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GRUPO I - CLASSE VII - Plenéario

TC 018.326/2024-2

Natureza: Solicitagao de Solugao Consensual.

Orgaos/Entidades: Agéncia Nacional de Transportes Terrestres;
Ministério dos Transportes.

Interessado: ~ Assessoria Especial de Controle Interno do
Ministério dos Transportes, Autopista Regis Bittencourt S/A,
Secretaria-Executiva do Ministério dos Transportes.

Representagdo legal: Flavia Lucia Mattioli Tamega (156771/OAB-
SP), Carolynne Alves de Oliveira (432049/0AB-SP) e outros.

SUMARIO: PROPOSTA DE SOLUCAO CONSENSUAL.
CONCESSAO RODOVIARIA. REGIS BITTENCOURT (BR-
116/SP/PR). INADIMPLEMENTO CONTRATUAL PARCIAL E
RISCO DE INVIABILIDADE ECONOMICO-FINANCEIRA DA
CONCESSIONARIA. PORTARIA MT 848/2023. ANALISE DE
SOBREPRECO. MITIGACAO PARCIAL DE RISCOS.
PREVISAO DE PROCESSO COMPETITIVO PARA TROCA DE
CONTROLE SOCIETARIO. ESTABELECIMENTO DE
CONDICIONANTES PARA A HOMOLOGACAO DO
ACORDO.

RELATORIO

Adoto, como relatorio, a instru¢do da Diretoria de Solugdo Consensual e Prevencao de
Conflitos, que contou com a anuéncia dos respectivos dirigentes (pecas 83 a 85) e, de forma parcial,
com o Ministério Publico junto ao TCU (peca 93):

“L introducdo

Cuidam os autos de Solicitagdo de Solu¢do Consensual - SSC formulada pela Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres — ANTT, para a resolugdo de controvérsias associadas ao
contrato de concessdo da Rodovia Régis Bittencourt — BR 116/PR/SP firmado entre a Agéncia e a
concessionaria Autopista Régis Bittencourt S.A. - ARB.

11. historico

2. A ANTT encaminhou a esta Corte a presente SSC cujo objeto foi a proposta de
readaptagdo e otimizagdo do contrato de Concessdo de Servico Publico celebrado entre a ANTT e a
Concessionaria Autopista Régis Bittencourt S.A, relativo a Rodovia BR-116/PR/SP (Rodovia Régis
Bittencourt) (pega 2, p. 1).

3. A Rodovia BR 116/PR/SP, conhecida como Régis Bittencourt, é uma das trés maiores
rodovias do pais, em termos de trdfego, sendo uma liga¢do fundamental entre Sdo Paulo-SP e
Curitiba, constituindo-se em um importante corredor logistico para o pais e para o Mercosul. Desse
modo, a manuten¢do adequada e a seguranga dessa rodovia tém implica¢oes diretas na economia
nacional e na vida diaria de milhares de usudrios, tornando necessdrio um modelo eficiente e
sustentavel de gestdo contratual.

4. A SSC narra que, apesar da sua importdncia estratégica, a rodovia enfrenta atualmente
um cendario critico, marcado pela deteriora¢do significativa do pavimento, altos indices de acidentes e
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frequentes interrupgoes no trdafego. Levantamentos técnicos realizados pela ANTT indicam que grande
parte da rodovia ja se encontra classificada nos niveis de servico “E” e “F”, os mais baixos da
escala, especialmente em trechos urbanos de Sdao Paulo, o que evidencia uma perda acentuada de
qualidade operacional.

5. Aduz a ANTT que esse quadro de degradagdo é resultado de um acumulo de fatores,
incluindo o envelhecimento do contrato firmado em 2008, a insuficiéncia de mecanismos contratuais
para suportar choques economicos e operacionais, e a limitagdo de receitas para novos investimentos.
O atual modelo contratual, pertencente a 2 etapa de concessoes rodoviarias federais, ndo dispoe de
instrumentos adequados para mitigar riscos ou induzir a realizagcdo de obras estruturantes em sua
fase final, o que contribuiu para o agravamento das condi¢oes da infraestrutura. Como consequéncia,
tanto a seguranca dos usudrios quanto a eficiéncia da logistica nacional estdo comprometidas,
criando um cenario de urgéncia para a reestruturagdo contratual da concessdo.

6. Apos a respectiva admissdo (pegas 16 e 17), foi publicada, em 22/10/2024, a Portaria-
Segecex n. 29, de 16/10/2024, que constituiu Comissdao de Solu¢do Consensual — CSC a qual buscou
construir uma solugdo consensual entre as partes que permita a readequac¢do contratual, a retomada
dos investimentos e a entrega adequada dos servi¢os prestados aos usuarios da Rodovia Régis
Bittencourt.

7. A CSC contou com representantes indicados pelas partes envolvidas nas controvérsias:
ANTT, Ministério dos Transportes - MT e ARB, além de um representante da Unidade de Auditoria
Especializada Infraestrutura Rodoviaria e Avia¢do Civil - AudRodovias e um representante da
Secretaria de Controle Externo de Solug¢do Consensual e Prevengdo de Conflitos - SecexConsenso,
unidade responsavel pela coordenacdo e supervisdo dos trabalhos.

8. Proximo ao fim do prazo de noventa dias instituido na citada portaria, considerando o
estagio avan¢ado das discussoes no ambito da CSC e a perspectiva positiva de finalizagcdo do trabalho
com uma minuta de Termo de Autocomposi¢do, a SecexConsenso propos (pecas 38 e 39) a
prorrogacdo do prazo por trinta dias, nos termos do art. 7°, § 4° da IN-TCU 91/2022. O Exmo.
Ministro-Presidente Vital do Régo autorizou a prorrogagdo do prazo para a realizagdo dos trabalhos
(peca 40). O prazo findou-se em 24/3/2025.

9. Dentro do prazo estipulado para a conclusdo dos trabalhos da CSC, os representantes
que compunham a CSC alcancaram um consenso sobre a viabilidade de apresentar uma proposta de
solugdo para ser apreciada pelas instancias competentes.

10. Enviou-se, em 9/5/2025, propostas de minuta de Termo de Autocomposi¢cdo e de
Relatorio da Comissdo (pecas 54 e 55) para manifestagdo da alta administragdo dos componentes da

CSC.

11. As instancias decisorias da ANTT (pegas 65 a 72), do MT (pega 63), da ARB (pega 64)
e da AudRodoviaAvia¢do (pegas 79 a 81) se manifestaram favoravelmente a solug¢do proposta.

12. A descri¢do da proposta de solugdo se encontra detalhada no Relatorio da CSC,
subscrito apenas pelos representantes de ANTT, MT, AFD, AudRodovias e SecexConsenso (pegca 82).

III. SITUACAO ATUAL DA REGIS BITTENCOURT

13. A Rodovia Régis Bittencourt, por ser um importante corredor logistico de liga¢do da
regidao Sudeste e Sul do pais, tem um fluxo diario de aproximadamente 160.000 (cento e sessenta mil)
veiculos, o que a torna uma das maiores rodovias concedidas, em volume de trafego pedagiado.

14. Vale destacar que a Rodovia Régis Bittencourt é oriunda da década de 1960, sendo
que, quando da sua duplica¢do, pouco se trouxe de corregcoes geométricas de tragado, principalmente
no que se refere aos segmentos de serra do trecho rodoviario, por consequéncia, com numero
significativo de curvas ao longo de todo trecho.
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15. A falta de corregoes geométricas, quando da conclusdao da obra de duplicagdo da via,
em meados dos anos 2000, ndo se traduzia, naquele momento, em desafio operacional, uma vez que o
volume de trdfego da época, bem como as caracteristicas dos veiculos pesados, ndo resultava em
numeros significativos de acidentes ou mesmo problemas para a fluidez do trdfego. O trecho
conhecido por Serra do Cafezal, no entanto, teve sua duplicagdo finalizada em 2017, ja prevendo
geometria compativel com maior velocidade diretriz, oferecendo mais seguranca e conforto aos
USUArios.

16. Apos cerca de 25 (vinte e cinco) anos desde a conclusdo da duplicag¢do da mencionada
rodovia, e considerando que os investimentos previstos no Contrato de Concessdo firmado em 2008
resultaram em poucas melhorias geométricas para o ativo, a situagdo atual é preocupante. Os
problemas de geometria nos trechos de serra, associados a mudancgas na frota de veiculos pesados,
Jjuntamente com a falta de observdncia da sinaliza¢do e excesso de velocidade praticado ao longo do
trecho por parte dos condutores, acarreta aumento do numero de tombamentos, inclusive com
produtos perigosos, comprometendo diretamente a fluidez do trdfego. Estatisticamente hoje a Régis
Bittencourt registra 1 (um) tombamento a cada 24 horas, muitas vezes com interdi¢do total da
rodovia, gerando filas quilométricas e outros transtornos aos usuarios da via. Essa imprevisibilidade
afeta diretamente o tempo de viagem e seguranga acarretando num maior custo de transporte.

17. Ndo se pode perder de vista que a rodovia tangencia importantes conglomerados
urbanos nos estados de Sdo Paulo e do Parand, com destaques para as regioes sul metropolitanas da
Grande Sdo Paulo e na outra extremidade, regido metropolitana de Curitiba, no Parand.
Especificamente no inicio do trecho da Concessdo no estado de Sdo Paulo, devido ao desordenado
adensamento urbano entre Embu das Artes e Sdo Lourenco da Serra, observam-se frequentes
congestionamentos causados pelo grande volume de veiculos e de acessos com capacidade limitada
ao Rodoanel (SP-021) na Regido Metropolitana de Sdo Paulo. A combina¢do de caracteristicas
urbanas em um ambiente rodoviario é evidenciada pelos acidentes com atropelamento, além de
colisdo traseira e lateral provocadas pela retengdo do trafego.

1IV. TRABALHOS DA COMISSAO DE SOLUCAO CONSENSUAL

18. A Comissdo de Solu¢do Consensual (CSC) foi instituida pela Portaria Segecex n° 29,
de 16 de outubro de 2024, e, inicialmente, teve suas atividades previstas para ocorrer até o dia 20 de
fevereiro de 2025. Apos autorizagdo de prorrogagdo pelo Ministro-Presidente, nos termos da IN-TCU
n. 91/2022, o prazo final da comissdo foi até 24/3/2025.

19. A CSC foi composta por representantes da Secretaria de Controle Externo de Solugdo
Consensual e Prevengcdo de Conflitos (SecexConsenso), Unidade de Auditoria Especializada em
Infraestrutura Rodoviaria e Aviagdo Civil (AudRodoviaAvia¢do), do MT, da ANITT e da
concessionaria ARB.

20. Foram feitas reunioes semanais, tendo as discussoes da Comissdo sido iniciadas com
foco na proposta trazida pela ARB, que buscava uma duragdo contratual de cerca de 23 anos (8 anos
restantes do contrato, com 15 anos de prorrogagdo), com investimentos em Capex na ordem de R$ 8,6
bilhoes.

21. No inicio da comissdo, os representantes que compunham a CSC realizaram uma
visita a rodovia entre os dias 11 e 13 de novembro de 2024, com o objetivo de conhecer os problemas
enfrentados e a realidade da Régis Bittencourt. Por intermédio da visita, constatou-se nivel de
desgaste no pavimento em alguns trechos, alto volume de trafego na saida de Sdo Paulo, volume
visivelmente alto de veiculos pesados e em alta velocidade, podendo ter sido vivenciados tombamentos
com paralisagoes extensas de veiculos, e ainda pedestres em situac¢do de risco ao atravessar a
rodovia.
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22. Ao longo do prazo da comissdo, buscou-se compreender bem os problemas da rodovia
e explorar cenarios diferentes da proposta inicial, com diferentes prazos e suas implicagoes na
financiabilidade e exequibilidade fisica do novo rol de obras a serem executadas.

V. PROPOSTA DE SOLUCAO CONSENSUAL

23. A proposta de solugdo consensual foi construida durante os trabalhos da Comissdo,
com a realizagdo de diversas reunioes bilaterais e multilaterais. Ao fim do prazo de vigéncia dos
trabalhos, a proposta foi encaminhada para manifestagdo de todas as entidades representadas na
Comissao designada na Portaria-Segecex 29/2024.

24. Importante destacar inicialmente que se trata de caso de convergéncia unanime dentre
os membros da CSC em favor do acordo no setor de rodovias. Isso decorreu do aprendizado obtido
apos as condicionantes expedidas nos Acorddos 1.996/2024-Plenario (Relator: Ministro Walton
Alencar Rodrigues), 2.434/2024-Plenario (Relator: Min. Aroldo Cedraz; Revisor: Ministro Augusto
Nardes; Redator: Ministro Bruno Dantas) e 2.318/2024-Plendrio (Relator: Ministro Benjamin
Zymler), além da notavel dedicagdo de todos os membros da Comissdo.

25. Trata-se de caso distinto dos demais ja apreciados do setor de rodovias e aprovados
até o momento por esta Corte no ambito da solucdo consensual justamente por ndo ter sido
formalmente enquadrado no procedimento de relicita¢do previsto na Lei 13.448/2017.

26. Em resumo, a proposta de solu¢do consensual resultante das discussoes prevé a oferta
de um contrato otimizado com vigéncia de 15 anos, a ser submetido a um procedimento competitivo
com possibilidade de transferéncia assistida do controle da SPE. Esse processo visa a garantir
transparéncia, ampla publicidade e a obtengdo do menor custo possivel ao usudrio, em linha com o
modelo da 5 etapa da ANTT.

27. Os investimentos pactuados totalizam R$ 7,247 bilhoes em Capex, com foco em obras
de corregdo de tracado, com dois novos tuneis, obras de restaura¢do do pavimento e ainda obras de
ampliagdo, incluindo 68,91 km de faixas adicionais, 32,8 km de vias marginais. Destaca-se ainda que,
dentre outras obras, a Concessionaria comprometeu-se também a realizar 1 (um) acesso da Régis
Bittencourt ao Rodoanel e 4 (quatro) pontos de Macrodrenagem.

28. Para priorizar a realizagdo de obras e atendendo a exequibilidade, nos trés primeiros
anos, serdo realizados 19,63 km de faixas adicionais; 20,52 km de vias marginais, 05 (cinco) melhoria
de intersegdo, 9 (nove) pontos de onibus, 6 (seis) Passarelas de Pedestres, constru¢do de 1 (uma)
Edificacdo da PRF;, além de 2 (dois) Pontos de Parada de Descanso — PPD.

29. O Opex estimado é de R$ 4,057 bilhdes. O contrato incorpora modernizagdo
regulatoria com parametros ESG, gestdo paramétrica e TIR fixada em 11,41% a.a., além de prever
um periodo inicial de trés anos com fiscaliza¢do intensiva das obras prioritarias.

30. Foi ainda incluida na solu¢do apresentada pela Comissdo de que a necessidade de
elaboragdo de projeto do Contorno Norte de Curitiba, o qual demanda a necessidade de conclusdo
prévia de licenciamento ambiental, desocupagoes, desapropriagoes, defini¢do de tracado e aprovagdo
de projeto executivo. A Concessionaria devera finalizar o projeto executivo até o final do 4° ano e o
licenciamento ambiental até o final do 5° ano, contados a partir da assinatura do Termo Aditivo de
Modernizacao.

31. Outro ponto a ser destacado na proposta diz respeito as obras de duplicagcdo da Serra
do Cafezal. Essas obras foram incorporadas ao contrato por meio de termo aditivo que gerou um
reequilibrio contratual que esta sendo remunerado pelo “Fluxo de Caixa Marginal 2 (FCM2).

32. Considerando que a materialidade do FCM2 e que este ainda ndo cumpriu
integralmente sua fun¢do de recomposicdo do equilibrio economico-financeiro desses investimentos,
foi acordado em comissdo que a tarifa adicionada ao FCM?2 sera incorporada a tarifa da nova
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Modelagem Economico-Financeira (MEF), por prazo igual ao previsto no contrato original. Permite-
se assim que a concessiondria seja remunerada de maneira integral pelos investimentos que realizou
sob a vigéncia do contrato original, respeitando o principio do equilibrio econémico-financeiro.

33. Quanto a mitiga¢do dos riscos moral e sistémico, a proposta prevé a submissao dos
novos termos acordados ao mercado. Isso porque o acordo prevé que o novo leildo a ser executado,
ainda que em procedimento simplificado, devera ser realizado nos moldes dos outros leiloes da 5
etapa. Assim, ndo havera direito de preferéncia para o atual grupo controlador, sendo que somente as
propostas que se distanciarem em até 5% do menor lance inicial irdo para o viva-voz, com
possibilidade de acirramento da disputa entre os menores lances. Com isso, entende-se ser aumentada
a probabilidade de maior competitividade do certame.

34. Também fez parte das discussoes e da tomada de decisdo, no ambito da Comissdo de
Solugcao Consensual, a andlise dos efeitos e riscos associados a um eventual cendrio de ndo acordo.

35. Em um cenario de ndo acordo, mantendo o contrato atual da concessdo da rodovia
Régis Bittencourt, a situa¢do tende a deterioragdo continua. O pavimento alcancaria um estdgio
critico em aproximadamente dois anos, comprometendo severamente a seguranca e trafegabilidade.
Aléem disso, a falta de investimentos relevantes nos proximos anos agravaria problemas estruturais
existentes, resultando em aumento significativo dos acidentes e interrupgoes constantes do fluxo de
trafego, que ja sao alarmantes.

36. Avaliaram-se, desse modo, as consequéncias de se manter o contrato vigente sem
ajustes estruturais, incluindo a deteriora¢do progressiva da infraestrutura do pavimento, a limita¢do
de investimentos, o agravamento das condigoes de trafegabilidade e seguran¢a, bem como os
impactos economicos e institucionais decorrentes da adogdo de alternativas como a relicitagdo ou a
caducidade contratual. Esses elementos foram fundamentais para embasar a opgdo pela construgdo
de uma solucdo consensual, célere e eficiente, alinhada ao interesse publico, principalmente
considerando que a Régis Bittencourt é uma das principais rodovias do pa’is.

37. Cumpre, ao final, destacar que a peca 62 contém as planilhas que compoem a
modelagem economico-financeira do contrato e contempla itens ndo digitalizdaveis.

VI. PROPOSTA DE ENCAMINHAMENTO
38. Ante todo o exposto, encaminham-se os autos a considera¢do superior, propondo.

a) encaminhar o processo ao Ministério Publico junto ao TCU, nos termos do art. 8° da
IN 91/2022, para que se manifeste sobre a proposta do Relatorio da Comissdo de Solugdo
Consensual;

b) aprovar a proposta contida do Relatorio da Comissdo de Solu¢do Consensual, nos
termos do art. 11, caput, da IN 91/2022;

c) autorizar a assinatura, pela Presidéncia do TCU, do termo de autocomposi¢do
encaminhado pela Comissdo de Solug¢do Consensual;

d) retirar a chancela de sigilo dos presentes autos e das pegas,

e) autorizar a realizacdo de monitoramento da execugdo do termo de autocomposi¢ao,
conforme previsdo do art. 13 da IN 91/2022;

f) expedir comunicagées aos responsaveis do processo, informando a decisdao adotada.”

O MP/TCU anuiu a proposta da unidade técnica de aprovar a solucdo consensual, sem
prejuizo de tecer os seguintes comentarios, mediante o parecer, peca 93, transcrito a seguir:
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“Tem-se a frente Solicitagdo de Solug¢ao Consensual (SSC) formulada pela Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) com fundamento no art. 2° inciso II, da Instrugdo
Normativa TCU 91, de 22/12/2022 (pega 2), contemplando “proposta de alteragdo e otimizagdo do
Contrato de Concessdo de Servico Publico da Rodovia Régis Bittencourt” (pega 13, p. 2), trecho da
rodovia BR-116 entre Curitiba/PR e Sdo Paulo/SP, atravessando dezessete municipios (peca 5, p. 6),
com sete pragas de pedadgio. Atualmente o segmento é explorado, sob concessdo, pela sociedade de
proposito especifico (SPE) Autopista Régis Bittencourt S.A.

2. Celebrado em 14/2/2008 para viger por 25 anos, o contrato de concessdo contemplava
extensdo inicial de 401,6 km, posteriormente reduzida para 395,05 km por for¢a do 4° Termo Aditivo,
firmado em 15/2/2024 (pega 35, p. 6). A redugdo deveu-se a municipalizagdo de segmento em favor de
Tabodo da Serra/SP (pega 5, p. 11), resultando na dispensa de obrigagcoes no importe de R$ 8,8
milhoes, afora o valor correspondente a obras-de-arte especiais, “sistema de drenagem e obras-de-
arte correntes” etc., tudo consoante a clausula 5.1 e o Anexo Il do mencionado 4° Termo Aditivo.

3. Importa anotar que ndo foi entabulado processo de relicitagdo atinente a concessdo em
tela (peca 5, p. 29). Ademais, embora parecer juridico da agéncia reguladora tenha prescrito a
instaurag¢do de processo de caducidade em vista do inadimplemento contratual e de Termos de
Ajustamento de Conduta, a ANTT ndo instaurou processo nesse sentido (peca 5, p. 13). Cumpre
registrar, ainda, que o denominado “Termo Aditivo” (peca 56) elaborado pela Comissdo de Solugdo
Consensual (CSC) ndo tenciona incluir e excluir clausulas do contrato em vigor, mas sim pretende
substituir integralmente o instrumento do contrato vigente.

4. O processo rege-se pela IN TCU 91/2022, cujo art. 3° I, exige do proponente a
descri¢do da controvérsia a ser solucionada. Consoante instrugdo inicial da SecexConsenso, o
conflito a ser equacionado foi esclarecido pela ANTT em reunido, tendo sido registrado nos termos
seguintes:

(...) a logica de descontos concentrados diante de inexecu¢oes podera gerar perdas de
receitas substanciais se tais inadimplementos persistirem, que por sua vez podem impactar
a capacidade de manutencdo das condigoes de pavimento, cujo dispéndio é bastante
relevante considerando o perfil de trdafego da rodovia.

29. Foi ainda explicado que ha um indicativo contratual de deterioragdo, principalmente
em fungdo dos ajustes recentes, principalmente em funcdo do Acorddo 1447/2018-TCU-
Plenario que prevé descontos concentrados na tarifa. Desse modo, ha investimentos nao
executados e, por conta do acorddo, foi possivel alocar investimentos mais para frente.
Mas existe uma probabilidade alta de que, quando esses prazos forem vencidos,
investimentos relevantes ndao sejam executados pela queda dos patamares tarifarios.

30. Aléem disso, foi explicado que ha hoje obstdaculos para que os ajustes possam ser feitos
na agéncia em sede de um processo de Revisdo Quinquenal, haja vista que na quinquenal
haveria apenas uma atualizagdo de obrigagoes contratuais em fung¢do da mudanga da
dinamica da rodovia ao longo dos trechos concedidos, adicionando camadas de
investimentos, ndo se podendo realizar uma revisdo dos investimentos ja programados.

(peca 13, p. 5)

5. Sintetizando a narrativa acima, este processo funda-se na constata¢do de que,
persistindo o inadimplemento parcial do contrato por parte da concessiondria, a consequéncia legal e
contratualmente prevista equivale ao reequilibrio na tarifa de pedagio em favor do usuario, reduzindo
a receita da concessionaria. Disso decorreria “probabilidade alta de que (...) investimentos relevantes
ndo sejam executados” (peca 13, p. 5), em detrimento da qualidade e da seguranga do servigo
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publico. Infere-se, assim, preocupacdo da agéncia reguladora com a capacidade economico-
financeira da concessionaria para honrar compromissos futuros, tema que sera desenvolvido em
subsegdo especifica neste parecer.

6. Repisamos que a alteragdo de clausulas nos contratos administrativos de concessdo
representa atividade tipica das autarquias regulatorias - tanto para inclusdo de obras consideradas
necessarias para a atualidade do servico (art. 6° 1, da Lei 8.987/1995), quanto para “modernizagdo”™
dos mecanismos regulatorios ali previstos. A ANTT vem desempenhando essa regular fungdo
independentemente de atuagdo do TCU, lastreada na clausula 1.9 do contrato de concessdo (pega 78,
p- 9), conforme se observa da Tabela 1 seguinte, que lista os aditivos celebrados no ambito do
contrato em epigrafe, sendo quatro deles em 2024:

Tabela 1 — Aditivos ao contrato de concessdo da rodovia Régis Bittencourt

Termo aditivo | Objeto

Inclusdo de clausula constante nos demais contratos de concessdo da segunda
etapa de concessoes, referente a responsabilidade da concessiondria em face da

fiscalizagao realizada pela ANTT, bem como a corregdo de erro material
constante na clausula 1.3 do contrato.

Inclusdo do novo cronograma, fruto da reprogramacado dos investimentos ndao
executados ou em atraso (Anexo 1) e do novo mecanismo de reequilibrio
economico-financeiro do Contrato, denominado Desconto de Reequilibrio / Fator
D (Anexo II).

Alteracdo do PER em relacdo ao item 6.3.3.1.8 - Sistemas de Controle de
Velocidade, inclusive seus custos administrativos.

Exclusdo do trecho rodoviario compreendido entre o Km 268+900 e o Km
275+450 da BR-116/SP.

Exclusdo da previsdo de recursos destinados ao Aparelhamento da PRF e inclusdo
da obrigacdo de dispéndio de Verba de Seguran¢a no Transito.

Ajuste do valor constante no item 5.1 Garantia de Execugdo das Obrigagoes e
consolidagdo do valor definitivo do impacto economico-financeiro resultante da
exclusdo do trecho, entre os km 268+900 e km 275+450 da BR-116/SP
formalizada no 4° Termo Aditivo.

Fonte:  https://www.gov.br/antt/pt-br/assuntos/rodovias/concessionarias/lista-de-concessoes/autopista-regis-
bittencourt/documentos-de-gestao/contrato-e-anexos/termos-aditivos, havendo comentarios a pega 5, p. 6.

1/2009

2/2023

3/2024

4/2024

5/2024

6/2024

7. Considerando que o Tribunal de Contas da Unido admite a solu¢do consensual como
“controle concomitante excepcionalissimo, pari passu, com o ato controlado” (Voto condutor do
Acordao 1.797/2023-Plendrio, Rel. Min. Benjamin Zymler), nada obsta que a altera¢do contratual
pretendida — denominada ‘“‘reprogramagdo”, “reestrutura¢do” ou “readaptagcdo” — seja apreciada
neste feito, com vistas ao ganho de seguranga juridica advindo daquele excepcional controle
concomitante.

skokesk

8. Quanto a execugdo das obras encartadas no Plano de Explorac¢do da Rodovia (PER),
apurou-se que, até o 15° ano da concessdo, a concessiondria executou 88,3% do valor dos
investimentos originalmente previstos e 95,99% do valor daqueles incluidos posteriormente,
resultando em dispéndio total equivalente a 90,42% do total or¢ado (pe¢a 5, p. 10). Entre as
pendéncias, despontam duas relevantes intervengoes:
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a) o Contorno Norte de Curitiba, sem qualquer execugdo até o momento’, sobre o qual:
a.l) a clausula 5.1.4 do PER original previa execu¢do “até o final do 3°ano” (i.e. 2011);

a.2) houve reprogramacdo de sua execugdo, para iniciar-se em margo de 2026, conforme
Termo Aditivo 2/2023 (pega 5, p. 12); e,

a.3) segundo proposta de solucdo consensual, o investimento seria novamente postergado,
elaborando-se seu projeto executivo “até o final do 4° ano e o licenciamento ambiental até o final do
5%ano, contados a partir da assinatura do Termo Aditivo de Modernizagdo” (peca 82, p. 14); e

b) a implantagdo de melhorias viarias na Serra do Cafezal, trecho historicamente
caracterizado pelo alto volume de trdfego, indice de acidentes e diversidade ecoldgica.

9. O enfoque nos pontos acima justifica-se pela criticidade dos subtrechos e pelo reiterado
descumprimento de clausulas contratuais e de Termo de Ajustamento de Conduta tendentes a
aperfei¢oar aqueles segmentos, conforme mencionado pela ANTT:

3.11.8.3. Da andlise dos autos, fica evidente que houve descumprimento das obrigagoes
estipuladas no TAC, com inexecugdo global de 17,72% das obras previstas no TAC,
incluindo inexecugoes nas obras do Contorno Norte de Curitiba e nos Lotes 3 e 4 da
duplicacdo da Serra do Cafezal. Diante do descumprimento parcial, era necessario iniciar
imediatamente um processo administrativo ordindrio, o que foi realizado no processo SEI

n°50515.328492/2019-91.
(peca 5, p. 13)

Aok

10. O intuito da solicitagdo em andlise, segundo observagdo inicial da ANTT, consiste na
“reconfigurac¢do das obrigagoes contratuais, incluindo a revisdo da equagcdo economico-financeira, a
atualizag¢do dos custos associados aos servigos contratados, da TIR do projeto e do trafego” (pega 3,

p-25).

11. Com as limitagoes de prazo impostas pelo art. 8°, caput, da IN TCU 91/2022, este
pronunciamento se estrutura conforme o seguinte sumario.

1 — Investimentos: alteragoes de cronograma e escopo 4
Contorno Norte de Curitiba 8

Serra do Cafezal 9

Correcdo de tracado 10

1l - Tarifa 11

111 — Inclusdo de mecanismos regulatorios 15

1V — Capacidade técnica e financeira da atual concessionaria 16
V — Compartilhamento de risco 17

VI — Custos 20

VII — Controvérsias em curso nos ambitos administrativo e judicial 23
VIII — Consideragoes finais 24

1 (https://www.gov.br/antt/pt-br/assuntos/rodovias/concessionarias/lista-de-concessoes/autopista-regis-

bittencourt/documentos-de-gestao/acompanhamento-de-obras/percentuais-de-avanco-fisico-dos-cronogramas-de-obras-e-
servicos-do-planejamento-anual/2025/acompanhamento_fisico_mensal regis_bittencourt-05_25.xIsx/view)
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I — Investimentos: alteracoes de cronograma e escopo

12. A Portaria 848/2023/MT, em seu art. 3° inciso Ill, disciplina que os “estudos para
demonstragdo da vantajosidade de celebrag¢do de termo aditivo” deverdo abranger as seguintes
premissas, entre outras.

1II - inicio imediato de execug¢do de obras, preferencialmente, de ampliagcdo de capacidade
e seguranga vidria,

1V — antecipagdo do cronograma de execugdo de obras;

()

VI - previsdo de ciclo de execugdo de sinalizagdo e restaura¢do de pavimento, de natureza
estrutural, em até trés anos, nos trechos que apresentem parametros inferiores ao
estabelecido;

13. Quanto ao inciso Il acima transcrito, nota-se que o PER proposto (peg¢a 61, pp. 11-
12) contempla a implantagdo de faixas adicionais em nove trechos da BR-116 a titulo de ampliacdo de
capacidade. Desses nove trechos, seis deles tém a conclusdo prevista para o terceiro ano, ndo
havendo mengdo a “inicio imediato de execugdo” dessas obras. A planilha idSisdoc_31407957vI-90 -
2025 03 25 - MEF Obras (item nao digitalizavel a pe¢a 62), todavia, prevé investimentos de R$ 33,8
milhoes com ampliagdo de pistas, marginais, contengoes etc. a partir do ano 1, em sua aba CAPEX.

14. No campo da seguranga viaria, o novo PER associa direta e expressamente tal
atributo as quatro obras seguintes, ainda que se saiba que outros investimentos — tais como os de
ampliagdo de capacidade — igualmente contribuam para a seguranga dos usudarios:

a) Corregado de Tragado do km 359 ao km 362 da BR-116/SP (pega 61, p. 29);
b) Projeto Comeércio local de Bananeiros (pega 61, p. 73);
¢) macrodrenagem no km 276,115 da BR-116/SP (peca 61, p. 77); e

d) estabiliza¢do ancilar a faixa adicional do km 277 ao km 300 da BR-116/SP (pega 61,
pp- 85-86).

15. Consultando a planilha eletronica referida acima, repara-se ndo haver previsio de
investimentos na corregdo de tragado antes do Ano 4, ndo se podendo pormenorizar gastos com
macrodrenagem ou estabilizagcdo dos taludes referidos acima.

16. A corregdo de tragado mencionada no item ‘a’, a macrodrenagem aludida no item ‘c’
e a faixa adicional referida no item ‘d’ encontram-se todas incluidas entre as ‘“Obras com
Necessidades de Estudos Adicionais” (pegca 56, pp. 33-34), muito embora a elas ja se associe “Custo
total da obra” de aproximados R$ 650 milhoes de reais.

17. Assim, pode se considerar atendida, em alguma medida, a premissa quanto a previsdo
da execugdo imediata de obras (art. 3°, Ill, da Portaria MT 848/2023), ainda que a circunstancia
exposta no pardgrafo precedente limite a aderéncia a tal premissa, uma vez que intervengoes
reconhecidamente necessarias a seguran¢a dos usudrios terdo sua execu¢do necessariamente iniciada
em momento diferido.

*okok

18. Passando ao dispositivo seguinte (“antecipacdo do cronograma de execug¢do de
obras”), cumpre trazer a tona a interpreta¢io e as ponderag¢oes do corpo técnico da ANTT
relativamente a ulterior regulamentagdo da matéria:

9
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e) Ndo adiantamento total de cronograma e aumento de escopo

6.24. Ao comparar o contrato em vigéncia e a proposta apresentada pela concessiondria,
notou-se que ndo houve adiantamento de cronograma consideravel, pelo contrdrio, foi
identificado que houve postergagdo de obras, o que estda em desacordo com o preconizado
na Portaria n° 848/2023.

6.25. Ainda sobre o cronograma proposto, nota-se que a proposta apresentada pela
concessionaria difere dos estudos recentes para novas concessoes, por ndo priorizar as
obras de melhorias aos usuarios para o inicio da concessdo. Como exemplo destaca-se a
previsdo de implantagdo do PPD na BR-116/PR no 5° ano, e conforme Portaria n°
387/2024 deverdo ser implantados até o 3° ano.

6.26. Ainda acerca das obras, cabe ressaltar que na proposta ndo foi apresentada
Justificativa para aumento de escopo e nem para exclusdo das mesmas.

(peca 5, p. 30)

19. Preliminarmente, o Parquet sublinha que a interpretagdo do comando (“antecipa¢do
do cronograma de execucdo de obras”) ndo é trivial.

20. De plano, em situagdo na qual o cronograma de investimentos das concessionarias de
servigos publicos se encontra generalizadamente em atraso, ocasionando justamente as
“controvérsias” a serem solucionadas mediante SSC, a compreensdo de que a “antecipagdo” tem por
pardmetro o “adiantamento total de cronograma’ acabaria por esvaziar a possibilidade de se alterar
as clausulas contratuais em questdo.

21. Assim, a nosso sentir, a interpreta¢do que se mostra coerente com o intuito de se
revisar os contratos em tela consiste em considerar o “adiantamento de cronograma consideravel”
como suficiente para atendimento da premissa normativa.

22. Anteriormente aos trabalhos da CSC, a agéncia reguladora identificou as seguintes
caracteristicas na proposta ofertada pela concessiondria:

5.15.5. No que se refere a Tabela 19 - Faixas Adicionais, cabe informar que ndo houve
aumento nem exclusdo de escopo em relagdo ao escopo original. Observa-se que para os 3
primeiros anos estd prevista a antecipagdo de 10,04 km de faixas adicionais, porém houve
a postergagdo de 2,26 km, em comparagdo com o cronograma atual. Ndo obstante,
verifica-se que ha conflito de informag¢do quanto as extensoes do contrato vigente e a
proposta apresentada, conforme segue:

()

5.15.6. No que se refere a Tabela 20 — Rua Lateral (via marginal), cabe informar que
grande parte dos trechos foram postergados quando comparados com o cronograma do
contrato vigente. Nos 3 primeiros anos, pretende-se entregar 7,48 km de vias marginais.
No entanto, ocorre a postergacdo de 12,59 km, destoando das diretrizes previstas na
Portaria MT n° 848/2023, conforme abaixo.

(pega 5, p. 21)

23. Nao se localiza, quer na instru¢do da AudRodoviaAvia¢do (pegca 79), quer na
manifestacdo da SecexConsenso (pe¢ca 83), andlise detalhada contrastando a proposta da
concessionaria com o cronograma do PER original. Tendo em mente a exiguidade do prazo conferido
pelo art. 8°da IN TCU 91/2022, torna-se inviavel neste espago conferir se persistem as constatagoes
transcritas acima, isto é, se a proposta submetida a homologa¢do traz mais postergacoes do que
antecipagoes de obras.
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24. Nesse sentido, ainda que se conceda seguimento ao processo nos termos do art. 11 da
IN TCU 91/2022, de fato ha de se reconhecer que, neste caso, inexiste demonstragdo de antecipagdo
significativa de cronograma, conforme preconizado pelo Ministério dos Transportes em sua Portaria

848/2023.

skksk

25. Por fim, quanto ao inciso 1V do mesmo artigo (“previsdo de ciclo de execu¢do de
sinalizagdo e restaurag¢do de pavimento, de natureza estrutural, em até trés anos, nos trechos que
apresentem pardmetros inferiores ao estabelecido”), torna-se necessario identificar os parametros
fixados para o desempenho da concessionaria.

26. Nesse tocante, rememoramos que o PER original’ estabelece que “a opera¢do ndo
deverd ultrapassar, em mais de 50 horas por ano, o Nivel de Servigo referente a classe I, conforme o
Manual de Projeto Geométrico de Rodovias Rurais, do DNIT” (PER original, p. 83 - grifamos). A
Classe I daquele Manual é subdividida em duas categorias: Classe I-A (pista dupla) e Classe I-B
(pista simples). O trecho concedido enquadra-se inteiramente na Classe I-A, consistindo em “rodovia
com duas pistas e controle parcial de acesso, com grande demanda de trdafego” (Manual de Projeto
Geométrico de Rodovias Rurais’, p. 25).

27. A AudRodoviaAviagdo, sobre o assunto, limita-se a “confirmar in loco o nivel de
servigo deteriorado” (pegca 79, p. 17) e a afirmar que “as obras previstas tém potencial de relevante
impacto na melhoria do nivel de servigo de importantes trechos da rodovia” (pe¢ca 79, p. 18), sem
examinar em que nivel ou classe o trecho rodoviario passaria a se enquadrar apos a futura execu¢ao
das intervencgoes.

28. Lé-se no relatorio final da CSC que se espera que a maior parte dos nove trechos que
receberdo pista adicional se al¢ardo do nivel de servico D para o C. Repara-se, todavia, que o
relatorio final da CSC (peca 82, p. 67) reconhece ndo haver estudos prontos que indiquem se havera
ganho de qualidade nos locais mais criticos (niveis atuais E e F) entre os quarenta trechos no
segmento paulista da rodovia mencionados na analise da AudRodoviaAviag¢do (pe¢a 79, p. 17),

29. Em suma, partindo-se exclusivamente de informagoes prestadas pela concessionaria,
espera-se que a solugdo em apreco aprimore o nivel de servico em 20,365 km de um total de 395,05
km atualmente concedidos, ndo havendo estudos concluidos que indiquem ulteriores melhorias.

30. Nesse ponto, consideramos prejudicada a andlise do art. 3°, inciso VI, da Portaria MT
848/2023, uma vez que a CSC ndo realizou o cotejo da situa¢do presente com os pardmetros
estabelecidos para a via concedida. Perdura, pois, a constatag¢do inicial da ANTT, no sentido de que
“ndo foram apresentados elementos suficientes para realizagdo de analise” desse dispositivo
especifico (pega 3, p. 26).

skokesk

31. Sobre a inclusdo de novos investimentos no PER, percebe-se que se concentram na
implantagdo de ruas laterais e passarelas, bem assim na corre¢do de tragado, havendo inclusive
previsdo de tunelagem na chamada Serra do Cafezal:

Serdo implantados 2 novos tuneis com 2 faixas de 3,50m, acostamento de 3,50m e gabarito
de 5,50m, sendo um no km 359,36 ao 359,56 com aproximadamente 200m de extensdo, e
outro no km 360,18 ao 360,48 com aproximadamente 300m, ambos na BR-116, Pista
Norte.

2 Disponivel em <http://www.gov.br/antt/pt-br/assuntos/rodovias/concessionarias/lista-de-concessoes/autopista-regis-
bittencourt/documentos-de-gestao/contrato-e-anexos/anexos-do-contrato/per-original.pdf/view> acesso em 18 jul. 2025.

3 Disponivel em <http://www.gov.br/dnit/pt-br/assuntos/planejamento-e-pesquisa/ipr/coletanea-de-manuais> acesso em 18
jul. 2025
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(peca 82, p. 62)

32. Quanto aos tuneis acima, a planilha “idSisdoc 31408011vi-40 - Obras Estudos
Adicionais”, item ndo-digitalizavel associado a pec¢a 62, indica os valores de R$ 102.163.408,25 e R$
76.276.593,84, respectivamente. A planilha “idSisdoc _31407957vI-90 - 2025 03 25 - MEF Obras”,
em sua aba “CAPEX Detalhado” (células 0249 e P250), revela que esses investimentos se iniciardo
nos sexto e sétimo anos, respectivamente.

’

33. A mesma planilha acima prevé que os investimentos a serem iniciados “‘de imediato”,
no primeiro ano pos-celebragdo de termo aditivo resultado desta SSC, remetem a:

a) Faixa Adicional entre os km 016+990 e 024+990 e entre os km 329+800 e 336+580;

b) Rua Lateral entre os km 296+500e297+100, 317+600 e 317+940, km 290+850 e
291+250, km 279+350e 280+200; 305+100 e 305+560, 306+100 e 306+700 e 291+400e km
291+650;

¢) Contengdo nos km 023+940, 334+880, km 291+600, km 346+750,
d) Parada de Descanso (PPD);
e) Cobertura 4G; e

f) Despesas ambientais com licenciamento e plantio compensatorio.

koskosk

34. Ainda no plano dos investimentos — estimados, a titulo de Capex, em R$ 7,053 bilhoes
ao longo do restante da vigéncia prolongada do contrato (considerados os beneficios do REIDI, cf.
peca 82, p. 100) —, o Ministério Publico de Contas destaca trés intervengoes viarias de maior relevo,
sem demérito aquelas relativas a ruas laterais e algcas de acesso aos perimetros urbanos: a) projeto de
expansdo do Contorno Norte de Curitiba; b) melhorias no trecho da Serra do Cafezal; e c) corregcao
de tracado em trechos com alto indice de acidentes.

Contorno Norte de Curitiba

35. Preliminarmente ao ingresso desta Solicitagdo de Solugdo Consensual, a ANTT ja
havia registrado “que algumas obras foram postergadas em rela¢do a previsdo do contrato vigente’
(Pega 5, p. 21). Entre essas, destacam-se as relativas ao Contorno Norte de Curitiba — que, conforme
demonstrado na introdugdo deste parecer, deveriam ter sido concluidas em 2011 e até o momento ndo
tiveram sua execugdo fisica iniciada.

36. A ANTT comenta que o trecho, tal como originalmente previsto, jd se encontra
licenciado pelo orgdao ambiental (Licenga Prévia n° 43694, de 24/01/2024, com validade até
24/01/2027 - cf. peca 5, p. 30). e “tem inicio na intersec¢do com a BR-116/PR, intermediaria na BR-
476/PR e final na PR-417, com extensdo aproximada de 12 quilometros” (pega 5, p. 25)

37. Nada obstante, representando usuarios institucionais da rodovia, a Federacdo das
Industrias do Estado do Parand (Fiep) contribuiu com sugestoes em momento antecedente a esta SSC,
tanto perante o Ministério dos Transportes (cf. Peca 82, p. 59), quanto junto a agéncia reguladora

(peca 82, p. 62).

38. Em suas manifestagoes, a entidade setorial argumentou que a proposta originalmente
aventada culminaria “sem resolver totalmente o problema ao direcionar os caminhées para um trecho
congestionado entre Quatro Barras e Campina Grande do Sul” (peg¢a 82, p. 59). A Fiep, assim,
propoe a divisdo do projeto em dois “lotes”, aconselhando tracado diverso, o “que requer novos
estudos de engenharia e licenciamentos” (pega 82, p. 59).

12
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39. Ao entabularem as preparagoes para esta SSC, lé-se que o Contorno Norte de Curitiba
sequer constava da proposta formulada pela concessiondria (vide peg¢a 5, p. 12). Durante as tratativas
da CSC, no entanto, a intervengdo foi reintroduzida, incorporando-se a necessidade de reformulagdo
quanto a suas premissas basicas - i.e. defini¢do de novo tracado -, com a consequente necessidade de
novo licenciamento etc.:

45. Foi reconhecido o interesse publico de elabora¢do de projeto do Contorno Norte de
Curitiba, o qual demanda a necessidade de conclusdo prévia de licenciamento ambiental,
desocupacoes, desapropriagoes, defini¢do de tracado e aprovagdo de projeto executivo. A
Concessionaria deverd finalizar o projeto executivo até o final do 4° ano e o licenciamento
ambiental até o final do 5° ano, contados a partir da assinatura do Termo Aditivo de
Modernizacao.

46. No tocante a possiveis desocupag¢oes que possam Sser requeridas no Sistema
Rodoviario, a Concessionaria serda responsadvel apenas pela realizacdo de estudos para
avaliar areas que poderdo ser passiveis de desocupacgdo, e, quaisquer outros custos
relacionados as atividades de desocupacdo, caso sejam realizadas pela Concessiondria,
deverao ser 100% (cem por cento) reequilibradas pelo Poder Concedente.”

(peca 82, p. 14 - grifamos)

40. Considerando que ja houve a duplicagdo do trecho da Serra do Cafezal em 2017 (tema
da subsegcdo subsequente), conclui-se que as obras relativas ao Contorno Norte de Curitiba
representam a parte mais significativa dos investimentos ndo-executados até o momento. Nesse
tocante, o Parquet observa que, ainda que se insistisse no projeto original, ja licenciado, a viabilidade
de sua amortiza¢do no prazo restante da concessdao (oito anos) resulta incerta, desconhecendo-se
estudos que a indiquem.

41. De forma ainda mais relevante, a contribui¢ao da Fiep sugere que o projeto atual é
sub-otimo do ponto de vista dos usudrios, indicativo de que seu tracado merece ampla revisdo a fim de
atender mais plenamente as necessidades logisticas ali presentes. Havendo evidéncia de que, neste
caso, a redefini¢do profunda do projeto vem ao encontro do interesse social, o Parquet ndo encontra
obice a que se reiniciem os esfor¢os em seu desenvolvimento.

Serra do Cafezal

42. Localizada na area da bacia hidrogrdfica do rio Ribeira de Iguape (“Vale do
Ribeira”), a regido entre os municipios paulistas de Juquitiba e Miracatu contempla a Serra do
Cafezal. Nela se encontram cerca de 25,1 quilometros da BR-116/SP (entre o km 329,2 ao 354,3, cf-
peca 61, p. 10), objeto da concessdo em tela, cuja duplicagdo foi completada em 2017.

43. A prosperar a solucdo consensual em andlise, esse subtrecho critico recebera faixa
adicional em 7,9 quilometros, conforme relagdo constante do relatorio final da CSC (pega 82, p. 66):

30. Os investimentos de faixas adicionais contemplados na Otimiza¢do Contratual
totalizam 68,91 Kms [sic] e sdo os seguintes:

- LRB.N.056 - Faixa Adicional - km 324,65 ao km 325,97 Norte — SP;
*LRB.N.057 - Faixa Adicional - km 314,70 ao km 316,29 Norte — SP;

- LRB.N.058 - Faixa Adicional - km 318,40 ao km 319,96 Norte — SP;

- LRB.N.060 - Faixa Adicional - km 16,99 ao km 24,99 Sul — PR;
-LRB.N.061 - Faixa Adicional - km 333,58 ao km 334,70 Norte — SP;
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- [LRB.N.062 - Faixa Adicional - km 326,85 ao km 328,99 Norte — SP;
-LRB.N.063 - Faixa Adicional - km 329,80 ao km 336,58 Sul — SP;
- LRB.N.078 - Faixa Adicional - km 279,13 ao km 279,53 Sul — SP;
“LRB.N.125 - Faixa Adicional - km 277,00 a 300 Norte e Sul — SP.

44. O relatorio (peca 82, p. 67) revela que mesmo a adi¢do de faixa de rolamento em um
dos sentidos da pista (i.e. sentido sul) sera insuficiente para elevar o nivel de servico do segmento
entre os km 329,8 e 336,58, que permanecerad na categoria D, conforme escala adotada pelo DNIT:

Nivel de Servigo D: descreve fluxo instavel. A demanda de ultrapassagem é elevada, mas a
sua capacidade se aproxima de zero. Filas de 5 e 10 veiculos sdo comuns, embora possam
ser mantidas velocidades de 60 km/h em rodovias de Classe I com condigoes ideais. A
proporg¢do de zonas de ultrapassagem proibida perde sua importancia. Manobras de giro
e problemas de acessos causam ondas de choque na corrente de trdfego. Os motoristas
sdo incluidos em filas perto de 80% de seu tempo. Um fluxo total de 1.830 ucp/h pode ser
acomodado em condi¢oes ideais. Em rodovias de Classe Il a velocidade pode cair abaixo
de 60 km/h, mas os motoristas ndo sdo incluidos em filas mais que 85% de seu tempo de
viagem.

(Manual de Estudos de Trdfego do DNITY, p. 267)

45. Nesse ponto, tendo em mente a consabida criticidade do trecho em apregco e a
reconhecida insuficiéncia da interveng¢do pretendida, o Parquet questiona a falta do registro de
prospec¢do de solugoes adicionais ou alternativas, demonstrada por estudos ou sondagens que
poderiam ter sido trazidos aos autos.

Correcdo de tracado

46. O relatorio final da CSC (pega 82, p. 68) enumera os trechos em que o tracado da
rodovia sera reformulado:

“I.RB.N.067 - Correcdo de Tracado km 27,91 ao km 29,08 Norte — SP;

- I.RB.N.068 - Correcdao de Tracado km 31,92 ao km 33,08 Norte — SP;
“I.LRB.N.069 - Correcdo de Tracado km 502,72 ao km 504,10 Sul — SP;
-I.RB.N.070 - Correcdao de Tracado km 510,6 ao km 511,98 Norte — SP;
“I.RB.N.071 - Correcdo de Tracado km 512,93 ao km 514,07 Norte — SP;
- I.RB.N.093 - Correcdo de Tracado km 508,654 ao km 509,900 Sul — SP;
“I.LRB.N.096 - Correcdo de Tracado km 510,75 ao km 511,29 Sul — SP;

- I.LRB.N.097 - Correcdo de Tracado km 543,78 ao km 545,85 Norte — SP;
“L.LRB.N.098 - Correcdo de Tracado km 5,42 ao km 6,96 Norte e Sul — PR,
- ILRB.N.100 - Correcdo de Tracado km 25,87 ao km 26,72 Norte — PR;

- ILRB.N.140 - Correcdo de Tracado km 544,60 ao 549,15 Sul — SP;
“I.LRB.N.141 - Correcdo de Tracado km 560,00 ao 564,40 Norte e Sul — SP;

4 Disponivel em < http://www.gov.br/dnit/pt-br/assuntos/planejamento-e-pesquisa/ipr/coletanea-de-manuais> acesso em 18
jul. 2025.
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“I.RB.N.142 - Correcdo de Tracado km 0,3 ao 1,9 Sul — PR;
“I.RB.N.152 - Correcdo de Tracado km 358,38 ao 360,80 Norte — SP.

47. O relatorio final da CSC (pega 82, p. 72) sugere que a priorizagdo dos trechos acima
teve por base, entre outros critérios, o numero de tombamentos e o respectivo tempo de interdi¢do
ocasionado. Todavia, dos quinze locais ali representados como sendo os mais criticos segundo esse
raciocinio, reparamos que em quatro deles ndo haverd redefini¢do do tragado, conforme Tabela 2:

Tabela 2 — Trechos da rodovia Régis Bittencourt com alto numero de tombamentos

Trecho Km Total tombamentos | Frequéncia de interrupgdo
(2017-2024) Minutos tombamentos
(2017-2024)
SP-BR116 | 363 43 27.345
PR-BRI116 | 39 10 14.253
SP-BRI116 | 347 45 12.923
SP-BRI116 | 499 51 12411

48. Diante do exposto, resta concluir que os critérios para sele¢do de trechos para
corregdo de tracado ndo se encontram plenamente transparentes nos autos.

49. Ainda quanto ao tema, a planilha “idSisdoc_31407957vI-90 - 2025 03 25 - MEF
Obras”, em sua aba “CAPEX Detalhado” (linhas 22 a 42) revela que somente dois trechos e um
subtrecho contardo com corre¢do de tragado iniciando-se a partir do Ano 4 (a saber, km 027+910 a
029+080, km 508+654 a 509+900 e km 005+417e 006+832, sendo este ultimo um subtrecho do
LRB.N.098).

50. A maior parte dessa iniciativa se iniciarda no Ano 5, porém determinados trechos so
terdo seu tragado corrigido a partir do Ano 6, 7, 8 ou 9.

51. O motivo para se postergar a solu¢do de problemas reconhecidamente prementes
tampouco resta explicitada no relatorio final da CSC.

1I — Tarifa
52. Dispoe o art. 6° caput e § 1° da Lei 8.987/1995 (Lei das Concessoes) que “Toda

12

concessdo ou permissdo pressupoe a prestacdo de servico adequado”, conceituando-o como aquele
que satisfaz, entre outras condi¢oes, a modicidade das tarifas.

53. O art. 1° 1V, da Portaria SE-MT 848/2023, cujos considerandos aludem ao Acorddo
1.593/2023-Plenario (Rel. Min. Vital do Régo), estabelece que o processo de altera¢do de clausulas
dos contratos de concessdo tem entre seus objetivos a modicidade tarifaria.

54. Como ¢é cedico, as concessionarias de trechos rodoviarios remuneram-se
precipuamente mediante a cobranga de valores junto aos usuarios, sendo calculada uma Tarifa
Basica de Pedagio (TBP) a partir da qual, mediante regras de arredondamento, computa-se a TBP
praticada.

55. O historico dessas tarifas, no que tange a concessdo da BR-116/SP/PR, é representada
na Tabela 3 a seguir, extraida da nota técnica da ANTT (pega 5, p. 7):

Tabela 3 - Historico das tarifas referentes a concessdo da rodovia Régis Bittencourt
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Evento Data TBP (RS) Varia¢do TBP Variagdo
praticada
(R$)
Proposta 09/10/2007 | 1,36400 - - -
Atualizacdo +9,97%
monetaria 29/12/2008 | 1,36400 - 1,50 (inicio da
cobranga)
19 Revisdo
Extraordinaria
(RE) / 1°Revisdo | 29/12/2009 | 1,35282 -0,82% 1,50 i
Ordinaria (RO) /
Reajuste 2009
2°ROV2RE | »9,150010 | 1,40552 3,90% 1,70 13,33%
Reajuste 2010
3ROTITRE S so/122011 | 1,38174 -1,69% 1,80 5,88%
Reajuste 2011
4°RO/4°RE/ )
Rewtme 2017 | 29122012 | 1,34372 -2,75% 1,80 i
5RO /3°RE/ )
Rewtone 2013 | 29122013 | 125296 -4,52% 1,80 i
6RO /G6"RE/ 7°
RE/Reajuste | 29/12/2014 | 1,34675 +4,97% 2,00 11,11%
2014
7'ROVS"RE [\ 29150015 | 1,52807 113,46 2,50 25,00%
Reajuste 2015
8'ROV9'RE/ | »0/151016 | 1,68815 +10,48 3,00 20,00%
Reajuste 2016
feeﬁfjgs/t el g 0113173 " 20122017 | 170756 +1,15% 3,10 3,33%
10°ROTTIRE/ 501122018 | 1,69723 -0,61% 3,20 3,23%
Reajuste 2018
HPROTIZREL 1510772020 | 1,69392 -0,19% 3,30 3,12%
Reajuste 2019
[2°ROVIS"RE/\ 11070021 | 1,64636 - 2.81% 3,40 3,03%
Reajuste 2020
I5°RO T4 REL | 2000212022 | 1,64156 -0,29% 3,70 8,82%
Reajuste 2021
[#°ROVISTRES | 00/032023 | 1,60569 2,19% 3,00 5.41%
Reajuste 2022

Obs.: “Quanto a tarifa atual, é valido mencionar que a 16° Revisdo Extraordinaria, a 15 Revisdo Ordinaria e
a 17° Revisdo Extraordindria, em conjunto, alteraram a Tarifa Basica de Peddgio de R$ 1,60569 (publicada
por meio da Deliberagdo ANTT n° 64, de 06/03/2023, que aprovou a 14 Revisdo Ordinaria, a 15° Revisdo
Extraordinaria e o Reajuste) para RS 1,56560 - a precos de junho de 2007 - representando um decréscimo
percentual de 2,50%” (pega 5, p. 7).

56. Em forma grdfica, torna-se nitido o expressivo descolamento entre a tarifa base (linha

azul) e a tarifa cobrada dos usuarios (em vermelho), conforme representado abaixo:

TCU Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade e informe o cédigo 78628171.
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Grdfico 1 - Régis Bittencourt: Tarifa Basica de Peddgio (TBP) e da TBP arredondada

RS 4,00
RS 3,80 )
/

RS 3,60 i —@—Evolugdo da TBP —@—Evolucdo da Tarifa arred /
RS 3,40

R$ 3,20
RS 3,00
RS 2,80
RS 2,60
RS 2,40
RS 2,20
RS 2,00
RS 1,80
RS 1,60
RS 1,40
R$ 1,20
& &

Fonte:

peca s, p. 8

57. A primeira vista, a expressiva discrepincia acima, aliada aos relatados
descumprimentos de Termos de Ajuste de Conduta celebrados com a agéncia (pega 5, pp. 12-13) ja
aconselharia a atuagado fiscalizatoria do Tribunal sobre o contrato, de forma semelhante a realizada
no TC 010.482/2016-4, relativo a concessdo da BR-101/BA/ES e solucionado por meio do Acordao
1.447/2018-Plenario (Rel. Min. Augusto Nardes).

58. Avaliando a proposta de solugcdo consensual recebida da concessionaria, a ANTT
atentou para o fato de que o art. 3°, inciso VIII, da Portaria MT 848/2023 (“previsdo do mecanismo
de reclassificagdo tarifaria vinculada a execugdo de obras”) ndo teria sido atendido, pois “Apesar de
prever reclassificagdo tarifaria, a proposta ndo vincula o aumento da tarifa a entrega de obras” (peca
5, p. 26).

59. A mesma desconformidade, no sentir da agéncia, recairia sobre o art. 10 da Portaria
MT 995/2023, que institui a Politica Nacional de Outorgas Rodoviarias. Embora o dispositivo
prescreva que “A politica tarifaria adotada devera considerar o modelo de reclassificacdo tarifaria,
apos a conclusdo de obras”, a ANTT novamente consignou que ‘“Apesar de prever reclassifica¢do
tarifaria, a proposta ndo vincula o aumento da tarifa a entrega de obras” (pega 5, p. 27).

60. Compulsando o relatorio final da CSC, somos de parecer que a preocupagdo acima
ndo subsiste:

71. A partir do 4° ano da Concessdo, passara a ocorrer a Reclassificagdo Tarifaria, ou
seja, serdo acrescidos a tarifa quilométrica (TKM) incrementos em fungdo do aumento da
capacidade ofertada, conforme os Editais da 5° Etapa, conforme amplia¢do de capacidade
disponivel em cada Trecho Homogéneo da seguinte forma: 5% para uma faixa adicional
em pista dupla e 10% para duas faixas adicionais em pista dupla. Além disso, serd
concedido acréscimo de 5% aplicavel a todas as pracas de pedagio do Sistema
Rodoviario, em caso de conclusdo conjunto [sic] de obras de melhorias previstas no PER.
O procedimento de vistoria seguird os moldes normativos em vigor da ANTT.

(peca 82, p. 120, grifos acrescidos)
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61. Com efeito, a minuta de termo aditivo decorrente dos trabalhos da CSC é expressa ao
conceituar a reclassificagdo tarifaria como “procedimento de altera¢do da Tarifa de Pedagio, de
acordo com a forma e valores predefinidos neste Contrato, para Trechos Homogéneos cujas obras de
referéncia tenham sido concluidas pela Concessionaria” (pe¢a 56, p. 12). O regramento da matéria
encontra-se no item 19.3 do instrumento, cujo subitem 19.3.2 dispoe que “A ANTT autorizara a
Reclassificagdo Tarifdaria na hipotese da entrega das obras de determinado Trecho Homogéneo, grupo
de Trechos Homogéneos ou de contornos ter sido aceita pela ANTT” (pega 56, p. 55).

62. De todo modo, a tarifa de pedagio a ser cobrada deriva do fluxo de caixa elaborado
em fung¢do da modelagem economico-financeira do projeto, dependendo, entre outros fatores: a) dos
custos e receitas do empreendimento; b) da taxa interna de retorno (TIR) calculada para o projeto; c)
do prazo conferido a concessao.

63. Uma vez que a estimativa dos custos do projeto serdo objeto de se¢cdo propria neste
parecer, passamos a andlise da TIR e do novo prazo estipulado para vigéncia da concessdo, ambos
temas tratados conjuntamente no relatorio final da CSC (pega 82, pp. 16-17).

koskosk

64. Cabe recordar que uma TIR elevada deprime a expressdo presente das receitas
futuras, resultando em atual tarifa de peddgio maior, a TIR reduzida, inversamente, culmina em
cobranga menor junto aos usuarios do servigo concedido.

65. Neste caso, anteriormente ao ingresso desta SSC no Tribunal, registra a ANTT que “A
TIR do modelo economico-financeiro proposto pela concessiondria foi de 10,61% a.a., valor que
corresponde a Classificagcdo de Risco 2 (CR2)” (pega 5, p. 25 - grifamos).

66. Nada obstante, a ANTT inicialmente posicionou-se pela inadequacgdo da classifica¢do
sugerida pela incumbente, in verbis:

Apesar da limitagdo de dados disponibilizados pela concessionadria, a area técnica da
ANTT elaborou diversas simulagoes, de acordo com a metodologia atual do WACC
(Resolugdo n° 6.002/2022), obtendo como resultado a classifica¢do do projeto como Risco
1 (CR1), que corresponde a uma TIR de 9,00% para junho de 2024.

(peca 5, p. 25 - grifamos)

67. Instituida a CSC, todavia, houve retrocesso na classifica¢do de risco da empreitada,
levando a elei¢do de TIR ainda mais elevada do que a original:

Como resultado da andlise de risco dos investimentos consensuados submetidos aos
critérios dos normativos da ANTT e com aderéncia undnime dos membros da comissao,
obteve-se a classificagdo de Risco 2 para o novo projeto da Rodovia Régis Bittencourt, ao
qual se atribui a TIR de 11,41%. (peca 82, p. 17 - grifamos)

68. O novo calculo é mencionado no relatorio final da CSC (pe¢ca 82, p. 118) como
constante da aba “Resumo WACC” da planilha de modelagem financeira do projeto
(MEF RB Valor Referencia Final 08 05 2025 impacto RV D). Ali se observa que, a par da
atualizacdo do spread trimestral, a elevacdo da TIR em relagdo a sua primeira avaliagdo decorre
precipuamente:

a) da “sensibilidade ambiental” do projeto, representada pela “razdo percentual dos
trechos da rodovia concedida que atravessam areas legalmente protegidas” (sao 74 km),

b) do relevo considerado montanhoso e da previsdo de tuneis, e

¢) do “tamanho do programa de investimentos”, representado pelo valor total do CapEXx.

*okok
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69. Sobre o prazo, rememoramos que o0s riscos associados a fixa¢do de prazo
excessivamente curto — isto é, muito proximos ao breakeven point do projeto — traduzem-se em
investimentos ndo amortizados ao fim da vigéncia da concessdo. Por outro lado, prazos
excessivamente delongados oneram indevidamente os usudrios e impedem a competitividade por parte
de entrantes, em tese comprometendo a eficiéncia na exploragdo do servigo.

70. Igualmente quanto ao prazo, a CSC reporta ter alcangado um “meio-termo” que
acomodasse o “rol de obras aprovado pelo Ministério [dos Transportes] e entendido pela comissdo
como importante para a rodovia, passivel de financiamento diante dos valores de Capex e de Opex,
que oferecesse tarifas que ndo onerassem os mais de 250 mil usuarios didrios da rodovia e que
pudesse caracterizar este contrato como atrativo para outras empresas em um procedimento
competitivo” (peca 82, p. 27).

71. Nesse aspecto, a Portaria MT 848/2023 estabelece, em seu art. 3°, XIX, a premissa de
eventual “previsdo de prorrogacdo contratual de, no mdximo, quinze anos”. No caso em tela,
esclarece a CSC que a prorrogagdo sera de oito anos: “Este meio termo encontrado pela comissdo
materializou-se com o prazo de quinze anos, considerando-se os sete anos restantes do contrato,
acrescidos de oito anos” (peg¢a 82, p. 27).

72. De toda forma, a conferéncia da adequacdo desse intersticio - que depende
principalmente da TIR e do ciclo de investimentos em recuperagdo - ndo pode ser realizada com
exatiddo desejavel, considerando a exiguidade do tempo para simulagoes nas planilhas disponiveis.
Além da evidente subsungdo ao dispositivo transcrito — i.e. prorrogag¢do inferior ao prazo madximo —,
destacamos as seguintes consideragoes gerais:

73. a TIR elevada, que tende a deprimir o valor presente de receitas em anos longinquos,
coaduna-se com vigéncias menos delongadas para projetos; e

74. a previsdo de obras de vulto iniciando-se a partir do sétimo ano (e.g. tunel no km
360+180, cf. peca 62, planilha idSisdoc 31407957v1-90 - 2025 03 25 - MEF Obras, aba Capex
detalhado, linha 249), torna menos certa a amortiza¢do do investimento no prazo contratual restante.

1T — Inclusdo de mecanismos regulatorios

75. A proposta de solug¢do consensual em apre¢o contempla a inclusdo de mecanismos
regulatorios, tais como a atuag¢do de ‘“Verificador Independente acreditado pelo Inmetro para
avaliagdo de projetos e desempenho da infraestrutura, um novo sistema de penalidades proporcionais
e mais eficaz, e regramentos detalhados para extingdo contratual e calculo de indenizagoes” (pega 82,
p. 29).

76. A figura do Verificador sucede e supera o “Organismo de Avalia¢do de
Conformidade” (OAC), ao qual o Acorddo 1.766/2021-Plenario (Rel. Min. Walton Alencar
Rodrigues) determinou, em seu item 9.1.6.1, a supressao da denominag¢do “independente”. Com
efeito, enquanto no arranjo anterior o OAC era contratado pela concessiondria, regendo-se pelo art.
25 da Lei 8.987/1995, o Verificador ¢ contratado diretamente pelo Poder Publico mediante a Infra
S.A. (item 9.1 do Termo Aditivo - pe¢a 56, p. 35).

77. Sobre o sistema de penalidades, o relatorio final informa o seguinte:

95. Na nova sistematica de multas, sdo previstas especificamente condutas puniveis,
unidade de medida da conduta; valores de multa minima e mdaxima que servirdo de baliza
para a aplicacdo da penalidade pela ANTT, se o caso, ponderando-se as particularidades
dos fatos, e valor de mora didria. Esses pardmetros contratuais trazem maior clareza no
processamento das penalidades contratuais e aumentam a seguran¢a juridica dos
processos sancionatorios.
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(peca 82, p. 96)

78. Em linha com o declarado acima, nota-se a introducdo contratual de detalhada
relagcdo de possiveis causas de inadimplemento parcial (peca 56, pp. 67-69), tais como “Ndo
atendimento dos Parametros de Desempenho previstos no item Pavimento”; “Ndo cumprimento dos
marcos das obras de implantagdo de (obras até 1 ano de duragdo): - Contorno Rodoviario” e “Nao
cumprimento dos marcos das obras de: - Alargamento e Refor¢o de OAE; - Construg¢do de Nova
OAE”. Aos itens acima sdo associados parametros inferior e superior da penalidade, bem assim o
valor da mora diaria.

79. O Ministério Publico é de parecer que o novel regramento da matéria, a ser
implementado mediante aditivo (peca 56, pp. 91-99), é mais consentdneo a legisla¢do aplicavel,
confere maior sistematicidade ao tratamento do tema e apresenta potencial para prevenir eventual
litigiosidade acerca da matéria.

1V — Capacidade técnica e financeira da atual concessiondria

80. A nota técnica ANTT 5131/2024 consigna que, previamente a submissdo desta
proposta de solugdo consensual, restava pendente “a avaliagdo da capacidade técnica e financeira da
concessionaria, bem como eventuais obstaculos a execu¢do das obras propostas”, a qual seria
realizada “durante as delibera¢oes com o Tribunal de Contas da Unido” (pega 5, p. 14).

81. A questdo entdo levantada merece ponderag¢do. A um tempo, a incumbente ja
desenvolve o servigo publico consistente na explorag¢do do trecho rodovidrio em aprego - assim, sua

incapacidade financeira para executar o contrato em seus atuais termos deveria levar a extingdo do
acordo com fulcro no art. 38, § 1°, 1V, da Lei 8.987/1995.

82. Por outro lado, a presente iniciativa reformula o PER mediante alteracoes no
cronograma de obras e inclusdo de novos investimentos, o que autoriza o questionamento acerca da
capacidade da atual concessiondria em cumprir o novo PER (peca 61). Nem o relatorio final (peca
82), nem as instrugoes da SecexConsenso (pe¢a 38) e SeinfraRodoviaAviag¢do (peg¢a 79), perquirem a
respeito do assunto.

83. Salientamos que a capacidade financeira da concessionaria é tema de especial relevo,
uma vez que fundamenta a propria “controvérsia” relatada pela ANTT, conforme descrito na
introdugdo deste parecer. A saber, receia a agéncia que descumprimentos contratuais passados
reduzam a capacidade financeira da concessiondria para honrar compromissos futuros. Essa
preocupagdo, assim como aquela relativa a “‘financiabilidade do projeto” (peca 82, p. 119), baseia-se
no fato de que a concessiondria apresentou divida liquida de R$ 1,759 bilhdo em 2023, com prejuizo
de R$ 198,2 milhoes naquele mesmo ano, ante resultado igualmente negativo de R$ 214,2 milhoes em
2022 (pega 5, p. 3).

84. A outro tempo, a mesma analise da ANTT consigna que “a concessiondria mantém
vigentes apolices de seguro (...) para garantir a cobertura de danos decorrentes de riscos inerentes as
suas atividades, tais como perda de receita’ (peca 5, p. 4 - grifamos).

85. Uma vez que o relatorio final da CSC (pe¢a 82) somente se refere a andlise da
capacidade economico-financeira de eventual nova controladora da SPE, mas ndo da atual
concessionaria, conclui-se que o ponto fulcral da “controvérsia” - qual seja, a preven¢do de
ulteriores descumprimentos contratuais por falta de recursos - ndo foi exaustivamente enderecado no
processo.
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86. Aderente a defini¢do legal de concessdo de servigco publico precedida da execugdo de
obra (art. 2° III, da Lei 8.987/1995), segundo a qual o particular a que se delega a atividade publica
a desenvolve “por sua conta e risco”, o contrato em discussdo assim disciplina (peg¢a 78, p. 13):

CAPITULO IV

RISCOS DA CONCESSAO

Riscos da Concessionaria

4.1 A Concessionaria assume integral responsabilidade por todos os riscos inerentes a

Concessdo.

()

4.5 A Concessionaria assumira integralmente, para todos os efeitos, o risco pela variag¢do
nos custos dos seus insumos, mao-de-obra e financiamentos.

()

Risco Geral de Trafego

4.7 A Concessionaria assume, integralmente, o risco de trafego inerente a exploragdo do
Lote Rodovidario, neste se incluindo o risco de redugcdo do volume de trdfego, inclusive em
decorréncia da transferéncia de transito para outras Rodovias.

87. Nada obstante, em sucessivas rodadas concessorias, as incumbentes tém exitosamente
acionado mecanismo de reequilibrio economico-financeiro por conta de variagoes nos custos e na
demanda observados. No caso em tela, a discrepdncia entre o volume de trafego previsto e o
observado — expressa em ‘“‘veiculos-equivalente”, dada a variedade de eixos dos veiculos - encontra-

se na Tabela 5 a seguir:

Tabela 5 — Veiculos-equivalente previstos e observados durante a concessdo da Régis

Bittencourt

Ano | Previstos! Observados? | Variacdo’
1 12.822.263 12.822.263 0,00%

2 124.878.345 | 124.878.345 0,00%

3 136.839.960 | 85.485.024 -37,53%
4 143.479.128 | 143.477.097 0,00%

5 150.426.903 | 145.689.381 -3,15%
6 157.694.053 | 150.639.130 -4,47%
7 165.325.290 | 147.529.437 -10,76%
8 167.169.380 | 131.222.713 -21,50%
9 171.658.257 | 127.269.544 -25,86%
10 177.948.993 | 133.836.345 -24,79%
11 185.463.902 | 137.023.080 -26,12%
12 191.848.054 | 143.271.246 -25,32%
13 199.694.209 | 143.988.156 -27,90%
14 208.538.421 | 158.124.451 -24,17%
15 218.380.771 | 159.270.540 -27,07%

TCU Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade e informe o cédigo 78628171.
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1 — Previstos no fluxo de caixa original (FCO), conforme peca 62, item ndo digitalizavel planilha
“idSisdoc_31407993vI-73 - FCM 2 com impacto DUF DBT e RV 07 _05 247, aba Controle, células
D810:R810 e D1002:R1002.

2 - Em nota técnica (pega 5, p. 6), a ANTT esclarece que o trdfego real foi informado pela concessiondria e
levado ao fluxo de caixa marginal da planilha mencionada logo acima.

3 - Elaboragdo propria a partir dos dados acima.

88. No dambito desta SSC, é proposto que a concessionadria assuma integralmente o risco
correspondente a apenas 5% do risco de variagdo da demanda, a partir do que haveria “o
compartilhamento de 80% do risco de trdafego alocado ao Poder Concedente e 20% para a

concessionaria” (peg¢a 82, p. 16).

89. A justificativa levantada para tanto é a de que tal mecanismo implicaria
“compartilhamento maior com os usuarios do trecho de eventual upside em fun¢do da materializacdo
de taxas de crescimento de trafego maiores que aquela consideradas no acordo, privilegiando a
modicidade tarifaria” (peca 82, p. 16).

90. Analogamente, quanto a variagdo nos pregos dos insumos, pretende-se introduzir no
contrato “mecanismo de compartilhamento de risco de prego de insumo”:

[que] mitigara os impactos na varia¢do de pregos de insumos ndo capturada pelo reajuste
tarifario (IRT), aplicado anualmente sobre o valor da tarifa. (...) Sera apurada anualmente
a diferenca financeira entre os efeitos da aplicagdo do IRT para reajuste da tarifa de
pedagio e aplicagdo do IGP. O resultado dessa apura¢do constituira o “saldo de
compensagdo’”’.

105. Com esses aprimoramentos, a repactuac¢do ndo apenas resolve os litigios existentes e
previne novas controvérsias, mas também moderniza o contrato, alinhando-o com as
melhores praticas regulatorias e garantindo a viabilidade economico-financeira da
concessdo. Isso resulta em um ambiente mais estavel e previsivel para a execu¢do do
contrato, beneficiando diretamente o Poder Concedente, a Concessiondria e os usudrios
da rodovia.

(peca 82, p. 98)

91. Muito embora o relatorio final da CSC mencione tais mecanismos, a minuta do novo
instrumento contratual (peca 56, p. 14) remete seu detalhamento e formato juridico aos Anexos 13 e
14 daquela pega. Por ndo se encontrarem nos autos esses documentos imprescindiveis a conferéncia
dos termos em que se praticara aquele ‘compartilhamento’, os solicitamos a SecexConsenso, cuja
diligente equipe os proveu a tempo da conclusdo deste parecer.

92. Lé-se no Anexo 13 (compartilhamento do risco de demanda) que, caso aprovada esta
SSC, havera ‘compensagoes financeiras as Partes” a serem “pagas no ano subsequente ao ano de
referéncia para apura¢do”, com exce¢do do ultimo ano de vigéncia do contrato, caso em que essa
compensagao integrara o ‘Ajuste Final de Resultados’.

93. A compensag¢do pela ‘“varia¢do de trdafego” tem como uma de suas principais
referéncias a média aritmética ponderada das receitas auferidas nas seis pragas de pedagio, e sera
realizada:

a) se devida a concessionadria, esta resgatard valores contidos na “Conta de Ajustes” para
a “Conta de Livre Movimenta¢do”, ou haverad refor¢o nos “Recursos Vinculados” aquela conta; ou,
se insuficientes as medidas acima, ajustes no Fator C (“aplicavel para fins de reequilibrio do
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Contrato, quando verificada a ampliagdo ou redugdo de receitas de pedagio ou extraordinarias ou a
ndo utilizagdo das verbas da Concessionaria” - conforme Anexo 6 do ‘Termo Aditivo’); ou

b) se devida ao Poder Concedente, depositados pela concessiondria na “Conta de
Ajustes” associada a concessdo (‘“conta bancdria de titularidade da concessiondria e de
movimentagdo restrita”, consoante peca 56, p. 6).

94. Os valores a transitar pelas contas acima serdo calculados com referéncia a receita
(livre de impostos) relacionada ao excedente de trdfego observado nas seis pragas de pedagio em
comparagdo com tabela contida na Tabela 1 do sobredito Anexo 13 (que prevé e.g., transitarem
30,733 veiculos equivalentes na primeira praga de pedagio no primeiro ano). O calculo dos valores
inscritos na referida Tabela I ndo se encontra registrado nos autos.

95. Dessa forma, ndo ha hipotese em que eventual incremento de trdafego acima do
previsto exer¢a impacto na tarifa basica de peddagio (TBP), revertendo em favor da modicidade
tarifaria para os usuarios em geral. Todavia, a compensagdo pode evitar que o favorecimento aos
“Usuarios Frequentes”, assim definidos como aqueles “que disponham de Sistema de Cobran¢a
Eletronica (AVI)” (Anexo 11 do ‘Termo Aditivo’), venha a afetar a TBP, ou seja, a generalidade dos
usuarios. No caso dos usuarios frequentes, a redugdo progressiva de sua tarifa (até a trigésima
viagem mensal, cf. Anexo 11 do ‘Termo Aditivo’) serd indenizada a concessiondria por meio da
“Conta de Ajuste”, e somente se nela ndo houver saldo é que se elevara a TBP.

96. Passando ao Anexo 14, percebe-se que o Mecanismo de Compartilhamento de Risco
de Preco de Insumos é conceituado como ‘“proteg¢do financeira ao Poder Concedente e a
Concessionaria com a finalidade de mitigar os efeitos nos custos incorridos na execugdo do Contrato
advindos da variagdo entre a aplicagdo do IRT e do ICR”. Grosso modo, o IRT espelha a variagdo do
IPCA (peca 56, p. 9), a reajustar as tarifas de pedagio, e o ICR reflete a varia¢do do IGP-DI, indice
mais aderente aos custos incorridos pela concessionaria. Trata-se, com toda a clareza, de prote¢do
contra o efeito inflaciondario.

97. O aludido mecanismo “tera aplicabilidade até o limite de 30% (trinta por cento) da
Receita Tarifdaria da Concessiondria” - ou seja, se vocaciona diretamente a preservar a rentabilidade
do projeto, ja que se atrela a receita. O proprio Anexo 14 interrelaciona o mecanismo em tela com o
“Mecanismo de Prote¢dao Cambial” (Anexo 10 do ‘Termo Aditivo’), com o qual compartilha a
caracteristica de ser acionado por impulso da concessionaria.

98. A operacionaliza¢do do “compartilhamento de risco de prego de insumos” é
semelhante a do mecanismo anteriormente comentado: resultado em favor da concessiondria é
transferido da “Conta de Ajustes” para a de livre movimentag¢do; o resultado favordvel ao Poder
Concedente traduz-se em aportes a “Conta de Ajustes”, ndo impactando a tarifa de peddgio.

99. Ao contrario do mecanismo do Anexo 13, que prevé “apurac¢do autonoma pela ANTT”,
o Anexo 14 dispoe que a protegdo inflaciondria serd ativada por solicitagdo da concessionaria. Nao
vislumbramos motivo para assimetria no instituto, ndo havendo motivo razodavel para que ganhos
advindos exclusivamente da varia¢do de pre¢os ndo venham a ser compartilhados com os usuarios.

100. Alerta-se, especificamente quanto ao mecanismo de mitigag¢do do risco de demanda
da concessionaria, que ele pode reduzir incentivo a melhoria da qualidade do servico, pois qualquer
que seja a demanda atraida — ou repelida — pela qualidade do servico, o impacto sobre a
rentabilidade do contratado serad bastante reduzido.

VI — Custos
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101. A respeito do montante or¢ado para as intervengoes previstas, importa avaliar se

subsistem as seguintes indicagoes da agéncia reguladora em momento prévio a atuagdo da CSC (pega

5, p. 20):

5.14. CUSTOS (ANALISE PARAMETRICA)

5.14.1. Fazendo-se uma desagregagdo preliminar dos investimentos, constata-se que o
valor projetado para manutengdo (R$ mil / km faixa / ano) é de R$ 57 mil, valor superior a
média dos projetos da Agéncia, de R3 42 mil, e superior também ao terceiro quartil, de R$
48 mil. Importante destacar que a avaliagcido da ANTT ndo fez uso de ferramentas de
gestdo de pavimento usuais em estudos de viabilidade, como HDM-4 (Highway
Development and Management Model), atentando-se exclusivamente as médias
observadas nos projetos mais recentes, conforme ja explanado.

5.14.2. Cabe salientar que os precos médios paramétricos supracitados foram retirados da
aba “CAPEX”, portanto, com valores agregados que apenas dizem respeito aos valores
totais a execu¢do da obra. Nesse formato, resta duvida se foi considerado o desconto de
3,65%, referente ao “Regime Especial de Incentivos para o Desenvolvimento da
Infraestrutura” (REIDI).

5.14.3. Considerando as faixas adicionais, a média projetada (também em R$ milhoes / km
faixa) fica em R$ 5,39 milhoes, acima do valor médio dos projetos recentemente
analisados, de R$ 3,8 milhoes, e do limite do terceiro quartil, de R$ 4,2 milhées.

5.14.4. Em relagdo aos pontos de onibus, os dados apresentados pela concessionaria
implicam em um valor de R$ 0,44 milhoes, superior ao valor médio dos projetos
recentemente analisados, de R$ 0,28 milhoes, e do limite do terceiro quartil, de R$ 0,36
milhoes.

5.14.5. Quanto ao investimento para recupera¢do da rodovia, conforme o MEF proposto
pela concessionaria, é de R 7,85 milhoes/km. Esse valor é significativamente superior a
média dos estudos em andamento nesta agéncia, que é de R$ 1,3 milhao/km, e tambéem
ultrapassa o limite do terceiro quartil, que é de R$ 1,45 milhdo/km. Ou seja, o valor
proposto é seis vezes maior que o limite do terceiro quartil dos MEFs dos estudos de
referéncia.

5.14.6. Por fim, as passarelas previstas encontram-se com um valor médio (RS milhoes /
unidade) de R$ 5,01 milhées, superior a média dos projetos da agéncia, de R$ 2,1 milhoes
e ainda superior ao limite do terceiro quartil, de R$ 2,9 milhoes.

5.14.7. Como se pode observar, os itens de investimentos encontram-se, de forma
agregada, com valores superiores a média dos mesmos itens nos projetos recentes da
ANTT.

5.14.8. A analise de adequabilidade do or¢amento, indicada acima, tem carater preliminar
dado que, segundo informado no MEF, foi feito sobre referéncias de custos do SICRO
(mar¢o/2023). Vale ressaltar que as Resolugoes da Agéncia exigem a apresentagdo de
Projeto Executivo. Assim, esse é um ponto que deve ser equacionado junto a
SecexConsenso.

102. O gasto projetado para manuten¢do do pavimento no trecho concedido, tanto rigido

quanto flexivel (excetuando gastos com mobilizagdo, projetos, canteiro etc.), consoante a planilha
anexa a pega 62, é tal como transposto na Tabela 6, em que representamos também o equivalente
quilométrico, considerando a extensdo total de 395,05 km, de forma paramétrica:

Tabela 6 - Manutenc¢do da BR-116/SP/PR
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Ano Valor em R$ Valor por quilometro
1 RS$ - RS -
2 RS - RS -
3 RS - RS -
4 RS - RS -
5 RS - RS -
6 R$ 54.743.358,37 R$ 138.573,24
7 R$ 73.282.347,34 R$ 185.501,45
8 R$ 112.580.963,19 R$ 284.979,02
9 RS 142.579.887,86 R$ 360.916,06
10 RS 113.725.586,17 RS 287.876,44
11 R$ 150.048.932,92 R$ 379.822,64
12 RS 117.779.420,06 RS 298.138,01
13 R$ 70.536.119,11 R$ 178.549,85
14 RS$ 46.636.182,75 R$ 118.051,34
15 RS 120.816.492,53 RS 305.825,83

Fonte: planilha “idSisdoc_31407999v1-90 - MEF RB Valor Referencia Final 08 05 2025 impacto RV D”,
aba CAPEX-DETALHADO _PAV, matriz K45:Y45

103. A verificagao preliminar paramétrica na tabela acima se mostra indicativa de que os
precos de manutengdo considerados pela CSC (detalhados na coluna “PU” da aba $Precos da mesma
planilha) confirmam a primeira situacdo percebida pela ANTT a pega 5, no sentido de que o “valor
projetado para manutengdo (...) [é] superior a média dos projetos da Agéncia”.

104. Quanto aos valores associados a faixas adicionais, o Anexo I deste parecer,
elaborado a partir da planilha consagrada pela CSC (“2025 03 25 - MEF Obras”, aba
SPistas_Marginais”, linhas 10, 11 e 14), revela que o preco médio por quilometro no projeto equivale
a RS 6.593.595,76, igualmente “acima do valor médio dos projetos recentemente analisados, de R$

3,8 milhoes, e do limite do terceiro quartil, de R$ 4,2 milhoes”, como anteriormente averiguado pela
ANTT (pega 5, p. 20).

105. Sobre os quatorze novos pontos de onibus, reparamos que cada um deles encontra-se
or¢ado a exatamente R$ 426.978,50, conforme planilha “2025 03 25 - MEF Obras”, aba “$P.
Onibus”, linha 12. Nesse cendrio, assiste razdo aos analistas da ANTT quando inicialmente
apontaram que tal montante é “superior ao valor médio dos projetos recentemente analisados, de R$
0,28 milhoes, e do limite do terceiro quartil, de R$ 0,36 milhoes” (peca 5, p. 20).

106. Por fim, quanto as dezoito novas passarelas previstas, o Parquet acrescenta duas
observagoes. A um tempo, a comparag¢do feita inicialmente pela ANTT (“valor médio da passarela”)
descura das variadas extensoes assumidas por aquelas estruturas, que neste projeto oscilam de 38 a

56 metros. Ainda que abstraissemos tal fator, reparamos que o “custo médio por passarela” ¢ de RS
2.869.499,39:

Tabela 7 — Passarelas a serem soerguidas na BR-116/SP/PR (Régis Bittencourt)

Localizagdo Custo total

km 282,01 ao km - PN/S |R$ 3.107.653,83
km 289,02 ao km - PN/S |R$2.797.781,96
km 291,5 ao km - PN/S R$ 2.821.480,55
km 305,5 ao km - PN/S R$ 2.868.877,74
km 306,4 ao km - PN/S R$ 2.821.480,55
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Localizacdo

Custo total

km 315,6 ao km - PN/S

R3 2.821.480,55

km 334,4 ao km - PN/S

R$ 2.821.480,55

km 9,97 ao km - PN/S

R$ 2.684.364,81

km 301,2 ao km - PN/S

R3 2.939.973,53

km 283,1 ao km - PN/S

R$ 3.036.558,04

km 283,65 ao km - PN/S R$ 2.907.230,22
km 285,85 ao km - PN/S R$ 2.946.675,24
km 286,4 ao km - PN/S RS 2.867.338,43

km 294,35 ao km - PN/S

R$ 2.821.480,55

km 296,5 ao km - PN/S

R$ 2.821.480,55

km 304,5 ao km - PN/S

R3 2.868.877,74

km 441,8 ao km - PN/S

R$ 2.821.480,55

km 16,4 ao km - PN/S

R$ 2.875.293,61

Meédia aritmética

R3$ 2.869.499,39

TC 018.326/2024-2

Fonte: planilha “2025 03 25 - MEF Obras”, aba “$Passarelas”

107. Diante do exposto, pode-se considerar que o “prego médio por passarela”, embora
criticavel por ndo atentar para a extensdo individualizada de cada uma delas, encontra-se compativel
com os parametros aventados inicialmente pela ANTT (pega 5, p. 20).

108. Sintetizando as observagoes desta se¢do, pontuamos que, embora haja indicios de
sobreprego nos custos de manuten¢do e de paradas de onibus do projeto em comento, ndo se pode
afirmar que nele haja irregularidade pelo Método de Limitagdo de Preg¢o Global (MPLG) - ou seja, se
desconhece se outros custos unitarios abaixo dos referenciais ndo compensam aqueles acima do
mesmo crivo.

VII — Controvérsias em curso nos dmbitos administrativo e judicial

109. No campo das controvérsias veiculadas mediante procedimentos administrativos e
judiciais, anota o relatorio final da CSC que a transagdo proposta corresponderia a seguinte: a) a
concessiondria renunciaria as pretensoes abaixo listadas, e b) os valores potencialmente devidos pela
concessionaria contardao com desconto de 40% e dela ndo serdo cobrados, mas abatidos de valor
residual no término do contrato na hipotese de inadimplemento contratual — em caso contradrio, serdao
relevados:

96. Sobre os pleitos de reequilibrio economico-financeiro em andamento, ha valores
pleiteados pela ARB que tiveram mérito reconhecido sem valores apurados pela ANTT.
Apesar de ndo haver metodologia para o cdlculo dos respectivos valores, as partes
chegaram ao acordo de considerarem o montante de R$ 30.900.135,52, base (Jan/25)
para fins de acréscimo ao valor de saida da concessionaria.

97. A respeito das renuncias a processos administrativos e judiciais, acordou-se que:

a) A Concessionaria renuncia a eventual valor decorrente de ag¢do judicial (processo
Judicial n° 1029959-52.2019.4.01.3400) relativa a recomposi¢do do equilibrio econémico-
financeiro do Contrato de Concessdo em razdo da demora do Poder Publico em proceder
a segunda habilitacdo da Concessiondria no programa REIDI, conforme detalhado no
anexo 5 do Termo de Autocomposicdo.
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b) A Concessionaria renuncia a eventuais valores decorrentes de pleitos administrativos
relativos a direito de reequilibrio economico-financeiro, relacionados no Anexo 5 do
Termo de Autocomposi¢do no valor de RS 259.238.474,04 (data-base dezembro/2024),
refere a pleitos indeferidos pela ANTT.

¢) A Concessiondria renuncia as agoes anulatorias referentes a Processos Administrativos
Sancionadores transitados em julgado e inscritos em divida ativa, que totalizam o valor
aproximado R$ 30.666.776,96 (data base jan/25).

Passivos: Deveres da Concessionaria

98. Foi realizado, junto as dreas técnicas da ANTT e a Concessionaria, o levantamento
dos passivos da ARB tendo sido identificados os seguintes passivos: TAC multas [R$
373.200.957,60, ja com desconto de 40%]; Processos Administrativos Sancionadores —
PAS ativos na ANTT [valor potencial de R$ 95.695.000,00, distribuidos em 35 processos,
aos quais serd aplicado desconto de 40% por analogia]; multas inscritas em Divida Ativa
da Unido e transitadas em julgado administrativamente [estimadas em R$ 53.184.971,09
em valores de junho de 2026]; debéntures; processos administrativos e judiciais em
esferas civeis, trabalhistas e ambientais e de outras naturezas, detalhados a seguir.

99. O Anexo 5 ao Termo de Autocomposigdo relaciona todos os processos administrativos,
Judiciais e outros que foram identificados pela ANTT e trazidos a esta comissao.

100. Os passivos referentes ao TAC multas; Processos Administrativos Sancionadores —
PAS ativos na ANTT; multas inscritas em Divida Ativa da Unido e transitadas em julgado
administrativamente; e a divida junto ao mercado permanecem sob responsabilidade da
SPE, e seus valores ja foram deduzidos do valor de venda integral das agoes pertencentes
ao atual acionista controlador, em caso de troca de controle como resultado do processo
competitivo.

(peca 82, pp. 33-34)

110. Uma vez que as disposi¢oes acima ndo constam da minuta do novo instrumento
contratual (pe¢a 56), ndo restam expressos, nos autos, 0s termos exatos em que Se pretende
operacionalizar a transa¢do acima.

111. Prosseguindo, o relatorio final (pe¢a 82, p. 135) segue anotando que:

299. Ficam suspensos o0s prazos prescricionais durante o periodo de transicdo.
Adicionalmente a SPE renuncia a qualquer eventual alegagcdo de prescri¢do sobre o
objeto dos PAS relacionados.

112. No tocante ao registro acima, vale mencionar que o art. 191 do Codigo Civil
considera invalida eventual renuncia ao prazo prescricional antes de decorrido aquele intersticio, de
modo que a renuncia em questdo se restringe a prescrig¢do ja operada. No mais, a pactuagdo de nova
condigdo suspensiva (o periodo de transicdo mencionado a pega 56, p. 11) atrai a causa suspensiva
da prescricio do art. 199, inciso I, do Codigo Civil, justificando a suspensdo dos prazos
prescricionais ndo exauridos, explicitada no trecho final do relatorio acima.

VIII — Consideragées finais

113. Segundo o mais recente Global Status Report on Road Safety produzido pela
Organiza¢do Mundial de Saude (https://www.who.int/publications/m/item/road-safety-bra-2023-
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country-profile), o Brasil contava, em 2021, com 15,7 mortes por 100.000 habitantes por causas
viarias, acima de paises como a Argentina (8,8), México (12,4) e Estados Unidos (14,2).

114. Consultando os microdados disponibilizados pela Policia Rodovidria Federal
(https://www.gov.br/prf/pt-br/acesso-a-informacao/dados-abertos/dados-abertos-da-prf), reparamos
que entre janeiro e maio de 2025 houve 717 acidentes no trecho da BR-116 compreendido nos
dezessete municipios atravessados pela concessdo (pega 5, p. 6), envolvendo 1.876 pessoas, das quais
34 perderam a vida e 607 restaram feridas. Nesse periodo, observaram-se 74 tombamentos,
envolvendo 120 veiculos.

115. O trecho rodoviario em questdo integra “uma das trés principais rodovias do pais em
termos de volume de trdfego e também de corredor de liga¢do do Brasil com o Mercosul, ligando
ainda duas importantes capitais” (peca 38, p. 1) e reclama urgente aprimoramento a fim de
solucionar a realidade de inseguran¢a, obtenivel mediante investimentos habeis a proporcionar ao
usudrio a frui¢do de servigo publico necessariamente adequado (art. 6° da Lei 8.987/1995). Nesse
quesito, repara-se que o Plano de Exploragdo proposto (pe¢a 61) deixou de estipular patamares para
o nivel de servico esperado em cada subtrecho da rodovia, limitando-se a indicar sua “manutengdo”,
mas ndo seu aprimoramento. Com efeito, o “gatilho volumétrico” é descrito e parece projetado de
forma a manter o nivel de servico, e ndo necessariamente a aperfeicod-lo.

116. Uma vez que o trecho em questdo ja se encontra duplicado, as obras de implantag¢do
de faixa adicional, corregdo de tracado e instala¢do de passarelas destacam-se entre as iniciativas
capazes de mitigar a satura¢do observada na rodovia. E possivel, todavia, que limita¢ées inerentes ao
proprio modal de transporte se afigurem inevitdveis até que outros meios alternativos para transporte
de cargas (ferrovias, hidrovias, cabotagem) venham a complementar a matriz logistica na regido.

skokesk

117. Enfocando o procedimento da SSC, o Ministério Publico vislumbra avangos na
transparéncia relativamente a outros processos de assemelhada temdtica. Nesse campo, destacam-se
a juntada do contrato de concessdo original (pe¢a 78) e o historico, ainda que sucinto, da
participagdo dos usuarios e interessados no servigo concedido (peca 82, pp. 59-62).

118. Todavia, entende-se haver amplas oportunidades de melhoria rumo a completude dos
elementos necessarios ao exame da plena adequacgdo dessas iniciativas, sem o que se observa a
reducdo de escopo retratada pela Infra S.A. em sua andlise da admissibilidade do consenso.

4.4. Destacam-se, de forma exemplificativa, itens relevantes que ndo contemplaram a
andlise desta Infra S.A.:

4.4.1. Ndo foram analisados o cadastro/situagdo atual da rodovia;

4.4.2. Nao foram analisados os investimentos e obriga¢oes contratuais ndo cumpridas pela
Concessionaria;

4.4.3 Nao foram analisados[sic] a base de ativos e passivos do contrato vigente;

4.4.4. Ndo foram analisados os dados para projecdo de trafego, taxa de crescimento e
fuga;

4.4.5. Ndo foi analisada a efetiva necessidade dos investimentos previstos de acordo com o
nivel de servigo;

4.4.6. Ndo foi analisada a existéncia ou auséncia de excedente tarifario;

4.4.7. Nao foi analisado o cdlculo da tarifa proposta e equilibrio da modelagem
economico-financeira,
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4.4.8. Ndo foi analisado o dimensionamento dos quantitativos e custos unitarios para a
defini¢do do Capex dos investimentos;

4.4.9. Ndo foram analisados os impactos da supressdo dos investimentos obrigatorios e
precificados na concessdo vigente,

4.4.10. Ndo foi analisado o nivel e valor de WACC aplicado na proposta para o calculo do
valor de TKM proposto.

(peca 76, p. 5)

119. A referida limitagdo de escopo alcangou, inclusive, especialistas da propria ANTT —
que, em momento inaugural, registraram consideragoes dignas de atengdo:

5.12.3. Em relagdo ao planejamento da operag¢do da rodovia, ndo é possivel fazer andlise
dos custos para a implantagdo e manutengdo dos sistemas e equipamentos (Capex), bem
como da apropriag¢do da mdo de obra necessdria para sua execugdo, visto que todos os
valores referentes a estas rubricas estdo colados na aba “OPEX detalhe”.

5.12.4. Cabe ressaltar ainda que ndo foi possivel verificar se a estrutura organizacional e
operacional apresentada no MEF segue o padrdo determinado na NT n°
2608/2023/GINOP/SUCON/DIR/ANTT, tanto na composi¢do quanto no dimensionamento
da mdo de obra, visto que todos os valores referentes a estas rubricas estdo colados na
aba “OPEX detalhe”, o que inviabiliza sua aferi¢do.

()

5.13.9. Nota-se que ndo foram apresentados os outputs gerados pelo HDM com os ciclos
de manutencgdo, solugoes e quantitativos, arquivos estes exportados em PDF pelo software.

5.13.10. Desta forma, ndo foi possivel observar se os servigos indicados para essas frentes
estdo em plena consondncia com o cendrio atual e futuro do trecho concedido. Seria
necessario apresentar a modelagem, idealmente com arquivos gerados pelo HDM,
memorias de cdlculo dos quantitativos, pardmetros de desempenho adotados por fase de
execugado, resultado do levantamento das deflexoes caracteristicas, cadastro da condig¢do
da rodovia e memorias de cdlculos das normas utilizadas, como DNER PRO-011/79 e
159/835, para verificagdo do atendimento aos pardmetros de desempenho ao longo da vida
util da concessao.

(pega 5, pp. 19-20)

120. A exiguidade do prazo estabelecido para as equipes avaliarem projetos de tamanha
envergadura e complexidade reflete-se, igualmente, junto ao Parquet.

121. Citamos, como ponto de inviavel conferéncia neste espago de tempo, a adequagdo do
montante associado a recuperagdo da rodovia, cuja expressio pré-processual a situava
“significativamente superior a média dos estudos em andamento nesta agéncia, que é de R$ 1,3
milhdo/km, e também ultrapassa o limite do terceiro quartil, que é de RS 1,45 milhdo/km. Ou seja, o
valor proposto [era] seis vezes maior que o limite do terceiro quartil dos MEFs dos estudos de
referéncia” (pega 3, p. 20).

122. Em suma, limitagoes de escopo obstaram a que a situag¢do acima, entre outras,
fossem apuradas de modo pleno.

skoksk

123. Por fim, merece especial destaque, entre os avangos processuais mencionados nesta
conclusdo, o tema de maior aprego da Presidéncia do Tribunal: a participa¢do do usuario.
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124. Com seguranga, pode-se afirmar que a participagdo de representantes municipais —
prefeitos e vereadores -, bem assim da Federag¢do das Industrias estadual, consistiu em fator
determinante para a readequacdo do projeto de intervengdo de capital importdncia: o Contorno Norte
de Curitiba. Sem as contribui¢oes desses agentes, sabedores em minucias da realidade local, correr-
se-ia o risco de insistir em projeto desatualizado ou, pior, que ndo atendesse da melhor forma seus
destinatarios.

125. E ditosa a manifestagdo do corpo técnico da agéncia reguladora no mesmo sentido,
ao expressar que:

A agregacdo de um numero maior de atores ao longo do processo de validagdo das
condigoes repactuadas pode ser importante para legitimar a repactuagdo frente a sociedade e ao
mercado, contornando eventuais ineficiéncias e assimetria de informagdo inerentes a um processo de
renegociagdo bilateral, potencializando a seguranca juridica pretendida.

(peca 5, p. 25).
126. Nesse espirito, o Ministério Publico conclui seu pronunciamento reprisando sua
contribui¢do a iniciativa de modernizag¢do da IN TCU 91/2022, objeto do TC 015.828/2024-7, ao ora

renovarmos o apoio ja externado a pe¢a 21, p. 12, daquele feito, em que se opinou pela inclusdo de
dispositivo ao art. 7° da aludida IN:

§ 12. Salvo se justificadamente inviavel, a | Sugestdo: acompanhar o Min. VR, pois sua
CSC realizara painel para o fim de assegurar | proposta traz a participagdo social para o
a participagdo e o controle social na | ambito da CSC, permitindo ao TCU melhor
resolucdo da controvérsia, nos casos em que | conhecer as preocupag¢oes e anseios da
o objeto envolva a prestacdo de servigos | sociedade e averiguar em que medida houve a
publicos e a  solugdo  consensual | considera¢do desses aspectos na construgdo da
potencialmente afete os direitos dos agentes | solugdo consensual.

economicos e/ou dos usuarios do servigo.
[Min. VR]

ouU

§ 12. Salvo se justificadamente inviavel, o
orgdo proponente realizard, no prazo
designado no paragrafo anterior, painel para
o fim de assegurar a participagdo e o
controle social na resolucdo da controvérsia,
nos casos em que o objeto (...)

kokesk

127. Diante do exposto, o Ministério Publico de Contas propoe:

1 nos termos do art. 11 da Instrucdio Normativa TCU 91/2012, condicionar a
homologacgdo de solu¢do consensual ao prévio ajuste — ou justificativa adequada da sua manutengdo
nos termos atuais — do mecanismo do Anexo 14, o qual dispoe que a proteg¢do inflaciondria sera
ativada por solicitagcdo da concessionaria, por ndo vislumbrarmos motivo para a assimetria com
relagdo ao que prevé o mecanismo do Anexo 13 (passivel de acionamento por parte da ANTT),
porquanto ndo consideramos razodvel que ganhos advindos da variagdo de pregos ndo venham a ser
compartilhados com os usudrios do servigco, conforme expressado no pardgrafo 99 deste parecer,

1I. retirar a chancela de sigilo dos presentes autos, a excecdo das pegas indicadas como
tais pelos integrantes da Comissdo de Solu¢do Consensual,;

III. autorizar a realiza¢do do monitoramento previsto no art. 13 da IN 91/2022;
30
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1V. encaminhar copia da presente decisdo aos interessados, e

V. remeter a decisdo a ser produzida neste feito a Comissdo Tempordria prevista no art.
14 da IN 91/2022, via SecexConsenso, consoante o art. 14, § 2° da IN TCU 91/2022.

Anexo I - Calculo do custo quilométrico das faixas adicionais

Trecho Extensdo (km) |Custo total Custo por km

km 324,65 ao km 325,965 - PN |1,315 R$  3.332.915,55|R$ 2.534.536,54
km 314,7 ao km 316,29 - PN 1,59 R$  4.029.913,09|R$ 2.534.536,53
km 318,4 ao km 319,96 - PN 1,56 RS 3.953.877,04|R$ 2.534.536,57
km 16,99 ao km 24,99 - PS 8 RS  20.276.292,28| R$ 2.534.536,53
km 333,58 ao km 334,7 - PN 1,12 RS  2.838.680,91|R§ 2.534.536,53
km 326,854 ao km 328,995 - PN |2,141 R$  5.426.442,73|R$ 2.534.536,54
km 329,8 ao km 336,58 - PS 6,78 RS 17.184.157,54|R$§ 2.534.536,51
km 279,13 ao km 279,53 - PN (0,4 RS  1.013.814,60|R$ 2.534.536,50
km 277 ao km 300 - PN 23 RS 120.190.299,2]1 |R$ 5.225.665,18
km 277 ao km 300 - PS 23 RS 119.010.331,85 |R§ 5.174.362,25
km 276,22 ao km 277,8 - PN 1,58 RS  8.489.130,94|R$ 5.372.867,69
km 275,8 ao km 277,8 - PS 2 RS 10.745.735,38| R 5.372.867,69
km 317 ao km 317,38 - PN 0,38 R$  2.041.689,72|R$ 5.372.867,68
km 281,96 ao km 283,43 - PN |1,47 RS 7.898.115,50|R8 5.372.867,69
km 283,425 ao km 284 - PN 0,575 RS  3.089.398,95|R§ 5.372.867,75
km 285,1 ao km 285,58 - PN 0,48 RS  2.578.976,50|R$ 5.372.867,70
km 285,58 ao km 286,28 - PN 0,7 RS 3.761.007,38| R§ 5.372.867,69
km 282,147 ao km 285,809 - PS (3,662 RS 19.675.441,47|R$ 5.372.867,69
km 296,5 ao km 297,1 - PN 0,6 RS  3.223.720,53| R§ 5.372.867,55
km 317,6 ao km 317,94 - PS 0,34 R$  1.826.775,07|R$ 5.372.867,86
km 293,25 ao km 294,45 - PN |1,2 RS  6.447.441,27\|R$ 5.372.867,73
km 368,9 ao km 369,3 - PN 0,4 RS 2.149.147,08| R§ 5.372.867,70
km 293,1 ao km 294,1 - PS 1 R$  5.372.867,67|R$ 5.372.867,67
km 290,85 ao km 291,25 - PN 0,4 RS  2.149.147,11|R$ 5.372.867,76
km 288,2 ao km 290,15 - PS 1,95 RS 10.477.091,98| R$ 5.372.867,68
km 289,38 ao km 289,95 - PN 0,57 R$  3.062.534,58| R$ 5.372.867,68
km 281 ao km 281,65 - PS 0,65 RS 3.492.364,00| R§ 5.372.867,69
km 279,35 ao km 280,2 - PS 0,85 RS  4.566.937,54|R$ 5.372.867,69
km 305,1 ao km 305,56 - PS 0,46 RS  2471.519,14|R§ 5.372.867,69
km 306,1 ao km 306,7 - PS 0,6 R$  3.223.720,58|R$ 5.372.867,63
km 291,4 ao km 291,65 - PN 0,25 RS  1.343.216,92|R$ 5.372.867,68
km 0,57 ao km 4,4 - PN 3,83 RS 20.578.083,26| R§ 5.372.867,69
km 1,95 ao km 4,4 - PS 2,45 R$ 13.163.525,84|R$ 5.372.867,69
km 4,68 ao km 5,97 - PS 1,29 RS  6.930.999,32|R$ 5.372.867,69
km 7,4 ao km 10 - PN 2,6 RS  13.969.456,00|R$ 5.372.867,69
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Trecho Extensdo (km) |Custo total Custo por km

km 10,15 ao km 11,87 - PS 1,72 RS  9.241.332,41|R$§ 5.372.867,68
km 10,06 ao km 10,6 - PN 0,54 RS 2.901.348,55|R$ 5.372.867,69
km 305,055 ao km 305,306 - PS 0,251 RS 1.348.589,79|R$ 5.372.867,67
km 27,91 ao km 29,08 - PN 1,17 RS  16.059.158,56|R$ 13.725.776,54
km 31,92 ao km 33,08 - PN 1,16 RS 15.921.900,76|R$ 13.725.776,52
km 502,72 ao km 504,1 - PS 1,38 RS 18.941.571,61|R$ 13.725.776,53
km 510,6 ao km 511 - PN 0,4 RS 5.490.310,60|R$ 13.725.776,50
km 511,38 ao km 511,975 - PN 0,595 RS  8.166.837,01|R$ 13.725.776,48
km 512,925 ao km 513,3- PN 0,375 R$  5.147.166,20|R$ 13.725.776,52
km 513,69 ao km 514,07 - PN 10,38 RS 5.215.79508|R$ 13.725.776,51
km 508,654 ao km 509,9 - PS 1,246 R$ 17.102.317,53|R$ 13.725.776,51
km 510,75 ao km 511,292 - PS |0,542 R3 7.439.370,87| R$ 13.725.776,51
km 543,78 ao km 544,96 - PN |1,18 RS  16.196.416,42|R$ 13.725.776,63
km 545,15 ao km 545,845 - PN 0,695 RS 9.539.414,68| R$ 13.725.776,51
km 5,417 ao km 6,832 - PS 1,415 RS  19.421.973,76|R$ 13.725.776,51
km 6,401 ao km 6,957 - PN 0,556 R3 7.631.531,74|R$ 13.725.776,51
km 25,865 ao km 26,721 - PN 0,856 RS 11.749.264,58| R$ 13.725.776,38
km 544,6 ao km 549,15 - PS 4,55 RS  62.452.283,11|R$ 13.725.776,51
km 560 ao km 564,4 - PN 4,4 RS 60.393.416,60| R$ 13.725.776,50
km 560 ao km 564,4 - PS 4,4 RS 60.393.416,60| R$ 13.725.776,50
km 0,3 ao km 1,9 - PS 1,6 RS 21.961.242,41|R$ 13.725.776,51
km 358,38 ao km 358,44 - PN 0,06 RS 1.097.603,01|R$ 18.293.383,56
km 358,96 ao km 359,2 - PN 0,24 R$  4.178.634,01|R$ 17.410.975,05
km 360,62 ao km 360,8 - PN 0,18 RS 3.152.050,64|R$ 17.511.392,47

Custo médio ponderado = (extensdol * pregol) + (extensdo2 * preg¢o2) + ... + (extensdo n * prego n)
extensdo total

Custo médio ponderado = RS 6.593.595,76 (seis milhoes, quinhentos e noventa e trés mil, quinhentos
e noventa e cinco reais e setenta e seis centavos).”
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VOTO

Trata-se de solicitagdo de solu¢do consensual, de iniciativa da Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres (ANTT), destinada a repactuar ¢ modernizar o Contrato de Concessdao da
Rodovia Régis Bittencourt, trecho da rodovia BR-116 entre Curitiba/PR e Sdo Paulo/SP, que atravessa
dezessete municipios, dispde de sete pracas de pedagio e integrou a 2* Etapa do Programa Federal de
Concessdes Rodoviarias (Procrofe).

Atualmente, o trecho da rodovia estd outorgado a sociedade de propdsito especifico (SPE)
denominada “Autopista Régis Bittencourt S.A.” (ARB).

A controvérsia que motivou este processo reside na preocupacao da ANTT com os efeitos
financeiros e operacionais do inadimplemento parcial do contrato. Caso aplicadas as penalidades em
razao do inadimplemento da concessionaria, em especial, a reducdo tarifaria, haveria diminuicao da
capacidade de efetuar investimentos, gerando risco de deterioracdo da infraestrutura e
comprometimento da seguranca dos usuarios.

Submetida a este Tribunal, a proposta ensejou a formacdo da Comissdo de Solugdo
Consensual (CSC), nos termos do art. 2°, inciso II, da IN-TCU 91/2022, que produziu a minuta de
termo de autocomposicao que ora se analisa.

A Secretaria de Controle Externo de Solucdo Consensual e Prevencao de Conflitos do
TCU (SecexConsenso) concluiu pela viabilidade do acordo, ao passo que a Unidade de Auditoria
Especializada em Infraestrutura Rodoviaria e Avia¢do Civil (AudRodoviaAviacdo) e o Ministério
Publico de Contas, embora tenham se manifestado favoravelmente a repactuagdo, ressaltaram pontos
de elevada sensibilidade.

Feito esse resumo, passo a decidir.

A solucao consensual, embora formalizada como termo aditivo ao contrato de concessao,
representa profunda reestruturagdo da avenga. O pacto mobiliza investimentos de R$ 7,2 bilhdes e
estende por mais oito anos a vigéncia da concessdao de um dos mais importantes corredores logisticos
do pais, configurando-se como alternativa a deterioracdo continua da infraestrutura e a eventual
processo de relicitacao.

Embora seja vantajoso evitar os problemas do contrato na forma atual, ¢ fundamental
assegurar que o instrumento da solu¢do consensual seja, de fato, utilizado para promover a eficiéncia e
o interesse publico, em vez de constituir alternativa para as concessiondrias se furtarem ao
cumprimento das suas obrigagdes.

A principal vitéria da negociacdo foi, sem duvida, a mitigagdo do risco de sobrepreco. A
proposta inicial, conforme apontado na Nota Técnica SEI 5131/2024 da ANTT (peca 5), continha
custos para obras e manutencao significativamente acima dos valores de mercado, com a recuperacao
do pavimento orcada em valor seis vezes superior aos referenciais. A pressdo técnica da CSC,
documentada na Nota Técnica SEI 4893/2025 (pega 68), resultou em uma redugdo de mais de R$ 1,6
bilhdo no CAPEX e OPEX combinados.

Porém, a forma como essa mitigacdo foi alcancada suscita preocupagdes. A analise inicial
da ANTT, descrita na Nota Técnica SEI 5131/2024, utilizou referencial paramétrico so6lido, que, por
defini¢do, se baseia em amostra estatisticamente relevante de multiplos projetos para estabelecer a
média de mercado confiavel, utilizando como balizadores a média e o terceiro quartil dos custos.

Entretanto, para se chegar ao acordo final, essa metodologia foi flexibilizada. Conforme
descrito na Nota Técnica SEI 4893/2025, para justificar os custos remanescentes do pavimento, a

1
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comissdo abandonou a média geral e passou a usar como benchmark apenas dois projetos especificos,
“Rota Sertaneja” e “RioSP”, por considera-los mais analogos.

De um lado, essa flexibilizagdo metodologica, embora pragmatica para viabilizar o acordo,
enfraquece a defesa técnica dos custos finais. A substituicdo do referencial estatistico por comparacdes
por analogia deixa davida sobre a completa depuragdo dos sobreprecos. De outro lado, a mitigacao de
eventual sobrepreco remanescente, via processo competitivo, embora salutar, pode ser comprometida
por conta da assimetria de informagdes, dado que a modelagem dependeu fundamentalmente de dados
fornecidos pela propria concessionaria.

Apesar dos avangos, a solucao final que se apresenta para homologacao ndo esta isenta de
outros riscos e vulnerabilidades. O primeiro risco ndo mitigado ¢ a Taxa Interna de Retorno (TIR) de
11,41%. Conforme apontado pelo MP/TCU (parecer, peca 93), esse valor € superior ndo apenas a
recomendacao inicial da ANTT (9,00%), mas também a proposta original da propria concessionaria
(10,61%). O Relatorio Final da CSC (peca 82) apresenta a justificativa técnica para essa TIR, baseada
na metodologia de risco da ANTT, mas ndo sana a contradi¢do decorrente da mudanga de avaliagdo do
risco do projeto durante a negociagdo. A consequéncia direta ¢ o aumento no valor da tarifa de pedagio
para o usuario.

Igualmente preocupante ¢ a postergacao de obras essenciais a seguranga viaria, ao revés do
disposto no art. 3° da Portaria MT 848/2023, que trata das politicas publicas a serem observadas na
otimizacao dos contratos. Conforme identificado pela propria ANTT, em sua analise inicial (peca 5, p.
21), a proposta final, enquanto antecipa a entrega de 10,04 km de faixas adicionais, posterga a de 12,59
km de vias marginais, obras essenciais a seguranga em trechos urbanos, falhando em demonstrar uma
antecipagdo liquida e significativa de obras.

O cronograma final, detalhado no PER Volume II (peca 61), concentra a execugdo de
corregoes de tragado entre o 4° € 0 9° ano do contrato. Conforme apontado pelo MP/TCU, a falta de
transparéncia na priorizacdo das obras e servigos ¢ agravada pela omissdo de trechos de altissima
sinistralidade, como os quilometros 363, 39, 347 e 499, que, segundo o Relatério Final da CSC, estao
entre os 15 locais com maior numero de tombamentos, mas ndo foram incluidos no plano de obras.

Adicionalmente, a solucdo proposta para a Serra do Cafezal, que, mesmo apds os
investimentos, mantera varios trechos em Nivel de Servico “D” - que, segundo o Manual do DNIT,
descreve um “fluxo instdvel”, com motoristas retidos em filas por até 80% do tempo - revela o
resultado precario para um investimento tao relevante.

A nova matriz de riscos, embora apresente modernizag¢des, também embute desequilibrios
que contrariam a logica fundamental das concessdes prevista no art. 2°, II, da Lei 8.987/1995, que
define a concessao de servigo publico como:

a delegacdo de sua prestagdo, feita pelo poder concedente, mediante licitacdo, na
modalidade de concorréncia, a pessoa juridica ou consdrcio de empresas que
demonstre capacidade para seu desempenho, por sua conta e risco € por prazo
determinado.

Nao obstante essa previsdo legal, as concessionarias de rodovias tém, de forma usual e
injustificada, exitosamente acionado o mecanismo de reequilibrio econdomico-financeiro por conta de
variagdes nos custos ¢ na demanda.

No caso especifico desta concessdo, segundo informagdes da ARB, observou-se queda do
trafego em relacdo ao contratualmente previsto, o que levou a previsdo, na solucao consensual, de um
mecanismo em que a concessiondria assume integralmente o risco correspondente a apenas 5% da
variacdo da demanda, a partir do qual havera “o compartilhamento de 80% do risco de trafego alocado
ao Poder Concedente e 20% para a concessionaria” (peca 82, p. 16).
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Ao relatar o processo de acompanhamento de desestatizagdao dos Lotes 4 ¢ 5 das rodovias
do estado do Parana (TC 025.981/2024-2), que incorporou os novos mecanismos regulatorios trazidos
pela 5* Etapa do Procrofe, verifiquei que o compartilhamento de riscos ali previsto atribuia
integralmente a concessionaria o risco correspondente a variagdo de 10% da demanda estimada, a
partir do que haveria o compartilhamento do risco, com 50% do risco de trafego alocado ao Poder
Concedente e 50% para a concessionaria.

Se antes ndo havia davida de que a concessionaria assumia grande parte do risco, tal como
estabelecido pela lei, na forma atual o risco de frustragcdo de demanda ¢ majoritariamente transferido
para o Poder Concedente. Essa socializagdo de parcela significativa do risco de negdcio poderia
comprometer o principio de que o particular explora o servigo “por sua conta € risco”.

No caso concreto, porém, verifiquei que essa solugdao decorreu da utilizagdo de taxas de
crescimento do trafego projetado conservadoras, tendo-se alterado a sistematica de compartilhamento
do risco de demanda, por meio da reducao das bandas de compartilhamento para 5% e do aumento do
fator de compartilhamento para 80% para o Poder Concedente e 20% para concessionaria, para obter
mecanismo mais sensivel que permitisse compartilhamento maior com os usudrios dos trechos caso
ocorram taxas de crescimento de trafego maiores do que as consideradas no acordo, privilegiando a
modicidade tarifaria.

Os mecanismos de compartilhamento ou mitigacdo de riscos previstos no contrato sao
operados por meio da nova arquitetura financeira de contas vinculadas, introduzida para alinhar o
contrato as praticas da 5* Etapa de concessdes.

Conforme detalhado no Relatorio Final da CSC (itens 79 a 82), o sistema ¢ composto por
contas bancarias interligadas, de titularidade da concessiondria, mas com movimentagao restrita e
supervisionada pela ANTT. Toda a receita bruta da concessdo ingressa em uma Conta Centralizadora,
de onde os recursos sdo distribuidos para as Contas da Concessdo, destinadas a cobrir as despesas
operacionais (OPEX), e para as contas de finalidade especifica.

Dentre as contas de finalidade especifica, destaca-se a “Conta de Ajustes”, alimentada por
receitas excedentes, como as provenientes do Mecanismo de Compartilhamento de Risco de Demanda
(Anexo 13), e utilizada para compensar frustracdes de trafego ou financiar novas obras, promovendo a
estabilidade do contrato.

Ademais, o sistema prevé a constituicdo de uma “Conta de Recursos Vinculados”, uma
espécie de poupanca for¢ada alimentada por 2% da receita bruta total da concessdo (conforme
Relatério Final da CSC, item 156), destinada a garantir fundos para eventos futuros, como projetos de
sustentabilidade e resiliéncia climatica, com a finalidade de promover a autossustentabilidade da
concessao, sem a necessidade de constantes revisoes tarifarias.

Entretanto, a natureza juridica dessas contas ocupa uma zona cinzenta do direito
financeiro, questao que estd sendo aprofundada por esta Corte no ambito do TC 008.723/2023-0, de
relatoria do E. Ministro Benjamin Zymler.

Nagqueles autos, ja instruidos, mas ainda ndo apreciados no mérito, debate-se a tese de que
os recursos depositados para liquidar obrigacdes do Poder Concedente possuem natureza publica, por
se originarem do excedente de rentabilidade do projeto, e estariam sendo remanejados sem a devida
autorizagdo legislativa e sem transitar pelo Caixa Unico do Tesouro, violando o principio da unidade
orcamentaria (art. 164, §3°, da CF) e a competéncia do Congresso Nacional (art. 48, I1, da CF).

Embora a unidade técnica tenha lancado tese juridica que validaria o deposito em contas
apartadas do Tesouro, respaldada no argumento de que a estrutura de escrow account impede que os
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recursos sejam classificados como receita orcamentaria, por ndo ingressarem formalmente nos cofres
do Estado, a critica conceitual sobre a criagao de orgamento paralelo permanece.

Isso porque o exame realizado pela unidade técnica parece ter se limitado ao valor da
outorga, deixando de apreciar as diversas outras situagdes em que receitas ¢ despesas do Poder
Concedente sdo todas realizadas por meio da Conta de Ajuste, sem passar pelo crivo do orgamento e a
margem de toda a legislagdo que rege as finangas publicas.

A proposta de investigagdo acerca da legalidade das contas vinculadas que formulei,
acolhida no Plenério, ndo se limitava ao aporte de valores relacionados as outorgas.

Muito embora expressivo, o deposito de percentual (25%, 50% ou 100%) ou de multiplos
do valor de outorga (até quatro vezes o valor de outorga) ¢ apenas parte do problema, pois diversas
outras receitas publicas sdo depositadas nessas contas, bem como diversas outras despesas publicas sdo
financiadas mediante o saque de recursos dessas contas.

Como os contratos de concessdao no setor rodoviario apresentam grande evolucao entre as
licitagdes, ¢ cada vez maior a estipulacdo de diversos pagamentos devidos ao Poder Concedente
realizados por meio de depésitos em conta vinculada, em vez de serem recolhidos ao Caixa Unico do
Tesouro, em obediéncia ao principio da unidade de tesouraria, consagrado no art. 56 da Lei
4.320/1964, que estabelece o recolhimento de todas as receitas a conta Uinica, vedada a fragmentagao
em caixas especiais.

Ao mesmo tempo, cada vez mais sdo estipuladas obriga¢des contratuais que demandam
pagamentos por parte do Poder Concedente, mas a quitagdo de tais obriga¢des ndo se faz a conta de
dotagdes orcamentarias autorizadas por lei, mas mediante saque de recursos das contas vinculadas.

Veja-se 0 mecanismo de mitigacdo do risco de demanda, j& mencionado neste voto, que
estabelece o compartilhamento do risco entre Concessionario ¢ Poder Concedente, mediante
compensacgdes financeiras reciprocas.

Em havendo expressiva diminui¢do de trafego, o Poder Concedente deve compensar
financeiramente a Concessionaria. Caso haja expressivo aumento da demanda, caberda a
Concessionaria compensar financeiramente o Poder Concedente.

O mecanismo encontra-se inteiramente detalhado no Anexo 13 da peca 96 destes autos.
Por ser elucidativo, transcrevo o trecho a seguir, que define “Rt” como a compensagdo financeira
devida em determinado ano “t”:

2.3.6. A Compensacdo Financeira do ano “t” (Rt) sera calculada a partir da multiplicacao
entre: (i) o Fator de Compartilhamento; (ii) DVEQY; (iii) o fator relacionado a somatoria das
aliquotas de tributos incidentes sobre a receita; e (iv) a Tarifa Média Ponderada das Pragas
de Pedagio no ano “t”, para a categoria 1 de veiculos (TMPt), conforme formula a seguir:

[...]

2.4. Valores positivos de Rt representam compensacdes a pagar pelo Poder Concedente
para a Concessionaria, enquanto valores negativos de Rt representam compensacdes a
pagar pela Concessionaria ao Poder Concedente.

Veja-se que referidos mecanismo nada mais sdo que obrigagdes contratuais de pagar
compensagoes financeiras entre as partes. Ha previsdo contratual de pagamento de valores do Poder
Concedente para a Concessiondria e vice-versa, com obrigacdo de pagamento da Concessiondria para o
Concedente.

Ora, em cabendo a concessionaria o 6nus de pagar ao Poder Concedente determinado
valor, natural seria que esse pagamento se fizesse diretamente 2 Conta Unica do Tesouro, como
todo e qualquer pagamento dirigido ao Poder Publico, ainda que decorrente de previsdo
contratual.
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Por sua vez, cabendo ao Poder Concedente a obriga¢do de pagar determinado montante a
concessionaria, natural que a despesa seguisse os ritos estabelecidos nas leis que regem as finangas
publicas, dependendo de previsao or¢amentaria e seguindo as etapas usuais de liquidacao de despesa,
com os recursos sendo transferidos da Conta Unica do Tesouro, como qualquer outro pagamento de
obrigacao contratual.

Todavia, o contrato de concessdo estabelece que os pagamentos contratualmente
destinados ao Poder Concedente, por conta da compensacao financeira devida pela concessionaria,
serdo depositados ndo na Conta Unica, mas em Conta de Ajuste, vinculada a concessao, sob a tutela da
ANTT.

O contrato prevé, igualmente, que os pagamentos contratualmente destinados a
concessionaria, por conta da compensagao financeira devida pelo Poder Concedente, sejam liquidados
ndo por meio do regular processamento da despesa publica, mediante empenho, mas por meio de
repasses de recursos a disposicao da ANTT na “Conta de Ajuste”, que serdo transferidos para a conta
de livre movimentagdo da concessionaria.

Os diversos mecanismos de mitigacdo de riscos constantes dos contratos de concessao
repetem esse padrdo. Muito embora nos contratos mais recentes seja admitido que esses pagamentos
possam ser realizados diretamente pelo Tesouro ou para o Tesouro, ainda assim estipulam que serao
realizados preferencialmente pelo mecanismo de contas vinculadas.

Nao tenho duvidas de que essa sistematica, na forma proposta, fere os principios
orgamentarios constitucionais e os dispositivos legais relacionados ao orcamento publico (principios
da universalidade, do or¢amento bruto, da unidade de caixa, regras de evidenciagdo, composi¢ao e
transparéncia do or¢amento federal, além da competéncia do Poder Legislativo para deliberar sobre
arrecadagao e aplicacao de recursos publicos).

Todavia, este Tribunal, ao apreciar o processo de Solicitagdo de Solu¢ao Consensual
atinente ao contrato de concessdo de transporte ferroviario da Malha Regional Sudeste (TC
018.646/2024-7) relatado pelo E. Ministro Jorge Oliveira, acolheu a tese de que que o processo de
solucao consensual ndo ¢ o meio adequado para essa discussdo, uma vez que sua finalidade ¢ a de
buscar solucdes para controvérsias entre gestores publicos e particulares.

Embora esse tipo de processo ndo tenha sido considerado o instrumento mais apropriado
para tal discussdo, ¢ imprescindivel destacar a importancia de se promover a maxima transparéncia na
gestdo desses recursos, bem como de se assegurar que sua utilizacdo seja restrita as finalidades
previstas no contrato, vedando transferéncias para propdsitos externos.

Além disso, a prorrogacdo do contrato por mais 8 anos, totalizando novo prazo de 15, a
partir da assinatura do termo de solucdo consensual, também gera risco prospectivo significativo: a
viabilidade de amortizacdo dos investimentos tardios, tendo em vista que o Termo Aditivo € claro ao
nao prever novo aditamento de prazo.

O caso mais emblematico desse risco € a obra do Contorno Norte de Curitiba, que constava
do contrato original, mas nao foi realizada e, inicialmente, foi omitida desta proposta de solucao
consensual, conforme apontado pela NT 5131. Durante as negociacdes da CSC, a obra foi reinserida, a
partir de sugestdes da Federagao das Industrias do Estado do Parana (FIEP).

O Relatorio Final da CSC e o PER Volume II, Apéndice I (pega 61, p.88) estabelecem que
a concessiondria terd at¢ o 5° ano para concluir um novo projeto executivo e obter o licenciamento
ambiental, ao custo alocado de R$ 64,7 milhdes apenas para esta fase de estudos. A execugao da obra,
contudo, s serd inserida no contrato apoOs essa etapa, via fluxo de caixa marginal. Isso significa que o
custo real de uma obra de grande valor s6 serd conhecido no 5° ano de um contrato de 15 anos,
deixando um prazo exiguo e incerto para sua execu¢do € amortizagao.
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Para além do contorno de Curitiba, no caso dos novos tineis na Serra do Cafezal, previstos
no PER Volume II, Tabela 26, p. 29 (pega 61), entre os quilometros 359 e 361, para os quais foi
previsto um valor de cerca de R$ 197 milhdes (pega 56, p.33), eventuais custos adicionais que
certamente se materializardo apds a elaboracdo dos projetos finais, também serdo amortizados via
fluxo de caixa marginal, conforme estabelecido no Relatério Final da CSC, item 36 (pega 82)! e
formalizado no item 8.8 do Termo Aditivo (pega 56, p. 33 a 35)2.

Como exemplo de impasse gerado por situagdo semelhante, rememoro o caso da obra da
Nova Subida da Serra (NSS), prevista no contrato de concessao da Concer (BR-040/RJ-MG), que teve
seu or¢amento original significativamente alterado ao longo da execugao, principalmente em razao da
inclusdo do tinel de grande complexidade técnica e custo elevado. A concessionaria pleiteou
reequilibrio econdmico-financeiro, mas o TCU identificou sobrepreco e inconsisténcias nos estudos,
determinando a paralisagdo das obras e a revisdo contratual. Desde entdo, formou-se o impasse: a
concessionaria alega ser credora, enquanto o TCU e a ANTT apontam valores bilionarios a restituir a
Unido. Com o término do contrato e a relicitagdo em andamento, o tinel permanece nao concluido,
sendo objeto de disputa administrativa e judicial.

A experiéncia comprova, portanto, que investimentos incertos e vultosos com prazo exiguo
para serem amortizados plantam a semente de futuras controvérsias.

Por fim, a vulnerabilidade mais critica, que permeia toda a logica do acordo, ¢ a auséncia
de analise robusta da capacidade financeira da atual controladora. A arquitetura da solucao consensual,
detalhada no Anexo 4 - Diretrizes sobre o Processo Competitivo (pega 57), foi construida sobre a
premissa de que havera troca de controle, com novo operador financeiramente robusto, mas nenhum
documento apresenta plano de contingéncia ou analise de capacidade da controladora atual caso o
processo de venda fracasse.

O Relatorio Final da CSC menciona que, se ndo houver interessados no processo
competitivo, o contrato serd mantido com a concessiondria atual, cuja divida liquida, em 2023, foi de
R$ 1,759 bilhdo, acumulando prejuizos de R$ 198,2 milhdes, naquele ano, e de RS 214,2 milhdes, em
2022 (peca 5, p. 3).

O item 17 do Relatorio Final da CSC corrobora esse cenario de “estresse financeiro”, ao
registrar prejuizos acumulados de R$ 470,7 milhdes ao final de 2024. Ora, foi precisamente essa
fragilidade financeira que, segundo a ANTT, gerou a controvérsia central que motivou o inicio desta
solicitacdo de solucdo consensual: o risco de que a empresa nao tivesse capacidade para honrar seus
compromissos futuros, levando a deterioracao da rodovia.

Para tratar esse ponto criou-se obrigacao de aporte financeiro pela concessiondria atual,
que deverd integralizar capital social suficiente para garantir a execu¢do das obras acordadas,
representando um compromisso real com o sucesso do contrato. Esse montante foi fixado em 15% do

I Se houver diferenga entre os (i) valores apresentados pela Concessionaria no MEF para as obras e os (ii) valores dos
orcamentos aceitos pela ANTT ou determinados por decisdo vinculativa proferida pelo Comité de Prevencao e Solucao de
Disputas, sera procedida a recomposi¢@o do equilibrio econdomico-financeiro, que devera ser calculada a partir da diferenga
entre o os valores do item (i) e os valores do item (ii). Caso a diferenga seja positiva, o valor sera recomposto por meio da
utilizagdo da metodologia do Fluxo de Caixa Marginal; caso seja negativa, o valor sera recomposto pela aplicagdo do Fator
C.

2 8.8.5 Se houver diferenga entre os (i) valores apresentados pela Concessionaria para as obras e os (ii) valores dos
orcamentos aceitos pela ANTT ou determinados por decisdo vinculativa proferida pelo Comité de Prevencao e Solucao de
Disputas, sera procedida a recomposic¢éo do equilibrio econdmico-financeiro, que devera ser calculada a partir da diferenca
entre o os valores do item (i) e os valores do item (ii). Caso a diferenca seja positiva, o valor sera recomposto por meio da
utilizacdo da metodologia do Fluxo de Caixa Marginal; caso seja negativa, o valor sera recomposto pela aplicagdo do Fator
C.
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déficit do fluxo de caixa da concessdo durante o ciclo de obras, o que representa o valor de R$ 268,6
milhdes.

Nao ficaram claras as razdes a fundamentar a fixacao desse valor, nem foram apresentados
estudos que comprovem ser esse um montante adequado e suficiente para assegurar a capacidade
financeira para suportar os compromissos pactuados.

Assim, com fundamento no art. 11 da Instru¢do Normativa TCU 91/2022, condiciono a
homologac¢ao da presente solugcdo consensual a adogdo das seguintes medidas, que visam a mitigar as
lacunas mais graves identificadas:

a) prévia apresentagao, pela ANTT, da memoria de céalculo detalhada que fundamentou a
Taxa Interna de Retorno (TIR) de 11,41%, com base na metodologia estabelecida pelas Resolugdes
ANTT 6.002/2022, 6.003/2022 e 6.004/2022, explicitando as premissas que levaram a classificagdo do
projeto como Risco 2 e justificando a divergéncia em relacdo a avaliagdo inicial da propria Agéncia;

b) prévia andlise e comprovacdo, pela ANTT, de que o aporte de capital previsto €
suficiente para assegurar a capacidade técnica e econdomico-financeira da atual controladora e da SPE
para assumir as obrigacdes decorrentes do acordo, consoante o art. 16 da Resolugdo ANTT 5.927
(interpretagdo extensiva), garantindo que, mesmo na auséncia de troca de controle, a concessiondria
tenha condi¢des de cumprir o novo PER;

¢) prévia apresentacdo de “Estudo de Solu¢des Complementares para a Serra do Cafezal”,
visando a identificar intervengdes capazes de elevar o nivel de servico no trecho para, no minimo, a
categoria “C” do Manual do DNIT, corrigindo a insuficiéncia da solu¢do atual,

d) prévia apresentagdo de “Relatorio Técnico de Justificativas para Priorizacao de Obras de
Corregdo de Tragado”, explicitando a metodologia de sele¢do e os motivos pelos quais trechos de alta
sinistralidade, como os quilometros 363, 39, 347 e 499, ndo foram incluidos, trazendo a necessaria
transparéncia ao processo.

Determino, por fim, que as condicionantes estabelecidas sejam incluidas na redacdo do
Termo de Autocomposicdo, como requisito para sua eficacia, visando a fortalecer a governanga do
contrato, proteger o interesse publico e garantir que esta solugcdo consensual alcance, de fato, seu
objetivo de proporcionar uma rodovia mais segura e eficiente para todos os seus usudrios.

Ante o exposto, VOTO por que o Tribunal adote o Acdérddo que ora submeto a este

Colegiado.

TCU, Sala das Sessoes, em 24 de setembro de 2025.

WALTON ALENCAR RODRIGUES
Relator
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ACORDAO N° 2206/2025 — TCU — Plenério

1. Processo n° TC 018.326/2024-2.

2. Grupo I — Classe de Assunto: VII — Solicitagcdo de Solucao Consensual.

3. Interessados/Responsaveis:

3.1. Interessado: Assessoria Especial de Controle Interno do Ministério dos Transportes, Autopista
Regis Bittencourt S/A, Secretaria-Executiva do Ministério dos Transportes.

4. Orgdos/Entidades: Agéncia Nacional de Transportes Terrestres; Ministério dos Transportes.

5. Relator: Ministro Walton Alencar Rodrigues.

6. Representante do Ministério Publico: Procurador Rodrigo Medeiros de Lima.

7. Unidade Técnica: Secretaria de Controle Externo de Solu¢ao Consensual e Prevencao de Conflitos
(SecexConsenso).

8. Representagao legal: Flavia Lucia Mattioli Tamega (156771/OAB-SP), Carolynne Alves de Oliveira
(432049/0AB-SP) ¢ outros.

9. Acérdao:

VISTOS, relatados e discutidos estes autos de solicitagdo de solucdo consensual para a
resolugdo das controvérsias relativas a readaptagdo e otimizacao do Contrato de Concessdao da Rodovia
Régis Bittencourt (BR-116/SP/PR);

ACORDAM os ministros do Tribunal de Contas da Unido, reunidos em sessdo do Plenario,
ante as razoes expostas pelo Relator, em:

9.1. aprovar, com fundamento no art. 11 da Instru¢do Normativa TCU 91/2022, a proposta
de solugdo consensual em exame, com as seguintes condicionantes:

9.1.1. prévia apresentacdo, pela ANTT, da memoria de célculo detalhada que fundamentou
a Taxa Interna de Retorno (TIR) de 11,41%, com base na metodologia estabelecida pelas Resolucdes
ANTT 6.002/2022, 6.003/2022 e 6.004/2022, explicitando as premissas que levaram a classificagdo do
projeto como Risco 2 e justificando a divergéncia em relacao a avaliacdo inicial da propria Agéncia,

9.1.2. prévia andlise e comprovacdo, pela ANTT, de que o aporte de capital previsto ¢é
suficiente para assegurar a capacidade econdmico-financeira da atual controladora e da SPE para
assumir as obrigagdes decorrentes do acordo, consoante o art. 16 da Resolugdo ANTT 5.927
(interpretagdo extensiva), garantindo que, mesmo na auséncia de troca de controle, a concessionaria
tenha condic¢des de cumprir o novo PER;

9.1.3. prévia apresentagdo, pela concessiondria, de “Estudo de Solugdes Complementares
para a Serra do Cafezal”, a ser validado pela ANTT, visando identificar intervengdes capazes de elevar
o nivel de servi¢o no trecho para, no minimo, a categoria “C” do Manual do DNIT;

9.1.4. prévia apresentacdo, pela concessiondria, de “Relatorio Técnico de Justificativas
para Priorizacdo de Obras de Correcdo de Tragado”, a ser validado pela ANTT, explicitando a
metodologia de sele¢do e os motivos pelos quais trechos de alta sinistralidade, como os quildometros
363, 39, 347 e 499, ndo foram incluidos no plano de obras;

9.2. determinar que as condicionantes estabelecidas no item 9.1 deste Acdérddo sejam
incluidas na redacao do Termo de Autocomposicao como requisito para sua eficacia;

9.3. determinar a Segecex o monitoramento do cumprimento desta deliberacdo; e

9.4. dar ciéncia desta deliberacdo a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT),
ao Ministério dos Transportes (MT), e a representante legal da Autopista Régis Bittencourt S.A. nestes
autos.

10. Ata n® 38/2025 — Plenario.

11. Data da Sessao: 24/9/2025 — Ordinaria.
12. Cédigo eletronico para localizagao na pagina do TCU na Internet: AC-2206-38/25-P.

TCU Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade e informe o cédigo 78628174.
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13. Especifica¢do do quoérum:

13.1. Ministros presentes: Vital do Ré€go (Presidente), Walton Alencar Rodrigues (Relator), Benjamin
Zymler, Augusto Nardes, Aroldo Cedraz, Jorge Oliveira, Antonio Anastasia e Jhonatan de Jesus.

13.2. Ministro-Substituto convocado: Augusto Sherman Cavalcanti.

13.3. Ministro-Substituto presente: Weder de Oliveira.

(Assinado Eletronicgmente) (Assinado Eletronicamente)
VITAL DO REGO WALTON ALENCAR RODRIGUES
Presidente Relator

Fui presente:

(Assinado Eletronicamente)
CRISTINA MACHADO DA COSTA E SILVA
Procuradora-Geral

TCU Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade e informe o cédigo 78628174.



