trafego dirio 18% maior que o registrado pelo Dnit,
e o dia 18/12/2015, em que o EVTEA registrou trafego 21% menor do que o observado pelo

departamento. Diante disso, a unidade nstrutiva propde: “determinar & ANTT que reavalic a consisténcia
das contagens de trafego realizadas e corrija as falhas evidenciadas, particularmente as medigdes dos
quantitativos de veiculos, de forma a se ter uma precisdo mais confiavel acerca do volume de trafego, ainda
mais considerando que as contagens foram realizadas ha mais de 4 anos, ¢ que faga a realizacdo dos ajustes
decorrentes das constatagdes sobre inconsisténcias nos estudos de trafego nos demais documentos integrantes do

edital e do contrato, levando-se em conta os investimentos e custos associados”’.

4.5. A equipe de auditoria constatou, ainda, a auséncia de previsao de receitas extraordinarias,
em afronta aos arts. 11 e 18, inciso VI, da Lei8.987/1995. No entanto, em funcdo da baixa
materialidade envolvida, a unidade técnica ndo propde encaminhamentos adicionais.

IV — Consideracoes gerais sobre a teoria dos contratos incompletos

5. A fundamentacdo de minha andlise sobre os achados de auditoria listados anteriormente
passa pela teoria econdmica dos contratos, mais especificamente dos contratos incompletos. Assim, de
nicio, diante da complexidade técnica e da relevancia da matéria em apreco, peco licenca para expd-la
brevemente.

6. Os modelos tedricos dos contratos incompletos foram desenvolvidos por Grossman & Hart
(1986) e Hart & Moore (1990). Os autores argumentam que, na pratica, os contratos ndo podem
especificar o que deve ser feito em todas as contingéncias possiveis. No momento da contratacdo,
contingéncias futuras podem nem ser descritiveis. Além disso, dificilmente as partes podem se
comprometer a nunca se envolver em renegociagdes futuras. Assim, uma consequéncia imediata dos
contratos incompletos ¢ o chamado hold-up problem.

7. O hold-up problem ¢é uma situagdo em que duas partes podem trabalhar com mais
eficiéncia, cooperando, mas se abstém de fazé-lo devido a preocupacgdes de que elas podem dar a outra
parte maior poder de barganha e, assim, reduzir seus proprios lucros.

8. O hold-up problem ocorre quando dois fatores estdo presentes. Primeiro, as partes de uma
transacao futura devem fazer investimentos especificos ndo contrativeis antes da transacdo para se
preparar para ela. Segundo, a forma exata da transacdo ideal ndo pode ser especificada com seguranca
ex ante (impossibilidade de um contrato completo que englobe todas as possibilidades futuras), pois
depende de parametros incertos e que ndo podem ser medidos e/ou contratados objetivamente. Esses
dois fatores criam, aparentemente, requisitos conflitantes para a natureza da estrutura contratual que
governa a transagcdo. O primeiro fator sugere que o contrato deve ser relativamente rigido e inflexivel
em termos de precos e quantidades futuras, para que as partes mnvestidoras ndo temam que a
negociacdo subsequente afete o valor de seus investimentos especificos. No entanto, o segundo fator
sugere que o contrato deve ser relativamente flexivel para permitir que as partes adaptem a forma exata
da transacdo (preco, quantidades futuras e investimentos) para ser Otima, dada a realizacdo dos
parametros incertos (Rogerson 1992).

9. Para o caso de contratos mcompletos — com informagdes dos agentes completamente
privadas, ou seja, quando ha dificuldades ou impossibiidades de obtencdo de informagdes sobre
mvestimentos e tipo (tipo entendido como funcdo de utilidade, estrutura de custos, qualidade do
mvestimento, caracteristicas do agente) do outro contratante — ¢ possivel se encontrar uma solugdao
otima (first-best solution) para o hold-up problem. Rogerson (1992) o demonstra matematicamente,
mesmo em um contrato incompleto, com informagdes dos agentes completamente privadas (também
valido para informagdes totalmente publicas), desde que esse contrato obedega as trés condigdes
seguintes:
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9.1. Complexidade: contratos complexos, em termos de desenho de mecanismos, sem
ambiguidades. Importante ressaltar que a complexidade dos contratos € mais crucial para o caso de os
agentes ndo possuirem informacdes privadas (os agentes se conhecem completamente em termos de
mvestimento e tipo), que ndo € o caso de concessdes publicas.

9.2. Nao abandono de contrato: os agentes nio podem simplesmente decidir renegar o contrato
se houver expectativa de perdas em algum momento; o mecanismo somente funciona se os agentes se
convencerem de que elevadas penalidades podem realmente se materializar. As solugdes contratuais
identificadas atendem a racionalidade individual ex ante. Ou seja, no momento da assinatura, todos os
agentes desejam assinar. No entanto, 3 medida que a incerteza se resolve ao longo da transacdo, os
agentes individuais podem acabar em posicdo que ra lhes causar perdas. A solucdo de equilibrio
eficiente presume que os agentes afetados ndo podem simplesmente renegar o contrato. Eles devem
continuar a participar, pois 0 mecanismo exige que sejam aplicadas multas potencialmente impactantes
como parte do dispositivo que provoca revelacdo verdadeira de seus tipos. No limite, vao a faléncia.
As grandes penalidades sdo aplicadas no caso de um agente mentr sobre seu tipo. Assim, o
mecanismo sO funciona se os agentes acreditarem que penalidades muito grandes podem ser aplicadas,
do contrario o caminho do equilibrio 6timo ndo podera ser alcangado.

9.3. Nao existir renegociacdes contratuais: o contrato deve impedir que os agentes tentem
renegociar os resultados do contrato. O resultado eficiente ¢ suportado por ameacas que impedem
resultados ineficientes fora do caminho de equilbrio. Para que essas ameagas sejam criveis, €
necessario que nao possam ser suprimidas e devem ser aplicadas fielmente ao longo do contrato.

10. Apesar de a demonstracdo matematica da solugdo Otima de equilbrio ser sofisticada, a
mtuicdo por trds ndo o ¢: deve-se equilbrar o poder de barganha dos contratantes ex post, com a
finalidade de evitar que um “se aproprie” dos lucros do outro.

V — Considerag¢des sobre contratos incompletos em concessoes

1. No caso concreto de concessdes, 0 governo teme que a concessionaria nao entregue com
quantidade e qualidade as obras para a rodovia, dado o prego de tarifa investida/a investir pelos
usudrios. Dessa forma, o hold-up problem no setor de concessdes rodoviarias ¢ a baixa execugdo de
obras frente ao valor de tarifas pagas, a indicar falhas no desenho de mecanismo para atingimento da
solucdo Otima.

12. Os dados das concessdes pretéritas ndo deixam duvidas de que as concessiondrias de fato
conseguiram elevado poder de barganha em relagdo ao poder ptblico, potencializando os danos do
hold-up problem, conforme evidenciado por dados da tabela 1:
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Tabela 1
. Ano Referéncia |, . .| Variagdo Tarifa / | Desconto na
Rodovia Etapa . .| Indice de Inexecugao L. ~ .
dainexecugao Variagao inflagdo | licitagao

BR-393/RJ 2° 2014 21% 1,6 27%
BR-381/MG/SP 2° 2014 81% 1,6 65%
BR 101/RJ 2° 2014 91% 15 41%
BR-116/376/PR e BR-101/SC 2° 2014 57% 1,9 62%
BR-116/PR/SC 2° 2014 53% 1,6 39%
BR-116/SP/PR 2° 2014 61% 1,5 49%
BR-324/BA e BR-116/BA 2° 2014 100% 1,4 21%
BR-153/SP 2° 2014 100% 1,3 40%
BR-050/MG 3 2018 25% 1,7 42%
BR-060/153/262-GO/DF/MG 3 2018 71% 1,2 52%
BR-163/MT 3 2018 65% 2 52%
BR-163/MS 3 2018 54% 1,3 52%
BR-101/ES/BA 3 2018 100% 1,1 45%
BR-040-GO/DF/MG 3 2018 relicitagdo 1,7 61%
Média - - 68% 1,5 46%
Fonte: peca 54.

13. Os dados da Tabela 1 demonstram que as concessdes rodovidrias brasileiras possuem

indice de nexecucdo médio de 68%; elevacdo de tarifa de pedagio 50% acima da inflagdo; e desconto
ofertado na licitacdo de 46%. Guasch (2004) detalha o mecanismo por trds dessa combinagdo de
fatores (altas mexecucdes, elevacdo de tarifas e baixos lances na licitacao):

‘Lances agressivos, incentivados pela incompletude dos contratos, explicam a alta propor¢do de
renegociagdes. Empresas vencem contratos de concessdo com lances agressivos com a expectativa de que
sejam capazes de renegociar no futuro. Os governos, muitas vezes, sdo incapazes de se comprometer a fazer
cumprir os contratos. Poder-se-ia argumentar que, se todos os licitantes se comportassem dessa forma (com
lances agressivos), um leildo poderia obter o operador mais eficiente, ¢ ainda com lances competitivos. No
entanto, esse argumento tem dois problemas. Primeiro, como a renegociacdo ¢ uma negociagdo bilateral, o
resultado final ndo precisa ser guiado pela eficiéncia, e ocorre em uma atmosfera ndo competitiva, que
permite um melhor posicionamento do operador em relagdo a sua oferta micial. Segundo, embora qualquer
potencial operador possa fazer uma oferta com a expectativa de renegociagdo, as expectativas podem variar
entre os concorrentes e nao necessariamente estdo correlacionadas com sua eficiéncia.’

14. Os fatores determmantes desse quadro podem ser explicados por: contratos ambiguos;
legislacio (Lei 13.448/2017 c/c Decreto 9.957/2019) que possiilita relicitagdo do contrato sem
maiores penalidades, em qualquer momento, a pedido do concessiondrio; renegociagcdes incentivadas,
sem manutencdo dos descontos da licitagdo; clausulas contratuais que ndo possuem enforcement
adequado!. Enfim, violagdes das condigdes para a solugdo otima do hold-up problem, conforme
disposto em Rogerson (1992), conferindo elevado poder de barganha do concessionario sobre o poder
publico.

15. Fundamentado na teoria dos contratos, Guasch (2004) dispde uma séric de informagdes
uteis para equilibrar o poder de barganha entre concessiondrios e poder publico a fim de mitigar o
hold-up problem, que, conforme demonstrado na tabela 1, assola as concessdes rodovidrias brasileiras.
Passo a enumerar as mais relevantes, nas quais me baseio para deliberar sobre as propostas da unidade
técnica, o que fago na sequéncia.

I https://www.gazetaonline.com.br/noticias/cidades/2019/04/antt-afirma-eco101-ainda-nao-pagou-cerca-de-r-375-milhoes-
em-multas-1014176273 .html
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15.1. Equacdao (1) oferece representagdo simplificada da dindmica das concessdes, em que as
receitas menos os custos devem fornecer o retorno apropriado do capital, no qual R ¢ lucro, P, preco da
tarifa, Q, quantidade, OC, custo de operacao e manutencdo mais obras de adequacdes/duplicacdes, T ¢é
imposto, D, depreciagdo, r, o custo de oportunidade do capital e Ki ¢é capital mvestido. O
comportamento estratégico do concessionario, considerando informacdes completamente privadas, ¢
diminuir OC (obras e manuten¢do/operagdo da rodovia) e aumentar P, caso consiga mais poder de
barganha em relagdo ao poder publico:

R=PQ-0OC-T-D=1Ki(l)

15.2. Estatisticas de concessdes na América Latina e no Caribe indicam que: 83% dos pedidos
de renegociagdo sdo feitos pelo concessionario; 6%, pelo governo; 11%, por ambos; 69% das
concessoes sofreram renegociagdes por atraso de execucdo de mvestimentos; 62%, por aumento de
tarifa; 62%, por reducdo de obrigacdes de investimentos; 19%, por redugdo de tarifas.

15.3. Deve-se considerar a possibiidade de os operadores pagarem uma taxa significativa por
qualquer solicitagdo de renegociagcdo, exceto no caso de gatilhos bem definidos. Se a renegociagao for
decidida a favor do operador, a taxa serd reembolsada.

15.4. Ao enfrentar pedidos de renegociagdo, o desconto ofertado na licitacdo deve ser mantido.
O operador deve ser responsabilizado por sua proposta. A equagdo financeira definida pela proposta
vencedora deve sempre ser o ponto de referéncia. O equilibrio financeiro por tras dessa proposta deve
ser restaurado no caso de renegociagdo ou ajuste. A renegociagdo ndo deve ser usada para corrigir
erros de licitagdo ou lances excessivamente arriscados ou agressivos.

15.5. Se os pedidos de renegociacdo forem recusados, os operadores devem se sentir livres para
abandonar os projetos, se optarem por fazé-lo (com as sangdes correspondentes). O comportamento
apropriado para o governo ¢ manter o desconto ofertado na licitagdo e ndo autoriza-lo a solicitagdes
oportunistas de renegociagdo. Isso pode levar ao abandono de uma concessdo, mas esse ¢ um prego
que vale a pena pagar e, de fato, pode ajudar o governo a estabelecer reputagdo de ndo ser faci em
termos de demandas de renegociagdo e, ao fazé-lo, desencorajaria futuros lances agressivos mnviaveis.

15.6. As concessdes de infraestrutura devem ser concedidas por meio de licitagdo competitiva,
em vez de adjudicacdo direta ou negociacdo bilateral Com a saida dos outros concorrentes, a
renegociacdo ocorre em uma atmosfera ndo competitiva, ¢ o operador € o governo se envolvem na
renegociagdo Dbilateral. Neste caso, os governos geralmente estdio em posicdo desfavorecida que
concede poder de barganha significativo aos operadores, permitindo que eles melhorem suas posicdes
em relacdo as suas ofertas originais.

15.7. As tarifis normalmente devem ser revisadas a intervalos de 5 anos, usando formula
predefinida com base nos custos razodveis da prestacdo do servico, inclundo retorno sobre os ativos
empregados na prestagdo do servigo. Esse retorno sobre os ativos ¢ calculado de acordo com o modelo
CAPM (Capital Asset Price Model) com provisdo para implementar tarifas revisadas gradualmente nos
5 anos seguintes.

15.8. Um projeto de concessdo deficiente, repleto de ambiguidades, também abre as portas para
demandas de renegociacdo. As razdes para os fracos projetos de concessdo variam de ciclos politicos a
descuido ou falta de entendimento dos determinantes-chave dos contratos. As restricdes politicas
podem ser vistas como restricdes de tempo: o desejo de realizar demais em muito pouco tempo.

15.9. Regulagdo por meios (custos), e ndo por objetivos, deve ser evitada. Como os
mvestimentos regulados por custos precisam ser avaliados, monitorados e contabilizados, existe
conflito permanente sobre seu prego. Isso leva a negociagdes prolongadas com claras implicagdes:
nenhuma obrigagdo de investimento deve ser exigida, apenas requisitos para atingir uma série de metas

de resultados. Essa abordagem evita o problema de medicdo dos investimentos e manipulagdo de
tarifas.
7
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16. Levando em conta diversas dessas premissas e consideracdes técnicas, passo a decidir
sobre os achados de auditoria registrados pela unidade mstrutiva.

VI — Ambiguidades ou Lacunas Contratuais

17. A equipe de auditoria propde determinagdes para corrigic as seguintes ambiguidades ou
lacunas contratuais identificadas:

17.1. existéncia de vias margmnais e passarelas de pedestres ja implantadas, porém com previsdo
de constru¢do pela futura concessionaria;

17.2. falha na locagdo de dispositivos — vias margnais, passarclas de pedestres, viadutos,
passagens superiores, interconexdes, retornos em nivel e passarelas — devido a erros nos marcos
quilométricos;

17.3. auséncia de definicdo de trechos nos quais cabe a implantagdo da tercerra faixa no
acostamento;

17.4. auséncia de previsdo de desconto de reequilibrio no caso do ndo atingimento do parametro
de desempenho associado a deflexdo caracteristica (DC);

17.5. auséncia de definicdo de compartilhamento de risco para a implantacdo de quartas faixas;
17.6. falta de clareza quanto a aplicacdo do Fator D para as obras acionadas por gatilho, devido a

possibilidade de atingimento simultineo de varios gatilhos e de o contrato limitar a obrigacdo da
concessionaria de entrega do quantitativo maximo de 40 km para cada ano de concessao;

17.7. falta de clareza na definicdo das responsabilidades pelos custos decorrentes da
remocao/remanejamento de mterferéncias;

J4

17.8. falta de clareza na definicdo dos gatilhos baseados em fluxo de trafego: se o fluxo ¢
contabilizado de forma unidirecional ou bidirecional.

18. A literatura técnica discutida acima € incisiva quanto a necessidade de se evitar, sempre
que possivel, ambiguidades e/ou lacunas contratuais. O objetivo € evitar futuras renegociagdes nelas
fundamentadas. Dessa forma, alinho-me ao encaminhamento da unidade técnica para enderecar a
correcdo dessas lacunas/ambiguidades contratuais.

VII — Priorizacio de investimentos

19. A unidade técnica propde determinagdes com vistas a estabelecer priorizagao dos trechos
nos quais cabe implantacdo de vias marginais. Estou de acordo com essa proposta, pois o caminho de
equilbrio sem essa priorizagdo ¢ a futura concessiondria iniciar a execucdo das intervencdes pelos
segmentos nos quais hd menor custo financeiro, que geralmente sdo aqueles que trardo menor
beneficio aos usuarios (areas com menor volume de trafego, menos urbanizadas, mais planas). Esse
equilibrio fica claro ao se constatar na equagdo (1) que reduzir OC (custo de operacdo e manuten¢dao
mais obras de adequagdes/duplicacdes) aumenta o lucro do concessiondrio, € o poder publico ndo
podera se opor a essa estratégia, pois faltam mecanismos juridicos para tal na minuta de contrato atual

VIII — Contornos Urbanos

20. A unidade técnica propde determmar a exclusdo das clausulas contratuais relativas a
inser¢do de contornos urbanos, pois a ANTT ndo teria competéncia para inovar no Sistema Nacional
de Viagao (SNV). Estou de pleno acordo quanto a necessidade de melhorias no mecanismo de inclusao
de obras de contornos urbanos, mas avalio que os fundamentos que suportam a proposta da unidade
mstrutiva merecem consideragdes adicionais.

21. Prelimmarmente, cumpre discorrer sobre o desenho do mecanismo de inclusdo de
contornos urbanos (pega 30, p. 53-54): conjunto de obras e servicos de adequacdo da rodovia por meio
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de contorno em trechos urbanos propostos pela concessiondria e aprovados pela ANTT como
alternativa a execucdo de Obras de Ampliacdo de Capacidade e Melhorias € Manutengdo de Nivel de
Servico em trechos que atravessem area urbana. A proposta da concessionaria devera conter valor
estimado para sua execugdo comparado com o valor considerado para a implantacdo de todas as
mtervengdes da Frente de Ampliacdo de Capacidade, Melhorias ¢ Manutengao do Nivel de Servigo
previstas originalmente para o respectivo trecho urbano. Serdo reequilibrados os custos decorrentes da
diferenga entre a nova proposta e a proposta original, e, caso seja positiva, o valor serd recomposto por
meio da utilizacdo do Fluxo de Caixa Marginal.

22. Verifico que esse desenho de mecanismo concede elevado poder de barganha para o
concessionario em relacdo ao poder publico, potencializando os efeitos do hold-up problem, discutido
anteriormente. Explico.

22.1. Nao ha dispositivo contratual que preveja manter o desconto da licitagdo para a obra do
contorno. Assim, 0 concessionario trocara as obras originais (precificadas com desconto obtido na
proposta original) pelas obras do contorno (ndo submetidas a esse desconto).

22.2. Os custos das obras originais € do contorno sdo orcados pelo concessionario. Logo, ha
incentivos para que o contratado orce as primeiras com baixo custo e as Ultimas com alto custo, de
forma a aumentar a diferenca entre a proposta original e a nova, base utilizada para o calculo do
reequilibrio.

22.3. Apesar de as obras do contorno estarem sujeitas a aprovacdo da ANTT, o fato ¢ que o
poder publico estd praticamente obrigado a realiza-las, devido aos custos sociais, politicos e
administrativos de ndo as fazer no ambito de vigéncia do contrato de concessdo (30 anos). Ademais, ¢
possivel a utilizagio do ciclo eleitoral para aumentar o poder de barganha do concessiondrio pelo
prego, uma vez que a nao realizagdo dessas obras e/ou o abandono da concessdo tem elevado custo
politico.

22.4. A obra do contorno ¢ regida pela regulagdo por “custos”, em vez da regulacdo por
“objetivos”. A regulacdo por “objetivos” discute quildmetros de contorno implantado ou rodovia
suprimida, com previsdo de custos por km estabelecida em ambiente concorrencial (licitacdo do
contrato). Isso ¢ mais eficiente do que discutir custos de implantacio do contorno ao longo da
execucdo do contrato, sem qualquer estimativa ou referéncia de custos maximos e em um ambiente de
negociacdo bilateral e sem concorréncia.

23. Em sintese, o desenho de mecanismo para as obras de contorno nao equilbra o poder de
barganha dos contratantes ex post, com a finalidade de evitar que um “se aproprie” dos lucros do outro.
Em outras palavras, o mecanismo proporciona que a concessionaria “force” o poder publico a pagar
preco desproporcional pelas obras do contorno urbano. Como consequéncia, havera equilibrio ndo
Otimo para o hold-up problem, com elevado custo econdmico e baixo investimento: as tarifas de
pedagio investidas pelos usudrios “comprardo” uma parcela bem menor de obras para a rodovia do que
seu potencial.

24, Um exemplo teratolégico que evidencia esse elevado custo econdmico e baixo
mvestimento devido ao elevado poder de barganha do concessionario estd em trecho do voto condutor
do Acoérdao 1.174/2018-TCU-Plenario:

“(...) Nesse particular, chama a atengao o caso da BR-060/153/262/DF/GO, em que a concessionaria
pleiteava a substituicdo do contorno de Goidnia, previsto no PER com extensdo de 30 km e classe 1A
(estimado no projeto executivo por R$ 233.622.469,57 - ref. mar/15), por um contorno de 44 km de
extensao, estimado em R$ 913.869.440,00 (Classe Especial). A expressividade dessas cifras fez com que a
concessionaria propusesse deixar de duplicar 551,96 km de rodovias para se concentrar apenas nas obras do

contorno.”

25. Enfim, o desenho de mecanismo de inclusdo de contornos vai de encontro a teoria exposta
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ao longo deste voto, ndo garantindo equivaléncia do poder de barganha entre os agentes, a exacerbar os
elevados custos economicos danosos do hold-up problem. Dessa forma, deve-se determinar a ANTT
que, no caso de inclusdo de contornos urbanos ao longo da concessdo em substituicdo a execugdo de
obras de ampliacio de capacidade e melhorias em trechos urbanos, adote medidas para manter o
equilbrio econdmico-financeiro inicialmente estabelecido na concessdo, inclundo nas minutas de
contrato e edital clausulas que garantam a devida compensacdo ou a equivaléncia entre o valor das
obras do contorno a ser inserido € o conjunto de intervengdes preterido, preservando as condigdes
econdmico-financeiras alcancadas pelo poder concedente ao final do processo concorrencial que
sustenta a concessao.

26. Adicionalmente, vislumbrando a possiilidade de melhorias em futuras concessdes, ¢
pertinente recomendar a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres que, nos proximos estudos de
viabilidade de concessdes rodovidrias, apresente avaliacdo técnica, econdmica, financeira e ambiental
sobre a construcdo de contornos urbanos ao longo do prazo da concessdo, incluindo, se for o caso,
eventual planejamento de realizacao de tais intervengcdes desde o inicio do processo de licitagao.

IX — Inconsisténcias no orcamento da concessao

27. A unidade técnica propde determinar as seguintes corregdes no orcamento da concessdo:
atualizar a data-base do orgamento, que ¢ de novembro de 2016; alterar o BDI para aquele constante
do Sicro-2; corrigir a vida util de equipamentos operacionais (CFTV e outros, por exemplo). Apesar de
entender que essas falhas t€ém menor mmpacto na equagdo econdmico-financeira da concessao,
sobretudo porque atualizagdo de orgamento e alteragdo de BDI sdo operacdes facilmente realizadas
pelos participantes da licitagdo na confeccdo de suas propostas e porque ndo restou demonstrada a
relevancia da necessidade de correcdo de vida 1t dos equipamentos operacionais, acompanho a
proposta da unidade técnica, por entender que traz mais transparéncia ao certame e uniformidade aos
potenciais concorrentes.

X — Pedidos de reequilibrio

28. A equipe de auditoria propde recomendar a ANTT que avalie a pertinéncia e a
oportunidade de se instituir na minuta do contrato de concessdo a ser celebrado, bem como em outros
posteriores, “clausula de relevancia” em relacdo aos pleitos de revisdes contratuais, de forma a limitar
ou excluir a possibilidade de apresentacdo de pedidos de reequilibrio de pequena materialidade.

29. Alinho-me, em esséncia, a proposta da unidade técnica, pois o historico recente das
concessOes publicas atesta a pertinéncia da medida que, ainda, esta de acordo com o que dispde a
literatura técnica. Guasch (2004) prescreve que:

29.1. deve-se considerar a possiilidade de os operadores pagarem taxa significativa por
qualquer solicitagdo de renegociagdo, exceto no caso de gatihos bem definidos. Se a renegociagdo for
decidida a favor do operador, a taxa serd reembolsada;

29.2. as tarifas de pedagio normalmente devem ser revisadas a itervalos de 5 anos, usando
formula predefinida com base nos custos razodveis da prestagdo do servico com provisao para
implementar tarifas revisadas gradualmente nos 5 anos seguintes.

30. Além disso, ressalto que a solugdo Otima passa pela ndo renegociagdo dos termos do
contrato; em caso de ser mevitavel a renegociacdo, deve-se procurar restringi-la, sempre que possivel.
Do contrario, os custos advindos do hold-up problem se elevam (Rogerson 1992). Em muitos casos, a

logica de desonerar o poder publico, mmplicita aos processos de desestatizacdo, ¢ confrontada pelas
constantes e numerosas andlises de pleitos de reequilibrio.

31. Nesse sentido, creio ser salutar recomendar & ANTT que, sempre quando possivel, restrinja
os pedidos de reequilibrio do concessionario, avaliando a pertinéncia e a oportunidade de se instituir na
minuta do contrato de concessdo a ser celebrado, bem como em outros posteriores, “clausula de
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relevancia” em relacdo aos pleitos de revisdes contratuais.
XI — Inconsisténcias nos estudos de trafego

32. A unidade técnica propde determmar a ANTT que: (i) reavalie a consisténcia das
contagens de trafego realizadas e corrja as falhas evidenciadas, particularmente as medigdes dos
quantitativos de veiculos, de forma a se ter maior precisdao acerca do volume de trafego, ainda mais
considerando que as contagens foram realizadas ha mais de 4 anos, e que faga a realizacdo dos ajustes
decorrentes das constatagdes sobre inconsisténcias nos estudos de trafego nos demais documentos
mtegrantes do edital e do contrato, levando-se em conta os investimentos € custos associados; e (ii)
revise as premissas para a atualizagdo dos dados de trafego, utilizando-se de dados oficiais mais
recentes ¢ considerando as peculiaridades de cada subtrecho, mitigando-se, assim, a desatualizacdo das
pesquisas de trafego apresentadas, que ocorreram ha cerca de 4 anos.

33. Estou de acordo com as propostas da unidade técnica. O estudo de trafego ¢, talvez, a
variavel mais importante no EVTEA. O trafego ¢ usado para definir: a receita futura da concessionaria;
os custos de operacao e manutengdo das vias; e o gatilho para inicio de uma série de obras ao longo do
contrato. Em resumo, essa varidvel impacta praticamente todos os termos da equagdo (1), com
potencial de mnviabilizar a equagdo financeira do contrato.

34, A unidade técnica aponta duas falhas principais nos estudos de trafego: desatualizagdo,
pois realizado anteriormente a obras de melhoria da rodovia e hd 4 anos; e erros de medicdo. Quanto a
pura e simples desatualizacdo, poder-se-ia argumentar que seria possivel realizar projegdes criveis com
esses dados, pois se estima o trafego para um horizonte de 30 anos na modelagem economico-
financeira do empreendimento (tempo de duracdo do contrato); situagdo oposta se refere aos erros de
medida: qualquer projecdo ou estimativa se torna espuria, ndo passivel de aproveitamento.

35. De toda forma, diante das inconsisténcias registradas pela unidade mstrutiva, e com vistas
a maior confiabilidade de parametro essencial, anuo ao encaminhamento proposto pela unidade
técnica.

XII — Inconsisténcias na modelagem dos custos da concessao

36. A unidade técnica propde determinar a ANTT que, para as proximas licitagdes, adote
medidas com o objetivo de aperfeicoar a modelagem das concessdes rodoviarias de forma a otimizar o
custo das obrigacdes que sdo impostas aos concessionarios, vis-da-vis os beneficios que sdo trazidos aos
usuarios € ao poder concedente. A unidade fundamenta sua proposta na distribuicdo dos custos da
concessao: pouco mais de um tergo dos custos estaria alocado em atividade-fim da concessdo, a indicar
ineficiéncia da modelagem.

37. Dissinto desse entendimento. Primeiramente, seria prudente cotejar essa estrutura de custos
com um benchmark, para avaliar se, de fato, haveria meficiéncia e em que medida. Ainda que haja
ineficiéncia, o contrato de concessdo ndo obriga que se siga essa estrutura de custos. Ou seja, se,
realmente, a modelagem alocou valores superiores ao necessario para as atividades-meio, o ambiente
competitivo da licitagdo tem o conddo de eliminar ou reduzir consideravelmente esses excessos (lucro
estimado, por exemplo). Dessa forma, ndo vejo necessidade de encaminhamentos adicionais sobre a
questao.

XIITI — Conclusoes

38. O acompanhamento dos estudos e minutas para concessao da rodovia BR-101/SC, trecho
entre os municipios de Paulo Lopes (km 244+680) e Passo de Torres, divisa SC/RS (km 465+100),
permitiu apontar diversos aspectos que ensejam correcdo e aprimoramento por parte do poder
concedente.

39. Os riscos associados a inexecucdo de nvestimentos, registrada pelo TCU em trabalhos
recentes em propor¢des alarmantes (média de 68%), também aqui merecem avaliacdo detida e devem
11
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ser mitigados.

40. Um ponto de fundamental importdncia e que exige maior consisténcia técnica nos estudos
e minutas contratuais diz respeito a possibiidade de inser¢do de contornos urbanos ao longo da
concessdo. A auséncia de dispositivo que garanta o equilbrio do poder de negociacdo entre o
concedente e o concessiondrio por ocasido dessa futura transacdo ou mesmo a equivaléncia entre o
valor das obras do contorno a ser inserido e o conjunto de intervengdes preterido, com o consequente
risco de substituicdo de obras originais (precificadas com desconto obtido na proposta original) por
obras do contorno (ndo submetidas a esse desconto), deve ser objeto de corregao.

41. Essa questdo e outras detalhadas nesse voto e ao longo do relatorio da unidade instrutiva
foram objeto de determinagdes especificas, a serem implementadas previamente a publicagdo do edital
de concessdao da BR-101/SC.

42. Ao final, agradeco a equipe da Secretaria de Fiscalizagdo de Infraestrutura Rodovidria e de
Aviagdo Civil e a minha assessoria pela qualidade do trabalho apresentado, parabenizando-os.

Ante o exposto, voto no sentido de que o Tribunal aprove o acoérdao que ora submeto a
deliberacdo deste Colegiado.

TCU, Sala das Sessoes Ministro Luciano Branddo Alves de Souza, em 11 de setembro de 2019.

ANA ARRAES
Relatora
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VOTO

Inicialmente, gostaria de enaltecer o brilhante voto apresentado pela eminente Ministra Ana
Arraes, que examinou em profundidade a documentagdo concernente a concessio da rodovia BR-
101/SC, trecho entre os municipios de Paulo Lopes (km 244+680) e Passo de Torres, divisa SC/RS (km
465+100).

2. Embora comungue das preocupacdes da eminente relatora acerca das regras definidas na
minuta contratual paraa inclusdo de obras de contornos urbanos, dissinto do encaminhamento formulado
no subitem 9.2.5 da minuta de acérdao, que reproduzo abaixo:

“9.2.5. no caso de inclusdo de contornos urbanos ao longo da concessdo em substituicdo a execugdo
de obras de ampliagdo de capacidade e melhorias em trechos urbanos, adote medidas para manter o
equilibrio econdémico-financeiro inicialmente estabelecido na concessdo, incluindo nas minutas de
contrato e edital clausulas que garantam a devida compensacao ou a equivaléncia entre o valor das
obras do contorno a ser inserido € o conjunto de intervengdes preterido, preservando as condigoes
econdmico-financeiras alcangadas pelo poder concedente ao final do processo concorrencial que
sustenta a concessao;”

3. Como ponderei no voto condutor do Acérdio 1.096/2019-TCU-Plenario, entendo que
chegou o momento do atual modelo de concessdo de rodovias ser testado na pratica, a fim de verificar a
sua efetividade. Em outras palavras, ndo deve este Tribunal a cada nova concessdo de rodovia que der
entrada nesta casa, promover mudangas significativas sobre aspectos recém apreciados e pouco testados
na vida real.

4, Sobre a inclusdo dos contornos urbanos, em particular, foi proferido recentemente o Acordao
1.174/2018-TCU-Plenario (Rodovia de Integragdo do Sul), com comando especifico sobre esse ponto:

“0.2.20. estabeleca regras rigidas e restritivas para a inclusdo de contornos de trechos urbanos,
tanto no que se refere aos procedimentos para a solicitacio pelo concessionario, quanto aos
critérios para a aprovacao pela ANTT, em atencdo ao art. 37, caput, e art. 175 da CF/88, c/c o art.
2° caput, inciso II, e art. 6° §1° da Lei 8.987/1995, c/c o art. 20, inciso II, alinea “b”, da Lei
10.233/2001, c/c o art. 2°, inciso 1, alinea “b”, do Decreto 4.130/2002;”

5. Inclusive, na minuta contratual existe uma regra especifica de recomposicdo do equilibrio
econdmico-financeiro do contrato, que serd apurado mediante a diferenca de custos entre a nova proposta
e a concepcao original, diferenga obtida por meio da elaboragdo de projetos executivos de ambas as
solugoes.

6. Além disso, ainclusdo de contornos urbanos esta sujeita asregras gerais de inclusdo de obras
e servicos (subitem 9.1.9 e 9.1.10), por meio de revisdo quinquenal, sujeita a discussdes mais
aprofundadas e realizagdo de audiéncias publicas.

7. Rememoro que, também por ocasido do Acordao 1.174/2018-TCU-Plenario, foi expedida
determinacdo para que a Agéncia aperfeicoasse os procedimentos de andlise de nclusdo de novas obras
em contratos de concessdo. Naquela oportunidade, teci os seguintes comentarios:

“304. Como tratado neste voto, é peremptorio que a Agéncia passe a atuar com mais rigor na
avaliacio dos pleitos de inclusio de novos investimentos pelos concessionarios. Como manifestei
em determinados momentos, penso que a unificacdo dos pleitos de inclusdo de obras na revisdo
quinquenal possa contribuir sobremaneira para isso, ao contrario do que ocorre quando esses pedidos
sdo analisados de forma esparsa, dificultando o controle e com pouca transparéncia.

305. Em sua manifestagdoa peca 60, a Agéncia informa ter determinado a constituicao de dois grupos
de trabalho incumbidos de desenvolver normas regulatérias para definicdo de metodologia de
verificagdo de viabilidade de inclusdo de novas obras em contratos de concessdo, bem como para
disciplinar, padronizar e aperfeigoar os procedimentos. Também estd em andamento processo de

1

Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade, informando o cédigo 62550738.



TCU

8.
seguintes termos:

9.
Plenario), a ANTT noticiou que estaria adotando medidas regulatorias para atender essas determinagdes
do Tribunal, dentre elas a alteragdo das resolugcdes 1.187/2005 e 3.651/2011, que dispdem sobre os
procedimentos de execucdo de obras e servicos pelas concessiondrias nas rodovias federais reguladas
pela ANTT e sobre a metodologia de recomposicao do equilibrio econdémico-financeiro desses contratos
em decorréncia de novas obras e servigos, respectivamente.

10.
se encontravam esses procedimentos da Agéncia. Vejamos:

TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO TC 012.263/2019-2

revisdo da Resolugao-ANTT 1.187/2005, que dispde sobre os procedimentos de execugdo de obras
e servicos pelas concessiondrias nas rodovias federais reguladas pela ANTT.

306. Esse me parece ser o locus inicial de discussdo de pontos em que entendi necessario o
aprimoramento da atuacio da agéncia, sobretudonaanilise de projetos e orcamentos relativos
a inclusio de investimentos e obras nio constantes do programa de exploracido da rodovia
(PER), procurando inclusive simular os efeitos de competitividade ou de barganha nesse
processo de orcamentacio. Tendo em vista que esses novos investimentos incorporam ao
patrimonio publico e oneram os usudrios por meio do incremento da tarifa, esses projetos devem
passar por rigorosa analise pelo Poder Publico, similar a que ocorre na licitagdo de obras publicas.

307. Deve também a agéncia procurar fixar severas normas circunscrevendo as hipéteses de
substituicdo de travessias urbanas por contornos urbanos, bem como medidas para evitar
potencial jogo de cronograma na utilizagdo dos fatores “D” e “A”.

308. Também me parece apropriado que a agéncia inclua nessa discussdo outros agentes setoriais
relevantes, ja que as solugdes podem também passar por eventuais esforcos cooperativos entre
instituicdes do governo federal que possuam expertise que a agéncia ainda precisa suprir. Como foi
observado nesse processo, os aprimoramentos na modelagem decorreram de atuacdo conjunta da
ANTT, SPPI, MTPA e EPL.”

Essas consideragdes foram materializadas no Acérdao 1.174/2018-TCU-Plenario, nos

9.3. determinar a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) , com fundamento no artigo
43, inciso I, da Lei 8.443/1992, c/c o art. 250, inciso II, do Regimento Interno do TCU, que:

9.3.1. elabore e encaminhe ao TCU plano de ac¢do, no prazo de 60 (sessenta) dias, contendo, no
minimo, a relacdo de atividades, prazos e responsaveis a cargo da consecugao das seguintes medidas
para aprimoramento da regulagdo e da fiscalizacdo das atividades da Agéncia no que conceme a
concessoes de exploragdo da infraestrutura rodoviaria federal:

9.3.1.1. aperfeicoar os procedimentos da agéncia no que toca a analise de viabilidade de
inclusdo de novas obras em contratos de concessao e a anilise de projetos e de orcamentos
dessas obras, procurando, inclusive, simular os efeitos de competitividade ou de barganha nesse
processo de orgamentacdo, considerando, em alguma medida, os ganhos decorrentes da licitacdo;
estabelecer limites rigorosos para inclusio de obras de contornos urbanos ; ¢ fixar diretrizes e
orientagdes para coibir potencial jogo de cronograma na aplicacao dos fatores “D” e “A”;

9.3.1.2. fixar diretrizes e orientagdes, ainda que transitorias, acerca dos aspectos elencados no item
anterior;

Por ocasido do exame da concessao da BR364-365/GO/MG (Acérdao 1.096/2019-TCU-

No voto condutor do Acédrdao 1.096/2019-TCU-Plenario, foi registrada a situacdo em que

(...) Também relata o escopo e estagio em que estdo as medidas regulatorias:

2.29. alteracdo da Resolugao 1.187/2005: foi realizada audié ncia publica e esta em fase de ajustes
finais para publicacdo (previsdo de publicacdo no 1° semestre de 2019) ;

2.30. normativo que estabelece critérios para inclusdo de investimentos nos contratos de
concessdo: metodologia para inclusdo de investimentos consolidada, estd em preparaciio para
ingressar no Processo de Participacao e Controle Popular, que inclui reunides participativas e
audiéncia publica (previsdo de finalizacdo no 1° semestre de 2019) ; e
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2.31. alteracdo da Resolugdo 3.651/2011: foi proposta a sua inclusdo no ambito da Agenda
Regulatéria 2019/2020 da ANTT (previsdo de entrar na agenda em marco de 2019 e finalizacao até
0 2° semestre de 2020) .

Menciona algumas das possibilidades regulatérias em avaliagdo para mitigar os problemas na
inclusdo de investimentos: (a) descontos médios obtidos pelo Dnit; ou (b) adogao do modelo chileno
de licitagdes conduzidas pelo concessionario sob a supervisao do regulador.

11. Portanto, o TCU reconheceu a existéncia do problema, expediu determinagcdes corretivas a
Agéncia que, em principio, esta adotando medidas para tal

12. Nesse contexto, ndo me parece razoavel que esta Corte de Contas determmne a modificagdo
de clausulas da minuta contratual, visto que a Agéncia estd adotando medidas na seara regulatoria.

13. Reconheco que no bojo da metodologia de recomposicdo do equilibrio econdmico -
financeiro da inclusdo de obras de contornos urbanos, a assimetria de informagdes ¢ um importante
desafio a ser superado, ou ao menos mitigado, uma vez que ¢ atribuida a concessiondria a elaboragdo
dos projetos executivos.

14. Contudo, diante da perspectiva de incompletude dos contratos e de sua mutabilidade, parte
importante do sucesso desses contratos estard relacionada a melhoria no desempenho do regulador.
Nesse sentido, creio estarem em andamento acdes que atacam esses problemas, como procurei
demonstrar ao longo desta declaracdo.

15. Desse modo, mais uma vez louvando o brilhante trabalho da relatora, sugiro a aprovagdo da
minuta de acérdao encaminhado pela Mmistra Ana Arraes, com a supressdao do subitem 9.2.5 e a
consequente renumeragdo dos itens subsequentes.

16. E como voto Sr. Presidente.

Miistro BRUNO DANTAS
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VOTO COMPLEMENTAR

Embora concorde com a esséncia da proposta que submeti ao
plendrio, o ministro Bruno Dantas, a partir de fundamentadas consideragdes,
sugere a exclusao da determinagdo indicada no subitem 9.2.5 da minuta de
acordao, relacionada a introdugdo de contornos urbanos ao longo da
concessao. A medida exige a insercdo de clausulas nas mimnutas de contrato
e edital que garantam a devida compensag¢do ou a equivaléncia entre o valor
das obras do contorno a ser inserido e o conjunto de intervengdes preterido,
preservando as condi¢des econOmico-financeiras alcancadas pelo poder
concedente ao final do processo concorrencial que sustenta a concessao.

2. Nao tenho duvidas da pertinéncia das ponderagdes de Sua
Exceléncia e dos avangos ja alcangados por meio das tltimas deliberagdes
deste Tribunal nas analises de concessdes rodoviarias.

3. Destaquei em meu voto que a inclusdo de contornos urbanos tem
se mostrado especialmente problematica, eis que, intrinsecamente, a
sistematica passa por elevada desigualdade entre o poder de barganha do
concessionario e aquele que possui o poder concedente.

4. Contudo, concordo com o nobre revisor que, diante da perspectiva
de incompletude dos contratos e de sua mutabilidade, parte importante do
sucesso desses contratos estara relacionada a melhoria no desempenho do
regulador.

5. Faco especial referéncia a necessidade de que, ao longo da
concessao em exame, tenha efetividade a medida determinada pelo TCU no
acordao 1.174/2018 — Plenario, item 9.3.1.1, no sentido de que a ANTT
aperfeicoe “os procedimentos relativos a andalise de viabilidade de inclusdo
de novas obras em contratos de concessdo e a andlise de projetos e de
or¢amentos dessas obras, procurando, inclusive, simular os efeitos de
competitividade ou de barganha nesse processo de orcamentagdo,
considerando, em alguma medida, os ganhos decorrentes da licita¢do ™.

6. Com tais destaques, diante das pertinentes ponderacdes do
ministro Bruno Dantas, acolho a proposta de Sua Exceléncia no sentido de
transformar em recomendacgao a determinacao indicada no subitem 9.2.5 da
minuta de acordao.
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ACORDAO N°2195/2019 — TCU — Plenério

1. Processo TC 012.263/2019-2

2. Grupo II — Classe VII — Desestatizagao.

3. Interessados/Responsaveis: ndo ha.

4. Unidade: Agéncia Nacional de Transportes Terrestres - ANTT.

5. Relatora: ministra Ana Arraes.

6. Representante do Ministério Publico: ndo atuou.

7. Unidade Técnica: Secretaria de Fiscalizagdo de Infracstrutura Rodoviaria ¢ de Aviacdo Civil
(SeinfraRodoviaAviagao).

8. Representagdo legal: Ana Cristina Lopes Campelo de Miranda Bessa (CPF 018.588.031-28) e outros
representando a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres.

9. Acordao:

VISTO, relatado e discutido este processo de acompanhamento do primeiro estagio de
desestatizacdo, sob a forma de concessdo, do lote rodoviario denominado Rodovia BR-101/SC, trecho
entre os municipios de Paulo Lopes (km 244+680) e Passo de Torres, divisa SC/RS (km 465+100),
segundo o rito da Instrug¢do Normativa-TCU 81/2018.

ACORDAM os ministros do Tribunal de Contas da Unido, reunidos em sessdo do Plenario,
ante as razdes expostas pela relatora, e com fundamento no artigo 43, inciso I, da Lei 8.443/1992 c/c o
art. 250, inciso II, do Regimento Interno e no art. 250, inciso III, do Regimento Interno, em:

9.1. aprovar, com ressalvas, o primeiro estigio do acompanhamento do processo de
outorga de concessdo do lote rodovidrio denominado Rodovia BR-101/SC, trecho entre os municipios
de Paulo Lopes (km 244+680) e Passo de Torres, divisa SC/RS (km 465+100);

9.2. determinar a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) que, previamente a
publicacdo do edital de concessdo da BR-101/SC:

9.2.1. corrja as falhas evidenciadas nos estudos de trafego, em respeito ao art. 18, inciso
IV, da Lei 8.987/1995, bem como efetue as corregdes decorrentes nos documentos mtegrantes do
edital e contrato, por meio das seguintes agoes:

9.2.1.1. revise as premissas para a atualizacdo dos dados de trafego, utilizando-se de dados
oficiais mais recentes e considerando as peculiaridades de cada subtrecho;

9.2.1.2. reavalie a consisténcia das contagens de trafego realizadas e corrija as falhas
evidenciadas, particularmente as medigdes dos quantitativos de veiculos;

9.2.1.3. reavalie o Volume Didrio Médio Anual (VDMA) adotado para o Trecho
Homogéneo 2, de modo a serem considerados os fluxos de todas as contagens direcionais pertinentes.

9.2.2. corrija o PER, retificando a localizagdo das diversas obras de melhorias e outras
obrigaces para as quais a localizagdo quilométrica se faz necessaria, bem como reavalie os
mvestimentos, levando-se em conta as obras ja concluidas pelo Dnit, em respeito ao art. 18, incisos I e
I1, da Lei 8.987/1995;

9.2.3. altere a minuta do PER no sentido de que, com base na andlise da preméncia das
obras a serem executadas, passem a ser especificados prazos individuais para as mtervengoes
prioritdrias concernentes as obras de melhorias, em respeito ao art. 6°, §1°, da Lei 8.987/1997;

9.2.4. fixe os segmentos para os quais serd vedada a adaptacdo do acostamento como faixa
adicional, em respeito ao art. 18, incisos I e II, da Lei 8.987/1995;

9.2.5. mnsira no Anexo 5 da minuta contratual desconto de reequilibrio associado ao
cumprimento do limite de Deflexdo Caracteristica (DC), em consondncia com o art. 9°, §2°, da Lei
8.987/1995;

9.2.6. ajuste as minutas do PER e do contrato, de modo compativel com o anexo 9 da
propria minuta contratual € com as premissas de reparticdo de risco entre a concessionaria € o poder

1
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concedente no caso de execucdo de obras de quartas faixas, em respeito ao art. 18, incisos I e II, da Lei
8.987/1995;

9.2.7. ajuste a minuta contratual e a matriz de riscos de forma a deixar explicita a
responsabilidade da concessiondria pelos custos decorrentes das remogdes e/ou dos remanejamentos de
mterferéncias, inclusive as relacionadas ao setor de infraestrutura, em consondncia com o art. 18,
mciso II, da Lei 8.987/1995;

9.2.8. ajuste a minuta contratual no sentido de que, para fins de aplicagdo do desconto de
reequilibrio decorrente da ndo execucdo das obras de manutencdo do nivel de servico, seja incluido,
nos encargos da concessiondria, o somatdrio de todas as obrigagdes associadas aos gatilhos de trafego
até entdo atingidos, em consonancia com o art. 9°, §2°, da Lei 8.987/1995;

9.2.9. ajuste o PER, de modo a esclarecer que os valores de gatiho de trafego para
ampliacdo de capacidade se referem ao fluxo unidirecional, em respeito ao art. 18, incisos I e II, da Lei
8.987/1995;

9.2.10. atualize o or¢amento dos estudos de viabilidade da BR-101/SC com base em custos
referenciais de data-base mais recente possivel, incluindo-se o percentual de BDI, e reveja os critérios
de vida utl dos equipamentos operacionais, de forma a compatibiliza-los com a real necessidade da
concessao, tendo em vista os critérios legais para a prestacdo do servico adequado, em consonincia
com o art. 21 da Lei 8.987/1995.

9.3. recomendar a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres que:

9.3.1. no caso de inclusao de contornos urbanos ao longo da concessdo em substituicdo a
execucdo de obras de ampliagdo de capacidade e melhorias em trechos urbanos, adote medidas para
manter o equilbrio econdmico-financeiro inicialmente estabelecido na concessdo, incluindo, nas
minutas de contrato e edital, cliusulas que aperfeicoem os procedimentos da agéncia no que toca a
analise de viabilidade de inclusdo de novas obras em contratos de concessdo e a andlise de projetos e
de org¢amentos dessas obras, procurando, inclusive, simular os efeitos de competitividade ou de
barganha nesse processo de orcamentagdo e considerando os ganhos decorrentes da licitacao;

9.3.2. nos proximos estudos de viabilidade de concessdes rodovidrias, apresente avaliacao
técnica, econdmica, financerra e ambiental sobre a construcdo de contornos urbanos ao longo do prazo
da concessdo, incluindo, se for o caso, eventual planejamento de realizagdo de tais intervengdes desde
o inicio do processo de licitagdo;

9.3.3. sempre que possivel, restrinja os pedidos de reequilbrio do concessionario,
avaliando a pertinéncia e a oportunidade de se institur na minuta do contrato de concessdo a ser
celebrado, bem como em outros posteriores, “clausula de relevancia” em relagdo aos pleitos de
revisOes contratuais.

9.4. dar ciéncia desta deliberagdo a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres € aos
demais interessados cadastrados no feito.

10. Ata n° 35/2019 — Plenario.

11. Data da Sessdo: 11/9/2019 — Ordinaria.
12. Codigo eletronico para localizagdo na pagina do TCU na Internet: AC-2195-35/19-P.
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13. Especificagdo do quérum:

13.1. Ministros presentes: Benjamin Zymler (na Presidéncia), Raimundo Carreiro, Ana Arraes
(Relatora) e Bruno Dantas.

13.2. Ministros-Substitutos convocados: Augusto Sherman Cavalcanti e Marcos Bemquerer Costa.
13.3. Ministros-Substitutos presentes: André Luis de Carvalho e Weder de Oliverra.

(Assinado Eletronicamente) (Assinado Eletronicamente)
BENJAMIN ZYMLER ANA ARRAES
na Presidéncia Relatora

Fui presente:

(Assinado Eletronicamente)

CRISTINA MACHADO DA COSTA E SILVA
Procuradora-Geral
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