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RELATORIO

Reproduzo, a seguir, a instru¢do da Unidade de Auditoria Especializada em Infraestrutura

Rodoviaria e Aviagdo Civill:

“INTRODUCAO

1. Cuidam os autos de acompanhamento, realizado com fundamento nas competéncias
constitucionais deste Tribunal, esculpidas no art. 70 da Constituicdo Federal — CF/88, bem como
no art. 2°, c/c art. 18, inciso VIII, da Lei 9.491, de 9 de setembro de 1997, do processo de
desestatizacdo do sistema rodovidrio da BR-116/324/BA, também conhecido como Rota 2 de
Julho.

2. O sistema rodoviario Rota 2 de Julho é composto pelas rodovias federais
BR-116/324/BA, em uma extensdo total de 641,75 km. A rodovia BR-324/BA vai de Salvador
até o acesso ao Contorno de Feira de Santana, incluindo parte desse contorno até o entroncamento
com a BR-116/BA; por sua vez, a rodovia BR-116/BA tem inicio no acesso ao Contorno de Feira
de Santa e vai até a divisa entre os estados da Bahia e Minas Gerais, incluindo o Anel Rodoviario
em Vitoria da Conquista.

3. O processo de concessdo da Rota 2 de Julho ¢ conduzido pela Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres — ANTT, no exercicio de suas atribui¢des legais, definidas no art. 24,
incisos [l e V, da Lei 10.233, de 5 de junho de 2001.

4. A escolha do primeiro relator deste processo se deu por meio de sorteio (pega 7),
realizado em 3/2/2026, no qual foi sorteado o Exmo. Ministro Aroldo Cedraz, com base no
disposto nos arts. 2°, § 2° e 4° da Resolucao-TCU 346, de 30/11/2022. Por motivo de
aposentadoria, a relatoria deste processo foi entdo distribuida ao Exmo. Ministro Odair Cunha, o
qual tomou posse em 20/5/2026 (peca 53).

5. O presente relatorio tem por objetivo a analise de mérito do processo de desestatizagdo
do sistema rodoviario da BR-116/324/BA (Rota 2 de Julho), em cumprimento ao disposto no art.
9° da IN-TCU 81, de 20 de junho de 2018, e a analise do sistema de pedagiamento de livre
passagem, mais conhecido como free flow.

HISTORICO

I. Sobre a concessao anterior da BR-116/324/BA

I.1. Da concessdo anterior

6. Em 3/9/2009 foi celebrado o contrato de concessdo de 681 km das rodovias
BR-116/324/BA ¢ BA-526/528, firmado entre a ANTT e a ViaBahia Concessionaria de Rodovias
S.A. (ViaBahia), que tinha como objeto a exploragdo da infraestrutura e a prestacio de servigos
publicos relacionados a recuperagdo, operacdo, conservacdo, monitoracdo, ampliagdo de
capacidade e melhorias do trecho rodovidrio.

! Peca 95.
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7. A fase de Trabalhos Iniciais ndo foi concluida dentro do cronograma pactuado. Embora
a ANTT tenha considerado esta fase como concluida em 2010, analise feita por esta Corte de
Contas no Acérdao 2.061/2015-TCU-Plenario (TC 009.222/2012-0), de relatoria do Ministro José
Mucio Monteiro, apontou que o termo de vistoria havia sido emitido sem a verificagdo de todos
0s parametros previstos, resultando em cobranca indevida de pedagio.

8. Desde entdo, houve baixa execugdo das obras obrigatorias e obras condicionadas (que
dependem do atingimento de gatilhos de trafego), nao tendo sido iniciadas no tempo correto, por
exemplo, as obras de duplicagdo da BR-116 mesmo com o volume de trafego ja indicando a
necessidade da ampliacdo de capacidade do trecho.

9. Em 2017 as partes passaram a divergir sobre a clausula 16.5.1 do contrato de concess@o,
que trata da revisdo quinquenal prevista no contrato para o quinto ano de concessao.

10. Por meio de diversas decisdes judiciais houve a suspensdo das obrigacdes da
concessionaria de realizar investimentos previstos e o impedimento da ANTT de aplicar sangdes
¢ decretar a caducidade do contrato de concessdo até que se concluisse a primeira revisao
quinquenal.

11. Em 2021, uma nova tentativa de abertura de processo de caducidade foi feita pela
ANTT, por conta do ndo pagamento de multas, mas também foi impedida por decisdo judicial.

1.2. Da solucdo consensual

12. A ANTT encaminhou a esta Corte de Contas, em 6/11/2023, solicitacdo de solucao
consensual entre a Agéncia e a concessionaria ViaBahia no ambito da execucdo do contrato de
concessdo. Em 2/12/2023 a solicitagdo foi admitida por meio de despacho do Ministro Bruno
Dantas e ratificada por despacho do Ministro Jhonatan de Jesus (TC 039.106/2023-3).

13. Foi constituida, entdo, a comissao de solugdo consensual com representantes da ANTT,
Ministério dos Transportes e ViaBahia, além de um representante da Unidade de Auditoria
Especializada em Infraestrutura Rodovidria e Aviagdo Civil (AudRodoviaAviagdo) ¢ um
representante da Secretaria de Controle Externo de Solu¢do Consensual (SecexConsenso),
responsavel pela coordenagdo e supervisao dos trabalhos.

14. Ao fim dos trabalhos, a comissdo formulou um termo de autocomposi¢do com 0s
seguintes pontos: a) a conservacgdo e a operacao da concessdo continuariam até o encerramento
no dia 31/12/2024; b) a ViaBahia renunciaria a todos os processos judiciais, administrativos,
judiciais e extrajudiciais, encerrando todo o contencioso que atualmente existe entre ela e a
ANTT; c) a Unido pagaria a ViaBahia o ajuste financeiro de: R$ 681 milhdes como indenizagéo
pelos investimentos ndo amortizados e depreciados, R$ 80 milhdes como custos de encerramento
da SPE e de rentncia expressa e integral a todos os pleitos e litigios, administrativos, judiciais e
arbitrais relacionados a Concessdo, e a quitagdo do principal, juros e demais custos para
encerramento contratos de financiamento atualmente assumidos pela ViaBahia no valor de R$
131 milhoes; d) seriam encerrados todos os processos administrativos, judiciais e arbitrais
atualmente abertos decorrentes de pleitos e litigios entre a ViaBahia e ANTT; e e) o Poder Publico
seria responsavel por atuar para extinguir os processos judiciais, extrajudiciais e procedimentos
administrativos em curso nos quais se discuta o cumprimento do Contrato de Concessao por parte
da Concessionaria e arcaria com eventuais énus e custos.

15. Essa proposta foi aprovada em 5/2/2025 por meio do Acérddo 199/2025/TCU-Plenario,
de relatoria do Ministro Anténio Anastasia, validando a extingdo consensual do contrato de
concessao.

16. A partir de 15/5/2025, a responsabilidade pela administragdo do trecho foi transferida
para o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT), que passou a realizar os
servicos de operacdo, conservagdo e manutencdo das rodovias.

I1. Sobre o processo de desestatizacio da BR-116/324/BA (Rota 2 de Julho)

I1.1. Da qualificacdo no PPI e inclusdo no PND

17. Por meio da Resolugdo 342 (pega 42), de 1° de julho de 2025, o Conselho do Programa
de Parcerias de Investimentos da Presidéncia da Republica (CPPI) opinou favoravelmente pela
qualifica¢do do empreendimento rodoviario BR-116/324/BA, no trecho entre Salvador/BA, Feira
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de Santana/BA e a divisa do estado da Bahia com Minas Gerais, constante do projeto de
desestatizacao da Rota 2 de Julho, no Programa de Parcerias de Investimentos — PPI.

18. Destarte, o Presidente da Republica, por meio do Decreto 12.684 (pega 43), de 20 de
outubro de 2025, qualificou os trechos da Rota 2 de Julho no PPI.

19. Em relacdo ao Programa Nacional de Desestatizagdo — PND, ambas as rodovias
BR-116, entre Feira de Santana/BA e a divisa BA/MG, e BR-324, entre Salvador/BA ¢ Feira de
Santana/BA, ja estavam inclusas por meio do Decreto 2.444, de 30 de dezembro de 1997.

20. Além disso, e de forma complementar, houve a inclusdo do trecho da BR-324/BA
pertencente ao Anel Rodoviario de Feira de Santana, entre o Entroncamento com a BR-116/BA
e o0 acesso leste daquela mesma cidade, por meio de Decreto 12.643, de 1° de outubro de 2025.

I1.2. Dos estudos de viabilidade realizados pela Infra S.A. para nova concessio

21. A estruturagdo do projeto teve inicio em 2022, sob responsabilidade da Infra S.A.,
sucessora da Empresa de Planejamento e Logistica (EPL), em atendimento as diretrizes do
Ministério da Infraestrutura, atual Ministério dos Transportes. Os estudos fazem parte do Contrato
28/2021 celebrado entre a Infra S.A. e o Consércio EVTEA EPL firmado em 31/12/2021.

22. Em agosto de 2024 foram retomadas as discussdes sobre os estudos da Rota 2 de Julho,
para os quais o Ministério determinou a adog¢do de novas premissas, incluindo o pedagiamento
por meio do sistema de livre passagem (free flow) e o aumento do ntimero de pontos de cobranga.

23. Em 31/1/2025 foram enviados ao Ministério dos Transporte os resultados com os
diferentes cenarios propostos, dos quais escolheu-se aquele que previa 356 km de duplicagdo,
ciclo de investimento em 6 anos, 14 pontos de cobranga (free flow) e exclusdo das rodovias
estaduais BA-526 ¢ BA-528 (pega 44, SEI 31079729).

24, Por fim, em 7/3/2025, o Ministério dos Transportes aprovou o EVTEA para a concessao
das rodovias BR-324/BA, entre Feira de Santana e Salvador, e BR-116/BA entre Feira de Santana
e a divisa BA/MG, por meio da Portaria 250/2025 (peca 11, SEI 31079087).

11.3. Do procedimento de abertura da Audiéncia Publica 002/2025

25. A fim de atender o disposto no Regimento Interno da ANTT (Resolugdo 5.976/2022) a
respeito da realizagdo do Processo de participagdo e Controle Social, foi proposta a realizagdo da
Audiéncia Publica 002/2025, fundamentada no Voto DLA 44/2025 (SEI 31152016) e aprovada
por meio da Deliberagdo 124, de 7 de abril de 2025 (SEI 34001448).

26. Assim, as minutas de edital e contrato, o Programa de Exploracdo Rodoviaria (PER) e
0 EVTEA foram disponibilizados para consulta da sociedade, com periodo de contribuigdes entre
15/4/2025 e 29/5/2025.

27. Foram realizadas trés sessoes publicas em formato presencial nas cidades de Salvador,
Feira de Santana e Vitéria da Conquista, nas datas e 5/5/2025, 6/5/2025 e 8/5/2025,
respectivamente, além de uma sessdo hibrida (presencial e virtual) em Brasilia no dia 20/5/2025.

28. Foram recebidas 71 contribui¢cdes no total, das quais 52 foram realizadas oralmente
durante as sessdes publicas, 18 contribuigdes por meio do sistema ParticipANTT e uma
contribuicdo recebida por e-mail, conforme a seguir:
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Quadro 1 — Contribui¢des Recebidas AP 002/2025

05/05/2025 49 49 g
06/05/2025 131 131 18
08/05/2025 220 220 18
20/05/2025 26 25 g
ContribuigBes recebidas via sistema ParticipANTT 18
Contribuiges recebidas via E-mail 1

Total de contribuicBes recebidas 71
Contribuigdes invalidas 2

Fonte: peca 46, p. 5, SEI 34001448.

29. De acordo com o Relatorio Final (peca 46, SEI 34001448), 9% das contribui¢des foram
relacionadas ao tema de obras de arte especiais, seguido pelo tema de modelagem do projeto,
obras de melhoria e estudos de viabilidade (4% cada).

I1.4. Da aprovacdo da AP 002/2025 e do Plano de Outorga

30. Por meio do Voto DLA 116/2025 (pega 45, SEI 35119993), propds-se a aprovagdo do
Relatério Final da Audiéncia Pablica 002/2025, referente a concessido do sistema rodoviario
composto pelas rodovias BR-116/BA e BR-324/BA (Rota 2 de Julho).

31. Dentre as principais mudangas posteriores a audiéncia publica destacam-se a
antecipacao de obras prioritarias na BR-116, a exclusdo de 58 km de duplicacdo e a inclusdo de
24 km de faixas adicionais, além de ajustes nos percentuais de reclassificagao tarifaria.

32. Houve mudangas relevantes também em relacdo ao calculo da tarifa de pedagio, por
conta da ndo utilizagdo do Desconto de Usuario Frequente (DUF) e Desconto Basico da Tarifa
(DBT), inclusdo de adicionais de tarifa de acordo com o prazo de pagamento, mudangas nos
percentuais previstos de evasdo de pedagio e compartilhamento do risco da evasdo. Estes topicos
sdo tratados no item V deste relatorio.

33. A proposta de voto DLA 116/2025 foi, entdo, aprovada pela Deliberacao 306, de 29 de
agosto de 2025 (peca 47, SEI 35171955), aprovando o relatorio de Audiéncia Publica 002/2025
e encaminhando o plano de outorga ao Ministério dos Transportes.

34. Ato continuo, por meio da Portaria 841, de 13 de novembro de 2025 (peca 9, SEI
37411364), o Ministério dos Transportes aprovou o Plano de Outorga da concessdo para
exploracao das rodovias BR-116/324/BA (peca 10, SEI 37411353).

35. Apds a aprovagdo do Plano de Outorga, a Agéncia promoveu adequagdes na
documentagdo juridica, as quais foram fundamentadas no Voto DLA 15/2026 (peca 48, SEI
38981951) e aprovadas pela Deliberacao 22, de 29 de janeiro de 2026, determinando também o
encaminhamento do projeto de desestatizacao da Rota 2 de Julho ao Tribunal de Contas da Unido
(peca 49, SEI 39036565).

I1.5. Do inicio do acompanhamento pelo TCU e do recebimento da documentacdo da Rota
2 de Julho

36. Em 30/1/2026, esta unidade de auditoria, AudRodoviaAviagdo, atuou o presente
processo, TC 002.932/2026-1, adicionando a estes autos, o Extrato de Planejamento de
Desestatizagdo da BR-116/324/BA (pecas 3, SEI 9569981), encaminhado pelo Ministério dos
Transportes em 3/4/2025 por meio do Oficio 568/2025/SNTR (pega 2, SEI 9583752).

37. Apos a aprovagdo do Plano de Outorga (peca 10, SEI 37411353) pelo Ministério dos
Transportes, a ANTT encaminhou a esta Corte de Contas, em 2/2/2026, o Oficio 3623/2026 (pega
5, SEI139122981), contendo a seguinte documentagao relativa a desestatizagcdo da Rota 2 de Julho:
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a) documentos juridicos — edital, contrato e anexos (SEI 37460189, pegas 12-14);

b) Estudos de Viabilidade Técnica, Econdmica e Ambiental — EVTEA (diversos
documentos referenciados no SEI);

¢) Modelo Economico-Financeiro (SEI 35661290, peca 30, item ndo digitalizavel); e

d) Programa de Exploragdo da Rodovia — PER Volumes I ¢ II (SEI 34618719 ¢ 34618741,
pecas 15-16).

38. Os representantes da ANTT informaram que os documentos encaminhados apresentam
o resultado das contribui¢des e aprimoramentos realizados apos a realizagdo do Processo de
Participagdo e Controle Social do sistema rodoviario da BR-116/324/BA, a Audiéncia Publica AP
002/2025 (assunto tratado nos itens 11.3 e 1.4 deste relatorio).

39. Adicionalmente, foi concedido acesso ao processo SEI 50500.017831/2025-14, que
contempla as demais documentagdes relativas ao processo de desestatizagdo da BR-116/324/BA,
bem como foi concedido acesso a sharepoint contendo o EVTEA.

I1.6. Do inicio da fiscalizacdo, da inspecdo de campo e das diligéncias dirigidas 8 ANTT

40. Em 4/2/2026, publicou-se a Portaria de Fiscalizacdo - AudRodoviaAviagdo 52/2026
(peca 8), seguida da Portaria de Fiscalizagdo — AudRodoviaAviagdo 131/2026 (peca 24, de
25/2/2026), designando servidores para realizar inspecdo na ANTT, sob o Registro Fiscalis
27/2026, com o objetivo de avaliar a desestatizacdo das rodovias BR-116/324/BA.

41. Em 13/2/2026, ANTT e Infra S.A. realizaram apresentacdo a equipe do TCU do projeto
da Rota 2 de Julho (peca 38).

42. Apods andlise empreendida em instrugdo preliminar (peca 21), de 23/2/2026, a
documentagdo encaminhada pela ANTT foi considera completa, em obediéncia ao disposto no
art. 2° da Portaria-Segecex 17, de 28/9/2020, que operacionaliza os processos de fiscaliza¢ao de
desestatizacoes da IN-TCU 81/2018.

43. Entre os dias 25 e 27/2/2026, realizou-se inspe¢do de campo aos sistemas rodoviarios
dos segmentos das BR-116/324/BA, juntamente as equipes da ANTT e da Infra S.A., empresa
publica federal vinculada ao Ministério dos Transportes € com foco na prestagdo de servigos de
planejamento, estruturag@o de projetos, engenharia e inovagao para o setor de transportes.

44. Ademais, em 27 e 31/3/2026, foram realizadas também duas reunides telepresenciais
com técnicos da ANTT e da Infra S.A, para tratar de possiveis inconsisténcias identificadas
durante a analise da documentacao.

45. Com base nessa reunido, foram feitas duas diligéncias a ANTT, enviadas em 2/4/2026,
solicitando mais esclarecimentos a respeito das duvidas ndo esclarecidas nos encontros
telepresenciais. Essas diligéncias receberam o nome de Rodadas de Esclarecimentos.

46. A 1* Rodada de Esclarecimentos (peca 27) tratou especificamente de possiveis
inconsisténcias nas minutas de contrato, PER ¢ MEF. A Agéncia apresentou resposta a esta
diligéncia em 17/4/2026, por meio do Oficio SEI 15563/2026/SUCON/DIR-ANTT (pegas 31-33).

47. A 2* Rodada de Esclarecimentos (pega 28) tratou da metodologia do sistema de
pedagiamento de Livre Passagem (free flow). A resposta da ANTT foi entregue em 28/4/2026,
por meio do Oficio 16874/2026/SUCON/DIR-ANTT (pecas 34-36).

48. Posteriormente, em 17/4/2026, foi realizada uma reunido adicional para tratar do free
Sflow.

49. Em 27/4/2026, foi realizada também uma reunido técnica com a participagdo deste
Tribunal, do Ministério dos Transportes, da ANTT e do Servigo Nacional de Transito — Senatran.

50. Em 22/5/2026 foi enviado o relatério preliminar para comentarios dos gestores (pegas
60-62). Em resposta (pegas 54-59 e 65-71), no dia 9/6/2026, a Agéncia apresentou seus
comentarios, bem como disponibilizou as versdes atualizadas dos documentos juridicos e do
modelo econdmico-financeiro, com alteragdes importantes em relagdo a primeira versdo do
projeto.

51. Em virtude dessas mudancas, a unidade responsavel remeteu ao Ministro
Relator Odair Cunha proposta de prazo adicional para conclusdao do acompanhamento, nos termos
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do art. 9°, § 5°, da IN-TCU 81/2018 (pega 79). Em despacho, foi concedido prazo complementar
de 75 dias para analise (peca 82), contados a partir do envio da nova documentagao.

52. Cabe destacar também todo o empenho e diligéncia prestados pelos servidores das
equipes técnicas da ANTT e da Infra S.A., seja durante a inspe¢do de campo, como também nas
respostas as rodadas de esclarecimento.

I1.7. Visdo geral do objeto

53. Neste item da instrugdo, apresentar-se-4 uma visao geral dos segmentos rodoviarios das
BR-116/BA e BR-324/BA a serem leiloados, abordando, assim, caracteristicas como extensao
dos trechos, investimentos, custos operacionais, pragas de pedagio, valor das tarifas e principais
obras.

11.7.1. Do sistema rodoviario da Rota 2 de Julho (BR-116/BA e BR-324/BA)
54. O sistema rodoviario da Rota 2 de Julho é composto pelas rodovias federais BR-116/BA

e BR-324/BA, em uma extensao total de 653,3 km (de acordo com o Sistema Nacional de Viagdo
— SNV), conforme apresentado na Figura 2 e descrito na Tabela 1, ambas a seguir:

Figura 2 — Mapa do Sistema Rodoviario da Rota 2 de Julho

Salvador
e o
Amargosa 101

Jequié
5

Ubaitaba

Pogoes

Itabuna Tihéus
o o

e §5
,q

una

Legenda
1168BA
Agudh vermelhas — 1 16NBA
w— 324ABA

Km \= 324BBA )
!0 15 0. 45 60 Esri, TomTom, Garmin, FAQ, NOAA, USGS; Esri, USGS

Fonte: PER — Volume II (peca 16, p. 8, SEI 34618741).
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Tabela 1 — Descri¢ao do Sistema Rodoviario da Rota 2 de Julho

SNV (08/2021) Coordenadas - Inicio Coordenadas - Final
RODOVIA
Inicial | Final |Ext. (km) Latitude Longitude Latitude Longitude
BR-324/BA 519,700| 628,300 | 108,600 | 12° 16'19.93"S | 38° 56'08.73" 0O | 12°58'03.82" S | 38" 28'36.43" O
BR-324/BA
Contorno de Feirade | 0,000 [ 8,700 8,700 | 12°16'08.12"S | 38°59'18.08" O | 12°16'21.06"S | 38° 56'09.75" O
Santana
BR-116/BA 428,900 827,500 | 398,600 | 12°16'07.50" S | 38°59'18.32" O | 14°49'41.79"S | 40°49'39.98" 0
BR-116/BA 837,200| 944,700 | 107,500 | 14°53'38.68" S | 40°51'52.01" O | 15°42'00.28"S | 41°20'00.61 "0
BR-116/BA
Anel Rodovidrio em 0,000 | 29,900 | 29,900 | 14°49'41.85"S | 40°49'39.96" O | 14°49'41.80" S | 40°49'39.98"0
Vitéria da Conquista

Fonte: PER — Volume II (pega 16, p. 7, SEI 34618741).

55. O trecho da BR-116/BA, representado na Figura 2 pela cor verde, tem inicio na divisa
com o estado de Minas Gerais e segue em dire¢do norte até a cidade de Feira de Santana/BA,
totalizando 506,1 km.

56. Em Vitoria da Conquista/BA, o anel rodoviario ao redor da cidade (em roxo na Figura
2, com extensdo de 29,9 km) também faz parte da BR-116/BA e esta incluido no projeto de
concessao.

57. A BR-324/BA, indicada na Figura 2 na cor azul, compreende o trecho entre Feira de
Santana/BA e Salvador/BA, e totaliza 108,6 km. E também incluido no escopo da concessdo um
trecho de 8,7 km da BR-324/BA que faz parte do anel rodoviario de Feira de Santana.

58. A atual composicdo das faixas de rolamento das BR-116/BA ¢ BR-324/BA ¢
apresentada na Tabela 2 a seguir:

Tabela 2 — Composi¢ao do Sistema Rodoviario da Rota 2 de Julho

Rodovia Simples (km) Dupla (km)
BR-324/BA 0,000 113,550
BR-116/BA 460,514 67,710

Extensao total 460,514 181,260

Fonte: PER, vol. I, versdo atual (peca 78, p. 7).

59. Por meio da Tabela 2 acima, constata-se que a totalidade da BR-324/BA (entre Salvador
e Feira de Santana) j& se encontra duplicada, enquanto a maior parte da extensdo da BR-116/BA
¢ constituida por pista simples.

11.7.2. Da importancia socioecondomica

60. Conforme Relatorio Final da AP 002/2025 (pega 46, p. 1), o trecho objeto da concessao
¢ uma via fundamental para a logistica nacional, pois integra as regides Nordeste e Sudeste, ao
facilitar o transporte de cargas e passageiros ¢ exerce papel estratégico no desenvolvimento
econdmico regional.

61. As rodovias BR-116/324/BA passam pelo territorio de 27 municipios, cruzando
diretamente o trecho urbano de alguns, dos quais destacam-se Salvador, Feira de Santana, Santo
Estevao, Milagres, Jequi¢, Manoel Vitorino, Po¢des, Planalto, Vitoria da Conquista e Candido
Sales.

I1.7.3. Dos pontos de cobranca de pedagio eletronico

62. O Volume II do PER do sistema rodoviario da Rota 2 de Julho (peca 78, p. 75-76) prevé
a cobranga de tarifa em doze pontos de cobranca eletronicos (free flow), sete delas em locais onde
ja existem as pragas de pedagio da antiga concessao.

63. A localizagdo de cada ponto de cobranga é demonstrada pela Figura 3 abaixo:
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Figura 3 — Localizacdo das Porticos de free flow da Rota 2 de Julho
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Fonte: Estudo de tréfégo (peca 88; p- 118).

64. As informacdes de localizagdo, bem como o valor da Tarifa de Pedagio a ser cobrado
em cada uma dessas pracas ¢ apresentado na Tabela 3 a seguir:

Tabela 3 — Localizacdo dos Porticos de Pedagio Eletronico e Valores das Tarifas

: Descrigdo dos Porticos ‘tkm Tarifa Tarifa
Rc(:;l:)vna m Nome ey (s;:’/'il;s) inicio final
324 550,248 FF_01 65,99 0,0957 7,42 14,03
324 597,177 FF_02 47,56 0,0957 5,35 9,55
116 431,176 FF_03 30,96 0,0957 4,00 5,55
116 482,106 FF_04 31,68 0,0957 4,10 5,68
116 512,500 FF_05 41,40 0,0957 4,13 7,43
116 566,204 FF_06 51,36 0,0957 4,92 9,21
116 596,581 FF_07 65,53 0,0957 6,27 10,86
116 697,953 FF_08 74,08 0,0957 7,09 13,29
116 736,693 FF_09 33,33 0,0957 3,24 6,02
116 772,721 FF_10 63,78 0,0957 6,11 10,31
116 840,901 FF_11 60,71 0,0957 5,81 9,84
116 872,988 FF_12 74,89 0,0957 7,17 11,15

Fonte: MEF, abas ‘Resumo Fin.” e ‘CP’ (pega 78, item nao digitalizavel).

I11.7.4. Das principais obras de ampliacdo de capacidade e de melhorias

65. As obras de ampliacdo de capacidade e melhoria serdo realizadas em um tnico ciclo de
investimentos, previsto para ter uma durag@o de seis anos, do 3° ao 8° ano da concessdo. As
principais obras de ampliag@o de capacidade da Rota 2 de Julho s@o apresentadas no Quadro 2 a
seguir (peca 78):
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Quadro 2 — Resumo das Obras de Ampliacao de Capacidade e Melhorias

Rodovia BR-116/BA | BR-324/BA TOTAL
Duplicagéo (km) 306,583 - 306,583
Adequacéao de Duplicagao (km) 1,170 - 1,170
Faixas em Pista Simples (km) 63,728 - 63,728
Faixas Adiciolﬁ}im Pista Dupla 192,040 192,040
Vias Marginais (km) 26,792 9,167 35,959
Corregédo de tragado (un) 5 - 5
lluminagéo (un) 1 - 1
Trombeta (un)* 51 12 6/3
Diamante (un) * 19 8/1 2
Diamante com rotatdrias (un) 2 0/1 M
Trevo Completo (un)* 3/2 0/4 3/6
Trevo de Duas Folhas (un)* 1 0/3 113
Trevo de Trés Folhas (un)* - 0/2 0/2
Parclo (un)* 3/4 211 515
Passagem Inferior (un)* 1 171 21
Passagem Superior (un) 1 - 1
Retornos em X (un) 19 1 20
Retornos em U (un) 12 3 15
Rotatéria Alongada (un) 54 1 55
Dispositivo Especial (un) 1 1 2
OAE (un)* 62/34 13/26 75/58
Passarelas (un)* 19 2310 42/10
Travessia de pedestre em nivel (un) 2 - 2
Rampa de Escape (un) 2 - 2
Acessos (un) 189 50 239
Pontos de 6nibus (un) 258 70 328
Passagem de Fauna (un)* 34/12 8/3 42/15
Caixa de produtos perigosos(un) - 1 1

Fonte: PER — Volume II, pega 78, p. 53.

66. Estdo previstos 306,6 km de duplicacdo na BR-116/BA, 192 km de faixas adicionais
em pista dupla na BR-324/BA (somando os dois sentidos), 63,7 km de faixas adicionais em pista
simples e 36,0 km de vias marginais. Estima-se que ao final do 8° ano da concessdo o sistema
rodoviario da Rota 2 de Julho passe a ter a configuragdo apresentada na Tabela 4 a seguir:

Tabela 4 — Sistema Rodoviario da BR-116/324/BA ao Final da Concessao

Rodovia Simples (km) | Dupla (km)

BR-116/BA 153,931 374,293
BR-324/BA 0,000 113,550
Total 153,931 487,843

Fonte: elaborag@o propria a partir do PER 1I (pega 78).
I1.8. Tipos e prazos da concessdo e modalidade de licitacdo
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67. Segundo informagdes do Plano do Outorga (pega 10, p. 20), a modalidade operacional
¢ a concessdo comum para a desestatizacdo de empreendimento publico federal para a exploragao
de infraestrutura e prestagdo de servicos rodoviarios. Ademais, os investimentos serdo
remunerados pelas tarifas pagas diretamente pelo usudrio, sem a necessidade de aportes
or¢amentarios regulares do poder publico.

68. O prazo da concessao sera de trinta anos, prorrogavel por até trinta anos, observadas as
disposi¢does do instrumento contratual, balizando-se, adicionalmente, pelo disposto na Lei
13.448/2017.

69. A licitacdo sera realizada na modalidade leildo junto a Brasil, Bolsa, Balcao S.A. (B3),
sessdo em que se procedera a abertura e classificagdo das Propostas Econdmicas que tiveram sua
Garantia da Proposta aceitas.

70. O critério de julgamento da melhor proposta econémica sera o menor valor de tarifa de
pedagio, nos termos do art. 15, inciso III, da Lei 8.987, de 13 de fevereiro de 1995, com redagio
dada pela Lei 9.648, de 27 de maio de 1998, pelo artigo 34-A, § 2°, 1V, da Lei 10.233, de 5 de
junho de 2001, da Lei 9.074, de 07 de julho de 1995, da Lei 9.491, de 09 de setembro de 1997,
regulamentada pelo Decreto 2.594, de 15 de maio de 1998, e do Decreto 2.444, de 30 de dezembro
de 1997.

71. Foi inserido ainda, no Edital de Concessdo, mecanismo que visa coibir desagios
excessivos no certame: atrelou-se o critério de julgamento de menor tarifa a previsao obrigatoria
de aporte de recursos vinculados a concessdo, em valores proporcionais ao valor de desagio
quando este for superior a 18% no valor de tarifa de pedagio ofertado pela proponente, de acordo
com a diretriz ministerial de politica ptblica.

72. A justificativa dada pela ANTT para tal dispositivo ¢ a possibilidade de que propostas
com desagios acima do razoavel acarretem prejuizos a saude financeira da Sociedade de Propdsito
Especifico (SPE) durante a vigéncia do Contrato e prejudicar os investimentos necessarios ao
longo da concessao.

I1.9. Dos investimentos € custos operacionais

73. Conforme informacdes do Plano de Outorga (pega 10) ¢ MEF (peca 30), a receita
tarifaria para todo o periodo da concesséo (excluidos descontos) ¢ de R$ 66,756 bilhdes, na data-
base de out./24.

74. Sobre esse valor, aplica-se um percentual de 1,5% a titulo de receitas acessorias, o
equivalente a R§ 1,001 bilhdo (out./24). Esses dois valores juntos formam a receita bruta da
concessao, estimada em R$ 67,757 bilhdes (out./24).

75. No que se refere aos investimentos, conforme informagdes do Plano de Outorga (peca
10, p. 26), o Capital Expenditure - CapEx totaliza R$ 14,399 bilhdes (out./24). Em relagdo ao
Operational Expenditure - OpEx, os custos operacionais da concessdo totalizam R$ 8,178 bilhdes
(out./24).

76. O Weighted Average Cost of Capital - WACC ou Custo Médio Ponderado de Capital -
CMPCr foi calculado em 12,33% a.a. (MEF, peca 30) de acordo com as novas regras das
Resolugdes ANTT 6.002, 6.003 e 6.004/2022, alteradas pela Resolugdo 6.048/2024 (pega 44, SEI
31079729).

77. Segundo o Plano de Outorga (pega 10, p. 30), a Tarifa Basica de Pedagio - TBP para
pista simples ¢ de R$ 0,0840/km (out./24), enquanto a tarifa para pista dupla é de R$ 0,1176/km
(out./24). Ressalta-se que este contrato prevé a aplicacdo de degraus tarifarios nos primeiros anos
da concessdo. Assim, segundo o MEF (pega 30), a TBP, a partir do quarto ano, passa a ser de R$
0,1156/km para pista simples e R$ 0,1618/km para pista dupla (out./24).

78. Cumpre destacar que apds a fase de comentarios do gestor (pega 54) a Agéncia
apresentou uma nova versao do projeto com alteracdes importantes, sobretudo em relagdo a
concepgao do sistema de livre passagem.

79. A receita tarifaria prevista para todo o periodo de concessdo passou para R$ 65,554
bilhdes, enquanto a receita acessoria (1,5% da receita tarifaria) totaliza R$ 0,983 bilhdo, o que
resulta no valor total de receitas da concessdo de R$ 66,537 bilhdes (data-base jan./2026).
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80. Em relag@o aos investimentos, o CAPEX passou para R$ 14,857 bilhdes (jan./26),
enquanto os custos operacionais (OPEX) totalizam R$ 6,581 bilhoes (jan./26). O custo médio
ponderado de capital (WACC) passou para 12,49% a.a. (MEF, peca 78).

81. A Tarifa Basica de Pedagio para pista simples manteve-se com o mesmo valor nominal
da versao inicial do projeto, de R$ 0,0840/km (jan.26) para pista simples e R$ 0,1134/km (jan.26).
No entanto, por conta da aplicacdo de degraus tarifarios, a partir do quarto ano de concessao a
tarifa passa a ser de R$ 0,1266/km para pista simples ¢ R$ 0,1708/km para pista dupla, na data-
base jan./26 (MEF, peca 78).

Tabela 5 — Grandes Numeros nas Versdes Original ¢ Nova do Projeto

Ttem Projeto original Nova versao
(data base out/2024) | (data base jan/26)

Receita tarifaria RS 66,756 bi R$ 65,554 bi
Receitas acessorias R$ 1,001 bi R$ 0,983 bi
Receita total RS 67,757 bi R$ 66,537 bi
Capex RS 14,399 bi RS 14,857 bi
Opex R$ 8,178 bi R$ 6,581 bi
WACC 12,33% a.a. 12,49% a.a.
TBP pista simples (1° ano) R$ 0,0840/km R$ 0,0840/km
TBP pista dupla (1° ano) R$ 0,1176/km R$ 0,1134/km
TBP pista simples (4° ano) R$ 0,1156/km R$ 0,1266/km
TBP pista dupla (4° ano) R$ 0,1618/km R$ 0,1708/km

Fonte: elaborac@o propria a partir das versdes do MEF encaminhadas ao TCU (pegas 30 e 54).
I1.10. Da alteragdo do fator de multiplica¢do no calculo da TBP

82. Conforme Extrato de Planejamento de Desestatizacdo (pega 3, p. 1), a primeira versdo
do EVTEA da Rota 2 de Julho, anterior a aprovacdo da ANTT, possuia Tarifa Basica de Pedagio
— TBP (ou tarifa quilométrica — TKM) de R$ 0,1642/km para pista simples e R$ 0,2134/km para
pista dupla (data-base out./2024).

83. Considerando a politica publica formulada pelo Ministério dos Transportes no art. 3°,
inciso III, alinea b da Portaria-MT 995, de 17 de outubro de 2023 (pega 39, p. 1-2), houve a
modificagdo dos multiplicadores de tarifa a serem aplicados em cada categoria de veiculo.

84. Essa importante novidade regulatdria foi primeiro aplicada no projeto de desestatizagao
da Rota das Gerais (TC 010.978/2025-9). Na Rota 2 de Julho, assim como no projeto anterior,
houve a alteragdo da relagdo leve/pesado de 1:2 para 1:3 da tarifa base para dois eixos e
proporcionalmente para os demais eixos (pecga 10, p. 22).

85. Segundo justificativa apresentada, essa mudanca se deu pela necessidade de
manutenc¢do das tarifas de pedagio em um patamar aderente a realidade economica das regides
onde os projetos se encontram inseridos. Essa mudanga ainda consideraria a proporcionalidade
de degradagdo no pavimento causada por cada uma das categorias de veiculos.

86. Na versao atualizada do projeto da Rota 2 de Julho, estimou-se que esta mudanca
resultou em uma cobranga da tarifa de peddgio com valor 30,5% menor para veiculos leves e um
aumento de 4,2% da tarifa cobrada de veiculos pesados, como 6nibus e caminhdes.

87. Assim, segundo o Plano de Outorga, os valores da TBP da concessdo da
BR-116/324/BA foram reduzidos, passando a serem de R$ 0,0840/km para pista simples e de R$
0,1176/km para pista dupla (data-base out./2024, pega 10, p. 30).

88. Parte da diferenca entre os valores do Extrato de Desestatiza¢ao e do Plano de Outorga
pode estar relacionada ndo a alteragdo do fator de multiplicagdo, mas a alteragdes nas obras
previstas e no Volume Diario Médio Anual — VDMA de veiculos considerado pelos estudos.

89. Importante ressaltar que o valor da TBP, que ¢ a tarifa do ano 1, ndo corresponde ao
valor resultante do MEF, mas foi definida arbitrariamente. Segundo a primeira versdo apresentada
pela Ageéncia, os trés primeiros anos serdo aplicados aumentos tarifarios, denominados degraus
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(conceito explicado no apontamento 1V.3), que, cumulativamente significam um aumento de
37,59% no periodo de 3 anos, além do reajuste pelo IRT.

90. Assim, a tarifa se estabilizara no ano 4 até o final da concessdo no patamar de R$
0,11555/km (pista simples) e R$ 0,16178/km (pista dupla) para veiculos de passeio. Para veiculos
comerciais, as tarifas por eixo a partir do 4° ano sdo de R$ 0,17333 (simples) e R$ 0,24266 (dupla).

91. Outra particularidade relacionada a TBP ¢ que ela se refere a tarifa por pagamento
automatico por tag, equivalente a tarifa com desconto de AVI nas concessdes anteriores. Os
usuarios que pagam dentro do prazo legal de 30 dias, mas mediante outros meios disponibilizados,
como Pix ou boleto, experimentam um acréscimo de 25%.

92. Desse modo, os usuarios que pagam em dia, mas ndo utilizam tag, arcam com tarifas
de R$ 0,14444/km (simples) e R$ 0,202213 (dupla) no caso de veiculos de passeio e R$ 0,21666
(simples) e R$ 0,303319 (dupla) no caso de veiculos comerciais.

93. Essas sdo as tarifas que equilibram as despesas da concessdo e que devem ser
consideradas nas comparagoes feitas com as TBP de outros projetos.

94. Apds a revisao do projeto houve a atualizacdo do valor das tarifas a ser aplicadas no
projeto. A TBP para pista simples manteve-se com mesmo valor da versdo inicial do projeto, de
R$ 0,0840/km (jan.26) para pista simples e R$ 0,1134/km (jan.26). No entanto, por conta da
aplicagdo de degraus tarifarios, a partir do 4° ano de concessdo a tarifa passa a ser de R$
0,1266/km para pista simples ¢ R$ 0,1708/km para pista dupla, na data-base jan./26 (MEF, pecga
78). Assim, do primeiro ao quarto ano, a aplicacdo dos degraus tarifarios corresponde a um
aumento acumulado de 50,7%, além do ajuste pelo IRT.

95. Para os usuarios que pagam em dia, mas ndo utilizam tag, a partir do 4° ano, arcam com
tarifas de R$ 0,15819/km (simples) e R$ 0,237285/km (pista dupla) no caso de veiculos de passeio
e R$ 0,21666/km (simples) e 0,32033/km (dupla). O percentual de reclassificagdo tarifaria foi
reduzido de 40% para 35%.

II.11. De outros valores

II.11.1. Garantia de Proposta

96. Segundo a versao mais atualizada da minuta do edital de concessdo (peca 74, p. 22), a
garantia da proposta devera ser realizada no valor minimo de R$ 130.069.133,92 (jan./26) e
podera ser prestada em dinheiro, titulos da divida publica, seguro-garantia, fianca bancéria ou
titulo de capitalizagdo custeado por pagamento Unico, com resgate pelo valor total.

II.11.2. Garantia de Execucdo

97. Segundo a versdo atualizada da minuta do contrato (peca 75, p. 42), a Garantia de
Execucao deve ser de:

‘- R$ 650.345.669,58, do inicio do contrato até a conclusdo de 90% das Obras de
Ampliagdo de Capacidade e Melhorias descritas no PER,;

- R$ 325.172.834,79, das Obras de Ampliagdo de Capacidade ¢ Melhorias descritas no
PER até o 4° ano de concessdo anterior ao encerramento do contrato;

- R$ 650.345.669,58, nos ultimos trés anos do prazo original do contrato’.
I1.11.3. Capital Social

98. Segundo a versdo atualizada da minuta do edital (pega 74, p. 22), o Capital Social deve
ser de:

‘- Capital social minimo obrigatério de R$ 810.878.792,81, acrescido do capital social
igual ao somatoério do valor do Aporte de Recursos Vinculados ofertados no Lance, a ser
subscrito antes data da assinatura do Contrato.

- Capital social minimo obrigatorio (1* parcela) de R$ 405.439.396,41, acrescido do capital
social igual ao valor do aporte de Recursos Vinculados ofertados no Lance, a ser integralizado
antes da assinatura do Contrato.

- Capital social minimo (2% parcela) de R$ 405.439.396,41, a ser integralizado até o fim do
primeiro ano de Contrato’.
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99. Além do valor minimo do Capital social indicado, o capital social devera ser acrescido
do valor do aporte de recursos vinculados ofertados no lance vencedor.

I1.11.4. Recursos Vinculados

100. Segundo o Plano de Outorga (peca 10, p. 31), os Recursos Vinculados serdo
compostos inicialmente por um aporte proporcional ao desagio ofertado pela proponente
vencedora do certame licitatdrio, de acordo com a Tabela 6, reproduzida a seguir:

Tabela 6 — Aporte de Recursos Vinculados

DE BRE A
T ::f:ﬂ%:& DE APORTE DE RECURSOS VINCULADOS POR PONTO PERCENTUAL DE
DESCONTO SOBRE A TARIFA BASICA DE PEDAGIO
PEDAGIO
0 < Desconto < 18% Sem aporte adicional

RS 152.912.128,09 (cento e cinquenta e dois milhdes, novecentos e doze
18% < Desconto < 23% . . n N
mil, cento e vinte e oito reais e nove centavos)
RS 183.494.553,71 (cento e oitenta e trés milhdes, quatrocentos e noventa
e quatro mil, quinhentos e cinquenta e trés reais e setenta e um centavos)

RS 229.368.192,14 (duzentos e vinte e nove milhdes, trezentos e sessenta

23% < Desconto < 30%

Desconto > 30% . . ) )
e oito mil, cento e noventa e dois reais e quatorze centavos)

Fonte: peca 10, p. 31.

101. H4 também a previsdo, durante a execucgdo contratual, de recolher a Conta de Ajuste
o valor de 1% da Receita Bruta de Pedagio a titulo de Recursos Vinculados (assunto abordado no
item I'V.7).

II.11.5. Recursos Diversos

102. Segundo a versdo atualizada da minuta do contrato (peca 75, p. 55), deve haver os
seguintes Recursos Diversos na Concessao da Rota 2 de Julho:

‘- Recursos para Apoio e Supervisdo a Gestdo Contratual, no montante anual de R$
23.973.558,03, a ser atualizado pelo Indice de Reajuste Tarifario (IRT); e

- Recursos para Desenvolvimento Tecnoldégico — RDT, no montante anual de R$
3.995.593,01, a ser atualizado pelo IRT”.
III. Sobre o Sistema de Pedagiamento de Livre Passagem (fiee flow)
III.1. Concepcdo

103. A Lei 14.157, de 1 de junho de 2021, trouxe alteragdes as Leis 9.503/1997 (Codigo
de Transito Brasileiro) e 10.233/2001, para permitir a implementacdo de cobranga pelo uso de
rodovias e vias urbanas por meio do sistema de livre passagem, sem necessidade de pragas de
pedagio e com a identificagdo automatica dos usuarios.

104. O sistema de livre passagem foi, entdo, regulamentado pela Resolugdo Contran
984/2022, posteriormente revogada e substituida pela Resolugao Contran 1.013/2024, atualmente
em vigor.

105. O Ministério dos Transportes, por meio da Portaria 995, de 17 de outubro de 2023
(peca 39), instituiu a Politica Nacional de Outorgas Rodovidrias e trouxe como diretriz em seu
art. 13, § 4°, que a implantagao de sistemas de pedagiamento automatico de livre passagem (free
flow) deve, nos contratos de concessao federal, preferencialmente ser contemplada no inicio da
concessao ou, na impossibilidade, dentro de prazo razoavel definido contratualmente.

106. Ainda, a ANTT aprovou a Resolugdo 6.079 (pega 41), de 26 de marco de 2026,
alterando as normas dos Regulamento das Concessdes Rodovidrias RCRI1 (Resolucao
5.950/2021), RCR2 (Resolugao 6.000/2022), RCR3 (Resolugao 6.032/2023) e RCR4 (Resolucao
6.053/2024), a fim de regulamentar o sistema de livre passagem em vias urbanas e rurais sob
competéncia da Agéncia. Este normativo entra em vigor 120 dias apds a sua publicagdo.

107. Diante disso, conforme o Plano de Outorga (pe¢a 10, p. 22), o projeto de
desestatizacao da Rota 2 de Julho contempla a utilizagao exclusiva do Sistema de Livre Passagem
desde o seu inicio, atendendo ao disposto na Portaria-MT 995/2023 (pega 39).
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108. Por se tratar do primeiro projeto de concessdo com cobranga integral e desde o inicio
por free flow, foi estruturado um novo modelo tarifario adaptado as caracteristicas desse sistema,
assunto tratado no item V deste trabalho.

1I1.2.Da Tarifa de Pedagio (TPi)
109. A Tarifa de Pedagio (TPi) na modelagem do Sistema de Livre Passagem ¢

condicionada a forma e ao prazo de pagamento contado a partir do momento da passagem pelo
pedagio eletronico (peca 13, p. 64).

110. A Tarifa de Pedagio TP1 considera o pagamento automatico, em que ha a transagao
no momento de passagem pelo portico de pedagio eletronico, via identificagdo automatica do
veiculo, conhecida pela sigla em inglés AVI — Automatic Vehicle Identification.

111. Caso o pagamento seja realizado em momento posterior, tem-se o pagamento avulso,
cujo valor € calculado em fung¢do do prazo de pagamento, aplicando-se multiplicadores em relagao
a tarifa TP1, conforme a Tabela 7:

Tabela 7 — Tarifas de Pedagio e Prazos de Pagamento (versao anterior do projeto)

Equivaléncia

Equivaléncia
. conforme J
Tarifa . em relagdo a Momento de pagamento
descrito em
TP1
contrato
Pagamento automatico no

TP1 - -
momento da passagem

TP2 TP1/0,80 TP1 x 1,25 |Pagamento avulso até 30 dias
TP3 TP2 x 2 TP1 x 2,50 |Pagamento avulso de 31 a 180 dias

Pagamento avulso mais de 180

TP4 TP2 x 3 TP1 x 3,75 |,.
dias

Fonte: adaptado do Anexo 12 e clausulas 19.6.6 ¢ 19.6.7 do contrato. Observacao: os multiplicadores
foram alterados no projeto atualizado, conforme apontamentos realizados pela equipe de auditoria,
apresentados no item V.1.

112. Assim, caso o pagamento nao seja realizado de forma automatica, ha o aumento
progressivo do valor da tarifa em fungdo do tempo decorrido até que o usudrio realize o
pagamento. Estes multiplicadores poderdo ser revisados preferencialmente nas Revisoes
Quinquenais, a fim de ajusta-los a adequada compensacdo dos riscos do Sistema de Livre
Passagem alocados ao Poder Concedente. Este tema do aumento da tarifa serd discutido nos itens
V.1,V2,V3e V5.

113. O usuario que nao realizar o pagamento tempestivamente estd sujeito, ainda, a
cobranga de multa moratéria e juros legais, bem como aplicagdo de san¢des administrativas
previstas no Codigo de Transito Brasileiro. Segundo a Resolugdo Contran 1.013/2024, a
inobservancia do prazo de 30 dias para o pagamento da tarifa contados a partir da data da
passagem pelo pedagio eletronico configura a infracdo de transito prevista no art. 209-A do
Cddigo de Transito Brasileiro — CTB.

114. A cobranga da tarifa de pedagio podera ser realizada a partir do 5° més da concessdo,
desde que haja, cumulativamente, a capacidade para operacdo do sistema rodoviario € o
atendimento a pardmetros de desempenho basicos de pavimento, sinalizagao e faixa de dominio.
Antes do inicio da cobranga a concessionaria deve realizar ampla divulgacdo dos valores da tarifa
de pedagio, bem como promover testes operacionais por no minimo 30 dias.

II1.3. Alocacdo de riscos no Sistema de Livre Passagem

115. A minuta contratual, no item 22.2 (pega 13, p. 76) trouxe a alocagdo de riscos oriundos
da perda de receita tarifaria devido a evasdo ou o ndo pagamento da tarifa de pedagio no sistema
de livre passagem. Definiu-se a divisdo de riscos entre a Concessionaria e o Poder Concedente
conforme sintetizado na Tabela 8 a seguir:
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Tabela 8 — Alocacao de Riscos Associados ao Sistema de Livre Passagem

Risco alocado a Risco alocado ao

Evento ..
Concessionaria Poder Concedente

Perda de receita tarifaria devido a
evasdo ou ndo pagamento da tarifa de[10% da  receita|90% da  receita
pedagio (considerado evasdo o ndo |tarifaria frustrada tarifaria frustrada

pagamento até 180 dias)

0,5% da perda de|Restante da perda de

Perda de receita provocada por fraudes ) g . s
receita tarifaria anual | receita tarifaria

Perda provocada por falhas na detec¢ao

. . ~ , Integralmente
ou identificagdo dos veiculos e danos & \
. . alocado a -
aos equipamentos e sistemas por L
Concessionaria

vandalismos, roubo, furto e acidentes

Fonte: adaptado da clausula 22.2.4 do contrato (pega 13, p. 76).
II1.4. Regras especificas do Sistema de Livre Passagem

116. A minuta contratual, no Anexo 12 (peca 14, p. 76) traz regras especificas para o
Sistema de Livre Passagem. Segundo as regras estabelecidas, a concessiondria sera responsavel
pela identificagdo dos usuarios que trafegarem pelos pedagios eletrdnicos, mesmo os que nio
tenham a identificagdo automatica do veiculo (AVI), arcando com os custos de acesso aos
sistemas do Registro Nacional de Veiculos Automotores (Renavan) e fornecendo as informagdes
a ANTT para preenchimento dos autos de infragao.

117. Ainda, a concessionaria deverd implementar cadastro de usuarios nos termos de
regulamento especifico, bem como arcara com os custos ¢ providéncias referentes aos autos de
infracdo lavrados pela ANTT em fungdo da evasdo ou ndo pagamento do pedagio, inclusive
processamento das multas, impressao e postagem. Estes custos serdo ressarcidos pelo Poder
Concedente. Este tema sera discutido no item V desta instrugao.

118. Em relacdo ao compartilhamento de riscos previsto no contrato (peca 13, p. 76, ou
Tabela 8), conforme item 4.1 do Anexo 12 (peg¢a 14, p. 78), considera-se evasdo ou
inadimplemento da tarifa de pedagio o ndo pagamento até 180 dias contados a partir da passagem
pelo pedagio eletronico, ainda que o valor venha ser quitado posteriormente.

119. Em cada revisdo ordinaria, a concessiondria fara jus & compensagao do somatorio das
tarifas de pedagio de cada evasdo como se fosse pagamento automatico, multiplicado pelo
percentual de risco assumido pelo Poder Concedente (neste caso, 90%, conforme Tabela 8). Para
obter o ressarcimento, a concessionaria deve comprovar a adogdo das medidas cabiveis ¢ a
efetivagdo das notificacdes previstas em regulamento da ANTT. Havera também o ressarcimento
dos custos de notificagdes, mediante prestacdo de contas das despesas efetivamente realizadas
acrescidas dos tributos incididos sobre a receita necessaria a sua compensacao.

120. Caso o usuario realize o pagamento da tarifa e encargos apds 180 dias da passagem
pelo pedagio eletronico, conforme regra 4.4 do Anexo 12 (peca 14, p. 78) esses valores serdo
partilhados na propor¢ao de 50% para o Poder Concedente e 50% para a Concessionaria, mesmo
que ja tenham sido objeto de equilibrio econdmico-financeiro. Apos revisdo do projeto, a Agéncia
promoveu alteragdes nesta alocagdo, conforme é apresentado no item V.4,

121. Para acompanhar a evolugéo das receitas e custos no Sistema de Livre Passagem foi
estabelecido o mecanismo da Conta LP, uma conta grafica utilizada para calcular eventuais
compensagdes entre as partes. A compensacao podera ser feita por meio do ajuste na aliquota de
Recursos Vinculados ou outros meios de compensacao previstos em regulamento da ANTT. Este
tema sera discutido no item V.1.

II1.5. Das Contas do Sistema de Livre Passagem

122. A minuta do contrato trouxe, no sistema de contas, a introdu¢do da Conta de
Compensacgdo do Sistema de Livre Passagem.

123. Conforme defini¢do (peca 13, p. 6), trata-se de uma conta bancaria, de titularidade da
concessionaria, integrante do mecanismo de contas destinada a receber os valores de multas
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aplicadas com fundamento no art. 209-A do Coédigo de Transito Brasileiro (CTB), para
cumprimento das obrigacdes assumidas pelo Poder Concedente nesse sistema.

124. O art. 209-A do CTB tipifica a penalidade de evasdo da cobranga pelo uso de rodovias
como infragdo grave, no valor de R$ 195,23, nos seguintes termos:
‘Art. 209-A. Evadir-se da cobranga pelo uso de rodovias e vias urbanas para ndo efetuar o
seu pagamento, ou deixar de efetua-lo na forma estabelecida: (Incluido pela Lei n® 14.157, de
2021)
Infragdo — grave;
Penalidade — multa’.

125. A Conta de Compensagao do Sistema de Livre Passagem serviria, dessa forma, para
receber, caso haja regulamentagdo do Poder Executivo, parte do montante de valores dessa multa
depositados na Conta Unica do Tesouro, conforme previsto no art. 320 do proprio CTB (alterado
pela Lei 14.157/2021, grifos nossos):

‘Art. 320. A receita arrecadada com a cobranca das multas de transito sera aplicada,
exclusivamente, em sinalizagdo, em engenharia de trafego, em engenharia de campo, em
policiamento, em fiscaliza¢do, em renovagao de frota circulante, em educagdo de transito e em
custeio do processo de habilitacdo de condutores de baixa renda. (...)

§ 3° O valor total destinado a recomposicao das perdas de receita das concessionarias
de rodovias e vias urbanas, em decorréncia do nao pagamento de pedagio por usuarios da
via, nio podera ultrapassar o montante total arrecadado por meio das multas aplicadas
com fundamento no art. 209-A deste Cédigo, ressalvado o previsto em regulamento do
Poder Executivo’.

126. Ao mesmo tempo, a ANTT também previu a criagdo de uma conta grafica para efetuar
o equilibrio do sistema de pedagiamento de livre passagem, sendo essa chamada de Conta LP.

127. A Conta LP nio foi definida na minuta de contrato ou seus anexos (assunto tratado no
item V.1 desta instrugdo), tendo apenas sido divulgada a sua féormula de célculo, prevista na
minuta do Anexo 12 (pega 14, p. 78-79).

128. Ap0s a etapa de comentarios do gestor (peca 54), a ANTT apresentou nova versao dos
documentos juridicos e modelagem econdmico-financeira, com mudangas importantes na
concepgdo do sistema de livre passagem, inclusive com a eliminagdo da Conta LP, mudancgas
essas que serdo discutidas no item V deste trabalho.

EXAME TECNICO

129. Como explicado na introdugdo deste trabalho, o presente relatorio de
acompanhamento tem por objetivo principal analise de mérito do processo de desestatizagdo das
BR-116/324/BA (Concessao Rota 2 de Julho), em cumprimento ao disposto no art. 9° da IN-TCU
81, de 20 de junho de 2018, bem como a andlise de alguns dos mecanismos regulatorios trazidos
pelo referido projeto, entre eles, o sistema de pedagiamento de livre passagem, mais conhecido
como free flow.

130. No que pese o carater interdisciplinar, optou-se, neste relatorio, como forma de
organizagdo, por agrupar as inconsisténcias identificadas ao longo do processo de fiscalizagdo em
dois grupos, sendo eles:

a) inconsisténcias na minuta contratual, no Programa de Exploracdo da Rodovia — PER ou
no Modelo Economico-Financeiro — MEF; e

b) inconsisténcias relacionadas ao sistema de pedagiamento de livre passagem (fiee flow).

131. Além disso, optou-se também por adicionar as respostas dadas pela ANTT (vide item
I1.6) as 1* e 2* Rodadas de Esclarecimentos (pecas 27-28) como esclarecimentos iniciais,
diferenciando-as dos proprios comentarios do gestor ao relatorio preliminar.

132. A descri¢ao das inconsisténcias apresentada neste relatério ¢ a mesma constante do
relatorio preliminar encaminhado para a manifestagdo do gestor e decorre da analise do projeto
originalmente recebido pelo TCU. Juntamente com sua manifestacdo, a ANTT submeteu uma
nova versao do projeto. Nesse caso, as avaliagdes realizadas sobre a nova versao constardo das
subsecdes ‘Comentarios do gestor’ e ‘Analise dos comentarios do gestor’.
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133. Incluiu-se também, no item VII, discussdo sobre a publicidade, transparéncia e
comunicacao aos usuarios das inovagdes regulatorias deste projeto.

134. Feitos esses esclarecimentos, passa-se, a seguir, a apresentar as inconsisténcias
identificadas no processo de desestatiza¢do da Rota 2 de Julho.

IV. Inconsisténcias no contrato, no Programa de Exploracio da Rodovia ou no
Modelo Econémico-Financeiro

IV.1. Possiveis inconsisténcias no Volume II do PER

IV.1.1. Situacdo encontrada

135. Identificou-se possiveis inconsisténcias ou erros de redagdo na minuta do Volume 11
do Programa de Exploracdo da Rodovia — PER, o que estaria em desacordo com os incisos I, Il e
III do art. 23 da Lei 8.987/1995.

136. Em verificagdo a minuta do PER, Volume II (pe¢a 16, SEI 34618741) foram
identificadas possiveis inconsisténcias ou erros de redacdo, listadas a seguir:

a) na Tabela 16 — Interse¢des tipo Diamante sem Rotatorias da BR-116/BA (p. 25) —
Verificar as coordenadas geograficas da obra indicada no km 21,7000, pois ha divergéncia entre
a posicdo apresentada nas coordenadas geograficas (que indicam que a obra estd no km 21) e a
posicao quilométrica (indicada na posi¢do km 21,7);

b) no Item H. Trevo de duas folhas (p. 27), onde se 1€ ‘... trevo de duas folhas na
BR-324/BA ..." na verdade se refere a tabela da intervengao prevista na BR-116/BA;

c¢) na Tabela 24 — Interse¢des tipo Parclo sem rotatorias da BR-116/BA (p. 29) — Verificar
as coordenadas geograficas da obra situada no km 485,100;

d) na Tabela 33 — Rotatorias alongadas da BR-116/BA (p. 33-34) — Verificar coordenadas
geograficas da intervencao situada no km 712,560;

e) na Tabela 37 — Passarelas da BR-116/BA (p. 36) — Verificar as coordenadas geograficas
da intervengao situada no km 546,920;

f) na Figura 7 — Final do segmento da BR-116/BA (p. 58) — as coordenadas apresentadas
no canto superior esquerdo indicam corretamente o final do trecho, mas a imagem mostra o
cruzamento com a rodovia BA-270 (acesso para Encruzilhada/BA);

g) na Figura 31 — Interse¢des BR-324/BA — Entr. ¢/ BR-116/BA — foram indicados trechos
na imagem nao pertencentes a concessao como pertencentes, € outro trecho com a situagdo oposta.

137. Esses apontamentos foram apresentados na 1*° Rodada de Esclarecimentos
encaminhada a ANTT (peca 27, p. 1-2).

IV.1.2. Esclarecimentos iniciais

138. Em resposta (peca 32, p. 2-3), a ANTT informou que realizou as corregdes necessarias
e que as disponibilizara em uma nova versao do PER.

IV.1.3. Analise dos esclarecimentos iniciais

139. A ANTT informou, em sua resposta (pega 32, p. 2-3) a 1* Rodada de Esclarecimentos,
que realizou ajustes em relagdo as inconsisténcias apontadas e que elas serdo apresentadas em
uma nova versao do PER, Volume II.

140. Porém, como ainda ndo houve a disponibilizagdo do novo PER, propor-se-a
determinagdo para correcdo das inconsisténcias apontadas no Programa de Exploracdo de
Rodovia, em atendimento aos incisos I, II e III do art. 23 da Lei 8.987/1995.

IV.1.4. Comentarios do gestor

141. Em sua manifesta¢do, a ANTT apresentou a consideragao acerca de cada um dos itens
apontados pela equipe de auditoria (pega 55), além da nova versdao do documento PER, volume
II, com as corregdes realizadas (pecga 78)

142. As corregdes realizadas sdo apresentadas de forma sucinta na Tabela 9 a seguir.
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Tabela 9 — Ajuste das Inconsisténcias Apontadas no Documento PER - Volume II.

Item . .
(do pardgrafo Resumo Ajuste rea}hzado segundo
comentarios do gestor
136)
A localizacao foi
Correcao de coordenadas corrigida e a t1polog~1a f.OI
a i . .. alterada de intersecao tipo
geograficas de dispositivo diamante para trevo
completo
b Corregao de redagio Ajuste realizado
conforme apontamento
Ajuste de coordenada . .
c geografica de dispositivo tipo gs;:)ir;eeagzgg?amen to
parclo P
Ajuste de coordenada de Aiuste realizado
d dispositivo tipo rotatoria c cin forme apontamento
alongada P
Ajuste de coordenada Ajuste realizado
e geografica de dispositivo tipo conforme anontamento
passarela P
£ Ajuste de figura indicando o | Ajuste realizado
segmento final da BR-116/BA | conforme apontamento
Ajuste de figura do . .
g entroncamento da BR-116/BA ggts’éir;eeagzgg?amen to
¢ BR-324/BA P

Fonte: elaboracdo propria com base nos comentarios do gestor (pega 55, p. 7-9).

IV.1.5. Analise dos comentarios do gestor

143. Verificou-se no documento PER, volume II (pega 78) que as inconsisténcias apontadas
pela equipe de auditoria neste item foram corrigidas, ndo sendo necessarios comentarios
adicionais. Nesse sentido, considerando que a Agéncia apresentou os documentos atualizados
com as corregoes realizadas, entende-se adequada a retirada da proposta de determinagdo indicada
no paragrafo 140.

IV.2. Oportunidades de melhorias nas intervencgdes previstas no projeto da Rota 2 de Julho

IV.2.1. Situacdo encontrada

144. Identificou-se, durante inspecdo de campo, possiveis inconsisténcias e/ou
oportunidades de melhoria nas intervengdes previstas no projeto de concessdo da Rota 2 de Julho,
0 que enseja proposta para sua compatibilizacdo com os incisos I, II e III do art. 23 da Lei
8.987/1995.

145. Entre os dias 25 e 27 de fevereiro de 2026, esta equipe de auditoria realizou visita
técnica para verificar as condi¢des do trecho rodoviario das rodovias BR-116 e BR-324 que serdo
objeto da futura concessdo em comparagdo com as premissas apresentadas em projeto.
Representantes da ANTT e da estruturadora do projeto Infra S.A. acompanharam a vistoria.

146. Durante a vistoria, foram levantadas possiveis inconsisténcias que suscitam
esclarecimentos ou mesmo situagdes em que foram apontadas oportunidades de melhoria dos
projetos. Estas situagdes sdo listadas a seguir:

a) BR-116 km 900 (decrescente) — verificou-se que no local ja existe faixa adicional em
parte do trecho onde ¢ prevista a implantagdo, por isso ha a necessidade de adequagdo do projeto
para retirada da extensdo em que ja existe a faixa adicional;

b) BR-116 km 828 (proximo ao anel viario de Vitédria da Conquista) — existe um trecho que
ja se encontra duplicado (segundo relato durante a vistoria, esta obra feita por iniciativa do
supermercado instalado proximo ao local). Necessario, portanto, verificar a compatibilidade da
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obra com o projeto e atualizar as previsoes no PER e MEF, visto que no modelo esta prevista a
duplicagao;

c) BR-116 km 8 (anel viario) — marginal — ja existe marginal pavimentada em parte do
trecho previsto no sentido crescente;

d) BR-116 km 28-29 (anel viario) — verificar a ocorréncia de multifaixas, situagdo nao
admitida nos projetos da ANTT, devido a sobreposi¢do de faixas adicionais previstas nos dois
sentidos;

e) BR-116 km 29 (anel viario, decrescente) — ja existe faixa adicional em local onde é
prevista a implantag@o;

f) BR-116 km 756 (crescente) — verificar a possibilidade de extensdo da faixa adicional
prevista, para que se inicie no comeco do trecho em aclive;

g) BR-116 km 619,84 — esta prevista um dispositivo tipo trombeta em local que
permanecera como pista simples. Verificar a necessidade desse tipo de dispositivo nesta situagao;

h) BR-116 km 495-496 — Esta prevista para o local a implantacdo de marginais dos dois
lados da rodovia. Essas marginais passam sobre o rio Paraguagu (Figura 4). No local ja € prevista
a duplicagdo da pista principal. A implantacdo de marginais demandaria a constru¢do de mais
duas pontes com comprimento superior a 200 m. Verificar a justificativa para implantagdo dessas
marginais e, caso sejam necessarias, indicar se esses custos estdo corretamente definidos no MEF,
principalmente em relacdo as duas novas pontes;

Figura 4 — BR-116/BA - Povoado de Paraguagu

i) BR-116 km 485,889 — E previsto no local a implantagdo de pértico fiee flow. Este portico
situa-se bem no trecho entre dois entroncamentos da BR-242. Assim, por exemplo, o usuario que
sai da cidade de Castro Alves, percorre a BR-242 em dire¢do norte, passa por um pequeno trecho
da BR-116 antes de continuar novamente pela BR-242 (Figura 4, acima). Com o pdrtico
posicionado entre esses dois pontos, o usuario teria que pagar a tarifa de pedadgio mesmo tendo
percorrido somente um trecho menor que 2 km. Por isso, € necessario verificar o posicionamento
deste portico de pedagio;

j) BR-116 km 485,100 — esta prevista no local a implantagéo de dispositivo parclo sem
rotatdria, no entanto ja existe no local;

k) BR-324 km 601 (PER) — esta prevista a reforma geral da base da Policia Rodoviaria
Federal. No entanto, essa base parece estar em bom estado de conservacdo. Ainda, no PER a base
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¢ listada como estando no km 601, mas as coordenadas geograficas indicam sua posi¢@o entre o
km 599 e 598. Indicar no MEF onde esta previsto este custo, caso este seja realmente necessario;

1) BR-324 km 607,92 — esté prevista a implantagdo de dispositivo do tipo diamante sem
rotatoria. No entanto o local ja possui um viaduto. Verificar se este viaduto sera aproveitado para
implantacdo do diamante;

m) BR-324 km 614,68 —no local esté prevista a melhoria de um trevo completo. No entanto
constatou-se durante a vistoria que ha uma obra em execugdo pelo governo estadual para extensao
da linha do Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT) de Salvador. Necessario verificar se esta obra
provocara alguma alteragdo no fluxo principal da BR-324 e seus acessos. Verificar também a
necessidade de se incluir no PER uma figura detalhando os limites do trevo que estdo inseridos
na concessao;

n) BR-324 km 624 (final do trecho) — verificar a necessidade de se incluir no PER uma
figura indicando claramente os limites da concessdo no término do trecho.

147. Essas observagdes foram encaminhadas a ANTT no ambito da 1* Rodada de
Esclarecimentos (peca 27, p. 2-4).

I1V.2.2. Esclarecimentos iniciais

148. Em resposta (peca 32, p. 5-8), a ANTT informou que as inconsisténcias apontadas nas
letras ‘a’, ‘b’, ‘d’, ‘e’, ‘f’, ‘g’, ‘h’, ‘i’, J°, ‘’k’, ‘m’ e ‘n’ sdo procedentes e que providenciara as
corregOes, as quais serdo apresentadas em uma nova versdo do PER, Volume II, e no MEF,
quando pertinente.

149. Em relacdo as inconsisténcias apontadas nas letras ‘c’ e ‘I’, a ANTT explicou as razdes
para terem decidido por cada uma das duas situagdes, concluindo que elas ndo sdo inconsisténcias.

IV.2.3. Analise dos esclarecimentos iniciais

150. A ANTT informou, em sua resposta (pega 32, p. 5-8) a 1* Rodada de Esclarecimentos,
que realizou ajustes em relagdo as inconsisténcias apontadas e que elas serdo apresentadas em
uma nova versio do PER, Volume II, e do MEF.

151. Porém, como ainda ndo houve a disponibilizagdo dos novos PER ¢ MEF, propor-se-
4 determinacfo para corre¢do das inconsisténcias apontadas no Programa de Exploragido de
Rodovia e no Modelo Economico-Financeiro, em atendimento aos incisos I, II e III do art. 23 da
Lei 8.987/1995.

1V.2.4. Comentarios do gestor

152. Em resposta, a Agé€ncia apresentou os ajustes e justificativas para os itens apontados
(pega 55, p. 9-16). Estes ajustes sdo apresentados de forma suscinta na Tabela 10. Apds as
consideragdes, a ANTT solicita o afastamento da determinacao proposta no paragrafo 151.

Tabela 10 — Resumo das Respostas aos Apontamentos Realizados no PER e MEF

Item

(pardgrafo 146) Resumo Ajuste realizado segundo comentarios do gestor

Ajuste na extensdo de faixas
a adicionais para considerar trechos | A extensao faixas adicionais foi ajustada
existentes

Ajuste de trecho onde i existe O trecho foi alterado de ‘Duplicacdo’ para

b . ! ‘Adequacdo de duplicagdo’, para adequar aos
duplicagdo feita por terceiros parametros previstos no PER, volume I

Segundo a Agéncia, o trecho de fato ja tem

pavimentacdo, mas a integridade da estrutura do

c Marginal existente na BR-116/BA pavimento encontra-se comprometida, além de

haver descontinuidade do revestimento, auséncia
de drenagem e outros problemas. Por isso, opta
por manter o trecho como ‘a implantar’.
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Item
(paragrafo 146)

Resumo

Ajuste realizado segundo comentarios do gestor

Ocorréncia de trechos

coincidéncia de faixas adicionais

com

A ANTT aponta a auséncia de critério normativo
especifico que indique a distdncia maxima
permitida de sobreposicdo de faixas adicionais
em pista simples. Assim, adotou como referéncia

d . . |a extensdo preferencial de 400 m para
em sentidos opostos em pista| . . " . AR
simples coincidéncia de faixas adicionais. Esta
consideracdo foi incorporada no PER, volume I,
item 3.2.8.1, referente as caracteristicas
geométricas da rodovia.
e Faixa adicional ja existente A faixa adicional foi excluida do PER e MEF
A faixa adicional prevista no estudo,
~ . . anteriormente localizada entre os km 756,091 e
Extensdo da faixa adicional . .
¢ revista, para que se inicie no 756,891, foi alterada para o trecho compreendido
p ’ . entre os km 755,760 ¢ 756,891, de modo que seu
trecho em aclive s
inicio passe a ocorrer no comego do segmento
em aclive
Verificar necessidade de | O dispositivo localizado no km 619,840 teve sua
& dispositivo trombeta tipologia alterada para rotatoria alongada
Verificar necessidade de | Foi realizada a exclusdo de parte do trecho entre
h implantagdo de marginais no|os km 495 e 496, além de ajustes nos trechos
trecho sobre o Rio Paraguagu antecedentes proximos
Posicionamento de portico fiee |O posicionamento do portico no km 485,889 foi
i flow na BR-116/BA entre os|remanejado para o km 512,500, fora do trecho
entroncamentos da BR-242/BA | entre os entroncamentos da BR-242/BA
Previsio de implantacio de Segundo a 1’Xg'en01a, o dispositivo ¢ existente,
. . o . contudo, sera implantado um novo parclo com
] dispositivo tipo parclo em local o
. . o alcas voltadas para o lado oposto, com o intuito
onde ja existe tal dispositivo s .
de possibilitar todos os movimentos.
A reforma prevista no PER, volume II foi
retirada. A ANTT ressalta que, conforme politica
publica vigente aplicavel as unidades da PRF,
K Previsdao de reforma de base da|ndo ha previsdo de recursos para reformas e
Policia Rodoviaria Federal manutencdo de unidades operacionais e
delegacias, admitindo-se somente investimentos
relacionados a construgdo de novas unidades ou
ampliacdo das existentes.
A modelagem do novo dispositivo impactara o
viaduto sobre a BR-324/BA e o viaduto sobre a
Viaduto existente em local no|Via Periférica I, ao mesmo tempo em que
1 qual esta prevista implantagdo de | possibilitara a reducdo da area de desapropriagao
trevo tipo diamante necessaria para a implantacdo das al¢as. Foram
precificadas a demolicdo da estrutura existente e
a remocao dos respectivos servigos de reforgo.
Compatibilidade das obras de|O viaduto cruzara a rodovia BR-324/BA sem
m melhoria de trevo completo com |interferéncia no trafego. Foi incluida no PER,
viaduto em construgdo do VLT de | volume I uma imagem indicando os limites do
Salvador trecho sob concessao
. . L. O Apéndice A do PER, volume II, indica, por
Figuras indicando o término do . .
n meio de figuras, o inicio e o final do trecho da

trecho da concessdo

BR-324/BA pertencente a concessao

Fonte: elaboracdo propria com base nos comentarios do gestor (pega 55, p. 9-16).

IV.2.5.Anélise dos comentarios do gestor
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153. As alteracdes realizadas pela ANTT decorrentes dos apontamentos da equipe de
auditoria foram refletidas nas versdes atualizadas dos documentos PER, volume I (peca 77) e Il
(pega 78) e no modelo econémico-financeiro da concessdo (pega 78, item ndo digitalizavel).

154. Em relacdo ao item b, verificou-se no documento PER, volume II (peca 78, p. 16) que,
de fato foi incluida a obra de adequacdo de duplicacdo entre os km 827,380 e 828,550. Logo na
sequéncia do trecho € prevista a duplicagdo a partir do km 828,550.

155. No entanto esta mudanga néo foi refletida no MEF. Nota-se, por exemplo, na aba
‘Obras’, linha 58, que consta a obra de ‘Duplica¢@o’ entre os km 827,380 a 833,346, sobrepondo-
se, portanto, ao trecho em que deveria estar prevista a adequacao de duplicacdo. Portanto, nao
houve reflexo financeiro em relacdo ao apontamento feito pela equipe de auditoria.

156. Em relacdo ao item c, que trata de local onde ja existe via marginal, a Agéncia ressalta
que a qualidade estrutural da via se encontra comprometida, com a presenga de panelas, trincas,
desagregacdo, descontinuidade do revestimento, auséncia de elementos de drenagem e passeio.
Logo, a via ndo atenderia os parametros previstos no PER, volume I. Importante ressaltar que no
MEF (pega 78, item ndo digitalizavel, aba $Pistas e Marginais, coluna CU) esta prevista a
demoli¢ao de pavimento para o trecho.

157. Quanto ao item h, a extensdo prevista de vias marginais foi reduzida, de forma que
cruzam somente no trecho do povoado de Paraguacu, ndo sendo mais necessaria a previsao de
construgdo de mais duas pontes sobre o rio. Quanto ao item i, o portico de pedagio eletrénico foi

realocado, ndo mais localizando-se entre os entroncamentos da BR-242 (Figura 5).

Figura 5 — Comparagdo dos Trechos de Marginas Antes (esquerda) e Apos a Revisao (direita)

Fonte: elaboracdo propria com base em dados do PER, volume II (pega 78).

158. Em relacdo aos demais itens, foram realizados os ajustes pontuais conforme proposto
pela equipe de auditoria, ndo sendo necessarios comentarios adicionais.

159. Desta forma, conclui-se que quase todos os itens foram cumpridos, exceto o item b.
Embora o ajuste tenha sido realizado no Programa de Exploragdo Rodoviaria, é necessario que o
modelo econémico-financeiro reflita corretamente as condigdes especificadas no edital e na
minuta do contrato.

160. Diante disso, propde-se determinacio para que a ANTT ajuste o modelo
econdmico-financeiro para que considere a obra de ‘adequacdo de duplicacdo’ entre os km
827,380 a 828,550, compatibilizando com o disposto no Programa de Explora¢do Rodoviaria, em
atendimento ao inciso I do art. 23 da Lei 8.987/1995.

IV.3. Incompatibilidade dos valores dos degraus tarifarios definidos no MEF e no contrato

IV.3.1. Situacdo encontrada

161. Identificou-se possivel incompatibilidade dos percentuais dos degraus tarifarios
previstos na minuta contratual ¢ no Modelo Econdmico-Financeiro — MEF, o que enseja a
necessidade de compatibilizagdo entre os valores, de modo que as projecdes de tarifa sejam
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corretamente refletidas nas condi¢des do contrato, em cumprimento ao inciso IV do art. 23 da Lei
8.987/1995.

162. A minuta do contrato do projeto de desestatizagdo da Rota 2 de Julho (peca 13, p. 60)
estabelece, na clausula 19.3, os degraus tarifarios que incidirdo sobre a tarifa basica de pedagio
de forma progressiva e acumulada, aplicadas durante as revisdes tarifarias. Os degraus sdo
indicados conforme a Tabela 11 a seguir:

Tabela 11 — Degraus Tarifarios

Dearau Tarifario Ano de incidéncia do |Percentual sobre a TBP,
9 Degrau Tarifario do ano anterior
dy Ano 2 10%
d» Ano 3 10%
ds Ano 4 14%

Fonte: minuta contratual (peca 13, p. 60).

163. A introducdao desta ponderagdo tem por finalidade tornar a transicdo para nova
concessdo menos onerosa para o usudrio nos primeiros anos de operacgdo, tendo como referéncia
as tarifas praticadas na concessdo anterior. Segundo apresentado na Nota Técnica Conjunta
005/2025/SUCON/GEROD/GEREG (SEI 35660419):

‘No contexto da revisdo ora em pauta, foi ponderada a significativa elevagdo do custo
tarifario para o usuario percorrer todo o trecho concedido ante os valores praticados na concessao
que precedeu o presente projeto. O equilibrio do modelo econdmico-financeiro gerava um valor
total superior a 2,5 vezes a soma das tarifas praticadas na concess@o anterior. Assim visando
suavizar este impacto, foi aplicado um adicional de 10% sobre o valor da TKM praticada ao final
da concessdo anterior estabelecendo-se assim uma TKM inicial de R$ 0,08399 com previsdo de
acréscimos sucessivos de 10% ao final do 2° e do 3° ano. A partir do 4° de concessao, a tarifa foi
calculada diretamente no MEF, resultando em um terceiro degrau de 14%...] .

164. Observa-se no MEF (peca 30, aba CP) que, de fato, a tarifa quilométrica (TKM) inicial
calculada com cinco casas decimais ¢ de R$ 0,08399. No entanto, o terceiro degrau tarifario (14%)
¢ um valor arredondado. No modelo, para se passar do valor indicado no ano 3 para o ano 4, o
valor da TKM ¢ acrescido de 13,708%, e ndo 14% conforme apresentado na clausula 19.3 (Tabela
11).

165. As diferencas de valores, considerando o percentual indicado em contrato e o
percentual calculado no MEF sao apresentadas na Tabela 12 a seguir:

Tabela 12 — Comparag@o da Tarifa Quilométrica com Degraus Tarifarios do MEF e do Contrato

Valores da TKM calculados conforme apresentado no MEF

Ano 1 Ano 2 Ano 3 Ano 4
TKM 0,08399 0,09238 0,10162 0,11555
Degrau tarifario 10% 10% 13,708%
Valores da TKM calculados conforme percentual apresentado na minuta contratual
Ano 1 Ano 2 Ano 3 Ano 4
TKM 0,08399 0,09238 0,10162 0,11585
Degrau tarifario 10% 10% 14,000%

Fonte: elaboragdo propria com base no MEF (peca 30, aba CP) e minuta contratual (pega 13, p. 60).

166. Percebe-se que, partindo da TKM no ano 1 e aplicando-se os degraus tarifarios, ha
diferenca a partir do quarto ano quando se considera o modelo apresentado no MEF em
comparacdo aos percentuais presentes na tabela de degraus tarifarios no item 19.3 da minuta
contratual. Esta diferenca no valor do ltimo degrau tarifario se propaga a partir do quarto ano até
o término do prazo da concessao.
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167. A receita tarifaria estimada no MEF ¢ prevista em R$ 66,756 bilhdes, em valor
nominal. Aplicando-se o percentual dos degraus tarifarios apresentados na minuta contratual, este
valor passa para R$ 66,917 bilhGes, uma diferenga de cerca de R$ 161 milhdes em valor nominal.

168. Assim, por meio da 1* Rodada de Esclarecimentos (pega 27, p. 4-5) solicitou-se a
ANTT para que se manifestasse a respeito da necessidade de compatibilizagdo entre os
percentuais de degraus tarifarios descritos na minuta contratual e no modelo econdémico-
financeiro, para que as projecdes sejam corretamente refletidas nas condi¢des do contrato.

1V.3.2. Esclarecimentos iniciais

169. Em resposta a 1* Rodada de Esclarecimentos (pega 32, p. 8-11), a Agéncia informou
que o valor considerado no MEF esta correto e que realizaré a revisdo da minuta contratual para
contemplar o valor do degrau tarifirio com maior precisdo, compatibilizando-o com o valor do
MEF.

IV.3.3. Analise dos esclarecimentos iniciais

170. Em sua resposta (peca 32, p. 8-11), a ANTT informou que realizara a revisao da
minuta contratual para contemplar o valor do degrau tarifario com maior precisdo, de modo a
compatibiliza-lo ao valor do MEF.

171. Porém, como ainda ndo houve a disponibilizagdo da nova minuta contratual e do novo
MEF, propor-se-a determinacdo para correcdo da incompatibilidade dos percentuais dos
degraus tarifarios previstos na minuta contratual e no Modelo Econdmico-Financeiro — MEF, em
cumprimento ao inciso IV do art. 23 da Lei 8.987/1995.

IV.3.4.Comentarios do gestor

172. Em sua manifestagdo (pega 55, p. 17), a ANTT esclarece que:

‘Em atengdo a determinacao do TCU, esclarece-se que, embora a Nota Técnica e a minuta
contratual fagam referéncia a um terceiro degrau tarifario de 14%, o MEF considera o valor exato
resultante da transi¢do entre a tarifa vigente no 3° ano da concessdo e a tarifa de equilibrio
calculada a partir do 4° ano. Dessa forma, os valores constantes nas células ‘G13’ e ‘G14’ do
modelo refletem o percentual efetivamente necessario para a passagem entre esses dois niveis
tarifarios, correspondente a 13,708%, e ndo o valor arredondado de 14% utilizado para fins de
apresentagdo na documentagdo do projeto.

Assim, a divergéncia apontada decorre exclusivamente do arredondamento adotado na
representagdo do percentual do terceiro degrau tarifario, ndo havendo inconsisténcia nos calculos
empregados pelo MEF. Com o objetivo de eliminar qualquer divergéncia interpretativa e
assegurar a plena compatibilizacdo entre os documentos que compdem o projeto de concessao,
a minuta contratual foi revisada, de modo que o percentual do terceiro degrau tarifario passou a
corresponder aos valores efetivamente considerados no modelo’.

173. A Agéncia informa, ainda que houve mudanca nos degraus tarifarios oriundos da
atualizag@o do modelo econdmico-financeiro, passando para os valores de 14% no segundo e no
terceiro ano e 15,939% no quarto ano. Por fim, solicita o afastamento da proposta de determinagio
do paragrafo 171.

IV.3.5.Analise dos comentarios do gestor

174. Em analise ao MEF disponibilizado pela Agéncia apds a revisdo (peca 78, item nao
digitalizavel, aba CP), percebe-se que as mudangas realizadas na modelagem influenciaram na
magnitude dos degraus tarifarios, de forma que os novos valores sdo apresentados conforme
Tabela 13.

Tabela 13 — Valores dos Degraus Tarifarios Antes e Apos Revisdo (segundo o MEF)

Degrau tarifario previsto no modelo econémico-financeiro antes da revisao
Ano 2 Ano 3 Ano 4
Degrau tarifario 10% 10% 13,708%

Degrau tarifario previsto no modelo econdmico-financeiro apds a revisao

Ano 2 Ano 3 Ano 4
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Degrau tarifario 14% 14% 15,939%

Fonte: elaboracdo propria com base no MEF antes (pega 30, aba CP) e apos revisdo (pega 78, item
ndo digitalizavel, aba CP).

175. No entanto, verificando-se a minuta contratual disponibilizado pela Agéncia apds a
revisdo (pega 75, p. 60), percebe-se que os degraus tarifarios apresentados na subclausula 19.3.1
(Tabela 14) ndo foram atualizados, pois ainda estdo presentes os valores idénticos aos
apresentados em versdo anterior (Tabela 11).

Tabela 14 — Degraus Tarifarios Previstos na Minuta Contratual Apos a Revisao

.. . | Ano de incidéncia do |Percentual sobre a TBP
Degrau Tarifario er .
Degrau Tarifario do ano anterior
di Ano 2 10%
d2 Ano 3 10%
ds3 Ano 4 14%

Fonte: minuta contratual atualizada (pega 75, p. 60).

176. Diante disso, sugere-se que seja mantida a proposta de determinagio para que a
ANTT corrija a incompatibilidade dos percentuais dos degraus tarifarios previstos na minuta
contratual e no Modelo Econémico-Financeiro — MEF, em cumprimento ao inciso IV do art. 23
da Lei 8.987/1995.

IV.4. Auséncia de variavel referente ao PTH formula da Tarifa de Pedagio

IV.4.1. Situacdo encontrada

177. Identificou-se possivel auséncia de variavel, na formula da tarifa de pedagio, para
prever a ponderagdao de pesos dos trechos homogéneos do item 19.2.12 da minuta do contrato,
além de possivel auséncia de remissdo as clausulas que indiquem os percentuais de reclassificacdo
tarifaria também para as obras de melhoria, a fim de trazer maior clareza para a redagdo do
contrato, em cumprimento ao inciso IV do art. 23 da Lei 8.987/1995.

178. A minuta do contrato do projeto de desestatizagdo da Rota 2 de Julho (peca 13, p. 59)
estabelece na clausula 19.2.12 que, para o célculo da Tarifa de Pedéagio (TP), serd considerada a
ponderacdo dos Pesos dos Trechos Homogéneos (PTH) de pista dupla existente nos percentuais
listados na Tabela 15:

Tabela 15 — Ponderag@o dos Trechos Homogéneos — Clausula 19.2.12 da Minuta Contratual

Pedagios Eletronicos na BR-116

Ano de Concessao Percentual
Ano 1 ao Ano 30 100%
Pedagios Eletronicos na BR-324
Ano de Concessao Percentual
Ano 1 0%
Ano 2 50%
Ano 3 ao Ano 30 100%

Fonte: pega 13, p. 59.

179. Esta ponderagdo tem por finalidade reduzir o valor da tarifa nos primeiros anos da
concessao na BR-324/BA, em um trecho que ja é totalmente duplicado. Assim, evita-se a
aplicagdo integral do PTH de pista dupla logo no primeiro ano de concessdo. A subclausula 19.6.5
da minuta contratual, por sua vez, traz a formula de calculo da TP em cada ponto de cobranca
eletronico, conforme Equagdo 1:
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Equacdo 1 — Calculo da Tarifa de Pedagio (TP1)

3
TP, = TCPxTBP;x l_l(l +di)x(1+ Z FRT)x (1 +ZI'TH) XIRTx (1= D) + (FCMxIRT) + C
J=1
Onde:

TP;: Tarifa de Pedagio, conforme prazo e forma de pagamento;

TCP: Trecho de Cobertura de cada Pedagio Eletrénico, conforme Tabela 1 do Anexo
13;

TBP;: Tarifas Basicas de Pedagio, na forma do Anexo 12;
dj: Degraus Tarifario j, com j variando de 1 a 3 conforme subclausula 19.3;

1 (Produtério): notagdo matematica que representa a multiplicagéo sequencial de uma
série de termos. No caso dos Degraus Tarifarios, indica o produto (1 + dy) x (1 + d2) x (1
+dy);

FRT: Fator de Reclassificagao Tarifaria, conforme a subclausula 19.4.5;

PTH: Pesos do TH especifico associado a cada Pedagio Eletronico a ser aplicado na
Reclassificacdo Tarifaria, conforme Tabela 2 do Anexo 13;

IRT: indice de reajustamento para atualizagdo monetaria do valor da Tarifa de Pedagio;

D: percentual do Fator D que exceder 5% (cinco por cento), conforme metodologia de
calculo do Anexo 5;

C: FatorC; e

FCM: Fluxo de Caixa Marginal.

Fonte: peca 13, p. 65.
180. A variavel PTH representa os pesos dos trechos homogéneos associados a cada praga
de pedagio eletronico a ser aplicado na reclassificagdo tarifaria, conforme Tabela 2 do Anexo 3
da minuta contratual.
181. No entanto, nota-se que ndo ha uma variavel na formula da TP que indique a
ponderacao do peso do trecho homogéneo descrita na clausula 19.2.12 da minuta contratual.

182. Ressalta-se que, para o céalculo dos degraus tarifarios previstos na clausula 19.3
(discutidos no item I'V.3 deste relatorio) foi incluida uma variavel especifica na formula do calculo
da TP (variavel dj — degraus tarifarios).

183. Ademais, a formula de célculo da TP traz a variavel FRT, que indica o fator de
reclassificacdo tarifaria da subclausula 19.4.5. Este item do contrato, no entanto, trata somente da
reclassificacdo tarifaria no caso de conclusdo de obras de melhoria. A subclausula 19.4.3 traz
também os percentuais de reclassificagao tarifaria para as obras de ampliacdo e capacidade.

184. Assim, diante do exposto, indagou-se 8 ANTT (peca 27, p. 5-6) sobre a necessidade
de incluir na férmula da tarifa de peddgio uma varidvel de ponderagdo de pesos dos trechos
homogéneos do item 19.2.12 da minuta de contrato, ¢ sobre a necessidade de se fazer remissao as
clausulas que indiquem os percentuais de reclassificacdo tarifaria também para as obras de
melhoria, a fim de trazer maior clareza para a redacao do contrato.

1V.4.2. Esclarecimentos iniciais

185. Em resposta a 1* Rodada de Esclarecimentos (peca 32, p. 11-13), a Agéncia aquiesceu
a necessidade e incluiu a variavel Coeficiente de Ajuste por Trecho Homogéneo (CATH) na
formula da subclausula 19.6.5.

186. No entanto, no referente a necessidade de se fazer remissdo a subclausula 19.4.3, a
ANTT informou que:

‘Os incrementos tratados na subclausula 19.4.3 referem-se exclusivamente aos pesos de
Trechos Homogéneos (PTH), conforme percentuais definidos no Anexo 13, qualificados na
férmula da TP como variavel independente’.

IV.4.3. Analise dos esclarecimentos iniciais

187. No que se refere a remissdo a subclausula 19.4.3, concorda-se com a explicacdo da
ANTT, nao sendo necessaria a alteragdo proposta por esta equipe de auditoria.

188. Em relagdo a necessidade de incluir na formula da tarifa de pedagio uma variavel de
ponderacao de pesos dos trechos homogéneos do item 19.2.12 da minuta de contrato, a ANTT
informou que incluiu a variavel Coeficiente de Ajuste por Trecho Homogéneo (CATH) na
formula da subclausula 19.6.5.
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189. Porém, como ainda ndo houve a disponibilizagdo da nova minuta contratual, propor-
se-a determinacao para correcao da auséncia de variavel na féormula da subclausula 19.6.5 para
prever a ponderagdo de pesos dos trechos homogéneos do item 19.2.12 da minuta do contrato, em
cumprimento ao inciso IV do art. 23 da Lei 8.987/1995.

I1V.4.4.Comentarios do gestor

190. Em sua manifestacdo (pega 55, p. 19), a ANTT esclarece que a férmula da subclausula
19.6.5 sera corrigida para integrar a regra estabelecida na subclausula 19.2.12 e, diante disso,
solicita o afastamento da determinag@o proposta pela equipe de auditoria.

1V.4.5.Analise dos comentarios do gestor

191. Na nova versdo da minuta contratual disponibilizada (pega 75), a subclausula 19.6.5
indica a formula para o célculo da tarifa de pedagio, conforme Equagao 2.

Equagdo 2 — Calculo da Tarifa de Pedagio (TP1) atualizada

3
TP, = TCPxTBP x n(l + d‘)x(l + ZFR'I')X (l + Z PTH x cm'u) x IRT x (1 — D) + (FCM x IRT)
J=1
+C
Onde:
TP;: Tarifa de Pedagio, conforme prazo e forma de pagamento;

TCP: Trecho de Cobertura de cada Pedagio Eletrénico, conforme Tabela 1 do Anexo
13;

TBP: Tarifas Basicas de Pedagio, na forma do Anexo 12;
dj: Degraus Tarifario j, com j variando de 1 a 3 conforme subclausula 19.3;

1 (Produtério): notagdo matematica que representa a multiplicacao sequencial de uma
série de termos. No caso dos Degraus Tarifarios, indica o produto (1 + dy) x (1 + dz2) x (1
+da);

FRT: Fator de Reclassificagdo Tarifaria, conforme a subclausula 19.4.5

PTH: Pesos do TH especifico associado a cada Pedagio Eletrénico a ser aplicado na
Reclassificagao Tarifaria, conforme Tabela 2 do Anexo 13;

CATH: Coeficiente de Ajuste por Trecho Homogéneo associado a cada Pedagio Eletrénico,
observada a rodovia em que se localiza o respectivo pértico (BR-116 ou BR-324) e 0 Ano
de Concessao, conforme percentuais definidos na subclausula 19.2.12.

IRT: indice de reaj nento para atualizagdo monetéria do valor da Tarifa de Pedagio;

D: percentual do Fator D que exceder 5% (cinco por cento), conforme metodologia de
célculo do Anexo 5;

C:FatorC; e

FCM: Fluxo de Caixa Marginal.

Fonte: peca 75, p. 66-67.

192. Comparando-se a equagdo de calculo da tarifa de peddgio com a versdo anterior
(Equacdo 1) percebe-se que foi feita a inclusdo da varidvel CATH (Coeficiente de Ajuste por
Trecho Homogéneo), cuja descrigdo indica a subclausula 19.2.12.

193. Conclui-se, portanto, que a Agéncia realizou o ajuste sugerido pela equipe de
auditoria, ndo sendo necessaria a manutengdo da proposta de encaminhamento indicada no
paragrafo 189.

IV.5. Auséncia da incidéncia de Fator D especifico para trechos em solo mole

IV.5.1. Situacdo encontrada

194. Foi identificado que, apesar da existéncia de trechos que exigem investimentos
significativamente mais altos para o atingimento dos pardmetros de desempenho de pavimento,
ndo hé diferenciagdo do desconto de reequilibrio nos casos de descumprimento dos parametros
técnicos do PER.

195. Isto €, conforme metodologia definida na minuta de anexo 5 do contrato (peca 14, p.
10-21), a aplicag@o do desconto de reequilibrio por meio do Fator D varia de acordo com a rodovia
e ndo de acordo com as caracteristicas de determinado subtrecho.
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Tabela 16 — Indicadores e Percentuais de Desconto de Reequilibrio para a Frente de Servigos Estruturais

de i ou para de BR-116/BA BR-324/BA
em ‘com pi da BR-116/BA (Anel de Vitéria da BR-324/BA (Contorno de Feira Unidade Fator
Frente de Servigos is do PER (1) i de )
1 Auséncia de depressdes, abaulamentos ou dreas 0,00344% 0,00764% 0,00942% 0,00824% Por km D
|| exsudadas na pista ou no acostamento
2 | Auséncia de desnivel entre faixas de trafego contiguas 0,00236% 0,00523% 0,00644% 0,00564% Por km D
3 Desnivel entre a faixa de trfego e acostamento 0,00236% 0,00523% 0,00644% 0,00564% Por km D
conforme estabelecido no PER
Auséncia de flecha nas trilhas de roda, conforme 0,00236% 0,00523% 0,00644% 0.00564% Por km D
parametros de desempenho
Cu_mpnmemn dos limites de Irregularidade Longitudinal 0,00453% 0,01006% 0,01239% 0,01085% Por km o
[~ | Maxima (IRI)
Cumprimento dos limites maximos de areas trincadas 0,00145% 0,00322% 0,00397% 0,00347%
8| R) Por km D
Cumpnm_ent\:l dos limites maximos de Deflexio 0,00845% 0,01877% 0,02313% 0,02024% Por km D
| * | caracteristica
Atendimento aos parametros de desempenho de 0,00043% 0,00043% 0,00049% 0,00060% Por km D
sinalizacdo vertical
9 Atendimento acs pardmelros de desempenho de 0,00197% 0,00197% 0.00201% 0.00727% Por km D
sinalizacdo horizontal
g | Atendimento aos parametros de desempenho de 0,00183% 0,00421% 0,00037% 0.00005% P
5 or km D
dispositivos de prolecdo e segurancga
11 Atendimento ags parametrosﬁue aesempenno de 0,00188% 0,00278% 0.00162% 0.00214% Por km D
sistemas eletricos e iluminacao
12| Reforco das Obras de Arle Especiais para 0 TB-45 @8 0,000007% Por m 4 D
13 | Alargamento das Obras de Arte Especiais {reforma) @3 0,000006% Por m? (4 D
14| Manutencdo de aceiros 0,000172% | 0,000172% | 0,000099% | 0,000099% Porkmde cerca| D
15 | Recomposicao de cercas 0,003003% | 0,002682% | 0,001449% | 0,000301% Porkmdecercal D
1) O percentual relativo aos indicadores de n® 1 a 11, 14 e 15 devera ser multiplicado pela extensdo do segmento cujo pardmetro ndo esteja sendo atendido,
considerando ambas as pistas, em segmentos maximos de 1 km
2 Os percentuais relativos aos indicadores 12 & 13 deverdo ser multiplicados pela area tofal ingxecuiada, caso a obra ndo tenha sido concluida
3 Corresponde a3 Obras ge Are ESpeciais nos rechos onde n3o ha previsdo das obras de ampliagdo de capacidage

Fonte: peca 14, p. 16.

196. A aplicagdo de um desconto de reequilibrio especifico para o nio atingimento dos
parametros de desempenho em trechos com solo mole ¢ uma medida essencial para assegurar a
efetividade e a equidade no contrato de concessdo. Trechos com solo mole apresentam
caracteristicas geotécnicas desafiadoras, como baixa capacidade de suporte e alta
compressibilidade, que demandam solucdes de engenharia mais complexas e onerosas para
garantir a estabilidade e a durabilidade da infraestrutura rodovidria. Sem um mecanismo de
reequilibrio proporcional a desoneracdo do descumprimento nesses trechos, ha o risco de que a
concessionaria priorize investimentos em areas de menor custo, negligenciando os trechos mais
criticos e comprometendo a qualidade do servigo prestado aos usuarios.

197. Os investimentos necessarios para atingir os parametros de desempenho em trechos
com solo mole sdo significativamente mais elevados do que em solos convencionais. Isso ocorre
porque as intervencdes nesses locais frequentemente envolvem técnicas especializadas, como a
substituicdo de camadas de solo, a instalacdo de drenos verticais, o uso de geossintéticos ou até
mesmo a construcdo de aterros refor¢ados. Esses métodos, embora indispensaveis para garantir a
seguranca ¢ a funcionalidade da rodovia, representam um custo adicional que deve ser
considerado no equilibrio econdmico-financeiro do contrato. A auséncia de um desconto
especifico para o ndo cumprimento dos pardmetros nesses trechos pode criar um desalinhamento
de incentivos, desestimulando a concessiondria a realizar os investimentos necessarios e,
consequentemente, prejudicando a qualidade da infraestrutura.

198. Como pode ser observado no modelo econdémico-financeiro (pega 30, item ndo
digitalizavel, aba ‘pav.Obras’, linhas 33 c/c 43-44), os valores necessarios para recuperagio,
manuten¢do e conservagao por quilometro dos trechos em solo mole na BR-324/BA sdo, em
média, cerca de 2 vezes maiores do que os valores estimados por quildmetro para os demais
trechos da BR-324/BA.

199. Estdo previstos investimentos de R$ 618.144.356,32 para recuperagdo do trecho em
solo mole, cuja extensdo € de 55,96 km. Além desse valor, esta previsto, para toda a extensdo da
BR-324/BA (113,55 km), valores de recuperagdo e conservagdo na ordem de RS$
1.231.382.841,68.

200. Isto é, o custo para recuperacgdo e conservacao por quildometro de rodovia em solo mole
¢ de R$ 21.890.592,97, enquanto o custo por quilometro para trechos sem a presenca de solo mole
na BR-324/BA ¢ de R$ 10.844.410,76.

201. Outro ponto relevante é que a aplicagdo de um desconto especifico para trechos com
solo mole esta diretamente relacionada a necessidade de alinhar os incentivos contratuais com os
objetivos de longo prazo do processo de desestatizacdo. A concessdo de rodovias tem como
finalidade principal garantir a prestacdo de um servigo publico de qualidade, com seguranga e
eficiéncia, a0 mesmo tempo em que promove a sustentabilidade financeira do contrato. Sem um
mecanismo de compensacgao adequado, a concessionaria pode optar por solucdes paliativas ou de
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menor custo, que ndo atendam plenamente aos parametros de desempenho exigidos, resultando
em uma infraestrutura de qualidade inferior e em prejuizos para os usuarios e para o Poder
Concedente.

202. No caso especifico da Rota 2 de Julho, durante a visita técnica ao trecho, identificou-
se a presenca de solo tipo Massapé no trecho da BR-324/BA, entre Amélia Rodrigues ¢ Simdes
Filho, cujo pavimento encontra-se em alto grau de degradacgdo e conecta as duas maiores cidades
do estado da Bahia, Salvador e Feira de Santana. Este tipo de solo tem caracteristica expansiva e
alta plasticidade, que provocam danos estruturais ao pavimento.

203. Sobre a ocorréncia de solos moles, o PER, volume II, p. 15, traz o seguinte:

‘Em trechos implantados sobre solos moles, expansivos, colapsiveis ou altamente
deformaveis, a concessionaria devera adotar solugdes de engenharia adequadas as caracteristicas
geomecanicas desses materiais. Tais medidas podem incluir, conforme o caso, reforgos
estruturais no pavimento, substituicdo ou estabilizacdo das camadas de subleito, sub-base ou
base, uso de geossintéticos, técnicas de pré-carga ou outras intervengdes previstas nas boas
praticas da engenharia geotécnica, com o objetivo de assegurar a estabilidade, a durabilidade da
infraestrutura e o desempenho funcional da via.

Cabe a concessionaria, nos termos do contrato e da regulacdo vigente, identificar, projetar
e executar as intervengdes necessarias a superacao de patologias decorrentes de insuficiéncia de
capacidade de suporte dos solos de fundagao, observando o ciclo de manutencao e os parametros
de desempenho exigidos’.

204. Ou seja, o PER preveé que solugdes mais robustas devem ser adotadas para trechos em
solo mole. No entanto, se mantidas as clausulas contratuais como apresentadas ao Tribunal, a ndo
execucdo desses investimentos podem dar causa a descontos insuficientes para restabelecer o
equilibrio econdmico-financeiro do contrato, o que pode dar causa a incentivos perversos a
inexecugdo desses investimentos. O caso em voga exige ainda mais atencdo, tendo em vista o
historico dessas rodovias, cujos usuarios pagaram pedagios durante mais de uma década e ndo
receberam os servigos previstos contratualmente.

205. Nesse sentido, além do efeito neste projeto de concessdo, a auséncia de um desconto
especifico para o ndo atingimento dos parametros de desempenho em trechos com solo mole, ou
outras caracteristicas especificas que exigem intervencdes significativamente mais onerosas do
que a média do trecho, pode gerar um precedente negativo para futuros processos de
desestatizacdo. A percepcdo de que ndo ha compensagdes proporcionais para o descumprimento
de obrigacgdes contratuais em areas de maior complexidade pode comprometer a credibilidade do
modelo de concessdo e desestimular a participagdo de investidores comprometidos com a
execucdo de obras de alta qualidade. Portanto, a inclusdo de um mecanismo de desconto
especifico para esses trechos ndo apenas promove a execucao contratual adequada, mas também
fortalece a confianca no modelo de desestatizagdo, garantindo que os objetivos de interesse
publico sejam efetivamente alcangados.

206. Dessa forma, por meio da 1* Rodada de Esclarecimentos (pega 27, p. 6-7), solicitaram-
se os seguintes esclarecimentos a ANTT:

a) em quais trechos foram previstos valores adicionais devido a ocorréncia de solos moles?

b) quais os valores adicionais devido & presenca de solos moles foram previstos no MEF
para os trechos listados no item anterior?

¢) seria possivel e conveniente a aplicagdo de um fator D diferenciado para os trechos em
que ha a ocorréncia de solos moles?

IV.5.2. Esclarecimentos iniciais

207. Em resposta a 1* Rodada de Esclarecimentos (pega 32, p. 15-16), a ANTT informou
que foi identificada a ocorréncia de solos do tipo massapé na rodovia BR-324/BA, no segmento
compreendido entre os km 545+300 e 601+260.

‘Foi identificada a ocorréncia de solos do tipo massapé na rodovia BR-324/BA, no
segmento compreendido entre os km 545+300 e 601+260. Trata-se de um solo argiloso, de
coloragdo escura ¢ elevada fertilidade natural, originado da decomposi¢do de rochas como
gnaisse e calcario.
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Esse material apresenta alta capacidade de retencdo de agua, elevada plasticidade e
comportamento expansivo, com aumento de volume quando submetido a umidade, o que resulta
em condigdes geotécnicas desfavoraveis ao desempenho estrutural do pavimento.

Diante dessas caracteristicas, foi previsto para esse trecho, a reconstrugdo total do
pavimento na fase de recuperagdo ¢ em concomitancia com as obras de ampliagdo da capacidade
do segmento, como medida necesséria para garantir o atendimento aos pardmetros do PER,
considerando a integridade, a funcionalidade, a estabilidade ¢ a durabilidade da estrutura
pavimentar’.

208. Quanto aos valores adicionais devido a presenca de solos moles, a ANTT informou
ter estimado para a reconstru¢do do segmento com presenca do solo do tipo massapé
aproximadamente R$ 618 milhdes. A solugdo proposta para reconstru¢do contemplaria a
demoli¢do do pavimento existente, a substituicdo da camada de solo massapé do subleito em
espessura aproximada de 1 metro, a implantagdo de sistema de drenagem robusto e a reconstrucao
completa da estrutura do pavimento em pista dupla.

209. Sobre a possivel aplicagdo de Fator D diferenciado para trechos com ocorréncia de
solo mole, informou que a metodologia de calculo do Fator D estaria em processo de revisdo na
ANTT, visando torna-la mais abrangente e proporcional as inexecugOes apuradas e que a nova
metodologia seria finalizada previamente a conclusdo da revisao do projeto da Rota 2 de Julho.

IV.5.3. Analise dos esclarecimentos iniciais

210. Em sua resposta, a ANTT indicou os trechos onde haveria incidéncia de solo mole, do
tipo massapé: na rodovia BR-324/BA, no segmento compreendido entre os km 545+300 e
601+260 e informou os dispéndios adicionais e 0s servigos previstos para reconstrucdo desse
segmento.

211. Em relagdo a auséncia de um percentual de Fator D especifico para esses trechos,
afirmou que a metodologia de calculo do Fator D estaria em processo de revisdo e que a nova
metodologia seria finalizada previamente a conclusdo da revisdo do projeto. No entanto, no
decorrer desta fiscalizagdo, tal alteragdo nao foi encaminhada a esta Unidade Técnica, razdo pela
qual sera proposto que se determine 38 ANTT que defina percentuais de Fator D especificos para
o segmento compreendido entre os km 5454300 ¢ 601+260 da BR-324/BA, para os casos de ndo
atendimento dos pardmetros de desempenho do pavimento.

IV.5.4. Comentéarios do Gestor
212. A ANTT afirma que, devido as condigdes geotécnicas especificas do segmento
compreendido entre os km 545+300 e km 601+260 da BR-324/BA foram incorporadas ao MEF

e ao PER disposicdes especificas destinadas ao tratamento das caracteristicas do trecho, com
ocorréncia de solos moles e materiais de elevada compressibilidade (pega 55, p. 20-22).

213. Nesse sentido, afirma que o PER passou a prever o item B.2 — Reconstru¢ao de
Pavimentos em Solos Moles, estabelecendo obrigatoriedade de implementacao de solucdes de
engenharia compativeis com as caracteristicas geomecédnicas dos trechos afetados. As
intervengdes contemplariam medidas como reforgo estrutural, estabilizacdo geotécnica,
substituicdo de materiais e demais técnicas destinadas a mitigagdo de recalques e deformacdes
excessivas.

214. Em adigdo, com base nos ajustes do MEF, teria sido incluido na tabela II do anexo 5
do contrato, o Fator D de reconstrugdo de pavimento em solos moles.

‘Em complemento, com base nos ajustes realizados no MEF, incluiu-se na tabela II do
anexo 5 do contrato, o Fator D de reconstrucdo de pavimento em solos moles. Embora essa
intervencdo estivesse anteriormente associada a Tabela I, em razio de sua vinculagdo aos
indicadores de desempenho do pavimento, a revisdo contratual conferiu tratamento especifico a
esses segmentos, em reconhecimento a sua complexidade geotécnica e a necessidade de solugdes
estruturais diferenciadas. Tal adequagdo permite compatibilizar os mecanismos de aferi¢do
contratual com as condigdes efetivamente encontradas em campo, assegurando a manutengao
dos niveis de desempenho exigidos e a adequada alocag@o dos riscos inerentes a recuperacao
desses trechos’.
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215. Tendo em vista o atendimento dos apontamentos realizados pela
AudRodoviaAviagdo, comprovados nos documentos ajustados encaminhados juntamente com os
comentarios do Gestor, solicita o afastamento da proposta de determinacao.

IV.5.5. Analise dos Comentarios do Gestor

216. Conforme consta na nova versdo dos Anexos do Contrato (peca 76, p. 18-19), foi
incorporado ao anexo 5, tabela II, item especifico com percentual para desconto de reequilibrio
para trechos com incidéncia de solo mole, que demandam solu¢des mais robustas e custosas para
o0 atingimento e manutencao dos pardmetros de desempenho de pavimento.

Figura 6 — Recorte de Indicadores e Percentuais de desconto para a Frente de Obras

0,00000% | 0,04554%

Reconstrugéo do Pavimento em solos moles (considerando Km de pista por 0,00000%

sentido)

‘0,00000% Km ‘ A/D |

Fonte: pega 76, p. 19 (Tabela II do anexo 5).

217. Ademais, na versdo do Volume II do PER encaminhada juntamente com os
comentarios do Gestor (pega 78, p. 57) esta prevista a reconstrugdo de pavimentos em solos moles
entre o 3° e 0 6° ano.

Tabela 17 — Reconstrugdo de Pavimento em Solos Moles

Coordenadas Inicial Coordenadas final
Rodovia SNV LTI R Et Sentido | Ano
inicial | final (km) Latitude Longitude | Latitude | Longitude
BR-324/BA 324BBA0390 | 545,300 | 548,000 | 2,700 12°25'21.41"S | 38°44'33.36"0 [ 12°26'19.70"S [ 38°43'28.57"0| Crescente 3°

BR-324/BA | 324BBA0390 | 545,300 | 548,000 | 2,700 12°25'21.41"S | 38°44'33.36"0 [ 12°26'19.70"S [ 38°43'28.57"0| Decrescente 3°

BR-324/BA | 324BBA0390 | 548,000 | 553,000 | 5,000 12°26'19.70"S | 38°4328.567"0| 12°28'0.27"S [38°41'18.56"0| Crescente 3¢

BR-324/BA | 324BBA0390 | 548,000 | 553,000 | 5,000 12°26'19.70"S | 38°4328.57"0( 12°28'0.27"S [38°41'18.56"0| Decrescente 3¢

BR-324/BA | 324BBA0390 | 553,000 | 559,220 | 6,220 12°28'0.27"°S | 38°41'18.56"0| 12°30'02.31"S | 38°38'33.51"0| Crescente 3°

BR-324/BA | 324BBA0390 | 553,000 | 569,220 | 6,220 12°28'0.27"S | 38°41'18.56"0| 12°30'02.31"S | 38°38'33.51"0 | Decrescente 3°

BR-324/BA | 324BBA0410 | 559,220 | 564,780 | 5,560 12°30'02.31"S | 38°38'33.51"0 12°31'51.34"S [ 38°36'06.46"0 | Crescente 4°

BR-324/BA | 324BBA0410 | 559,220 | 564,780 | 5,560 12°30'02.31"S | 38°38'33.51"0 12°31'51.34"S | 38"36'06.46"0 | Decrescente 4°

BR-324/BA | 324BBA0430 | 564,780 | 573,200 | 8,420 12°31'51.34"8 | 38°36'06.46"0 | 12°34'36.52"S | 38°32'23.79"0| Crescente 4°

BR-324/BA | 324BBA0430 | 564,780 | 573,200 | 8420 12°31'51.34"S | 38°36'06.46"0 | 12°34'36.52"S | 38°32'23.79"0 | Decrescente 4°

BR-324/BA | 324BBA0450 | 573,200 | 576,000 | 2,800 12°34'36.52"S | 38°32'23.79"0 12°35'31.13"S [ 38°31'10.04"0| Crescente 5°

BR-324/BA | 324BBA0450 | 573,200 | 576,000 | 2,800 12°34'36.52"S | 38°32'23.79"0( 12°35'31.13"5 [ 38°31'10.04"0| Decrescente 6°

BR-324/BA | 324BBA0450 | 576,000 | 581,000 | 5,000 12°35'31.13"S | 38°31"10.04"0 | 12°37'10.36"S | 38°29"1.45"0 | Crescente 5°

BR-324/BA | 324BBA0450 | 576,000 | 581,000 | 5,000 12°36'31.13"S |38°31"10.04"0| 12°37'10.36"S | 38°29'1.45"0 | Decrescente 6%

BR-324/BA | 324BBA0450 | 581,000 | 587,000 | &,000 12°37'10.36"S | 38°29'1.45"0 | 12°40'18.44"S | 38°28'0.42"0 Crescente 5°

BR-324/BA | 324BBA0450 | 581,000 | 587,000 | 6,000 12°37'10.36"S | 38°29'1.45"0 | 12°40'18.44"S | 38°28'9.42"0 | Decrescente 6°

BR-324/BA | 324BBA0450 | 587,000 | 591,240 | 4,240 12°40'18.44"S | 38°28'9.42"0 | 12°42'32.13"S [ 38°27'40.42'0| Crescente 5°

BR-324/BA | 324BBA0450 | 587,000 | 591,240 | 4,240 12°40'18.44"S | 38°28'9.42"0 | 12°42'32.13"S [ 38°27'40.42'0 | Decrescente 6°

BR-324/BA | 324BBA0470 | 591,240 | 601,260 | 10,020 | 12°42'32.13"S |38°27'40.42"0| 12°47'00.19"S | 38°24'47.95"0| Crescente 8°

BR-324/BA | 324BBA0470 | 591,240 | 601,260 | 10,020 | 12°42'32.13"S |(38°27'40.42"0| 12°47'00.19"S | 38°24'47.95"0 | Decrescente 6%

Fonte: PER Volume II (peca 78, p. 57).

218. Em analise ao calculo do percentual definido (MEF — peca 78, item ndo digitalizavel,
aba ‘Calculo D&E’, célula E67), contudo, pode ser observado que houve um erro no calculo do
percentual que foi inserido na Tabela II do Anexo 5.

219. O item manutengdo (célula J78) indica o montante de R$ 216.802,36 (duzentos e
dezesseis mil, oitocentos e dois reais e trinta e seis centavos. Esse valor deveria ser R$
216.802.364,78 (duzentos e dezesseis milhdes, oitocentos e dois mil, trezentos e sessenta e quatro
reais e setenta e oito centavos). O valor considerado foi, inadequadamente, divido por 1000, o que
gerou erro no percentual calculado.

220. Outra inadequacdo estd em calcular o valor da manutencdo sem trazé-lo a valor
presente, isto €, sem descontar os fluxos de caixa projetado a TIR estabelecida no fluxo de caixa.
Isso também gera distor¢des que devem ser corrigidas.

221. Entende-se que os riscos apontados por esta Unidade Técnica, no que se refere a
auséncia de percentual de desconto especifico para trechos com prevaléncia de solos moles, foram
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atendidos pela nova redacdo do PER e do anexo 5 do contrato. Contudo, persiste a necessidade
de correcdo no calculo do percentual previsto no item 51 da Tabela II do anexo 5.

222. Portanto, considerando que a necessidade de incidéncia de Fator D especifica para
trechos em solo mole foi atendida pelo Gestor, mas que houve erro na formula de calculo do
percentual definido para reconstrugdo de pavimento nesses trechos, a proposta de
encaminhamento sera substituida para que seja feita a correcdo do célculo do item 51 da Tabela
II do anexo 5, de modo a considerar o montante financeiro correto de manutencdo, a valor
presente.

IV.6. Desatualizacdo do levantamento das condicOes das rodovias no trecho a ser concedido

IV.6.1. Situacdo encontrada

223. Assim como tem ocorrido em varios outros projetos de desestatizagdo de rodovias
federais encaminhados nos ultimos anos ao TCU, foi observada defasagem significante entre os
dados coletados e considerados para o planejamento das intervengdes necessarias para o
atingimento dos pardmetros de desempenho exigidos no contrato e o estado real do pavimento
nas rodovias objetos desta desestatizagao.

224. Conforme consta nas planilhas dos estudos de viabilidade, o cadastro e a medig@o das
condi¢des de pavimento nas rodovias foram realizados em julho de 2022, quando o trecho ainda
estava sob administracdo da ViaBabhia.

225. A metodologia utilizada para planejamento das intervencdes consiste na utilizagao
desses dados coletados em meados de 2022 ¢ ¢ projetada a degradagdo do pavimento para os anos
seguintes.

226. Ocorre que, ap6s a saida da antiga concessionaria, o DNIT tem realizado servigos no
trecho objeto da concessdo, conforme observado pela equipe técnica do TCU em visita ao trecho
e informagdes prestadas pelo proprio DNIT (peca 52).

Tabela 18 — Contratos de Servigos Executados pelo DNIT entre maio de 2025 e abril de 2026

500249/2025 LCM CONSTRUCAO CONCLUIDO OBRA DE 15/05/2025  18/11/2025 RS 35.489.428,95

E COMERCIO SA EMERGENCIA

P05 00250/2025 |PEJOT A CONCLUIDO |OBRA DE 15/05/2025 | 18/11/2025 R$ 28.482.534,19
CONSTRUCOES EMERGENCIA

M5 00251/2025 PAVISERVICE CONCLUIDO OBRA DE 15/05/2025  18/11/2025 RS 38.502.245,07
SERVICOS DE EMERGENCIA

P05 00252/2025 |SB CONSTRUCOES | CONCLUIDO OBRA DE 15/05/2025 | 18/11/2025 RS 39.301.397,61
LTDA EMERGENCIA

P65 00253/2025 SB CONSTRUCOES CONCLUIDO OBRA DE 15/05/2025  18/11/2025 R$ 29.612.819,53
LTDA EMERGENCIA

P05 00254/2025 'PAVISERVICE ATIVO OBRA DE 15/05/2025 | 19/11/2025 RS 23.891.013,08
SERVICOS DE EMERGENCIA

P05 00255/2025 PAVISERVICE ATIVO OBRA DE 15/05/2025  18/11/2025 RS 32.686.152,50
SERVICOS DE EMERGENCIA

P05 00739/2025 | CASTILHO ATIVO CONSERVACAO DE 19/11/2025 | 19/11/2028 RS 50.201.005,19
ENGENHARIA E ROD. PAV. PISTA
EMPREENDIMENTO DUPLA

P05 00745/2025 PEJOTA ATIVO CONSERVACAO DE 01/12/2025  29/11/2028 RS 51.685.935,82
CONSTRUCOES ROD. PAV. PISTA
LTDA DUPLA

"5 00746/2025 'PAVISERVICE ATIVO CONSERVACAO DE 01/12/2025 129/11/2028 RS 72.126.987,24
SERVICOS DE ROD. PAV. PISTA
PAVIMENT ACAO SIMPLES

M5 00747/2025 CTA ATIVO CONSERVACAO DE 01/12/2025  29/11/2028 R$ 27.912.121,18
EMPREENDIMENTO ROD. PAV. PISTA
SLTDA DUPLA

P05 00748/2025 |CSR - ATIVO CONSERVACAO DE 01/12/2025 |29/11/2028 R$ 30.049.980,57
CONSTRUCOES E ROD. PAV. PISTA
SERVICOS DUPLA

"5 00749/2025 PAVISERVICE ATIVO CONSERVACAO DE 01/12/2025  29/11/2028 RS 28.726.983,08
SERVICOS DE ROD. PAV. PISTA
PAVIMENTAGCAO SIMPLES

P05 00750/2025 | PAVISERVICE ATIVO CONSERVACAO DE 01/12/2025 129/11/2028 R$ 44.975.006,03
SERVICOS DE ROD. PAV. PISTA
PAVIMENT ACAO SIMPLES

Fonte: DNIT (pega 52, item nao digitalizavel).
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227. A utilizagdo dos dados de cadastro e¢ levantamento das condigdes do pavimento,
coletados em julho de 2022, para um contrato com estimativa para ser assinado em 2027,
apresenta sérias limitagdes e inadequagdes que podem comprometer a precisdo do planejamento
das interven¢des e, consequentemente, a estrutura tarifaria da concessdo. O intervalo de cinco
anos entre a medicao e o inicio do contrato é um periodo consideravel, durante o qual as condi¢des
do pavimento podem ter se alterado significativamente, tornando os dados originais
desatualizados e ndo representativos da realidade.

228. A principal inadequacdo reside no fato de que o planejamento das intervengdes no
pavimento ¢ feito a partir dessa medigdo de 2022, com projegdes de deterioragdo para os anos
seguintes. No entanto, a realidade ¢ que foram executados servicos de restauracao, conservagao e
manuteng¢do do pavimento pelo DNIT desde as medigoes. Esses servicos, por sua natureza, visam
melhorar ou manter as condi¢des da rodovia, o que significa que a deterioragdo projetada a partir
dos dados de 2022 provavelmente ndo se concretizou da forma esperada, ou foi mitigada em
diversos trechos.

229. A nio consideragdo dos servicos de manutengao e restauracao realizados pelo DNIT
leva a uma possivel superestimativa das intervengdes necessarias, especialmente, no inicio do
contrato de concessdo, com maior impacto na tarifa de pedagio. Se os dados de 2022 indicavam
uma condi¢do de pavimento que exigiria uma intervengdo mais robusta, mas essa condigdo foi
melhorada pelo DNIT, a modelagem econdmico-financeira estaria planejando e or¢ando obras
que, na verdade, podem nao ser mais necessarias ou podem ser de menor escopo.

230. Essa superestimativa das intervengdes no inicio do contrato tem um impacto tarifario
direto. O modelo econdmico-financeiro da concessdo ¢ construido com base na proje¢do dos
investimentos e custos operacionais, que, levando em conta a TIR definida para o projeto ¢ a
projecao de trafego, calcula uma tarifa de pedagio necessaria para remunerar esses gastos. Se os
custos de investimento iniciais sdo superestimados devido a uma avaliagdo incorreta das
condi¢des do pavimento, a tarifa de pedagio sera artificialmente mais alta do que o necessario,
onerando os usuarios da rodovia.

231. Além do impacto tarifario, a utilizacdo de dados desatualizados sobre as condi¢des do
pavimento pode comprometer a isonomia do leildo, uma vez que introduz assimetrias de
informagao entre os potenciais licitantes. Quando o edital se baseia em diagnoésticos de 2022, que
pode nio refletem as melhorias executadas pelo DNIT, cria-se um cenario de incerteza técnica
onde a percepgdo de risco pode variar significativamente entre os competidores. Aqueles que
possuem maior capacidade de realizar diligéncias proprias ou que det€ém informacdes
privilegiadas sobre o estado real da rodovia podem precificar o risco de forma mais precisa,
enquanto licitantes menos informados tendem a incluir um prémio de risco excessivo em suas
propostas para se protegerem contra possiveis surpresas negativas, distorcendo a competitividade
do certame.

232. Ademais, a discrepancia entre o estado real da rodovia e o diagndstico constante nos
estudos de viabilidade pode induzir a uma selecdo adversa, onde o vencedor do leildo ndo ¢
necessariamente o proponente mais eficiente, mas aquele que melhor interpretou as falhas do
modelo ou que estd disposto a assumir riscos desproporcionais baseados em premissas
equivocadas. Essa falta de transparéncia e a imprecisdo dos dados técnicos ferem o principio da
igualdade de condigdes, pois impedem que todos os interessados formulem suas propostas a partir
de uma base de referéncia fidedigna. Consequentemente, o leildo pode se afastar de um
mecanismo de busca pelo melhor operador para as rodovias e se aproximar de um exercicio de
especulagdo sobre a real necessidade de investimentos, fragilizando a seguranga juridica e a
propria sustentabilidade do contrato a ser firmado.

233. A projecdo da deterioracdo do pavimento, sem considerar as intervengdes realizadas,
¢ uma falha metodologica grave. Modelos de deterioragdo sdo sensiveis as condigdes iniciais € a
qualquer intervencdo que altere a curva de degradagao. Ignorar as agoes do DNIT significa que a
curva de deterioracdo projetada a partir de 2022 nao reflete a realidade de 2027, tornando o
planejamento baseado nela impreciso e potencialmente dispendioso.
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234. Por fim, ao prever intervengdes no inicio do contrato que podem ndo ser necessarias
prejudica o proprio planejamento das necessidades da rodovia. A corregdo e possivel redugdo dos
esforgos em recuperacdo ¢ manutengdo de pavimento no inicio do contrato pode, inclusive, abrir
espaco na TBP para inclusdo de relevantes obras geradoras de beneficios aos usudrios,
destacadamente, obras de ampliacao de capacidade, como duplicagdes e faixas adicionais.

235. Nesse sentido, ¢ imperativo que novos levantamentos das condi¢des do pavimento
sejam realizados o mais proximo possivel da data do certame. Esses novos estudos devem
considerar todas as intervengdes realizadas pelo DNIT e pela concessionaria desde 2022,
fornecendo uma base de dados atualizada e precisa para o planejamento das intervengdes da
concessionaria. Somente assim sera possivel garantir que o modelo econdmico-financeiro da
concessdo seja coerente, que a tarifa de pedagio seja adequada e que os recursos sejam alocados
de forma eficiente para a manutenc¢do e melhoria da infraestrutura rodoviaria.

IV.6.2. Esclarecimentos iniciais

236. Durante a visita técnica ao trecho a ser concedido, a Unidade Técnica esteve com
representantes da equipe da ANTT e da INFRA S.A., estruturadora do projeto. Na ocasido, foi
questionado sobre o levantamento das condigdes do pavimento e como seriam tratados esses
dados para o planejamento do or¢gamento para intervencdes de pavimento para que os pardmetros
de desempenho exigidos no PER fossem atingidos.

237. Em resposta, foi esclarecido que os dados coletados em julho de 2022 foram
imputados no HDM-4, software para planejamento de melhores estratégias para manutengao e
investimentos em pavimentos, que por sua vez faria a projecdo de degradacio do pavimento desde
o levantamento até a data provavel de inicio do contrato. A partir dessas condi¢des do pavimento
deteriorado do levantamento até o inicio do contrato serdo projetadas as intervengdes necessarias
para que o pavimento esteja nas condi¢des exigidas no decorrer do contrato e, entdo, é feita a
orcamentacdo dessas intervengdes e projetadas no fluxo de caixa do modelo econdmico-
financeiro.

IV.6.3. Analise dos esclarecimentos iniciais

238. Conforme informagdes prestadas pelo DNIT (peca 52) e, considerando a metodologia
utilizada pela INFRA S.A. e pela ANTT para planejamento das intervengdes do pavimento e
orgamentacdo dos servi¢os necessarios para o atingimento dos parametros de desempenho,
considera-se essencial que ajustes sejam feitos na modelagem econdémico-financeira do contrato.

239. Desde a assun¢do do trecho pelo DNIT, ap6s o encerramento do contrato com a
ViaBahia, foram executados cerca de R$ 530 milhdes em servigos de restauracgdo ¢ conservagio
do trecho rodoviario objeto deste processo de desestatizacdo (pega 52, item ndo digitalizavel).

240. Para fins de comparacdo, na MEF estdo previstos, para o primeiro ano, R$ 479 milhdes
(ref. out/24) para trabalhos iniciais, recuperagdo ¢ manutengdo e R$ 76 milhoes (ref. out/24) para
conservacgao das BR-116/324/BA.

241. Nesse sentido, nota-se que foram executados servigos relevantes no trecho que exigem
um novo levantamento das condi¢des do pavimento para que sejam planejadas as intervengdes
necessarias na futura concessao.

242. Diferentemente de contratos anteriores, cujos servigos executados pelo DNIT entre o
levantamento dos estudos de viabilidade ¢ o inicio da concessdo foram de menor monta e em
cujos Acordaos foram determinadas agdes para ajustes no planejamento para que esses Servigos
fossem considerados, no caso da Rota 2 de Julho, foram executados servigos relevantes de
restauracdo, manutencdo e conservagdo do pavimento, os quais podem impactar todo o
planejamento de intervengdes no pavimento, sobretudo, nos primeiros anos de concessdo, os quais
possuem maior impacto sobre a tarifa de pedagio cobrada dos usuarios.

243. Portanto, sera proposta determinacido para que seja refeito o levantamento e a
medigdo dos parametros técnicos do pavimento para que seja feito novo planejamento de
intervengdes para orgamentacao dos servigos de trabalhos iniciais, restauragdo e conservacao.

I1V.6.4. Comentarios do Gestor
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244. A ANTT inicia sua manifestagdo (peca 55, p. 22-29) defendendo que a finalidade da
proposta de determinacdo ji haveria sido materialmente atendida no &mbito da modelagem
econdmico-financeira do projeto, uma vez que os servigos executados ¢ em execugdo pelo DNIT
relacionados ao pavimento teriam sido considerados na atualizacdo técnica dos dados de condigdo
da malha rodoviaria, com vistas a compatibilizacdo do cendrio projetado com a data estimada de
inicio da concessao.

245. Destaca que o intervalo entre o inicio dos estudos e a celebracdao de contato tende a
variar entre 24 ¢ 36 meses, podendo variar também conforme a complexidade do projeto, o grau
de maturidade do empreendimento, as politicas publicas e as intera¢des institucionais necessarias.

246. Quanto ao levantamento de campo, esclarece que constituem as primeiras atividades
desenvolvidas nos estudos de viabilidade, pois possibilita a estimativa preliminar de
investimentos, o que permite a defini¢ao de premissas técnicas que orientagdo o desenvolvimento
das analises da modelagem econémico-financeira. Tal circunstancia inevitavelmente acarretaria
defasagem temporal entre a situagdo aferida do pavimento e o efetivo inicio da concessao.

247. Considera legitima a preocupagdo do TCU em relagdo a diferenga de condi¢do do
pavimento entre o inicio da concessao e os estudos elaborados no EVTEA e informa que o tema
vem sendo objeto de discussdes técnicas desde 2024 pelo Ministério dos Transportes, como
evidenciado pela Nota Informativa n® 109/2024/CGOR/DOUT-SNTR/SNTR (SEI n® 43229362),
citada no Oficio N° 1961/2024/SNTR encaminhado a Infra S.A. (SEI n°® 43229379), a ANTT e
aos projetistas.

248. Para mitigar os efeitos da defasagem, especialmente na fase de trabalhos iniciais, a
area técnica da Infra S.A. teria realizado diversas simulagdes em segmentos com dados defasados
que eram comparadas a levantamentos atualizados, destinados a avaliar a melhor forma de
atualizar os dados de pavimento, por meio da aplicagdo de modelos de deterioracdo do HDM-4.

249. A ANTT alega que a adogéo de levantamentos de campo integralmente atualizados
para cada etapa de revisdo do modelo seria operacionalmente limitada e de dificil viabilizagdo,
tanto pela indisponibilidade tempestiva de bases atualizadas como pela incompatibilidade
metodologica e de granularidade entre os dados produzidos pelas concessiondrias e pelo DNIT, o
que demandaria tratamento técnico antes da imputacdo no HDM-4. Defende que a exigéncia de
atualizagdes cadastrais sucessivas e integrais a cada revisdo, além de demandar prazos
prolongados, ndo eliminaria incertezas inerentes ao ativo rodoviario e perpetuaria um ciclo
continuo de revalidacdo cadastral, o que seria ineficiente.

250. Para evidenciar seu posicionamento, trouxe avaliacdo realizada pela Infra S.A.,
comparando dados de IRI de um segmento da BR-116/BA, levantados em campo em 2022 ¢
deteriorados pelo HDM-4 e os dados entregues pela ViaBahia em 2025.

Figura 7 — Simulag@o IRI Rota 2 de Julho

P O HD
TH35_116BBA_DE_606-614 116/BA 116BBA 116BBA DE Decrescente | 606,000 | 614,000 | 8,000 2,65 2025
TH35_11688A DE_614-619,66 | 116/8A 116BBA 11688A DE Decrescenta | 614,000 | 619,860 | 5,860 3.58 2025
TH36_1168BA_DE_619,86-629 116/BA 116BBA 116BBA DE Decrescente | 619,860 | 629,000 | 9,140 3,35 2025
TH36_116BBA_DE_629-631,54 116/BA 116B8A 116884 DE Decrescents | 629,000 | 631,540 | 2,540 3,10 2025
'H37_116BBA_DE_631,54-634,207 | 116/8A 116BBA 11688A DE Decrescents | 631,540 | 634,207 | 2,667 2,86 2025
TH38_116BBA_DE_834,207-845 | 116/BA 116B8A 11688A DE Decrescente | 634,207 | 845,000 | 10,793 2025
TH38_116BBA_DE_645-652,24 116/BA 116BBA 116BBA DE D 645,000 | 652,240 | 7,240 2025
TH39_1168BA_DE_652,24-657 116/BA 116B8A 11688A DE Decrescenta | 652,240 | 657,000 | 4,760 2,92 2025
TH39_116BBA_DE_657-664 116/BA 116BBA 116BBA DE Decrescente | 657,000 | 864,000 | 7,000 2025
TH39_1168BA_DE_664-669,58 116/BA 116BBA 11688A DE Decrescenta | 664,000 | 669,580 | 5,580 4,10 2025
TH40_116BBA_DE_669,58-672,3 | 116/BA 116B8A 1168BA DE Decrescente | 669,580 | 672,300 | 2,720 3,29 2025
THA1_116BBA_DE_672,3-673,8 116/BA 116B8A 11688A DE Decrescents | 672,300 | 673,800 | 1,500 413 2025
TH42_116BBA_DE_673,8-675.5 116/BA 116B8A 116B8A DE Decrescente | 673,800 | 675.500 | 1.700 2,69 2025
TH43_116BBA_DE_875,5-681 116/BA 116B8A 11688A DE Decrescenta | 675,500 | 681,000 | 5,500 2,98 2025

Fonte: ANTT e Infra S.A. (peca 55, p. 24).

‘Considerando o IRI, por se tratar de métrica diretamente comparavel entre as bases de
dados disponiveis, foi possivel identificar que a metodologia adotada pela equipe técnica da Infra
S.A. apresenta aderéncia satisfatoria entre os resultados modelados e as condigdes efetivamente
observadas em campo. Tal constatagdo é corroborada pelo coeficiente de determinacdo obtido
na plotagem comparativa entre os valores estimados pelo HDM-4 e os dados reais
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disponibilizados pela concessionaria Via Bahia (R? = 0,7662), conforme ilustrado na figura a
seguir, evidenciando consisténcia metodologica compativel com o grau de precisdo esperado em
estudos de viabilidade’.

251. Compara ainda os resultados do modelo com os dados apresentados pela ViaBahia na
identificacdo de segmentos que demandariam intervengdes no inicio das concessdes para
atingimento dos parametros de trabalhos iniciais. Os resultados apresentariam variagoes de 0,66%
na extensdo dos segmentos classificados como demandantes de intervengao.

Figura 8 — Comparativo de Intervengdes na Rota 2 de Julho entre HDM-4 e ViaBahia

DETERIORAGAO DADOS

no HDM-4 ViaBahia

Intervengao Ext (km) Ext (km) Diferenca Variagao
Cominterv. em

el 365,04 356,41 8,63 0,66%
Se’“iz"(;g’;'e"‘ 933,73 942,35 -8,63 -0,66%

Fonte: pega 55, p. 25.

252. Nesse sentido, defende que a metodologia utilizada busca compatibilizar os dados
iniciais obtidos no levantamento de campo com a realizada e esperada no momento da assuncéo
do trecho pela futura concessionaria, reduzindo a possibilidade de distorgdes.

253. Ademais, apresenta resumo de como teria sido realizada a atualizacdo dos dados de
pavimento nos projetos estruturados pela Infra S.A., incluindo a Rota 2 de Julho.

Figura 9 — Metodologia de Atualizagdo dos Dados de Pavimento

PROJETO ROTA 2 DE JULHO - PAVIMENTO
Periodo de
FASE Condigdo inicial |Periodo de deterioragdo
concessdo
ANO 2022 2023-2026 2027-2056
Deterioracao do| Evolugdo da condicdo
pavimento, considerando|da malha rodoviaria
Levantamento de | ° levantamento de| considerando 0s
METODOLOGIA campo campo de 2022, ofservicos necessarios
P trafego, intempéries e os| para atendimento
servigos executados pelo|aos pardmetros do
DNIT PER
FERRAMENTA - HDM-4 HDM-4

Fonte: peca 55, p. 26.

254. Especificamente em relagdo ao projeto da Rota 2 de Julho, declara que se encontram
vigentes contratos com o DNIT e que esses contratos foram avaliados pela equipe técnica da Infra
S.A. e que se optou por incluir na analise somente contratos que apresentassem servigos de
manutengdo e conservagdo rodoviaria, que somariam R$ 422 milhdes e abrangeriam 667 km de
rodovias.

255. Os contratos possuiriam prazo médio de execugdo de 3 anos e compreenderiam
servigos de manutencdo e conservacdao rodoviaria, bem como intervengdes emergenciais, que
abrangeriam escopo mais amplo que aquele considerado exclusivamente para os investimentos
em pavimentagdo no ambito da modelagem econémico-financeira da concesséo.

256. A andlise das planilhas orcamentarias dos contratos do DNIT apresentada considerou
que aproximadamente R$ 306 milhdes, equivalentes a cerca de 73% do valor total contratado,
estariam associados diretamente a servigos de pavimentacao. Os demais 27% corresponderiam a
intervengdes relacionadas a outras disciplinas, tais como sinalizacdo horizontal e vertical,
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dispositivos de protegdo e seguranga viaria, servigos de rogada e poda, manutencao dos sistemas
de drenagem, conservagdo da faixa de dominio, entre outros servigos operacionais e de
conservagao rotineira.

‘Para a determinacao dos servigos a serem incluidos no HDM-4, do projeto em tela, para a
fase de ‘deterioragdo’, foram avaliados os tipos de servigos executados nos contratos de
restauracdo/manutengdo de pavimento do DNIT, identificados no trecho a ser concessionado, e
com base em critérios objetivos foram definidos os servigos que apresentavam impacto direto na
condigdo do pavimento, sendo eles: tapa-buraco, selagem de trincas, remendo localizado tratado
com fresagem e recomposi¢do do pavimento e manutengdo da drenagem da pista’.

257. A ANTT, contudo, ressalva que o DNIT e a ANTT adotariam critérios distintos para
avaliagdo e recebimento dos servigos contratados. Os contratos do DNIT possuiriam foco
predominantemente na manutengdo das condigdes operacionais da infraestrutura, enquanto a
ANTT avaliaria padrdes de desempenho superiores, com foco na seguranca viaria, operagao,
conservagdo e conforto de rolamento. Nesse sentido, a comparagido de valores despendidos pelo
DNIT no periodo com valores estimados no MEF seria metodologicamente inadequada.

258. Por fim, entende que a proposta de determinacdo ja se encontraria materialmente
atendida, uma vez que teriam sido considerados servicos executados pelo DNIT e que a realizacao
de novo levantamento seria medida desnecessaria e desproporcional para os fins pretendidos.
Pede, portanto, pelo afastamento da proposta de determinagao.

IV.6.5.Analise dos Comentarios do Gestor

259. O Gestor inicia sua manifestagdo afirmando que o levantamento de campo ¢ uma das
primeiras atividades desenvolvidas nos estudos de viabilidade e que o intervalo entre o inicio dos
estudos e a celebrag@o do contrato tende a variar entre 24 e 36 meses, 0 que tornaria inevitavel a
defasagem entre a situacdo aferida do pavimento e o inicio efetivo da concessao. Para mitigar
esses riscos, a Infra S.A. teria realizado simulagdes comparando os dados projetados pelo HDM-4
¢ os dados obtidos da ViaBahia quando do encerramento do contrato de concessdo anterior, cuja
analise teria demonstrado aderéncia entre o projetado pelo sofiware e o medido pela antiga
concessionaria.

260. Em relagdo ao intervalo entre o levantamento de campo e o potencial inicio do contrato
da Rota 2 de Julho, no entanto, esse prazo, caso ndo haja atrasos, deve ser por volta de 60 meses,
ou seja, 5 anos. No que se refere as simulagdes, era de se esperar que ndao houvesse diferengas
significativas entre o cenario com deterioracdo projetada pelo HDM-4 e os dados apresentados
pela ViaBahia ao final do contrato, haja vista que a concessionaria deixou de executar os
investimentos na rodovia, razdo pela qual o contrato foi encerrado precocemente.

261. Ou seja, as simulagdes realizadas pela Infra S.A. teriam demonstrado que o HDM-4
estima adequadamente a deterioracdo do pavimento quando ndo ha execucdo dos servigos de
recuperagdo, manutencao e conservacao do pavimento.

262. A analise das simulagdes poderia, hipoteticamente, validar a adequag@o do modelo em
casos em que no intervalo entre levantamento das condigdes do pavimento e o inicio do contrato
de concessao, nao foram executados servigos relevantes no pavimento do trecho. Tal cenario,
contudo, ndo corresponde ao caso concreto da ViaBahia.

263. Como evidenciado anteriormente (pega 52), foram contratados pelo DNIT mais de R$
530 milhdes para execucdo de obras de recuperagdo, manutengao e conservagdo de pavimento em
12 meses apods o fim do contrato da ViaBahia. Isso significa que houve alteragdes significativas
nas condi¢des do pavimento, destacadamente na BR-116/BA, observadas inclusive durante visita
técnica da AudRodoviaAviagdo ao trecho. Com efeito, diferentemente de outros projetos, a Rota
2 de Julho exige que novo levantamento das condi¢des de pavimento sejam realizadas para que o
planejamento das necessidades de intervengdes seja adequadamente dimensionado.

264. O superdimensionamento de intervengdes no inicio do contrato, além de incrementar
a TBP que ira a leildo, prejudica o planejamento dos investimentos da futura concessao, uma vez
que ha um limite para a defini¢ao da tarifa de pedagio e obras de ampliagdo de capacidade podem
estar sendo preteridas no projeto devido a projegao de esforgos em recuperacio ¢ manutengdo do
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pavimento que ndo serdo necessarios por ja terem sido executados pelo DNIT até a assun¢do do
trecho pela concessionaria.

265. O efeito dos servigos executados pelo DNIT pode ser observado por levantamentos
feitos pelo DNIT por meio dos mapas de ICM — Indice de Condigdo da Manutencao.

Figura 10 — Mapa de ICM da BR-324/BA referente a maio de 2025

ntos | BA | BR324 | 052025 | SNV: 202602A | Sup: Pavimen tada

iNDICE DE CONDIGAD (ICM)
@ Bom

@ Regular

@ Ruim

@ Péssimo

@ Nio levantado

@ ndo contratado

@ Coincidentes

Fonte: DNIT.

266. A Figura 10 acima mostra a condi¢ao do trecho da BR-324/BA entre Feira de Santana
e Salvador, assim que o DNIT assumiu o trecho, em maio de 2025. Observa-se que a rodovia se
encontrava, na maior parte da extensao, em condicao regular, ruim ou péssima.

267. A Figura 11, por sua vez, mostra o mesmo trecho em junho de 2026, treze meses apos
a assuncao do trecho pelo DNIT. Pode ser observada uma melhora significativa da condi¢do de
manutengdo da rodovia, que passa a apresentar condigdo majoritariamente boa.

Figura 11 — Mapa de ICM da BR-324/BA referente a junho de 2026

Mapa de Levantamentos | BA | BR-324 | 0612026 | SNV: 202602A | Sup: Pavimentada

INDICE DE CONDIGAD (ICM)
@ EBom

@ Reoular

@ Ruim

@ Fissimo

@ Nio lovantado

@ nzo contratado

@ Coincidentes

Fonte: DNIT.
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268. A ANTT, por sua vez, alega que foram incorporados servigos executados pelo DNIT
no modelo, mas nao especificou quanto dos servicos foram efetivamente imputados no
HDM-4, somente que foram analisados cerca de R$ 306 milhdes contratados pelo DNIT.

269. Entre os documentos disponibilizados pela Agéncia, estdo incluidos os resultados
gerados pelo software HDM-4, que indica as condigdes de entrada e as intervengdes necessarias
ao longo do periodo da concessao.

270. Em analise dos documentos enviados na primeira analise do TCU, verificou-se que
foram considerados servicos de conservagao do pavimento na BR-116/BA e na BR-324/BA nos
anos de 2023, 2024 ¢ 2025. As simulagdes foram realizadas em junho de 2025. Como exemplo,
a Figura 12 apresenta parte dos servigos indicados para determinado trecho, enquanto a Figura 13
ilustra o indice de irregularidade do pavimento (IRI) considerado no modelo no mesmo trecho.
Percebe-se a partir de 2024 o efeito da consideracdo do servigo de conservagdo na melhoria da
qualidade do pavimento.

Figura 12 — Fragmento dos Servigos Previstos no Segmento TH06-324BBA-CR_548-553 — Versdo Antiga (simulagdo em 24/6/2025)

Section: THO6_324BBA_CR_548-553
Alternative: Project
Sensitivity: No Sensitivity Analysis Conducted

Surface Class: Bituminous Road Class: Primary or trunk
Length: 5,00km Width: 7,20m

Year Description Code Economic Financial Work
Cos! Cos! Quantity
2023 Drenagem TIDRE 0.0 0.0 5,00 km
2024 Drenagem TIDRE 0.0 0.0 5,00 km
Conserva_MR 00RR 0.0 0.0 7.200,00 sq. m
Prep. Edge Repair 0.0 0.0 50,00 sq. m
2025 Drenagem TIDRE 0.0 0.0 5,00 km
Conserva_MR 00RR 0.0 0.0 7.200,00 sq. m
Prep. Patching 0.0 0.0 18,08 sq. m
2026 Drenagem TIDRE 0.0 0.0 5,00 km
Tapa Buracos TITB 0.0 0.0 0,00 sq. m
2027 Drenagem TIDRE 0.0 0.0 5,00 km
Reforco 3 cm RPL R3 0.0 0.0 36.000,00 sq. m
2028 _Reconstrugao_Pavimento_) | RECPAV 0.0 0.0 | 36.000,00 sq. m
2029 Drenagem RECDRE 0.0 0.0 5,00 km
2030 Drenagem RECDRE 0.0 0.0 5,00 km

Fonte: peca 92, p. 13

Figura 13 — Condi¢@o do Pavimento Simulada no Segmento TH06-324BBA-CR_548-553 — versdo antiga (simula¢ao em 24/6/2025)

Section: THO06_324BBA_CR_548-553
Sensitivity: No Sensitivity Analysis Conducted

D: 7 Road Class: Primary or trunk Length: 5,00km

Rise + Fall: 20,00m/km Width: 7,20m Curvature: 300,00deg/km
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Fonte: peca 93, p. 12
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271. Na versao revisada do projeto, a Agéncia disponibilizou as versdes atualizadas das
simulagdes realizadas a partir do software HDM-4. A nova simulagdo possui data de maio de
2026. A seguir sdo apresentados os resultados da previsao dos servigos (Figura 14) e condicao do
pavimento (Figura 15).

Figura 14 — Fragmento dos Servigos Previstos no Segmento TH06-324BBA-CR_548-553 — versdo nova (simulagdo em 14/5/2026)

Section: THO6_324BBA_CR_548-553
Alternative: Project
Sensitivity: No Sensitivity Analysis Conducted
Surface Class: Bituminous Road Class: Primary or trunk
Length: 5,00km Width: 7,20m
Year Description Code Economic Financial Work
Cosi Cost Quantity
2023 Drenagem DRE 0.0 0.0 5,00 km
2024 Drenagem DRE 0.0 0.0 5,00 km
2025 Drenagem DRE 0.0 0.0 5,00 km
Conserva_MR MR_CON 0.0 0.0 7.200,00 sq. m
Prep. Patching 0.0 0.0 22,68 sg. m
Prep. Edge Repair 0.0 0.0 50,00 sg. m
2026 Drenagem DRE 0.0 0.0 5,00 km
Conserva_MR MR_CON 0.0 0.0 7.200,00 sg. m
2027 Reforco 3 cm RPL R3 0.0 0.0 36.000,00 sg. m
2028 Drenagem DRE 0.0 0.0 5,00 km
2029 Drenagem DRE 0.0 0.0 5,00 km
_Reconstrugdo_Pavimento_b | PAVREC 0.0 0.0 36.000,00 sg. m
2030 Drenagem DRE 0.0 0.0 5,00 km

Fonte: peca 90 p. 20.

Figura 15 — Condigéo do Pavimento Simulada no Segmento TH06-324BBA-CR_548-553 — versdo nova (simulagdo em 14/5/2026)

Section:

THO6_324BBA_CR_548-553

Sensitivity: No Sensitivity Analysis Conducted

D: 7 Road Class: Primary or trunk Length: 5,00km
Rise + Fall: 20,00m/km Width: 7,20m Curvature: 300,00deg/km
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Fonte: peca 91, p. 12.

272. Na simulag@o de maio/2026, percebe-se que, para o trecho, sdo adotados no modelo a
previsdo de servigos de conserva realizados em 2025 ¢ 2026. No entanto, pelo grafico nota-se que
ndo ha efeito na qualidade do pavimento para o respectivo trecho a partir da execucdo desses
servigos, ocorrendo a deterioragdo continua até a proxima intervencao prevista para o ano de 2027

(fresagem e recuperagao — F4R4).
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273. Nota-se na coluna ‘Code’ que o codigo do servigo de conserva mudou de O0RR, na
simulacdo de jun/2025, para MR _CON, na simulagdo de mai/2026.

274. O exemplo apresentado ¢ ilustrativo da situag@o que ocorre em varios outros trechos
nas simulagdes apresentas na BR-116 ¢ BR-324, em que a qualidade do pavimento medida a
partir do IRI néo sofre alteracio mesmo com a presenca dos servicos de conservacio.

275. Diante disso, levanta-se a duvida se na versdao atualizada do modelo o servigo de
conserva realizado pelo DNIT esta sendo realmente considerado, visto que, a partir do grafico
apresentado na Figura 15, ndo ha nenhum efeito da execugdo deste servigo na qualidade do
pavimento, ao contrario do que se espera.

276. Ademais, foi observado que apos os ajustes houve, inclusive, um aumento dos
dispéndios de trabalhos iniciais no que diz respeito ao pavimento, comparados considerando a
mesma data-base de jan/26.

Tabela 19 — Dispéndios de Pavimento Projetados para 30 anos de Concessao da Rota 2 de Julho

~ . Trabalhos Iniciais (R$) Recuperagio (R$) Manutencio (R$)
Versdo do projeto (ano 1 ao 2) (ano 3 ao 8) (ano 9 ao 30)
Antigo R$ 506.946.880,83| R$2.203.945.053,91| R$3.093.718.930,03
Novo R$ 543.607.611,48| R$2.263.328.011,04| R$2.804.874.223,76

Fonte: Elaboracao propria a partir das MEFs — pecas 30 c/c 78, itens ndo digitalizaveis. Data-base
jan/26.

277. Isto ¢, apesar da alegada incorporacdo de servicos executados pelo DNIT, houve
aumento dos dispéndios projetados para trabalhos iniciais, o que contraria o esperado. Houve
também incremento nos custos de recupera¢do do pavimento ¢ pequeno decréscimo nos custos
de manutengao no longo prazo.

278. Assim, com base na argumentagdo da Agéncia, entende-se a dificuldade de se realizar
novos levantamentos em campo. Assume-se ainda, ser possivel a atualizacdo das condi¢des com
base em metodologias adequadas que permitam estimar de forma satisfatéria a condi¢do do
pavimento ao longo do tempo. Para isso, no entanto, ¢ imprescindivel que se considere como
informagdes de entrada todos os dados disponiveis.

279. No caso presente, a Agéncia apresenta uma comparagdo dos dados anteriores da
ViaBahia e argumenta que a metodologia adotada prevé satisfatoriamente as condi¢des do
pavimento. Ainda, com base no detalhamento dos servigos apresentados, percebe-se que houve
mengdo aos servigos de conservagao executados pelo DNIT.

280. Por outro lado, diante das evidéncias apresentadas, levanta-se o questionamento se de
fato estes servigos foram considerados corretamente no software HDM-4, a fim de produzir os
resultados esperados que sejam proximos da realidade.

281. Tendo em vista a extensdo, a quantidade e a relevancia dos investimentos executados
pelo DNIT no trecho, o impacto que o levantamento de condi¢cdes do pavimento tem no
planejamento da concessdo e as evidéncias de que os ajustes propostos podem ndo terem sido
suficientes para refletir a real condi¢do do pavimento na Rota 2 de Julho, é imperioso que ajustes
sejam realizados para capturar adequadamente a condigdo em que se encontra o trecho a ser
concedido.

282. Diante disso, cabe propor determinacio para que a ANTT revise as simulagdes de
condic¢do do pavimento, a fim de se considerar corretamente os servigos de conservagao realizados
e em execugdo, bem como garantir a previsdo adequada dos servigos realmente necessarios de
conservagdo nos anos iniciais do periodo de concessao.

IV.7. Da destinacdo dos recursos para o Programa de Resiliéncia Climatica

IV.7.1. Situacdo encontrada

283. Identificou-se possivel inconsisténcia na destinagdo de recursos para o ‘Programa de
Resiliéncia Climatica’ e a titulo de ‘Recursos Vinculados’, recursos esses previstos no valor de
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2% no Modelo Economico-Financeiro, mas previstos na minuta contratual por um valor de apenas
1%, o que enseja a necessidade de ajustes na redacdo da subclausula 12.3, de modo a cumprir o
disposto no art. 2° da Portaria-MT 622/2024, bem como no inciso [V do art. 23 da Lei 8.987/1995.

284. O Ministério dos Transportes, por meio do art. 2° da Portaria 622, de 28 de junho de
2024 (pega 40, p. 1), estabeleceu diretriz para que novos projetos de concessdo rodoviaria
previssem a alocagdo de, no minimo, 1% da receita bruta da concessio para o desenvolvimento
de infraestrutura resiliente.

285. Além disso, no paragrafo tinico do art. 2°, hé ainda a obrigac@o de incorporagdo deste
recurso a modelagem econdmico-financeira e que ele seja considerado em conta vinculada da
concessao, conforme transcrito a seguir (grifos nossos):

‘Art. 2° Os novos projetos de concessao rodoviaria deverdo manter a previsiao de alocacio
de, no minimo, 1% (um por cento) da receita bruta da concessio para o desenvolvimento

de infraestrutura resiliente, com o objetivo de reduzir os impactos na infraestrutura rodoviaria

decorrentes das mudangas do clima.

Paragrafo nico. O recurso mencionado no caput deste artigo devera ser incorporado a
modelagem econdmico-financeira do edital de licitacdo dos trechos rodovidrios a serem
concedidos e considerado em conta vinculada da concessio’.

286. Procurando atender a esta diretriz, a minuta do contrato da Rota 2 de Julho (peca 13,
p. 12), em um primeiro momento, traz a defini¢do do que ¢ o Programa de Resiliéncia Climatica
e Responsabilidade Socioambiental:

‘(xc) Programa de Resiliéncia Climatica e Responsabilidade Socioambiental: conjunto de
agdes que visam conferir capacidade de adaptagdo e resiliéncia a infraestrutura, frente aos
impactos das mudancas do clima, dos eventos climaticos extremos e das emergéncias
climaticas’.

287. Em um segundo momento, a subclausula 27.6 da minuta contratual (peca 13, p. 90)
indica que a concessiondaria devera submeter este programa a ANTT até o final do primeiro ano
de concessdo, com revisdes a cada trés anos. Ainda, segundo a subclausula 27.6.2, as agdes
propostas neste programa, quando aprovadas, deverdo ser implementadas pela concessionaria
com Recursos Vinculados depositados na Conta de Ajustes.

288. Por sua vez, os recursos que serdo destinados a Conta de Ajuste sdo definidos
conforme a subclausula 12.3 da minuta contratual (pega 13, p. 45-46):
‘12.3 Sera destinado a Conta de Ajuste:

(1) o valor dos Recursos Vinculados correspondente ao Lance vencedor do Leildo, nos
termos do Edital, depositado na Conta de Aporte, em até 5 (cinco) dias contados da constituigdo
da Conta de Ajuste pela Concessiondria, cabendo & ANTT expedir Notificagdo de Transferéncia
de Aporte ao Banco Depositario e notificar a Concessionaria no prazo de 24 (vinte e quatro)
horas da sua realizacao.

(i1) o valor correspondente a 1% (um por cento) da Receita Bruta.

(iii) o valor correspondente a aliquota sobre a Receita Bruta resultante da aplicacdo da
seguinte formula:

AliquotaRV=D-A-E
Onde:

Aliquota RV: Aliquota de Recursos Vinculados incidente sobre a Receita Bruta, cujos
valores serdo destinados a Conta de Ajuste;

A: Fator A,
D: Fator D; e
E: Fator E’.
289. Presumivelmente, poder-se-ia alegar que o item (ii) da clausula 12.3 se refere ao
montante que sera utilizado para atender ao programa de resiliéncia climatica.

290. No entanto, em analise ao MEF (peca 30, aba CP), constata-se a existéncia de duas
verbas de 1% cada destinadas a conta de ajuste, sendo elas: 1% a titulo de recursos vinculados e
outro 1% destinado a verba obrigatoria de infraestrutura resiliente, conforme Figura 16 a seguir:
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Figura 16 — Extrato da Aba CP do MEF

Ano Concessdo 1 2 3 4

Custos e Despesas Operacionais
Recursos vinculados 6 11 12 15

Recursos vinculados 0 132 [ 11 12 15

Verbas Obrigatorias

Infraestrutura Resiliente 132 6 11 12 15

Fonte: peca 30, aba CP, células (B207:L253), adaptado com linhas e colunas ocultadas).

291. Por meio da Figura 16, constata-se que, no modelo econdmico-financeiro (pega 30,
aba CP), além de uma parcela de 1% da receita bruta a titulo de ‘Recursos Vinculados’, foi
considerada também a despesa de ‘Infraestrutura Resiliente’ como parte das verbas obrigatorias
no grupo de custos e despesas operacionais.

292. Ou seja, sdo R$ 132 milhdes (VPL, data-base out./24) destinados a titulo de ‘Recursos
Vinculados’ e outros R$ 132 milhdes (VPL, data-base out./24) destinado a despesa de
‘Infraestrutura Resiliente’.

293. Assim, nota-se que o percentual destinado ao Programa de Resiliéncia Climatica ndo
esta listado no rol de recursos que devem ser destinados a Conta de Ajuste.

294. Por este motivo, embora a minuta contratual estabelega que os recursos para
implementacdo do programa sao vinculados e depositados na Conta de Ajuste, ndo ¢ claro, do
ponto de vista contratual, qual sera a origem deste recurso até que se inicie seu uso.

295. Em outras palavras, a redagdo contratual indica a obrigagdo de desenvolver o
Programa de Resiliéncia Climatica e indica de onde sera retirado o recurso durante a execucéo
(Conta de Ajuste), mas nio indica antes a parcela da receita bruta que devera ser destinada a conta
especifica para atender as agoes do referido programa.

296. Nao ¢ claro, também, se o percentual de 1% da receita bruta listado no item (ii) da
clausula 12.3 se refere ao montante que sera utilizado para atender ao programa de resiliéncia
climatica.

297. No MEF (peca 30, aba CP), entende-se que sdo recursos distintos, ou seja, haveria
uma reserva de 1% da receita bruta destinada como recurso vinculado de forma genérica e outra
parcela de 1% especifica para atender ao programa de resiliéncia climatica.

298. Assim, por meio da 1* Rodada de Esclarecimentos (pega 27, p. 4-5) solicitou-se a
ANTT para que se manifestasse a respeito de:

‘a) ndo deveria estar explicito no contrato a destinac¢do do percentual de 1% da receita bruta
para atender ao programa de Resiliéncia Climatica?

b) o item 12.3 da minuta contratual enumera os valores que serdo destinados a Conta de
Ajuste. O percentual destinado ao programa de Resiliéncia Climatica deveria estar listado neste
item?’

IV.7.2. Esclarecimentos iniciais
299. Em resposta (peca 32, p. 20-21), a ANTT informou que:

‘(...) a redagdo proposta sobre o tema ¢é idéntica aos dispositivos dos ultimos projetos
concessionarios que passaram pelo crivo dessa Corte de Contas, como por exemplo a Rota das
Gerais (Acorddo 2.726/2025) e Rota dos Sertdes (Acorddo 1.711/2025). Por uma decisdo
regulatdria passada, optou-se por utilizar o recurso e a sua destinacdo dentro dos Recursos
Vinculados. Tal escolha justifica-se para dar uma maior flexibilidade, racionalidade e otimizagao
para a utilizagdo desses recursos, visto que nao ha uma projecao prévia de necessidade de gastos
para cobrir tal programa de resiliéncia climatica, e podendo variar de projeto para projeto. (valor
pode ser maior ou menor que o 1% previsto)’.

300. Por fim, informou que o percentual destinado ao programa de Resiliéncia Climatica
esta listado no item (ii) da subclausula 12.3 da minuta contratual.

IV.7.3. Analise dos esclarecimentos iniciais
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301. No que se refere aos esclarecimentos iniciais da ANTT (pega 32, p. 20-21), a decisdo
regulatoria passada de utilizar o recurso e sua destinagdo dentro dos recursos vinculados, por si
$0, ndo se constitui uma irregularidade.

302. Entretanto, prever como custos e despesas operacionais no MEF duas parcelas de 1%
cada (2% no total), uma para ‘Recursos Vinculados’ e outra para o ‘Programa de Resiliéncia
Climatica’, em um total aproximado de R$ 264 milhdes (VPL, data-base out./24), enquanto a
minuta contratual prevé, no item ‘ii” da subclausula 12.3, apenas a destinag@o de 1% (ou R$ 132
milhGes) para a conta de ajuste constitui-se, sim, em inconsisténcia.

303. E como se o MEF destinasse um total de R$ 264 milhdes (VPL, data-base out./24) a
conta de ajuste, enquanto a minuta contratual prevé o deposito pela concessionaria de apenas da
metade (R$ 132 milhdes). Se essa inconsisténcia ndo for corrigida, havera destinagdo a
concessionaria de recursos sem finalidade para a prestacdo de servigos (via cobrancga de tarifa).

304. Sobre a justificativa de dar maior flexibilidade e racionalidade para a utilizagao desses
recursos, haja visto que ndo ha uma proje¢do prévia da necessidade de gastos para cobrir tal
programa, a ANTT pode prever contratualmente o recolhimento de um percentual maior de
receita bruta, o que ndo € vedado pela Portaria-MT 622/2024 (pega 40), e o que nao for utilizado
para esse fim, ser revertido a modicidade tarifaria.

305. Essa questdo, no entanto, ndo se relaciona ao conteudo do achado, que € a inclusdo no
valor da tarifa de 2% para serem destinados a Conta de Ajuste, mas a previsdo contratual de
destinagdo de apenas 1%. Em suma, os usuarios pagarao pelos 2%, mas a concessionaria recolhera
apenas 1%, permanecendo com o 1% restante em caixa.

306. Em relagdo a afirmagdo de que o percentual de 1% destinado ao programa de
Resiliéncia Climatica ser o previsto no item (ii) da subclausula 12.3 da minuta contratual, caso
verdade fosse, restaria determinar onde estdo os outros 1% destinados aos Recursos Vinculados,
conforme previsto no MEF. De qualquer sorte, falta a indica¢do prévia da destinacdo de 1%
previsto no MEF.

307. Assim, entende-se ser necessario um ajuste na redacdo da minuta contratual, a fim de
tornar claro o percentual da receita bruta que deve ser destinado a Conta de Ajuste, com a
finalidade de atender as obrigacdes do Programa de Resiliéncia Climatica e a titulo de Recursos
Vinculados.

308. Ante o exposto, compete propor determinacio para corre¢do de inconsisténcia na
destinagdo de recursos para o ‘Programa de Resiliéncia Climatica’ e a titulo de ‘Recursos
Vinculados’, recursos esses previstos no valor de 2% no Modelo Economico-Financeiro, mas
previstos na minuta contratual por um valor de apenas 1%, o que enseja a necessidade de ajustes
na redacdo da subclausula 12.3, de modo a cumprir o disposto no art. 2° da Portaria-MT 622/2024,
bem como no inciso IV do art. 23 da Lei 8.987/1995.

IV.7.4. Comentarios do gestor

309. A Agéncia argumenta em sua manifestacdo (peca 55, p. 30) que o montante de 2%
previsto no MEF esta integralmente refletido no contrato através da soma das subclausulas 12.2
(1% para a Conta de Retencao) e 12.3-ii (1% para a Conta de Ajuste). Ressalta ainda que a
subcldusula 12.2.1 garante que, na auséncia de adesdo ao mecanismo de protecdo cambial, a
totalidade dos recursos previstos para dep6sito na Conta de Retencédo seria destinado a Conta de
Ajuste.

310. Diante disso, tem-se duas hipodteses: na primeira delas, em caso de adesdo ao
mecanismo de protecdo cambial, haveria 1% da receita destinada a Conta de Retencdo e 1%
destinado a Conta de Ajuste. Na segunda hipdtese, caso ndo haja ades@o ao mecanismo, haveria
a destinacdo de 2% da receita bruta para a Conta de Ajuste.

311. Em ambos os casos, segundo a Agéncia, cumpre-se o art. 2° da Portaria-MT 622/2024
mantendo-se a previsdo de destinagdo de receita prevista no MEF de 1% como recursos
vinculados e 1% para o programa de Resiliéncia Climatica. Por fim, solicita o afastamento da
determinagdo proposta.

IV.7.5. Analise dos comentarios do gestor
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312. Em sintese, os recursos vinculados sdo destinados a finalidades especificas, previstas
no item 12.1 da minuta contratual (pega 75, p. 45-46), dentre elas a realiza¢do de ac¢des voltadas
ao desenvolvimento de infraestrutura resiliente. Segundo o sistema de contas da concessdo, esses
recursos sdo depositados em duas contas: Conta de Ajuste e Conta de Retengdo, esta ultima
utilizada exclusivamente em caso da aplicagdo do mecanismo de protegdo cambial.

313. O contrato prevé mecanismos para o compartilhamento de riscos com regras
especificas. Dentre eles cita-se o mecanismo de compartilhamento de riscos de insumo (peca 76,
p. 94, Anexo 15) e protegdo cambial (peca 76, p. 67, Anexo 11). Ambos sdo opcionais €
mutuamente excludentes, ou seja, a concessionaria pode optar por aderir ou nido a esses
dispositivos, e caso o faca, ndo pode utilizar os dois simultaneamente (pegca 76, p. 68). As
compensagdes desses mecanismos sdo feitas utilizando-se, dentre outros meios, 0s recursos
vinculados.

314. Para o calculo da tarifa basica de pedagio, no entanto, 0 modelo econémico-financeiro
considera a situagdo padrdo em que nao ha adesdo a esses mecanismos.

315. Na minuta do contrato de concessdo, a subclausula 12.3, item (ii), prevé que sera
destinado a Conta de Ajuste o valor correspondente a 1% da receita bruta. A subclausula 12.2
informa que sera destinado & Conta de Reteng@o o valor de 1% da receita bruta e, caso ndo haja
adesdo ao mecanismo de prote¢do cambial, tal valor deve ser destinado & Conta de Ajuste.

316. A ANTT defende que a destinacdo dos recursos vinculados ja prevista em contrato
(1% para a Conta de Retencdo e 1% para Conta de Ajuste, no caso de adesdo ao mecanismo de
protecdo cambial, ou, caso contrario, 2% para Conta de Ajuste) € montante suficiente para cobrir
as obrigacdes previstas no MEF (1% para recursos vinculados e 1% para resiliéncia climatica).
Logo, ndo haveria necessidade de ajuste na minuta contratual nem na modelagem. Em outras
palavras, os recursos vinculados previstos em contrato seriam suficientes para cobrir as
destinagoes previstas no MEF.

317. De fato, no cenario em que nao ha adesdo ao mecanismo de protecdo cambial (o qual
corresponde ao modelo econdmico-financeiro) o contrato preve a destinacdo de 2% para a Conta
de Ajuste, o que seria o suficiente para abarcar a reserva prevista no MEF para recursos vinculados
e para resiliéncia climatica.

318. Assim, conclui-se que, embora ndo haja correspondéncia exata entre os termos
utilizados no MEF (o qual evidencia a destinagdo para resiliéncia climatica) e no contrato (que
lista os recursos vinculados sem finalidade especifica), o percentual de destinacao da receita bruta
no cenario de referéncia € coincidente. Assim, com base nos argumentos da Agéncia e analise dos
documentos juridicos, entende-se que a modelagem esta coerente com as disposi¢des da minuta
contratual, ndo sendo necessaria a manutencdo da proposta de encaminhamento indicada no
paragrafo 308.

V. Inconsisténcias no Sistema de Pedagiamento de Livre Passagem — firee flow
V.1. Inconsisténcias na modelagem da conta grafica do sistema de livre passagem

V.1.1. Situacdo encontrada

319. Identificou-se inconsisténcias na modelagem da conta grafica do sistema de livre
passagem (Conta LP), o que pode levar a subversao do seu objetivo primario, que € o reequilibrio
entre a concessionaria e o Poder Concedente decorrente das evasoes do sistema de livre passagem.

320. O desenho atual promove indevidamente a compensacdo de quaisquer redugdes no
valor da receita, seja pela reducao da inadimpléncia, seja pela reducdo da tarifa, mesmo nos casos
em que tais redugdes decorram de mecanismos de reequilibrio econdmico da concessdo como um
todo.

321. Assim, a Conta LP acaba se constituindo como fonte de receita ¢ afeta o calculo da
tarifa basica de pedagio, além de atribuir ao Poder Concedente riscos adicionais pela redugdo do
trafego, pela nao notificagcdo de usuarios em evasdo e pelo saldo inicial da propria Conta LP, o
que esta em desacordo com o inciso IV do art. 23 da Lei 8.987/1995.

322. Na modelagem do projeto da Rota 2 de Julho, as tarifas de pedagio sdo definidas
conforme o momento do pagamento.
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323. O pagamento automatico da tarifa no sistema de livre passagem ¢é aquele em que
ocorre a liquidagdo no momento da passagem pelo pedagio eletronico. Seu valor ¢ calculado a
partir da férmula indicada na clausula 19.6.5 da minuta contratual (TP1).

324. O pagamento avulso, por sua vez, ¢ aquele realizado em momento posterior a
passagem pelo pedagio eletronico. Nesta modalidade ha acréscimo de valor em relagéo a tarifa de
pagamento automatica conforme as relagdes e prazos indicados na Tabela 20:

Tabela 20 — Tarifas de Pedagio TP1, TP2, TP3 e TP4 e Prazos de Pagamento

Equivaléncia Equivaléncia
Tarifa | conforme descrito | em relagdo a Momento de pagamento
em contrato TP1
TPI i ) Pagamento automatico no momento da
passagem
TP2 TP1 /0,80 TP1 x 1,25 | Pagamento avulso até 30 dias
TP3 TP2 x 2 TP1 x 2,50 |Pagamento avulso de 31 a 180 dias
TP4 TP2 x 3 TP1 x 3,75 |Pagamento avulso mais de 180 dias

Fonte: pecas 13-14 (adaptada do Anexo 12 e clausulas 19.6.6 ¢ 19.6.7 do contrato).

325. Conforme Resolucao-ANTT 6.079/2026, aos usudrios que realizarem o pagamento
ap6s 30 dias serdo acrescidos também encargos administrativos (em especial o custo de
notificagdo), multa moratéria de 2%, juros legais de 1% ao més, além da multa decorrente da
infragdo de transito.

326. Assim, percebe-se que o menor valor ocorre quando o pagamento € realizado de forma
automatica (TP1). Conforme o prazo, os multiplicadores para as tarifas de pagamento avulso
(TP2, TP3, TP4) tornam o valor devido cada vez maior. Com isso, espera-se que o usudrio busque
realizar o pagamento na forma automatica ou o mais rapido possivel, para que haja o menor
desembolso (conforme sera discutido no item V.2).

327. De forma exemplificativa, a Figura 17 apresenta a evolucdo da tarifa no Portico FFO1

no ano 4.
Figura 17 — Comparagao Exemplificativa do Valor da Tarifa no Pértico FFO1 no Ano 4
Tarifa no portico FFO1 no ano 4
R$40,00 R§32,31
R4$30,00 R}23,50 R§587
R$20,00 R$587
R$705 R88.51 R$26,44
R$10,00 R$17,63
R$7.05 R$8,81
R}-
TF1 TPZ TPF3 TP4
automatica avulso até 300 avulso 31d a180d  avulso apos 130d

Tarifa de pedagio Notificagiies  Total

Fonte: elaboragdo propria com base em dados do MEF (pega 30).

328. Para fins da modelagem economico-financeira, caracteriza-se a ocorréncia de evasao
aos 180 dias contados a partir da passagem pelo portico sem que o usudrio tenha efetuado o
pagamento da tarifa (pega 14, p. 78).

329. O subitem 22.2.4 da minuta do contrato (peca 13, p. 76) trata do compartilhamento de
riscos para o sistema de livre passagem, no qual determina-se que o Poder Concedente arcara com
90% da perda da receita tarifaria devido a evasdo e o nao pagamento da tarifa de pedagio.
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330. Ha a possibilidade, no entanto, que o usuario realize o pagamento mesmo apos
decorridos os 180 dias.

331. Assim, o subitem 4.4 do Anexo 12 (peca 14, p. 78) indica que os valores arrecadados
apos esse periodo serdo compartilhados na propor¢ao de 50% para o Poder Concedente e 50%
para a Concessionaria, mesmo que ja tenha sido objeto de reequilibrio econémico-financeiro.

332. Entende-se que o valores arrecadados com os adicionais de tarifa (que resulta da
diferenca entre as tarifas de pagamento avulso e a tarifa de pagamento automatico), somados aos
encargos administrativos, devem ser utilizados exclusivamente para cumprir as obrigacdes
assumidas pelo Poder Concedente em relagdo aos sistemas de livre passagem, repassando a
concessionaria os valores de receita frustrada devido a evasdo e os custos administrativos de
notificagdo dos usuarios. Este entendimento decorre do subitem 3.7 do Anexo 12 (pega 14, p. 77),
segundo o qual:

‘3.7 Quando do pagamento da Tarifa de Pedagio na forma avulsa realizada em até 180 dias,

a diferenca entre essa e a Tarifa de Pedagio na forma automatica, somado ao valor

correspondente aos encargos administrativos, serfo utilizadas integralmente para o

cumprimento das obrigacées assumidas pelo Poder Concedente relativos ao Sistema de

Livre Passagem, ndo sendo considerado pela Concessiondria para o célculo da Proposta

Econdmica Final apresentada no Leildo, com exce¢ao do compartilhamento indicado no subitem

4.4, (grifos acrescidos)’

333. Para que esta compensacao fosse considerada no MEF, criou-se como método de
acompanhamento a chamada Conta LP, uma conta grafica utilizada para calcular a eventual
reequilibrio entre as partes decorrente do sistema de livre passagem em cada revisdo ordinaria.

334. O saldo da Conta LP, conforme subitem 5.3 do Anexo 12, ¢ calculado a partir da
Equagao 3:

Equagdo 3 — Calculo do saldo da Conta LP

CC't = CC't-1 4+ CAt + CRt — Et — Nt
Onde:
CC: Saldo da Conta LP ao final do ano t;
CC't1: Saldo inicial da Conta LP ao final do ano t, na forma da Tabela [;
CA: Receita indicada no subitem 3.7 no ano t;
CRe Receita recebida na forma do item 4.4 destinada ao Poder Concedente;
Ex Receita frustrada por evasdo ou pelo ndo pagamento da Tarifa de
Pedagio alocada ao Poder Concedente, conforme subitem 4.3 (i);
Ni: Valor total a ser compensado na forma do subitem 4.3 (ii).

Fonte: peca 14, p. 77-78.

335. Assim, as parcelas CAt (adicionais de tarifa e encargos arrecadados até 180 dias) e
CRt (50% dos recursos recuperados apos 180 dias) representam as receitas atribuidas ao Poder
Concedente para fazer frente aos riscos assumidos com a evasao de pedagio (Et) e com os custos
de notificacdo dos usuarios (Nt).

336. Nos termos da subclausula 4.3 do Anexo 12 (pecga 14, p. 77) e na divisdo de riscos
assumidos pelo Poder Concedente na clausula 22.2.4 da minuta contratual (pega 13, p. 76), a
receita frustrada com a evasdo ou ndo pagamento considera a tarifa de pedagio como se fosse
pagamento automatico (TP1) dos usuarios que nao realizaram pagamento até 180 dias. Desse
montante, 90% ¢é o risco assumido pelo Poder Concedente que deve ser ressarcido a
concessionaria.

337. Ainda, o saldo inicial da Conta LP (CC’t-1) ¢ fixado para cada ano conforme os
valores indicados na Tabela 21:
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Tabela 21 — Saldo Inicial da Conta LP na Tabela I do Anexo 12

Ano Concesséo 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
CClt1 -16 -37 -50 -64 -84 -103 -128 | -153 | -185 | -214 | -218 | -223 | -228 | -233 | -238

Ano Concesséo 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30
CC't1 -243 | -249 | -254 | -260 | -265 | -271 -277 | -283 | -320 | -327 | -334 | -340 | -347 | -354 | -361

Fonte: peca 14, p. 79, Anexo 12 da minuta contratual.

338. O objetivo da inclusdo desta parcela de saldo inicial é para que, ao final de cada ano,
o saldo final da Conta LP esteja proximo de zero e, por conseguinte, o VPL do projeto fosse
zerado. Assim, de acordo com a modelagem, ndo haveria reequilibrio em desfavor da
Concessionaria ou do Poder Concedente no periodo da concessao, caso as premissas indicadas no
MEF se concretizem.

339. As estimativas de receitas e de custos previstos na Conta LP, de acordo com o modelo
econdmico-financeiro, sdo apresentadas na Figura 18 a seguir, que representa um extrato da aba
‘Conta Grafica’ do MEF (peca 30):

Figura 18 — Valores Estimados de Receitas e Custos na Conta LP no Periodo da Concessao

Ano - 1 2 &l 4 5 6 7 8 El 10
CCt-1 Saldo da Conta de Co d0 de compensacdo (t-1) (16,4)| (37) | (50) | (64) (84) (103) | (128) [ (153) [ (185) | (214)
CAt {Réceila indicada no subitem 3.7 no ano t) 96 156 173 196 206 216 235 250 273 291
CRt (Receita recebida na forma do item 4.4 destinada ao Poder Concedente) 27 43 45 47 44 40 36 31 27 20
B | | | | [ [ 56 91 97 104 97 89 80 69 59 46
Nt | | | | | 66 38 80 72 65 61 57 53 49 16
Ano - 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
CCt-1 Saldo da Conta de Compensagdo pendente de do (t-1) (218) (223) (228) (233) (238) (243) (249) (254) (260) (265)
CAt (Receita indicada no subitem 3.7 no ano t) 297 304 311 318 325 333 340 348 356 364
CRt (Receita recebida na forma do item 4.4 { ao Poder Concedente) 21 21 22 23 23 24 24 25 26 26
B ] | | | | [ 47 48 49 50 52 53 54 56 57 59
N | | | [ | [ 47 a8 49 50 52 53 54 56 57 58
Ano - 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30
CCt-1 Saldo da Conta de Compensag3o pendente de compensagio (t-1) (271) | (277) | (283) (3200 | (327) | (334) (340) | (347) (354) (361)
(CAt (Receita indicada no subitem 3.7 no ano t) 372 380 388 411 420 428 437 446 455 464
CRt (Receita recebida na forma do item 4.4 destinada ao Poder Concedente) 27 28 28 19 20 20 21 21 22 22
Bt | [ | I [ I 60 61 63 43 44 45 46 47 a8 49
N | | | [ | | 60 61 63 58 59 60 62 63 64 66

Fonte: pega 30, MEF, aba Conta grafica.

340. Observando-se a receita arrecadada com os adicionais de tarifa e notificagoes até 180
dias e receita recuperada apds 180 dias (CAt e CRt, respectivamente), nota-se que ela ¢
substancialmente maior que os custos de evasdo de pedagio e de notificacdo (Et e Nt,
respectivamente).

341. Esta diferenga vai se tornando cada vez maior ao longo dos anos, 8 medida em que o
valor da tarifa aumenta por conta das reclassificagdes tarifarias (aumento de receita) e a taxa de
evasdo diminui (reducdo de custos). Na pratica, este excedente de receita ¢ utilizado para o
equilibrio econdmico da concessdo como um todo, pois afeta o calculo da tarifa basica de pedagio.

342. O saldo inicial previsto para conta de compensacdo, apresentado na Tabela 21 e no
MEF (variavel CC’t-1 da Figura 18), tem o efeito de reduzir essa diferenca, retirando a
necessidade de compensagdes caso as premissas do modelo econdmico se concretizem. No
entanto, trata-se de um artificio matematico para que o valor da Conta LP em valor presente seja
zerado.

343. Diante disso, vislumbra-se os seguintes desdobramentos possiveis, que podem
representar riscos ou inconsisténcias na modelagem.

V.1.1.1. Utilizacdo dos adicionais de tarifa para equilibrio de toda concessdo

344. A receita excedente (total de tarifas adicionais arrecadado subtraido dos custos de
evasio e notificag¢des) totaliza, em valor nominal, R$ 6,8 bilh&es, o que representa 10,2% do valor
total de receitas tarifarias, previsto em R$ 66,8 bilhdes (valor nominal, data base out./24).

TCU Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade e informe o cédigo 80890481.

48



m‘b TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO TC 002.932/2026-1

Portanto, parte relevante da receita da concessdo se apoia na premissa de que determinada parcela
dos usudrios realizara o pagamento avulso.

345. Essa premissa tem o efeito de reduzir o valor da tarifa basica de pedagio para todos os
usudrios, porém traz um componente de risco adicional: a parcela de usuarios que realizara o
pagamento avulso, os prazos, as taxas de evasdo e de recuperagdo sdo valores estimados e que
podem variar substancialmente ao longo do periodo da concessao.

346. A cobranga de pedagio eletronico ¢ uma modalidade recente no pais e, por isso, ndo
ha dados suficientes que indiquem como serd o comportamento dessas variaveis a longo prazo.
Na verdade, como toda estimativa, o resultado real que se espera ¢ que ela ndo se concretize
exatamente nas condigOes previstas, mas em algum range em torno delas. A variacdo, portanto, é
a situagdo que se espera.

347. Desta forma, entende-se que esta fonte de receita, que afeta, de forma relevante, o
calculo da tarifa de pedagio, pode prejudicar o desempenho da concessdo. A modelagem tal como
proposta esta dependente da existéncia de certo nivel de inadimpléncia e de atrasos no pagamento
da tarifa para que se mantenha o equilibrio do contrato.

348. Isso significa que, quanto maior for a adesdo ao sistema de pagamentos automaticos,
por meio das fags, maior sera o crédito gerado em favor da concessionaria na Conta LP, ou seja,
quanto menor a inadimpléncia, maior a necessidade de reequilibrio em favor da concessiondria,
0 que ¢ um contrassenso. Adicionalmente, quanto menor a inadimpléncia, menor o valor
arrecadado para a compensacdo da Conta LP, surgindo a necessidade de compensagdo via
aumento de tarifa.

349. Desses dois efeitos, o0 modelo atual resulta que, quanto mais usuarios aderirem ao
pagamento automatico, mais a tarifa devera ser aumentada para compensar a redugdo da
inadimpléncia (até um limite em que a tarifa atinge um equilibrio).

350. Além disso, o uso do excedente arrecadado com os adicionais de tarifa para o
equilibrio econdmico na modelagem desvirtua a propria ideia de se utilizar este recurso somente
para cobrir os custos oriundos da maior evasdo prevista no sistema de livre passagem, conforme
entendimento da clausula 3.7 do Anexo 12.

351. A modulagdo dos adicionais de tarifa tem a finalidade também de incentivar o usuario
a buscar meios de pagamento automaticos ou realizar o pagamento no menor prazo, a fim de
pagar uma tarifa menor (pega 33, p. 3-4).

352. Por outro lado, se esta modulagdo resulta em receita mais que suficiente para cobrir
os custos do sistema de livre passagem, eventuais excedentes deveriam ser destinados a uma conta
especifica como recurso vinculado destinado a fazer frente somente aos custos de evasdo e
notificagdes, para que nao haja distor¢des na modelagem e, consequentemente, nao se introduza
riscos adicionais ao equilibrio da concessao.

V.1.1.2. Risco de ressarcimento indevido a concessionaria

353. A definicdo da parcela de saldo inicial da Conta LP (variavel CC’t-1 da Equagao 3),
estabelecido na forma da Tabela I do Anexo 12 (Tabela 21), traz como consequéncia, ainda, o
risco de compensagdo em desfavor do Poder Concedente, mesmo que a realidade fatica ndo o
justifique.

354. Para ilustrar melhor a situagdo, tome-se como exemplo o ano 10 da Figura 18. Suponha
que haja uma redugdo de 10% no trafego estimado.

355. Neste cenario, haveria uma reducdo de cerca de 10% nas receitas totais e reducdo de
10% dos custos de inadimpléncia previstos. Assim, reduzindo-se as receitas e os custos da Conta
LP (ver Figura 18) no cenario proposto, de acordo com a equagao de saldo da Conta LP o resultado
da compensagdo seria (em milhdes de reais): CC’t = - 214 (Saldo inicial da Tabela 21 no ano 10)
+ 283 (receitas com adicionais de tarifa e recuperagdo) - 86 (custo da evasdo e das notificagdes)
=- 17 (saldo final).

356. Como o saldo final CC’t da Conta LP neste cenario ¢ negativo (-17), seria necessario
haver recomposi¢ao em favor da concessionaria, nos termos do subitem 5.5 do Anexo 12 (pega
14, p. 79).
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357. O ano 10 foi tomado como exemplo pratico, mas situacdo similar acontece para
qualquer ano do contrato.

358. Dessa forma, nota-se que a arrecadacdo com os adicionais de tarifa e recuperacdo ¢
muito maior do que o custo das evasodes e notificagdes. Assim, cria-se uma situacdo andOmala na
qual, mesmo que a receita com os adicionais de tarifa tenha sido maior do que os gastos com
evasao e notificagdes, o contrato obriga que haja recomposi¢do em favor da concessiondria.

359. Ou seja, da forma como a modelagem esta proposta, tem-se o efeito de o Poder
Concedente assumir o risco adicional pela redugdo do trafego para além daquela prevista na
matriz de riscos ¢ no mecanismo de compartilhamento de risco de demanda, pois caso a
quantidade de veiculos seja menor do que o previsto no modelo econdmico-financeiro, a
concessionaria tera direito a ressarcimento que cobre ndo s6 os custos da receita frustrada da
evasao e os custos de notificagdes, mas também parte receita de adicionais de tarifa frustrada.

360. Em fato, na modelagem como apresentada, quaisquer alteragdes que possam afetar
negativamente a receita prevista nos estudos de viabilidade, geram obrigagdo de recomposi¢do a
favor da concessionaria. Isto é, considerando que os saldos iniciais sdo fixados em contrato,
descontos no leildo; aplicagdo de desconto de reequilibrio por inexecucdo de obras ou nao
atingimento dos parametros de desempenho; e auséncia de reclassificagdo tarifaria pela
inexecucdo tempestiva de obras de duplicacdo gerariam necessidade de repasse de valores a
concessionaria.

361. Outras oscilagdes, como a variagdo da taxa de recuperagdo ou varia¢do da quantidade
de usuarios que fazem o pagamento avulso podem ter o mesmo efeito.

362. Em suma, a metodologia apresentada do uso da Conta grafica LP se mostrou
inadequada e incapaz de atingir os objetivos da implementacéo do sistema de free flow. Mantida
a sistematica apresentada pela ANTT, situagdes que geram beneficios maiores do que o projetado
para a concessionaria teriam como consequéncia a obrigacdo de pagamentos adicionais do Poder
Concedente a futura concessionaria, como a redugdo da evasdo de pedagio, o aumento da taxa de
recuperacdo de inadimplentes e aumento da adesdo dos usudrios aos sistemas de pagamento
automatico.

363. Ademais, fatores que afetam a receita, mas que sdo riscos alocados a concessionaria,
como descontos ofertados em leildo, descontos por inexecugdo de investimentos e servigos e
auséncia de reclassificagdo tarifaria, gerariam créditos em favor da concessionaria.

364. Tais situagdes geram flagrante cenario de conflito de interesses, uma vez que, caso a
concessionaria nao execute os investimentos previstos, ou deixe de prestar os servigos
obrigatorios previstos no PER, os descontos de reequilibrio aos quais essas inexecucdes dariam
causa, seriam repassados de volta a concessionaria por meio do sistema de compensagdo da Conta
LP. Isto ¢, ndo haveria reequilibrio econdmico-financeiro em desfavor da concessionaria, no caso
de inadimplemento da concessionaria, o que é um grave incentivo perverso a inexecucgdo das
obrigacdes contratuais.

365. A metodologia de compensacao pela Conta LP tal qual esta desenhada no projeto
acaba por anular ou prejudicar varios dos mecanismos de divisdo de riscos, de manutengdo do
reequilibrio e de estimulo ao cumprimento das obrigagdes contratuais.

366. Nesse sentido, é necessario que seja completamente reformulada a metodologia da
Conta grafica LP para que seja mitigado o risco de inexecug@o generalizada dos investimentos na
futura concessdo da Rota 2 de Julho.

V.1.1.3. Risco de desincentivo para emissdo de notificacOes e cobrancas administrativas
pela concessiondria

367. Foi observado que a sistematica do free flow gera um incentivo perverso a
concessionaria no que tange a cobranca de pedagio dos usudarios. Basicamente estdo previstos 4
momentos para cobranga dos usuarios:

1) TP1 — pagamento automaético por meio de tags (AVI);
2) TP2 — pagamento em até 30 dias;
3) TP3 — pagamento entre 31 e 180 dias; e
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4) TP4 — pagamento ap6s 180 dias.

368. Ocorre que, mantida a metodologia proposta pela ANTT, a remuneragdo a
concessionaria ¢ consideravelmente maior nos casos em que o usuario ¢ mais penalizado, isto €,
em TP4.

369. Para fins de analise, suponha que a tarifa (TP1) em determinado portico seja de R$
10,00 para veiculo da categoria 1. Nesse caso, se 0 usuario passar por esse portico, em veiculo da
categoria 1, ele pagara R$ 10,00 e esse valor é integralmente repassado a concessionaria.

370. Caso esse mesmo usuario ndo tenha a fag instalada em seu veiculo e pague o pedagio
em até 30 dias da passagem no portico, sera cobrado dele o valor de R$ 12,50 (TP2). Nesse caso,
a concessionaria receberia os mesmos R$ 10,00 e a diferenca (R$ 2,50) é percebida pelo Poder
Concedente como crédito na Conta LP.

371. A terceira hipdtese seria no caso do pagamento pelo usudrio do dia 31 ao dia 180 apos
a passagem pelo portico do firee flow. Apos 30 dias da passagem pelo poértico, a concessionaria é
obrigada contratualmente a notificar o usuario sobre o débito da tarifa de pedagio e sobre a multa
por evasdo de pedagio - conforme disposto no CTB, Artigo 209-A, Lei 9.503 de 23/9/1997. A
multa de transito, atualmente, é de R$ 195,23, além da perda de 5 pontos na CNH.

372. Isto é, caso o usuario pague entre o 31° e o 180° dias da passagem pelo portico, ele
estara obrigado ao pagamento de R$ 25,00 reais de pedagio mais R$ 5,87 do custo de notificagdo,
com incidéncia de juros e multa de mora, além de R$ 195,23 de multa, totalizando R$ 226,10
mais juros e multa de mora.

373. A concessionaria, por sua vez, recebera os R$ 10,00 de TP1, acrescido de multa de
2% e juros de mora de 1% ao més. Ja o Poder Concedente, além da multa de transito, atualmente
destinada ao Caixa Unico da Unido e ndo para a concessao, receberia um crédito na Conta LP de
R$ 15,00.

374. Jana quarta hipdtese, em TP4, o usuario paga depois de 180 dias. Nesse caso, o usuario
pagaria R$ 37,50 de pedagio, RS 5,87 de notificacdo da multa, com incidéncia de juros ¢ multa
de mora, e R$ 195,23 da multa de transito, totalizando R$ 238,60 mais juros e multa de mora.

375. A concessionaria, por sua vez, receberia 90% da TP1, mais 50% do valor total pago
pelo usuario (R$ 43,37, com excegdo dos juros e multa de transito). Isto €, a concessionaria
receberd R$ 9,00 mais R$ 21,69, no total de R$ 30,69, montante que no qual incidird também
juros e multa de mora, os quais foram desconsiderados neste cenario.

376. O Poder Concedente, nesse caso, pagaria os 90% da TP1 a concessionaria e receberia
metade do valor arrecadado, excluido o valor da multa de transito e notificagdo. Ou seja, o Poder
Concedente receberia, liquido, R$ 12,69 em créditos na Conta LP.

377. Por fim, a ultima hipdtese ¢ a de inadimpléncia definitiva do usuério. Nesse caso, o
usuario pagaria a multa de transito de R$ 195,23 e a concessionaria receberia R$ 9,00 (90% de
TP1) repassado pelo Poder Concedente por meio da conta LP. A Tabela 22 resume esses cenarios:

da Categoria 1

Total Conta LP
Momento , . . - Sem |Multa de| Usuario L
. Pedagio | Notificagdo o (Poder Concessiondria
Tarifa de (RS) (RS) multa - | transito Total Concedente) (RS)
pagamento usuario | (R$) (R$)
-R$
(RS)
TP1 [AVI (tag) 10,00 0 10,00 0 10,00 0,00 10,00
TP2 | Até dia 30 12,50 0 12,50 0 12,50 2,50 10,00
TP3 ?‘8%31 adial 5500 587| 30,87 19523 226,10 15,00 10,00
TP4 iﬁif de 1801 55 5 5,87 195,23 12,69 30,69
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Total Conta LP
Momento L. . . Sem |Multade| Usuario ° L
. Pedagio | Notificagdo A (Poder Concessiondria
Tarifa de (RS) (RS) multa - | trinsito Total Concedente) (RS)
pagamento usuario | (R$) (R$)
-R$
(R$)
Nao
- 5,87 -| 195,23 195,23 9,00
pagamento

Cenario mais vantajoso
ICenério menos vantajoso
Fonte: elaboracao propria.

378. Como pode ser observado na Tabela 22, ha conflito de interesses claro na sistematica
de recebimento das tarifas de free flow. Se para o usuario o melhor cenario é o pagamento pela
tag, para a concessionaria o melhor cenario é o pagamento ap6s os 180 dias.

379. Ainda que o risco de inadimpléncia definitiva seja maior, atingido os 180 dias e ndo
havendo pagamento do usuario, a concessionaria ja recebe 90% do valor do pedagio original
(TP1), isto ¢é, ela assume um risco de perda de 10% da receita original, mas caso os usuarios
honrem com o pedagio devido, a concessionaria recebera cerca de 300% da receita original.

380. Ou seja, para que ndo seja vantajoso para a concessionaria aguardar os 180 dias, a taxa
de recuperacdo da inadimpléncia (receita tarifaria auferida apos 180 dias + débito de receita
tarifaria com mais de 180 dias da passagem no portico) deve ser menor do que 5%. Destaca-se
que a premissa dos estudos de viabilidade ¢ de que a taxa de recuperagao ¢ de 20%, isto é, espera-
se que seja mais vantajoso para a concessiondria esperar o prazo de 180 dias para receber o
pedagio do usuario.

381. Isso acaba criando um incentivo perverso para que a concessionaria ndo se valha dos
meios de cobrancga disponiveis até os 180 dias e, a partir dai passe a meios de cobranga ostensivos
dos débitos dos usudrios inadimplentes, de modo a maximizar a rentabilidade da sua operagao.

382. Isso ¢ ainda mais grave, quando se leva em conta que a concessionaria recebera as
informagdes do usuario para que possa notifica-lo somente apos 30 dias da passagem no portico,
quando o usuario ja esta sujeito a multa de transito, de R$ 195,23, e a pontos na carteira de
motorista. Ou seja, tem-se uma situagdo de flagrante conflito de interesses entre usuarios e
concessionaria.

383. A situacdo ideal de alinhamento de incentivos € que a concessionaria tenha maior
receita esperada nos pagamentos realizados nas condi¢des em que também ¢ mais vantajoso para
os usudrios. No caso desenho atual do projeto, nos pagamentos realizados via AVI (tag) ou via
meio automatico disponibilizado pela concessiondria. Assim, estimula-se a concessionaria a
tomar as medidas a seu alcance (como comunicagdo, incentivos ou descontos) para otimizar as
receitas e os desembolsos de todas as partes.

384. Nesse sentido, ¢ imperioso que seja feita uma reformulacdo do mecanismo de free
flow de modo a alinhar os interesses entre usudrios € concessionaria, isto €, que a hipdtese mais
vantajosa a concessionaria seja também a mais vantajosa ao usuario.

V.1.1.4. Risco de manutencdo do saldo inicial fixo da Conta LP quando da ocorréncia de
desconto no leildo

385. A parcela de saldo inicial (CC’t-1) da Conta LP ¢é fixada no Anexo 12 da minuta
contratual (pega 14, p. 79, ou Tabela 21). Conforme discutido, os valores de saldo inicial foram
estabelecidos com a finalidade de se equilibrar o saldo ao final de cada ano, para que ndo houvesse
necessidade de reequilibrio caso se concretizassem exatamente as previsdes conforme a
modelagem.

386. Por outro lado, espera-se que a proposta vencedora do leildo da Rota 2 de Julho
contemple algum desconto na tarifa basica de pedagio. A titulo de exemplo, o desadgio médio dos
ultimos 13 leildes de novos projetos de rodovias federais foi de 15,22%, chegando a até 26,6%.
Logo, as receitas tarifarias e os custos com a evasao serdo diferentes — menores — em comparagao
ao apresentado na modelagem econdmico-financeira.
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387. Por este motivo, a parcela do saldo inicial (CC’t-1) da Conta LP ndo pode ser fixa,
mas deve ser ajustada conforme a proposta vencedora apds o leildo, de forma que se mantenha o
equilibrio proposto. Assim, é necessario que o sistema de compensagdo proposto no Anexo 12
considere um ajuste conforme o desconto sobre a tarifa basica de pedagio de acordo com a
proposta vencedora.

388. Outros mecanismos contratuais — Fatores A e D, reclassificagdes que podem ocorrer
em momentos distintos dos previstos, fluxos de caixa marginal — também exigem que o sistema
de compensagdo leve em conta as variagdes de tarifa decorrentes da propria execucdo contratual,
de modo a ndo interferir nos efeitos desses mecanismos, causando um desequilibrio contratual.

V.1.1.5. Conclusio

389. Diante do exposto, entende-se que o acompanhamento dos custos adicionais
decorrentes da evasdo de pedagio no sistema de livre passagem € necessario, e a conta grafica foi
o mecanismo escolhido pelo Poder Concedente para esta finalidade. No entanto, ajustes sdo
necessarios na modulagdo dos adicionais de tarifa, na destinagdo desses recursos adicionais
arrecadados e nas condi¢des para as compensagdes.

390. Dessa forma, por meio da 2* Rodada de Esclarecimentos (peca 28, p. 5-7), foram feitos
a ANTT dez questionamentos sobre as inconsisténcias aqui apontadas, transcritos a seguir (sem
grifos):
‘a) onde na minuta de contrato esta a defini¢do da Conta LP?

b) percebe-se na Tabela 8 que as receitas com os adicionais de tarifa sdo bem maiores que
os custos com evasdes e notificagdes. O total deste excedente representa uma receita de R$ 6,8
bi em valor nominal (cerca de 10% do total das receitas tarifarias). Permitir que parte relevante
dareceita se apoie na premissa de que havera pagamento avulso e recuperagdo (variaveis sujeitas
a grandes oscilag¢des) ndo adiciona um risco relevante para o equilibrio da concessao?

c) a clausula 3.7 do Anexo 12 menciona que os adicionais de tarifa arrecadados serdo
utilizados integralmente para cobrir os custos de evasdo de pedagio no sistema de livre passagem.
No entanto, na modelagem, como as receitas sd3o bem maiores que os custos, este excedente
permanece na conta livre e tem o efeito de tornar a tarifa basica de pedagio menor. Desta forma,
se este excedente ¢ utilizado para o equilibrio da concessdo como um todo, isto ndo é um desvio
de finalidade deste recurso em relag@o ao previsto na clausula 3.7?

As perguntas a seguir, buscando-se maior clareza, serdo acompanhadas também de
exemplos numéricos. Considere os dados do ano 10 da concessdo, conforme tabelas anteriores.
No ano 10, tem-se (em milhdes):

Saldo inicial: -214 (Saldo inicial da conta LP no ano 10, fixado conforme tabela do Anexo
12)

Receitas: 311 (adicionais de tarifa e recuperag@o no ano 10)
Custos: -92 (custo de evasdes e notificagdes a serem ressarcidos no ano 10)

d) entende-se que a parcela de saldo inicial na conta LP foi criada como um recurso
matematico para que ndo houvesse necessidade de compensagdo nem para a concessionaria e
nem para o poder concedente na modelagem. No entanto, as receitas com os adicionais de tarifa
sdo sempre maiores que 0s custos, em todos os anos. Por isso, indaga-se: com essa parcela de
saldo inicial, ¢ como se a concessionaria ganhasse um ‘crédito’ inicial em cada ano?

e) por que, ao invés de se criar esta parcela de saldo inicial, o valor excedente ndo pode ser
destinado anualmente, por exemplo, para uma conta especifica como Recurso Vinculado?

f) considere um cenario no ano 10 em que haja redugdo da evasdo em relagdo ao que foi
estimado, de forma que as receitas e os custos sejam reduzidos em 10%. Assim, tem-se que o
resultado da compensagédo seria (em milhdes de reais): CC’t = -214 (Saldo inicial fixo da Tabela
7 no ano 10) + 280 (receitas com adicionais de tarifa e recuperagdo) -82 (custo da evasdo e das
notificagdes) = -16. Como o saldo é negativo, haveria compensagao em favor da concessionaria.
Nao ¢é estranho que, mesmo que a receita tenha sido bem maior do que os custos, haja
compensacdo em favor da concessionaria?

g) no cenario anterior, ¢ cabivel a interpretagdo de que, caso a ocorréncia de evasdo seja
menor do que a projetada no MEF, o poder concedente assume o risco pela frustragdo de receita
com os adicionais de tarifa? Isso esta presente na divisdo de riscos no contrato?
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h) considerando-se outro cenario no qual a concessionaria, por motivo qualquer, ndo envia
notifica¢des para todos os usudrios. Por conta disso, suponha que haja uma redugdo de 10% nas
receitas de adicionais de tarifa (pois alguns usuarios nao foram notificados) e de custos (pois a
concessionaria deixou de gastar com algumas notificagdes). Assim, o resultado da compensacao
seria CC’t = -214 (Saldo inicial fixo da Tabela 7 no ano 10) + 280 (receitas com adicionais de
tarifa e recuperacdo) -82 (custo da evasdo e das notificacdes) = -16. Como o saldo ¢ negativo,
haveria compensag@o em favor da concessiondria. Diante disso, indaga-se: nos termos atuais do
contrato, a concessionaria seria beneficiada com a compensacdo caso decidisse deixar de
notificar parte dos usuarios?

1) no item anterior, caso realmente a concessionaria seja beneficiada, o saldo inicial fixado
funcionaria como um mecanismo de desincentivo, ou seja, a concessiondria ndo ser preocuparia
em ser efetiva na emissdo de notificagdes pois sabe que serd compensada caso haja frustracao
das receitas dos adicionais de tarifa. H4 mecanismos contratuais capazes de impedir que isso
aconteca?

j) por fim, em um outro cenario (que provavelmente se realizard) a proposta vencedora da
concessionaria no leildo terd desconto na tarifa basica de pedagio. Consequentemente, havera
alteragdo nas receitas e nos custos previstos. Este saldo inicial, ao invés de ser fixo (como
apresentado no Anexo 12), ndo deveria ser ajustado conforme a proposta vencedora?’

V.1.2. Esclarecimentos iniciais

391. Como respostas a todos os dez questionamentos da 2* Rodada de Esclarecimentos, a
ANTT (pega 35, p. 16-20) informou apenas que:
‘Os questionamentos serdo respondidos na proxima semana, quando serdo concluidas as
revisdes dos documentos juridicos e da modelagem econdmico-financeira’.
392. Adicionalmente, por meio do Oficio 16874/2026/SUCON/DIR-ANTT (peca 34), a
ANTT informou que:
‘Adicionalmente, esclarece-se que, em razdo da especificidade e complexidade dos itens
demandados, o presente encaminhamento esta sendo realizado de forma parcial, permanecendo

esta Superintendéncia empenhada na conclusdo das analises remanescentes, as quais serao
oportunamente encaminhadas até o término do prazo estabelecido’.

V.1.3. Analise dos esclarecimentos iniciais

393. Apds o prazo de quinze dias de prorrogacao, com data final para o dia 30/4/2026, a
ANTT apresentou respostas aos questionamentos (peca 37) de forma extemporanea no dia
8/5/2026, os quais serdo brevemente abordados nas Informac¢des Adicionais e na concluséo desta
instrucdo. Dessa forma, propde-se as seguintes determinacdes:

a) revisar os multiplicadores dos adicionais de tarifa para pagamento avulso, a fim de que
sejam dimensionados de forma proporcional a cobrir os custos de evasdo, sem gerar excedentes
excessivos que afetem o calculo da propria tarifa basica de pedagio e sem deixar o equilibrio da
concessdo dependente da existéncia de inadimpléncia, em cumprimento ao inciso IV do art. 23
da Lei 8.987/1995;

b) avaliar a destinagdo dos excedentes arrecadados com os adicionais de tarifa, para que
sejam utilizados estritamente na recomposicdo de eventuais desequilibrios nas despesas de
evasdo, conforme indicado no subitem 3.7 do Anexo 12 da minuta contratual, em cumprimento
ao inciso [V do art. 23 da Lei 8.987/1995;

¢) revisar a necessidade da existéncia e da fixacdo da parcela de saldo inicial CC’t-1, a fim
de evitar distor¢des em eventual recomposicao por conta de variagdes de trafego e das taxas de
evasao, bem como considere o eventual desconto da tarifa basica de pedagio quando da ocorréncia
do leildo, em cumprimento ao inciso IV do art. 23 da Lei 8.987/1995.

V.1.4. Comentarios do gestor

394. Em sua manifestacao (peca 55, p. 31) a Agéncia informa que promoveu uma revisao
estrutural nas minutas editalicias, resultando na exclusdo da sistematica de fixagdo prévia de
saldos anuais originalmente prevista. Também reconhece que o saldo inicial estatico poderia gerar
distor¢des e compensacdes indevidas em favor da concessiondria, por isso promoveu mudangas
no modelo considerando diretrizes dinamicas para compensagdo, sem indica¢do de valores pré-
fixados.
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395. Ainda, para enderegar a necessidade de compensacdes nos primeiros anos de
concessdo, a nova modelagem proposta pela Agéncia exige que as proponentes calibrem o
montante necessario para estas compensagdes em suas proprias propostas, alinhando-se ao
modelo ja consolidado de previsdo de recursos para desapropriacdes e condicionantes ambientais.
Para isso, foi inserida na minuta contratual a seguinte redacao:

‘A Concessionaria considerou na Proposta Econdmica Final apresentada no Leildo, para
fins das compensagdes previstas no Sistema de Livre Passagem, o montante de R$ [o] ([®]), na
data-base de [®], a ser reajustado anualmente, a partir da Data da Assung@o, pelo IRT’.

396. Por fim, a Agéncia ressalta que, com a exclusdo da Conta LP e adogdo desse novo
mecanismo, elimina-se o risco de ressarcimento indevido a concessionaria por variagdes de
trafego, garante que o beneficio do leildo seja integralmente refletido no sistema de compensagao
e, assim, cumpre o inciso IV do art. 23 da Lei 8.987/1995, preservando o equilibrio econémico-
financeiro e a modicidade tarifaria. Solicita, por fim, o afastamento da determinago proposta pela
unidade técnica (paragrafo 393), ou subsidiariamente, sua conversao em recomendacao.

V.1.5. Analise dos comentarios do gestor

397. Em andlise da minuta contratual (pega 75), anexos do contrato (peca 76) e modelo
econdmico-financeiro (pega 78, item nao digitalizavel), percebe-se que a Agéncia promoveu
mudancgas importantes a fim de enderecar os apontamentos realizados por esta equipe de auditoria.
Cumpre destacar o empenho da ANTT em reformular a modelagem do sistema de livre passagem
e disponibilizar os documentos para analise em curto intervalo de tempo.

398. A modelagem manteve a logica de aumento progressivo do valor da tarifa para
pagamento avulso. No entanto, houve mudanga na magnitude dos multiplicadores para as tarifas
TP3 e TP4, que passaram a ter um aumento menos expressivo em relagdo a modelagem anterior
(peca 30), conforme indicado na Tabela 23.

Tabela 23 — Multiplicadores de Tarifa apds a Revisdao do Projeto da Rota 2 de Julho

Antes da revisdo Apbs a revisdo
Tarif: Equivaléncia Equivaléncia Equlvalenma. Equivaléncia Momento de
arita conforme - . | conforme descrito o~
. em relagdo a em relagdo a pagamento
descrito em em contrato
TP1 TP1
contrato
Pagamento automatico
TP1 - - - - no momento da
passagem
TP2 TP1/0,80 | TP1x 125 TP1 /0,80 TP1 x 1,25 | Fagamento avulso até
30 dias
TP3 TP2 x 2 TP1 x 2,50 TP2 x 1,5 TP x 1,875 | Lagamento avulso de
31 a 180 dias
TP1 x Pagamento avulso mais
TP4 TP2 x 3 TP1 x 3,75 TP2 x 2,17 27125 de 180 dias

Fonte: minuta contratual antiga (pega 13 cldusulas 19.6.6 ¢ 19.6.7) e nova (peca 75 clausulas 19.6.6
e 19.6.7).

399. A versao anterior da minuta contratual previa que boa parte dos adicionas de tarifa (os
valores cobrados além do valor da TP1) seriam destinados a compensagdes do sistema de livre
passagem, o que gerou grandes excedentes. No novo modelo, da Tarifa de Pedagio paga pelo
usuario, sera devida a concessionaria a parcela denominada Tarifa Liquida da Concessionaria
(TLC). O restante constitui a Receita de Compensagao, que ¢ um recurso vinculado destinado
prioritariamente a cobertura dos riscos assumidos pelo Poder Concedente no sistema de livre
passagem.

400. A Tarifa Liquida da Concessionaria é calculada conforme a Equacio 4.
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Equacgao 4 — Calculo da Tarifa Liquida da Concessionaria

TLC = { Se pagamento até 180 dias entdo TP, = TP, xMT xFPx (1 + MJ,)
Se pagamento apés 180 dias entio TP, = [TP,xMTx (1 + M].)|xFC

Onde:

TLC: Parcela da Tarifa de Pedagio devida a Concessionaria;

TP1: Tarifa de Pedagio para o Pagamento Automatico, conforme 19.6.5;
TP4: Tarifa de Pedagio para o Pagamento Avulso, conforme 19.6.7;

MT: Multiplicadores da Tarifa, conforme 19.2.5.

FP: fator de prazo, conforme 19.2.10;

FC: fator de compartilhamento, conforme 19.2.102;

MJc: percentual incidente de multa e juros referente a parcela devida a
Concessionaria.

Fonte: Minuta contratual (pega 75, p. 63-64).

401. Sao considerados para o calculo da TLC os fatores de prazo e de compartilhamento
conforme Tabela 24.

Tabela 24 — Fatores de Prazo e de Compartilhamento para o Calculo da TLC

Tarifa Recebida do Usuario FP
TP« 100%
P, 98%
TP; 95%
Tarifa Recebida do Usuario FC
TPa até 1 ano 10%
TP4 até 2 anos 20%
TP4 até 3 anos 30%
TP4 até 4 anos 40%
TP4 até 5 anos 50%
TP4 acima de 5 anos 60%

Fonte: Minuta contratual (pega 75, p. 64).

402. A partilha de riscos do sistema de livre passagem manteve-se como na versao anterior,
em que o Poder Concedente assume em 90% a frustag@o de receita tarifaria decorrente da evasao.
Considera-se caracterizada a evasdo o ndo pagamento em até 180 dias, ainda que o valor venha a
ser quitado em momento posterior.

403. A minuta contratual atual (assim como a versdo anterior) traz um anexo especifico
que disciplina o sistema de livre passagem (Anexo 12, pega 76, p. 76-79). Nele estabelece-se que
a compensagdo em favor da concessionaria inclui o ressarcimento da receita tarifaria frustrada,
custos efetivamente comprovados de notificagdes, tributos recolhidos sobre a receita de
compensagdo e impactos da receita de compensagao sobre os recursos vinculados.

404. Por fim, a subclausula 19.5.10 do contrato (pega 75, p. 65) trouxe a previsao de que a
concessionaria considere em sua proposta o0 montante de R$ 50 milhGes para as compensagdes
previstas no sistema de livre passagem. Em seguida, mediante notificagdo de reequilibrio, preve
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a transferéncia a concessionaria de cinco parcelas no valor de R$ 13,205 milhdes cada, do ano 10
ao ano 14 (valores com data-base jan/2026).

V.1.5.1. Analise dos apontamentos anteriores

405. A primeira versdo da modelagem apresentada a esta Corte de Contas utilizava a Conta
LP, uma conta grafica destinada a avaliar as compensacdes necessarias durante o sistema de livre
passagem. No entanto, foram apontados possiveis desdobramentos que poderiam afetar
negativamente a concessdo, conforme apresentado no item V.1.1.

406. O primeiro ponto discutido foi a utilizagdo dos adicionais de tarifa para o equilibrio
de toda a concessao (item V.1.1.1). A nova modelagem enderegou esse problema a partir de duas
abordagens: reduziu a magnitude dos adicionais de tarifa (conforme apresentado na Tabela 23) e
criou distingdo clara entre a parcela de tarifa destinada a concessionaria para fazer frente aos
custos operacionais ¢ investimentos (Tarifa Liquida da Concessionaria) e a parcela destinada
especificamente as compensagdes de evasao do sistema de livre passagem (Receita de
Compensacgao).

407. Desta forma, com a modulacdo dos adicionais de tarifa, o modelo econémico da
concessdo fica menos dependente da existéncia de uma taxa de evasdo e inadimpléncia para se
manter em equilibrio, evitando oscilagdes bruscas na receita tarifaria e, consequentemente,
reajustes frequentes na tarifa de pedagio cobrada do usuario.

408. A Receita de Compensagdo, por sua vez, ¢ tratada como recurso vinculado, depositado
em conta especifica. Assim, este montante nao afeta diretamente o célculo da tarifa de pedagio,
ou seja, as variacdes decorrentes da propor¢do de usuarios que realizam o pagamento avulso, a
taxa de inadimpléncia e 0 momento de pagamento nao sdo refletidos imediatamente em aumentos
ou redugdes tarifarias.

409. Outro ponto analisado sobre a Conta LP foi o risco de ressarcimento indevido a
concessionaria (item V.1.1.2). Este risco surgia sobretudo pelo fato de que a conta grafica previa
um saldo inicial fixo, de modo que qualquer variagao (de trafego ou taxa de evasdo, por exemplo)
gera alguma compensagdo. Pelo mesmo motivo, considerou-se a possibilidade de compensagdes
indevidas decorrentes de desconto em leildo (item V.1.1.4).

410. O novo modelo apresentado pela Agéncia eliminou totalmente a metodologia da Conta
LP. Assim, retira-se o risco de compensacdes indevidas por este mecanismo. A compensacio
decorrente do sistema de livre passagem ¢ feita considerando-se o recurso arrecadado para esta
finalidade (Receita de Compensacéo).

411. Por fim, o item V.1.1.3 tratou da possiblidade de desincentivo quanto a arrecadagao
da tarifa em func¢do do prazo. Conforme apresentado com mais detalhes no item V.3.5, foi feita a
modulag@o dos multiplicadores dos adicionais de tarifa, bem como a reducao da parcela destinada
a concessionaria apds caracterizada a evasao (tarifa TP4), reduzindo a discrepancia entre o valor
repassado antes ¢ ap6s 180 dias.

V.1.5.2. Outras consideracdes sobre a nova modelagem

412. A nova modelagem manteve a sistematica dos adicionais de tarifa que, segundo a
Agéncia, cumprem também a func¢do de motivar o usuario a buscar o pagamento automatico ou o
pagamento avulso no tempo mais breve possivel. A minuta contratual trouxe a regra de divisdo
das receitas em parcela destinada a concessionaria para fazer frente aos custos de operacdo e
investimentos (Tarifa Liquida da Concessionaria), e parcela destinada a cobrir os custos oriundos
do sistema de livre passagem, como recurso vinculado (Receita de Compensagao).

413. Os multiplicadores dos adicionais de tarifa para pagamento avulso adotados na
modelagem sao mantidos fixos durante toda a duragdo do contrato. A taxa de evasdo, no entanto,
¢ decrescente na medida em que se espera a adesdo dos usuarios a forma automatica de pagamento
ao longo do tempo.

414. Desta forma, para os primeiros anos da concessdo, as receitas do sistema de livre
passagem sdo equivalentes aos custos. A medida em que a taxa de evasio diminui e a tarifa
aumenta (devido, por exemplo, ao aumento do trafego, aplicagdo dos degraus tarifarios e
reclassificacdo tarifaria) a receita de compensagao passa a ser substancialmente maior ao longo
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dos anos, conforme ilustrado na Figura 19. Em valor presente, a diferenca entre receitas e custos
totaliza R$ 765,4 milhdes (data-base jan/26), o que equivale a 6,3% da receita tarifaria total (ou
R$ 5,31 bilhdes em valor nominal). Essa diferenca vai sendo acumulada sob a forma de recursos
vinculados depositados na Conta de Ajuste.

Figura 19 — Comparagao das Receitas e Custos Anuais do Sistema de Livre Passagem

100
50 I|

7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

mReceitas de compensagdo (tarifaria + notif + recup + juros)
m Custos evasdo + notificagdes + impostos sobre a receita

Fonte: elaboracdo propria com base no MEF (pecga 78, item nao digitalizavel, aba FS).

415. A clausula 12 da minuta contratual (peca 75, p. 44) disciplina as finalidades dos
recursos vinculados. Dentre elas incluem-se as compensag¢des decorrentes do mecanismo de
compartilhamento de risco de demanda e atenuagdo dos impactos da reclassificagdo tarifaria.
Além disso, o saldo da concessao (aquele existente na conta de ajuste apds a destinacao contratual
prevista dos recursos vinculados) pode ter seu uso autorizado pela ANTT para inclusdo de obras
ndo previstas no PER, acdes de sustentabilidade e resili€ncia climatica e reversdo para modicidade
tarifaria, nos termos da subclausula 19.8.3 (peca 75, p. 69). Assim, ao longo da concessdo, ha
possibilidade de este recurso ser revertido em beneficio para todos os usuarios.

416. Ainda, as subclausulas 19.5.9 e 19.5.10 preveem o aporte pela concessionaria de R$
50 milhdes no inicio da concessdo e a transferéncia a concessionaria de cinco parcelas de R$
13,205 milhdes do ano 10 ao ano 14 (data-base dos valores jan/26). Estas clausulas garantem
margem financeira para executar a compensagao no sistema de livre passagem, pois nos primeiros
anos a receita ¢ menor e as taxas de evasdo sao maiores, o que pressiona o saldo disponivel para
compensagdo. A partir do ano 10 ¢ feita uma espécie de devolugdo do aporte inicial.

V.1.5.3. Célculo da tarifa de pedagio e divisdo de riscos da evasio

417. Identificou-se possivel inconsisténcia no calculo da tarifa no modelo econémico-
financeiro devido a omissdo na consideracdo do risco assumido pela concessionaria da frustracdo
de receita decorrente da evasao.

418. Conforme previsto na minuta contratual e discutido neste relatorio (item I11.3), o risco
de frustracdo de receita devido a evasdo no sistema de livre passagem ¢ dividido entre o Poder
Concedente (para o qual é alocado 90%) e a concessiondria (que assume a parcela de 10%). Logo,
como o risco ¢ integralmente assumido pelas duas partes (Poder Concedente e concessionaria),
ndo deve haver nenhum tipo de repasse para o usuario adimplente, ja que ele ndo € parte nessa
alocacao.

419. No modelo econdmico-financeiro, o célculo da tarifa de pedagio para o equilibrio da
concessao considera que o valor presente liquido do fluxo do projeto deve ser zerado (MEF, peca
78, item ndo digitalizavel, aba FS). Neste fluxo sdo previstas como fontes de receita, dentre outras,
a receita de compensagdo da evasao (MEF, aba FS, linha 63). Essa receita, por sua vez,
corresponde ao valor total do risco assumido pelo Poder Concedente (no caso, 90% da total
frustacdo de receita da evasao).

420. Logo, percebe-se que ¢ considerado no célculo da tarifa de pedagio a parcela de risco
assumida pelo Poder Concedente. No entanto, ndo é considerada a parte do risco assumido pela
concessionaria.

421. Por conseguinte, se a receita total considerada for menor devido a essa omissdo, a
tarifa basica de pedagio calculada resultard em valor maior para que o fluxo de caixa de projeto
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seja zerado. Como consequéncia, todos os demais usuarios pagardo uma tarifa um pouco maior
para cobrir o valor correspondente ao risco da concessionaria. Logo, segundo a modelagem, ao
invés de a concessiondria estar arcando com sua parcela de risco assumida em contrato, todos os
usuarios adimplentes pagardo um valor um pouco maior para que o modelo esteja
matematicamente equilibrado.

422. Em sintese, a inconsisténcia surge a partir do fato de que, no contrato, a clausula
22.2.4, item i-b (pega 75, p.78) € explicita em dizer que a concessionaria arcara com a parcela de
10% da perda de receita tarifaria decorrente do sistema de livre passagem. No entanto, o modelo
econdmico-financeiro ndo esta compativel com essa consideragdo. Ha, portanto, uma diferenga
entre esta premissa prevista no contrato e o modelo adotado para o calculo da tarifa de pedagio.

423. Entende-se que se encontra no ambito da discricionariedade da Agéncia a definicao
da alocagdo de riscos para buscar uma modelagem equilibrada. No entanto, ainda que este modelo
econdmico-financeiro de referéncia ndo tenha efeito vinculativo para a futura concessdo, ¢
imprescindivel que o calculo reflita as especificagdes do contrato.

424. Estimando-se a consideracdo adequada da alocagdo de riscos, tem-se que a tarifa
basica de pedagio calculada a partir do MEF seria 0,66% menor em relagdo ao que esta
considerado no modelo atual (Tabela 25). Considerando o valor ajustado da tarifa de pedagio, o
risco assumido pela concessiondria corresponde a R$ 43,4 milhdes.

Tabela 25 — Estimativa dos Valores da Tarifa de Pedagio apos a Corregao da Alocagdo de Riscos

Ttem Modelo atual (valores) Modelo conmderapdo a alocagdo de
riscos (valores estimados)

Tarifa basica de pedagio R$ 0,08399/km (ano 1) R$ 0,08343/km (ano 1)

(pista simples) R$ 0,12654/km (ano 4) R$ 0,12570/km (ano 4)

Fonte: elaboracdo propria.

425. Diante do exposto, conclui-se que ha inconsisténcia entre as disposi¢des do contrato
e as premissas adotadas no modelo. Desta forma sugere-se propor determinacio para que a
Agéncia compatibilize as disposi¢des do modelo economico-financeiro e do contrato, a fim de
considerar adequadamente no calculo da tarifa basica de pedagio a alocagdo de riscos prevista nos
documentos juridicos.

V.1.5.4. Conclusio

426. Diante da nova versdo do projeto apresentada pela ANTT, conclui-se que houve a
revisdo dos multiplicadores de tarifa para o pagamento avulso, resultando na reducdo dos
adicionais das tarifas TP3 e TP4. Os excedentes arrecadados com os adicionais de tarifa sdo
direcionados como recursos vinculados para cobrir as despesas com evasdo. Por fim, a Agéncia
optou por eliminar totalmente o mecanismo da Conta LP, simplificando a modelagem e evitando
a ocorréncia de compensagoes indevidas.

427. Assim, entende-se ndo ser mais necessarias as propostas de encaminhamento
indicadas no pardgrafo 393, visto que foram apresentadas as versdes atualizadas da modelagem
econdmico-financeira ¢ dos documentos juridicos, a partir dos quais verificou-se que os
apontamentos feitos por esta equipe de auditoria foram sanados.

428. No entanto, diante do exposto no item V.1.5.3, é necessario ajuste na modelagem para
considerar corretamente a alocagdo de riscos assumidos pelo Poder Concedente e pela
concessionaria. Assim, sugere-se propor determinacdo para que a Agéncia compatibilize as
disposi¢des do modelo econdmico-financeiro ¢ do contrato, a fim de considerar adequadamente
no calculo da tarifa basica de pedagio a alocagdo de riscos prevista nos documentos juridicos, em
cumprimento aos incisos [V e V do art. 23 da Lei 8.987/1995.

V.2. Ilegalidade na cobranca de tarifas diferenciadas por prazo de atraso para o pagamento
avulso

V.2.1. Situacdo encontrada
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429. ldentificou-se possivel ilegalidade e desproporcionalidade na cobranca de tarifas
diferenciadas por prazo (também conhecidas como adicionais) voltada a parcela de usuarios de
pagamento avulso, em especial aqueles que venham a pagar a tarifa de pedagio ap6s o prazo de
30 dias, o que ocasiona uma cobranga maior do que a devida por esses usuarios, ja que, para eles,
¢ repassada também a inadimpléncia ndo recuperada de outros usuarios, de modo a sustentar o
risco do sistema de pedagiamento de livre passagem (free flow), o que estd em desacordo com o
art. 63-C da Resolugao-ANTT 6.079/2026 e com o art. 39, incisos IV, V, X e XIII, do Coédigo de
Defesa do Consumidor — CDC (Lei 8.078/1990).

430. A subclausula 19.6.2 da minuta contratual (peca 13, p. 64) prevé a cobranca de tarifas
diferenciadas pelo prazo de pagamento como transcrito a seguir:

‘19.6.2 As Tarifas de Pedagio (TPi) estardo condicionadas a forma e ao prazo de
pagamento contado da passagem pelo Pedagio Eletronico do Sistema de Livre Passagem,
conforme a seguir:

(1) TP1: Tarifa de Pedagio para o Pagamento Automatico;

(ii) TP2: Tarifa de Pedagio para Pagamento Avulso realizado em até 30 (trinta) dias;

(ii1) TP3: Tarifa de Pedagio para Pagamento Avulso realizado entre 31 (trinta e um) e 180
(cento e oitenta) dias; e

(iv) TP4: Tarifa de Pedagio para Pagamento Avulso realizado acima de 180 (cento e
oitenta) dias’.

431. De acordo com o transcrito acima, existem quatro tipos de tarifa de pedagio (TPi)
sendo elas a TP1 (para pagamento automatico); a TP2 (para pagamento avulso em até 30 dias; a
TP3 (para pagamento avulso entre 31 e 180 dias); e a TP4 (para pagamento avulso apos 180 dias).

432. Além disso, também conforme minuta contratual (peca 13, p. 65), as tarifas TP2, TP3
e TP4 serdo calculadas com as seguintes relagdes em referéncia a TP1 e a TP2 (grifos originais):

‘19.6.6 A Tarifa de Pedagio para pagamento avulso, TP,, sera calculada a partir da tarifa
de pagamento automatico TPy, aplicando a seguinte formula:

TP,-TP,/0,80

19.6.7 As Tarifas de Pedagio para pagamento avulso — TP; e TP, quitadas,
respectivamente, apds o periodo de 30 (trinta) dias e 180 (cento e oitenta) dias, incidirdo os
seguintes percentuais adicionais calculados sobre a Tarifa de Pedagio para pagamento avulso -

TP,.
Tarifas Avulsas Formula
TP; TP, * 2
TP, TP, * 3

19.6.8 Os valores indicados nas tabelas das subclausulas 19.6.6 e 19.6.7, que serdo
aplicados as tarifas do Sistema de Livre Passagem no primeiro ano da Concessao, poderdo ser
revisados preferencialmente nas Revisdes Quinquenais, a fim de ajustd-los a adequada
compensacao dos riscos do Sistema de Livre Passagem alocados ao Poder Concedente’.

433. Ou seja, de acordo com a minuta de contrato, a TP2 seria 125% da TP1, enquanto TP3
e TP4 seriam respectivamente 200% e 300% da TP2. E possivel chegar a essa mesma conclusio
ao se analisar a Figura 20 retirada de apresentagdo feita pela ANTT e pela Infra S.A. a esta equipe
de auditoria:
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Figura 20 — Tarifas Progressivas fiee flow

Principais Resultados - FreeFlow: tarifas progressivas
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Fonte: peca 38, p. 32, apresentacdo ANTT e Infra S.A. feita em 13/2/2026.

434. Por meio da Figura 20, ¢ possivel ver a composi¢ao das tarifas TP2, TP3 e TP4.

435. A TP2 seria igual & TP1 mais um adicional de 25%. Ou seja, sobre o usudrio que nao
pagar via Automatic Vehicle Identification (AVI — a famosa fag) ja incide um adicional de 25%.

436. Por sua vez, importante notar que as tarifas TP3 e TP4 sdo calculadas a partir da TP2
endo da TP1. Essa pequena mudanga de referéncia faz embutir sobre tais tarifas os 25% adicionais
da TP2.

437. Assim, no final das contas, fica claro que as TP3 e TP4 sdo compostas por, além dos
custos de notificagdo para pagamentos ap6s 30 dias, adicionais de, respectivamente, 150% a mais
(ou 250% em termos absolutos) e 275% a mais (ou 375% em termos absolutos) em relagdo a TP1.

438. Esse aumento pode ser mais bem visualizado na Tabela 7 desta instrugao.

439. O aumento progressivo do valor da tarifa ao longo do tempo tem por objetivo motivar
0 pagamento automatico ou, caso o pagamento seja feito na forma avulsa, que a quitacdo seja
feita o mais rapido possivel, de forma a evitar que o montante devido se torne cada vez maior
(peca 36, p. 3).

440. A partir dessas informagdes, ¢ possivel concluir existirem basicamente quatro tipos de
usuarios: o usuario adimplente (aquele que paga a TP1 via AVI — a j& conhecida fag); o usuario
que, apesar de adimplente, paga em até 30 dias ja com um adicional de 25% sobre a TP1 (assunto
que sera tratado no item V.5); o usuario em inadimpléncia que paga a tarifa apos 30 (TP2) ou 180
dias (TP3), com adicionais de, respectivamente, 250% ou 375%, mais os custos de notificagdo; e
o usuario inadimplente de forma definitiva (aquele que nunca pagara).

441. Além disso, ainda na Figura 20, ha a seguinte afirmacg@o: ‘a modelagem considerara
que as tarifas adicionais anulardo 90% da receita frustrada da evasdo e 100% do custo de
notificagdo’. Porém, conforme discutido no item V.1, o montante arrecadado com os adicionais
de tarifa é bastante superior ao valor da receita frustrada e ao custo de notificagdes.

442. Ou seja, de acordo com as regras estipuladas para a manutengdo do sistema de livre
passagem, atribui-se ao usuario que paga em até 30 dias (com 25% de adicional) e ao usuario em
inadimpléncia que venha a pagar apds 30 ou 180 dias (com os ja mencionados adicionais), a
responsabilidade do risco de evasdo de todo o sistema, passando a estes usudrios o 6nus de arcar
com o custo da tarifa ndo paga em definitivo pelos demais usuarios inadimplentes.

443. Ainda, como visto no item V.1 desta instrugado, o excedente dos adicionais de tarifa é
indevidamente utilizado para o equilibrio da concessdo como um todo.

444, Em outras palavras, a tarifa ndo paga pelos usuarios inadimplentes de forma definitiva
¢ rateada entre os usuarios adimplentes que pagam em até 30 dias e entre os usuarios em
inadimpléncia que vierem a pagar seja apos 30 ou 180 dias.
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445. Para melhor exemplificar essa questdo, pode-se utilizar o cenario hipotético de uma
concessao que tenha apenas 3 usudarios. O primeiro deles paga uma tarifa mais barata, de forma
automatica, via tag; o segundo nunca paga; enquanto o terceiro paga, além dos juros legais, multa
moratoria e os custos de notificagdo, uma tarifa de até 375% em relagdo a TP1, de modo a arcar
com todos os outros custos atrelados ao segundo usuario (que nunca pagou ou pagara).

446. Assim, por meio da 2* Rodada de Esclarecimentos (peca 28, p. 3-4), fez-se os seguintes
questionamentos a ANTT:

‘a) com base em quais dispositivos legais € possivel fazer a cobranca de tarifas
diferenciadas por prazo de atraso (adicionais)?

b) o pagamento de tarifas diferenciadas por prazo de atraso (adicionais) ¢ legal frente ao
Cddigo de Defesa do Consumidor (CDC)?

c) ¢ legal cobrar tarifas diferenciadas pelo prazo de pagamento (adicionais)? Nao deveria
ser cobrada apenas a tarifa e o custo de notificagdo, bem como a correcdo monetaria e os juros
legais previstos no CDC?

d) como o adicional para tarifa paga na forma avulsa ndo se configura como forma de
punicdo ao usuario?

e) ao cobrar adicionais do usuario inadimplente para equilibrar as contas do sistema de
livre pedagiamento, ndo estaria a ANTT repassando a inadimpléncia de outros usuarios a este
usuario, ou seja, o custo de se manter o sistema de fiee flow?

()

g) qual o impacto na tarifa pela ndo cobranca dos adicionais? Demonstre, se possivel,
cenarios’.

V.2.2. Esclarecimentos iniciais

447. Em resposta, a ANTT (peca 35, p. 4-13) apresentou as seguintes conclusoes:

‘Diante da andlise técnica e juridica empreendida, conclui-se que a instituicdo de uma
estrutura tarifaria progressiva vinculada ao tempo de pagamento no sistema free flow esta em
consonancia com as medidas protetivas estabelecidas no ambito da defesa do consumidor,
gozando, também, de plena conformidade regulatoria. A viabilidade desta proposta repousa
sobre uma relagdo fundamental de argumentos:

i. E medida expressamente permitida pelo artigo 1° da Lei 13.455 de 2017, em
complementacdo aos dispositivos do Cddigo de Defesa do Consumidor, observando-se a
transparéncia, clareza e prévia publicidade;

ii. Enquadra-se na hipdtese do Art. 13 da Lei 8.987/95, pois a variagdo de comportamento
dos clientes quanto ao prazo de pagamento promove uma distinta segmentacao destes usudrios,
de modo a refletir nas caracteristicas técnicas de atendimento e nos custos especificos
(administrativos e financeiros), em clara convergéncia com a hipdtese normativa da Lei de
Concessoes;

iii. E fruto do poder normativo das Agéncias Reguladoras, obedecendo aos standards
balizados pelo legislador, atendendo a discricionariedade técnica necessaria para preservar a
coeréncia com os objetivos da politica publica subjacente, sem inovar e violar outra norma do
ordenamento juridico brasileiro;

iv. Os argumentos aqui apresentados encontram respaldo nas decisdes do Superior Tribunal
de Justica (STJ), notadamente no REsp 861.661/RJ. Ao validar a tarifa progressiva como
ferramenta de ‘agdes afirmativas’ e de estimulo ao ‘consumo racional’, o STJ chancelou o uso
da politica tarifaria para alcangar objetivos de politicas publicas e de viabilidade do servigo, uma
vez que o projeto free flow tem por contribuicdo a redug@o da producdo de gases poluentes;

v. O instituto ja ¢ utilizado como instrumento regulatorio por outras Agéncias Reguladoras
no Brasil, tais como Aneel, Anatel ¢ ANP;

vi. A ANTT dispde de normativo que regulamenta a possibilidade de utilizagdo do instituto,
por meio da Resolugdo 6.079, de modo que além da fundamentagdo legal ja exposta, encontra-
se no ambito interno norma infralegal capaz de justificar a sua aplicagdo;

vii. A tarifa progressiva transcende a mera fun¢@o remuneratoria para atuar como um
instrumento de inducdo de comportamento de interesse publico. Alinhada ao Principio da
Eficiéncia (Art. 37, CF), a medida ¢ indispensavel para a sustentabilidade do modelo fiee flow,
que depende da alta taxa de adimpléncia voluntaria. Ao funcionar como um encargo moratorio
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escalonado, a estrutura desestimula a mora e previne a evasao, garantindo a fluidez financeira
necessaria para a manutengdo da modicidade tarifaria global e a continuidade dos investimentos
na malha rodoviaria.

viii. O Acoérdao 1.769/2021 do Tribunal de Contas asseverou que uma isengdo na cobranca
de pedagio das motocicletas propiciaria a absor¢do da diferenca aos outros usuarios. Nessa
mesma perspectiva, a cobranca de valores iguais para pagamentos realizados em prazos distintos
podera gerar inadimpléncias que deverdo ser pagas por outros usuarios em eventual reequilibrio
econdmico-financeiro’.

448. Ademais, em relacdo ao questionamento da letra ‘e’, de que ao cobrar adicionais do
usuario inadimplente para equilibrar as contas do sistema de livre pedagiamento, a ANTT estaria
repassando a inadimpléncia de outros usudrios a este usuario, ou seja, o custo de se manter o
sistema de free flow, a ANTT informou que (pega 35, p. 11-12, grifos originais):

‘Nio é apenas repasse de inadimpléncia.

A estrutura tarifaria adotada ndo configura repasse indevido de 6nus, mas reflete uma
caracteristica inerente a mercados e servigos publicos: a existéncia de externalidades associadas
ao comportamento de usuarios inadimplentes. (...)

No ambito de servigos ptiblicos, esse fendmeno é frequentemente associado ao conceito de
“usudrio carona’ (free rider), no qual parte dos usuarios se beneficia do servi¢o sem arcar com
os respectivos custos. Em sistemas de transporte, sanecamento ou energia, a inadimpléncia de
alguns usuarios tende a ser absorvida pelo conjunto, seja via tarifas médias, seja por mecanismos
regulatorios de compensagdo. A alternativa — ndo internalizar essas perdas — comprometeria a
continuidade e a qualidade do servigo.

O mesmo raciocinio se observa em relagdes privadas. Em operagdes de crédito, por
exemplo, institui¢des financeiras precificam o risco de inadimpléncia na taxa cobrada de todos
os clientes. Ainda que um tomador especifico ndo honre sua obrigacéo, o prejuizo ja foi, em
alguma medida, diluido entre os adimplentes por meio da estrutura de pregos. Trata-se de pratica
consolidada e necessaria para viabilizar a oferta do servigo.

No caso do Sistema de Livre Passagem, a modelagem parte de premissas comportamentais
claras: (i) ha um grupo de usuarios estruturalmente evasores, que ndo efetuara o pagamento
independentemente de incentivos; (ii) ha usuarios que deixam de pagar por desconhecimento ou
esquecimento, especialmente em um contexto de mudanca tecnologica; e (iii) o aumento da
propor¢do de pagamentos automaticos reduz significativamente a evasdo total.

Diante disso, a diferenciag@o tarifaria por forma e prazo de pagamento ndo tem natureza
punitiva, mas sim de incentivo econdmico. Ao induzir a migra¢do para meios automaticos,
reduz-se a evasdo associada a esquecimento ¢ fricgdes operacionais, melhorando a eficiéncia do
sistema como um todo. Assim, a eventual compensacdo parcial da inadimpléncia por usuarios
avulsos esta inserida em uma logica de incentivo a adimpléncia e de redugdo estrutural de perdas.

Por fim, importa destacar que, na auséncia desse mecanismo, o custo da inadimpléncia
seria inevitavelmente absorvido pelos usuarios adimplentes de forma indistinta, possivelmente
via elevagdo da tarifa basica. O modelo adotado, ao contrario, busca direcionar os incentivos de
forma mais eficiente, reduzindo a evasdo e promovendo maior justiga tarifaria ao alinhar preco
ao comportamento de pagamento’.

449. Por fim, em relagdo ao questionamento ‘g’, no qual se solicitou o impacto na tarifa
pela ndo cobrancga dos adicionais, demonstrando cenarios, a ANTT apresentou a seguinte resposta
(peca 35, p. 13):

‘Erro material. Essa célula ndo influencia no calculo da tarifa’.

V.2.3. Analise dos esclarecimentos iniciais

450. Em sua resposta, a ANTT afirma que instituicdo de uma estrutura tarifaria progressiva
vinculada ao tempo de pagamento no sistema free flow esta em consonancia com as medidas
protetivas estabelecidas no ambito da defesa do consumidor, gozando, também, de plena
conformidade legal e regulatoria.

451. Em relagdo as questdes regulatoria e legal, a ANTT alega que a instituicdo de uma
estrutura tarifaria progressiva ¢ autorizada pelo art. 1° da Lei 13.455/2017 e se enquadra na
hipotese do art. 13 da Lei 8.987/1995, os quais sdo transcritos a seguir:

‘Lei 13.455/2017
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Art. 1° Fica autorizada a diferenciagdo de pregos de bens e servigos oferecidos ao publico
em funcédo do prazo ou do instrumento de pagamento utilizado.

Paragrafo tnico. E nula a clausula contratual, estabelecida no ambito de arranjos de
pagamento ou de outros acordos para prestagao de servigo de pagamento, que proiba ou restrinja
a diferenciagdo de precos facultada no caput deste artigo.

Lei 8.987/1995

Art. 13. As tarifas poderdo ser diferenciadas em fung@o das caracteristicas técnicas e dos
custos especificos provenientes do atendimento aos distintos segmentos de usuarios’.
452. Sobre o art. 1° da Lei 13.455/2017, é necessario ressaltar que o objetivo dela foi regular
a situacdo em que havia um subsidio cruzado entre pagamentos a vista e pagamentos com cartao
de crédito ou parcelados, ou seja, em que ndo havia a possibilidade de se alterar o preco de um
produto tendo em vista, por exemplo, os custos extras cobrados de estabelecimentos por parte de
operadoras de cartdo de crédito ou maquinas de cobranga.

453. Em outras palavras, o objetivo desse dispositivo legal é que o dono do estabelecimento
possa repassar ao cliente os custos extras cobrados pelas operadoras de cartdo de crédito ou
maquinas de cobranga, se o cliente decidir pagar na opgao crédito.

454. Porém, ndo ha como se comparar a situagdo de um usudrio de uma concessiao
rodoviaria com a de um consumidor que, de pleno conhecimento de uma taxa extra por conta do
meio de pagamento, pode decidir por pagar essa taxa ou ir a outro estabelecimento, onda ndo haja
essa cobranga.

455. No caso das concessdes rodoviarias brasileiras, ndo ha opcdo ou via alternativa para
que o usuario chegue a seu destino.

456. Além disso, aqui ha o cerne do apontamento: a cobranga maior do que a devida aos
usuarios em inadimpléncia que venham a pagar a tarifa de pedagio ap6s o prazo de 30 dias, ja
que, para eles, € repassada também a inadimpléncia ndo recuperada de outros usuarios, de modo
a sustentar o risco do sistema de pedagiamento de livre passagem (free flow), risco esse tratado
V.1 no item desta instrucao.

457. Em outras palavras, aqui o cerne ndo ¢ a existéncia de tarifas diferenciadas ou
progressivas.

458. O cerne aqui ¢ atribuir exclusivamente ao usuario de pagamento avulso o 6nus de
pagar pela inadimpléncia ndo recuperada dos outros usudrios inadimplentes em definitivo, de
modo a sustentar o risco sistémico de pedagiamento de livre passagem e até mesmo o equilibrio
econdmico-financeiro da concessdo, ja que esses adicionais estdo abaixando indevidamente o
valor da tarifa de pedagio, como visto em V.1.

459. Ou seja, da forma proposta, as tarifas progressivas TP2, TP3 e TP4 se constituem na
verdade em subsidio cruzado inverso, em que os usuarios de pagamento avulso, em especial
aqueles que pagam apos 30 dias, estdo financiando uma tarifa mais baixa para os demais usuarios
de pagamento automatico.

460. Voltando a Lei 13.455/2017, o objetivo dela era permitir a possibilidade de se alterar
o preco de um produto tendo em vista, por exemplo, os custos extras cobrados de estabelecimentos
por parte de operadoras de cartdo de crédito ou maquinas de cobranga.

461. Aqui, porém, o custo extra atribuido aos usudrios em inadimpléncia ndo ¢ devido as
caracteristicas técnicas e dos custos especificos provenientes do atendimento a este distinto
segmento de usudrios, como autorizado pelo art. 13 da Lei 8.987/1995.

462. A ANTT nao repassa somente os encargos administrativos aos usudrios de pagamento
avulso, em especial aqueles que pagam apos 30 dias. O custo dos outros usuarios inadimplentes,
bem como a maior parte do custo do sistema de livre passagem, ¢ indevidamente atribuido a essa
parcela de usudrios.

463. Assim, essa cobranga adicional nao se coaduna com os principios do art. 39, incisos
IV, V, X e XIII Cédigo de Defesa do Consumidor — CDC, em especial o quinto: exigir do
consumidor vantagem manifestamente excessiva.
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464. Nesse sentido, ha ainda o proprio art. 63-C, §§ 3° e 4°, da recém-lancada
Resolucao-ANTT 6.079, de 26 de margo de 2026 (peca 41, p. 10-11), transcritos abaixo (grifos
Nnossos):

‘Art. 63-C. No sistema de livre passagem, a concessiondria poderd disponibilizar o
pagamento das tarifas de pedagio nos seguintes momentos: (...)

§ 3° O usuario devera efetuar o pagamento da tarifa de pedagio, observados os seguintes
prazos, contados a partir da passagem do veiculo pelo portico:

I - até trinta dias, sem incidéncia de encargos administrativos, multas ou juros;

I - apés trinta dias, com incidéncia de:

a) encargos administrativos;

b) multa moratéria de 2% (dois por cento), nos termos do art. 52, § 1°, da Lei n°® 8.078,
de 11 de setembro de 1990 -Cddigo de Defesa do Consumidor;

c) juros legais de 1% (um por cento) ao més, calculados pro rata temporis, conforme

artigos 395, 397 e 406 da Lei n° 10.406, de 10 de janeiro de 2002 - Codigo Civil; e

d) multa decorrente de infragao de transito, nos termos do art. 209-A da Lei n° 9.503,

de 23 de setembro de 1997 - Coédigo de Transito Brasileiro, garantidos o contraditorio, a ampla

defesa e o devido processo legal.

§ 4° Cabera a Superintendéncia competente a aprovagdo dos valores dos encargos
administrativos, observadas as seguintes diretrizes:

I - os encargos deverdo limitar-se ao ressarcimento dos custos efetivamente necessarios
para que a concessionaria:

a) identifique o usudrio e obtenha os dados indispensaveis ao envio do documento de

cobranga; e

b) encaminhe o documento de cobranga, em formato digital ou impresso, conforme o caso.

IT - os encargos poderdo ser progressivos, de acordo com o aumento da complexidade do
processo de cobranca ao longo do tempo; e

I - os valores serdo reajustados anualmente com base na variagdo do Indice de Pregos ao

Consumidor Amplo — IPCA”.

465. De acordo com o art. 63-C, constata-se que ndo se pode cobrar encargos
administrativos, multas ou juros de usudrios que paguem em até 30 dias. Além disso, as Unicas
parcelas que podem ser cobradas de um usudrio em atraso ha mais de 30 dias sdo: encargos
administrativos, multa moratéria de 2%, juros legais de 1% ao més e a multa de transito do art.
209-A do CTB, no valor atual de R$ 195,23.

466. E, pela redagdo do art. 63-C, os adicionais aqui apresentados para TP2, TP3 e TP4 néao
se assemelham ao significado de um encargo administrativo, até mesmo por ressarcirem o valor
devido por outros usuarios inadimplentes.

467. Em seguida, a ANTT trata do questionamento ‘e’, transcrito novamente a seguir:

‘e) ao cobrar adicionais do usuario inadimplente para equilibrar as contas do sistema de
livre pedagiamento, ndo estaria a ANTT repassando a inadimpléncia de outros usuarios a este
usuario, ou seja, o custo de se manter o sistema de free flow?’

468. Como resposta (peca 35, p. 12), a ANTT cita o caso do repasse do risco de
inadimpléncia cobrada de todos os clientes, novamente transcrito a seguir (grifos nossos):

‘O mesmo raciocinio se observa em relagdes privadas. Em operagdes de crédito, por
exemplo, instituicdes financeiras precificam o risco de inadimpléncia na taxa cobrada de
todos os clientes. Ainda que um tomador especifico ndo honre sua obrigagdo, o prejuizo ja foi,
em alguma medida, diluido entre os adimplentes por meio da estrutura de precos. Trata-se
de pratica consolidada e necessaria para viabilizar a oferta do servigo’.

469. Usando o raciocinio exemplificado pela ANTT, o correto seria repassar a
inadimpléncia definitiva de um usuario (a evasio, de fato) entre todos os usuarios, € ndo somente
a parcela dos usuarios que fazem o pagamento avulso.

470. Ou seja, a cobranca de uma vantagem excessiva do ‘usudrio que realiza o pagamento
avulso’ (aquele que nao paga de forma automatica) ndo ¢ justica tarifaria, o que difere de uma
critica @ metodologia de cobranca de tarifas diferenciadas por prazo de pagamento.

TCU Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade e informe o cédigo 80890481.

65



m‘b TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO TC 002.932/2026-1

471. Por fim, apesar de solicitado na 2* Rodada de Esclarecimentos, a ANTT nao
apresentou o impacto tarifario que a ndo cobranga dos adicionais geraria e nem demonstrou
cenarios.

472. Dessa forma, compete propor determinag¢ao a ANTT para:

a) revisar os multiplicadores dos adicionais de tarifa cobrados da parcela de usuarios de
pagamento avulso, em especial aqueles que venham a pagar a tarifa de pedagio apds o prazo de
30 dias, o que ocasiona uma cobranga excessiva ¢ desproporcional a efetivamente devida por
esses usuarios, ja que, para eles, ¢ repassada também a inadimpléncia ndo recuperada de outros
usudrios, de modo a sustentar o risco do sistema de pedagiamento de livre passagem (free flow),
0 que esta em desacordo com o art. 63-C da Resolugao-ANTT 6.079/2026 e com o art. 39, incisos
IV, V, X e XIII, do Cddigo de Defesa do Consumidor — CDC (Lei 8.078/1990).

473. E compete propor recomendaciao a ANTT para:

b) revisar os multiplicadores dos adicionais de tarifa de modo que os custos decorrentes da
evasao do sistema de livre passagem sejam cobertos por todos os usuarios pagantes e ndo somente
por aqueles de pagamento avulso ou em atraso, de modo que haja uma maior proporcionalidade
entre as tarifas cobrados dos diversos segmentos de usuarios ¢ de que ndo haja cobranga em
excesso de apenas uma pequena parcela deles, em atendimento ao art. 39, incisos IV, V, X e XIII,
do Codigo de Defesa do Consumidor — CDC (Lei 8.078/1990).

V.2.4. Comentarios do gestor

474. Em sua manifestagdo (peca 55, p. 33) a Agéncia aponta que a diferenciacdo tarifaria
por prazo de pagamento foi desenhada sob trés pilares comportamentais estritamente vinculados
a eficiéncia do servigo concedido:

a) estimulo a adimpléncia tempestiva: o usudrio ¢ induzido a corrigir sua conduta nas
viagens subsequentes, migrando para modalidades de pagamento automatico, mais vantajosa;

b) mitigacdo da inadimpléncia estrutural: o adimplemento, ainda que tardio, ¢ benéfico ao
sistema, pois reduz perdas e desestimula comportamentos oportunistas reiterados; e

¢) proporcionalidade com o custo de recuperagdo: a probabilidade de pagamento diminui
drasticamente com o tempo decorrido, tornando a recuperagdo mais onerosa e incerta. Por isso, a
tarifa majorada visa garantir a viabilidade das medidas de cobranga necessarias para reaver o
crédito.

475. Assim, segundo a Agéncia, transferir os custos decorrentes da evasdo para todos os
usuarios pagantes geraria um incentivo perverso de desestimulo a adimpléncia. ‘Socializar o custo
da evasdo na tarifa basica de pedagio de quem paga em dia penaliza o usudrio eficiente ¢ premia
o inadimplente, subvertendo a 16gica da modicidade tarifaria e o principio do usuario-pagador’.

476. Quanto a legalidade e compatibilidade com o Codigo de Defesa do Consumidor, a
ANTT argumenta ndo ha infragdo aos referidos normativos, que a diferenciagdo do prazo e das
condi¢des de pagamento € pratica amplamente respaldada no ordenamento juridico nacional (Lei
13.455/2017) e justifica-se pela disparidade entre custos operacionais de processamento de cada
pagamento e o risco de inadimpléncia associado.

477. Ainda, destaca que a Resolugdo-ANTT 6.079/2026 alterou a Resolugdo 6.032/2023
(RCR3) para prever expressamente a possibilidade de adogdo de tarifas progressivas no sistema
de livre passagem, citando o artigo 63-B, inciso IV, segundo o qual poderao ser adotadas outras
formas de modalidades tarifarias que viabilizem maior eficiéncia na cobrancga, desde que previstas
no contrato de concessao.

478. Por fim, alega que a fixacdo dos multiplicadores para o pagamento avulso tardio
atende as atribuicdes legais e regulatorias da ANTT de modicidade, eficiéncia e equilibrio
contratual. O mecanismo afasta o enriquecimento sem causa, viabiliza economicamente as
medidas de enforcement necessarias para combater a evasdo e proteger o usuario adimplente de
arcar com o 6nus da inadimpléncia alheia. Diante disso, solicita o afastamento da determinagéo e
recomendacgao propostas (paragrafos 472 e 473, respectivamente).

V.2.5. Analise dos comentarios do gestor
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479. Em analise aos documentos apresentados pela Agéncia, conclui-se que houve a
redugdo nos multiplicadores dos adicionais de tarifa TP3 e TP4, conforme apresentado na Tabela
26. Houve também a mudanca na divisdo da tarifa TP4 em fungéo do fator de compartilhamento
e a distingdo clara entre a parcela da receita tarifaria destinada a concessionaria (Tarifa Liquida
da Concessionaria) e aquela destinada ao ressarcimento no sistema de livre passagem (Receita de
Compensacao), conforme discutido no item V.1.5.

Tabela 26 — Comparagdo dos Multiplicadores de Tarifa Antes ¢ Apos a Revisao

Antes da revisdo Apds a revisdo
Tarifa Equivaléncia Equivaléncia Equivaléncia Equivaléncia |Redugdo
conforme descrito em relagdo a | conforme descrito em | em relagdo a
em contrato TP1 contrato TP1
TP2 TP1/0,80 TP1 x 1,25 TP1/0,80 TP1 x 1,25 0%
TP3 TP2 x 2 TP1 x 2,50 TP2 x 1,5 TP1 x 1,875 25%
TP4 TP2 x 3 TP1 x 3,75 TP2 x 2,17 TP1 x2,7125 | 28%

Fonte: adaptado minuta contratual antiga (peca 13 clausulas 19.6.6 ¢ 19.6.7) e nova (pega 75
clausulas 19.6.6 ¢ 19.6.7).

480. Assim, considerando que a Agéncia promoveu a revisdo dos multiplicadores de tarifa,
optando pela reducdo de seu valor, bem como apresentou o modelo econdmico-financeiro e
documentos juridicos atualizados (pecas 54 a 59), entende-se ndo ser necessaria a manutencao da
proposta de determinagéo do paragrafo 472.

481. Segundo a Agéncia, os adicionais de tarifa estimulam a adimpléncia tempestiva,
reduzem a inadimpléncia estrutural e s3o proporcionais aos custos de recuperagdo, na medida em
que o transcurso do tempo torna a recuperagao mais onerosa e incerta. Ainda, alega que transferir
os custos decorrentes da evasdo para todos os usudrios ‘penaliza o usuario eficiente e premia o
inadimplente’.

482. Na nova modelagem do sistema de livre passagem, assim como na anterior, a Agéncia
optou por manter a lo6gica na qual os custos decorrentes do sistema de livre passagem sdo cobertos

pelos usudrios que realizam o pagamento avulso, por meio dos adicionais de tarifa (TP2, TP3 e
TP4).

483. E prevista na Resolucdo-ANTT 6.032/2023, art. 63-B, inciso IV (alterada
recentemente pela Resolugdo 6.079/2026) a possibilidade de adogdo de modalidade tarifaria que
viabilize eficiéncia na cobranga, desde que prevista no contrato de concessdo. Por conseguinte,
entende-se que se encontra no dmbito da discricionariedade da Agéncia a alocacdo dos beneficios
e onus do sistema de livre passagem para atender aos objetivos da politica publica, que incluem
justica tarifaria e prestagao adequada do servico.

484. Assim, com base na argumentacdo apresentada pela Agéncia, entende-se que esta
cobranga dos adicionais de tarifa promove o incentivo a migragao dos usuarios para o pagamento
automatico, que ¢ a situacao ideal esperada para o sistema de livre passagem. Por conseguinte,
em decisdo regulatoria, optou por utilizar o valor arrecadado com os adicionais de tarifa do
pagamento avulso para cobrir os custos do sistema de livre passagem.

485. O dimensionamento da magnitude dos adicionais de tarifa é algo inédito no pais, pois
as experiéncias com a aplicagdo do sistema de livre passagem sdo limitadas, ou seja, ndo se tem
dados que permitam estimar em que medida os incentivos adotados pela Agéncia serdo eficientes
para alterar o comportamento do usudrio. Desta forma, entende-se a dificuldade de se conhecer a
priori qual € o escalonamento tarifario mais eficiente.

486. Conforme discutido no item V.1.5.2, eventuais excessos podem ser revertidos em
beneficio para os usuarios, inclusive promovendo-se a modicidade tarifaria. Além disso, o0 Anexo
12 da minuta contratual (pega 76, p. 77) dispde sobre a possibilidade de revisdo dos adicionais de
tarifa para pagamento avulso, preferencialmente em revisdes quinquenais, a fim de atender aos
objetivos do contrato de concessao.
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487. Diante disso, com base nos argumentos apresentados pela Agéncia, entende-se nao ser
necessaria a manutencdo da proposta de recomendacdo indicada no paragrafo 473, pois tais
escolhas regulatdrias encontram-se dentro dos limites regulamentares previstos.

V.3. Desincentivo para a cobranca de tarifas de pedagio de forma eficaz e tempestiva

V.3.1. Situacdo encontrada

488. Identificou-se que o nivel de diferenciagdo de tarifas devido ao prazo de pagamento
pode promover o desincentivo para a cobranca de forma eficaz e tempestiva das tarifas de
pedagio, uma vez que hd um incentivo perverso para que a concessiondria se interesse em
recuperar a tarifa de pedagio somente apos 180 dias, momento no qual a tarifa TP4 é 375% da
tarifa basica de pedagio (TP1, para pagamento automatico) e ja que 50% do valor recuperado apds
esse prazo ¢ atribuido como receita da concessionaria, o que esta em desacordo com o art. 7°,
inciso II, da Lei 8.987/1995 ¢ com o art. 39, incisos IV, V ¢ X, do Cddigo de Defesa do
Consumidor — CDC (Lei 8.078/1990).

489. O apontamento V.1 desta instrucdo tratou das inconsisténcias na modelagem da Conta
LP do sistema de livre passagem. Naquele apontamento, explicou-se, por exemplo, sobre a
diferenca de valores entre o pagamento automatico (TP1) e o pagamento avulsos TP2, TP3 e TP4,
apresentando a Tabela 20, transcrita novamente a seguir:

Tabela 20 — Tarifas de Pedagio TP1, TP2, TP3 e TP4 e Prazos de Pagamento

Equivaléncia Equivaléncia em
Tarifa | conforme descrito em | 0o V& on Momento de pagamento
relacdo a TP1
contrato
TP1 ) i Pagamento automdtico no momento da
passagem
TP2 TP1/0,80 TP1 x 1,25 Pagamento avulso até 30 dias
TP3 TP2 x 2 TP1 x 2,50 Pagamento avulso de 31 a 180 dias
TP4 TP2 x 3 TP1 x 3,75 Pagamento avulso mais de 180 dias

Fonte: pecas 13-14 (adaptada do Anexo 12 e clausulas 19.6.6 ¢ 19.6.7 do contrato).

490. Por meio da Tabela 20, constata-se que a tarifa TP4, para pagamento avulso ap6s 180
dias ¢ 375% da tarifa TP1, cobrada dos motoristas com pagamento automatico no momento da
passagem, via AVI (automatic vehicle identification, a famosa tag).

491. De forma exemplificativa, no apontamento V.1, apresentou-se também a Figura 17,
novamente replicada a seguir:

Figura 17 — Comparagao Exemplificativa do Valor da Tarifa no Pértico FFO1 no Ano 4

Tarifa no portico FFO1 no ano 4

F$40,00 R$32.31
R$30,00 R$23,50 R$5,37
R$20,00 R$5,87

R$7,05 38,81 R$26,44
R§10,00 R$17,63

R$7,05 R$8,81

E3-
TPl TPZ TP3 TP4
automatica avulso ate 30d  avulse 31d a180d  avulso apos 180d

Tarifa de pedago Notificagbes  Total

Fonte: elaboracdo propria com base em dados do MEF (peca 30).

492. A Figura 17 demonstra a evolugdo dos valores das tarifas TP1, TP2, TP3 e TP4 no
portico eletrénico FFO1 no ano 4.

493, Por meio da Figura 17, verifica-se que, para o Portico FFO1, a tarifa TP1 é R$ 7,05
para o ano 4, periodo em que a tarifa passa a ser cobrada sem os descontos iniciais promovidos

TCU Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade e informe o cédigo 80890481.

68



m‘b TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO TC 002.932/2026-1

pelos degraus tarifarios e pelo Coeficiente de Ajuste por Trecho Homogéneo — CATH, desconto
esse ja tratados nos itens [V.3 e [V.4.

494. Enquanto a Tarifa TP1 ¢é de R$ 7,05, a tarifa TP4 ¢ de R$ 32,31. O valor de R$ 32,31
¢ corresponde a 375% da TP1, o que representa uma diferenca de R$ 26,44, mais o custo de
notificagio estimada em RS 5,87.

495. Como também explicado no item V.1 desta instrug¢do, a minuta de contrato prevé, em
sua subclausula 22.2.4, que trata do compartilhamento de riscos para o sistema de livre passagem,
que o Poder Concedente arcara com 90% da perda da receita tarifaria devido a evasdo e o ndo
pagamento da tarifa de pedagio, como transcrito a seguir (pega 13, p. 76, grifos nossos):

22.2.4 A disciplina do risco de frustragdo da Receita Tarifaria para o Sistema de Livre

Passagem observara as seguintes regras:

(i) a perda de Receita Tarifaria devido a evasido ou nio pagamento da Tarifa de

Pedagio no Sistema de Livre Passagem serda compartilhada entre a Concessionaria e o Poder

Concedente, de acordo com os seguintes critérios:

(a) A Concessionaria arcara com 10% (dez por cento) da perda de Receita Tarifaria; e

(b) O Poder Concedente arcara com os outros 90% (noventa por cento) da perda de
Receita Tarifaria’.

496. Ademais, a subclausula 4.4 do Anexo 12 da minuta contratual (peca 14, p. 78)
estabelece que:

‘4.4. Os valores pagos pelos usuarios apds 180 (cento e oitenta) dias da passagem pelo

Pedagio Eletronico, mesmo que tenham sido objeto de reequilibrio econdmico-financeiro, serdo

partilhados na proporcdo de 50% (cinquenta por cento) a Concessionaria e 50% (cinquenta por

cento) ao Poder Concedente’.

497. Ou seja, de acordo com a subclausula 22.2.4 da minuta contratual, combinada com o
prazo estipulado na subclausula 4.4 de seu Anexo 12, chega-se a conclusdo de que aos 180 dias,
momento em que resta configurada a evasao definitiva, o Poder Concedente deve pagar a
concessionaria, tomando como exemplo a tarifa no Portico FF-01, calculada na Figura 17, o valor
de R$ 6,35 (ou 90% dos RS 7,05 da tarifa TP1).

498. Agora, imagine a situacdo hipotética em que a concessionaria cobre o usuario
inadimplente, mas consiga recuperar a tarifa de pedagio somente apds 180 dias, por meio de
mecanismos de cobranca extrajudicial ou judicial.

499. Nesse cenario, a concessionaria receberia, além do valor de R$ 6,35 (referente aos
90% dos R$ 7,05 da tarifa TP1), 50% do valor da TP4, qual seja, R$ 16,15 (50% da tarifa TP4 de
R$ 32,31), perfazendo um total de R$ 22,50, fora a multa de 2% e dos juros legais de 1% (cujo
montante pode ser expressivo).

500. Dessa forma, ha um incentivo perverso para que a concessionaria busque, dentro das
possibilidades contratuais e comprovando a ado¢do das medidas minimas cabiveis a efetivagdo
das notificagdes previstas em regulamento da ANTT, cobrar e receber as tarifas de pedagio apos
180 dias, momento em que elas sdo 375% da TP1, dos quais 50% serdo aferidos pela
concessionaria, em vez de ir para o reequilibrio da evasdo, como os outros 50% do Poder
Concedente, de acordo com o parcela CRt da féormula da Conta LP, também demonstrada na
Equacgao 3.

501. Ou seja, além de ja ter recebido 90% da receita tarifaria TP1, a concessiondria, por
meio dos 50% da TP4, pode ainda alcancar duas vezes mais o valor da tarifa original (trés no
total), fora os custos de notificacdo e a multa de 2% e dos juros legais de mora, bastando cobrar
e receber o valor apds 180 dias.

502. Dessa forma, a concessiondria tem pouco incentivo para buscar meios mais eficientes
para cobrar e receber a tarifa de pedagio anteriormente aos 180 dias, considerando que o valor da
TP4 supera em muito o valor da TP1.

503. De acordo com a Resolugdo 6.079, de 26 de marco de 2026 (peca 41, p. 12), para ter
direito aos 90% de compensacdo pelo Poder Concedente aos 180 dias, a concessionaria devera
ter adotado as seguintes medidas para a efetivagao da compensagao (grifos nossos):
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‘Art. 63-H. Constituem riscos relativos as obrigacdes estabelecidas no sistema de livre
passagem, sem prejuizo da matriz de riscos do contrato original:

I - do Poder Concedente: [...]

b) 90% (noventa por cento) dos impactos sobre a receita tarifaria decorrentes de evasodes
ndo enquadradas na alinea ‘a’ ou ndo pagamento da tarifa de pedagio em até cento e oitenta dias
apods a passagem do veiculo pelo poértico, desde que a concessiondria comprove ter realizado,
cumulativamente:

1. notificacdo digital no oitavo dia apo6s a passagem do veiculo pelo portico e reenvio
da notificacido no décimo quinto dia, quando disponiveis os dados do usuario; ¢

2. envio de correspondéncia digital ou impressa contendo a cobranca da tarifa e a
notificacdo de autuacio, quando lavrado o auto de infracio pela ANTT.

()

Paragrafo tnico. A comprovagio das medidas indicadas na alinea ‘b’ do inciso I é
condicio necessaria para a assuncio do risco pelo Poder Concedente, devendo a
concessionaria manter registros auditdveis de todas as tentativas de notificagdo e cobranga
realizadas pelo prazo minimo de cinco anos. (NR)’

504. Apesar de a recém-publicada Resolugdo 6.079/2026 prever notificagoes digitais no

oitavo e no décimo quinto dia, ela o faz, considerado que tais dados estejam disponiveis, ou seja,
sejam de conhecimento prévio da concessionaria.

505. Entretanto, conforme informacdes obtidas em reunides com técnicos da ANTT, até o
30° dia apos a passagem do veiculo pelo poértico de cobranga, a Unica informacdo que a
concessionaria tera ¢ a placa do veiculo. Logo, as notificagdes no oitavo e no décimo quinto dia
dependem de cadastro prévio e voluntario do usudrio junto a concessionaria.

506. Somente apds o 30° dia, momento em que fica configurada a evasdo do art. 209-A da
Lei 9.503, de 23 de setembro de 1997 — Cddigo Brasileiro de Transito (CTB) é que a
concessionaria podera ter acesso aos dados do usuario, ainda que com limitagdes, para efetivar a
notificagdo da autuagdo, conforme art. 63-E da Resolugdo 6.079/2026 (pecga 41):

‘Art. 63-E. Apds trinta dias sem o pagamento da tarifa do pedagio, transcorrido o prazo
previsto no inciso II, § 3°, do art. 63-C, sera lavrado auto de infragdo pela ANTT multa decorrente

de infracdo de transito nos termos do art. 209-A do Cddigo de Transito Brasileiro, garantidos o

contraditério, a ampla defesa e o devido processo legal’.

507. Ou seja, se as informagdes de contato do usudrio ndo forem de conhecimento da
concessionaria, ndo ha possibilidade de se fazer as notificagdes digitais ao oitavo e décimo quinto
dia.

508. A tUnica comprovagao obrigatoria seria a do envio da correspondéncia digital ou
impressa contendo a cobranga da tarifa e a notificagdo da autuagdo, sendo que, conforme
informagdes da ANTT, isso ocorre somente depois da configuracdo da infra¢ao do art. 209-A.

509. Aliada a esse fato, ainda resta o problema de que os dados do sistema Radar do Servigo
Federal de Processamento de Dados (Serpro) podem ndo estar atualizados, dificultando ainda
mais a cobranga pela concessionaria.

510. E mesmo que seja enviada a notificacdo da autuagdo, conforme informagdes dos
técnicos da ANTT, ha davidas ainda acerca do uso das informagdes obtidas pela concessionaria
a partir do Sistema Radar, para cobrangas futuras, tendo em vista a Lei Geral de Prote¢do de
Dados (LGPD), Lei 13.709, de 14 de agosto de 2018.

511. Dessa forma, constatado o grande empecilho pratico de se realizar notificagdes entre
o0 1°e 0 30° dia, aliada ao fato de a metodologia de tarifas diferenciadas por prazo de pagamento
promover o desincentivo de uma cobranga rapida e eficaz e aliada ao fato de que apos 180 dias
ha uma reparticdo de 50%/50% entre Poder Concedente e a concessiondria da tarifa recuperada,
conclui-se haver grande incentivo para que a diferenga entre a TP4 ¢ a TP1 se torne uma
oportunidade de maximizagao dos resultados financeiros da concessionaria.

512. Ou seja, a diferenca entre TP4 e TP1 ¢é de tal ordem que cria uma oportunidade para
que a atividade de cobranga de divida seja uma atividade lucrativa para a concessionaria em
detrimento da atividade da administra¢dao das rodovias.
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513. Além da diferenga de 275%, aos 180 dias a concessionaria recebe do Poder
Concedente o pagamento de 90% da TP1, dirimindo sendo todo, quase a totalidade das evasdes.

514. Assim, a metodologia de tarifas diferenciadas por prazo de pagamento aliada (i) as
barreiras de cobranga tempestiva e eficaz nos primeiros 30 dias contados da passagem pelo
portico, aliada ainda (ii) a subnotificacdo dos usudrios em evasdo, aliada ainda (iii) a dificuldade
de pagamento para diferentes concessionarias em diferentes plataformas de cobranga, contribuem
para uma cobranga tardia.

515. Durante reunides entre Ministério dos Transportes, ANTT, Infra SA e TCU, foi
aventada a possibilidade de notificagdo aos usuarios por meio do aplicativo CNH Digital. Ocorre
que, conforme informagdes divulgadas pelo Governo Federal, somente cerca de metade dos
motoristas habilitados teriam aderido ao CNH Digital. Isso significa que, ainda que haja
notificacdo pelo aplicativo, possivelmente metade dos motoristas nao seriam notificados por essa
via. Ademais, pode haver grande correlagdo entre os usudrios que aderiram ao CNH Digital serem
os mesmo que utilizam o AVI. Nesse sentido, ainda que seja feita a notificagdo pelo aplicativo
CNH Digital, persiste o risco de subnotificagdo dos usudrios de pagamento avulso
(https://www.gov.br/transportes/pt-br/conteudos-cnh-do-brasil/saiba-mais-sobre-o-programa e
https://www.gov.br/transportes/pt-br/assuntos/noticias/2026/03/cnh-do-brasil-mais-de-meio-
milhao-de-brasileiros-emitiram-a-habilitacao-pelo-modelo-digital-1, acesso em 19/5/2026).

516. Ante o exposto, por meio da 2* Rodada de Esclarecimentos (peca 28, p. 2), realizaram-
se os seguintes questionamentos a ANTT:

‘a) ha previsdo no MEF para custos de notificagdo do usuario pela concessionaria antes da
notifica¢do da penalidade do art. 209-A, ou seja, até o trigésimo dia?

b) havera reequilibrio por outros tipos de cobranca pela evasdo de tarifa feitos pela
concessionaria ao usuario, como por e-mail, SMS, comunicagdo impressa ou outro meio
qualquer quando esses ndo estiverem associados a notificagdo da penalidade do art. 209-A?

c) foi analisada a possibilidade de reunir custos de processamento por ndo pagamentos

sucessivos de um mesmo usudrio em uma unica consulta ou notificagdo e assim diminuir os
custos totais de consulta e de notificagdao?

()

b) seria possivel realizar a cobranga das tarifas ndo recebidas pela carteira digital, da mesma
forma que ocorre com as multas do art. 209-A? Nesse caso, poderia haver conflito entre o
recebimento pelo aplicativo e a regra de compartilhamento 50%/50% apds 180 dias?

¢) a concessiondria podera usar os dados do sistema RADAR para fazer novas notificacdes
ou cobrangas?’

V.3.2. Esclarecimentos iniciais

517. Em sua resposta (peca 35), a ANTT informou que:

‘a) ha previsao no MEF para custos de notifica¢do do usuario pela concessiondria antes
da notificagdo da penalidade do art. 209-A, ou seja, até o trigésimo dia?

RESPOSTA: Nao estdo previstos custos para notificacdo do usudrio antes do trigésimo dia.

b) havera reequilibrio por outros tipos de cobranga pela evasdo de tarifa feitos pela
concessionaria ao usudrio, como por e-mail, SMS, comunicagdo impressa ou outro meio
qualquer quando esses ndo estiverem associados a notifica¢do da penalidade do art. 209-4?

RESPOSTA: Nao, ndo ha previsdo de reequilibrio de nenhum outro custo, que nao esteja
listado no item 2.4 da minuta do Anexo 12.

¢) foi analisada a possibilidade de reunir custos de processamento por ndo pagamentos
sucessivos de um mesmo usudrio em uma unica consulta ou notificacdo e assim diminuir os
custos totais de consulta e de notificagdo?

RESPOSTA: A possibilidade de reunir os custos de notificagdo por seguidas evasdes de
um mesmo usuario, bem como, a unificacdo dos procedimentos de autuacgio esta sendo avaliada
junto aos orgaos de transito visando a reducdo de custos e a otimizagdo dos servicos.

b) seria possivel realizar a cobranga das tarifas ndo recebidas pela carteira digital, da
mesma forma que ocorre com as multas do art. 209-A? Nesse caso, poderia haver conflito entre
o recebimento pelo aplicativo e a regra de compartilhamento 50%/50% apos 180 dias?
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RESPOSTA: E uma possibilidade, mas ndo ha previsdo para essa cobranga atualmente. No
entanto, ndo se vislumbra conflito no compartilhamento da tarifa recebida apos 180 dias e a
forma de compartilhamento. Nao se vislumbra conflito entre o recebimento pelo aplicativo e a
regra de compartilhamento.

Deve-se ter em mente que todos os valores destinados a concessiondria no contrato estdo
refletidos no célculo da tarifa teto (MEF) e serdo considerados nos célculos das tarifas ofertadas
pelas proponentes. Assim, quanto maior a parcela de compartilhamento alocada a
concessionaria, menor sera a tarifa teto e maior o risco para a proponente, acarretando
possibilidades de upsides ou downsides.

¢) a concessiondaria poderd usar os dados do sistema RADAR para fazer novas
notificagbes/cobrangas?

RESPOSTA: Entende-se que a utilizagdo de dados do sistema RADAR pelas
concessionarias deve observar os limites da Lei Geral de Prote¢do de Dados Pessoais. No dmbito
das concessoes, o tratamento ¢ legitimo quando fundamentado na execugdo de contrato (art. 7°,
V) e, quando cabivel, no cumprimento de obrigagdo legal ou regulatoria (art. 7°, II), tendo como
finalidade a cobranga da tarifa de pedagio.

Nos termos do art. 6°, incisos I e III, entende-se que o uso dos dados deve se restringir a
finalidade especifica e ao minimo necessario. Assim, ¢ permitido utilizar os dados para
notifica¢des e cobrangas do pedagio devido, inclusive por inadimplemento. Contudo, é vedada
sua utilizagdo para criagdo de novas cobrangas para novas passagens ou finalidades distintas, por
violagdo aos principios da LGPD’.

V.3.3. Analise dos esclarecimentos iniciais

518. De acordo com as respostas da ANTT, fica claro que nao ha incentivos e nem foram
criadas maneiras para que a concessionaria tenha acesso as informagdes dos usuarios para realizar
as notificagdes e as respectivas cobrangas das tarifas de pedagio antes dos trinta dias da passagem
pelo portico.

519. Nao foram criadas maneiras e nem estdo previstos recursos no MEF para cobrir custos
para que a concessionaria realize as notificagdes dos usudrios no oitavo e no décimo quinto dia,
antes da notificacdo de autuacao da penalidade do art. 209-A, ou seja, no trigésimo dia.

520. Nao ha previsao de recursos para custeio do envio de e-mails ou SMS por parte da
concessionaria ao usudrio antes do trigésimo dia, especialmente considerando que essas
informagdes ndo estdo disponiveis a ela.

521. Na verdade, a auséncia de informagdes disponiveis a concessionaria, fora a placa do
veiculo, implica que ela estara impossibilitada de realizar as cobrangas ou notificagdes entre a
data de evasdo do veiculo e o trigésimo dia, apesar de determinacdo prevista no art. 63-H da
Resolucdo 6.079/2026 da ANTT (pega 41).

522. Além disso, de acordo com as respostas, fica claro também que, ainda que a
concessionaria tenha acesso aos dados do usuario pelo sistema Radar do Serpro a partir do
trigésimo e ainda que esses dados sejam imprecisos ou desatualizados, ela somente podera utiliza-
los para realizar a notificagao de autuagdo da multa do art. 209-A do CTB, bem como uma unica
cobranca do valor da tarifa de pedagio. Ela ndo poderia utilizar esses dados para realizar a
cobranga de forma mais efetiva, considerando que a utilizagdo de dados do sistema Radar pelas
concessionarias deve observar os limites da Lei 13.709, de 14 de agosto de 2018 (Lei Geral de
Protecdo de Dados Pessoais — LGPD).

523. Dessa forma, constata-se a auséncia de meios para que a concessionaria realize
tempestivamente a cobranga da tarifa dos usuarios em inadimpléncia ou evadidos (inadimplentes
em definitivo).

524. Essa auséncia de meios para cobranga, aliada ao incentivo perverso para que a
concessionaria tenha maiores beneficios em recuperar a tarifa de pedagio somente apos 180 dias,
momento no qual a tarifa TP4 ¢ 375% da TP1 (para pagamento automatico) e ja que 50% do valor
recuperado apds esse prazo € atribuido como receita da concessionaria, promovem um cenario
em que as dividas tenderdo a ser cobradas somente apds 180 dias, prejudicando assim os direitos
dos usudrios insculpidos no art. 7°, inciso I, da Lei 8.987/1995 e no art. 39, incisos IV, V e X, do
Cddigo de Defesa do Consumidor — CDC (Lei 8.078/1990).
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525. Ante o exposto, compete propor determinacio a ANTT para:

a) revisar os multiplicadores dos adicionais de tarifa de modo que eles sejam proporcionais
aos custos e encargos administrativos associados a inadimpléncia do usuério, com fundamento no
art. 39, incisos IV, V, X e XIII, do Cédigo de Defesa do Consumidor — CDC (Lei 8.078/1990);

b) revisar a metodologia dos multiplicadores dos adicionais das tarifas diferenciadas por
prazo de pagamento, ja que eles podem prejudicar a cobranca de forma eficaz e tempestiva das
tarifas de pedagio ao promover um incentivo perverso para que a concessionaria priorize a
recuperagdo da tarifa de pedagio somente apds 180 dias, momento no qual a tarifa TP4 ¢ 375%
da tarifa basica de pedagio (TP1, para pagamento automatico), o Poder Concedente ja a tera
compensado por 90% da tarifa ndo paga e 50% do valor recuperado apos esse prazo € atribuido
como receita da concessionaria, o que esta em desacordo com o art. 7°, inciso 11, da Lei 8.987/1995
e com o art. 39, incisos IV, V e X, do Codigo de Defesa do Consumidor — CDC (Lei 8.078/1990);
e

¢) promover meios de acesso a informagdo, formas de comunicagdo dos débitos e
obrigacdes contratuais para incentivar que a concessiondaria realize a cobranga das tarifas de
pedagio dos usuarios em inadimpléncia desde a sua passagem pelo portico de livre passagem, de
modo continuo, tempestivo e eficaz, € ndo somente apo6s trinta dias, em cumprimento aos direitos
dos usuadrios insculpidos no art. 7°, inciso II, da Lei 8.987/1995 e no art. 39, incisos IV, V e X, do
Cddigo de Defesa do Consumidor — CDC (Lei 8.078/1990).

V.3.4. Comentarios do gestor

526. Em sua manifestacdo (pega 55, p. 35-43) a Agéncia inicialmente reproduz a mesma
argumentacao sobre os adicionais de tarifa apresentada no item V.2.2, pugnando pela consonéncia
da institui¢do de uma estrutura tarifaria progressiva com as medidas previstas no Codigo de
Defesa do Consumidor, bem como destacando que esses adicionais possuem plena conformidade
regulatoria. Solicita também o afastamento da proposta de determinagdo do paragrafo 525525-a
ou sua conversdo em recomendagao.

527. Em sequéncia, informa que a suposta ocorréncia de um ‘incentivo perverso’ para a
cobranga tardia da tarifa foi plenamente mitigada por meio de uma revisdo estrutural na regra de
partilha das receitas recuperadas, baseada nos seguintes pontos:

a) alinhamento de incentivos via escalonamento do compartilhamento de receita
recuperada apdés 180 dias, promovendo a adogdo de percentuais progressivos em favor da
concessionaria conforme o tempo de atraso na recuperagio;

b) cumprimento do dever da informagao (art. 7°, inciso II, da Lei 8.987/1995), destacando
o fato de que o contrato e seus anexos ¢ o Regulamento de Concessdes Rodoviarias (RCR)
estabelecem a obrigagdes rigorosas de comunicagdo com os usuarios, incluindo a manutengao de
cadastro atualizado e a divulga¢ao ampla dos valores das tarifas e prazos; e

¢) proporcionalidade e protecdo contra vantagem excessiva (CDC), destacando-se que a
tarifa TP4 ndo tem natureza punitiva, mas sim compensatoria e sistémica. Ainda, com a redugao
da parcela destinada a concessionaria, afasta-se qualquer hipotese de ‘vantagem manifestamente
excessiva’ para o ente privado, garantido que o excedente seja revertido ao interesse publico.

528. A Agéncia destaca a importancia de se estabelecer incentivos econdomicos para que o
agente privado busque a recuperacdo da receita. Considera, ainda, que a parcela da receita de
pagamento avulso tardio (TP4) alocada a concessionaria ndo constitui uma bonifica¢ao ou receita
extraordinaria, mas estd prevista no fluxo de caixa. Diante disso, licitantes que tiverem maior
eficiéncia na cobranca e recuperacao dos créditos internalizardo suas expectativas nas propostas,
revertendo-o em favor da modicidade tarifaria.

529. A maior parte dos usuarios do sistema rodoviario é recorrente, de forma que seu
comportamento se molda por incentivos econdmicos ¢ medidas de dissuasdo. Diante disso,
espera-se que usudrios sujeitos a cobranca majorada (TP4) eventualmente migrem para
modalidade de pagamento automatico, mais vantajosa.

530. Em conclusdo, a ANTT entende que ‘a metodologia revisada neutraliza o incentivo
ao retardamento das cobrangas, assegura a transparéncia necessaria ao usuario € mantém a
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robustez financeira do sistema de livre passagem, cumprindo as finalidades legais e os principios
da modicidade tarifaria e eficiéncia.” Diante do exposto, solicita o afastamento da proposta de
determinagdo (paragrafo 525-b) ou, subsidiariamente, sua conversdo em recomendagao.

531. Em relagdo a promog¢ao de meios de acesso & informagdo, a Agéncia destaca que o
PER estabelece a obrigagdo da concessionaria de implantagdo e manuten¢do de sinalizacdo
indicativa de valores atualizados das tarifas de pedagio, em pontos adequados proximos as pragas
de pedagio. Além disso, informa que a Resolugdo 6.079/2026 prevé a necessidade de a
concessionaria garantir ao longo de todo o trecho a indicagdo de valores vigentes de tarifas, meios
de pagamento disponiveis, canais habilitados, gravidade da pontuagdo atribuida ao condutor
infrator e possibilidade de multa, bem como descontos tarifarios cabiveis para os usudrios que
optarem por quitar a tarifa de pedagio por meios automaticos. Diante disso, solicita a exclusdo da
proposta de determinagdo contida no paragrafo 525-c.

V.3.5. Analise dos comentarios do gestor

532. A partir das novas versoes da minuta contratual (peca 75) e MEF (pega 78, item ndo
digitalizavel), percebe-se que a ANTT promoveu mudancas na metodologia dos adicionais de
tarifa. Os valores dos multiplicadores de tarifa TP3 e TP4 foram reduzidos, conforme indicado na
Tabela 27. Manteve-se o aumento progressivo do valor ao longo do tempo.

Tabela 27 — Multiplicadores de Tarifa Antes e Apds a Revisdo

Antes da revisao Apbs a revisao
. svalanes cvalanes Reducao
Tarifa Equivaléncia Equivaléncia em Equivaléncia conforme Equivaléncia em
conforme descrito em N descrito em contrato ~ .
relagdo a TP1 relacdo a TP1
contrato

TP1 - - - - -
TP2 TP1/0,80 TP1 x 1,25 TP1/0,80 TP1 x 1,25 0%
TP3 TP2 x 2 TP1 x 2,50 TP2 x 1,5 TP1 x 1,875 25%
TP4 TP2 x 3 TP1 x 3,75 TP2 x 2,17 TP1 x 2,7125 28%

Fonte: minuta contratual antiga (pega 13, clausulas 19.6.6 ¢ 19.6.7 do contrato) ¢ nova (peca 75,
clausulas 19.6.6 ¢ 19.6.7).

533. Conforme discutido no item V.1.5, foi feita a divisdo da tarifa arrecadada entre a
parcela destinada a concessionaria (Tarifa Liquida da Concessiondria, calculada a partir da
Equagdo 4) e a parcela destinada ao Poder Concedente (Receita de Compensacao). Na nova
modelagem, manteve-se a partilha da tarifa TP4, porém o percentual ¢ escalonado conforme o
momento de recebimento da tarifa, dividindo-se a receita tarifaria, acrescida de multas e juros,
conforme percentuais descritos na Tabela 28.

Tabela 28 — Fator de Compartilhamento das Receitas Arrecadadas apds 180 dias

Tarifa Recebida do Usuario FC
TP4 até 1 ano 10%

TP4 até 2 anos 20%

TPa até 3 anos 30%

TP4 até 4 anos 40%

TP4 até 5 anos 50%

TP4 acima de 5 anos 60%

Fonte: Minuta contratual, subclausula 19.5.5 (pega 75, p. 64). O fator de
compartilhamento (FC) indica o percentual que sera destinado a
concessionaria.

534. Assim, o fator de compartilhamento de receitas indica que sera destinada a
concessionaria somente 10% da receita recuperada referente ao usudrio que passou pelo pedagio
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eletronico ha um ano, enquanto a partir do quinto ano, caso haja recuperagdo, a concessionaria
tera direito a 60%. O adicional de tarifa referente a notificagao ¢ inteiramente destinado ao Poder
Concedente.

535. Ressalta-se que ap6s 180 dias (quando se configura a evasdo) a concessiondria faz jus
ao ressarcimento de 90% da tarifa TP1, de acordo com a partilha de riscos prevista em contrato.

536. A comparagao dos cenarios de arrecadacdo e destinagdo do valor da tarifa antes e apos
a revisdo promovida pela Agéncia é apresentada na Figura 21.

537. Percebe-se que na versdo anterior havia um salto na receita tarifaria devida a
concessionaria quando caracterizada a evasdo (transicao da tarifa TP3 para TP4). Enquanto até o
dia 180 a concessionaria tinha direito somente ao valor equivalente a TP1, a partir do dia 181
passaria a ter direito a uma quantia trés vezes maior, resultado da soma da divisao da tarifa TP4
e 90% do ressarcimento da TP1. Essa situagdo, conforme exposto, pode gerar um incentivo para
que a concessiondria espere o transcurso do tempo para ampliar sua receita.

538. No novo cendrio, a introducao do fator de compartilhamento reduziu esta discrepancia.
Ap0s caracterizada a evasdo, a concessiondria adquire o direito a 90% da tarifa TP1, conforme
divisdo de riscos, e 10% da tarifa TP4 recuperada, conforme a aplicacdo do fator de
compartilhamento. Somando essas duas parcelas, acrescidas de multas e juros, o valor ¢
equivalente a aproximadamente 1,2xTP1, ou seja, o ganho total da concessionaria em esperar €
somente cerca de 20% a mais em relagao ao que tem direito antes da caracterizagdo da evasao.

Figura 21 — Comparagdo da Divisdo da Tarifa Arrecadada Antes (esquerda) e Apds a Revisdo (direita)

3 3
7 7
=8 =6
s s
[ eI
24 =4
€3 43 I
= =
S =T
, mi I , mil I
. .
TF1 TP2 TP3 TP4 TP4 TP4 TP4 TP4 TP4 TP1 TP2 TP3 TP4 TP4 TP4 TP4 TP4 TP4
AVI 30 180 ate ]l ate 2 ate 3 ate date 5 =5 AVI 30 180 ate]l ate 2 ate 3 ated ate 5 =5
diag clias ano anos anos anos anos anos ciag cliag  an0 an0s AUOS ANDF ANOS ALOS
mFeceita destinada ao Poder Concedente mBsceita destinada ao Poder Concedente
mFeceita destinada & concessionaria w Tanifa Liguida da Concessionsria (TLC)
00% da tarfa TP1 (destinado a conceszionaria) 00% da tarifa TP1 (destinarlo a conceszionAria)

Fonte: elaboragdo propria. Considera-se o valor da tarifa, acrescida de
multas e juros em multiplos da tarifa TP1.

539. Segundo a premissa adotada pela Agéncia, ¢ necessario que haja um incentivo para
que a concessionaria busque arrecadar o adicional de tarifa mesmo apos receber o ressarcimento
aos 180 dias, pois isto € benéfico também ao Poder Concedente que fica com boa parte do
montante recuperado. No entanto, busca-se que esse incentivo ndo seja superdimensionado a
ponto de ser vantajoso para a concessionaria esperar o transcurso do tempo para receber mais no
futuro.

Tabela 29 — Projegdo de Cenarios de Pagamento de Pedagio em Free Flow em Portico Hipotético com Tarifa de R$ 10,00 para Veiculo

da Categoria 1 (metodologia revisada)

Total
Tarifa Pedagio | Notificagdo msuelf[l; I\tg:;g © U;gzz;io Corlzgg(znte Concessionari | Concessionaria
- 1 2
(R$) (R$) usuario (R$) (RS) (R$) a(R) VPL (RS)
(RS)
TP1 10,00 0,00 10,00 0,00 10,00 0,00 10,00 R$ 10,00
TP2 12,50 0,00 12,50 0,00 12,50 2,70 9,80 R$ 9,70
TP3 18,75 24,62 225,72 20,99 9,50 R$ 8,96
5,87 195,23
Tt ] 20 EE a0 [ s
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ano

Lﬂf "2 18,57 14,43 RS 12,09
gj - 15,86 17,14 RS 12,77
fff - 13,15 19,85 RS 13,15
. 10,43 22,56 RS 13,29
anj 7 RS 1323
Nao ) i

pagamento
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Cenario mais vantajoso

ICenério menos vantajoso

! Valores absolutos. A probabilidade de recebimento a partir do 180° dia é inferior a 100%, o que
resulta em valores esperados inferiores aos aqui apresentado

2 Valores correntes, descontados para o dia 1 pela TIR
Fonte: elaboracdo propria.

540. O fator de compartilhamento cresce ao longo dos anos, partindo de 10% no primeiro
ano e chegando a 60% apds o quinto ano. A principio pode parecer vantajoso para a
concessionaria esperar para que tenha o maior fator de compartilhamento aplicado sobre a receita
recuperada. No entanto, presume-se que o risco de ndo se conseguir realizar essa recuperagio
aumenta substancialmente ao longo do tempo, o que neutraliza a possibilidade de ganhos maiores.
Em outras palavras, o aumento do fator de compartilhamento com o tempo acompanha o aumento
do risco de ndo recebimento, o que reduz o valor esperado e, consequentemente, o incentivo para
postergar deliberadamente a cobranca.

541. Como pode ser observado na Tabela 29, apesar do aumento da receita esperada pela
concessionaria quanto maior o prazo decorrido entre a passagem do portico e o efetivo pagamento
pelo usuario (em TP4), tal aumento ndo seria suficiente para desincentivar a concessionaria a
buscar meios adequados para cobranga dos valores eventualmente devidos por usuarios, uma vez
que quanto maior o prazo decorrido, maior o risco de inadimplemento definitivo da tarifa de
pedégio (cenario de menor rentabilidade para a concessionaria).

542. Destaca-se que os percentuais de recuperagdo e a modulagdo do fator de
compartilhamento sdo meramente estimativos, pois ndo ha experiéncia na utilizacdo do sistema
de livre passagem no pais que permita dimensionamento mais preciso. Por isso, ao longo da
execucdo do contrato, ¢ fundamental que a ANTT realize o acompanhamento para garantir que
ndo haja favorecimento a concessionaria, mas também que nao se perca o incentivo a recuperagio
da receita frustrada.

543. Assim, entende-se que a modulag¢do realizada pela Agéncia atenua o risco de a
concessionaria preferir buscar o ressarcimento somente apos 180 dias, visto que a divisdo da
parcela recuperada por meio do fator de compartilhamento promove uma transi¢do gradual do
montante destinado a concessionaria ao longo do tempo.

544. Desta forma, conclui-se que a ANTT promoveu a revisdo dos multiplicadores de tarifa,
reduzindo sua magnitude e alterando a divisdo da receita recuperada apos 180 dias. Por isso,
entende-se ndo ser necessaria a manutenc¢do das propostas de determinacdo do paragrafo 525,
itens a e b.

545. Em relacdo aos meios de informag@o ao usuario, a Agéncia informa que o Programa
de Exploracdo Rodoviaria e os regulamentos vigentes dispdem sobre a obrigacdo da
concessionaria manter comunicac¢ao adequada com os usuarios.
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546. A minuta do contrato de concessdo traz na clausula 19.1.8 a obrigagcdo de a
concessionaria adotar medidas amplas de comunicagdo com os usuarios, bem como manter
sistema de cadastro em conformidade com regulamento da ANTT (peca 75, p. 57).

547. O PER, volume I, traz como disposi¢cdo de parametro de operacdo das cabines de
pedagio a necessidade de ‘implantacdo e manutengdo de sinalizagdo indicativa dos valores
atualizados das tarifas de pedagio, em pontos adequados proximos das pragas de pedagio’ (pega
77, p. 90).

548. No mesmo sentido, a Resolugdo 6.079/2026 alterou a Resolugao-ANTT 5.950/2021
(RCR1), dispondo que a concessionaria deve apresentar em seu sitio eletronico os valores, formas
e meios de pagamento das tarifas de pedagios e descontos, locais de pagamento, canais de
atendimento e valores de multa de transito por evasdo de pedagio ou por deixar de efetuar o
pagamento da tarifa na forma estabelecida (peca 41, p. 2-4).

549. Ainda, conforme o mesmo normativo, por meio de sinalizagdo ao longo de todo trecho
concedido e proximo dos locais de cobranga, deve ser informado ao usuario a indica¢do do
pagamento do pedagio e valores tarifarios vigentes, locais para pagamento presencial e online, a
gravidade, a pontuacdo e a multa que sera atribuida em caso de caracteriza¢do da evasdo (pega
41, p. 2-4).

550. A Resolugdo 6.079/2026 alterou também a Resolugao-ANTT 6.000/2022 (RCR2)
dispondo que a concessiondria devera manter sistema de cadastro de usudrios a partir de
informagdes fornecidas pelos proprios usuarios, adotando medidas para expandir sua base, que
devera registrar os dados pessoais e veiculares dos usuarios, viabilizar o pagamento prévio ou
posterior a passagem do veiculo pelo portico e realizar cadastramento para o pagamento eletrénico
da tarifa (pega 41, p. 7).

551. Destaca-se que as mudangas recentes promovidas pela Resolu¢cao-ANTT 6.079/2026
buscaram compatibilizar os regulamentos de concessdes rodoviarias anteriores com as novas
premissas do sistema de livre passagem. Essas alteragdes trouxeram, inclusive, diretrizes
estabelecendo a necessidade de se manter meios de comunicacdo com o usudrio por diversas
formas, como a sinalizagdo instalada préximo aos porticos eletronicos, ao longo do trecho
rodoviario e manutengao de sitio eletronico especifico.

552. As medidas regulatérias adotadas pela ANTT, com novas regras normativas e
contratuais, trouxeram muito mais robustez a comunicagéo que deve ser feita pela Concessionaria
de modo a evitar o cenario que a proposta de determinagdo buscava enfrentar.

553. Outrora havia a possibilidade de a concessionaria negligenciar a comunicagdo de
modo a provocar a postergacdo do pagamento, em condi¢des que lhe eram mais favoraveis.

554. Além disso, as condi¢des minimas de comunicacdo que estavam previstas nos
contratos ¢ nas normas ja haviam se mostrado, na pratica, insuficientes para esclarecer aos
usuarios sobre a existéncia de débitos, como consulta-los e como paga-los. A profusdo de multas
por inadimpléncia e a atuag@o do Poder Judiciario sobre essa situagdo sdo o efeito dessa realidade.

555. Agora, as novas regras de distribuicdo da tarifa (paragrafos 532 a 544) nao tornam
mais favoraveis a concessionaria as condigdes para postergacdo dos pagamentos, afastando uma
possivel postura negligente da concessiondria numa comunicagdo mais intensa.

556. A isso, alia-se o aumento das exigéncias de comunica¢ao no trecho, trazido pelas
alteragdes do RCR1 e do RCR2. Desse modo, entende-se que a ANTT tomou as medidas
regulatorias que estavam ao seu alcance para incrementar a informacdo prestada aos usuarios
sobre a existéncia de cobranga por fiee flow, os valores do pedagio, os meios de pagamento
disponiveis e as consequéncias do ndo pagamento.

557. Entende-se que a centralizacdo das informagdes sobre débitos existentes seria também
um importante passo.

558. Iniciativas complementares, como a integracdo das notifica¢cdes com o aplicativo CNH
do Brasil, sdo benéficas, mas fogem do escopo imediato de atuacdo da Agéncia, sendo necessaria
a articulacdo de outros orgaos do Ministério dos Transportes.
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559. Nesse sentido, vale mencionar a Reunido Técnica realizada no TCU em 27/4/2026,
que contou com a participagdo do Ministério dos Transportes, ANTT e Servigo Nacional de
Transito — Senatran. Na oportunidade, destacou-se o arcabougo formado pela Resolucdo-Contran
1.013/2024 e pela Portaria-Senatran 442/2025 que tratam da interoperabilidade dos sistemas de
livre passagem, que permitiriam o transito de informagdes referentes ao free flow em arquitetura
unificada, possibilitando a centralizacdo dos registros de passagem, informagao sobre débitos e
sobre o pagamento das tarifas.

560. A Deliberagao-Contran 277/2026 criou um periodo de transi¢do para permitir a
regularizagdo dos débitos ja existentes até entdo e possibilita a estruturagdo de uma solugdo
definitiva para a questdo da centralizag@o das informagoes. O prazo de transi¢do de 200 dias, a
contar da publicacdo da Deliberacdo no DOU (29/4/2026, Secao 1, p. 375), se encerra em
15/11/2026.

561. A Serpro e a Senatran ja desenvolveram a solugdo para realizar a comunicagdo pelo
aplicativo CNH do Brasil. A integragdo definitiva, a partir de quando os usuarios passam a
visualizar seus registros no aplicativo, esta prevista para o més de agosto de 2026.

Figura 22 — Sistematica de Informacdo das Passagens por Porticos de fiee flow no Aplicativo da CNH do Brasil
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Cronograma de implantacao da solugao

0672026 - Processo de credenciamento e contratacio das concessionérias.
07/2026 - Inicio das operacdes com envio de novos registros e processamento do historico.

08/2026 - Cidadao comeca a visualizar os registros no CNH do Brasil

Fonte:  https://www.loja.serpro.gov.br/ped%C3%A 1gio-eletr®%C3%B4nico-
senatran/product/pedagio-eletronico-senatran, acessado em 6/8/2026

562. Assim, considerando a argumentacdo apresentada pela Agéncia, as regras contratuais
¢ 0s normativos vigentes, entende-se que sdo previstos meios de comunicacdo suficientes para
que o usuario tenha conhecimento das regras, valores tarifarios e penalidades do sistema de livre
passagem. Por isso, conclui-se ndo ser necessaria a manutencao da proposta de determinagdo
apresentada do paragrafo 525, item c.

V.4. Desalinhamento entre a alocacdo de riscos e o compartilhamento dos valores
recuperados
V.4.1. Situacdo encontrada

563. Identificou-se indicios de desalinhamento entre a reparticdo de riscos e o
compartilhamento na proporc¢ao 50%/50% dos valores recuperados apos 180 dias (TP4), uma vez
que o Poder Concedente assume quase que a totalidade do risco de evasdo (90%) e sequer ¢
ressarcido dos custos que teve ao desembolsar 90% da TP1 e garantir a evasdo do sistema aos 180
dias, o que pode indicar inconsisténcia com o inciso VI do art. 3° e com o inciso III do art. 14 da
Politica Nacional de Outorga da Portaria-MT-995/2023.

564. Nos apontamentos anteriores, procurou-se demonstrar a desproporcionalidade da
cobranga das tarifas diferenciadas por prazo de atraso, seja pelo indevido uso do excesso dos
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adicionais para o equilibrio geral da concessdo (V.1), seja pela cobranga desproporcional atribuida
a parcela dos usuarios de pagamento avulso, em especial aqueles em inadimpléncia ap6s 30 dias
(V.2).

565. De mesmo modo, no apontamento V.3, procurou-se demonstrar como foi criado o
incentivo perverso para que a cobranca das tarifas de pedagio ndo seja feita de forma tempestiva
e imediata, mas somente apos o decorrer de 180 dias, momento em que a tarifa TP4 ¢ 375% da
tarifa basica de pedagio (TP1, para pagamento automatico).

566. Por consequéncia, no presente apontamento, examina-se o possivel desalinhamento
entre a reparticdo de riscos e o compartilhamento na proporgao 50%/50% dos valores recuperados
apos 180 dias (TP4).

567. De acordo com a minuta contratual (peca 13, p. 76), o Poder Concedente sera
responsavel por 90% da perda tarifaria do sistema de livre passagem (free flow) conforme
transcrito a seguir (grifos nossos):

€22.2.4 A disciplina do risco de frustragdo da Receita Tarifaria para o Sistema de Livre

Passagem observara as seguintes regras:

(i) a perda de Receita Tarifaria devido a evasio ou nio pagamento da Tarifa de

Pedagio no Sistema de Livre Passagem sera compartilhada entre a Concessionaria e o
Poder Concedente, de acordo com os seguintes critérios:

(a) A Concessionaria arcara com 10% (dez por cento) da perda de Receita Tarifaria;

(b) O Poder Concedente arcara com os outros 90% (noventa por cento) da perda de
Receita Tarifaria.

(i) a perda de Receita Tarifaria provocadas por fraudes sera compartilhada entre a
Concessionaria e o Poder Concedente, de acordo com os seguintes critérios:

(a) A Concessionaria arcara com 0,5% (meio por cento) da perda de Receita Tarifaria
anual.

(b) O Poder Concedente arcara com o restante da perda de Receita Tarifaria.

(iii) A perda de Receita Tarifaria provocada por falhas na detecgdo ou identificagdo de
veiculos pelos equipamentos ¢ sistemas e¢ por danos aos equipamentos e sistemas por
vandalismos, roubo, furto e acidentes é risco alocado exclusivamente a Concessiondria’.

568. Além disso, conforme redagdo do Anexo 12 da minuta do contrato (peca 14, p. 78),
transcrita abaixo, os valores pagos pelos usudrios apos 180 dias serdo partilhados na proporgao
de 50% a concessionaria e 50% ao Poder Concedente:

‘4.4, Os valores pagos pelos usuarios apés 180 (cento e oitenta) dias da passagem pelo
Pedagio Eletronico, mesmo que tenham sido objeto de reequilibrio econdmico-financeiro, serdo
partilhados na propor¢ao de 50% (cinquenta por cento) a Concessionaria e 50% (cinquenta por
cento) ao Poder Concedente.

4.5. Em caso de extingdo da Concesséo, todos os créditos devidos pelos usuarios apos o
Ajuste Final de Resultados serdo propriedade da Concessionaria’.

569. Essa sistematica contratual é corroborada pela Figura 23, abaixo, constante de
apresentacao feita pela ANTT e pela Infra S.A.:
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Figura 23 — Organograma dos Pagamentos das Tarifas de Pedagio TP1 a TP4:
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Fonte: peca 38, p. 33, Apresentacdo ANTT em 13/2/2026.

570. Por meio da Figura 23, constata-se, como previsto contratualmente, a reparticdo de
50% da receita tarifaria TP4 a concessiondria, bem como o repasse a ela da totalidade dos juros
legais e da multa moratdria.

571. Do apresentado anteriormente, revela-se uma incoeréncia entre a alocagao de riscos e
o modelo de compartilhamento de receitas recuperadas: o Poder Concedente assume 90% do risco
de evasao, realizando o desembolso correspondente a compensacao da receita tarifaria aos 180
dias, sem que haja previsdo de recomposi¢do prioritaria desses valores quando ocorre a
recuperagdo posterior dos créditos.

572. Com efeito, embora o Poder Concedente suporte a maior parcela do risco e do
desembolso antecipado, a reparti¢do igualitaria dos valores recuperados ndo contempla
mecanismo que assegure a recomposicao prévia dos valores por ele despendidos.

573. Esse aspecto suscita questionamentos quanto a coeréncia do modelo adotado, tendo
em vista que a auséncia de tal mecanismo pode resultar em transferéncia liquida de recursos ao
parceiro privado, independentemente da proporcionalidade entre riscos assumidos e custos
efetivamente incorridos.

574. Ainda que ndo se possa afirmar, a priori, que a participagdo nos beneficios deva
replicar exatamente a proporgao de risco (90%/10%), espera-se que o desenho contratual preserve
uma correspondéncia minima entre risco, custo e retorno, de modo a assegurar consisténcia
econdmica e regulatoria.

575. Para melhor ilustrar essa situagdo, utilizar-se-4 como exemplo a situag@o hipotética
desenvolvida no item V.1.1.3 desta instrugdo, em que a tarifa TP1, para veiculos da categoria 1,
em determinado portico era de R$ 10,00.

576. Considerando esse valor de TP1, chegou-se a conclusdo de que, caso o usuario em
inadimpléncia efetuasse o pagamento apds 180 dias, ele desembolsaria R$ 37,50 a titulo de TP4,
mais os custos com notificacdo de R$ 5,87, em um total de R$ 43,37, fora a multa moratéria, os
juros legais e o valor da infragdo de transito.

577. De acordo com as regras contratuais expostas anteriormente, desses R$ 43,37, 50%
seriam direcionados a concessionaria (R$ 21,69) e os outros 50% ao Poder Concedente (R$
21,69). Porém, como a concessionaria ja recebeu R$ 9,00 a titulo de compensacédo de TP1 aos
180 dias, ela ficara com um total de R$ 30,69, enquanto o Poder Concedente ficara apenas com
RS 12,69, que sdo os R$ 21,69 subtraidos do valor de R$ 9,00 ja desembolsado.

578. Dessa forma, constata-se que, mesmo com o maior risco atribuido ao Poder
Concedente, a concessionaria fica ainda com a maior parte da receita recebida apds TP4, ja que
ela ndo reembolsa o Poder Concedente dos custos que ele teve com o desembolso de 90% da TP1
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aos 180 dias, o que indica inconsisténcia com o inciso VI do art. 3° e com o inciso III do art. 14
da Politica Nacional de Outorga da Portaria-MT-995/2023.

579. Ante o exposto, por meio da 2* Rodada de Esclarecimentos (pega 28, p. 4-5), fez-se
os seguintes questionamentos a ANTT relacionados aos temas da reparti¢ao do risco de evasao e
do compartilhamento da receita TP4 em 50%/50%:

‘Reparticio do risco pela evasio do sistema de livre passagem:
a) Como foi definida a distribuicdo de risco pela evasdo do sistema de livre pedagiamento?

(..)
c) Por que ndo outros valores, como 30%/70% ou 70%/30%?
Compartilhamento da TP4 em 50%/50%:

a) por que dividir o incentivo da recuperacdo do valor da tarifa, notificacdo, multas e juros
apods 180 dias em 50%-50%, se o custo da notificagdo ¢ 100% do poder concedente e se o impacto
sobre a receita tarifaria é suportado pelo Poder Concedente em 90%?

b) ao dividir o incentivo da recuperacdo do valor da tarifa, notificagdo, multas e juros ap6s
180 dias em 50%-50%, ndo haveria o incentivo perverso de a Concessiondria esperar para cobrar
de forma mais efetiva as tarifas apos esse prazo, de forma a maximizar os seus ganhos?

¢) ao atribuir a concessionaria o valor de 50% da TP4 + notifica¢des apos os 180 dias, sem
a subtracdo do valor ja pago da TP1 nos 180 dias, ndo haveria enriquecimento ilicito da
concessionaria?

d) por que a concessionaria tem direito aos juros apds a compensagdo (circulo em verde)?
No momento que o Poder Concedente paga a tarifa, os juros apds esse prazo deveriam ser
apropriados ao Poder Concedente na conta grafica LP’.
580. Ademais, ainda na 2* Rodada de Esclarecimentos, foram abordados também os
seguintes temas auxiliares sobre a cobranca de tarifas (pega 28, p. 2):
‘a) os valores arrecadados com a multa do art. 209-A do CTB ja estdo previstos no MEF?

Se ndo, como ¢ possivel vincular o recebimento desses valores para o equilibrio do sistema da
Conta LP ou para a execugdo de novas obras?

b) seria possivel realizar a cobranca das tarifas ndo recebidas pela carteira digital, da mesma
forma que ocorre com as multas do art. 209-A? Nesse caso, poderia haver conflito entre o
recebimento pelo aplicativo e a regra de compartilhamento 50%/50% apés 180 dias?

¢) a concessionaria podera usar os dados do sistema RADAR para fazer novas notificagdes
e cobrangas?’

V.4.2. Esclarecimentos iniciais

V.4.2.1. Reparticdo do risco pela evasdo do sistema de livre passagem

581. No tocante a reparti¢ao de risco de evasdo do sistema de livre passagem, a ANTT

(peca 35, p. 13-14) informou que:
‘A distribuicdo de risco de evasdo no percentual de 10% para a concessiondria € 90% para

o Poder Concedente foi definida a partir de uma combinag¢ao de anélise comparativa, modelagem

econdmico-financeira e avaliag@o das caracteristicas especificas do Sistema de Livre Passagem’.

582. Adicionalmente, informou que foram realizadas simulagdes de Monte Carlo para
cenarios estocasticos, contemplando diferentes trajetérias de evasdo, recuperacdo de receitas e
custos operacionais.

583. A partir dessas analises, verificou-se que o risco ndo ¢ plenamente gerenciavel pela
concessionaria e que a assungdo integral do risco pelo Poder Concedente reduziria os incentivos
a eficiéncia da propria concessiondria, concluindo por:

‘Nesse contexto, a solu¢do adotada busca um ponto de equilibrio: a concessionaria mantém

exposi¢ao ao risco (10%), preservando incentivos a eficiéncia na identificagdo, cobranca e

recuperacdo de receitas, enquanto o Poder Concedente assume a parcela majoritaria (90%) de

um risco sistémico e comportamental, mitigado por instrumentos regulatorios, como a

diferenciacao tarifaria, o mecanismo de compensacdo via Conta LP e a aplicag@o de penalidades

previstas no ordenamento juridico’.

584. Acerca da pergunta da letra ‘c’, a Agéncia assim se pronunciou:
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‘A adogao de percentuais mais elevados de risco para a concessionaria, como 30% ou 70%,
implicaria a necessidade de precificagdo desse risco na proposta econémica, com impacto direto
na elevagdo da tarifa-teto e potencial redugdo da atratividade do projeto. Ademais, tal
configuracdo poderia induzir efeitos adversos no processo licitatorio, especialmente selecao
adversa, favorecendo proponentes excessivamente otimistas quanto as taxas de evasdo. Em
cendrio de materializacdo de riscos superiores aos estimados haveria maior probabilidade de
desequilibrios contratuais, com aumento de pleitos de reequilibrio, bem como de mecanismos
mais extremos, como pedidos de relicitagdo nos termos da Lei n® 13.448/2017 ou processos de
repactuagdo no ambito de iniciativas institucionais como o SECEX Consenso do TCU.

Por outro lado, a assun¢do majoritaria do risco pelo Poder Concedente se justifica por sua
maior capacidade institucional e financeira de absorver variagdes sistémicas, além de seu papel
central na estrutura¢@o dos mecanismos de enforcement e regulacao do sistema. Importa destacar
que essa alocacdo ndo elimina os incentivos da concessiondria a eficiéncia, uma vez que ela
permanece exposta a uma parcela do risco’.

V.4.2.2. Compartilhamento da TP4 em 50%/50%
585. A ANTT (peca 35, p. 14-16) informou, em resposta, que os questionamentos

referentes ao compartilhamento de 50%/50%, letras ‘a’ a ‘d’, somente poderiam ser respondidos
apos as revisoes dos documentos juridicos e da modelagem econdmico-financeira.

V.4.2.3. Temas auxiliares sobre a cobranca das tarifas

586. No que se refere aos temas auxiliares, a resposta da ANTT (pega 35, p. 2-3) para a
letra ‘a’ foi transcrita abaixo:

‘a) os valores arrecadados com a multa do art. 209-A do CTB ja estdo previstos no MEF?
Se ndo, como é possivel vincular o recebimento desses valores para o equilibrio do sistema da
Conta LP ou para a execugdo de novas obras?

RESPOSTA: Nao, ndo ha previsdo no MEF de nenhum recurso proveniente de multas de
transito. Esses recursos foram desconsiderados no modelo econdmico por ser considerado de
baixa probabilidade de ocorréncia. Contudo, hd uma previsdo contratual que permite o
recebimento de todo ou parte desses recursos, mediante deposito na Conta de Compensagao do
Sistema de Livre Passagem.

Caso o repasse ocorra, os recursos deverdo ser utilizados exclusivamente para o
cumprimento das obrigacdes assumidas pelo Poder Concedente no Sistema de Livre Passagem
(conforme defini¢do da Conta de Compensagao do Sistema de Livre Passagem), de acordo com
o CTB:

‘Art. 320. A receita arrecadada com a cobranga das multas de transito sera aplicada,
exclusivamente, em sinalizag@o, em engenharia de trafego, em engenharia de campo, em
policiamento, em fiscaliza¢do, em renovagéo de frota circulante, em educagdo de transito
e em custeio do processo de habilitagdo de condutores de baixa renda.

§ 3° O valor total destinado a recomposigdo das perdas de receita das concessionarias
de rodovias e vias urbanas, em decorréncia do ndo pagamento de pedagio por usuarios da
via, ndo podera ultrapassar o montante total arrecadado por meio das multas aplicadas com
fundamento no art. 209-A deste Codigo, ressalvado o previsto em regulamento do Poder
Executivo’.

Assim, se os valores das multas de transito forem depositados na Conta de Compensagdo
do Sistema de Livre Passagem, os recursos hoje previstos para o cumprimento das obrigac¢des
assumidas pelo Poder Concedente no Sistema de Livre Passagem podem ser revertidos para a
execugdo de obras ou a modicidade tarifaria’.

587. As respostas das letras ‘b’ e ‘¢’ dos temas auxiliares ja foram transcritas no item
Iv.3.2.

V.4.3. Analise dos esclarecimentos iniciais

588. Em relagdo a reparti¢ao do risco pela evasao do sistema de livre passagem, a ANTT
informou que realizou simula¢des e analises em modelagem econdmico-financeira, chegando a
constatag@o de que o risco ndo ¢ plenamente gerenciavel pela concessiondria e que a assuncéo
integral do risco pelo Poder Concedente reduziria os incentivos a eficiéncia da propria
concessionaria, motivo pelo qual adotou a relagdao 90%/10%.
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589. Todavia, tais argumentos ndo enfrentam integralmente o ponto central do achado, que
reside na coeréncia entre a alocacdo de riscos ¢ o modelo de compartilhamento das receitas
recuperadas. Em particular, ndo se observa justificativa especifica para a adogao de critério fixo
de partilha (50%/50%) dissociado dos custos previamente incorridos pelo Poder Concedente,
tampouco para a auséncia de mecanismos de recomposi¢do prioritaria dos valores por ele
antecipados.

590. A ANTT nao apresentou respostas acerca dos questionamentos do subitem V.4.2.2,
em virtude de a revisdao dos documentos juridicos € do MEF néo estarem prontas.

591. Finda esta analise, esta equipe de auditoria seguira o rumo de propor:

a) determinar a ANTT que promova o adequado compartilhamento entre Poder Concedente
e a concessionaria da tarifa TP4, aquela auferida apds o prazo de 180 dias, de modo a
compatibiliza-lo com a distribui¢do de riscos pela evasdo do sistema de livre passagem, em
atendimento ao inciso VI do art. 3° e ao inciso III do art. 14 da Politica Nacional de Outorga da
Portaria-MT-995/2023; e

b) recomendar a ANTT que avalie a inclusdo, na modelagem contratual, de restituicao
prioritaria dos valores antecipados pelo Poder Concedente a titulo de compensagao da tarifa basica
(TP1) quando da alocagdo dos valores recuperados apo6s 180 dias (TP4), antes da eventual partilha
do excedente entre as partes, com vistas a aprimorar a coeréncia entre riscos assumidos, em
atendimento ao inciso VI do art. 3° e ao inciso III do art. 14 da Politica Nacional de Outorga da
Portaria-MT-995/2023.

V.4.4. Comentarios do gestor

592. Em sua manifestagdo (peca 55, p. 46) a Agéncia entende que a vinculacao estrita da
partilha da receita recuperada (TP4) a matriz de riscos de evasdo (90%/10%) comprometeria a
eficiéncia do sistema de livre passagem e resultaria em prejuizo a modicidade tarifaria. Essa
fundamentacao baseia-se nos seguintes pontos:

a) incentivo a recuperacao vs. distribui¢do dos riscos: enquanto o risco assumido pelo Poder
Concedente visa garantir a viabilidade do projeto, a partilha da receita recuperada TP4 deve ser
desenhada como um estimulo a cobranga;

b) limitagdes da cobranga publica e eficiéncia do ente privado: a ANTT ndo possui o
mesmo acesso aos mecanismos ageis de cobranga de que dispde o ente privado;

¢) natureza indutiva da tarifa TP4 e destinagdo aos recursos vinculados: o objetivo ndo € o
lucro da concessiondria, mas a sustentabilidade do sistema. Nesse sentido, a Agéncia esta
aprimorando a regra de destina¢do em nova modelagem; e

d) revisdo em andamento para aperfeicoamento dos incentivos: as regras de
compartilhamento estdo sendo revisadas para escalonar os percentuais de participagdo da
concessionaria conforme o prazo de pagamento.

593. Por fim, segundo a ANTT, a manutencao de um incentivo economico robusto para a
concessionaria na fase TP4 ¢ a inica garantia de que o Poder Concedente serd ressarcido dos 90%
de evasdo que antecipou. A vinculagdo da partilha ao risco de 10% da concessionaria
desestimularia a cobranga ativa, prejudicando o fluxo de recursos vinculados que retornariam ao
usuario.

594. Desta forma a Agéncia pugna pena manutenc¢do da logica de incentivo a eficiéncia na
recuperagdo do crédito, bem como requer a exclusdo da determinagao e recomendagdo propostas,
ou a conversdo da determinacdo em recomendacdo, tendo em vista a inexisténcia de qualquer
ilegalidade ou desconformidade normativa, tratando-se, em esséncia, de solugdo regulatoria
legitimamente delineada no &mbito de sua discricionariedade técnica e regulatéria.

V.4.5. Analise dos comentarios do gestor

595. Em resumo, a abordagem da Agéncia em relag@o a divisdo da tarifa arrecadada apos
180 dias (TP4) parte da ideia de que o Poder Concedente ndo dispde de meios para realizar esta
cobranca diretamente do usudrio. Assim, tal responsabilidade ¢ passada pela concessionaria que,
em contrapartida, ganha o direito de incorporar parte do montante arrecadado. Mesmo havendo a
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partilha da receita recuperada, tal recurso ¢ importante para a modelagem e eventualmente pode
ser revertido em novos investimentos ou para a modicidade tarifaria.

596. Na modelagem anterior, a tarifa TP4 era dividida em 50% para o Poder Concedente e
50% para a concessiondria, mesmo que o ressarcimento ja tivesse sido efetivado em virtude do
risco do sistema de livre passagem assumido pelo Poder Concedente.

597. Na nova modelagem manteve-se a divisdo da tarifa TP4, porém o percentual ¢
escalonado conforme o momento de recebimento da tarifa recuperada. Conforme discutido no
item V.1.5, foi feita a distin¢ao da tarifa entre a parcela destinada a concessionaria (Tarifa Liquida
da Concessionaria) e a parcela destinada ao Poder Concedente (Receita de compensagao).

598. Segundo esta nova abordagem (Equagdo 4) no caso da tarifa paga ap6s 180 dias, o
montante arrecadado (tarifa TP4 somado a multas e juros legais) serd dividido conforme o fator
de compartilhamento previsto na minuta do contrato de concessao, apresentado na Tabela 30.

Tabela 30 — Fator de Compartilhamento das Receitas Arrecadadas Apos 180 dias

Tarifa Recebida do Usuario FC
TP4 até 1 ano 10%

TP4 até 2 anos 20%

TP4 até 3 anos 30%

TP, até 4 anos 40%

TPa até 5 anos 50%

TP, acima de 5 anos 60%

Fonte: Minuta contratual, subclausula 19.5.5 (pega 75, p. 64). O
fator de compartilhamento (FC) indica o percentual que serd
destinado a concessionaria.

599. Assim, a parcela que ¢ destinada a concessionaria aumenta gradualmente a8 medida em
que o tempo passa. No entanto, aumenta também o risco de que a concessionaria ndo consiga
arrecadar o montante previsto.

600. Por outro lado, manteve-se os percentuais de divisdo de riscos assumido no contrato,
ou seja, mesmo quando ha o pagamento da tarifa TP4 em momento posterior, a concessionaria
também recebe o ressarcimento relativo a 90% da tarifa TP1.

601. Segundo a divisdo de riscos, no entanto, quando ha a recuperagdo, o montante
arrecadado destinado ao Poder Concedente ¢ sempre maior do que o respectivo ressarcimento da
evasao realizado (90% da TP1). Assim, caso ocorra a recuperagdo, a modelagem garante que o
montante arrecadado de cada usuario inadimplente e destinado ao Poder Concedente € suficiente
para cobrir o custo do respectivo ressarcimento anteriormente realizado (Figura 24).

Figura 24 — Partilha da Tarifa Arrecadada conforme o Momento de Pagamento
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Fonte: elaboragdo propria. Considera-se o valor da tarifa, acrescida
de multas e juros em multiplos da tarifa TP1.
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602. Ainda, com base na Figura 24, percebe-se que houve a compatibiliza¢do entre a
divisdo da tarifa TP4 e o ressarcimento resultante da alocacgdo de riscos do contrato (90% da TP1).
Ha um incremento gradual da parcela destinada a concessionaria conforme o fator de
compartilhamento aumenta.

603. Conforme discutido no item V.3.5, a modelagem elaborada pela Agéncia busca adotar
incentivos para que a concessionaria busque a recuperacdo da receita, mesmo apos a compensacao
prevista em contrato. Assim, espera-se que a concessiondria oriente os usuarios para que realizem
0 pagamento por meios automaticos ou na forma avulsa no tempo mais breve possivel. Caso isso
ndo se concretize, € previsto o ressarcimento conforme a divisdo de riscos.

604. Assim, mesmo apoés caracterizada a evasao e ocorrido o ressarcimento, € benéfico para
a concessionaria buscar esta fonte de receita adicional e € benéfico ao Poder Concedente que isso
aconteca, pois a parcela da tarifa recuperada € suficiente para cobrir o custo anteriormente
incorrido com o ressarcimento da respectiva tarifa do usuario inadimplente.

605. Dessa forma, conclui-se que as alteragdes promovidas pela Agéncia resultaram em
divisdo mais adequada das tarifas arrecadadas apo6s 180 dias (TP4) a partir da criagdo do fator de
compartilhamento varidvel ao longo do tempo e considerando a partilha de riscos prevista no
contrato.

606. Por outro lado, a Agéncia optou por ndo criar um mecanismo de ressarcimento
prioritario ao Poder Concedente caso ocorra a recuperacdo, pelo qual o valor pago a
concessionaria anteriormente (90% da TP1) seria restituido antes da realizagdo de qualquer
partilha.

607. No entanto, entende-se que a ado¢do da metodologia do fator de compartilhamento
atenua esta questdo pelo fato de que a parcela destinada ao Poder Concedente cobre o valor do
ressarcimento anteriormente feito a concessionaria. Em outras palavras, caso ocorra a recuperagao
apos caracterizada a evasdo, o compartilhamento garante ao Poder Concedente uma parcela
suficiente para repor o valor incorrido no respectivo ressarcimento anteriormente realizado.

608. Entende-se pertinente, portanto, a retirada das propostas de determinagdo e
recomendacdo presentes no paragrafo 591 591, pois a nova versdo do modelo econdémico-
financeiro e documentos juridicos promoveram ajustes na forma de compartilhamento da receita
recuperada.

V.5. Cobranca de 25% adicionais para usuarios de pagamento avulso

V.5.1. Situacdo encontrada

609. Identificou-se a substitui¢ao da politica anterior do Desconto Basico de Tarifa (DBT),
que significava a aplicacdo de um desconto de 5% sobre a TBP para os usuarios que utilizam a
tag, pela aplicacdo de um adicional de 25% sobre a TBP para usudrios que fagam o pagamento
avulso dentro do prazo normatizado de 30 dias apds a passagem, o que, na pratica, se constitui
em uma espécie de penalidade para o usuario que nao utiliza a tag, mas que esta adimplente por
pagar entre zero e trinta dias da passagem, além de estar em desacordo com o § 3° do art. 63-C da
Resolucao-ANTT 6.079/2026, que ndo permite a incidéncia de encargos administrativos, multas
ou juros para pagamentos em até trinta dias.

610. Como explicado em apontamento anterior, item V.1, o aumento progressivo do valor
da tarifa ao longo do tempo tem por objetivo motivar o pagamento automatico ou, caso o
pagamento seja feito na forma avulsa, que a quitagao seja feita o mais rapido possivel, de forma
a evitar que a tarifa devida se torne cada vez maior (pega 36, p. 3).

611. Entdo, ele funciona como uma espécie de enforcement, no qual o usuario ¢ compelido
a quitar o valor devido sob pena de ter um débito em montante cada vez maior, além das
penalidades previstas no CTB.

612. No caso da tarifa TP2, para pagamentos entre zero até 30 dias, esse enforcement ¢ um
adicional de 25% sobre a TP1. Essa cobranca adicional de 25% pode ser mais bem visualizada a
partir de um extrato de apresentacao feita pela ANTT e Infra S.A., replicado na Figura 25 para
melhor consulta:
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Figura 25 — Extrato das Tarifas Progressivas Free Flow

Adicional
Adicional
TP2 TP1/0,8
TP3 TP2 *2

Adicional
s @3 H-3 B

OCR até 30 dias OCR entre 31 e 180 dias Recuperagio

custo de notificacio  TP3 custo de Rotificacso

Fonte: pecga 38, p. 32, apresentagdo ANTT e Infra S.A. feita em 13/2/2026.

613. Além disso, apesar de ndo ficar explicito, a partir das formulas apresentadas na Figura
25, pelo fato de as formulas de TP3 e TP4 serem em funcdo da TP2 (e ndo da TP1), conclui-se
que esse adicional também ¢ pago de forma cumulativa pelos usudrios em inadimpléncia que
pagam com mais de 30 dias (TP3) ou com mais de 180 dias (TP4), j& que os 25% fazem parte da
formag@o dessas tarifas.

614. Esse adicional de 25% compde a tarifa do usuario adimplente, que paga dentro dos 30
dias permitidos pela Resolucdo-ANTT 6.079/2026. Até mesmo o usuario que realiza o pagamento
pela forma avulsa no mesmo dia em que passou pelo portico do fiee flow, o faz em valor 25%
maior do que um usudrio que paga via Automatic Vehicle Identification (AVI, também chamada
tag).

615. Diferente do modelo até entdo adotado nos projetos de concessdes, em que 0 usuario
que paga utilizando a fag usufrui de um beneficio na forma de desconto sobre a Tarifa Basica de
Pedagio, conhecida como Desconto Basico de Tarifa — DBT, neste projeto, o enforcement
planejado pela ANTT para estimular a adocdo de tag como meio preferencial de pagamento do
pedagio free flow foi feito com base em uma penalidade, pois constitui em um acréscimo a TBP.

616. O DBT ¢ um beneficio automatico de 5% de desconto no valor do pedagio, oferecido
a todos os veiculos que utilizam pagamento automatico (tag) em rodovias concedidas, sem
necessidade de cadastro prévio.

617. Esse desconto vinha sendo adotada pela Agéncia nas concessdes anteriores e era
previsto na propria Portaria-MT 995, de 17 de outubro de 2023 (peca 39, p. 4), conforme transcrito
abaixo:

‘Art. 13. A justica tarifaria € principio basilar e devera ser observada em toda a execugdo
do contrato, sem que sua aplicagdo reduza a qualidade do servigo ofertado.

§ 1° Deverdo ser previstos descontos progressivos na tarifa de pedagio, de acordo com a
frequéncia utilizada da via para veiculos leves com etiquetas eletronicas (‘tags’) ou tecnologia
posterior que a substitua, quando couber.

§ 2° A utilizagdo de etiquetas eletronicas (‘tags’), ou tecnologia posterior que a
substitua, devera ser incentivada por meio de tarifas diferenciadas.

(-)
§ 4° A implantagdo de sistemas de pedagiamento automatico de livre passagem (‘Free

Flow’) deve, preferencialmente, ser contemplada nos contratos de concessao federal, no inicio

do pedagiamento ou, na impossibilidade, dentro de prazo razoavel definido contratualmente,

preferencialmente, até o 5° ano. (Portaria MT 995/2023)’

618. Assim, em vez de a ANTT ter mantido o desconto do DBT, seja de 5%, seja em
patamar superior, para incentivar o uso de fags e o pagamento automatico via AVI, a Agéncia
optou por colocar um adicional no usuario que nao a usa, punindo-o financeiramente, mesmo o
usuario que paga no prazo de 30 dias e se encontra adimplente.

619. Comparando-se os dois cendrios, percebe-se que o DBT, de fato, constitui um
incentivo para que o usuario busque meios automaticos de pagamento, pois ha um desconto em
relagdo a tarifa padrao da praga de pedagio. Na modelagem da Rota 2 de Julho, por outro lado, a
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tarifa basica ja considera a modalidade de pagamento automatico como referéncia e qualquer
forma de pagamento avulso, ainda que feito no mesmo dia, tem um valor substancialmente maior,
0 que aparenta ser uma penalidade.

620. Ademais, o proprio art. 63-C, § 3°, da recém-aprovada Resolu¢cdo-ANTT 6.079, de 26
de margo de 2026 (pega 41, p. 10), estabelece que para pagamentos em até 30 dias, ndo é possivel
a incidéncia de encargos administrativos, multas ou juros, conforme transcrito abaixo (grifos
nossos):

‘Art. 63-C. No sistema de livre passagem, a concessiondria podera disponibilizar o
pagamento das tarifas de pedagio nos seguintes momentos: (...)

§ 3° O usuario devera efetuar o pagamento da tarifa de pedagio, observados os seguintes
prazos, contados a partir da passagem do veiculo pelo portico:

I - até trinta dias, sem incidéncia de encargos administrativos, multas ou juros;
I - ap6s trinta dias, com incidéncia de:
a) encargos administrativos;

b) multa moratéria de 2% (dois por cento), nos termos do art. 52, § 1°, da Lei n° 8.078,
de 11 de setembro de 1990 - Codigo de Defesa do Consumidor;

c) juros legais de 1% (um por cento) ao més, calculados pro rata temporis, conforme
artigos 395, 397 e 406 da Lei n° 10.406, de 10 de janeiro de 2002 - Codigo Civil; e

d) multa decorrente de infragdo de transito, nos termos do art. 209-A da Lei n° 9.503,
de 23 de setembro de 1997 - Cdédigo de Transito Brasileiro, garantidos o contraditdrio, a ampla
defesa e o devido processo legal’.

621. Por meio da 2* Rodada de Esclarecimentos (peca 28, p. 2-4), fez-se os seguintes
questionamentos a8 ANTT:

‘d) como o adicional para tarifa paga na forma avulsa ndo se configura como forma de
punicdo ao usuario?’

V.5.2. Esclarecimentos iniciais

622. A ANTT (peca 32, p. 4-13) apresentou as mesmas respostas ja analisadas no item V.2
desta instru¢ao.

V.5.3. Analise dos esclarecimentos iniciais

623. Aqui, compete primeiramente informar que, apesar de ter sido solicitado o
esclarecimento sobre o adicional das tarifas avulsas a ANTT por meio da 2* Rodada de
Esclarecimentos, a pergunta ndo foi bem redigida por esta equipe, com a auséncia do termo
percentual ‘25%’, além de outras devidas explicagdes. Dessa forma, compreensivelmente, ndo
houve o entendimento correto da pergunta pela ANTT.

624. No entanto, considerando o exiguo prazo para a conclusdo desta auditoria, bem como
o fato de que havera novas oportunidades para a discussao e futuro entendimento do apontamento,
propoe-se:

a) determinar & ANTT que adote como Tarifa Basica de Pedagio o valor devido pelo
usudrio adimplente que paga o pedagio na modalidade avulsa até o 30° dia, aplicando desconto, a
exemplo do DBT, para os usuarios que pagam por AVI ou instrumento equivalente caso entenda
por manter o diferencial para quem paga por essa modalidade, em conformidade com o art. 13, §
2°, da Portaria-MT 995/2023 e com o § 3° do art. 63-C da Resolugao-ANTT 6.079/2026; ¢

b) recomendar a ANTT que avalie o retorno da politica de Desconto Basico de Tarifa
(DBT), prevista no art. 13, § 2°, da Portaria-MT 995, de 17 de outubro de 2023.

V.5.4. Comentdarios do gestor

625. Em sua manifestag@o (pega 55, p. 49) a Agéncia destaca que a diretriz prevista no §
2° do art. 13 da Portaria-MT 995/2023 nao impde, necessariamente, a concessao de desconto em
relacdo a tarifa basica de pedagio, mas sim a adog¢do de mecanismo de diferenciagdo tarifaria apto
a incentivar a utiliza¢do de etiquetas eletronicas ou tecnologias equivalentes. Nesse contexto, a
politica de diferenciagdo tarifaria € aderente a logica operacional do modelo, uma vez que a
identificagdo automatica dos usudrios contribui diretamente para eficiéncia arrecadatéria, redugdo
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dos custos operacionais e mitigacao de riscos de inadimpléncia e evasdo, caracterizando-se como
um instrumento de justica tarifaria.

626. Destaca que, no sistema adotado, permanece preservada a logica de diferenciacio
tarifaria em favor dos usudrios que realizam o pagamento automatico, os quais continuam
usufruindo de condigdo tarifaria menor em relagdo aos demais, com vantagens ainda maiores que
o modelo tradicional de cobranga. Verifica-se apenas uma inversao da logica de construgdo da
tarifa de referéncia no modelo econémico-financeiro, sem alteragdo da premissa regulatoria e de
comunicacao ao usuario.

627. A Agéncia pontua, ainda, as diferencas no balanceamento de receitas e despesas
quando da adog¢do do DBT. Em uma concessdo tradicional, a concessionaria assume o risco pela
reducdo da receita, mas aufere o beneficio de ndo arcar com parte dos custos de operacao das
cabines fisicas e gestdo de transporte de valores. No sistema de livre passagem, visto que grande
parte das despesas operacionais € fixa, ndo guardam proporcionalidade com o volume de adesdo
ao pagamento automatico.

628. Ainda, argumenta que a alocacgdo de riscos da DBT a concessionaria € possivel em
funcdo da previsibilidade do comportamento dos usuarios, permitindo a previsdo do percentual
de usudrios que utilizam tags automaticas com confianca. Por outro lado, o sistema de livre
passagem ¢ recente no cenario nacional.

629. Destaca, também que, enquanto o modelo tradicional concede um desconto de 5%, a
modelagem free flow prevé um abatimento de 20%. Por outro lado, quanto a usabilidade, o
modelo tradicional permite a quitagdo diretamente na praga de pedagio, enquanto no sistema de
livre passagem ¢ necessaria uma gestao mais ativa do usudrio para o pagamento posterior da tarifa.
Desta forma, a elasticidade de adesdo dos usudrios ao sistema de pagamento automdtico em
ambiente de livre passagem ¢ eivada de imprevisibilidade, o que inviabiliza a transferéncia
regulatoria desse risco a concessionaria nos moldes do desconto basico da tarifa tradicional.

630. Diante disso, considerando que a politica publica subjacente se encontra atendida, bem
como a matéria versa sobre mecanismo regulatdrio instituido pela Agéncia no exercicio de suas
competéncias legais e regulamentares, em consonancia com o marco regulatorio vigente, solicita
a exclusdo da determinagdo e recomendagdo (paragrafo 624), ou a conversdo da determinagdo em
recomendacao.

V.5.5. Analise dos comentarios do gestor

631. Em resumo, a argumentagao da Agéncia propde que a inversdo de logica da tarifa de
referéncia ndo altera a premissa regulatoria e garante o incentivo ao pagamento automatico.
Ressalta ainda que a diferenca percentual entre o pagamento avulso (até 30 dias) e o pagamento
automatico ¢ maior do que seria adotado se fosse considerado o DBT tradicional.

632. Em analise a documentagdo apresentada pela Agéncia, conclui-se que foi mantida
como referéncia a tarifa basica de pedagio para os usudrios que realizam o pagamento automatico
(TP1). Para aqueles que realizam o pagamento na forma avulsa, hd um acréscimo de valor em
relacdo ao pagamento automatico.

633. A preocupacgdo que surge a partir desta inversdo de logica é que o usudrio seja
surpreendido pela cobranca dos adicionais de tarifa, interpretando estes valores adicionais como
uma penalidade. Por outro lado, a partir da discussdo apresentada no item V.2.5, entende-se a
partir dos normativos que tratam do sistema de livre passagem que ha a possibilidade de defini¢do
de tarifas diferenciadas para incentivo ao pagamento automatico. Por fim, conforme discutido no
item V.3.5, sdo previstos meios de comunicagdo com o usuario sobre as regras, valores tarifarios
e penalidades neste modelo de cobranga.

634. A Agéncia dispOs também sobre a aplicacdo do Desconto Basico da Tarifa (DBT).
Destacou as diferencas entre 0 modelo de concessdo tradicional e o sistema de livre passagem.
Ressaltou também que a diferenca entre o pagamento automatico e avulso na nova modelagem
corresponde a uma diferenca de 20%, bem maior se comparada ao desconto normalmente adotado
para DBT (5%)
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635. Diante desses argumentos, a Agéncia optou por ndo adotar o Desconto Bésico da
Tarifa (DBT) no projeto da Rota 2 de Julho, devido as peculiaridades do sistema de livre
passagem.

636. Em conclusao, entende-se que a escolha da tarifa de referéncia e eventuais descontos
concedidos aos usuarios encontram-se no ambito discricionario da Agéncia e do Ministério dos
Transportes, a fim de buscar atender de forma adequada os principios da modicidade e justiga
tarifaria.

637. Por outro lado, ressalta-se novamente a importancia de se realizar a comunicagio
adequada a sociedade diante dessas mudancas regulatorias, pois impactam diretamente no
planejamento dos usuarios do trecho rodovidrio. Na maioria das concessdes atualmente vigentes,
a aplicacdo do DBT ¢ pratica consolidada. Entdo, mesmo que a diferenca entre a tarifa automatica
e avulsa seja maior do que o desconto normalmente aplicado, € importante a ampla divulgacao da
nova estrutura tarifaria.

638. Por fim, com base nos argumentos apresentados pela Agéncia, conclui-se ndo ser
necessaria a manutengdo das propostas de determinagdo e recomendacdo indicadas no paragrafo
624, pois entende-se que escolha da tarifa de referéncia e eventual adogdo de desconto tarifario
estdo dentro dos limites regulatérios da entidade.

V.6. Erro no MEF sobre o calculo da recuperacio da evasio

V.6.1. Situacdo encontrada

639. Identificou-se possivel erro na formula de calculo da recuperacdo (20%) da evasdo
apos 180 dias (inadimpléncia), no Modelo Econémico-Financeiro — MEF, aba ‘Premissas FF’,
linha 11, fato que pode acarretar uma superestimativa na evasdo do sistema de livre pedagiamento
(free flow), em desfavor da modicidade tarifaria, o que estd em desacordo com o § 1° do art. 6° da
Lei 8.987/1995.

640. O impacto financeiro com a corre¢do dessa possivel inconsisténcia ¢ uma economia
estimada em RS 212,5 milhoes a titulo de Valor Presente Liquido (VPL, data-base out./24).

641. Conceitualmente, a estrutura tarifaria do sistema de livre pedagiamento (free flow)
prevé a recuperagcdo de 20% da evasdo apds 180 dias (pega 45, SEI 35119993, Voto DLA
116/2025).

642. No entanto, em analise ao MEF, identificou-se que a formula apresentada na linha 11
(E11:AHI11) da aba ‘Premissas FF’ contém um possivel erro de concepgdo ja que, em vez de
diminuir o valor recuperado (20%) da evasdo apos 180 dias, ela soma o valor recuperado de 20%
a propria evasdo, causando ndo a diminui¢do, mas sim o seu aumento, ou seja, uma
superestimativa da evasao.

643. Assim, questionou-se 8 ANTT (2* Rodada de Esclarecimentos, pega 28, p. 2) sobre a
adequacdo da férmula de célculo da recuperacdo (20%) da evasao apos 180 dias (inadimpléncia),
no Modelo Economico-Financeiro — MEF:

‘b) na aba Premissas FF, em toda a linha 11, h4 as seguintes formulas ‘ARRED(E10-E12-

E13;4)’ ou ‘F10-F12-F13’, dependendo da célula de referéncia. Nessas formulas, o E13 faz

referéncia ao percentual de 20% recuperado. Ou seja, do fluxo total, primeiro se diminui a evasdo

(E12) e depois se diminui a recuperagdo (E13). Conceitualmente, é correto diminuir o percentual

de recuperagdo E13 na linha 11?

¢) considerando o mesmo MEF enviado para o TCU, de quanto seria a diminui¢@o no valor

da tarifa de pista simples e/ou quanto sobraria de receita para a inclusdo de novas obras pela

corregdo do possivel erro da linha 11 das formulas ‘ARRED(E10-E12-E13;4)’?’

V.6.2. Esclarecimentos iniciais

644. Como resposta ao questionamento ‘b’, a ANTT (peca 35, p. 4) informou apenas que:

‘Os questionamentos serdo respondidos na proxima semana, quando serdo concluidas as
revisdes dos documentos juridicos e da modelagem econémico-financeira’.

645. Adicionalmente, na resposta ao questionamento ‘c’, a ANTT afirmou que:

‘No MEF encaminhado ao TCU, a corre¢do do referido erro resultaria em um excedente
de VPL de R$ 97,2 milhdes. Como consequéncia, observar-se a reducao da tarifa, a partir do ano
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4 (apo6s a aplicag@o dos degraus tarifarios), de R$ 0,11555/km para R§ 0,11372/km. Ressalta-se,
contudo, que, na versao corrigida do MEF a ser encaminhada, o referido erro sera devidamente
sanado’.

V.6.3. Analise dos esclarecimentos iniciais

646. A resposta ao questionamento ‘c’ confirma a irregularidade, com uma economia
estimada pela ANTT de R$ 97,2 milhdes, valor esse abaixo do inicialmente estimado por essa
equipe de auditoria, porém igualmente significativo, em especial considerando se tratar de Valor
Presente Liquido (VPL).

647. No entanto, findo o prazo de quinze dias de prorrogacdo dado para resposta a 2%
Rodada de Esclarecimentos, com data final para o dia 30/4/2026, a ANTT ndo apresentou a versao
corrigida do MEF, com o erro sanado. Dessa forma, propde-se a seguinte determinacio:

a) revisar erro de soma nas formulas de calculo da recuperagdo da evasdo apos 180 dias no
Modelo Economico-Financeiro — MEF, células (E11:AH11) da aba ‘Premissas FF’, erro esse que
acarreta uma superestimativa na evasao do sistema de livre pedagiamento (free flow), em desfavor
da modicidade tarifaria, o que esta em desacordo com o § 1° do art. 6° da Lei 8.987/1995.

V.6.4. Comentarios do gestor

648. Em manifestacdo, a Agéncia solicita o afastamento da proposta de determinacdo em
virtude do atendimento aos apontamentos realizados pela unidade técnica (pega 55, p. 51).

V.6.5. Analise dos comentarios do gestor

649. A ANTT disponibilizou a nova versdo do modelo econdmico-financeiro com
mudangas importantes na modelagem do sistema de livre passagem. Nela, a aba ‘Premissas_FF’
ndo estd mais presente. O item V.7.5 apresenta discussdo sobre a aplicacdo dos percentuais de
evasdo apos a revisdo do modelo.

650. Assim, entende-se ndo ser mais necessaria a manutenc¢io da proposta de determinagao
apresentada no paragrafo 647, pois o novo modelo apresenta outro formato de calculo no qual o
problema levantado por esta equipe de auditoria neste item nao mais existe.

V.7. Erro no MEF pela incidéncia de evasdo sobre os pagantes AVI via contrato
concessionaria

V.7.1. Situacdo encontrada

651. Identificou-se possivel erro na incidéncia de evasdo sobre a parcela dos usuarios
pagantes AVI via contrato com a concessiondria, no Modelo Econdmico-Financeiro — MEF, aba
‘Premissas_FF’, linha 4, fato que pode acarretar uma superestimativa na evasdo do sistema de
livre pedagiamento (fiee flow), em desfavor da modicidade tarifaria, o que esta em desacordo com
0 § 1° do art. 6° da Lei 8.987/1995. O impacto financeiro com a correcdo dessa possivel
inconsisténcia é uma economia estimada em R$ 104,6 milhdes a titulo de Valor Presente Liquido
(VPL, data-base out./24).

652. Conceitualmente, a estrutura tarifiria do sistema de livre pedagiamento (firee flow)
prevé a aplicacdo da evasdo (inicialmente estimada em 12% variando anualmente até 3% no 10°

ano) pelas categorias de usudrios pagantes que nao possuam o método de identificagdo AVI
(Automatic Vehicle Identification) (pega 45, SEI 35119993, Voto DLA 116/2025, p. 4).

653. Utilizando as informagdes ambiente experimental regulatério (sandbox) da rodovia
BR-101/RJ, a ANTT optou por utilizar na Rota 2 de Julho a seguinte distribui¢do para os usuarios
ndo AVI (pega 45, SEI 35119993, Voto DLA 116/2025, p. 4, grifos nossos):

‘3.17.3. Estrutura Tariféaria (...)
Distribuicdo OCR (ndo AVI): 10% AVI via contrato, 46,99% até 72h, 14,86% até 15
dias, 10,44% até 30 dias, 4,87% até 60 dias, 12,84% até 180 dias e 20% recuperagdo (>180 dias)’.

654. A mesma distribuicao de veiculos ndo AVI (ou OCR) ¢ apresentada na Tabela 31 a
seguir:
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Tabela 31 — Percentuais de Trafego OCR conforme Estimativa de Pagamento

% Trafego OCR
AVI + contrato concessionaria 10,00%
OCR até 72h 46,99%
OCR 72h até 15 dias 14,86%
OCR 15 até 30 dias 10,44%
OCR 30 até 60 dias 4,87%
OCR até 180 dias 12,84%
Recuperacdo (pago apods 180 dias) 20,00%
Risco de fraude 0,25%

Fonte: peca 50, p. 2-3, Nota Informativa 892/2025 (SEI 35085542).

655. Assim, essa distribui¢ao foi aplicada nas células (A4:A9) e, por consequéncia, na linha
4 da aba ‘Premissas_FF’, prevendo uma distribui¢do de 10% para veiculos com AVI via contrato
com a concessionaria.

656. No entanto, a aplicagdo de evasdo sobre essa parcela de veiculos com AVI via contrato
direto com a concessionaria ndo ¢ adequada, ja que de maneira igual aos veiculos AVI, o
pagamento por essa parcela de usuarios € automatico.

657. Dividindo-se proporcionalmente a parcela de 10% prevista para os usuarios AVI via
contrato com a concessiondria para as demais categorias OCR que, de fato, podem cometer
evasdo, chega-se a uma economia de R$ 104,6 milhdes a titulo de Valor Presente Liquido (VPL,
data-base out./24).

658. Assim, questionou-se 8 ANTT (2* Rodada de Esclarecimentos, pega 28, p. 2) sobre a
adequagdo da aplicacdo de evasdo de 10% para veiculos com AVI via contrato com a
concessionaria, no MEF, conforme transcrito abaixo:

a) se a tarifa AVI é um contrato direto com a concessionaria € com pagamento automatico,
¢ correto prever evasdo sobre esse valor?

V.7.2. Esclarecimentos iniciais

659. Como resposta ao questionamento ‘a’, a ANTT (pega 35, p. 4) informou apenas que:

Os questionamentos serdo respondidos na proxima semana, quando serdo concluidas as
revisoes dos documentos juridicos e da modelagem econdmico-financeira.

V.7.3. Analise dos esclarecimentos iniciais

660. Findo o prazo de quinze dias de prorrogacdo, com data final para o dia 30/4/2026, a
ANTT nao apresentou respostas ao questionamento ‘a’. Dessa forma, propde-se a seguinte
determinagdao:

a) revisar erro na incidéncia de evasdo sobre a parcela dos usudrios pagantes AVI via
contrato com a concessionaria, no Modelo Econdmico-Financeiro — MEF, aba ‘Premissas FF’,
linha 4, fato que pode acarretar uma superestimativa na evasdo do sistema de livre pedagiamento
(free flow), em desfavor da modicidade tarifaria, o que esta em desacordo com o § 1° do art. 6° da
Lei 8.987/1995.

V.7.4. Comentarios do gestor

661. A ANTT solicita o afastamento da proposta de determinacdo, visto que realizou o
ajuste dos apontamentos realizados e disponibilizou a documentagdo atualizada do projeto (pega
55, p. 51).

V.7.5. Analise dos comentarios do gestor

662. A Agéncia disponibilizou o acesso a versdo revisada do modelo econémico-financeiro
da concessdo (MEF, pega 78, item ndo digitalizdvel), na qual houve mudanca substancial nas
premissas do sistema de livre passagem.
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663. A modelagem considera que do total de veiculos equivalentes previstos para passagem
na rodovia no primeiro ano, por exemplo, 12% nao realizardo o pagamento em até 180 dias,
caracterizando a evas@o. A curva de inadimpléncia (MEF, aba CP, linha 79) assume taxa de
evasdo variando de 12% no primeiro ano e decrescendo gradualmente até 2% nos tltimos anos
de concessao.

664. Assim, de acordo com a modelagem, do total de veiculos equivalentes em determinado
periodo ¢ subtraida a quantidade de veiculos para os quais se caracteriza a evasdo. Dos veiculos
remanescentes, ¢ feita a divisdo entre aqueles que realizam o pagamento automatico com fag
(AVI) e aqueles que realizam o pagamento avulso a partir da leitura da placa (OCR). Desse ultimo
grupo, considera-se a estimativa de que 20% possuem contrato direto com a concessionaria, por
isso seu pagamento ¢ idéntico ao AVI, 62% realizardo o pagamento avulso em até 30 dias e 18%
realizardo o pagamento entre 31 e 180 dias. (Figura 26).

665. Da quantidade veiculos que ndo realizaram o pagamento apos 180 dias (evasdo),
estimou-se o patamar de recuperagdo em 10%.

Figura 26 — Distribui¢do do Trafego na Nova Modelagem do Sistema de Livre Passagem

AVI (tag) 0% Contrato com a concessionaria
. (idéntico ao AVI)
> 62%  Pagamento avulso até 30 dias
LS Pagamento avulso até 180 dias
OCR
Evasao

Total de veiculos

Fonte: elaborag@o propria com base em dados do MEF (pecga 78,
item ndo digitalizavel, aba Trafego — FF)

666. Por fim, cumpre destacar que a modelo econdmico-financeiro passou por importantes
alteragOes, de forma que a aba ‘PremissasFF’ ndo mais existe na versdo atual.

667. Assim, conclui-se que o calculo foi ajustado realizando-se a distribui¢cdo da quantidade
de veiculos equivalentes a partir de estimativas dos percentuais de evasdo, de pagamento
automatico e pagamento avulso. Logo, entende-se ndo ser mais necessaria a manutencdo da
proposta de determinacdo apresentada no paragrafo 660.

V.8. Aproveitamento do estudo de trafego para 7 pracas de pedagio no modelo de 14
pérticos free flow

V.8.1. Situacdo encontrada

668. Foi observado que os estudos de trafego desenvolvidos na estruturagdo do projeto da
Rota 2 de Julho foram realizados considerando que a cobranga de pedagio ocorreria nas sete
pragas de pedagio existentes, implementadas pela antiga concessionaria ViaBahia.

669. A Nota Técnica 37/2025 (pega 44, SEI 31079729, p. 8) explica que:
‘4.3.2. Do modelo de trafego

4.3.2.1. O modelo de trafego calibrado para a situacdo atual foi desenvolvido com base em
contagens volumétricas, pesquisas origem-destino e preferéncias declaradas, conforme
apresentado no Relatorio de Trafego. Esta calibracdo considerou as 7 pragas de pedagio
existentes. Posteriormente, o trafego ao longo da concessdo foi simulado com essas mesmas
pragas, considerando cenarios com tarifas de TKM de R$ 0,15 ¢ R$ 0,17.

4.3.2.2. Durante o processo de tomada de decisdo, em dezembro de 2024, decidiu-se
aumentar a base de usuarios pagantes e a maior equidade tarifaria (a partir do Cenario 3). Dessa
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forma, foram incorporados 7 pontos adicionais de free-flow, aumentando a quantidade de pontos
de cobranga e diminuindo o TCP de cada um deles. No modelo previamente simulado, foram
recalculadas as fugas, principalmente aquelas de curta distdncia, proximas aos novos porticos a
serem implantados. Os cenarios com tarifas de TKM R$ 0,15 e R$ 0,17 foram simulados e
adicionados ao MEF e as disciplinas dependentes ao trafego. Adicionalmente, nos volumes de
trafego que alimentam a receita tarifaria do modelo, foi determinada uma fuga minima de 10%
em todos os porticos.

4.3.2.3. E importante ressaltar que essa decisdo da incorporagio de novos pontos de
cobranga foi feita apds a execug@o dos trabalhos de campo. Dessa forma, ndo foram realizadas
pesquisas de campo, como contagens volumétricas, pesquisas origem-destino e preferéncias
declaradas adicionais nas novas localizagdes de cobranca. Ou seja, os volumes obtidos foram
resultados do modelo de trafego simulado. Adicionalmente, calculos de DUF, DBT e outros
valores que necessitariam de coletas da pesquisa origem-destino foram replicadas de PODs dos
pontos mais proximos coletados’.

670. Foram identificadas diversas limitagdes e inadequagdes no aproveitamento dos

estudos de trafego realizados em 2022, que consideravam as 7 pragas de pedagio existentes, para
modelar o trafego pedagiado em 14 porticos de free flow.

671. A substituigdo das 7 pragas de pedagio por 14 porticos de fiee flow representa uma
mudancga estrutural significativa no sistema de cobranca. O modelo de trafego original foi
calibrado com base em contagens volumétricas, pesquisas origem-destino e preferéncias
declaradas, considerando as pracas de pedagio fixas. A transicdo para o sistema de free flow altera
a dindmica de trafego, especialmente no que diz respeito as rotas escolhidas pelos usuarios e as
possiveis fugas.

672. A decisdo de incorporar os 7 novos porticos de free flow foi tomada apods a execugdo
dos trabalhos de campo, sem que se procedesse com a realizacdo de novas contagens
volumétricas, pesquisas origem-destino ou preferéncias declaradas nas novas localizacdes de
cobranga. Isso significa que os volumes de trafego nos novos porticos foram estimados com base
em simulagdes, incorporando imprecisdes que podem afastar o modelo da realidade.

673. A auséncia de dados primarios coletados diretamente nas novas localizagdes dos
poérticos compromete a precisdo das estimativas de trafego. A replicacdo de dados de pontos de
origem-destino (PODs) proéximos pode ndo capturar adequadamente as caracteristicas especificas
de cada nova localizagdo, como padroes de trafego locais, caracteristicas demograficas e
econdmicas da regido, e possiveis rotas alternativas.

674. Ademais, a decisdo de determinar uma fuga minima de 10% em todos os porticos foi
arbitrado, sem validacdo empirica. No entanto, as fugas de trafego podem variar
significativamente dependendo da localizacdo dos podrticos, da densidade populacional, da
existéncia de rotas alternativas e de outros fatores locais. A falta de dados primarios atualizados
para os novos porticos pode levar a subestimagdes ou superestimacdes das fugas.

675. A utilizagdo de estudos de trafego potencialmente deficientes para fundamentar
decisdes regulatorias, como a alteragdo da localizagdo de pontos de cobranga, pode levar a
decisoes fundamentadas em dados imprecisos, o que pode comprometer a capacidade do Gestor
na otimizacao das decisdes relacionadas a esse projeto. Isto é, a auséncia de novas pesquisas de
campo ¢ a dependéncia de simulagdes baseadas em dados desatualizados indicam uma possivel
falta de rigor metodolégico.

676. A alteragdo na localizagdo e no modelo de cobranca dos pedagios modifica
significativamente a matriz de risco da concessdo. Isso pode afetar o retorno financeiro do
investimento da concessionaria e a qualidade do servigo prestado aos usuarios.

677. Além disso, a auséncia de dados primarios atualizados e a dependéncia de simulacdes
podem levar a proje¢des imprecisas de receita tarifaria. Isso € especialmente preocupante em um
contrato onde o risco de trafego ¢ compartilhado entre a concessiondria e o Poder Concedente,
pois pode gerar desequilibrios financeiros ao longo da concessdo que terdo efeitos como
incremento da tarifa de pedagio, exclusdo de investimentos ou prorrogagao do prazo de concessao
para reequilibrio em fungao da diferenga do trafego pedagiado projetado e realizado.
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678. Vale lembrar, por exemplo, que a matriz de risco prevé o compartilhamento de risco
de demanda no caso de variagao na faixa de £10% da demanda estimada. A adog¢ao de evasdo de
10% de maneira arbitraria, sem a avaliacdo de dados de campo compativeis com a disposi¢do dos
14 porticos, por exemplo, pode ja posicionar o trafego previsto para aquém da faixa de
compartilhamento, praticamente anulando o efeito de protecdo que se pretende com o
compartilhamento.

679. Embora a decisdo de adotar o modelo de free flow tenha sido justificada pela busca de
maior equidade tarifaria, a auséncia de dados primdrios atualizados ¢ a falta de validagdo das
simulagdes podem comprometer a efetividade dessa medida. A alocagdo de custos entre os
usuarios pode nao refletir adequadamente o uso real da infraestrutura.

680. No modelo de free flow, o risco de evasao de pedagio € preponderantemente alocado
ao Poder Concedente. No entanto, a auséncia de dados primarios atualizados e a dependéncia de
simulagdes para estimar as fugas de trafego podem levar a uma subestimagdo desse risco, com
impactos financeiros negativos para o Poder Concedente e para os usudrios.

681. Portanto, a analise dos estudos de trafego utilizados na estruturagdo da nova concessao
da Rota 2 de Julho revela diversas fragilidades que podem comprometer a precisao das projecdes
de trafego e receita, bem como a sustentabilidade financeira do contrato. E essencial que o Poder
Concedente adote medidas para mitigar esses riscos, como a realizacdo de novas pesquisas de
campo ¢ a validag@o independente dos estudos de trafego.

682. Dessa forma, foram solicitados os seguintes esclarecimentos (peca 27):
a) Nao houve coleta de dados nos pontos de cobranga novos?

b) Como foi feita a estimativa de trafego nos pontos de cobranga novos?

c) Isso ndo pode gerar erros nas estimativas de trafego e na receita prevista?
V.8.2. Esclarecimentos iniciais

683. Em sua manifestagdo (pega 32), a ANTT esclareceu que quando da alteragdo do
sistema de pedagiamento para o de Livre Passagem, os trabalhos de campo ja estavam concluidos
e que nao teriam sido realizadas novas coletas de dados nos pontos de cobranga adicionados.

684. Quanto a metodologia para estimativa de trafego nos pontos de cobranga novos,
informou que:

‘A INFRA S.A., responsavel pela elaboragdo dos estudos, informou que a calibragdo do
modelo de trafego para o ano base foi realizada a partir do conjunto completo de dados de coleta
de campo disponibilizados no pacote de arquivos entregues ao TCU. Esses dados subsidiaram o
processo de ajuste da simulacdo de trafego executada em software especializado, garantindo a
aderéncia do modelo as condi¢des observadas em campo. Com a inclusdo de novos pontos de
cobranga, a rede de trafego foi submetida a nova rodada de analise e aos ajustes necessarios. Esse
processo contemplou a incorporag@o dos postos de cobranga, a verificagdo da existéncia de rotas
de fuga locais ¢ a avaliagdo do comportamento global da rede simulada. Os resultados
decorrentes dessas atualizagdes foram devidamente incorporados ao MEF’.

685. Sobre a possibilidade de erros nas estimativas de trafego e na receita prevista, traz
afirmagdes da estruturadora de que foram adotados os procedimentos necessarios para assegurar
adequada calibracdo da rede de trafego e minimizar eventuais inconsisténcias. Ademais, defende
que possiveis divergéncias entre trafego previsto e realizados seriam tratados por meio de
mecanismos de reequilibrio econdomico-financeiros do contrato (peca 32, p.2):

‘Segundo a INFRA S.A., foram adotados todos os procedimentos necessarios para
assegurar a adequada calibracdo da rede de trafego no ano base, bem como a correta incorporacao
das modificagdes previstas para os cenarios futuros, incluindo a inser¢do de novos pontos de
cobranca. Esses procedimentos tiveram como objetivo minimizar eventuais inconsisténcias nas
estimativas de demanda de trafego. Ressalta-se que possiveis divergéncias futuras entre os
volumes de trafego estimados e os efetivamente observados poderdo ser tratadas por meio dos
mecanismos contratuais de reequilibrio econdmico-financeiro da concessao, aplicaveis por meio
do sistema de bandas de receita. Além disso, importante ressaltar a relevancia que se tem o
mecanismo de leildo, adotado como critério de escolha do futuro concessionario, pois este tem a
potencialidade de aumentar a eficiéncia alocativa, alinhando as expectativas entre os
participantes do certame’.

TCU Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade e informe o cédigo 80890481.

94



m‘b TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO TC 002.932/2026-1

V.8.3. Analise dos esclarecimentos iniciais

686. A Agéncia e a estruturadora reconhecem que nao foram feitas novas coletas de dados
em campo levando em conta a alteracdo das 7 pragas de pedagio por 14 porticos de free flow.
Conforme informagdes prestadas, o modelo foi recalibrado por meio de ajustes da simulacao de
trafego e que foram adotados todos os procedimentos necessarios para adequada calibragdo da
rede de trafego bem como a incorporag¢ao de modificagdes previstas para os cenarios futuros. No
entanto, ndo foram informados quais foram os procedimentos realizados que supostamente
garantiriam a aderéncia do modelo as informagdes coletadas em campo.

687. Ademais, a ANTT ressalta que possiveis divergéncias nas estimativas de demanda
seriam tratados tanto por mecanismos reequilibrio econdmico-financeiro do contrato, quanto pelo
leildo, pois este teria a potencialidade de aumentar a eficiéncia alocativa.

688. Ocorre que a func¢do dos estudos de trafego ndo ¢ somente garantir a viabilidade
econdmico-financeira do contrato. Trata-se do principal dado de entrada para o planejamento das
necessidades da rodovia, tanto em termos de obras de ampliagao de capacidade, de recuperacdo e
manutengdo, quanto em termos operacionais. Nesse sentido, uma estimativa de trafego
inadequada incrementaria riscos de imprecisao no planejamento das obras e servigos contratuais.

689. Além disso, o mecanismo de compartilhamento do risco de demanda tem por objetivo
amortecer os impactos de uma variagdo ndo prevista da demanda em razdo de se tratar de um
contrato de longo prazo. Se as bandas de trafego forem consumidas por falhas nas estimativas de
referéncia — causadas ndo pela natural imprecisdo dos métodos estimativos, mas por inadequagio
dos levantamentos —, sua finalidade de agregar resiliéncia ao contrato restara prejudicada.

690. O mesmo se aplica aos mecanismos de reequilibrio, que servem para manter a
proporcionalidade entre obrigagdes e remuneracédo, e ndo para corrigir falhas de planejamento ja
conhecidas.

691. Entende-se que possa haver mudancas no decorrer do desenvolvimento do projeto,
como a decisdo de migrar do modelo de 7 pragas fisicas para 14 porticos de free flow. Mas a tais
mudangas devem se seguir as adequacdes relacionadas, a exemplo dos estudos que tiveram como
premissa a solugdo anterior, os quais devem ser readequados de maneira tdo criteriosa quanto
foram realizados originalmente.

692. Recomenda-se, portanto, que sejam realizadas novas coletas de dados de trafego
considerando o novo modelo de cobranga de pedagio. Nao se trata de simples ajuste, mas de uma
remodelagem do sistema de cobranga de pedagio da futura concessdo, com profundos impactos
em toda modelagem do contrato. A realizagdo de novas coletas de dados ¢ essencial para garantir
maior precisdo nas estimativas de trafego e, consequentemente, no planejamento das obras e
servicos que serdo executados ao longo da concessdo.

V.8.4.Comentarios do gestor

693. A ANTT informa, inicialmente (pega 55, p. 53) que a proposta realizada pela equipe
técnica j& se encontra materialmente atendida no ambito dos estudos desenvolvidos por meio da
atualizagdo e reprocessamento do modelo de trafego calibrado, sem necessidade de realizacdo de
nova campanha integral de levantamento de campo.

694. Para o presente projeto, segundo a Agéncia, foram realizadas sete contagens
classificadas com duracdo de sete dias e, nos mesmos locais, pesquisas de origem e destino e de
preferéncia declarada. Adicionalmente, foram realizadas trés contagens de 24 horas e sete
contagens em interse¢Oes rodoviarias. Essas contagens faziam parte de um levantamento mais
amplo que incluiu também a BR-101/BA. Utilizou-se também dados adicionais provenientes do
DNIT e da ANTT.

695. As informagdes coletadas em campo foram utilizadas para calibragem e validagdo da
rede de transporte tendo como referéncia o ano-base da coleta. Apds a calibragdo, ¢ possivel
realizar as simulagdes em funcdo de variaveis como tarifa de pedagio, localizagdo dos porticos e
rotas alternativas disponiveis. Assim, alteragdes posteriores no projeto sdo avaliadas diretamente
no modelo calibrado a partir da atualizagdo dos parametros da rede e reprocessamento das
simulagdes, ndo havendo necessidade de repetigao integral das campanhas de campo.
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696. As alteragdes no modelo, como o aumento do numero de poérticos, ndo
necessariamente alteram o custo total das viagens nas matrizes origem-destino, pois as tarifas
tendem a ser diluidas ao longo do trecho. Para viagens completas o custo permanece similar,
enquanto deslocamentos parciais podem até ter custo reduzido, pois o usudrio paga apenas pelos
pérticos que passa. Desta forma, a sensibilidade da variagdo da posi¢do dos porticos ¢
adequadamente capturada pelo modelo.

697. Esta metodologia foi aplicada em diversos outros projetos de concessoes federais, dos
quais cita-se Rodovias Integradas do Parana, Rota dos Cristais, Rota Sertaneja e outros. No caso
concreto, promoveu-se diversas alteragdes posteriores em fungdo das condigdes definidas pelos
orgaos intervenientes, das quais cita-se a exclusdo de dois porticos eletronicos na BR-324/BA e
a mudanca da posi¢do do portico FFO7, para evitar a cobranca integral dos usuarios da
BR-242/BA.

698. Ainda, destaca-se que a dinamica de demanda em sistemas rodoviarios ¢
permanentemente variavel, influenciado por fatores econOmicos, crescimento urbano,
sazonalidade e outros. Desta forma, mesmo a realizagdo de novas campanhas de levantamento
ndo eliminaria integralmente as incertezas inerentes aos estudos de demanda, apenas resultaria
em um processo continuo de atualizagdo que é incompativel com a eficiéncia, razoabilidade e
dinamica de desenvolvimento do EVTEA, prejudicando também o custo e o cronograma de
desenvolvimento do projeto.

699. Por fim, a Agéncia ressalta que o contrato de concessdo possui mecanisSmos
regulatdrios destinados a mitigar eventuais variagdes nos volumes de trafego observados ao longo
da execucdo contratual, como bandas de volume pedagiado, gatilhos volumétricos e mecanismos
de preservagdo de parametros de desempenho do pavimento.

700. Assim, afirma que ndo ha justificativa técnica para a realizagdo de novas coletas de
campo, uma vez eu o modelo atual incorpora as alteragcdes promovidas no sistema de cobranga e
na configuragdo operacional do projeto, razdo pela qual pugna pelo afastamento da proposta de
recomendacdo.

V.8.5. Analise dos comentarios do gestor

701. A Agéncia disponibilizou o acesso a versdo revisada do modelo econémico-financeiro
da concessao (pega 78, item ndo digitalizavel), na qual houve mudanca substancial nas premissas
do sistema de livre passagem.

702. Em seu comentario, a ANTT defende que o modelo ¢ calibrado a fim de representar
de forma fidedigna as mudancgas ocorridas devido ao lapso temporal desde a coleta de campo.
Ressalta que eventual nova coleta nao eliminaria as incertezas inerentes ao trafego rodoviario,
resultando em mera atualizagdo que afeta o custo e o cronograma de desenvolvimento do projeto.
Destaca ainda que o contrato tem meios adequados para mitigar eventuais variagoes de volume.
Por fim, defende que nao ha justificativa técnica para realiza¢do de nova coleta em campo.

703. Desta forma, conclui-se que a Agéncia entende que os estudos utilizados foram
adequadamente calibrados e atualizados para refletir com razoavel precisao as condi¢des do
trafego no trecho rodoviario. De fato, as condigdes do trafego sofrem variagdes em funcdo da
conjuntura econdmica e populacional, de forma que sempre havera alguma diferenga em relacéo
a situacdo real ao longo dos anos.

704. No modelo econdmico-financeiro verificou-se que ndo houve atualizagdo no ano-base
do estudo de trafego, permanecendo-se como referéncia o ano de 2022. As condi¢des do trafego
estimadas a partir deste levantamento, no entanto, sdo atualizadas com base nas varidveis
econdmicas mais recentes disponiveis, em especial a variagdo do Produto Interno Bruto (PIB).

705. Esta defasagem temporal permite comparar a situagdo prevista do modelo com a
evolugao real do trafego na rodovia. O Portal de Dados Abertos da ANTT disponibiliza o volume
de trafego por praga de pedagio para as rodovias sob concessdo federal. Em consulta, verificou-
se que ha dados disponiveis coletados pela antiga concessionaria ViaBahia até maio de 2025.

706. A partir destes dados realizou-se a comparacdo do volume total de veiculos
contabilizado nas pragas de pedagio entre os anos de 2022 e 2024 em relagdo ao volume total
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previsto pelo modelo econdmico-financeiro nos respectivos trechos homogéneos (pega 78, item
ndo digitalizavel, aba ‘Trafego SF’). Agregou-se o total de veiculos das sete pracas de pedagio
para verificar a variagao global do trafego projetado em relagdo ao real em cada ano (Tabela 32).

Tabela 32 — Comparagao do trafego total do modelo econdmico-financeiro com volume real de veiculos nas pragas de pedagio

Total de veiculos (somando as sete pragas de pedagio)

2022 | 2023 2024
Projeto (milhdes de veiculos) 38,90 |40,34 |42,03
Real (milhdes de veiculos) 37,61 |38,75 |43,51

Variagdo do projeto em relag@o ao real 3,4% |4,1% |-3,4%

Contribuicdo de cada praca de pedégio para a variagdo total
2022 | 2023 2024

Pracga 1 0,1% |[-0,8% |-2,3%
Praga 2 1,0% |1.2% |-1,2%
Praca 3 1,5% |1,6% ]0,3%
Praga 4 0,8% |[1,1% |0,4%
Praga 5 04% |(0,7% |[0,2%
Praca 6 -0,2% [0,1% [-0,4%
Praca 7 -0,2% 10,1% |-0,4%
Fonte: elaboragdo prépria com dados do MEF (aba ‘Trafego SF’) e dados do Portal de Dados
Abertos da ANTT.

707. Ressalta-se que a banda de compartilhamento do risco de trafego prevista na minuta
contratual considera uma variagdo de 10% no volume pedagiado para mais ou para menos.
Espera-se, portanto, que as projegdes tenham precisdo suficiente para situar-se dentro desta banda,
situacdo na qual ndo ha necessidade de compensagao ou reequilibrio do contrato.

708. Comparando-se o volume total de veiculos utilizado no modelo e o volume pedagiado
nos ultimos anos da concessdo da ViaBahia, nota-se uma variagdo menor que 5% para mais ou
para menos. Considera-se, portanto, que ha coeréncia entre a evolucdo prevista na modelagem e
a evolugdo real observada no periodo.

709. Desta forma, com base nos argumentos apresentados pela Agéncia, conclui-se que,
embora haja defasagem temporal consideravel entre 0 momento dos levantamentos de campo e o
desenvolvimento do modelo econdmico-financeiro, a utilizagdo de variaveis secundarias e a
calibracdao adequada do modelo de trafego podem resultar em previsao satisfatéria do volume de
trafego. Assim, conclui-se ndo ser necessaria a manutencdo da proposta de recomendagio
indicada no paragrafo 692.

V.9. Proposta de reincorporacdo do DUF pela proximidade dos porticos de firee flow aos
centros urbanos

V.9.1. Situacdo encontrada

710. Identificou-se uma concentragéo de porticos eletronicos do sistema de livre passagem
(free flow) proximos a centros urbanos e com uma pequena distancia entre si, motivo pelo qual
uma possivel reincorporacao do Desconto de Usuario Frequente (DUF) pode ser a solugdo para
atender os usudrios desses centros urbanos e que realizam corridas pendulares, como previsto no
art. 13, § 1°, da Portaria-MT 995, de 17 de outubro de 2023.

711. A partir das informag¢des comunicadas na apresentacdo do projeto da Rota 2 de Julho
(peca 38), feita pela ANTT e Infra S.A. ao TCU, notou-se uma concentracdo de porticos proximos
a centros urbanos e em uma relativa pequena extensao entre si, conforme demonstrado na Figura
27 apresentada a seguir:
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Figura 27 — Localizagdo dos Porticos e Tarifas por Portico

Principais Resultados - Tarifas INFRA

Tarifas por Pértico
Pértico Rodovia TGP (PS) TGP (PD) Tarifa de Face (R$) - Ano 1
FF_01 324BA - 42,30 356
FF_02 324BA - 2360 199
FF_03 324/BA - 2439 205
FF_04 324BA - 23,18 195
FF_05 116584 - 3098 351
FF_08 116584 - 3168 358
FE_07 116584 3634 506 383
FF_08 116/BA 51,36 - 43
FF_09 116584 85,53 - 550
FF_10 116/8A 74,08 - 622
FF_11 116/8A 3383 - 284
FE_12 118584 63,78 - 536
FE_13 116584 60,71 - 510
FF_14 118/BA 74,89 - 8,29
Tarifas das Viagens - Ano 1
P — d Passeio s 9 eixos.
ira de: rade
Face (RS) Santana/BA Santana/BA
4635 - 62572

Fonte: peca 38, p. 31;

712. Por meio da Figura 27, é possivel notar, por exemplo, que na rodovia BR-324/BA, nas
proximidades da cidade de Simdes Filho/BA, proxima de Salvador/BA, ha os porticos eletronicos
de free flow FF-03 e FF-04.

713. Apesar da diferente numeragdo, ¢ possivel visualizar os mesmos porticos FF-03
(EDF.FF.IMP.01) e FF-04 (EDF.FF.IMP.13) na imagem de satélite apresentada na Figura 28
abaixo:

Figura 28 — Imagem de Satélite da BR-324/BA em Simdes Filho/BA

¥
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524]
W NucLeo HaBiRY
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& EDF . FF.IMP*13

714. A partir da Figura 28 e utilizando a quilometragem disposta, constata-se que a
distancia entre os porticos FF-03 (km 597) e FF-04 (km 604) ¢ de apenas 7 km.

715. Essa distancia pode ser considerada pequena para a situacao atual de desenvolvimento
do sistema de livre passagem, uma vez que ainda nao ha uma cobranca pelo efetivamente utilizado
pelos usuarios, como preceito de um sistema free flow pleno.
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716. De acordo com o atual desenvolvimento do sistema de livre passagem, os porticos
eletronicos continuam funcionando como as antigas pragas de pedagio, em que a cobrancga se da
pela passagem e ndo pela distancia percorrida.

717. Dessa forma, a solu¢do de Desconto de Usuario Frequente (DUF) pode ser uma
solugdo para atender os usudrios desses centros urbanos e que realizam corridas pendulares, como
previsto no art. 13, § 1°, da Portaria-MT 995, de 17 de outubro de 2023, transcrita a seguir (peca
39, grifos nossos):

‘Portaria MT 995/2023 (Politica de Outorgas Rodoviarias)

Art. 13 A justica tarifaria ¢ principio basilar e devera ser observada em toda a execugdo do
contrato, sem que sua aplica¢do reduza a qualidade do servigo ofertado. § 1° Deverio ser
previstos descontos progressivos na tarifa de pedagio, de acordo com a frequéncia utilizada
da via para veiculos leves com etiquetas eletronicas (‘tags’) ou tecnologia posterior que a
substitua, quando couber’.

718. Situagdo analoga ocorre com os porticos FF-06 (km 482) e FF-07 (km 496) na rodovia
BR-116/BA, onde a distancia entre eles ¢ de 14 km, apesar de estes ndo estarem proximos a
centros urbanos.

719. Assim, por meio da 2* Rodada de Esclarecimentos (peca 28, p. 8-9) solicitou-se a
ANTT para que se manifestasse a respeito dos seguintes questionamentos:

‘a) a concentragdo dos porticos FF-01 a FF-04 em aproximadamente 74 km de distancia
cumpre a politica publica da justica tarifaria, presente no caput do art. 13 da Portaria-MT
995/2023?

b) a distancia de cerca de 7 km entre os porticos FF-03 (km 597) e FF-04 (km 604) cumpre
a politica publica da justiga tarifaria, presente no caput do art. 13 da Portaria-MT 995/2023?

c¢) adistancia de cerca de 14 km entre os porticos FF-06 (km 482) e FF-07 (km 496) cumpre
a politica publica da justiga tarifaria, presente no caput do art. 13 da Portaria-MT 995/2023?

d) como se cumpre a politica de justica tarifaria, presente no caput do art. 13 da
Portaria-MT 995/2023, e que deveria ser de o usudrio pagar pelo que ele usa, ou seja, pelo trecho
que ele percorre na rodovia, se ha concentracdo de podrticos de free flow em saidas de centros
urbanos?

) nesse cenario, nao seria ainda mais importante a existéncia do Desconto de Usuario
Frequente (DUF)?’

V.9.2. Esclarecimentos iniciais

720. Como resposta aos questionamentos, a ANTT (peca 35, p. 22-23) informou que:

‘a) a concentragdo dos porticos FF-01 a FF-04 em aproximadamente 74 km de distancia

cumpre a politica publica da justica tarifaria, presente no caput do art. 13 da Portaria-MT
995/2023?

RESPOSTA: Destaca-se que, no ambito de diretrizes de politica publica, o Ministério dos
Transportes solicitou: ‘com o objetivo de evitar o trafego pendular urbano, solicitamos a
exclusdo de dois porticos na BR-324/BA, mantendo somente os dois porticos nos locais onde ja
existia praca de pedagio na antiga concessdo’. Em decorréncia dessa orientagdo, os porticos
previstos para a BR-324/BA, identificados no MEF como FF-01 a FF-04, terdo maior
espacamento entre os pontos de cobranga e em TCPs mais proximos da média observadas ao
longo do trecho em estudo.

b) a distdncia de cerca de 7 km entre os porticos FF-03 (km 597) e FF-04 (km 604) cumpre
a politica publica da justica tarifaria, presente no caput do art. 13 da Portaria-MT 995/2023?

RESPOSTA: Destaca-se que, no ambito de diretrizes de politica publica, o0 Ministério dos
Transportes solicitou: ‘com o objetivo de evitar o trafego pendular urbano, solicitamos a
exclusdo de dois porticos na BR-324/BA, mantendo somente os dois porticos nos locais onde ja
existia praga de pedagio na antiga concessdao’. Em decorréncia dessa orientagéo, os porticos
previstos para a BR-324/BA, identificados no MEF como FF-01 a FF-04, terdo maior
espagamento entre os pontos de cobranca e em TCPs mais proximos da média observadas ao
longo do trecho em estudo.

¢) a distancia de cerca de 14 km entre os porticos FF-06 (km 482) e FF-07 (km 496)
cumpre a politica publica da justica tarifaria, presente no caput do art. 13 da Portaria-MT

995/2023?
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RESPOSTA: A localizagdo dos pontos de cobranga foi avaliada e ajustada com base em
dados de trafego e em analise técnica de demanda, evitando-se cobrangas em manchas urbanas.
Os locais propostos foram apresentados no ambito da Audiéncia Publica do projeto, ocasido em
que nao foram registradas manifestacdes relevantes da sociedade no sentido de solicitar a
realocacdo dos porticos.

d) como se cumpre a politica de justica tarifaria, presente no caput do art. 13 da
Portaria-MT 995/2023, e que deveria ser de o usuario pagar pelo que ele usa, ou seja, pelo
trecho que ele percorre na rodovia, se ha concentragdo de porticos de free flow em saidas de
centros urbanos?

RESPOSTA: A localiza¢do dos pontos de cobranga foi avaliada e ajustada com base em
dados de trafego e em analise técnica de demanda, evitando-se cobrangas em manchas urbanas.
Os locais propostos foram apresentados no ambito da Audiéncia Publica do projeto, ocasido em
que nao foram registradas manifestacdes relevantes da sociedade no sentido de solicitar a
realocagao dos porticos.

e) nesse cendrio, ndo seria ainda mais importante a existéncia do Desconto de Usudrio
Frequente (DUF)?

RESPOSTA: Em atencdo as diretrizes de politicas publicas manifestadas pela Secretaria
Nacional de Transporte Rodoviario (SNTR) exaradas no Oficio-Circular 503/2025/SNTR, de 26
de maio de 2025, e reiteradas no OFICIO 1369/2025/SNTR de 18 de junho de 2025, o Desconto
de Usuario Frequente (DUF) foi removido do Modelo Econémico-Financeiro das concessdes de
rodovias federais. Eventual revisdo desta deciso sera tratada junto ao SNTR’.

V.9.3. Analise dos esclarecimentos iniciais

721. Em apertada sintese, no que se refere a situagdo da rodovia BR-324/BA, com quatro
porticos eletronicos no total, dentre eles os poérticos FF-03 ¢ FF-04, a ANTT informou que o
Ministérios dos Transportes solicitou a exclus@o de dois, mantendo somente os dois porticos nos
locais onde ja existiam pragas de pedagio na antiga concessao, com o objetivo de evitar o trafego
pendular urbano.

722. Por conseguinte, explica, os porticos previstos para a BR-324/BA, identificados no
MEF como FF-01 a FF-04, terdo maior espagamento entre os pontos de cobranga e Trechos de
Cobertura de Pedagio — TCPs mais proximos da média observadas ao longo do trecho em estudo.

723. Sobre o Desconto de Usudrio Frequente, a ANTT esclarece que, em atendimento a
oficios do Ministério dos Transportes (peca 51), houve a solicitacdo de exclusdo do DUF da
modelagem do projeto.

724. Ante o exposto, e utilizando a mesma fundamentagdo ja exposta no apontamento, de
que os porticos eletronicos ndo sdo ainda a adogdo de um free flow pleno, no qual o usuario paga
pelo efetivamente utilizado, mas somente a substitui¢ao das pragas de pedagio fisicas por porticos,
propor-se-a a seguinte recomendagdo a ANTT:

a) avaliar a reincorporacdo do Desconto de Usudario Frequente (DUF), de modo a atender
os usuarios dos centros urbanos e que realizam corridas pendulares proximas aos porticos

eletronicos, como previsto na politica publica do art. 13, § 1°, da Portaria-MT 995, de 17 de
outubro de 2023.

V.9.4. Comentarios do gestor

725. Inicialmente, a Agéncia destaca (peca 55, p. 58) que o modelo de cobranga em fluxo
livre altera substancialmente as premissas originalmente associadas a necessidade de descontos
progressivos vinculados a quantidade de passagens realizadas, pois a maior distribuicdo de
porticos possibilita uma cobranga mais aderente ao trecho efetivamente percorrido pelo usuario.
Enquanto no modelo tradicional de praca de pedagio os usuarios pendulares ou locais
frequentemente eram onerados em funcao do trecho de cobertura, o free flow permite a mitigacao
da iniquidade tarifaria e uma maior aderéncia ao principio da justica tarifaria previsto no art. 13
da Portaria-MT 995/2023. A adogdo de tarifas proporcionais ao trecho percorrido neutraliza, ao
menos parcialmente, a 16gica compensatoria atribuida ao DUF.

726. Ainda, a Agéncia informa que a Portaria-MT 995/2023 se encontra em processo de
atualizacdo, com vistas ao aprimoramento e modernizacdo dos conceitos, diretrizes e
procedimentos relativos a politica de outorgas e ao processo de estruturagdo de projetos.
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727. Por fim, destaca que eventual reavaliagdo de reincorporacdo do DUF em futuros
projetos com sistema de livre passagem ndo ¢ descartada. No entanto, considera que parte
relevante dos objetivos atribuidos ao mecanismo passa a ser atendida pela propria logica
operacional do free flow e pela maior aderéncia tarifaria proporcionada pelo modelo. Diante disso,
requer a exclusdo da recomendagao proposta.

728. A Agéncia apresentou, também o Oficio 2370/2025/SNTR (peca 58), de 5/11/2025,
no qual a Secretaria Nacional de Transportes Rodoviarios solicita a exclusdo de dois porticos na
BR-324/BA, mantendo-se somente dois porticos nos locais onde ja existiam pracas de pedagio, a
fim de se evitar o trafego pendular urbano.

V.9.5. Analise dos comentarios do gestor

729. Em situagdo ideal, o sistema de livre passagem deve ser capaz de permitir a cobranca
dos usuarios conforme a exata distdncia percorrida. Assim, mais pontos de cobranga ou mesmo o
controle da entrada e saida do sistema rodoviario permitiriam, em solucao 6tima, que cada usuario
fosse cobrado de forma exatamente proporcional ao trecho utilizado.

730. O Desconto de Usudrio Frequente (DUF), por outro lado, relaciona-se a quantas vezes
o usudrio passa pelo mesmo local em um determinado intervalo de tempo. Esta modalidade de
desconto beneficia aqueles usuarios que realizam trajetos curtos e pendulares, beneficiando
principalmente aqueles que residem proximo ao sistema rodoviario.

731. Percebe-se, portanto, que a implantagdo do sistema de livre passagem ndo ¢
incompativel com a aplicagdo do DUF, mas este passa a ser um complemento. Enquanto o firee
flow promove justi¢a tarifaria considerando como parametro principal a distdncia percorrida, a
aplicagdo do Desconto de Usuario Frequente o faz pela quantidade de passagens pelo mesmo
local em determinado intervalo de tempo. Neste ultimo caso, sua aplicagdo favorece aqueles
usuarios que realizam trafego pendular ou moram nas proximidades do trecho rodoviério, em
detrimento de usuarios esporadicos.

732. Em contrapartida, entende-se que a adogdo de descontos progressivos conforme a
frequéncia de utilizagdo da via é um instrumento discricionario do Ministério dos Transportes
para promover a justica tarifaria, principio previsto no art. 13 da Portaria-MT 995/2023.

733. Nesse sentido, a Nota Informativa 763/2025/GEROD/SUCON/DIR, de 9/8/2025
(peca 89, p. 3) destaca as premissas estabelecidas pela Secretaria Nacional de Transportes
Rodoviarios (SNTR) para o desenvolvimento do projeto, dentre as quais inclui-se ‘a exclusao do
Desconto de Usudario Frequente — DUF da modelagem do projeto, considerando a adogdo do
sistema free flow e a alteragdo da relacdo leve/pesado’.

734. No caso presente, a Agéncia argumenta que a modelagem do sistema free flow permite
a cobranga mais justa do usuario em fun¢do da maior distribui¢do de porticos, o que, em parte,
cumpriria a légica compensatoria do Desconto de Usudrio Frequente, com aderéncia ao principio
da justica tarifaria. Diante disso, optou por ndo utilizar esta modalidade de desconto.

735. Além disso, nas versdes atualizadas do modelo econdmico-financeiro (peca 78, item
ndo digitalizavel) e PER, volume II (pega 78) observa-se de fato a exclusdo de dois porticos na
BR-324/BA, permanecendo somente outros dois no trecho entre Salvador e Feria de Santana onde
localizam-se as pragas de peddgio da concessdo anterior.

736. Em conclusdo, a Agéncia entende que o modelo de sistema de livre passagem utilizado
no projeto da Rota 2 de Julho ¢ aderente ao principio da justica tarifaria, ndo sendo necessaria,
portanto, a adog¢do do desconto de usuario frequente. Porém, ndo descarta o eventual retorno dessa
modalidade de desconto em projetos futuros. Além disso, a Agéncia optou por retirar dois porticos
eletronicos que estavam localizados préximos a centros urbanos, evitando a cobranga de quem
realiza do fluxo pendular urbano.

737. Por isso, considerando que esta diretriz veio do Ministério dos Transportes e que a
ANTT avaliou a reincorporagdo do DUF e optou por ndo o adotar no projeto, bem como promoveu
a alteracdo da disposi¢ao dos porticos eletronicos para evitar cobranga do trafego pendular urbano,
entende-se ndo ser necessaria a manutengdo da proposta de encaminhamento indicada no
paragrafo 724.
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VI. Pronunciamento da subunidade

738. Em 22/5/2026 foi encaminhado a ANTT o pronunciamento da Subunidade
AudRodoviaAviagdo/DT-4 (peca 61). Nele discute-se a referéncia de valor da tarifa basica de
pedagio (TBP) para o projeto, diante da irregularidade da consideragdo como TBP do valor pago
pelos usuarios que utilizam AVI, com consequente oneragao injustificada de usuarios adimplentes
que pagam por outros meios, ¢ a adocao de valor arbitrario, ndo decorrente do equilibrio entre
receitas e custos de fluxo de caixa do projeto.

739. Diante disso, prop0s-se como encaminhamento:

a) com fundamento no art. 14 da Resolu¢do-TCU 315/2020, encaminhar a ANTT copia do
Relatorio de Acompanhamento e deste pronunciamento para oportunizar a Agéncia que, no prazo
de 15 dias, apresente, se assim o desejar, comentarios sobre as propostas de determinagdo e
recomendagao constantes do relatdrio, acrescidos das seguintes determinagoes:

b) determinar 8 ANTT, com fundamento no art. 43, inciso I, da Lei 8.443/1992, c¢/c art.
250, inciso I, do Regimento Interno do TCU, que adote como Tarifa de Pedagio calculada pela
formula da clausula 19.6.5 da minuta do contrato da Rota 2 de Julho, a tarifa devida pelo usuario
adimplente que realiza o Pagamento Avulso em até 30 dias, e, caso opte por promover algum
diferencial para o usuario que se vale de Pagamento Automatico, o faga a partir da aplicagdo de
desconto sobre a Tarifa de Pedagio, em observancia ao art. 3°, inciso III, alinea ‘g’ da Portaria-
MT 995/2023 e a nova redacdo dada pela Resolugao-ANTT 6.079/2026 aos arts. 19-B, inciso III,
19-C, paragrafo tinico, inciso V, da Resolugdo-ANTT 5.950/2021 — RCR1; art. 201-G, inciso VI,
da Resolucao-ANTT 6.032/2023 — RCR3;

¢) determinar 8 ANTT, com fundamento no art. 43, inciso I, da Lei 8.443/1992, c/c art. 250,
inciso II, do Regimento Interno do TCU, que adote como Tarifa Basica de Pedagio da minuta do
contrato da Rota 2 de Julho aquela que decorre do equilibrio da equagdo econémico-financeira
do projeto e, caso opte por adotar degraus tarifarios por decurso de tempo nos primeiros anos do
contrato, o faga por meio da aplicagdo de descontos sobre a Tarifa Basica de Pedagio, de modo a
manter a coeréncia com os demais contratos de concessdes rodoviarias federais e ndo prejudicar
0 acompanhamento sistematico desses contratos.

VI.1. Comentdarios do gestor

740. Inicialmente, a Agéncia informa que o encaminhamento proposto no item ‘a’ foi
objeto dos comentarios apresentados na documentacao disponibilizada referente ao projeto de
concessdo da Rota 2 de Julho.

741. Em sequéncia, quanto ao item ‘b’, a Agé€ncia destaca que a diferenciacdo das tarifas
nao possui carater de penalizagdo, mas de incentivo a adog@o de meios automaticos de pagamento.
No modelo free flow, o pagamento automatico possui menor custo de processamento, maior
confiabilidade e reducdo significativa dos riscos de inadimpléncia, enquanto o pagamento avulso
posterior demanda procedimentos adicionais de identificacdo, emissdo de cobranga,
processamento administrativo e outros, que geram custos operacionais e financeiros superiores.
Assim a estrutura adotada busca refletir as diferencas operacionais e, simultaneamente, incentivar
a ampliacdo de usuarios identificados automaticamente.

742. Além disso, a Agéncia entende que:

‘a diretriz prevista no § 2° do art. 13 da Portaria-MT n° 995/2023 ndo impde,
necessariamente, a concessao de desconto em relacdo a Tarifa Bésica de Pedagio (TBP), mas
sim a adog@o de mecanismo de diferenciagdo tarifaria apto a incentivar a utilizagdo de pagamento
automatico, em consonancia com o principio da justica tarifiria e com a racionalidade
operacional do sistema de arrecadagdo’.

743. Acrescenta, ainda, que a alteracdo sugerida ndo produz impacto material relevante
sobre o resultado econémico da tarifa praticada, pois independentemente da apresentacdo sob a
logica de ‘tarifa base acrescida para avulso’ ou ‘tarifa base com desconto para usuarios para
pagamento automatico’, as tarifas permanecem, em esséncia, equivalentes. Em qualquer das duas
abordagens, permanece atendida a diretriz de politica publica de incentivo ao pagamento
automatico com tarifas diferenciadas, em linha com os objetivos de eficiéncia operacional,
modernizacdo regulatdria e sustentabilidade no sistema de fluxo livre.
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744. Diante disso, solicita o afastamento da determinagao do item ‘b’, considerando que a
politica ptblica se encontra plenamente atendida, bem como versa sobre mecanismo regulatério
instituido pela ANTT no exercicio de suas competéncias legais e regulamentares.
Subsidiariamente, requer que que a referida determinagdo seja convertida em recomendacio,
diante da inexisténcia de irregularidade, tratando-se, na verdade, de solugdo regulatoria
legitimamente delineada pela Agéncia no ambito de sua discricionariedade técnica e regulatoria.

745. Quanto a proposta de determinacao do item ‘c’, a ANTT destaca inicialmente que a
forma de operacionalizagdo dos degraus tarifarios, seja pela definicdo de tarifa reduzida com
evolucdo gradual até a tarifa de equilibrio, seja mediante aplicagdo de descontos sobre a TBP, ndo
gera alteracao substancial no resultado do modelo economico-financeiro do projeto, preservando-
se a mesma logica de transicdo tarifiria e o mesmo resultado econémico.

746. No entanto, a forma escolhida se torna relevante do ponto de vista da politica publica
diante da peculiaridade do projeto e a fim de atender a premissa de padronizacdo dos projetos
prevista na Portaria-MT 995/2023.

747. O trecho objeto da concessdo era explorado pela ViaBahia, cuja execugdo foi marcada
por recorrentes descumprimentos, gerando descrédito perante a populagdo local. A adocdo de
degraus tarifarios neste contexto permite uma transicdo gradual até a tarifa de equilibrio,
retomando a confianga dos usudrios por meio de resultados concretos de melhorias operacionais,
de seguranga ¢ de qualidade da infraestrutura rodoviaria.

748. Quanto ao aspecto da padronizagdo entre os contratos, previsto como politica publica
estabelecida na Portaria-MT 993/2023, a Agéncia destaca que, no ambito de processos de
otimizacgdo de contratos de concessdo de rodovias federais a ado¢ao de degraus tarifarios tem se
mostrado instrumento relevante para compatibilizar a execugdo de investimentos, moderniza¢ao
de infraestrutura e modicidade tarifaria. Seis processos foram aprovados pelo TCU e quatro deles
jé tiveram os termos aditivos assinados.

749. A sistematica confere maior previsibilidade regulatoria e equilibrio na transi¢do
contratual, bem como contribui para mitigar impactos abruptos na tarifa de pedagio ao mesmo
tempo em que preserva a sustentabilidade financeira do projeto. Trata-se, portanto, de mecanismo
regulatorio ja incorporado as discussdes recentes de otimizagdo contratual no setor rodoviario
federal. A harmonizacdo dos modelos contribui para fortalecer a transparéncia regulatoria, a
seguranca juridica e a comunicacao institucional.

750. A Agéncia destaca, ainda que a composicdo da tarifa basica de pedagio € resultante
de fatores temporais e de localizacdo, tais como a WACC, taxas de cambio, crescimento de
trafego, condigdes iniciais da rodovia, existéncia prévia de dispositivos ou necessidade de
implantacdo de novos, horizonte de projeto considerado, politicas do governo para sistemas de
apoio ao usuario e evolucdo tecnoldgica. Nesse sentido, afirma que ‘o comparativo entre tarifas
de projetos de concessdo ndo se configura como uma métrica da qualidade do projeto ou de sua
economicidade, ndo sendo recomendavel seu uso para com tal finalidade.’

751. Diante disso, requer a exclusdo da proposta de determinagao do item ‘c’, considerando
que a politica publica se encontra bem atendida, bem como que a matéria versa sobre mecanismos
regulatorios instituido nos processos de otimizagdo dos contratos de concessdo de rodovias,
inclusive ja aprovados no TCU. Subsidiariamente, requer que a referida determinagdo seja
convertida em recomendacdo, pois ndo ha qualquer ilegalidade ou desconformidade, tratando-se
de solucao regulatéria legitimamente delineada pela ANTT no ambito de sua discricionariedade
técnica.

VI.2. Analise dos comentarios do gestor

752. Quanto ao item ‘a’, a Agéncia apresentou tempestivamente, no dia 9/6/2026 os
comentarios ao relatdrio preliminar da unidade técnica e pronunciamento da subunidade (pecas
54 a 59), bem como as versdes atualizadas do modelo econdmico-financeiro ¢ documentos
juridicos. Destaca-se que a nova versao trouxe importantes mudancas na concep¢ao do sistema
de livre passagem, conforme discutido no item V.1.5.

753. Em relagdo a escolha da tarifa de referéncia, a Agéncia argumenta que se trata somente
de inversdo de logica: enquanto em modelagens anteriores se considera como referéncia a tarifa
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comum (paga na cabine de pedagio) e a partir dela se aplica um desconto, no sistema de livre
passagem a tarifa de referéncia é o pagamento automatico (TP1) a partir da qual se aplica os
acréscimos conforme o prazo de pagamento avulso.

754. Apesar dessa mudanga, segundo a Agéncia, conserva-se a logica de diferenciagdo
tarifaria e de incentivos. Desta forma, optou por manter como tarifa basica de pedagio a tarifa
TP1, aquela paga por usudrios de forma automatica. Assim, da mesma forma que a versao anterior
do projeto, os usuarios que realizam o pagamento avulso sempre pagam um adicional em relacao
a tarifa basica. Ndo ha um desconto para pagamento automatico similar a outros modelos de
concessdo nos quais se utiliza o Desconto Basico da Tarifa (DBT), pois esta tarifa ja ¢ a menor.

755. Quanto a aplicagdo dos degraus tarifarios e escolha da tarifa de referéncia, a Agéncia
argumenta que se busca atender o principio da padronizagdo entre os contratos, visto que ja foram
aplicados métodos similares em outros contratos de otimizacdo de rodovias federais. Destaca
também que, em virtude das dificuldades da concessdo anterior, busca realizar uma transigdo
gradual do patamar tarifario. Por fim, cita que a tarifa de pedagio é composta por diversos fatores
temporais e de localizagdo que impedem a comparagdo direta da tarifa adotada em diferentes
projetos.

756. Diante desses argumentos, a Agéncia decidiu manter a aplicacdo dos degraus
tarifarios, cuja aplicagdo comega a partir da tarifa basica de pedagio no primeiro ano e aumenta
sucessivamente nos anos seguintes até que se atinja a tarifa de equilibrio. Nao houve, portanto,
mudanga quanto a este aspecto em relagdo a versdo anterior.

757. Na verdade, o pronunciamento da subunidade ndo contestou a adogdo de degraus
tarifarios, mas sim a desvinculagdo do valor da TBP ao projeto, o que comunicaria erroneamente
o valor da tarifa de pedagio. A determinagdo proposta ndo foi de extingdo dos degraus, mas de
adocdo de TBP condizente com o projeto e degraus aplicados a partir de desconto sobre essa TBP.

758. As alteracdes de valores advindas da nova versao do projeto e apresentadas na Tabela
5, inclusive, refletem esse problema: o equilibrio contratual nas novas condigoes demandou um
acréscimo de 9,52% do valor da tarifa ap6s os degraus. Mas a adocdo de valor arbitrario no
primeiro ano oculta esse impacto, fazendo parecer que nao houve alteragdo de tarifa. Sem que o
valor final da tarifa apds os degraus seja bem comunicado, os usuarios terdo a impressao errada
sobre o nivel tarifario do projeto que esta sendo contratado.

759. A invocagdo de uma suposta padronizagao a partir dos casos negociados e aprovados
na SecexConsenso ndo da lastro ao formato de degraus. Primeiro porque a remodelagdo de
contratos na SecexConsenso ¢ condi¢do extraordinaria, ndo padrao. Segundo porque a situacao
aqui é absolutamente distinta das situagdes da SecexConsenso. A propria motivagao para a adocao
de degraus tarifarios naqueles contratos ndo se encontra nesse novo projeto.

Tabela 33 — Caracteristicas dos Contratos em Relag@o as Razdes para Adotar Degraus Tarifarios

Caracteristica Contratos repactuados Rota 2 de Julho
O contrato existente continua e o
degrau tarifario evita aumento
. significativo sem a entrega de
Continuidade | >ET1C41Y . ga
obrigagdes que permita um minimo | Trata-se de um novo contrato.
contratual ; - X
de wvinculagio do aumento a
mudanca de postura da
concessionaria.
Trecho ja se encontra sem cobranca
o Nao ha periodo sem pagamento de |de pedagio desde 15/5/2025. Quando
Continuidade . .S L
de cobranca tarifas. Os degraus promovem uma |do inicio da cobranga do pedagio
da tarifa transi¢do gradual entre o patamar |pela nova concessionaria, o trecho ja
tarifario atual e o final. estara sem pedagio por pelo menos 2
anos.
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Caracteristica Contratos repactuados Rota 2 de Julho
Os contratos repactuados previam a
o possibilidade de 0 antigo
Possibilidade S ~ , L
de concessionario  permanecer no|Nao ha atual concessionaria no
ermanéncia controle. Os degraus tarifarios, |trecho. Tampouco ha previsdo de
go combinados com o encerramento | encerramento contratual antecipado
contratual antecipado, reduziam o |no periodo de aplicagdo dos degraus
controlador . . r S
anterior recebimento de receitas tarifarias | tarifarios.
sem que houvesse cumprimento
minimo de obrigagdes.
Os dois primeiros anos de contrato
Os contratos repactuados preveem a| . . .
. . ndo preveem investimentos em
Entrega  de|entrega de investimentos em . - .
. . . melhoria e ampliag@o de capacidade,
obras nos | melhoria e ampliacdo de capacidade
L N . "~"|que comegam a ser entregues no
primeiros nos trés ou quatro anos de aplicagdo .
final do terceiro ano. Os degraus,
anos do|dos degraus, de modo que os ~ . :
~ . . portanto, sdo aplicados sem que haja
contrato aumentos sdo realizados em periodo .
. . entrega desses tipos de
de entrega de investimentos. . !
nvestimentos.
Embora os degraus sejam aplicados
[ somente pelo decurso do tempo, caso
Possibilidade | . cp “po,
ndo haja entrega das obrigagdes do | .. .
de ] . Nao ha encerramento contratual
periodo, o contrato sera encerrado de
encerramento . . expresso, de modo que os degraus
maneira  expressa.  Assim, a| . . )
contratual no . serdo aplicados independentemente
, aplicagdo de degraus depende da L
periodo  dos L do desempenho da Concessionaria.
continuidade do contrato, que
degraus .
depende do cumprimento de metas
de desempenho.

Fonte: elaboragao propria.

760. E claro que os contratos guardam muitas outras semelhangas e diferencas. A Tabela
33 acima apenas destaca as caracteristicas relacionadas as razdes para a aplicagdo de degraus
tarifarios nos contratos renegociados da SecexConsenso, para demonstrar que nao guardam
relagdo com o projeto da Rota 2 de Julho.

761. Tal comparagao ndo se faz para contestar a adogao de degraus tarifarios. Eles poderiam
ser adotados independente da apresentacdo de justificativas. Por isso mesmo, o pronunciamento
da subunidade ndo tratou como irregular os degraus aplicados no projeto.

762. A argumentagdo apenas se destina a afastar qualquer possibilidade de se adotar as
solucdes consensuais negociadas no TCU como fonte de padroes a serem replicados
indiscriminadamente e independentemente de comparabilidade. As solu¢des foram negociadas
como condicdo de excegdo, ndo de regra. Claro que alguns instrumentos que foram utilizados ou
criados naquele contexto podem ser aproveitados em outras situagdes, mas nao sem que se avalie
as condigdes que justificaram sua adogao 14 para que seja adotado aqui com bastante cautela.

763. Afora a inadequacdo de se invocar acordos consensuais extraordinarios como fonte de
solucdes sem as devidas adaptagdes, faz pouco sentido falar de padronizagdo invocando esses 5
casos que contaram com solugdes personalizadas e ignorando os demais 17 contratos assinados
em 2025 e 2026 ou os 25 contratos de 4" e 5% etapas.

764. Enfim, pode-se até pretender iniciar um novo padrdo a partir da Rota 2 de Julho, de
projetos que adotem degraus tarifarios, mas ndo sob o argumento de alinhamento com as solu¢des
consensuais.

765. As propostas do pronunciamento da subunidade ndo significam nenhuma altera¢do
dos valores de pedagio pago pelos usuarios ¢ nenhuma adequacdo dos estudos economico-
financeiros. Trata-se somente de comunicagao dos valores de tarifa, as mesmas tarifas ja definidas
no projeto.

766. Com as alteragdes propostas, o usuario com fag seguiria pagando os mesmos R$
8,399/100km, R$ 9,574/100km, R$ 10,915/100km e R$ 12,655/100km nos anos 1, 2, 3 ¢ 4 em
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diante, e o usuario adimplente que ndo utiliza tag seguiria pagando os mesmos R$ 10,498, R$
11,968/100km, R$ 13,644/100km e R$ 15,818/100km nos anos 1, 2, 3 ¢ 4 em diante. Ou seja,
ndo hd nenhum impacto sobre a modicidade tarifaria, mas evita-se criar a expectativa de que o
pedagio ao longo do contrato sera 33% inferior ao valor que sera pago durante 90% do prazo
contratual.

767. Em sintese, o projeto da Rota 2 de Julho trouxe inova¢des decorrentes das premissas
adotadas na modelagem do sistema de livre passagem e a consideragdo das dificuldades
enfrentadas na antiga concessdo, o que levou o modelo a ter uma tarifa basica com referéncia
distinta dos demais projetos de concessoes rodoviarias federais.

768. Por um lado, esta modelagem leva a possibilidade de o usuario ser surpreendido com
a cobranca de uma tarifa que de fato ¢ mais baixa no primeiro ano, mas aumenta
significativamente tanto em funcdo da aplicagdo dos degraus tarifarios quanto pela modalidade
de pagamento, se feito de forma automatica ou avulsa, além dos mecanismos tradicionais de ajuste
inflacionario e reclassificagdo tarifaria. Por isso, conforme discutido no item V.3.5, é necessaria
a comunica¢do adequada ao usudrio sobre as especificidades do sistema de livre passagem, em
especial quanto a forma de pagamento, valor das tarifas progressivas e eventuais penalidades.

769. Por outro, entende-se que se encontra no &mbito da discricionariedade da ANTT e do
Ministério dos Transportes a escolha dos pardmetros contratuais. Entende-se, conforme exposto
pela Agéncia, que se trata de uma escolha regulatoria que resulta, do ponto de vista financeiro,
em situagdes equivalentes.

770. Diante disso, considerando que a ANTT apresentou a versao atualizada do modelo
econdmico-financeiro e documentos juridicos, bem como adotou neste projeto solu¢des dentro
dos limites regulatérios cabiveis, conclui-se ndo ser necessaria a manutencdo de propostas de
determinagdo que afetem os pardmetros contratuais, como as indicadas no paragrafo 738, mas
apenas determinagdes que solucionem os problemas de comunicacdo gerados pelas escolhas
regulatorias.

VII. Consideragdes sobre a publicidade e transparéncia no Projeto da Rota 2 de Julho

771. No presente projeto, da Rota 2 de Julho, além dos investimentos previstos para
ampliacdo da capacidade da rodovia, é notavel a criagdo de uma nova estrutura tarifaria para
adequagdo ao sistema de livre passagem (fiee flow) desde o inicio da concessdo. Ressalta-se a
importancia e o empenho da Agéncia em buscar uma modelagem que atendesse as necessidades
do novo modelo e considerasse as circunstancias regionais.

772. Em diversos momentos ao longo da discussao sobre o sistema de livre passagem (item
V) ressaltou-se a preocupagdo com a publicidade, transparéncia e comunicacao adequada aos
usuarios que o desenvolvimento e operagdo de um projeto desta magnitude requer, sobretudo
diante das inovagdes regulatorias propostas.

773. A ampla transparéncia e controle social sdo requisitos fundamentais para garantir a
legitimidade do processo de desestatizagdo, desde sua concepgao, aprovagdo e execucdo do
contrato.

774. Nesse sentido, um importante trabalho desenvolvido por esta Corte de Contas ¢
destacado no Acordao 2.846/2025-TCU-Plenario (TC 008.478/2025-2), de relatoria do Ministro
Jorge Oliveira, que realizou o acompanhamento operacional sobre as acdes da ANTT para
promover a transparéncia nos contratos de concessdes de rodovias federais, com objetivo
principal de fortalecer a transparéncia e o controle social a partir da ampla divulgagdo dos
investimentos durante a execu¢ao contratual.

775. Nas discussdes em grupos focais com partes interessadas (pega 34 do TC
008.478/2025-2) um dos temas abordados foi o aspecto tarifario dos contratos de concessdo.
Ainda, no relatério do Acoérdiao 2.846/2025-TCU-Plenario menciona-se a possibilidade de
abordagem do tema de transparéncia da politica tarifaria em trabalhos futuros.

776. Conforme apresentado no item II.3 deste relatorio, o presente projeto foi objeto da
Audiéncia Publica 002/2025, com periodos de consulta abertos entre os dias 15/4/2025 e
29/5/2025.
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777. E natural que o projeto passe por alteragdes decorrentes das sugestdes colhidas durante
o periodo. No entanto, conforme apresentado de forma sucinta na Tabela 34, os documentos
juridicos ¢ modelo econdmico-financeiro passaram por importantes alteracdes, sobretudo na
estrutura tarifaria, ndo decorrentes de participagdo social, mas sim de novas diretrizes
estabelecidas pelo Ministério dos Transportes.

Tabela 34 — Principais mudancgas na evolucgdo do projeto de desestatizagao da Rota 2 de Julho

Situacdo S L . ~
Situagdo no primeiro Situacdo no segundo
Tema apresentada na . . . )
... | envio do projeto ao TCU | envio do projeto ao TCU
audiéncia publica
Quantidade de ‘o
porticos }Ziwportlcos Jree 14 porticos free flow 12 porticos free flow
eletronicos
Tarifa de pedagio | Tarifa de pedagio
Estrutura Tarifa de pedagio | varidvel em funcdo da|varidvel em fungdo da
tarifaria Unica forma e prazo de|forma e prazo de
pagamento pagamento
Desconto  de
Usuario . ~ . ~ .
Frequente Aplicado Nao aplicado Nao aplicado
(DUF)
Desconto
Basico da| Aplicado Nao aplicado Nao aplicado
Tarifa (DBT)
Aplicagdo de degraus|Aplicagdio de degraus
Degraus ~ . . .
tarifarios Nao aplicado tarifarios do primeiro ao |tarifarios do primeiro ao
quarto ano quarto ano
Evasdo coberta com
Evasdao  tratada|Evasdo coberta com|valores arrecadados nos
Custos do|como despesa | valores arrecadados nos |adicionais de tarifa, por
sistema de | operacional, paga |adicionais de tarifa,|meio da  destinacdo
evasao por todos os|compensada por meio da|especifica da Receita de
usuarios Conta LP Compensagao como
recurso vinculado
Multiplicador Relagdo veiculo
de tarifa para|Relagdo eixo | leve/pesado 2:3 (aumento | Relagdo veiculo
veiculos leve/pesado 1:1 |de 50% para veiculos |leve/pesado 2:3
pesados pesados)

Fonte: elaboracdo propria.

778. Assim, ainda que as mudangas tenham sido no sentido de melhorar o projeto, teme-se
que a evolugdo desta modelagem possa ter sua legitimidade prejudicada em fungdo de possiveis
deficiéncias na transparéncia e participacdo social na fase de desenvolvimento. Por consequéncia,
haveria o risco de os usuarios serem surpreendidos com um novo modelo de concessdo diferente
daquele que havia sido apresentado e que era aguardado.

779. Nesse sentido, a Nota Juridica 687/2025/PF-ANTT/PGF/AGU (SEI 36413483), de 7
de outubro de 2025 (peca 94), destaca:

‘17. Néo duvidamos de forma alguma, ¢ preciso dizer, da importancia e relevancia da
estruturagdo promovida nessa oportunidade pela SUCON, e da grande - e bem vinda - inovacao
que esse projeto representa. Sem prejuizo dessa constatacdo e dos nossos elogios pela construgao
e desenvolvimento de novo e complexo regramento contratual, em especial do Anexo 12, é nosso
dever alertar para o risco de se promoverem alteracdes dessa ordem apos a Audiéncia Publica.
Esta-se diante de um cenério em que o projeto que foi apresentado a sociedade, nas sessdes
presenciais, e nos canais de transparéncia da ANTT, sofreu modificagdes significativas em razao
do atendimento a oficios do Ministério dos Transportes.

TCU Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade e informe o cédigo 80890481.

107



m‘b TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO TC 002.932/2026-1

18. Como parece ter sido a preocupacdo do Diretor Felipe Queiroz, em deixar devidamente
instruido o feito no que diz respeito as novidades e distingdes em relagdo ao padrdo das
concessdes de 5% Etapa de modo a compreendé-lo melhor, também ¢é receio nosso de que essa
discrepancia entre o projeto levado ao crivo e debate dos municipes, entidades e sociedade
organizada e o efetivamente aprovado pela Diretoria imponha fragilidade ao procedimento de
participagdo e controle social ou de alguma forma o deslegitime, ou, pior, crie embaracos
indesejaveis ao processo licitatorio’.

780. O Acoérdao 943/2016-TCU-Plenario, de relatoria do Ministro Augusto Nardes, trata
do acompanhamento do processo de outorga de concessio do lote rodoviario
BR-364/365/GO/MG, conduzido pela ANTT. Naquele projeto, houve diferengas significativas
entre a versdo apresentada pela Agéncia no periodo de audiéncia publica e a versdo encaminhada
para analise desta Corte de Contas, sobretudo em relagdo aos trechos em que eram previstas
duplicagoes.

781. Tal discussdao culminou na determinacdo 9.2.3 do referido acorddo, para que a
Agéncia:

‘9.2.3 com fundamento nos arts. 32 € 34 da Lei 9.784/1999 ¢ 2°, inciso 1V, 7°, inciso 11, e
9°, paragrafo tnico, da Resolu¢dao-ANTT 3.705/2011, avalie se as mudangas ocorridas na
concepcdo da concessdo da rodovia BR-364/365/GO/MG se inserem na obrigatoriedade de
novas audiéncias publicas, tendo em vista especialmente os comandos da Resolu¢do-ANTT
3.705/2011, fazendo incluir no processo concessorio as premissas e conclusdes que
fundamentam a decisdo tomada, em atendimento ao principio da motivacdo dos atos
administrativos [...].”

782. Em outra ocasido, o TCU realizou o acompanhamento do processo de desestatizagdo
dos lotes 1 e 2 do sistema rodoviario no Estado do Parana, objeto do Acordao 2.379/2022-TCU-
Plenario, de relatoria do Ministro Walton Alencar Rodrigues. Nele, tratou-se do patamar tarifario
nas rodovias estaduais e da preocupacdo com a necessidade de ampla divulgacdo dos novos
valores que seriam praticados.

783. A discussdo resultou na recomendagdo 9.3.2 do referido acorddo, para que a Agéncia:

9.3.2. reapresente o projeto, na sua mais nova versdo a sociedade paranaense, para que
esta tome ciéncia dos novos patamares tarifarios das novas concessdes, bem como das alteracdes
efetuadas ao longo da fiscalizagéo;’

784. Mais recentemente, o Acordao 1.274/2026-TCU-Plenario, de relatoria do Ministro
Walton Alencar Rodrigues, tratou do acompanhamento da desestatizagdo do canal de acesso
aquaviario ao Porto de Itajai/SC. Dentre as recomendagdes feitas a Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios (Antaq) destaca-se o item 9.4.1:

‘9.4.1. em projetos futuros em que houver alteragdes substanciais na modelagem apos o
periodo de transparéncia social, avaliem a realizagdo de sessdes publicas complementares ou
consultas dirigidas, sobretudo quando houver alteragdo dos incentivos contratuais e do
alinhamento de interesses entre os entes envolvidos;’

785. Assim, diante dos precedentes, ressalta-se a preocupagao em se garantir a legitimidade
no desenvolvimento dos projetos de desestatizacdo, destacando a importancia da transparéncia
ativa e participagdo social.

786. A Resolugdo ANTT 6.020, de 20 de julho de 2023 trata sobre os meios do processo
de participagdao e controle social no dmbito da Agéncia. Este processo tem como principais
objetivos, dentre outros, incentivar a participacdo de partes interessadas e da sociedade em geral,
oferecer um ambiente propicio ao encaminhamento de pleitos e sugestdes relacionadas a matéria
objeto de analise, bem como dar publicidade a acdo regulatoria da Agéncia.

787. Nesse sentido, ainda, a Resolugdo 6.020/2023 traz:

‘Art. 24. A ANTT, a seu critério, definira o prazo para recebimento de contribui¢des por
escrito das Audiéncias Publicas, Consultas Publicas, Reunides Participativas ¢ Tomadas de
Subsidios.

]

Art. 25. A critério da unidade organizacional condutora do processo, o prazo de que trata
o art. 24 desta Resolug@o podera ser prorrogado ou reaberto por iniciativa da ANTT ou por
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solicitacdo de interessados, considerada a complexidade do tema, a garantia da efetiva

participagdo da sociedade ou pela ocorréncia de fato superveniente’.

788. Desta forma, entende-se que a Agéncia tem discricionaridade decisoria para definir
eventual prorrogacdo ou reabertura de prazo de contribui¢des por meio de audiéncia publica ou
outro meio de contribuicao social, considerando-se a complexidade do tema, a garantia de efetiva
participacdo da sociedade ou ocorréncia de fato superveniente, nos termos do Art. 25 da
Resolugdo 6.020/2023.

789. Essa decisdo deve considerar a avaliagdo pela Agéncia das circunstancias de cada
projeto. No caso da Rota 2 de Julho, entende-se que a realizacao de audiéncia publica pode gerar
custos adicionais e atrasar o cronograma da realizacao do leildo que, por sua vez, acarreta despesas
adicionais nos contratos de manutencdo mantidos pelo DNIT que garantem as condigdes minimas
de conservag¢do da rodovia antes da entrada da nova concessionaria.

790. Entretanto, cabe a ponderagdo sobre a legitimidade do processo quando se verifica
mudangas relevantes apds a apresentacdo do projeto a sociedade, em alteragdoes que ndo foram
propostas durante o periodo de contribui¢des, mas que afetam significativamente a estruturagio
do projeto de concessdo. Mesmo que as mudangas sejam benéficas para o usuario, € necessario
que se tenha ampla divulgacao por meios adequados e, caso seja oportuno, que os futuros usuarios
tenham a possibilidade de se manifestar.

791. Ainda, como o projeto da Rota 2 de Julho ¢ o primeiro a incorporar o sistema de livre
passagem desde a sua concep¢do, ¢ importante que se tenha as premissas regulatorias
consolidadas, visto que serdo replicadas em outros projetos de desestatizagao.

792. Diante disso, propde-se recomendar a Agéncia que, antes ou concomitantemente a
publicacdo do edital, realize sessdes publicas de participagdo social para divulgagdo do projeto da
Rota 2 de Julho, a fim de garantir a transparéncia ativa e pleno exercicio do controle social.

793. Além disso, a Agéncia mantém em seu sitio eletronico pagina especifica indicando o
andamento do projeto de desestatizagdo da Rota 2 de Julho (https:/www.gov.br/antt/pt-
br/assuntos/rodovias/novos-projetos-em-rodovias/BR-116-324-BA, acesso em 10/8/2026). Esta &
a principal fonte de informacdes para o cidaddo que deseja conhecer o projeto.

794. Neste endereco eletronico, no entanto, ainda estdo presentes as informacdes da versao
apresentada na audiéncia publica, com os valores da tarifa quilométrica considerando o projeto
inicial. No painel interativo do projeto sdo apresentados, por exemplo, os valores das tarifas
contendo o Desconto Basico da Tarifa e Desconto de Usudrio Frequente que, na versdo mais
recente, ndo sdo mais aplicados.

795. A partir deste sitio eletronico € possivel acessar os documentos mais atualizados do
projeto, idénticos aos encaminhados a esta Corte de Contas, os quais contemplam nova versao da
estrutura tarifaria do sistema de livre passagem. No entanto, isto demanda conhecimento
especializado na leitura e avaliagdo de conteudo técnico, o que ndo ¢é acessivel para a populacao
em geral.

796. Assim, na esteira das recomendac¢des indicadas no Acdrdao 2.846/2025-TCU-Plenario
sobre transparéncia ativa e controle social das informag¢des dos contratos de concessdo, cumpre
recomendar a Agéncia que, no projeto da Rota 2 de Julho, atualize a pagina do projeto para
apresentar, em linguagem acessivel, a sua versao mais recente, destacando sobretudo as principais
alteragdes do projeto, os valores atualizados da tarifa basica de pedagio e estrutura tariféria a ser
praticada durante a concessao.

797. Conforme discutido ao longo de todo o item V o projeto da Rota 2 de Julho apresenta
peculiaridades quanto a estrutura tarifaria, a fim de considerar as premissas estabelecidas no
sistema de livre passagem. Como trata-se de uma nova modelagem, inédita no pais, ha a
preocupacdo sobre a efetividade da comunicagdo ao usuario das peculiaridades das novas
premissas adotadas.

798. A diferenciagdo em 25% da tarifa TP1 ¢ TP2 (pagamento automatico e avulso,
respectivamente, de usuarios adimplentes) € uma inovagdo trazida para este projeto (item V.3).
Por conseguinte, adotando-se a menor tarifa como referéncia, tem-se que este valor sera
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amplamente divulgado como a tarifa basica, inclusive nas placas de sinalizag¢@o (como ilustrado
de forma exemplificativa na Figura 29).

Figura 29 — Padrdo de Sinalizac¢ao de Tarifa de Pedagio com a Informacdo da TP1

TARIFA DE PEDAGIO

MOTOCICLETA ISENTO

AUTOMOVEL
UTILITARIO RS 3,63

COMERCIAL

POR EIXO R$ 5,45

Fonte: Elaboracdo propria a partir do Anexo
da Resolugdo-Contran 1.013/2024

799. Entretanto, o usuario que fard o pagamento avulso em dia, dentro do prazo de 30 dias
permitidos no contrato, recebera uma cobranca de valor superior a que lhe foi comunicado no
trecho, se adotado o padrao de sinalizagdo da Resolugdo-Contran 1.013/2024.

800. Desse modo, a opgdo pela adogdo da TP1 como tarifa de referéncia e cobranga da TP2
dos usudrios adimplentes que pagam a tarifa avulsa, com acréscimo significativo de 25%,
demanda medidas para que a comunicacao sobre o preco que sera pago.

801. Essa imprecisdo de comunicagdo pode ser dirimida mesmo que se adote a TP1 como
tarifa de pedagio de referéncia do contrato, com a apresentagdo de ambas as tarifas, seja em sitio
eletronico, seja na sinalizagdo vertical (exemplificado de forma ilustrativa na Figura 30).

Figura 30 — Exemplo de Possivel Sinalizagdo Vertical de Tarifa de Pedagio com a Informagao da TP1 (com tag) e da TP2 (sem tag)

TARIFA DE PEDAGIO

COM TAG SEM TAG

MOTOCICLETA ISENTO ISENTO

AUTOMOVEL
UTILITARIO

COMERCIAL
POR EIXO

Fonte: elaboragdo propria a partir do
Anexo da Resolu¢do-Contran 1.013/2024

802. Assim, se pode cumprir as exigéncias legais e normativas de apresentacdo de
informacao sobre o prego da tarifa de pedagio: informagao correta, clara, precisa e ostensiva sobre
o preco do servigo, como preconiza os arts. 31 ¢ 66 da Lei 8.078/1990 ¢ o fornecimento de
informagdes de maneira transparente, clara e em linguagem de facil compreensdo, como exige o
art. 5° da Lei 12.527/2011.

803. Desse modo, a persisténcia na opcdo de adotar a TP1 como Tarifa de Pedagio de
referéncia exige a apresentacdo de recomendacdao a ANTT para que apresente separadamente os
valores de pagamento automatico (TP1) e pagamento avulso (TP2) em toda a comunicagdo ¢
sinalizacdo sobre os valores das tarifas de pedagio da Rota 2 de Julho, em observéncia ao disposto
nos arts. 31 e 66 da Lei 8.078/1990, no art. 5° da Lei 12.527/2011 e nos arts. 19-B, inciso III e
19-C, paragrafo tnico, inciso V (RCR1).
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804. Outro aspecto importante sobre a comunicagdo aos usuarios refere-se aos degraus
tarifarios. Segundo a Agéncia a tarifa apresentada para o primeiro ano de concessdo ¢ um valor
mais baixo para compatibilizar os valores a serem praticados no inicio da nova concessdo com o
patamar tarifario da concessdo anterior.

805. No entanto, a aplicagdo de sucessivos degraus tarifarios (aumentos sucessivos anuais
de 14%, 14% e 15,4%) tem impacto significativo no valor da tarifa para o usuario. A tarifa basica
de pedagio no projeto fica estavel somente a partir do 4° ano de concessdo. Assim, hd a
preocupacdo sobre se a publicidade dada a esses valores sera suficiente para que os usuarios
tenham ciéncia deste periodo de transicao ¢ possam se planejar de forma adequada.

806. Trata-se, portanto, de uma questdo que afeta a comunicacdo transparente, clara, correta
e precisa, sem impacto sobre os valores do projeto. Em outras palavras, caso se opte por seguir
adotando os valores tais como constam dos estudos e da documentacdo juridica encaminhada ao
TCU, medidas que promovam a comunicagdo adequada sobre os aumentos futuros e o nivel
tarifario apos os degraus podem solucionar o problema enfrentado pelos encaminhamentos aqui
propostos.

807. Por isso, sera proposta recomendacdo a ANTT para que informe o valor da tarifa
basica de pedagio também do 4° de concessao em toda a oportunidade em que se divulgue o valor
da TBP (a exemplo de audiéncias publicas, publicagdes institucionais, noticias em meios oficiais
e material de divulgacdo), em observancia ao disposto nos arts. 31 ¢ 66 da Lei 8.078/1990, no art.
5°da Lei 12.527/2011.

808. Ante o exposto, com o intuito de garantir a transparéncia ativa, ampla participacdo
social e comunicagdo adequada aos usuarios, propde-se recomendar a ANTT que, antes ou
concomitantemente a publicacdo do edital:

a) realize sessdes publicas de participagdo social para divulgacao do projeto da Rota 2 de
Julho, a fim de garantir a transparéncia ativa e pleno exercicio do controle social; e

b) atualize, antes da publicagdo do edital, o sitio eletrdnico do projeto da Rota 2 de Julho
para apresentar, em linguagem acessivel, as principais alteragdes decorrentes das contribui¢des
sociais anteriores, os valores atualizados da tarifa basica de pedagio e estrutura tarifaria a serem
utilizadas ao longo da concessao.

809. E propode-se recomendar a Agéncia também que:

a) apresente separadamente os valores de pagamento automatico (TP1) e pagamento avulso
(TP2) em toda a comunicagao e sinalizagdo sobre os valores das tarifas de peddgio da Rota 2 de
Julho, em observancia ao disposto nos arts. 31 e 66 da Lei 8.078/1990, no art. 5° da Lei
12.527/2011 e nos arts. 19-B, inciso III e 19-C, paragrafo unico, inciso V da Resolugdo ANTT
5.950/2021 (RCR1); e

b) informe o valor da tarifa basica de pedagio também do 4° de concessdao em toda a
oportunidade em que se divulgue o valor da TBP (a exemplo de audiéncias publicas, publica¢des
institucionais, noticias em meios oficiais ¢ material de divulga¢ao) em observancia ao disposto
nos arts. 31 e 66 da Lei 8.078/1990 e no art. 5° da Lei 12.527/2011.

INFORMACOES ADICIONAIS

810. Como explicado no item II.6 desta instru¢ao, em 2/4/2026, esta equipe de auditoria
encaminhou a diligéncia ‘2* Rodada de Esclarecimentos’ (pega 28), com prazo de quinze dias de
resposta.

811. No dia 16/4/2026, a ANTT solicitou a prorrogacdo do prazo de resposta para o dia
30/4/2026, o que foi concedido por esta equipe de auditoria.

812. Findo o prazo de quinze dias de prorrogagdo, a ANTT apresentou a sua resposta (peca
35) aos questionamentos da 2* Rodada de Esclarecimentos, porém, com varios itens faltantes e
informando que:

‘Adicionalmente, esclarece-se que, em razdo da especificidade e complexidade dos itens
demandados, o presente encaminhamento esta sendo realizado de forma parcial, permanecendo
esta Superintendéncia empenhada na conclusdo das analises remanescentes, as quais serdo
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oportunamente  encaminhadas at¢é o término do prazo estabelecido. (Oficio
16874/2026/SUCON/DIR-ANTT, peca 34)’

813. Em continuidade, em 8/5/2026, a ANTT apresentou o complemento da resposta (peca
37), com a maior parte das analises remanescentes.

814. Considerando a extemporaneidade da resposta € que o relatorio ja se encontrava em
fase avancada, optou-se por ndo analisar o complemento da peca 37 no corpo deste relatorio, o
que sera feito de forma de forma expedita nos proximos paragrafos.

815. O propdsito aqui, no entanto, ndo é demonstrar a extemporaneidade do complemento
da resposta da ANTT, em especial, considerando o esfor¢o dos técnicos da Agéncia em atender
esta equipe de auditoria, bem como a complexidade da metodologia do free flow.

816. A intengdo ¢ demonstrar que, mesmo com a resposta dada na peca 37, ainda ndo ha
condi¢des de analisar a metodologia do free flow tendo em vista as alteragdes propostas pela
Agéncia (como sera visto nos proximos paragrafos) devido aos apontamentos preliminares feitos
tanto na 2* Rodada de Esclarecimentos, como ao longo das diversas reunides realizadas.

817. Em apertada sintese, na peca 37, a ANTT apresentou argumentos similares aos ja
desenvolvidos antes, os quais ndo serdo transcritos aqui, o que ndo significa ndo serem
importantes e validos.

818. Porém, como visto, por exemplo, na resposta ao questionamento referente a existéncia
de incentivo perverso para que a concessionaria efetue a cobranga de forma mais efetiva apos 180
dias (tratado no item V.3 desse relatdrio), a Agéncia informou que (peca 37, p. 2):
‘Contudo, em atengo a provocagdo da Unidade Técnica, as regras de compartilhamento
serdo revisadas para aprimorar o alinhamento de incentivos da concessionaria, assegurando a
eficiéncia do sistema em todas as suas etapas’.

819. Por sua vez, na resposta ao item que trata da apropriagdo dos juros sobre a cobranca
realizada pela concessiondria a partir de 180 dias, apds a compensacao, pelo Poder Concedente,
de 90% das inadimpléncias, hé a seguinte passagem (pega 37, p. 2):

‘Por fim, ressalta-se que os percentuais de compartilhamento foram revisados e reduzidos,
com o objetivo de assegurar um melhor alinhamento de incentivos e a modicidade tarifaria’.

820. No que se refere aos apontamentos referentes as inconsisténcias da Conta LP (cerne
do item V.1 e responsavel pelo balanceamento da evasdo do sistema de livre passagem), a ANTT
informou que (peca 37, p. 4-6, grifos nossos):

‘A minuta de contrato e de anexo foram revisadas e a Conta LP foi excluida.

()

Ainda que as regras contratuais e a modelagem econémico-financeira (MEF) tenham
sido revisadas, reconhece-se que a situagdo apontada caracteriza um risco relevante, o qual,
todavia, encontra-se devidamente mapeado e mitigado. (...)

Ademais, no MEF revisado, deve-se prever um aporte inicial destinado a fazer frente as
compensacdes do Sistema de Livre Passagem, seguindo a sistematica ja consolidada para o
custeio de desapropriagdes e para o cumprimento de condicionantes ambientais.

()

A regra de destinacio serd aprimorada. Os recursos arrecadados que nao forem
utilizados para a efetiva compensacdo devida a concessionaria serfio convertidos em recursos
vinculados ordinarios. Nessa condicdo, tais montantes poderdo ser revertidos em beneficio da
modicidade tarifaria, no custeio de novos investimentos ou em outras finalidades de interesse do
Poder Concedente, conforme previsto no contrato e na regulamentagdo da ANTT.

(..)

A estrutura regulatoria sera alterada, com a exclusio da Conta LP e da sistematica
de apuraciio de saldos anuais. A modelagem econdmico-financeira (MEF) e regulatoria
passara por revisao para assegurar que a concessionaria perceba estritamente os recursos que
lhe sdo devidos conforme a reparti¢do de riscos contratual.

Todavia, reconhece-se que ainda persiste a questio técnica relativa a antecipacio de
disponibilidade de recursos a concessionaria no inicio de cada ciclo anual. Para sanar essa
inconsisténcia, esta em fase de avaliacio uma solugdo contratual que neutralize esse efeito,
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garantindo que o fluxo de pagamentos reflita com precisao a execug@o do servico e o atingimento
das metas de arrecadagio.

()

A estrutura regulatoéria sera aprimorada para eliminar a previsido de saldo inicial.

()

A regra sera alterada.

()

A regra sera alterada.

(...)

A regra de ressarcimento sera alterada para que a concessionaria seja indenizada
exclusivamente pelos custos de notificacdo e processamento efetivamente incorridos, os
quais deverdo ser comprovados mediante prestagdo de contas periddica. A condigdo que vincula
a compensagao por evasdo a efetiva comprovagao do envio da notificagdo, ja prevista na minuta
contratual, sera revisada e detalhada para conferir maior clareza e transparéncia a regra.

()

A regra sera alterada para conferir maior robustez ao projeto.

()

A regra sera alterada para excluir a previsdo do saldo inicial anterior. Caso seja
estabelecido um aporte inicial, este seguira os moldes dos montantes destinados ao
Compartilhamento de Risco de Condicionantes Ambientais e de Desapropriagdes. Dessa forma,
tais valores ndo sofrerdo influéncia do desconto ofertado sobre a tarifa basica de pedagio,
garantindo a neutralidade do mecanismo no leildo’.

821. Em aten¢do as respostas, nota-se que a ANTT ja realiza mudangas estruturais no
projeto e ja trabalha com outras propostas de alteragdo no mecanismo de balanceamento do
sistema de livre passagem.

822. O relatdrio preliminar foi encaminhado para comentarios do gestor em 22/5/2026, com
prazo de quinze dias para que a Agéncia apresentasse suas consideragdes sobre as propostas de
determinagdo e recomendacgdo (pega 62). Em resposta, em 9/6/2026 a ANTT apresentou seus
comentarios e disponibilizou também as versdes atualizadas dos documentos juridicos € modelo
econdmico-financeiro, com importantes alteragdes sobretudo na concepcao do sistema de livre
passagem (free flow).

823. Diante dos novos documentos apresentados, a Unidade Técnica considerou pertinente
a solicita¢do de prazo adicional de 75 dias para analise do projeto, com fundamento no art. 9°, §
5° da IN-TCU 81/2018, para que o Tribunal emita pronunciamento quanto a legalidade,
legitimidade e economicidade dos atos fiscalizados (pega 79).

824. Em despacho, o Ministro Relator Odair Cunha acolheu a proposta da Unidade Técnica
e concedeu prazo adicional de 75 dias para a conclusdo da analise do projeto de desestatizagdo da
Rota 2 de Julho, contados a partir da data de entrega da documentagao atualizada (pega 82).

825. Em 12/6/2026 a Associag@o Nacional dos Usudarios do Transporte de Carga (ANUT)
interp0s peticao (peca 73) acerca da inclusdo de novos multiplicadores tarifidrios nos modelos de
desestatizacdo rodoviaria, manifestando sua preocupagdo quanto aos impactos desta inovacdo
regulatoria.

826. Esta modificacdo, conforme indicado no item II.10, foi adotada inicialmente no
projeto de concessdo da Rota das Gerais (BR-251/116/MG), seguido pela Rota dos Sertdes
(BR-116/324/BA) e agora no presente projeto da Rota 2 de Julho. No primeiro, objeto do Acordao
2.726/2025-TCU-Plenario, de relatoria do Ministro Aroldo Cedraz, ja havia sido identificada a
mudancga regulatoria orientada pelo Ministério dos Transportes. No entanto, entendeu-se na
ocasido ndo ser objeto de um achado.

827. Para o projeto de desestatizagdo da Rota 2 de Julho estimou-se que a alteragdo da
relacdo leve/pesado de 1:2 para 1:3 resultou em uma reducao de 30,5% para a tarifa cobrada de
veiculos leves e aumento de 4,2% no valor cobrado de dnibus e caminhdes.

113

TCU Para verificar as assinaturas, acesse www.tcu.gov.br/autenticidade e informe o cédigo 80890481.



m‘b TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO TC 002.932/2026-1

828. Esta mudanca encontra-se no ambito de discricionariedade do Ministério na definicdo
da politica publica. Segundo a Portaria-MT 995/2023, a Politica Nacional de Outorgas
Rodoviarias abrange, dentre outros itens, a politica tarifaria e as premissas de pedagiamento,
dentre as quais incluem-se a definicdo de categorias e tipos de veiculos e respectivos
multiplicadores a serem aplicados (art. 3°, inciso III, item b, da Portaria-MT 995/2023).

829. No entanto, destaca-se a importancia da publicidade ampla e permanente das solu¢des
regulatorias adotadas nos projetos de concessdo rodoviaria. O fato de a Associagdo somente ter
tomado conhecimento dessa importante alteragdo ja no terceiro projeto em que ela esta sendo
aplicada indica possivel falha de comunicagdo da Agéncia em relagdo aos estudos que estdo sendo
apresentados & sociedade. E importante que mudangas regulatérias, sobretudo aquelas que afetem
setores especificos, como o de transporte de carga, sejam amplamente divulgadas, principalmente
no momento da realizacdo da audiéncia publica.

830. Em outra peti¢do apresentada em 30/7/2026 (pegas 83-87) a Concrod Concessionaria
de Rodovias Ltda. (atual denominagdo da ViaBahia Concessionaria de Rodovias S.A.) requer
atuagdo do Tribunal em relagdo a vedagdo prevista na clausula 5.2, item VIII do edital do certame.
Segundo a requerente, tal vedagdo estaria afrontando o Termo de Autocomposicao celebrado entre
as partes no ambito da solugdo consensual aprovada no Acordao 199/2025-TCU-Plenario.

831. A minuta do edital de concessdo da Rota 2 de Julho traz as condigdes que impedem a
participacdo de empresas ou consorcios no leildo, dentre as quais inclui-se (peca 74, p. 13):

‘5.2 Nao poderio participar do Leildo, isoladamente ou em Consoércio, de acordo com os
termos deste Edital:

]

VIII pessoa juridica, na condi¢do de Controladora, Controlada, Coligada ou integrante de
Consorcio, que tenha celebrado solugdo consensual para encerramento de contrato de concessao
no ambito da Secretaria de Controle Externo de Solugdo Consensual e Prevencdo de Conflitos
(SecexConsenso) do Tribunal de Contas da Unido — TCU nos ultimos 5 (cinco) anos’.

832. O tema em discussdo guarda pertinéncia com a presente analise do acompanhamento
de desestatizacdo da Rota 2 de Julho, de relatoria do Ministro Odair Cunha, e com o processo de
solucdo consensual de relatoria do Ministro Antonio Anastasia (TC 039.106/2023-3). Diante
disso, foi submetido pela unidade técnica SecexConsenso requerimento a consideracdo da
Secretaria Geral de Controle Externo que, por sua vez, foi submetido ao Presidente do TCU para
definicao do responsavel pela analise (pecas 176 e 177 do processo TC 039.106/2023-3).

833. Em despacho (peca 182 do processo TC 039.106/2023-3), o Presidente Vital do Régo
determinou que a analise seja realizada no ambito da SecexConsenso, nos autos do respectivo
processo de solugdo consensual, € que posteriormente as questdes relativas a legalidade do edital
de desestatizacdo sejam tratadas de forma coordenada e harménica com a AudRodoviaAviagao.

834. Até a data da conclusdo deste relatorio, o tema ainda estava em analise pela unidade
técnica SecexConsenso.

CONCLUSAO

835. Cuidam os autos de acompanhamento, realizado com fundamento nas competéncias
constitucionais deste Tribunal, esculpidas no art. 70 da Constituicdo Federal — CF/88, bem como
no art. 2°, c/c art. 18, inciso VIII, da Lei 9.491, de 9 de setembro de 1997, do processo de
desestatizacdo do sistema rodoviario da BR-116/324/BA, também conhecido como Rota 2 de
Julho.

836. O sistema rodoviario da Rota 2 de Julho é composto pelas rodovias BR-324/BA, que
vai de Salvador até o acesso ao Contorno de Feira de Santana, incluindo parte desse contorno até
a BR-116/BA, e a propria BR-116/BA, que tem inicio no acesso ao Contorno de Feira de Santa e
vai até a divisa entre os estados da Bahia e Minas Gerais, incluindo o Anel Rodoviario em Vitéria
da Conquista, em uma extensao total de 641,75 km.

837. O presente relatorio teve por objetivo a analise de mérito do processo de desestatizagido
do sistema rodoviario da BR-116/324/BA (Rota 2 de Julho), em cumprimento ao disposto no art.
9° da IN-TCU 81, de 20 de junho de 2018, e a andlise do sistema de pedagiamento de livre
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passagem, mais conhecido como fiee flow. A analise foi desenvolvida sobre o projeto cuja
documentagao foi encaminhada pela ANTT ao TCU na data de 2/2/2026.

838. Para tanto, no Historico deste relatorio, elaborou-se breve registro de todo o processo
de desestatizacdo da Rota 2 de Julho, desde a concessdo anterior, a solu¢do consensual, o inicio
dos estudos de viabilidade técnica, econdmica e ambiental - EVTEASs até o encaminhamento dos
referidos estudos a este Tribunal, bem como a sua analise.

839. Conforme item I1.2 deste relatorio, o EVTEA da Rota 2 de Julho foi estruturado pela
Infra S.A., com o apoio do Consoércio EVTEA EPL, por meio do Contrato 28/2021, de
31/12/2021. Em 7/3/2025, ap6s analise e alteracdes, o EVTEA foi entdo aprovado pelo Ministério
dos Transportes — MT, por meio da Portaria 250/2025 (pega 11, SEI 31079087).

840. Considerando a aprovacdo do EVTEA e conforme relatado no item I11.3, a ANTT
elaborou as minutas de edital e de contrato, bem como o Programa de Exploracdo da Rodovia —
PER, os submetendo a consulta da sociedade brasileira pela também aprovada Audiéncia Publica
— AP 002/2025.

841. Dentre as principais mudangas posteriores a audiéncia publica destacam-se a
antecipacdo de obras prioritarias na BR-116/BA, a exclusao de 58 km de duplicacdo e a inclusao
de 24 km de faixas adicionais, além de ajustes nos percentuais de reclassificagao tarifaria.

842. Houve mudangas relevantes também em relagdo ao calculo da tarifa de pedagio, por
conta da ndo utilizacdo do Desconto de Usuario Frequente (DUF) e Desconto Basico da Tarifa
(DBT), inclusdo de adicionais de tarifa de acordo com o prazo de pagamento, mudangas nos
percentuais previstos de evasdo de pedagio e compartilhamento do risco da evasao.

843. O Relatorio Final da AP 002/2025 foi aprovado pela ANTT pela Deliberacio
306/2025 (pega 47), de 29 de agosto de 2025, sendo em seguida encaminhado o Plano de Outorga
da BR-116/324/BA (peca 10) ao Ministério dos Transportes.

844. Assim, de acordo com as informagdes apresentadas no item I1.4 deste relatorio, o
Ministério dos Transportes aprovou o Plano de Outorga do sistema rodoviario da BR-116/324/BA
(peca 10) por meio da Portaria 841, de 13 de novembro de 2025 (peca 9).

845. Conforme exposto no item IL.5, esta unidade de auditoria, AudRodoviaAviagdo,
autuou o presente processo em 30/1/2026, sendo que em 2/2/2026, a ANTT encaminhou a esta
Corte de Contas o Oficio 3623/2026 (peca 5), contendo a documentagao relativa a desestatizacdo
da Rota 2 de Julho.

846. Em 13/2/2026, ANTT e Infra S.A. realizaram apresentagdo a equipe do TCU do
projeto da Rota 2 de Julho (peca 38).

847. Assim, consoante item 1.6, apds analise empreendida em instrugdo preliminar (peca
21), de 23/3/2026, a documentagdo encaminhada foi considera completa, em obediéncia ao
disposto no art. 2° da Portaria-Segecex 17, de 28/9/2020, que operacionaliza os processos de
fiscalizag¢do de desestatizacdes da IN-TCU 81/2018.

848. Entre os dias 25 e 27/2/2026, realizou-se inspecao de campo aos sistemas rodoviarios
dos segmentos das BR-116/324/BA, juntamente as equipes da ANTT e da Infra S.A. Dando
sequéncia aos trabalhos, em 27 e 31/3/2026, foram realizadas também duas reunides
telepresenciais com técnicos das mesmas entidades.

849. Adicionalmente, em 27/4/2026, realizou-se, no TCU, uma reunido técnica com a
participacdo do Ministério dos Transportes, ANTT e Servico Nacional de Transito — Senatran.

850. Em 22/5/2026 o relatério preliminar foi enviado para comentarios do gestor. Em
resposta no dia 9/6/2026 a Agéncia apresentou suas consideragdes, bem como as revisdes dos
documentos juridicos e modelo econdmico-financeiro, com alteragcdes importantes nas premissas
do projeto. Em virtude das mudancas, a unidade técnica prop6s a concessdo de prazo adicional
para concluir a analise, o qual foi concedido pelo Ministro Relator.

851. Ainda no Historico, apresentou-se a visdo geral do objeto (item I1.7).
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852. Destacou-se que o sistema rodoviario da Rota 2 de Julho é composto pelas rodovias
federais BR-116/BA ¢ BR-234/BA, em uma extensdo total de 641,77 km, conforme descrito na
Tabela 2 e apresentado na Figura 2 deste relatorio.

853. A BR-116/BA, entre Feira de Santana/BA e a Divisa BA/MG, possui extensdo de
528,2 km, sendo majoritariamente composta por segmentos de posta simples. Enquanto isso, a
BR-324/BA, entre Feira de Santana/BA e a capital Salvador/BA, possui extensdo de 113,6 km e
¢ toda duplicada.

854. Informou-se que o projeto da Rota 2 de Julho, apds a revisdo previu a cobranga em
doze porticos, conforme apresentado na Figura 3 deste relatorio, sendo que os valores da Tarifa
Basica de Pedagio — TBP ou tarifa quilométrica da BR-116/324/BA ficaram em R$ 0,0840/km
para pista simples e R$ 0,1176/km para pista dupla, com TIR de 12,49% a.a.

855. Importante ressaltar que o valor da TBP, que ¢ a tarifa do ano 1, ndo corresponde ao
valor resultante do MEF, mas foi definida arbitrariamente. Nos trés primeiros anos serdo aplicados
aumentos tarifarios, denominados degraus (conceito explicado no apontamento IV.3), que,
cumulativamente significam um aumento de 50,7% no periodo, além do reajuste pelo IRT.

856. Assim, a tarifa se estabilizara no ano 4 até o final da concessdo no patamar de R$
0,1266/km (pista simples) e R$ 0,1708/km (pista dupla) para veiculos de passeio. Para veiculos
comerciais, as tarifas por eixo a partir do 4° ano s2o de R$ 0,1899 (simples) e R$ 0,2562 (dupla).

857. Outra particularidade relacionada a TBP ¢ que ela se refere a tarifa por pagamento
automatico por fag, equivalente a tarifa com desconto de AVI nas concessdes anteriores. Os
usudrios que pagam dentro do prazo legal de 30 dias, mas mediante outros meios disponibilizados,
como Pix ou boleto, experimentam um acréscimo de 25% (questdo tratada no item V.5).

858. Desse modo, os usudrios que pagam em dia, mas nao utilizam fag, arcam, a partir do
4° ano, com tarifas de R$ 0,1583/km (simples) e R$ 0,2135 (dupla) no caso de veiculos de passeio
e R$ 0,2374 (simples) e R$ 0,3203 (dupla) no caso de veiculos comerciais.

859. Essas sdo as tarifas que equilibram as despesas da concessdo e que devem ser
consideradas nas comparagdes feitas com as TBP de outros projetos.

860. Os valores da tarifa quilométrica também foram reduzidos em relagdo ao previsto
inicialmente no Extrato de Desestatizagdo (pe¢a 3, p. 1), no qual eram estimados em R$
0,1642/km para pista simples ¢ R$ 0,2134/km para pista dupla (valores iguais para veiculos de
passeio e para eixos de veiculos comerciais), pela alteragdo do fator de multiplicag@o, que passou
a relaco leve/pesado de 1:2 para 1:3 da tarifa base para dois eixos e proporcionalmente para os
demais eixos, conforme relatado no item II.10 deste relatério.

861. Entre as principais obras de amplia¢do de capacidade previstas pela ANTT estdao 307,7
km de duplicacdo na BR-116/BA, 192 km de faixas adicionais em pista dupla (FAPD), 65,4 km
de faixa adicional em pista simples (FAPS) e 37,2 km de vias marginais, além de diversos
dispositivos em nivel e desnivel, conforme apresentado no Quadro 2.

862. Passado o Historico, seguiu-se ao Exame Técnico.

863. No Exame Técnico deste relatério, optou-se por agrupar os apontamentos
identificados ao longo do processo de fiscalizagdo em dois grupos, sendo eles:

a) Inconsisténcias no contrato, no Programa de Explora¢do da Rodovia ou no Modelo
Econoémico-Financeiro (item IV); e

b) Inconsisténcias no Sistema de Pedagiamento de Livre Passagem — free flow (item V).

864. Ao todo, foram elaborados dezesseis apontamentos, sendo sete relativos ao primeiro
grupo (item IV) e nove relativos a inconsisténcia no Sistema de Pedagiamento de Livre Passagem
— free flow (item V).

865. Nos proximos paragrafos, tratar-se-4 de forma resumida de cada um desses
apontamentos, comecando pelo grupo IV, relativo as inconsisténcias na minuta contratual, PER
ou MEF.
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866. O primeiro dos apontamentos desse grupo, item [V.1, tratou de inconsisténcias e erros
de redacdo na minuta do PER — Volume II. Em resposta, a ANTT informou que corrigiu as
inconsisténcias apontadas e que apresentaria a corre¢ao delas em uma nova versdo do PER.

867. Porém, como ainda ndo havia a disponibilizagdio do novo PER, apontou-se a
proposigdo de determinagdo para corre¢do das inconsisténcias apontadas no Programa de
Exploragao de Rodovia, em atendimento aos incisos I, II e III do art. 23 da Lei 8.987/1995.

868. No segundo apontamento, item V.2, identificou-se quatorze possiveis inconsisténcias
e/ou oportunidades de melhoria nas intervengdes previstas no projeto de concessdo da Rota 2 de
Julho. A Agéncia anuiu com doze dos apontamentos, informando que providenciaria as corregoes
em uma nova versao do PER e do MEF.

869. Dessa forma, de maneira semelhante ao item anterior, como ainda ndo havia a
disponibilizagdo dos novos PER ¢ MEF, apontou-se a proposta de determinacdo para correcao
das inconsisténcias apontadas no Programa de Explora¢do de Rodovia e no Modelo Economico-
Financeiro, em atendimento aos incisos I, II e III do art. 23 da Lei 8.987/1995.

870. A Ageéncia apresentou as novas versdes dos documentos juridicos e modelo
econdmico-financeiro, as quais comprovaram a correcdo dos apontamentos indicados nos itens
IV.1, e IV.2. No entanto, ainda persiste uma inconsisténcia no trecho previsto para adequacao de
duplicagdo, razdo pela qual propde-se determinacio para que seja realizado a compatibilizacao
entre o PER ¢ MEF.

871. O terceiro apontamento, item IV.3, cuidou da incompatibilidade entre os percentuais
dos degraus tarifarios previstos na minuta contratual e aqueles previstos no MEF. Em resposta, a
Agéncia informou que o valor previsto no MEF estava correto e que revisaria a minuta contratual
para compatibiliza-la ao MEF.

872. Novamente, como ainda nao havia a disponibilizagdo da nova minuta contratual e do
novo MEF, vislumbrou-se a proposta de determinag@o para corre¢do da incompatibilidade dos
percentuais dos degraus tarifarios previstos na minuta contratual ¢ no Modelo Econdmico-
Financeiro — MEF, em cumprimento ao inciso IV do art. 23 da Lei 8.987/1995.

873. Nanova versao disponibilizada pela Agéncia houve a mudanca de valores dos degraus
tarifarios, porém a redagdo na minuta contratual permaneceu inalterada. Assim, sugere-se que
seja mantida a proposta de determinagfo para correcdo da incompatibilidade apontada.

874. No quarto apontamento, item [V.4, identificou-se a auséncia de variavel, na formula
da tarifa de pedagio, para prever a ponderacao de pesos dos trechos homogéneos do item 19.2.12
da minuta do contrato.

875. Em resposta, a ANTT informou que incluiu a varidvel Coeficiente de Ajuste por
Trecho Homogéneo (CATH) na formula da subclausula 19.6.5.

876. Porém, como ainda nao havia a disponibilizagdo da nova minuta contratual, aventou-
se determinagdo para correcdo da auséncia de variavel na formula da subclausula 19.6.5 para
prever a ponderagao de pesos dos trechos homogéneos do item 19.2.12 da minuta do contrato, em
cumprimento ao inciso IV do art. 23 da Lei 8.987/1995.

877. A Agéncia apresentou a versao atualizada da minuta contratual apresenta a formula
do calculo da tarifa de pedagio considerando a varidavel de coeficiente de ajuste por trecho
homogéneo. Assim, conclui-se que a Agéncia realizou o ajuste proposto, ndo sendo necessaria a
manuteng@o da proposta de determinagao.

878. No tocante ao quinto apontamento, item IV.5, foi constatado que ha trechos em solo
mole, do tipo massapé€, em parte do trecho da BR-324/BA que demandam investimentos
significativamente maiores para recuperacdo e manutencdo do pavimento. No entanto, nao
estavam previstos percentuais especificos para descontos de reequilibrio nesses trechos, em caso
de ndo atingimento dos pardmetros de desempenho exigidos no contrato. Com efeito, haveria
risco de desincentivo & execucdo das obras necessdrias para recuperagdo, manutencao e
conservacao desse trecho, que conecta as duas maiores cidades da Bahia, quais sejam, Salvador
e Feira de Santana. Considerou-se necessaria, entdo, determinagdo para que sejam criados na
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Tabela I do Anexo 5 percentuais especificos para esses trechos de modo a mitigar os riscos de
descumprimentos de parametros de desempenho.

879. Em nova versdo do projeto apresentada pela Agéncia houve a inclusdo de percentual
de desconto de reequilibrio especifico para os trechos com solo mole, no entanto, foram
observados erros no calculo do percentual de desconto estabelecido em caso de inexecucdo de
obras de recuperag@o e manutencao desses trechos. Desta forma, a proposta de encaminhamento
foi convertida de modo a determinar que fossem corrigidos os erros observados pela equipe
técnica do TCU.

880. Em relacdo ao sexto apontamento, item I'V.6, constatou-se que havia uma defasagem
relevante entre as condi¢cdes do pavimento considerados para o planejamento das obras de
recuperagdo ¢ manutencao do pavimento nos trechos objetos deste processo de desestatizacdo. O
levantamento das condi¢des do pavimento foi feito em julho de 2022 e foi projetada a deterioracao
do pavimento para os anos subsequentes. Ocorre que, apds a assungdo do trecho pelo DNIT,
diversas obras ¢ servigos foram executados no trecho, e que nao estariam sendo consideradas no
planejamento da concessao.

881. Nesse sentido, foi proposto que novos levantamentos das condigdes do pavimento
fossem realizados o mais proximo possivel da data do certame. Esses novos estudos deveriam
considerar todas as intervengdes realizadas pelo DNIT e pela concessionaria desde 2022,
fornecendo uma base de dados atualizada e precisa para o planejamento das intervengdes da
concessionaria. Somente assim seria possivel garantir que o modelo econdmico-financeiro da
concessdo seja coerente, que a tarifa de pedagio seja adequada e que os recursos sejam alocados
de forma eficiente para a manutenc¢do e melhoria da infraestrutura rodoviaria.

882. Apos o encaminhamento de nova versao dos estudos, a ANTT argumentou que haveria
incorporado os servigos executados pelo DNIT no modelo revisado encaminhado junto aos
Comentérios do Gestor. No entanto, foram encontradas evidéncias de que a incorporagao alegada
ndo havia apresentado os resultados esperados, razao pela qual foi proposta determinacao para
revisdo do modelo de modo a incorporar, adequadamente, os servigos executados pelo DNIT.

883. No sétimo e ultimo apontamento do primeiro grupo, item IV.7, identificou-se
inconsisténcia na destinagdo de recursos para o ‘Programa de Resiliéncia Climatica’ e a titulo de
‘Recursos Vinculados’, recursos esses previstos no valor de 2% no MEF, mas somente 1% na
minuta contratual.

884. Em resposta, a ANTT informou que a redag@o contratual da Rota 2 de Julho ¢é idéntica
aos projetos anteriores e que, por uma decisdo regulatoria anterior, optou por utilizar o recurso e
a sua destina¢do dentro dos Recursos Vinculados.

885. Apos analise, entendeu-se que a irregularidade permanecia, ja que o seu cerne € a
previsdo no valor da tarifa de 2% destinados a Conta de Ajuste (MEF), enquanto no contrato ha
a destinacdo de apenas 1%. Em suma, os usuarios pagardo pelos 2%, mas a concessionaria
recolhera apenas 1%.

886. Dessa forma, mostrou-se necessaria a proposta de determinacdo para corre¢ao de
inconsisténcia na destinagdo de recursos para o ‘Programa de Resiliéncia Climatica’ e a titulo de
‘Recursos Vinculados’, recursos esses previstos no valor de 2% no Modelo Econdmico-
Financeiro, mas previstos na minuta contratual por um valor de apenas 1%, o que enseja a
necessidade de ajustes na redagdo da subclausula 12.3, de modo a cumprir o disposto no art. 2°
da Portaria-MT 622/2024, bem como no inciso IV do art. 23 da Lei 8.987/1995.

887. Quanto a este item, verificou-se com base nos argumentos apresentados pela Agéncia
e nas disposi¢des da minuta contratual que, para o caso de ndo adesdo ao mecanismo de protecao
cambial, a Conta de Ajuste receberd o percentual de 2% da receita bruta, o que esta coerente com
o calculo apresentado no modelo econdomico-financeiro. Assim, entende-se ndo ser necessaria a
manutengdo da proposta de determinagdo para este apontamento.

888. Findo o primeiro grupo, apresenta-se a seguir as inconsisténcias do item V, que cuidou
das inconsisténcias no Sistema de Pedagiamento de Livre Passagem (free flow).
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889. O primeiro apontamento deste grupo, item V.1, tratou de inconsisténcias na
modelagem da conta grafica do sistema de livre passagem (Conta LP), o que pode levar a
subversdo do seu objetivo primario, que é o reequilibrio entre a concessionaria ¢ o Poder
Concedente decorrente das evasdes do sistema de livre passagem.

890. Conforme apontamento, identificou-se que, em vez de viabilizar apenas o reequilibrio
decorrente da evasdo, a conta Grafica LP poderia:

a) gerar excedentes excessivos que, se constituindo como fonte de receita, afetam o calculo
da propria tarifa basica de pedagio e deixam o equilibrio da concessdo dependente da existéncia
de inadimpléncia;

b) gerar indevidamente compensagdo em desfavor ao Poder Concedente pela redugdo da
inadimpléncia, pela reducdo da tarifa e por outros mecanismos de reequilibrio econdmico-
financeiro da concessao;

¢) atribuir indevidamente ao Poder Concedente riscos adicionais pela reducdo do trafego,
pela ndo notificacdo de usuarios em evaséo e pelo saldo inicial da propria Conta LP;

891. A metodologia da Conta LP era tal que, caso a evasdo fosse menor e, por
consequéncia, a inadimpléncia diminuisse, maior seria a necessidade de compensagdo financeira
do Poder Concedente em favor da concessionaria.

892. Isso se deve ao fato de que o excedente da receita proveniente dos adicionais nas
tarifas TP2, TP3 e TP4 contribui para o equilibrio de toda a concessdo, constituindo-se nao sé
como ferramenta de compensagdo de inadimpléncia, mas também como uma fonte adicional de
receita que reduz artificialmente a tarifa de pedagio.

893. Em uma primeira resposta, a ANTT havia informado que os questionamentos seriam
respondidos uma semana apos o final do prazo ja prorrogado. Na semana posterior ao prazo final,
a Agéncia apresentou a peca 37. Como visto em ‘Informacdes Adicionais’, a ANTT informou
que excluiria a Conta LP e que promovera alteragdes na minuta do contrato ¢ MEF.

894. Ocorre que a sistematica da Conta LP era o cerne de todo o mecanismo de
compensagdo da evasdo do sistema de livre passagem. Além disso, a ANTT ndo apresentou
naquele momento a metodologia substituta.

895. Ademais, também na resposta da pega 37, a Agéncia afirmou que realizaria outras
mudangas nas regras contratuais ¢ na modelagem econdmico-financeira, as quais tampouco foram
explicadas ou encaminhadas.

896. Dessa forma, acerca das inconsisténcias apontadas no item V.1, vislumbrou-se as
seguintes determinagdes:

a) revisar os multiplicadores dos adicionais de tarifa para pagamento avulso, a fim de que
sejam dimensionados de forma proporcional a cobrir os custos de evasdo, sem gerar excedentes
excessivos que afetem o calculo da propria tarifa basica de pedagio e sem deixar o equilibrio da
concessao dependente da existéncia de inadimpléncia, em cumprimento ao inciso IV do art. 23
da Lei 8.987/1995;

b) avaliar a destinagdo dos excedentes arrecadados com os adicionais de tarifa, para que
sejam utilizados estritamente na recomposi¢do de eventuais desequilibrios nas despesas de
evasdo, conforme indicado no subitem 3.7 do Anexo 12 da minuta contratual, em cumprimento
ao inciso IV do art. 23 da Lei 8.987/1995; ¢

¢) revisar a necessidade da existéncia e da fixacdo da parcela de saldo inicial CC’t-1, a fim
de evitar distor¢des em eventual recomposicao por conta de variacdes de trafego e das taxas de
evasdo, bem como considere o eventual desconto da tarifa basica de peddgio quando da ocorréncia
do leildo, em cumprimento ao inciso IV do art. 23 da Lei 8.987/1995.

897. A Agéncia apresentou uma nova versdao da modelagem econdmico-financeira com
profundas mudangas no sistema de livre passagem. Nos termos da minuta contratual, a tarifa
arrecadada ¢ dividida em parcela devida a concessionaria para fazer frente aos custos de
investimento ¢ operacdo (Tarifa Liquida da Concessionaria) e parcela destinada ao Poder
Concedente para compensar os custos no sistema de livre passagem (Receita de Compensagao),
tratada como recurso vinculado.
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898. Além disso, promoveu a redugdo dos multiplicadores dos adicionais de tarifa TP3 e
TP4 e alterou a divisdo da tarifa arrecadada apos 180 dias, por meio da criacdo do fator de
compartilhamento. A metodologia anterior, que previa a compensacdo por meio da Conta LP foi
extinta, ndo mais ocorrendo as possibilidades de compensagao indevida anteriormente indicadas.

899. Desta forma, entende-se que as inconsisténcias indicadas pela equipe de auditoria
foram sanadas, ndo sendo mais necessaria a manutencdo das propostas de encaminhamento
anteriormente propostas.

900. No entanto, identificou-se possivel inconsisténcia no calculo da tarifa de pedagio por
conta de erro na consideragdo da partilha de riscos do sistema de livre passagem. O contrato prevé
a divisdo do risco de evasdo entre o Poder Concedente (90%) e a concessionaria (10%). No
entanto, a modelagem tal como apresentada ndo considera o percentual de riscos assumido pela
concessionaria, resultando em uma tarifa maior para o usuario.

901. Diante disso, propds-se determinagdo para que a Agéncia compatibilize as
disposi¢des do modelo econdmico-financeiro e do contrato, a fim de considerar adequadamente
no calculo da tarifa basica de pedagio a alocag@o de riscos prevista nos documentos juridicos.

902. Por sua vez, no segundo apontamento, item V.2, identificou-se possivel ilegalidade e
desproporcionalidade na cobranga de tarifas diferenciadas por prazo TP1, TP2, TP3 e TP4
(também conhecidas como adicionais), voltada a parcela de usuarios de pagamento avulso, em
especial aqueles que venham pagar a tarifa de pedagio apos o prazo de 30 dias.

903. Como visto na Tabela 7, a TP2 seria igual a TP1 mais um adicional de 25%, enquanto
a TP3 e a TP4 seriam, respectivamente 150% a mais (ou 250% em termos absolutos) e 275% a
mais (ou 375% em termos absolutos) em relagdo a TP1.

904. Isso se deve ao fato de que a metodologia adotada pela ANTT atribuia ao usuario que
ndo paga via AVI (ou seja, o usuario que paga de forma avulsa), a responsabilidade do risco de
evasao de todo o sistema, passando a este usuario em atraso o 6nus de arcar com o custo da tarifa
(a despesa) nao paga pelos usudrios inadimplentes em definitivo (evadidos).

905. Ou seja, a tarifa ndo paga pelos usuarios inadimplentes de forma definitiva (evasao
efetiva) era repassada somente aos usuarios que nao pagam por fag, tenha o pagamento ocorrido
de maneira tempestiva, até o 30° dia, ou atrasada, passados 30 ou 180 dias apos a passagem.

906. Em outras palavras, além de terem que arcar com os custos pela sua propria
inadimpléncia, o que seria o correto, a ANTT atribuiu exclusivamente aos usudrios de pagamento
avulso, sejam eles os que pagam em até 30 dias (com 25% de adicional) e ao usudrio em
inadimpléncia que venha a pagar ap6s 30 ou 180 dias (com os ja mencionados adicionais) os
custos devidos pela conduta ilicita de um outro usuario.

907. Niao bastasse isso, nos valores dos adicionais TP2, TP3 e TP4 nio estavam inclusas as
parcelas de juros legais (1% a.m.), multa moratdria de 2% e os custos de notificagdo, que sdo
acrescidas a parte.

908. Ressalta-se que o cerne do apontamento ndo era a existéncia de tarifas diferenciadas
ou progressivas, como permitido pela Lei 13.455/2017. O cerne era a cobranga maior do que a
devida aos usuarios de pagamento avulso, em especial aqueles que venham a pagar a tarifa de
pedagio apos o prazo de 30 dias ou 180 dias.

909. Em resposta aos esclarecimentos, a ANTT deu, como exemplo, as instituigdes
financeiras que precificam o risco de inadimpléncia na taxa cobrada de todos os clientes. O
problema exatamente ¢ que as regras contratuais eram em sentido contrario: atribuem os custos
da inadimpléncia geral do sistema somente a uma parcela dos usudrios.

910. Assim, no tocante ao item V.2, considerou-se necessaria a proposi¢cdo das seguintes
medidas:

a) determinar & ANTT a revisdo dos multiplicadores dos adicionais de tarifa cobrados da
parcela de usuarios de pagamento avulso, em especial aqueles que venham a pagar a tarifa de
pedagio apods o prazo de 30 dias, o que ocasiona uma cobranga excessiva ¢ desproporcional a
efetivamente devida por esses usudrios, ja que, para eles, € repassada também a inadimpléncia
ndo recuperada de outros usuarios, de modo a sustentar o risco do sistema de pedagiamento de
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livre passagem (free flow), o que esta em desacordo com o art. 63 C da Resolucdo ANTT
6.079/2026 e com o art. 39, incisos IV, V, X e XIII, do Cédigo de Defesa do Consumidor — CDC
(Lei 8.078/1990); e

b) recomendar & ANTT a revisdo dos multiplicadores dos adicionais de tarifa de modo que
os custos decorrentes da evasao do sistema de livre passagem sejam cobertos por todos os usuarios
pagantes e ndo somente por aqueles de pagamento avulso ou em atraso, de modo que haja uma
maior proporcionalidade entre as tarifas cobrados dos diversos segmentos de usuarios e de que
ndo haja cobranga em excesso de apenas uma pequena parcela deles, em atendimento ao art. 39,
incisos 1V, V, X e XIII, do Coédigo de Defesa do Consumidor — CDC (Lei 8.078/1990).

911. Na versao revisada do projeto, a Agéncia revisou os multiplicadores dos adicionais de
tarifa, reduzindo aqueles aplicados na TP3 e TP4. Desta forma, entende-se ndo ser necessaria a
manuten¢do da proposta de determinagao.

912. No entanto, manteve-se a logica no qual os custos decorrentes do sistema de livre
passagem sdo cobertos pelos usudrios que realizam o pagamento avulso. Por outro lado,
entende-se que tal solu¢do encontra-se no ambito discricionario da Agéncia em definir as
premissas adotadas para o modelo. Por isso entende-se ndo ser necessaria a manutencdo da
proposta de recomendagao.

913. Dando continuidade aos apontamentos relativos ao fiee flow, no item V.3, abordou-se
o desincentivo para a cobranca eficaz e tempestiva, causado pela atual metodologia com altos
niveis de diferenciagdo de tarifas conforme o prazo de pagamento (adicionais).

914. Nesse sentido, identificou-se o incentivo perverso de que a concessionaria se interesse
em recuperar a tarifa de pedagio ap6s 180 dias, momento no qual a tarifa TP4 é 375% da tarifa
basica de pedagio (TP1), uma vez que 50% do valor recuperado apos esse prazo era atribuido
como receita da concessionaria, adicionalmente aos 90% de TP1 que também sdo compensados
a concessionaria, pelo Poder Concedente, ap6s 180 dias.

915. Em um primeiro momento ¢ de forma exemplificativa, apresentou-se a evolu¢ao dos
valores de tarifa TP1, TP2, TP3 e TP4 para o portico eletronico FFO1. De acordo com a Figura
17, a tarifa TP1 desse portico era de R$ 7,05, enquanto a TP4 era de R$ 32,31, excluindo a parcela
de juros legais e multa moratoria.

916. Explicou-se também que, de acordo com as regras contratuais, considera-se que o
inadimplemento da tarifa de pedagio ocorre aos 180 dias da passagem do veiculo evasor pelo
poértico. Ou seja, aos 180 dias, deve ocorrer a compensagao da tarifa ndo paga, momento em que
o Poder Concedente paga a concessionaria 90% da TP1, o que, em valores do exemplo ¢ R$ 6,35.

917. Nesse cenario, a concessionaria receberia, além do valor de R$ 6,35 (referente aos
90% dos RS 7,05 da tarifa TP1), 50% do valor da TP4, qual seja, R$ 16,15 (50% da tarifa TP4 de
R$ 32,31), perfazendo um total de R$ 22,50, fora a multa de 2% e dos juros legais de mora (cujo
montante pode ser expressivo).

918. Ainda que se considere um baixo percentual de recuperagao da tarifa apo6s os 180 dias,
o valor esperado por essa receita supera o que seria recebido no caso de pagamento tempestivo
da tarifa.

919. Dessa forma, havia um incentivo perverso para que a concessionaria buscasse, dentro
das possibilidades contratuais e comprovando a ado¢do das medidas minima cabiveis a efetivacao
das notificagdes previstas em regulamento da ANTT, cobrar e receber as tarifas de pedagio apos
180 dias, momento em que elas seriam majoradas em 275%, dos quais 50% seriam aferidos pela
concessionaria.

920. Dessa forma, havia um estimulo para que a concessiondria deslocasse mais atengao
para a cobranga de dividas do que para promover meios de estimular o pagamento tempestivo das
tarifas.

921. Além disso, explicou-se que, apesar de a recém-publicada Resolugdo 6.079/2026
prever notificagdes digitais no oitavo e no décimo quinto dia, ha significativas barreiras praticas
para a concessionaria acessar as informagdes de identificagdo que ndo a placa do veiculo.
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922. Somente apods o 30° dia, momento em que fica configurada a evasdo do art. 209-A da
Lei 9.503, de 23 de setembro de 1997 — Cddigo Brasileiro de Transito (CTB) é que a
concessionaria podera ter acesso aos dados do usuario, ainda que com limitagdes, para efetivar a
notificagdo da autuacio.

923. Aliada a esse fato, ainda resta o problema de que os dados do sistema Radar do Servigo
Federal de Processamento de Dados (Serpro) podem ndo estar atualizados, dificultando ainda
mais a cobranga pela concessionaria.

924. E mesmo que seja enviada a notificacdo da autuagdo, conforme informagdes dos
técnicos da ANTT, ha duvidas ainda acerca do uso das informagdes obtidas pela concessionaria
a partir do Sistema Radar, para cobrangas futuras, tendo em vista a Lei Geral de Proteg¢do de
Dados (LGPD), Lei 13.709, de 14 de agosto de 2018.

925. Durante reunides entre Ministério dos Transportes, ANTT, Infra SA e TCU, foi
aventada a possibilidade de notificacdo aos usudrios por meio do aplicativo CNH Digital. Ocorre
que, conforme informagdes divulgadas pelo Governo Federal, somente cerca de metade dos
motoristas habilitados teriam aderido ao CNH Digital. Isso significa que, ainda que haja
notificagdo pelo aplicativo, possivelmente metade dos motoristas ndo seriam notificados por essa
via. Ademais, pode haver grande correlagao entre os usudrios que aderiram ao CNH Digital serem
os mesmo que utilizam o AVI. Nesse sentido, ainda que seja feita a notificagdo pelo aplicativo
CNH Digital, persiste o risco de subnotificacdo dos usuarios de pagamento avulso.

926. Dessa forma, constatado o grande empecilho pratico de se realizar notificagdes entre
o 1° e 0 30° dia, aliada ao fato de que a metodologia de tarifas diferenciadas por prazo de
pagamento promovia o desincentivo de uma cobranga rapida e eficaz e aliada ao fato de que apds
180 dias ha uma reparticdo de 50%/50% entre Poder Concedente e a concessionaria da tarifa
recuperada, concluiu-se haver grande incentivo para que a diferenca entre a TP4 ¢ a TP1 se
tornasse uma oportunidade de maximizagao dos resultados financeiros da concessionaria.

927. Ou seja, a diferenga entre TP4 e TP1 era de tal ordem que criava uma oportunidade
para que a atividade de cobranga de divida fosse uma atividade lucrativa para a concessionaria
em detrimento da atividade da administragdo das rodovias.

928. Nesse sentido, no tocante ao item V.3, seriam cabiveis as seguintes determinacgdes:

a) revisar os multiplicadores dos adicionais de tarifa de modo que eles sejam proporcionais
aos custos e encargos administrativos associados a inadimpléncia do usuario, com fundamento no
art. 39, incisos IV, V, X e XIII, do Cddigo de Defesa do Consumidor — CDC (Lei 8.078/1990);

b) revisar a metodologia dos multiplicadores dos adicionais das tarifas diferenciadas por
prazo de pagamento, ja que eles podem prejudicar a cobranca de forma eficaz e tempestiva das
tarifas de pedagio ao promover um incentivo perverso para que a concessiondria priorize a
recuperacdo da tarifa de pedagio somente apds 180 dias, momento no qual a tarifa TP4 ¢ 375%
da tarifa basica de pedagio (TP1, para pagamento automatico), o Poder Concedente ja a tera
compensado por 90% da tarifa ndo paga e 50% do valor recuperado apos esse prazo ¢ atribuido
como receita da concessionaria, o que estad em desacordo com o art. 7°, inciso 11, da Lei 8.987/1995
e com o art. 39, incisos IV, V e X, do Codigo de Defesa do Consumidor — CDC (Lei 8.078/1990);
e

¢) promover meios de acesso a informagdo, formas de comunicacdo dos débitos e
obrigacdes contratuais para incentivar que a concessionaria realize a cobranga das tarifas de
pedagio dos usuarios em inadimpléncia desde a sua passagem pelo portico de livre passagem, de
modo continuo, tempestivo e eficaz, e ndo somente apds trinta dias, em cumprimento aos direitos
dos usuarios insculpidos no art. 7°, inciso 11, da Lei 8.987/1995 e no art. 39, incisos IV, V ¢ X, do
Cddigo de Defesa do Consumidor — CDC (Lei 8.078/1990).

929. Em nova versao do projeto da Rota 2 de Julho, a Agéncia promoveu a revisdo dos
adicionais de tarifa, reduzindo os multiplicadores para as tarifas TP3 e TP4. Ainda, disciplinou a
divisdo da tarifa de pedagio arrecadada apds 180 dias por meio do fator de compartilhamento, que
aumenta a parcela devida a concessiondria ao longo do tempo. Diminuiu-se, portanto, a
discrepancia entre a TP4 e TP1. Desta forma, entende-se ndo ser necessaria a manutencdo das
propostas de determinagao dos itens a e b.
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930. Em relagdo aos meios de acesso de comunicagdo e informacao ao usuario, a Agéncia
argumentou que o proprio Programa de Exploracdo Rodoviaria, bem como a recente aprovacao
da Resolugdo 6.079/2026 garantem que a concessiondria promova a adequada divulgagdo das
informagdes relativas ao sistema de livre passagem, principalmente o valor das tarifas, formas de
pagamento e eventuais penalidades, por meio de divulgagdo ao longo do trecho concedido, nas
proximidades dos porticos e sitio eletronico. Diante disso, considerando que os normativos
garantem que a comunicacdo ao usuario deve ser ostensiva, entende-se ndo ser necessaria a
proposta de determinacgdo apresentada no item c.

931. No quarto apontamento relativo ao frree flow, item V.4 deste relatorio, identificou-se
indicios de desalinhamento entre a repartigdo de riscos e o compartilhamento na proporc¢ao
50%/50% dos valores recuperados apds 180 dias (TP4), uma vez que o Poder Concedente assume
quase que a totalidade do risco de evasdao (90%) e sequer ¢é ressarcido dos custos que teve ao
desembolsar 90% da TP1 e garantir a evasdo do sistema aos 180 dias.

932. Ocorre que, como visto no apontamento anterior, além de haver o incentivo perverso
para a concessionaria recuperar o valor da tarifa somente apos 180 dias, havia ainda toda a
dificuldade de a concessionaria efetuar a cobranca por falta de acesso as informagdes do veiculo
infrator, motivo pelo qual uma cobranga eficaz restaria prejudicada.

933. Em relagdo a reparti¢ao do risco pela evasao do sistema de livre passagem, a ANTT
informou que realizou simula¢des e analises em modelagem econdémico-financeira, chegando a
constatacdo de que o risco ndo € plenamente gerenciavel pela concessionaria e que a assun¢ao
integral do risco pelo Poder Concedente reduziria os incentivos a eficiéncia da propria
concessionaria, motivo pelo qual adotou a relagdo 90%/10%.

934. Todavia, tais argumentos ndo enfrentam integralmente o ponto central do achado, que
reside na coeréncia entre a alocacdo de riscos € o modelo de compartilhamento das receitas
recuperadas. Em particular, ndo se observa justificativa especifica para a adog@o de critério fixo
de partilha (50%/50%) dissociado dos custos previamente incorridos pelo Poder Concedente,
tampouco para a auséncia de mecanismos de recomposi¢do prioritaria dos valores por ele
antecipados.

935. A ANTT nio apresentou respostas acerca dos questionamentos do subitem V.4.2.2,
em virtude de a revisdo dos documentos juridicos e do MEF ndo estarem prontas.

936. Ante os indicios de desalinhamento constatados no item V.4, apontou a necessidade
das seguintes propostas:

a) determinar 8 ANTT que promova o adequado compartilhamento entre Poder Concedente
e a concessionaria da tarifa TP4, aquela auferida apos o prazo de 180 dias, de modo a
compatibilizd-lo com a distribuigdo de riscos pela evasdo do sistema de livre passagem, em
atendimento ao inciso VI do art. 3° ¢ ao inciso III do art. 14 da Politica Nacional de Outorga da
Portaria MT 995/2023; e

b) recomendar a ANTT que avalie a inclusdo, na modelagem contratual, de restituicao
prioritaria dos valores antecipados pelo Poder Concedente a titulo de compensacao da tarifa basica
(TP1) quando da alocagdo dos valores recuperados ap6s 180 dias (TP4), antes da eventual partilha
do excedente entre as partes, com vistas a aprimorar a coeréncia entre riscos assumidos, em
atendimento ao inciso VI do art. 3° e ao inciso III do art. 14 da Politica Nacional de Outorga da
Portaria MT 995/2023.

937. Na nova versao do projeto apresentada pela Agéncia houve a criagdo do fator de
compartilhamento aplicado na tarifa TP4, segundo o qual a parcela destinada a concessionéria &
variavel com o tempo, partindo de 10% no primeiro ano até 60% apds cinco anos. Desta forma,
entende-se pertinente a retirada da proposta de determinagdo do item a.

938. Ainda, a Agéncia optou por ndo criar um mecanismo de ressarcimento prioritario ao
Poder Concedente caso ocorra a recuperagao, pelo qual o valor pago a concessionaria (90% da
TP1) seria restituido antes de qualquer partilha da tarifa eventualmente recuperada. No entanto, a
adocdo do fator de compartilhamento atenua o problema ao diminuir o valor devido a
concessionaria. Assim, entende-se ndo ser necessaria a proposta de recomendagado do item b.
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939. No quinto apontamento, item V.5, identificou-se a substitui¢do da politica anterior do
Desconto Bésico de Tarifa (DBT), que significava a aplicagdo de um desconto de 5% sobre a TBP
para os usuarios que utilizam a fag, pela aplicacdo de um adicional de 25% sobre a TBP para
usuarios que fagcam o pagamento avulso dentro do prazo normatizado de 30 dias apds a passagem,
0 que, na pratica, se constitui na imposi¢do de uma penalidade para o usuario que nao utiliza a
tag, mas que esta adimplente por pagar entre zero e trinta dias da passagem, além de vedado pelo
§ 3° do art. 63-C da Resolu¢ao-ANTT 6.079/2026, que ndo permite a incidéncia de encargos
administrativos, multas ou juros para pagamentos em até trinta dias.

940. Considerando esse adicional de 25%, pode-se chegar ao caso em que um usuario, que
realiza o pagamento pela forma avulsa no mesmo dia em que passou pelo poértico do free flow,
paga 25% a mais pela mesma tarifa de um usudrio que paga via Automatic Vehicle Identification
(AVI — a famosa tag).

941. Em vez de um beneficio automatico de desconto no valor do pedagio pelo uso da tag,
que era a metodologia do DBT, ha uma penalidade (puni¢do financeira) para os usuarios que
fazem o pagamento sem essa tecnologia.

942. Assim, no item V.5, haveria as seguintes propostas a ANTT:

a) determinar 8 ANTT que adote como Tarifa Basica de Pedagio o valor devido pelo
usuario adimplente que paga o pedagio na modalidade avulsa até o 30° dia, aplicando desconto, a
exemplo do DBT, para os usuérios que pagam por AVI ou instrumento equivalente caso entenda
por manter o diferencial para quem paga por essa modalidade, em conformidade com o art. 13, §
2°, da Portaria-MT 995/2023 e com o § 3° do art. 63-C da Resolugao-ANTT 6.079/2026; ¢

b) recomendar a ANTT que avalie o retorno da politica de Desconto Basico de Tarifa
(DBT), prevista no art. 13, § 2°, da Portaria MT 995, de 17 de outubro de 2023.

943. Na nova revisdo apresentada pela Agéncia verificou-se que foi mantida como
referéncia a tarifa basica de pedagio TP1 (pagamento automatico). Em sua argumentagdo, a
ANTT defende que se trata de mera inversdo de logica da tarifa de referéncia, ndo havendo
alterag¢do da premissa regulatoria e que ha o incentivo ao pagamento automatico.

944. A Agéncia entendeu, ainda, ndo ser pertinente o retorno da adogao do Desconto Basico
da Tarifa, sobretudo por conta das peculiaridades do sistema de livre passagem e sob o argumento
de que a diferenca da tarifa entre o pagamento avulso e automatico (20% menor) ¢ um desconto
maior em relagdo ao que normalmente ¢ adotado para o DBT (5%).

945. Entende-se, no entanto, que tal escolha encontra-se no ambito da discricionariedade
regulatoria da Agéncia para buscar atender da melhor forma os principios da modicidade e justica
tarifaria. Ainda, optou por nao incluir a politica do DBT por entender que seu objetivo ja é
alcancado com a modelagem apresentada. Assim, conclui-se ndo ser necessaria a manutencgao das
propostas de determinagao e recomendacdo anteriormente propostas.

946. Nos sexto e sétimo apontamentos, itens V.6 e V.7, tratou-se de dois erros no calculo
da evasdo nas planilhas do MEF.

947. Por conta desses erros, aventou-se determinar a ANTT:

a) revisar erro de soma nas férmulas de calculo da recuperagdo da evasdo apo6s 180 dias no
Modelo Econémico-Financeiro — MEF, células (E11:AH11) da aba ‘Premissas_FF’, erro esse que
acarreta uma superestimativa na evasdo do sistema de livre pedagiamento (fiee flow), em desfavor
da modicidade tarifaria, o que esta em desacordo com o § 1° do art. 6° da Lei 8.987/1995; ¢

b) revisar erro na incidéncia de evasdo sobre a parcela dos usuarios pagantes AVI via
contrato com a concessionaria, no Modelo Econdmico-Financeiro — MEF, aba ‘Premissas FF’,
linha 4, fato que pode acarretar uma superestimativa na evasdo do sistema de livre pedagiamento
(free flow), em desfavor da modicidade tarifaria, o que esta em desacordo com o § 1° do art. 6° da
Lei 8.987/1995.

948. A Agéncia promoveu mudangas importantes no modelo econdmico-financeiro, de
forma que a aplicac@o das taxas de evasdo foi alterada. Revisou-se a nova versdo e concluiu-se
que os apontamentos foram corrigidos, ndo sendo mais necessarias as propostas de
encaminhamento do referido item.
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949. No oitavo apontamento, item V.8, identificou-se que os estudos de trafego
desenvolvidos na estruturacdo do projeto da Rota 2 de Julho foram realizados considerando que
o pedagio seria pago nas sete pragas de pedagio existentes, implementadas pela antiga
concessionaria, € nao nos 14 poérticos de firee flow propostos nesse projeto.

950. A decisdo de incorporar os 7 novos porticos de free flow foi tomada apods a execugdo
dos trabalhos de campo, e ndo foi acompanhada das necessarias atualiza¢des dos estudos que
foram realizados com as premissas originais. Isso significa que os volumes de trafego nos novos
poérticos foram estimados com base em simulagdes, comprometendo a precisdo das estimativas
de trafego. A replicacdo de dados de pontos de origem-destino (PODs) proximos pode nao
capturar adequadamente as caracteristicas especificas de cada nova localizagdo, como padrdes de
trafego locais, caracteristicas demograficas e econdmicas da regido, e possiveis rotas alternativas.

951. A utilizagdo de estudos de trafego potencialmente deficientes para fundamentar
decisdes regulatorias, como a alteragdo da localizagdo de pontos de cobranga, pode levar a
decisdes fundamentadas em dados imprecisos, o que pode comprometer a capacidade do Gestor
na otimizagdo das decisdes relacionadas ao planejamento desse projeto, como o cronograma e
necessidade de obras e servigos. Isto €, a auséncia de novas pesquisas de campo e a dependéncia
de simulagdes baseadas em dados desatualizados indicam uma possivel falta de rigor
metodologico.

952. Além disso, o mecanismo de compartilhamento do risco de demanda tem por objetivo
amortecer os impactos de uma varia¢ao ndo prevista da demanda em razdo de se tratar de um
contrato de longo prazo. Se as bandas de trafego forem consumidas por falhas nas estimativas de
referéncia — causadas ndo pela natural imprecisdo dos métodos estimativos, mas por inadequagio
dos levantamentos — sua finalidade de agregar resiliéncia ao contrato restara prejudicada.

953. O mesmo se aplica aos mecanismos de reequilibrio, que servem para manter a
proporcionalidade entre obrigagdes e remuneracdo, e ndo para corrigir falhas de planejamento ja
conhecidas.

954. Entende-se que possa haver mudangas no decorrer do desenvolvimento do projeto,
como a decisdo de migrar do modelo de 7 pragas fisicas para 14 porticos de free flow. Mas a tais
mudangas devem se seguir as adequacdes relacionadas, a exemplo dos estudos que tiveram como
premissa a solug@o anterior, que devem ser readequados de maneira tao criteriosa quanto foram
realizados originalmente.

955. Portanto, foi proposta a recomendagdo para a realizagdo de novas pesquisas de campo
levando em conta os poérticos de free flow planejados para essa concessdo, visto que o
planejamento da concessdo ¢ altamente sensivel a projecdo de trafego e demanda do trecho a ser
concedido.

956. A Agéncia destaca que a modelagem de trafego foi calibrada para refletir com razoavel
precisao as condigdes atuais de trafego, ndo havendo justificativa técnica para novo levantamento
de campo. Por isso, manteve os estudos de trafego.

957. Embora haja defasagem temporal considerdvel desde o levantamento realizado em
campo, ha a consideracdo de valores recentes de pardmetros secundarios, como dados
econdmicos, para estimar o trafego ao longo do tempo com razoavel precisdo. Por isso, entende-
se nao ser necessaria a manutengdo proposta de recomendagao.

958. Por fim, no nono e ultimo apontamento deste relatdrio, item V.9, foi verificada uma

concentracao de porticos eletronicos do sistema de livre passagem (fiee flow) proximos a centros
urbanos € com uma pequena distancia entre si.

959. Em resposta aos esclarecimentos, a ANTT informou que, de modo a evitar a cobranga
de pedagio do trafego pendular urbano, o Ministério dos Transportes solicitou a exclusdo de dois
dos quatro porticos na BR-324/BA.

960. Considerando que a implementagdo dos porticos eletronicos ndo sdo ainda a adogdo
de um free flow pleno, no qual o usuario paga pelo efetivamente utilizado, enxergou-se a proposta
de recomendar:
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a) avaliar a reincorporacdo do Desconto de Usuario Frequente (DUF), de modo a atender
os usudrios dos centros urbanos e que realizam corridas pendulares préximas aos porticos
eletronicos, como previsto na politica publica do art. 13, § 1°, da Portaria-MT 995, de 17 de
outubro de 2023.

961. Na versdo revisada, verificou-se de fato a exclusdo de dois porticos na BR-324/BA,
mantendo-se no trecho somente outros dois onde ja havia pragas de pedagio.

962. A Agéncia entende que a modelagem do sistema de livre passagem permite a cobranca
mais justa do usuario em funcdo da maior distribuicdo de poérticos, o que cumpre a logica
compensatoria do desconto de usudrio frequente com aderéncia ao principio da justiga tarifaria.
Por isso, optou pela néo utilizagdo do DUF neste projeto, embora ndo descarte eventual retomada
em projetos futuros. Desta forma, como houve a reavaliagdo, entende-se ndo ser mais necessaria
a manutencao da proposta de encaminhamento deste item.

963. Em 22/5/2026 foi encaminhado a ANTT o pronunciamento da Subunidade
AudRodoviaAviacao/DT-4. Nele discute-se o valor da tarifa basica de pedagio (TBP) para o
projeto, diante da irregularidade da consideragdo como TBP do valor pago pelos usuarios que
utilizam AVI, com consequente oneracdo injustificada de usuarios adimplentes que pagam por
outros meios, € a adocao de valor arbitrario, ndo decorrente do equilibrio entre receitas e custos
de fluxo de caixa do projeto. Isso posto, propds-se como encaminhamento:

a) com fundamento no art. 14 da Resolugao-TCU 315/2020, encaminhar a ANTT copia do
Relatério de Acompanhamento e deste pronunciamento para oportunizar & Agéncia que, no prazo
de 15 dias, apresente, se assim o desejar, comentarios sobre as propostas de determinagdo e
recomendac¢ao constantes do relatdrio, acrescidos das seguintes determinagdes:

b) determinar a ANTT, com fundamento no art. 43, inciso I, da Lei 8.443/1992, c/c art.
250, inciso I, do Regimento Interno do TCU, que adote como Tarifa de Pedéagio calculada pela
formula da clausula 19.6.5 da minuta do contrato da Rota 2 de Julho, a tarifa devida pelo usuario
adimplente que realiza o Pagamento Avulso em até¢ 30 dias, e, caso opte por promover algum
diferencial para o usuario que se vale de Pagamento Automatico, o faga a partir da aplicagdo de
desconto sobre a Tarifa de Pedagio, em observancia ao art. 3°, inciso 111, alinea ‘g’ da Portaria-MT
995/2023 ¢ a nova redacdo dada pela Resolucdo-ANTT 6.079/2026 aos arts. 19-B, inciso III,
19-C, paragrafo unico, inciso V, da Resolu¢ao-ANTT 5.950/2021 — RCR1; art. 201-G, inciso VI,
da Resolucao-ANTT 6.032/2023 — RCR3;

¢) determinar 8 ANTT, com fundamento no art. 43, inciso I, da Lei 8.443/1992, c¢/c art. 250,
inciso II, do Regimento Interno do TCU, que adote como Tarifa Basica de Peddgio da minuta do
contrato da Rota 2 de Julho aquela que decorre do equilibrio da equacdo econdmico-financeira
do projeto e, caso opte por adotar degraus tarifarios por decurso de tempo nos primeiros anos do
contrato, o faga por meio da aplicagdo de descontos sobre a Tarifa Basica de Pedagio, de modo a
manter a coeréncia com os demais contratos de concessdes rodoviarias federais e ndo prejudicar
0 acompanhamento sistematico desses contratos.

964. A Agéncia apresentou tempestivamente seus comentarios ao relatorio preliminar, bem
como as novas versdes dos documentos juridicos € modelo econdmico-financeiro.

965. A ANTT destaca que a adogdo de tarifas diferenciadas no caracteriza penalizacio,
mas incentivo aos meios automaticos de pagamento. Ressalta que a altera¢ao sugerida ndo produz
impacto material relevante, tratando-se de mera inversdo de ldgica. Diante disso, a Agéncia
manteve como referéncia a tarifa basica de pedagio como sendo aquela que considera o
pagamento automatico.

966. Quanto a aplicagdo de degraus tarifarios, a Agéncia destaca que eventual aplicacdo de
descontos ou acréscimos em relacdo a tarifa de referéncia preserva a logica de transigao tarifaria
e 0 mesmo resultado econdmico. Porém, a forma adotada ¢ relevante considerando o fato de que
ja houve uma concessdo anterior fracassada, bem como mantém a padroniza¢do em relagdo aos
contratos reestruturados em solugdes consensuais negociadas junto ao TCU em que houve a
adocdo do mecanismo de degraus tarifarios. Por fim, ressalta que a tarifa basica € resultado de
diversos fatores temporais e de localizagdo, de forma que a comparacgéo entre diferentes projetos
nao ¢ recomendavel.
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967. Entende-se com base na argumentacao apresentada pela Agéncia que os apontamentos
realizados se encontram no ambito regulatorio da Agéncia e do Ministério dos Transportes para
definir a politica tarifaria a ser adotada.

968. Destaca-se, porém, que a argumentagao sobre padronizacdo com outros contratos ¢
descabivel. Invoca-se padronizacdo em relagdo a contratos que foram reestruturados em
negociagdes consensuais junto ao TCU. Esses acordos previram solucdes personalizadas e que
formam um conjunto que considera as situacdes especificas e a interacdo entre os diversos
dispositivos constantes do acordo. Demonstrou-se que as condi¢des que justificaram a adogdo dos
degraus naqueles casos nao se relacionam em nada com as condi¢des do presente processo.

969. Esse destaque ndo significa ser ilicita a op¢ao de politica publica de aplicar degraus
tarifarios em novos projetos, respeitando os contextos e regras contratuais desses projetos, mas
afasta a tentativa de justificar decisdes administrativas com base em invocacao
descontextualizada de solu¢des extraordinarias e elaboradas em contexto de excecao.

970. Ressalta-se, no entanto, que essas escolhas regulatorias e de politica publica resultam
na necessidade comunicagdo adequada ao usuario. Por fim, conclui-se ndo ser necessaria a
manutengdo das propostas de encaminhamento originalmente apresentadas, mas mostra-se
necessarios outros encaminhamentos para enfrentar os problemas regulatorios gerados.

971. Neste sentido, realizou-se no item VII a ponderagdo sobre a necessidade de
transparéncia ativa, participagdo social e comunicacdo adequada aos usuarios diante das
inovagoes regulatorias propostas. A partir desta discussdo, propds-se se recomendar a ANTT que,
antes ou concomitantemente a publicacdo do edital:

a) realize sessoOes publicas de participag@o social para divulgacdo do projeto da Rota 2 de
Julho, a fim de garantir a transparéncia ativa e pleno exercicio do controle social; e

b) atualize, antes da publicacdo do edital, o sitio eletronico do projeto da Rota 2 de Julho
para apresentar, em linguagem acessivel, as principais alteragdes decorrentes das contribui¢des
sociais anteriores, os valores atualizados da tarifa basica de pedagio e estrutura tarifaria a serem
utilizadas ao longo da concessao.

972. E propds-se também recomendar a Agéncia que:

c) apresente separadamente os valores de pagamento automatico (TP1) e pagamento avulso
(TP2) em toda a comunicagdo e sinalizagdo sobre os valores das tarifas de pedagio da Rota 2 de
Julho, em observancia ao disposto nos arts. 31 ¢ 66 da Lei 8.078/1990, no art. 5° da Lei
12.527/2011 e nos arts. 19-B, inciso III e 19-C, paragrafo tnico, inciso V da Resolugdo ANTT
5.950/2021 (RCR1); e

d) informe o valor da tarifa basica de pedagio também do 4° de concessdo em toda a
oportunidade em que se divulgue o valor da TBP (a exemplo de audiéncias publicas, publica¢des
institucionais, noticias em meios oficiais ¢ material de divulga¢do) em observancia ao disposto
nos arts. 31 e 66 da Lei 8.078/1990 e no art. 5° da Lei 12.527/2011.

973. O conjunto de achados apresentados neste relatorio apontou possiveis falhas
estruturantes no projeto originalmente encaminhado, que atingem questdes centrais: estrutura
tarifaria — ilegalidades na diferenciacdo de tarifas para usuarios adimplentes, diferenciais para
inadimplentes que extrapolam as permissdes normativas, criagdo de incentivos contrarios aos
interesses da concessdo —, mecanismos de viabilizagdo do novo sistema de free flow,
inconsisténcias nos estudos de trafego.

974. A novidade da modelagem explica essa situacdo: estdo sendo desenvolvidos
mecanismos para um novo modelo de cobranca, que incorpora diversos riscos e oportunidades
ainda ndo enfrentados em nenhum projeto anterior e que demandam novas solugdes.

975. A titulo de exemplo, quando da avaliagdo do projeto que inaugurou a 5* etapa de
concessoes, a Rota dos Cristais (BR-040/GO/MG, TC 032.395/2023-0, rel. MIN-AC) as
interacdes entre a equipe de fiscalizagdo e a equipe técnica da ANTT foi especialmente intensa
na discussao das novidades regulatdrias que o projeto incorporou, a exemplo da nova matriz de
riscos e de regras de prorrogagio e extensdo contratual.
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976. As novidades desenvolvidas neste projeto da Rota 2 de Julho estdo relacionadas a
questdes economico-financeiras decorrentes da adog¢do de pedégio eletronico desde o inicio da
concessao.

977. As experiéncias de utilizacdo do sistema free flow indicam um aumento significativo
da ocorréncia de ndo pagamentos de tarifa em relagdo ao modelo de pragas de pedagio fisica.

978. Os niveis observados nas pragas fisicas, da ordem de décimos de pontos percentuais,
poderiam ser facilmente absorvidos pela tarifa de pedagio sem a necessidade de reequilibrios.

979. Ja nas experiéncias de free flow, a inadimpléncia observada atinge a ordem de 10%
nos primeiros meses, equilibrando-se em torno de 3-8%. J& s@o niveis que ndo podem ser
absorvidos pela tarifa, o que impde solu¢des para compensar esses custos de inadimpléncia.

980. Questdes sistémicas que contribuem para a inadimpléncia maior do modelo free flow,
como a dificuldade de notificagdo ao usudrio e de acesso aos meios de pagamento
disponibilizados pelas concessionarias, estdo sendo enfrentadas em conjunto pela ANTT,
Ministério dos Transportes e Senatran.

981. Agdes nesse sentido contemplam a publicagdo da Resolugdo-ANTT 6.079/2026 ¢ da
Deliberagdo-Contran 277/2026 ¢ a intengcdo manifestada pelo Ministério dos Transportes de
integrar as notificagdes de passagem em porticos de cobranga de fiee flow no aplicativo da CNH
Digital (e nos meios oficiais de informacgdes veiculares no caso de veiculos de pessoas juridicas).

982. O TCU contribuiu para essa evolucao ao reunir, em 27/4/2026, os agentes envolvidos
no desenvolvimento das solu¢des — ANTT, Senatran ¢ Ministério dos Transportes — em reunido
técnica na qual se discutiu as questdes estruturantes que se mostram como dificultadores para a
notificagdo e o pagamento das tarifas de pedagio free flow.

983. Ja as questoes especificas da modelagem do projeto, no desenho proposto na Rota 2
de Julho, contemplavam a diferenciacao de tarifas de acordo com o prazo de pagamento, a adoc¢ao
da Conta LP para compensacdo das inadimpléncias, a assun¢do de 90% da inadimpléncia pelo
Poder Concedente e a divisdo de receitas de pedagio apds o prazo de 180 dias.

984. Essas regras do contrato se apresentaram ainda ndo equalizadas, resultando em
incentivos perversos, desproporcionalidade das tarifas, ilegalidade pela cobranga a mais para
usuarios adimplentes, comportamento da Conta LP em desacordo com o propdsito para o qual foi
criada, enfim, as questdes apresentadas nos achados V.1 a V.9.

985. Em suas respostas, a ANTT informou que ja realizaria mudangas estruturais no projeto
e ja trabalhava com outras propostas de alteracdo no mecanismo de balanceamento do sistema de
livre passagem.

986. O relatorio preliminar foi encaminhado para comentarios do gestor em 22/5/2026 com
prazo de quinze dias para manifestacdo. Em resposta, no dia 9/6/2026 a ANTT apresentou seus
comentarios e nova versao do projeto com documentos juridicos e modelo econdmico-financeiro.

987. Diante disso, a unidade técnica solicitou ao Ministro Relator prazo adicional de 75
dias para analise, com fundamento no art. 9°, § 5°, da IN-TCU 81/2018. Em despacho, o prazo
foi concedido, contado a partir da entrega da documentagio atualizada.

988. Dai seguiu-se a analise da nova versao do projeto, cujos resultados foram incorporados
a este Relatorio de Fiscalizagdo, agora em sua versdo final e completa.

989. Em peti¢do apresentada em 11/5/2026, a Associacdo Nacional dos Usuarios de
Transportes de Carga (ANUT) aponta sua preocupagdo quanto a mudanca dos multiplicadores
tarifarios em projetos recentes. Destaca-se que isto ja havia sido observado inicialmente no
projeto da Rota das Gerais (Acordao 2.726/2025-TCU-Plenario) e se encontra no ambito da
politica de outorgas rodoviarias do Ministério dos Transportes. No entanto, ressalta-se a
importancia da comunica¢do adequada de mudangas regulatérias para os usuarios, principalmente
na fase de audiéncia publica.

990. Em outra peti¢do apresentada em 30/7/2026 a Concrod Concessionaria de Rodovias
Ltda. (atual denominagdo da ViaBahia Concessiondrias de Rodovias S.A) questiona a cldusula da
minuta do edital de desestatizacdo que impede a participagdo no leildo de pessoa juridica que
tenha celebrado acordo de solucdo consensual no TCU nos tltimos cinco anos. O tema guarda
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pertinéncia com o presente acompanhamento e com o processo de solu¢do consensual (TC
039.106/2023-3) de relatoria do Ministro Antonio Anastasia. Diante disso, o Presidente Vital do
Régo determinou que a analise deve ser feita pela unidade técnica SecexConsenso. Até a
conclusdo deste relatorio ainda ndo havia parecer daquela unidade técnica.

PROPOSTA DE ENCAMINHAMENTO
991. Diante do exposto, submetem-se os autos a consideracao superior, propondo:

a) determinar 8 ANTT, com fundamento no art. 43, inciso I, da Lei 8.443/1992, c¢/c art. 250,
inciso II, do Regimento Interno do TCU, que, antes da publicagdo do edital:

a.l) ajuste o modelo econdmico-financeiro para que considere a obra de ‘adequacdo de
duplicagdo’ entre os km 827,380 a 828,550, compatibilizando com o disposto no Programa de
Exploragdo Rodoviaria, em atendimento ao inciso I do art. 23 da Lei 8.987/1995 (item 1V.2);

a.2) corrija a incompatibilidade dos percentuais dos degraus tarifarios previstos na minuta
contratual e no Modelo Econdomico-Financeiro — MEF, em cumprimento ao inciso IV do art. 23
da Lei 8.987/1995 (item 1V .3);

a.3) corrija o calculo do item 51 da Tabela II do anexo 5, de modo a considerar o montante
financeiro correto de manutengao, a valor presente, em cumprimento ao art. 6° € ao art. 23 incisos
IV e VI da Lei 8.987/1995 (item 1V.5);

a.4) revise as simulagdes de condi¢do do pavimento, a fim de se considerar corretamente
os servicos de conservagdo realizados e em execugdo, bem como garantir a previsdo adequada
dos servigos realmente necessarios de conservagao nos anos iniciais do periodo de concessao, em
cumprimento ao art. 6° da Lei 8.987/1995 e art. 37 da CF/1998 (item 1V.6);

a.5) compatibilize as disposi¢cdes do modelo econdmico-financeiro e do contrato, a fim de
considerar adequadamente no calculo da tarifa basica de pedagio a alocagdo de riscos prevista nos
documentos juridicos, em cumprimento aos incisos IV e V do art. 23 da Lei 8.987/1995 (item
V.1);

b) recomendar &8 ANTT, com fundamento no art. 43, inciso I, da Lei 8.443/1992, c/c art.
250, inciso 111, do Regimento Interno do TCU, que, antes ou concomitantemente a publicacdo do
edital:

b.1) realize sessdes publicas de participagdo social para divulgacao do projeto da Rota 2 de
Julho, a fim de garantir a transparéncia ativa e pleno exercicio do controle social (item VII); e

b.2) atualize, o sitio eletronico do projeto da Rota 2 de Julho para apresentar, em linguagem
acessivel, a sua versdo mais recente, destacando sobretudo as principais alteragdes decorrentes
das contribuig¢des sociais anteriores, os valores atualizados da tarifa basica de pedagio e estrutura
tarifaria a ser praticada ao longo da concessao (item VII);

¢) recomendar a ANTT, com fundamento no art. 43, inciso I, da Lei 8.443/1992, c/c art.
250, inciso III, do Regimento Interno do TCU, que:

c.1) apresente separadamente os valores de pagamento automatico (TP1) e pagamento
avulso (TP2) em toda a comunicagao e sinalizagdo sobre os valores das tarifas de pedagio da Rota
2 de Julho, em observancia ao disposto nos arts. 31 e 66 da Lei 8.078/1990, no art. 5° da Lei
12.527/2011 e nos arts. 19-B, inciso III e 19-C, paragrafo tnico, inciso V da Resolugdo ANTT
5.950/2021 (RCR1); e

c.2) informe o valor da tarifa basica de pedagio também do 4° de concessdo em toda a
oportunidade em que se divulgue o valor da TBP (a exemplo de audiéncias publicas, publicagdes
institucionais, noticias em meios oficiais ¢ material de divulga¢do) em observancia ao disposto
nos arts. 31 e 66 da Lei 8.078/1990 e no art. 5° da Lei 12.527/2011.

d) encaminhar copia deste relatorio de acompanhamento, bem como da decisdo que vier a
ser proferida:

d.1) a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres; e
d.2) ao Ministério dos Transportes.”
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2. O titular da D4AudRodoviaAvia¢do concordou com o encaminhamento proposto pela
equipe de fiscalizacdo, tendo encaminhado os autos a meu gabinete nos seguintes termos?:

“6. Verifica-se que, de novidade em relag@o a proposta encaminhada para manifestacdo do
gestor, tem-se apenas os seguintes encaminhamentos:

a) determinar 8 ANTT, com fundamento no art. 43, inciso I, da Lei 8.443/1992, c/c art. 250,
inciso II, do Regimento Interno do TCU, que, antes da publicagdo do edital:

()

a.5) compatibilize as disposi¢des do modelo economico-financeiro e do contrato, a fim de
considerar adequadamente no calculo da tarifa basica de pedagio a alocagdo de riscos prevista nos
documentos juridicos, em cumprimento aos incisos [V ¢ V do art. 23 da Lei 8.987/1995;

b) recomendar & ANTT, com fundamento no art. 43, inciso I, da Lei 8.443/1992, c/c art.
250, inciso 111, do Regimento Interno do TCU, que, antes ou concomitantemente a publicagdo do
edital:

b.1) realize sessoes publicas de participagdo social para divulgacdo do projeto da Rota 2 de
Julho, a fim de garantir a transparéncia ativa e pleno exercicio do controle social; e

b.2) atualize, o sitio eletrdnico do projeto da Rota 2 de Julho para apresentar, em linguagem
acessivel, a sua versdo mais recente, destacando sobretudo as principais alteragdoes decorrentes
das contribuigdes sociais anteriores, os valores atualizados da tarifa basica de pedagio e estrutura
tarifaria a ser praticada ao longo da concessao;

¢) recomendar a ANTT, com fundamento no art. 43, inciso I, da Lei 8.443/1992, c/c art.
250, inciso 111, do Regimento Interno do TCU, que:

c.1) apresente separadamente os valores de pagamento automatico (TP1) e pagamento
avulso (TP2) em toda a comunicagao e sinalizacdo sobre os valores das tarifas de pedagio da Rota
2 de Julho, em observancia ao disposto nos arts. 31 e 66 da Lei 8.078/1990, no art. 5° da Lei
12.527/2011 e nos arts. 19-B, inciso III e 19-C, paragrafo tnico, inciso V da Resolugdo ANTT
5.950/2021 (RCR1); e

¢.2) informe o valor da tarifa basica de pedagio também do 4° de concessdo em toda a
oportunidade em que se divulgue o valor da TBP (a exemplo de audiéncias publicas, publica¢des
institucionais, noticias em meios oficiais e material de divulga¢do) em observancia ao disposto
nos arts. 31 e 66 da Lei 8.078/1990 e no art. 5° da Lei 12.527/2011.

7. Todas essas propostas decorrem da analise da manifestagdo do gestor, embora elas
ndo tenham sido submetidas com esse texto especifico a manifestagdo da ANTT ou do Ministério
dos Transportes.

8. Nesse sentido, entendo que restou atendido o disposto nos arts. 14 ¢ 15 da
Resolugao TCU 315/2020, visto que os novos encaminhamentos sdo consequéncia da
manifestacdo preliminar do gestor, ja promovida.

9. Por outro lado, trata-se de uma conclusdao que comporta contraditorio, de modo a
demandar uma conclusdo do Relator a esse respeito.

10. Desse modo, submeto os autos a consideragdo superior propondo:

a) encaminhar os autos ao Relator para que ele decida sobre a necessidade de promover
nova manifestacao do gestor a respeito das propostas de encaminhamento, tendo em vista que a
analise da manifestagdo ja realizada resultou em encaminhamentos distintos dos originais;

b) em ndo sendo necessaria nova fase de manifestagdo, proceder com o julgamento de
mérito do processo.”

E o relatério.

2 Peca 96.
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VOTO

Em exame, acompanhamento de desestatizacdo do sistema rodoviario composto pelas
rodovias federais BR-116/BA e BR-324/BA, denominado Rota 2 de Julho, em cumprimento ao disposto
no art. 9° da IN 81/2018.

2. O sistema rodoviario da Rota 2 de Julho ¢ composto pelas rodovias federais BR-324/BA,
que liga Salvador ao Contorno de Feira de Santana, e BR-116/BA, que se estende do Contorno de Feira
de Santana até a divisa entre os estados da Bahia e Minas Gerais, incluindo o Anel Rodoviario de Vitoria
da Conquista, perfazendo uma extensao total de 641,75 km.

3. Trata-se de via fundamental para a logistica nacional, pois integra as regioes Nordeste e
Sudeste, facilitando o transporte de cargas e passageiros e exercendo papel estratégico no
desenvolvimento econdmico regional. As rodovias atravessam o territorio de 27 municipios, incluindo
as principais cidades baianas, como Salvador, Feira de Santana, Jequié e Vitéria da Conquista.

4. A rodovia era anteriormente explorada pela ViaBahia Concessionaria de Rodovias S.A., sob
contrato firmado em 2009, o qual foi marcado por descumprimentos contratuais e intenso contencioso
judicial. Em 2023, a ANTT e a ViaBahia submeteram o caso a Secretaria de Controle Externo de Solugao
Consensual e Prevencdo de Conflitos (SecexConsenso) do TCU, resultando em Termo de
Autocomposi¢ao aprovado por este Tribunal por meio do Acérdao 199/2025-Plenério. A concessao foi
extinta em 14/5/2025, com o trecho passando a administragdo do DNIT.

5. Em 1°/7/2025, o projeto Rota 2 de Julho foi qualificado no Programa de Parcerias de
Investimentos (PPI), e o Presidente da Republica, por meio do Decreto 12.684/2025, qualificou os
trechos no ambito do PPI. Em 13/11/2025, o Ministério dos Transportes aprovou o Plano de Outorga
por meio da Portaria 841/2025.

6. Em 29/1/2026, a Diretoria Colegiada da ANTT aprovou a documentacao editalicia e
encaminhou o projeto a este Tribunal, dando origem ao presente processo.

7. O projeto em analise prevé a concessao do sistema por prazo de 30 anos, prorrogavel por
igual periodo. Os investimentos estimados (CAPEX) somam R$ 14,857 bilhdes, enquanto os custos
operacionais (OPEX) totalizam R$ 6,581 bilhdes (valores referenciados a janeiro de 2026).

8. As principais obras de ampliagdo de capacidade previstas sdo:
= 306,6 km de duplicagao na BR-116/BA;
= 192,0 km de faixas adicionais em pista dupla;
= 65,4 km de faixas adicionais em pista simples; e
= 37,2 km de vias marginais.

9. A 1inovacao central do projeto reside na adocdo do sistema de pedagiamiento de livre
passagem (free flow) desde o inicio da concessdo, em substitui¢do as tradicionais pragas de pedagio
fisicas. A cobranga sera realizada por meio de doze poérticos eletronicos.

10. Como contrapartida, os usuarios adimplentes pagardo, no primeiro ano, tarifa de R$
0,1050/km (pista simples) e R$ 0,1418/km (pista dupla). No 4° ano, quando estiverem aplicados todos
os degraus tarifarios, o usuario adimplente pagara R$ 0,1266/km (pista simples) e R$ 0,1708/km (pista
dupla). Usuarios que utilizarem fag pagardo valor 20% menor.

11. Foram analisados também alguns dos mecanismos regulatorios introduzidos pela 5* Etapa
do Programa de Concessoes Rodovias Federais (Procrofe).
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1T

12. Na analise preliminar da desestatizagdo!, a Unidade de Auditoria Especializada em
Infraestrutura Rodoviaria e Aviagdo Civil (AudRodoviaAviagdo) identificou e sistematizou dois grupos
principais de inconsisténcias no projeto de concessdo da Rota 2 de Julho. O primeiro grupo refere-se a
inadequacdes na minuta contratual, no Programa de Exploragdo Rodoviaria (PER) ¢ no Modelo
Economico-Financeiro (MEF). O segundo grupo esta relacionado a impropriedades no sistema free flow.

13. Com relagdao ao primeiro grupo, foram constatados erros de redacdo e oportunidades de
melhoria nas obras previstas no PER, além de divergéncias entre os degraus tarifarios estabelecidos no
contrato e no MEF2,

14. Também foi identificada a auséncia do Coeficiente de Ajuste por Trecho Homogéneo
(CATH), essencial para o calculo da tarifa, bem como inconsisténcias na destinacao de recursos do
Programa de Resiliéncia Climatica. Ademais, verificou-se a necessidade de ajustes no Fator D,
especialmente para trechos com solo mole, do tipo massapé, que demandam intervengdes mais onerosas
e especificas.

15. Por fim, constatou-se a defasagem no levantamento das condi¢des do pavimento, pois o
ultimo, realizado em 2022, nao refletia os mais de R$ 500 milhdes investidos pelo DNIT desde maio de
2025, o que poderia conduzir a superestimativas de intervencdes e, consequentemente, de tarifas de
pedagio.

16. Acerca do segundo grupo, relacionado ao sistema free flow, foram identificadas
irregularidades na modelagem da Conta LP, um mecanismo criado na primeira versdo do projeto para
equilibrar as receitas e despesas decorrentes da inadimpléncia (evasao) no sistema de pedagio eletronico
free flow. Para a unidade instrutiva, essa “conta” gera excedentes de receita e torna o equilibrio da
concessao dependente da inadimpléncia, além de atribuir riscos adicionais ao poder concedente.

17. Observou-se também que a cobranca de adicionais por atraso seria desproporcional, pois
repassa os custos da evasdo apenas para os usuarios que pagam de forma avulsa. Além disso, o nivel de
diferenciagdo das tarifas criaria incentivos perversos para que a recuperacao de valores ocorra somente
ap6s 180 dias, em vez de promover a cobranga tempestiva. Por fim, verificou-se um desalinhamento
entre a alocagdo de riscos € o compartilhamento dos valores recuperados, comprometendo a equidade
do modelo.

18. Naquela ocasido, a equipe de auditoria concluiu que as inconsisténcias identificadas
comprometiam a precisao do planejamento das intervengdes, a definicdo da tarifa de pedagio e a
alocagdo de riscos entre as partes.

19. O relatério preliminar de fiscalizacdo foi, entdo, encaminhado a Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres (ANTT) para que apresentasse comentarios as propostas de determinacdo e a
recomendacao nele formuladas. Em resposta, a agéncia apresentou seus comentarios e disponibilizou
versoes atualizadas dos documentos juridicos e do modelo econdmico-financeiro, contemplando
alteragdes em relacao a primeira versao do projeto.

20. Analisadas as manifestacdes do gestor em relagdo aos apontamentos e propostas formulados,
a unidade instrutiva concluiu que diversos achados apontados no relatorio preliminar foram corrigidos e

I Pega 60.

2 0 modelo de degraus tarifarios, previsto no MEF do projeto Rota 2 de Julho, é um mecanismo de transi¢do gradual do valor
da tarifa de pedagio nos primeiros anos da concessdo. Em vez de a tarifa que efetivamente equilibra as receitas e despesas do
projeto ao longo da concessdo ser cobrada desde o inicio, os usuarios pagam uma tarifa inicial mais baixa, que ndo decorre
diretamente do fluxo de caixa, e, depois, se sujeitam a aumentos percentuais sucessivos (os “degraus”) a cada ano, até que, a
partir do 4° ano, atinja-se o patamar tarifario de equilibrio, que permanece estavel pelo restante da concessao.

2
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que, portanto, parte das determinagdes e recomendagdes inicialmente propostas pela equipe de auditoria
ndo seriam mais necessarias?.

21. Ao mesmo tempo, observou que as respostas encaminhadas demandariam a alteragdo de
algumas propostas de encaminhamento e a inclusdo de novas.

II
22. Nesta etapa processual, a AudRodoviaAviagdo submete o processo a meu gabinete para

decisdo quanto a necessidade de nova manifestacdo da ANTT a respeito das propostas de
encaminhamento formuladas, tendo em vista que a analise da manifestacdo ja realizada resultou em
encaminhamentos distintos dos originais, ou, caso nao seja necessaria nova manifestacdo, promover o
julgamento de mérito do processo®.

23. Faco, a seguir, sintese e analise dos apontamentos relacionados a cada um desses grupos que
ainda carecem de atuacdo deste Tribunal e da ANTT, bem como dos encaminhamentos propostos pela
unidade instrutiva’.

» Inconsisténcias no contrato, no programa de exploragdo da rodovia ou no modelo
econdmico-financeiro (item IV do relatorio de acompanhamento)

= Oportunidades de melhorias nas intervengdes previstas no projeto da Rota 2 de julho (item
IV.2 do relatério de acompanhamento).

24, Esclareco, no entanto, que, apés a conclusdo da andlise pela unidade técnica, quando o
processo ja se encontrava neste Gabinete para deliberagdo a ANTT apresentou memoriais finais® que
serdo incorporados as analises subsequentes.

25. Durante inspecdo de campo realizada entre os dias 25 e 27/2/2026, foram identificadas
inconsisténcias e oportunidades de melhoria nas intervengdes previstas no projeto de concessdo da Rota
2 de Julho, abrangendo trechos das rodovias BR 116 ¢ BR 324.

26. As inconsisténcias incluiam duplicagdes ja existentes, faixas adicionais sobrepostas,
dispositivos inadequados e previsoes de obras que nao condizem com as condigdes atuais dos trechos.
Essas observagdes foram encaminhadas a ANTT para anélise e esclarecimentos.

217. A ANTT realizou ajustes no PER e no MEF, refletindo a maioria das corregdes apontadas
pela equipe de auditoria. Entre os principais ajustes realizados estdo: a) alteracdo de trechos com
duplicagdo ja existente para “adequacao de duplicacao!”; b) exclusdo de faixas adicionais ja existentes
e ajustes em trechos com sobreposi¢do de faixas; c) realocacdo de portico de pedagio eletronico para
evitar cobranca indevida; e) redug¢do da extensdo de vias marginais, eliminando a necessidade de
construcao de pontes adicionais sobre o Rio Paraguacu; f) retirada da previsdo de reforma da base da
Policia Rodoviaria Federal, conforme politica publica vigente.

28. No entanto, verificou-se que o ajuste referente ao trecho de “adequacao de duplicagcdo” entre
os km 827,380 e 828,550 consta no PER, mas nao no MEF, gerando inconsisténcia financeira no modelo.

29. Sendo assim, a determinagdo proposta para que a ANTT ajuste o modelo econdmico-
financeiro, compatibilizando-o com o disposto no PER (item a.17), é pertinente, no entanto ndo impede
o julgamento de mérito deste processo.

3 Pega 95.
4 Pega 96.
3> Pega 95.
6 Pega 99.
7 Pega 95, p. 144.
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I1.1
Incompatibilidade dos valores dos degraus tarifarios definidos no MEF e no contrato
(item IV.3 do relatorio de acompanhamento)

30. No relatorio preliminar foi identificada incompatibilidade entre os percentuais dos degraus
tarifarios previstos na minuta contratual e no MEF do projeto de concessao da Rota 2 de Julho. A clausula
19.3 da minuta contratual estabelece degraus tarifarios progressivos e acumulados, com o objetivo de
suavizar o impacto da transi¢ao para a nova concessao. No entanto, verificou-se que o terceiro degrau
tarifario, indicado com percentual de 14% na minuta contratual, foi calculado com percentual de
13,708% no MEF.

31. Segundo a equipe de auditoria, essa diferenca geraria uma discrepancia na receita tarifaria
estimada, que, considerando-se os percentuais da minuta contratual, seria R$ 161 milhdes superior ao
valor calculado no MEF. A incompatibilidade se propagaria a partir do quarto ano da concessao até o
término do contrato, comprometendo a precisao das projegOes tarifarias e o equilibrio econdomico-
financeiro do projeto.

32. Em resposta a 1* Rodada de Esclarecimentos, a ANTT informou que o valor considerado no
MEF esté correto e que revisaria a minuta contratual para compatibilizar os percentuais dos degraus
tarifarios com os valores efetivamente calculados no modelo. Apos a revisao, os degraus tarifarios no
MEF foram alterados para: 14% no segundo ano, 14% no terceiro ano e 15,939% no quarto ano.

33. No entanto, a unidade instrutiva reporta que a minuta contratual revisada® nao refletiu essas
alteragdes, mantendo os valores originais (10%, 10% e 14%). Assim, persiste a incompatibilidade entre
os documentos, comprometendo a plena compatibilizagao exigida pelo inciso IV do art. 23 da Lei
8.987/1995.

34, Em recente memoriais’, a agéncia reconheceu a divergéncia entre os percentuais previstos
na minuta contratual (14%) e os efetivamente calculados no MEF (13,708%), decorrente de
arredondamento, € comprometeu-se a ajustar a minuta contratual para refletir o valor exato do MEF. A
correcdo, contudo, ainda pendente de comprovagdo documental, justifica a manutencdo da determinacao
para que a ANTT corrija a incompatibilidade entre os percentuais dos degraus tarifarios na minuta
contratual (item a.2!°) e no MEF.

35. A corregdo dessa incompatibilidade ¢ indispensavel para assegurar que os percentuais
tarifarios sejam refletidos de forma consistente em todas as pegas do projeto, em conformidade com o
inciso IV do art. 23 da Lei 8.987/1995.

36. Tal medida ndo impede, contudo, o prosseguimento do processo de desestatizacdo, desde
que a correcao seja devidamente implementada antes da publicacdo do edital. Nesse sentido, podera esta
Corte de Contas monitorar o cumprimento dessa determinagdo, garantindo que eventuais ajustes sejam
realizados em tempo habil, sem comprometer a continuidade do processo.

37. Assim, assegura-se a regularidade e a transparéncia do procedimento, em consonancia com
os principios da eficiéncia e da seguranca juridica.
I1.2

Auséncia da incidéncia de Fator D, especifico para trechos em solo mole
(item IV.5 do relatorio de acompanhamento)

38. No relatorio preliminar foi identificada a auséncia de um Fator D, especifico para trechos
com solo mole no contrato de concessdao da Rota 2 de Julho. Apesar de trechos com solo mole, como o
do tipo massapé, demandarem investimentos significativamente mais elevados para atingir os

8 Peca 75.
° Peca 99.
10 Peca 95, p. 144.
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parametros de desempenho de pavimentacdo, o desconto de reequilibrio por descumprimento dos
parametros técnicos do PER ndo diferenciava esses trechos de outros com caracteristicas geotécnicas
menos desafiadoras.

39. Os trechos em solo mole, como o segmento da BR-324/BA entre os km 545 (+300) e 601
(+260), apresentam alta compressibilidade e baixa capacidade de suporte, exigindo solucdes de
engenharia mais complexas, como substituicdo de camadas de solo, uso de geossintéticos e sistemas de
drenagem robustos. O custo médio por quilometro para recuperagao e conservacao nesses trechos € cerca
de duas vezes maior do que em trechos sem solo mole. A auséncia de um desconto especifico poderia
desestimular a concessiondria a realizar os investimentos necessarios, comprometendo a qualidade da
infraestrutura e gerando incentivos perversos a inexecu¢ao de obras mais onerosas.

40. Em resposta a 1* Rodada de Esclarecimentos, a ANTT informou que reconheceu a
necessidade de um tratamento diferenciado para os trechos com solo mole. Para tanto, foram adotadas
as providéncias a seguir.

41. Inclusdo no PER de um item especifico (B.2 — Reconstru¢do de Pavimentos em Solos
Moles), prevendo a obrigatoriedade de solucdes de engenharia compativeis com as caracteristicas
geomecanicas desses trechos.

42. Incorporagdo do Fator D, especifico para reconstru¢cdo de pavimentos em solos moles, na
Tabela II do Anexo 5 do contrato, com percentuais de desconto de reequilibrio proporcionais a
complexidade e ao custo das intervengdes nesses trechos.

43. No entanto, foi identificado um erro no calculo do percentual do Fator D inserido na Tabela
IT do Anexo 5. O valor de manutenc¢do considerado foi inadequadamente dividido por 1.000, resultando
em um percentual incorreto. Além disso, o célculo ndo considerou a atualizacdo dos valores “a valor
presente”, o que gerou distor¢oes adicionais.

44, A inclusdo do Fator D ¢ uma medida essencial para alinhar os incentivos contratuais com os
objetivos de longo prazo do processo de concessao, garantindo que os investimentos necessarios sejam
realizados e que a qualidade da infraestrutura seja mantida. A ANTT atendeu parcialmente as
recomendacodes, incorporando o Fator D ao contrato e ao PER. Contudo, o erro no calculo do percentual
compromete a efetividade da medida, podendo gerar distor¢des financeiras e operacionais.

45. Portanto, a determinacdo para que a ANTT corrija o calculo do percentual do Fator D na
Tabela II do Anexo 5 ¢ indispensavel. A correcdo deve considerar o montante financeiro correto de
manutengdo, atualizado a valor presente, para assegurar que o desconto de reequilibrio reflita
adequadamente os custos reais das intervencdes em trechos com solo mole. Essa medida ¢ fundamental
para garantir a equidade e a sustentabilidade do contrato, além de evitar precedentes negativos para
futuros processos de desestatizagdo. (item a.3'")

46. A correcdo, no entanto, ndo inviabiliza o prosseguimento do processo de desestatizagao,
desde que seja implementada previamente a publicagdo do edital, podendo este Tribunal monitorar o
cumprimento da determinagdo, garantindo que os ajustes necessarios sejam realizados em tempo habil,
sem prejuizo a continuidade do processo. Dessa forma, preservam-se a regularidade e a transparéncia do
procedimento, em observancia aos principios da eficiéncia e da seguranca juridica.

I1.3
Desatualizacdo do levantamento das condi¢oes das rodovias no trecho a ser concedido
(item IV.6 do relatorio de acompanhamento)

47. Foi identificada uma desatualizagdo significativa no levantamento das condigdes do
pavimento das rodovias BR-116/BA e BR-324/BA, que compdem o trecho a ser concedido no projeto

11 Pega 95, p. 144.
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da Rota 2 de Julho. Os dados utilizados para o planejamento das intervenc¢des foram coletados em julho
de 2022, quando o trecho ainda estava sob administracdo da ViaBahia. Desde entdo, o DNIT executou
servicos relevantes de restauragdo, manutengdo e conservagdo no trecho, totalizando cerca de R$ 530
milhdes em investimentos entre 2025 e 2026.

48. A metodologia adotada pela ANTT e pela Infra S.A. utilizou dados de 2022 como base para
projegoes de deterioragdo do pavimento até o inicio do contrato, previsto para 2027. No entanto, a nao
consideragao adequada dos servigos realizados pelo DNIT pode levar a uma superestimativa das
intervengdes necessarias nos primeiros anos da concessao, impactando diretamente a tarifa de pedagio
e o planejamento das obras. Além disso, a desatualizacdo dos dados pode comprometer a isonomia do
leildo, favorecendo licitantes com maior acesso a informagdes atualizadas e introduzindo assimetrias de
informacao.

49. A ANTT informou que os servicos executados pelo DNIT foram considerados na
modelagem economico-financeira por meio de simulagdes realizadas no software HDM 4.

50. A agéncia apresentou comparagdes entre os dados projetados pelo HDM 4 e os dados
fornecidos pela ViaBahia ao final do contrato anterior, indicando uma aderéncia satisfatoria entre as
condi¢des projetadas e as condigdes reais do pavimento. Além disso, a ANTT detalhou os servigos de
conservagao considerados no modelo, como tapa-buracos, selagem de trincas e manutencdo de
drenagem.

51. No entanto, a andlise das simulagdes atualizadas revelou inconsisténcias. Em alguns trechos,
os servigos de conservagdo realizados pelo DNIT ndo parecem ter sido corretamente refletidos no
modelo, ja que a qualidade do pavimento (medida pelo Indice de Regularidade Internacional — IRI) ndo
apresentou melhorias esperadas apds a execucao dos servicos. Além disso, os dispéndios projetados para
trabalhos iniciais aumentaram na versao revisada do modelo, o que contraria a expectativa de redugao
de custos devido a incorporagdo dos servigos do DNIT.

52. A determinacdo para que a ANTT revise as simulacdes de condigao do pavimento € essencial
e justificada, considerando as evidéncias de que os servigos de conservagao realizados pelo DNIT podem
nao ter sido adequadamente incorporados ao modelo HDM 4.

53. A auséncia de reflexo desses servigos no planejamento das intervengdes pode levar a um
superdimensionamento dos custos iniciais, resultando em tarifas de pedagio mais altas e alocagdo
ineficiente de recursos.

54. Embora a ANTT tenha argumentado que a realizacao de novos levantamentos de campo
seria operacionalmente invidvel, a magnitude dos servicos realizados pelo DNIT e as evidéncias de
inconsisténcias nas simulagdes reforcam a necessidade de ajustes na modelagem. A revisao das
simulacdes deve garantir que os servigos de conservagdo sejam corretamente considerados, refletindo a
real condi¢do do pavimento e permitindo um planejamento mais preciso das intervengdes necessarias.

55. Por fim, a revisdo proposta ¢ fundamental para assegurar a transparéncia e a isonomia do
leildo, evitando assimetrias de informagdo e promovendo a competitividade entre os licitantes. Além
disso, a correcdo do planejamento pode abrir espago para a inclusdo de obras de ampliacdo de
capacidade, como duplicacdes e faixas adicionais, que geram beneficios diretos aos usuarios. Portanto,
a determinacdo ¢ indispensavel para garantir a sustentabilidade técnica, economica e juridica do contrato
de concessio. (item a.4!?)

12 Pega 95, p. 144.
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11.4
Inconsisténcias no Sistema de Pedagiamento de Livre Passagem — fiee flow (item V)
Calculo da tarifa de pedagio e divisao de riscos da evasao
(item V.1.5.3 do relatério de acompanhamento)

56. Foi identificada uma possivel inconsisténcia no calculo da tarifa basica de pedagio no MEF
do projeto de concessdo da Rota 2 de Julho. A inconsisténcia decorre da omissdo da parcela de risco
assumida pela concessionaria (10%) em relacdo a frustracdo de receita causada pela evasdo no sistema
de livre passagem.

57. Embora o contrato (clausula 22.2.4, item i1.b) preveja que a concessiondria deve arcar com
essa parcela, o MEF considera apenas a receita de compensagdo correspondente a parcela de risco
assumida pelo poder concedente (90%).

58. Essa omissao no MEF resulta, no entender da unidade instrutiva, em uma superestimagao da
tarifa basica de pedagio, transferindo indiretamente para os usuarios adimplentes o custo do risco que
deveria ser assumido pela concessionaria. Estima-se que, caso o modelo considerasse corretamente a
alocagdo de riscos, a tarifa basica de pedagio seria 0,66% menor, o que corresponde a uma diferenca de
R$ 43,4 milhdes ao longo do contrato.

59. A ANTT apresentou uma nova versao do projeto, na qual revisou os multiplicadores de tarifa
para o pagamento avulso, resultando na reducdo dos adicionais das tarifas TP3 e TP4. Além disso,
eliminou o mecanismo da Conta LP, simplificando a modelagem e evitando compensagdes indevidas.

60. No entanto, a unidade instrutiva considerou que a questdo da alocacao de riscos de evasao
no calculo da tarifa basica de pedagio nao foi corrigida. No seu entender, embora a agéncia tenha
ajustado outros aspectos da modelagem, a omissdo da parcela de risco assumida pela concessionaria
persistiria, gerando uma incompatibilidade entre o MEF e as disposigdes contratuais. Essa
incompatibilidade comprometeria a coeréncia do modelo e poderia resultar em tarifas de pedagio mais
altas do que o necessario, onerando os usuarios adimplentes.

61. Portanto, propde determinar que a agéncia compatibilize as disposi¢des do modelo
econdmico-financeiro e do contrato, a fim de considerar adequadamente no calculo da tarifa basica de
pedagio a alocagdo de riscos prevista nos documentos juridicos, em cumprimento aos incisos IV e V do
art. 23 da Lei 8.987/1995 (item a.5'3).

62. Com base nas observagdes constantes dos itens 422 ¢ 423 do relatério, bem como no teor
dos incisos IV e V do art. 23 da Lei 8.987/1995, entendo que a determinagdo proposta no item 428 (item
a.5) carece de fundamentagao suficiente para ser acolhida.

63. O art. 23, IV e V, da Lei 8.987/1995, ndo estabelece expressamente que os contratos de
concessao devem prever, de forma clara, a alocacdo de riscos entre o poder concedente e a
concessionaria. Esses dispositivos definem que sdo clausulas essenciais do contrato aquelas
relacionadas:

“IV - ao prego do servico e aos critérios e procedimentos para o reajuste e a revisao das
tarifas;

V - aos direitos, garantias e obrigacdes do poder concedente e da concessionaria,
inclusive os relacionados as previsiveis necessidades de futura alteragdo e expansao do servigo e
consequente modernizacdo, aperfeicoamento e ampliacdo dos equipamentos e das instalagdes;”

64. No caso em andlise, a cldusula contratual mencionada ja define expressamente que a
concessionaria arcard com 10% do risco de frustracdo de receita decorrente da evasao, enquanto o poder

13 Pega 95, p. 144.
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concedente assumird os 90% restantes. Assim, a alocag@o de riscos encontra-se devidamente prevista no
contrato, em conformidade com a legislacao aplicavel.

65. Conforme destacado no item 423 do relatério, a modelagem economico-financeira
apresentada pela agéncia ndo tem efeito vinculativo para a futura concessao, tratando-se de um modelo
de referéncia.

66. Dessa forma, eventuais inconsisténcias entre o modelo e as disposi¢des contratuais nao
configuram, por si s, irregularidade que justifique a determinacdo proposta, especialmente porque o
contrato prevalece sobre o modelo em caso de divergéncia.

67. Além disso, o relatorio aponta que a Agéncia ja realizou ajustes na modelagem econdmico-
financeira e nos documentos juridicos, eliminando o mecanismo da Conta LP e simplificando a estrutura
de compensacoes. Esses ajustes indicam que a agéncia adotou medidas para aprimorar a modelagem, o
que reforga a desnecessidade de uma determinagao adicional.

68. A determinacdo proposta poderia, portanto, gerar interferéncia indevida na
discricionariedade técnica da agéncia, que tem competéncia para definir a modelagem econdémico-
financeira mais adequada, desde que respeitados os limites legais e contratuais.

69. Nao ha evidéncias de que a atual modelagem viole os dispositivos legais ou contratuais
aplicaveis, especialmente considerando que o contrato ja prevé a alocacao de riscos de forma clara e
objetiva.

70. Divirjo, portanto, do encaminhamento proposto pela unidade instrutiva, pois, conforme ela
mesmo destacou, o modelo economico-financeiro apresentado ndo tem efeito vinculativo e ndo
compromete a execucdo do contrato. Além disso, a agéncia ja adotou medidas para corrigir eventuais
inconsisténcias na modelagem.

71. Evita-se, assim, interferéncias desnecessdrias na atuacdo da agéncia, respeitando-se a
discricionariedade técnica que caracteriza o mandato dessas autarquias.

72. Além das propostas de determinagdo, a unidade instrutiva propde recomendagdes a ANTT,
com o seguinte teor:

“b) recomendar a ANTT (...) que, antes ou concomitantemente a publicacdo do edital:

b.1) realize sessOes publicas de participagdo social para divulgacdo do projeto da Rota 2 de
Julho, a fim de garantir a transparéncia ativa e pleno exercicio do controle social; e

b.2) atualize, o sitio eletronico do projeto da Rota 2 de Julho para apresentar, em linguagem
acessivel, a sua versdo mais recente, destacando sobretudo as principais alteracdes decorrentes
das contribui¢des sociais anteriores, os valores atualizados da tarifa basica de pedagio e estrutura
tarifaria a ser praticada ao longo da concessao;

¢) recomendar a ANTT (...) que:

c.1) apresente separadamente os valores de pagamento automatico (TP1) e pagamento
avulso (TP2) em toda a comunicagao e sinalizacdo sobre os valores das tarifas de pedagio da Rota
2 de Julho, em observancia ao disposto nos arts. 31 e 66 da Lei 8.078/1990, no art. 5° da Lei
12.527/2011 e nos arts. 19-B, inciso III e 19-C, paragrafo tnico, inciso V da Resolugdo ANTT
5.950/2021 (RCR1); e

c.2) informe o valor da tarifa basica de pedagio também do 4° de concessdo em toda a
oportunidade em que se divulgue o valor da TBP (a exemplo de audiéncias publicas, publicagdes
institucionais, noticias em meios oficiais ¢ material de divulgag¢do) em observancia ao disposto
nos arts. 31 e 66 da Lei 8.078/1990 e no art. 5° da Lei 12.527/2011.”

73. A recomendacao para que a ANTT realize sessdes publicas de participagdo social visando a
divulgagdo do projeto da Rota 2 de Julho (item b.1), embora fundamentada na busca pela transparéncia
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ativa e pelo pleno exercicio do controle social, pode configurar uma invasao a competéncia discricionaria
da agéncia, conforme estabelecido na Resolugdo ANTT 6.020/20234,

74. Essa norma atribui a ANTT a prerrogativa de definir os prazos e os meios de participacao
social, incluindo a possibilidade de prorrogacdo ou reabertura de prazos, considerando a complexidade
do tema, a garantia de efetiva participagdo da sociedade ou a ocorréncia de fatos supervenientes. Tal
competéncia decorre do seu papel regulatorio, que tem autonomia técnica e administrativa para conduzir
os processos relacionados a estruturagao de projetos de concessao.

75. A recomendagdo apresentada no item c.2 propde que a ANTT informe o valor da tarifa basica
de pedagio (TBP) do 4° ano de concessao em todas as oportunidades em que se divulgue o valor da TBP,
como em audiéncias publicas, publicagcdes institucionais, noticias em meios oficiais e materiais de
divulgacdo. Essa recomendagdo apresenta fragilidades quando analisada exclusivamente a luz dos
dispositivos mencionados.

76. Primeiramente, o artigo 31 da Lei 8.078/1990 (Codigo de Defesa do Consumidor) exige que
as informagdes sobre produtos e servigos sejam claras, precisas e ostensivas. No entanto, a
recomendacao ndo demonstra de forma inequivoca que a auséncia da divulgagao do valor da TBP do 4°
ano em todas as oportunidades comprometeria a clareza ou a precisdo das informagdes ja
disponibilizadas. A legislacdo ndo exige que todas as informacdes sejam divulgadas em todos os
momentos, mas sim que sejam acessiveis e compreensiveis para os consumidores no momento oportuno.
Assim, a exigéncia de divulgacdo constante pode extrapolar o que é razoavelmente necessario para
atender ao dispositivo legal.

77. Quanto ao artigo 66 da mesma lei, que trata da responsabilizagdo por omissao de
informagdes relevantes, ¢ necessario avaliar se o valor da TBP do 4° ano configura, de fato, uma
informacao essencial em todos os contextos mencionados. A recomenda¢do nao apresenta elementos
que demonstrem que a auséncia dessa informagdo em determinados momentos configuraria omissao
relevante, especialmente considerando que os valores tarifarios e os degraus ja sdo apresentados nos
estudos e documentos técnicos do projeto.

78. Em relagdo ao artigo 5° da Lei 12.527/2011 (Lei de Acesso a Informagao), este assegura o
direito de acesso a informacao publica, mas ndo impde a obrigacdo de divulgacdo irrestrita e repetitiva
de todos os dados em qualquer contexto. A norma exige que as informacgdes sejam disponibilizadas de
forma acessivel e transparente, mas nao especifica que devam ser reiteradas em todas as oportunidades
de comunicacao.

79. A recomendagdo, ao exigir a divulgacao do valor da TBP do 4° ano em todas as ocasides,
pode ser interpretada como uma ampliacdo indevida do alcance do dispositivo legal, sem que haja
justificativa clara para tal exigéncia.

80. Portanto, a recomendagdo carece de fundamentacdo robusta nos dispositivos legais
mencionados. A exigéncia de divulgagdo constante do valor da TBP do 4° ano pode ser desproporcional
e ndo encontra respaldo direto nos arts. 31 e 66 da Lei 8.078/1990 nem no art. 5° da Lei 12.527/2011. A
comunicagdo transparente e clara pode ser garantida por meio de mecanismos mais proporcionais, como
a disponibilizagdo das informagdes em documentos técnicos e canais de facil acesso, sem a necessidade
de repeticao em todas as oportunidades de divulgacgao.

81. Conclui-se que os achados identificadas no projeto de desestatizacao da Rota 2 de Julho,
bem como as determinagdes e recomendagdes formuladas, ndo configuram oObices a continuidade do
processo de desestatizacdo, desde que sejam devidamente corrigidas antes da publicagdo do edital. A

14 Art. 24. A ANTT, a seu critério, definira o prazo para recebimento de contribui¢des por escrito das Audiéncias Publicas,
Consultas Publicas, Reunides Participativas e Tomadas de Subsidios.
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implementagao tempestiva das medidas corretivas propostas, aliada ao monitoramento por parte deste
Tribunal, assegurara a regularidade e a seguranga juridica do procedimento.

I

82. A Concessionaria ViaBahia requereu!® a manifestagdo deste Tribunal para que,
reconhecendo a ilegalidade da vedacdo de participagdo imposta a Concessiondria e suas partes
relacionadas, determine 8 ANTT a imediata supressdo do inciso VIII do item 5.2 da minuta de edital da
Rota 2 de Julho.

83. A vedacao em questdo estabelece que nao poderdo participar do leildo pessoas juridicas que
tenham celebrado solu¢do consensual para encerramento de contrato de concessdo no ambito da
SecexConsenso nos cinco anos anteriores a data do certame. A ViaBahia sustenta que tal restricao viola
as premissas do Termo de Autocomposi¢ao aprovado por este Tribunal no Acordao 199/2025-Plenario,
especialmente a clausula que estabeleceu o encerramento consensual “sem imputacdo de culpa ou
responsabilidade reciprocas”.

84. De fato, a manuteng¢ao de clausula com essa restri¢ao, ao menos enquanto este Tribunal ndo
dirimir a questao arguida pela ViaBahia, tende a provocar inseguranga juridica no decorrer da licitagdo
para a concessao da Rota 2 de Julho.

85. Ao alertar o ministério dos Transportes ¢ a ANTT acerca dessa intercorréncia, recebi
informagao de que tal clausula ndo constara do edital dessa concessdo. Inobstante isso, consigno na parte
dispositiva desta deliberagao determinagao especifica para que o dispositivo cogitado na minuta de edital
seja excluido.

Ante o exposto, voto para que seja aprovado o acordao que ora submeto a este Colegiado.

TCU, Sala das Sessodes, em tagDataSessao.

ODAIR CUNHA
Relator

15 Pega 83.
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ACORDAO N°2337/2026 — TCU — Plenério

1. Processo n° TC 002.932/2026-1.

2. Grupo II — Classe de Assunto: VII — Desestatizagao.

3. Interessados/Responsaveis: nao ha

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

5. Relator: Ministro Odair Cunha.

6. Representante do Ministério Publico: ndo atuou.

7. Unidade Técnica: Unidade de Auditoria Especializada em Infraestrutura Rodoviaria e de Aviagdo
Civil (AudRodoviaAviagdo).

8. Representagdo legal: nao ha

9. Acordao:

VISTO, relatado e discutido este acompanhamento do processo de desestatizacdo do
sistema rodovidrio da BR-116/324/BA (Rota 2 de Julho).

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

9.1. considerar que, sob o ponto de vista formal, a Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres atendeu aos requisitos previstos na IN 81/2018, para o processo de desestatizagdo do
sistema rodoviario da BR-116/324/BA (Rota 2 de Julho);

9.2. determinar a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, com base no art. 4°, I, da
Resolugdo 315/2020 e art. 43, 1, da Lei 8.443/1992, que promova, em momento prévio a publicacio da
versdo definitiva, as seguintes adequacdes necessarias nas documentagdes referentes ao processo de
desestatizagao do sistema rodoviario da BR-116/324/BA (Rota 2 de Julho):

9.2.1. ajuste do modelo econdmico-financeiro para que considere a obra de “adequagao de
duplicacdo” entre os km 827,380 a 828,550, compatibilizando-o com o disposto no Programa de
Exploracao Rodoviaria, em atendimento ao art. 23, I, da Lei 8.987/1995;

9.2.2. corrija a incompatibilidade dos percentuais dos degraus tarifarios previstos na
minuta contratual e no Modelo Econdmico-Financeiro (MEF), em cumprimento ao art. 23, IV, da
Lei 8.987/1995;

9.2.3. corrjja o célculo do item 51 da Tabela II do anexo 5, de modo a considerar o
montante financeiro correto de manutencao, a valor presente, em cumprimento ao art. 6° e ao art. 23,
IV e VI, da Lei 8.987/1995;

9.2.4. revise as estimativas de condi¢do do pavimento, a fim de se considerar corretamente
os servicos de conservacao realizados e em execugdo, bem como garantir a previsdo adequada dos
servigos realmente necessarios de conservacdo nos anos iniciais do periodo de concessdo, em
cumprimento ao art. 6° da Lei 8.987/1995 e art. 37 da CF/1998;

9.2.5. exclua do edital que regerd o certame vedagdo a participacdo de pessoas juridicas
que tenham celebrado solugdo consensual para encerramento de contrato de concessdo no ambito da
SecexConsenso nos cinco anos anteriores a data do certame;

9.3. recomendar a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, com base no art. 11, da
Resolucdo 315/2020 e art. 43, 1, da Lei 8.443/1992, que:

9.3.1. atualize o sitio eletronico do projeto da Rota 2 de Julho para apresentar, em
linguagem acessivel, a sua versdo mais recente, destacando sobretudo as principais alteragdes
decorrentes das contribuigdes sociais anteriores, os valores atualizados da tarifa basica de pedagio e a
estrutura tarifaria a ser praticada ao longo da concessao;

9.3.2. apresente separadamente os valores de pagamento automatico (TP1) e de pagamento
avulso (TP2) em toda a comunicagao e sinalizag@o sobre os valores das tarifas de pedagio da Rota 2 de
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Julho, em observancia ao disposto nos arts. 31 ¢ 66 da Lei 8.078/1990, no art. 5° da Lei 12.527/2011 e
nos arts. 19-B, III e 19-C, paragrafo tnico, V da Resolugao ANTT 5.950/2021 (RCR1);

9.4. encaminhar copia desta deliberagdo (relatdrio, voto e acérdao) a Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres € ao Ministério dos Transportes, informando-lhes que sua integra estara
disponivel para consulta no dia seguinte ao de sua oficializa¢do, em www.tcu.gov.br/acordaos.

10. Ata n® 33/2026 — Plenério.

11. Data da Sessdo: 26/8/2026 — Ordinaria.

12. Cddigo eletronico para localizagdo na pagina do TCU na Internet: AC-2337-33/26-P.

13. Especificacdo do quérum:

13.1. Ministros presentes: Vital do Régo (Presidente), Benjamin Zymler, Augusto Nardes, Jorge
Oliveira, Antonio Anastasia e Odair Cunha (Relator).

13.2. Ministro-Substituto convocado: Marcos Bemquerer Costa.

13.3. Ministros-Substitutos presentes: Augusto Sherman Cavalcanti ¢ Weder de Oliveira.

(Assinado Eletronicgmente) (Assinado Eletronicamente)
VITAL DO REGO ODAIR CUNHA
Presidente Relator

Fui presente:

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