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Interessados: Ministério dos Transportes; Casa Civil dsidé&ncia da
Republica; Ministério do Ptejamento, Orgcamento e Ges&®anco
Nacional de Desenvolviemto Econémico e Social.

Responsavel: Bernardo José Figueiredo Goncalves de Oliveir
(066.814.76104), DiretorGeral da ANTT.

Advogado constituido nos ast ndo ha.

Sumario: ACOMPANHAMENTO DO PROCESSO DE
CONCESSAO DO SERVICO PUBLICO DE TRANSPORTE DE
PASSAGEIROS POR MEIO DE TREM DE ALTA VELOCIDADE
TAV NO TRECHO RIO DE JANEIRGSAO PAULO. ANALISE

DA DOCUMENTAQAO ALUSIVA AO 1° ESTAGIO A QUE SE
REFERE A INSTRUCAO NORMATIVA TCU N° 27/1998.
IMPROPRIEDADES NOS ESTUDOS DE VIABILIDADE
TECNICA, ECONOMICG FINANCEIRA E AMBIENTAL.
ELABORAC}AO DE TRACADO REFERENCIAL PARA TAV
GENERICO, COM PARAMETROS MINIMOS DE DESEMPENHO.
DEFINIGAO DOS ELEMENTOS DE PROJETO NECESSARIOS A
CARACTERIZACAO TOTAL DO EMPREENDIMENTO A
CARGO DOS LICITANTES EM RAZAO DA SOLUGAO
TECNOLOGICA A SER OFERTADA. APROVACAO DO 1°
ESTAGIO, COM RESSALVAS. DETERMINAQAO PARA
CORRECAO DAS IMPROPRIEDADES. RECOMENDACOES.
CIENCIA AOS INTERESSADOS.

1.0s estudos de Vviabilidade econbmica e financeira de
empreendimentos vinculados a concessao de servigcos publicos deve
identificar, com precisdo adequada, o fluxo financeiro para o periodt
de operacado previsto no contrato de concessao, os &ssosiados
aos investimentos e a parte que ira assumir tais riscos, inclusive co
referéncia a eventual frustracdo das estimativas utilizadas com
fundamento para a elaboracéo dos referidos estudos.

2. O financiamento de empreendimento vinculado a ceéoede
servico publico com recursos do Erario devera se fazer acompanh
das devidas garantias, de forma a proteger os cofres da Unido
possivel inviabilizacdo do projeto apds o inicio de sua execucdo
operacao.

3. Em razéo de ter sido elaborado tracesferencial, considerando
um trem de alta velocidade genérico, com parametros minimos d
desempenho, os elementos finais de projeto necessarios
caracterizacao total do empreendimento serdo definidos a partir de
solucdes tecnologicas a serem ofertagdssdicitantes.

RELATORIO
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Adoto como Relatorio a percuciente instrucéo de fls. 544/629, transcrita a seguir cc
os pertinentes ajustes de forrelgborada peloAuditoresFederais de€Controle Externoencarregados do
exame dgorocessano ambito da Sectaria de Fiscalizacdo de Desestatizac&efid, cuja proposta de
encaminhamento contou com a anuéncia do escaldo dirigente da unidade técnica:

ACuidam os presentes autos de acompanhamento de licitagcdo para outorga de concessa
servigo publico para trasporte de passageiros por meio de Trem de Alta Velocidade (TAV), a s
conduzida pela Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT).

2. A ANTT conduz o processo de concessao da Estrada de Ferro 222ZERos termos do
art. 4° do Decreto n° 6.2568¢ 13 de novembro de 2007, atualizado pelo Decreto n° 6.816, de 7 c
abril de 2009, promovendo os procedimentos licitatérios e celebrando os atos de outorga de dire
de exploracdo de infraestrutura e prestacao de servicos de transporte terrestre setatiioem
de Alta Velocidade (TAV).

3. O referido Decreto atribuiu ao Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Soc
(BNDES) a responsabilidade de contratar os estudos técnicos e fornecer o apoio técnico necess
a execucao e ao acompanhamentguoiresso de desestatizacdo da prestacao de servigo publico
da infraestrutura referentes ao TAV.

4. Com o intuito de agregar experiéncia internacional ao projeto, o BNDES mantey
entendimentos com organismos multilaterais tais comimternational Finance Corporation
(IFC), do Banco Mundial, o Banco Europeu de Investimentos (BEI) e o Banco Interamericano
Desenvolvimento (BID) para obtencdo de apoio técnico. Como resultado das tratativas,
celebrada, entre o BNDES e o BID, a Ca@tanvénio ATN/O€L06D-BR, de 7 de janeiro de 2008,
gue implementa e rege Cooperacdo Técnica Internacional para o desenvolvimento dos estt
técnicos.

5. No ambito da Cart&€onvénio, o Consércio Halcre®inergia foi contratado para
elaborar os estudos de viabilidade para wmstema ferroviario de alta velocidade, ligando as
cidades do Rio de Janeiro, de Séo Paulo e de Campinas.

6. O acompanhamento do processo em tela € regido pela Instrucdo Normativa TCU n°® 27
2 de dezembro de 1998, cujo art. @&put, define que a fisdaacdo dos processos de outorga de
concessao ou de permissao de servigcos publicos devera ser realizada pelo TCU em quatro esté
mediante analise de documentacao remetida pelo poder concedente.

| i HISTORICO

7. Em que pese apeovacao do primeiro estagio de fiscalizacdo operada pelo Acordao n
693/2007- TCU - Plenario no ambito destes autos, esta Corte de Contas verificou que o proje
originalmente analisado experimentara modificacdes em sua configuracdo, de forma que
AcoOrddo n° 241/2009 TCU - Plenario, em seu item 9.1, considerou prejudicada a andlise de
concessao de outorga para transporte de passageiros emEmlavirtude das evidéncias de
alteracao do projeto originalmente apresentado a este Tribunal e da desatéalidag estudos de
viabilidade relativos & concessdo em exame

8. Nesse sentido, o item 9.2 do Acorddo n°® 241/200€U - Plenario demandou da
autoridade concedente quéapresente novos estudos de viabilidade técnica, econémica
ambiental, bem como dogmais documentos previstos na Instrucdo Normativa n° 27/1998 para
acompanhamento da concessdo em tela, ante a desatualizacdo dos estudos apresen
anteriormente a este Tribunal e a eventual reconfiguracdo do péojsiesse diapasdo, e em
observanciaao art. 7°, inciso |, da IN TCU n° 27, de 1998, foram encaminhados pela ANTT, p
meio do Oficio n°® 875, de 8 de dezembro de 2009 (fls. 215), o Estudo de Viabilidade Técnic
EcondmiceFinanceira (EVTE) relativo & concessdo do servico publico de trarespdd
passageiros por meio de TAV, que, posteriormente, verfiedwatar de um EVTE preliminar e
incompleto.

9. O Relatério Sintético encaminhado pela ANTT revelou, em um primeiro momento, que
investimentos  totais projetados para o0os 40 anos da cacesdotalizavam
R$ 34.627.800.000,00 (trinta e quatro bilhdes, seiscentos e vinte e sete milhdes e oitocentos
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reais, conforme Anexo 16, fls. 47 e 57). Diante da relevancia, materialidade e complexidade
investimentos em obras da concessao ora oataga instrugédo de fls. 222/223 propss, com base
no art. 37 da Resolucdo TCU n° 191, de 21 de junho de 2006, o encaminhamento de proc:
apartado de acompanhamento junto a Secretaria de Fiscalizacdo de-D&Esok?), para que
aguela Unidade Técnicaesmanifestasse quanto a regularidade, consisténcia e exatiddo dc
valores previstos para investimentos consignados no EVTE, subsidiando a anélise desta Sefid.

10. A época, o Secretario de Fiscalizacdo de Desestatizacdo Substituto, em complemer
instrugdo de fls. 222/223, exarou o despacho de fls. 224/225, datado de 11 de dezembro de 2
por meio do qual propugnou pela extensédo do prazo previsto no art. 8°, inciso I, da IN TCU n° .
de 1998, para sessenta dias. As referidas propostas foram acoltrettasvimistro-Relator, ad
referendumdo Plenério, mediante despacho de 15 de dezembro de 2009, acostado as fls. 226/2

11. Reparese, por oportuno, que foram diversas e relevantes as alteracdes e definicd
havidasaposo envio inicial da documentacéo, efezembro, a este Tribunal de Contas da Unido:
exemplificando, podse mencionar a obrigatoriedade de implantacdo de estacdo do TAV n
municipio de Aparecida- SP (consignada comodptatived nos estudos apresentados
originalmente); os termos de estruturacé operacionalizacdo do financiamento (ndo definidos
junto a Secretaria do Tesouro Nacional); a alocacdo de riscos e custos do projeto, tais como o¢
desapropriacdo; a modificacdo do teto tarifario; e a ndo conclusdo do processo de audiénci
publicas &igido em lei.

12. A precariedade inicial desses elementos essenciais do projeto, evidentemente, prejud
sobremaneira o andamento da andlise auditorial constitucionalmente atribuida ao TCU. Gonsta
se, em suma, quedocumentacdo ofertada pela agénfoea inicialmente encaminhada de forma
bastante incompleta, tendo sido integralizada gradualmente e & medida que ainda se esboca
decisdes de politica publica

13. Os inconvenientes do envio prematuro de projetos ainda em fase de elaboracdo
inlmerose gravosos, entre 0s quais peske citar o fato de distorcer expectativas quanto aos
prazos para andlise auditorial que, por imperativo l6gico, s6 podem comecar a transcorrer
guando do oferecimento da versdefinitiva dos estudos; ocasionar retrabalho cada nova
especificacad e, ipso factq desperdicar recursos publicos alocados nesta Corte de Contas; ¢
finalmente, prejudicar a previsibilidade do processo, ao fornecer sinalizacdo inconsistente pera
0s agentes do mercado.

14. Em sintese, reqistrse que, por forca legal e requlamentar, a fiscalizacdo exercida pelo
TCU néo incide sobre versbes preliminares de documentos ofictasnte a minuta contratual
integrante de edital de licitacdo j& publicadq aplicandese tdo somente as versdes finais
definitivas desses documentos

15. Tendo em vista o carater provisorio e incompleto da documentacdo entdo ofertada, €
Unidade Técnica produziu a instrugcdo de fls. 230/237, em que propugnou diligéncia objetivar
informar a Agéncia Nacional de Transpes Terrestres (ANTT), o Ministério dos Transportes e a
Casa Civil da Presidéncia da Republica que o prazo de 60 (sessenta) dias estabelecido nos te
do Despacho do Ministr&elator (fls. 226/227) decorreria a partir do envio da versao definitiva do
Estudo de Viabilidade Técnica e Econdmiemanceira (EVTE) de que trata o art. 7°, inciso |, da
IN TCU n° 27, de 1998, ou seja, ndo antes da realizacdo, compilacdo e incorporagao c
resultados da respectiva audiéncia publica e definicdo do tracado fina Bahlizacdo das
estacdes do TAV.

16. Além da medida acima, a aludida instrugdo pugnou a autorizagdo para constituicao .
processo apartado, destinado a 82 Secex, para que aquela Unidade Técnica se pronuncias
respeito da regularidade, consisténcia xa#dao dos valores, estudos e licencas relativos aos
aspectos ambientais da concesséao em tela.

17. O MinistreRelator, mediante Despacho de fls. 242, acolheu as razGes da Unidac
Técnica para determinar o cumprimento das propostas aventadas na citadacdosde fls.
230/237. Além das medidas acirnamentadas, relativas a comunicacdo sobre a contagem dc
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prazo e a formacdo do processo apartado, a referida instrucdo também pugnara por que fo
oficiado & ANTT e ao BNDES com vistas a coleta de informac@sslarecimentos ulteriores
sobre o EVTE em apreco. O referido banco oficial de fomento fora incluido nas tratativas ¢
virtude de coordenar os estudos técnicos para a concessado em tela, nos termos deagrit 8
Decreto n° 6.256, de 13 de novembten2007.

18. Em razéo de diversas indefinicdes encontradas preliminarmente pela equipe técnica
Sefid em diversos pontos do projeto, diligengeua ANTT e ao BNDES, com fulcro no art. 11 da
Lei n° 8.443, de 16 de julho de 1992, e nos atos de delegacéompeténcia existentes, para que
fossem esclarecidas as lacunas informacionais detectadas.

19. Em consequéncia, foram expedidos os Oficios TCU/Seficer?, ambos de 5 de janeiro
de 2010(fls. 238/239), os quais receberam por resposta o Oficio BMRE n® 6, de 21 de janeiro
de 2010 (fls. 264/270), e o Oficio ANTT/DG n° 75, de 22 de janeiro de 2010 (fls. 271/272).

20. Nesse interim, tendo em vista a complexidade dos elementos do projeto, a numerosit
das questbes a serem aclaradas e em homenagemriacipio da celeridade processual, o
Superintendent&xecutivo da agéncia reguladora solicitou reunidao a fim de que aquela autarqui.
pudesse melhor se inteirar das demandas preliminares da area técnica desta Corte de Conta
aludido encontro fora re@ado em 20 de janeiro de 2010 neste Tribunal, sendo que a ele estivere
presentes técnicos e servidores da ANTT e do BNDES, além da Sefid2 ®e88l5ecex deste
TCU, todos relacionados na lista de presenca acostada as fls. 255 destes autos.

21. Em virtde do acordado nesse encontro, os representantes das Unidades Técni
presentes anuiram em realizar uma série de reunides entre as equipes técnicas setoriais
autarquia concedente, com o fito de melhor solucionar eventuais controvérsias acerca
elementos do EVTE.

22. Na ocasido também foram adiantadas algumas das questdes auditoriais, as quais
encontram devidamente consignadas na instrugdo de fls. 243/254, de 22 de janeiro de 201(
posteriormente, remetidas oficialmente pelo Oficio TCU/$&fill de mesma data (fls. 291/298). A
resposta do poder concedente as inquiricbes da Unidade Téarmicaminhadas por meio da
citada diligéncia encontrase registrada no Oficio ANTT/Suexe n° 4, de 12 de fevereiro de 201
(fls. 299/320).

23. Nesse intetkio, as equipes desta Sefid, da ANTT e do BNDES reusieanovamente
no dia 25 de janeiro de 2010, na presenca do consultor e socio da empresa Sinergia, comissior
pelo Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID) juntamente com a firma inglesaviHalcr
para a realizagdo dos estudos de viabilidade do TiAVconforme faz prova a relagdo de
participantes juntada as fls. 282. Na oportunidade, foi realizada apresentacdo acerca ¢
metodologia da estimativa da demanda referente aos servicos do TAV, aléetatdelor o
andamento das respostas referentes aos questionamentos do TCU.

24. Nos dias 2, 3, 4, 10 e 23 de fevereiro de 2010, realizaearaunifes teméaticas entre as
equipes da Sefid, Sec@b 82 Secex e representantes da ANTT, do BNDES e consultor
contratados para elaboracdo dos estudos integrantes do EVTE. As pendéncias finais relativas
primeiro estagio da fiscalizacdo em comento, formuladas por ocasido da derradeira reuni:
citada, foram apresentadas a agéncia reguladora por meio dos Oficios TEUIS&3, de 4 de
marco de 2010 (fls. 343/344), e n® 62, de 9 de marco de 2010 (fl. 350).

25. Em 8 de abril de 2010, apds consolidacdo das consideracfes daZSe@&iSecex, esta
Sefid elaborou a instrucéo de fls. 364/455, na qual foi encaminhada pacposvinistreRelator
guanto a analise do primeiro estagio de fiscalizacdo do processo de outorga de concessédo do T

26. A ANTT manifestese acerca da instrugcdo da Sefid, ofertando ao MiniRetator o
Oficio DG n° 759 (fls. 459/500), de 20 de ab® 2010, contendo memorial com informacdes e
esclarecimentos sobre o TAV. Alega, em sintese, que as informacdes contidas no EVTE
suficientes para atender o artigo 18, inciso XV, da Lei n°® 8.987, de 13 de fevereiro de 19
postulando, ao cabo, que oggamentos ali expendidos sejam considerados fipra seja deferido
0 primeiro estagio do processo TC 002.811/2606eferente a concesséao do TAV
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27. A analise do teor do referido memorial encordeaplasmada na instrucdo de fls.
502/508, datada de 23dabril de 2010, a qual ratifica a concluséao da instrugéo de fls. 364/455 nc
sentido de que o EVTE do empreendimento em epigrafe deve ser complementado e retificadc
consequéncia, mantiverase 0s termos da proposta de encaminhamento decorrente dac#ustr
de fls. 364/ 455, tirante a constante do ite

28. A ANTT voltou a pronuncige nos autos, desta feita por meio do Oficio DG n° 779, de
26 de abril de 2010 (fls. 509/524), mediante o qual encamidgt@ecumato contendo Analise de
Sensibilidadé Modelo Econdmico Financeirb Projeto TAV, e planilhas anexas, para subsidiar
0s exames em andameitm gabinete do MinistrRelator dos autos. Verifiege que, além da
aludida analise de sensibilidade (fls. 510/51#8 documentacdo carreada também contém planilha
de ajustes realizados quanto as propostas emanadas pela diligente Secretaria de Obras
520/524).

29. O MinistreRelator, em despacho de fl. 525, determinou a restituicdo do present
processo a esta $gfcom o fito de que, no prazo de 15 (quinze) dias, fosse examinado o teor
Oficio DG n° 779, de 2010, além de agregadas as apreciacdes elaboradas pela Secretaria
Fiscalizacdo de Obras 2 (Sec@lp e 82 Secex acerca do memorial de fls. 460/500. O t8eacre
desta Unidade Técnica, objetivando o cumprimento do despacho acima, determinou a fl. 526
fossem extraidas copias do referido memorial da ANTT, as quais foram acostadas nos °
002.151/2016B e 029.619/2009 e remetidas as secretarias correspartds.

30. Em 5 de maio de 2010, foi expedido o Oficio ANTT/DG n° 799 (fl. 527), por meio do q
aquela agéncia reguladora encaminhou novas simulacdes referentes a relacdo entre tarifas e 1
de retorno (fls. 528/529) e atinentes a concorréncia no meresdaue se insere o TAV (fls.
530/536). Com o fito de melhor compreender as pendéncias auditoriais, a ANTT e 0 BND
solicitaram a realizacdo de novas reunides com as equipes desta Unidade Técnica e €3 Sec
havidas em 12, 17 e 18 de maio de 2010.

31. Em decorréncia da supracitada reunido de 12 de maio de 2010, a ANTT remeteu
Oficios n° 826 e 827, ambos de 28 de maio de 2010, (Anexo 20, fls. 1/65), por meio dos g
apresenta planilha eletrénica com o fluxo de caixa do projeto corrigido e expde amyanentos
em detrimento da proposta de encaminhamento decorrente da instrucao de fls. 364/455.

32. A presente instrucdo comp$e de treze secdes: Historico; Visdo Geral; Legislacao de
Regéncia; Julgados Anteriores; Audiéncia Publica; Analise dos Rexpuida IN TCU n° 27, de
1998; Concorréncia e Riscos de Concentracdo; Acompanhamento Contratual e Elemento:
Projeto Béasico; Conclusfes da Unidade Técnica; Volume dos Recursos Fiscalizados; Beneficio:
Controle; Participantes da Presente Analise; e Risfa de Encaminhamento. A se¢do Andlise dos
Requisitos da IN TCU n° 27, de 1998, subdigdeas seguintes subsecdes: Objeto; Area e Prazc
da Concesséo; e Viabilidade Técnica, Econdnrfictanceira e Ambiental.

Il i VISAO GERAL

33. A concessdo em tela objetmatorgar servico publico de transporte de passageiros por
meio de TAV, precedida da implantacdo da infraestrutura necessaria a operacdo
empreendimentd investimento total da implementacédo do TAV fora inicialmente azitirem R$
34,6 bilhdes. Apds as intervencdes proporcionadas pela interacdo entre as secretarias do TCl
ANTT e o BNDES, a novel estimativa para o valor dos investimentos foi estipulada em R$ :
bilhdes distribuidos tal como na Tabela 1.

Tabela 1i Egimativa de investimento para implantagdo do TAV

Item | Valor (em milhdes de reais] Parcela do total
Obras civis 22.927,1 69,2%
Desapropriagéo e medidg 3.894,1 11,7%
socioambientais
Sistemas e equipamentos 3.697,2 11,2%
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ltem | Valor (em milhdes de reais] Parcela do total
Material rodante e outros 2.611,3 7,9%
TOTAL 33.129,7 100,0%

Fonte: Sitio oficial desenvolvido para o TAV (www.tavbrasil.gov.br)

34. Prevése que, além do transporte em alta velocidade entre Rio de Janeiro, Sdo Paulc
Campinasi chamado servico expres$o a concessao incluir®d translado de passageiros em
velocidade convencional entre municipios situados ao longo do trajeto, denominado serv
regional de longa e curta distancia: Aeroporto de Galedo (RJ); Volta Redonda/Barra Mansa (R.
Resende (RJ); Aparecida (RJ); Sdo Joggé G@ampos (SP); Aeroporto de Guarulhos (SP); Jundiai
(SP) e Aeroporto de Viracopos (SP). As estacdes nos municipios de Resende (RJ) e Jundiai
séo consideradas no EVTE como opcionais.

35. A tarifateto fixada para o servico expresso, em horario de picdasse econdmica,
corresponde a R$ 0,49 (quarenta e nove centavos de real) por quildmetigque, no caso do
tracado referencial apresentado, totaliza R$ 199,80 (cento e noventa e nove reais e oite
centavos) entre as cidades do Rio de Janeiro (RS4ce Paulo (SP), para viagem prevista em 1
hora e 33 minutos.

Il i LEGISLACAO DE REGENCIA

36. As concessdes de servico publico sdo regidas pela Lei n° 8.987, de 13 de fevereirc
1995 e, no que couber, pelos critérios e normasaig da Lei n° 8.666, de 21 junho de 1993 e
alteracdes posteriores. No ambito do Tribunal de Contas da Unido, o exame das concesso
regulado pela Instrugdo Normativa n® 27, de 2 de dezembro de 1998.

37. A EF222, destinada ao TAV, foi incluida no Pladacional de Viacdo em virtude do art.
1° da Lei n® 11.722, de 17 de setembro de 2008, e no Plano Nacional de Desestatizagc&o por f
do art. 1°, inciso Il, do Decreto n° 6.256, de 13 de novembro de 2007, com a redacao conferida |
Decreto n° 6.816, dé de abril de 2009.

38. O Conselho Nacional de Desestatizacdo (CND), por meio de sua Resolucéo n° 6, de
dezembro de 2009, aprovou o modelo de concessédo e o procedimento de operacionalizaca
concessao para implementacao e operacdo d2EFE

IV i JULGADOS ANTERIORES- ACORDAOS 1#°693/2007 e 241/2009

39. Na andlise de primeiro estagio da versdo anterior do EVTE do TAV, aprovado pe
Acordao n° 693/2007 TCU i Plenério, algumas consideracfes foram feitas para aprimosa
estudos de viabilidade econémifioanceira, o edital de licitacdo e a minuta de contrato. No
entanto, em 2009, passados dois anos sem que 0 projeto seguisse adiante, o TCU, por me
Acordao n° 241/2000 TCUT Plenério, considerou prejudicada a @ise do EVTE em virtude das
varias alteracdes na modelagem técnica e econdmica do empreendimento e da desatualizacac
estudos.

40. Vale destacar que o projeto atual, além da atualizacdo e do aprimoramento dos estu
apresentados, incorporou, em sua@scia, as principais disposi¢cdes apresentadas no Acérdao n
693/20071 TCUT Plenario, dentre as quais, pode citar:

a) apresentacdo de coOpia da proposta econésfi@nceira do licitante vencedor e dos
correspondentes anexos, inclusive em meio magnétic que conste, no minimo:

- demanda de passageiros projetada, bem como as premissas utilizadas;

- discriminacao de todas as receitas esperadas;

- discriminacdo e cronograma econdmifioanceiro dos investimentos e dos custos
operacionais;

- fluxo de caxa estimado com a demonstracdo da taxa interna de retorno, ou de qualqu
outro parametro que se destine a aferir o equilibrio econéii@mceiro da concessao;

b) fixacdo de diretrizes técnicas minimas ou gerais para a concessao a serem observe
pelo icitante vencedor, em conformidade com os estudos de viabilidade, contendo, pelo menos:

- a descricao do tragcado da linha;
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- 0S requisitos operacionais;

- 0S sistemas a serem adotados;

- as normas e planos de seguranca e de prevencao de acidentes; e

- os indices de desempenho e os padrbes de qualidade na prestacao do servico.

41. A aprovacao do primeiro estagio, conforme Acoérdao n° 693/Z@FPlenario, ainda
foi condicionada a previséo, no edital de licitagdo, de alguns itens que, em momento oportL
serdo averiguados, como, por exemplo:

a) disposicoes sobre discriminacéo de riscos associados a concessao e da sua alocacgao ¢
as partes do contrato;

b) vedacédo do reequilibrio econdmiinanceiro em decorréncia da frustragcdo da demanda
projetada nogstudos de viabilidade;

c) estabelecimento de garantias e contratacdo de seguros para assegurar a plena exect
do contrato; e

d) tratamento a ser dado as receitas extraconcessao auferidas pela concessionaria.

42. Em geral, devese reconhecer que houwvancos significativos por parte do poder
concedente na elaboracdo do EVTE do TAV e, em consequéncia, uma mitigacdo dos poss
riscos ao empreendimento e a Unido, apontados pelo TCU no Acérdao n° 698R0Henario.

Vi AUDIENCIA PUBLICA

43. A realizacdo de audiéncia publica prévia a decisdes da Diretoria da ANTT que objetive
a @esolucdo de pendéncias que afetem os direitos de agentes econdmicos ou de usuario
servicos de transporfe exigéncia do art. 6&aput, da Lein® 10.233, de 5 de junho de 2001, c/c o
art. 1° da Resolucdo ANTT n° 3.026, de 10 de fevereiro de 2009. Os motivos vinculantes f
realizacdo da audiéncia estdo insculpidos no art. 32 do Decreto n® 4.130, de 13 de fevereiro
2002.

44. No caso em exame, constatater sido publicado, na pagina 254, Secédo 3, do Diério
Oficial da Uniéo, de 18 de dezembro de 2009, o Aviso de Audiéncia Publica n® 103/2009, em q
Sr. DiretorGeral da ANTT comunica a realizacdo de sessbes publicagrmiass no Rio de
Janeiro, em 11 de janeiro; em S&o Paulo, em 13 de janeiro; em Campinas, em 15 de janeirc
finalmente, em Brasilia, em 19 de janeiro, todas as datas relativas a 2010.

45. Neste comenos, a agéncia reguladora expediu o Oficio ANTT/805 iffls. 228/229), de
15 de dezembro de 2009, em goenunicanova alteracdo no EVTE. Ademais, o0 sitio na internet
desenvolvido pelo poder concedente noticia gueudiéncia Publica n° 103/2009, no ambito da
gual serdo discutidos aspectos do edital, catatre estudo de viabilidadda empreitadaapenas
findaria em 19 de janeiro de 2018p6s o0 qu® poder concedentealizaria 0 processamento das
contribuicdes coligidas, enfeixands no relatério do evento, em consonancia com o art. 10 da
Resoluca ANTT n° 3.026, de 10 de fevereiro de 2009.

46. Em 21 de janeiro de 20I0decorridos mais de um més, portanto, do envio do EVTE ac
TCU 7, a ANTT noticiou no site oficial desenvolvido para o TAV (http://www.antt.gov.b
/noticias/mostra_noticia.asp?id=30B2a realizacdo de outras trés audiéncias publicas, desta feita
em Sao José dos Campos, em 27 de janeiro; Aparecida do Norte, em 28 de janeiro; e, por fim
Barra Mansa, em 29 de janeiro, todas as datas referentes a 2010.

47. Colimando reunir a documengo faltante ao processoa saber, as atas e o relatério
consolidador do resultado das audiéncias publicas realizadagim de dar inicio a contagem do
prazo para andlise auditorial, a instrugcdo de fls. 284/285 postulou fossem tais documen
requeridosjunto a ANTT, proposta de encaminhamento essa que fora acolhida pela Unida
Técnica. Em decorréncia, foi encaminhado o Oficio TCU/Sefid n°® 44, de 18 de fevereiro de 2
(fls. 289).

48. De acordo com o Oficio ANTT/DG n°® 611, de 26 de fevereiro de £20341(, a agéncia
reguladora informou queérinda se encontram em curso 0os procedimentos de encerramento ¢
Audiéncia Publica n® 103/2009 (...) Tao logo estejam concluidos os trabalhos e aprovados [
Diretoria Colegiada, os documentos requeridos (erfie encaminhados a essa Secretaria [Sefid].
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Entretanto, informase que ndo ha noticia de terem sido protocoladas neste Tribunal de Cont
documentos relativos a consolidacdo das audiéncias publicas do TAV até o fechamento d
instrucao.

VI i ANALISE DOS REQUISITOS DA IN TCU n° 27, DE 1998

49. A IN TCU n° 27, de 1998, em seu art. 7°, inciso |, lista os documentos quer deverao
analisados no primeiro estagio da fiscalizagdo dos processos de outorga de concessao de sen
pudicos.

50. Como sugerido por sua denominacgéo, o escopo duplice do EVTE consiste em: (1) sop
0S aspectos técnicos, maxime a tecnologia disponivel, de forma a assegurar que a solt
representada pelo empreendimento concedido pode ser concretizada repéiada aos fins
propostos; e (2) permitir analisar se as receitas e as despesas se equilibram, garantir
rentabilidade justa ao empreendedor e tarifa modica ao usuario do servico a ser prestado.

51. Passsase, doravante, ao cotejo do teor do materialtafdo pela agéncia reguladora por
meio dos Oficios ANTT n° 875/2009 (fls. 215/221), n° 4, de 12 de fevereiro de 2010 (fls. 299/32(
n° 649, de 12 de margo de 2010 (fl. 355), com o preconizado pelo dispositivo acima.

1) OBJETO DA CONCESSAO

52. O objeto da licitagdo publica em epigrafe € a concessao do servigo publico de transpc
de passageiros por meio de trem de alta velocidade, com previsdo de servico expresso e regis
gue pressupde a construcdo, operacdo, manutencdo servaigdo da estrada de ferro e do
material rodante necessarios a oferta do servico. CGgiglaportanto, de concessao precedida da
execucao de obra publica, consoante os termos do art. 29, inciso lll, da Lei n°® 8.987, de 1995.

53. Reporta a agéncia, no dounento eletrbnico intitulado Volume 4 Operacdes
Ferroviarias e Tecnologia Parte 1: Operacdes FerroviariasRelatorio Final, em sua fl. 2, que
ANao existe uma Unica definicdo aceita sobre 0 que constitui uma ferrovia de alta velocidade, r
geralmente ¢ termo] se refere a trens operando a mais de 200&mffalogamente, o sitio oficial
desenvolvido para apresentacdo dos termos do projeto junto aos administrad
(www.tavbrasil.gov.br) registra que:

Bistemas ferroviarios de alta velocidade utilizados tremsporte de passageiros
compreendem, em geral, linhas ferroviarias projetadas e construidas para trens capazes
desenvolver velocidades iguais ou superiores a 200 &m/h.

54. AUnion Internationale des Chemins de F€UIC), organizacéo internacional decada
a promocado do desenvolvimento do modal ferroviario, define a ferrovia de alta velocidade em :
documentaGeneral definitions of highspedihos seguintes termos:

At all events, high speed is a combination of all the elements which constitute the
Gystembéb: infrastructure (new |ines desig
for speeds up to 200 or even 220 km/h, some worked with tilting trains, some not), rolling
stock and operating conditions.

55. No gque concerne ao servico expressceesd cidades do Rio de Janeiro e de Sédo Paulo,
temse que a velocidadeédiaprevista para operacao do TAV corresponde a 180 km/h, superand
0s 200 km/h em alguns subtrechos. Consider@aracterizada, destarte, @lta velocidadé do
transporte ferroviéio em tela.

56. Entrementes, no servico regional, em que a composicdo se detém em cada uma
diversas estagOes intermediarias, obseseao resultado noticiado no documento eletrénico
Volume 4- Operacdes Ferroviarias e TecnologiadParte 1: OperagOes$-erroviarias - Relatorio
Final (fls. 20), excetuando a qualificacéo @dta velocidadénessa modalidade do servico:

GAs velocidades sdo também influenciadas pela localizagdo das estacdes e s
posicdes relativas. Isso é resultado das distancias relagvée curtas entre estacles, que
nao permitem que o trem atinja velocidade de cruzeiro antes de precisar comecar &brecar
57. A EF222 foi incluida Plano Nacional de Desestatizacao e destinada ao TAV por forga c

art. 1°, inciso Il, do Decreto n° 6.256¢ 13 de novembro de 2007, com a redagao conferida pelc
Decreto n° 6.816, de 7 de abril de 2009. Tal EF foi incluida no Plano Nacional de Viagao (Lei
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5.917, de 10 de setembro de 1973) em virtude do art. 1° da Lei n° 11.722, de 17 de setembi
2008, aqual alterou a Relacao Descritiva das Ferrovias do Plano Nacional de Viagéao constante
Anexo daquela lei.

58. De acordo com esse diploma legal, aZ R conta com 550 km e tem dez pontos de
passagem, quais sejam: Rio de Janeiro; Nova lguacu; Barra MaRssende; Cruzeiro;
Guaratinguetd; Sao José dos Campos; Mogi das Cruzes; Sao Paulo; e Campinas.

59. Consta do arquivo eletrdnico denominadadice de localizacio do tracado nos
municipios.pdi enviado por meio do Oficio ANTT n°® 875/2009 (fls. 215/28a4¢ o tracado
referencial prevé transito do TAV pelo territdrio dos seguintes munici@laspinas ltupeva;
Jundiai; Franco da Rocha; Caieiragao Paulp Guarulhos; Aruja; Santa Isabel; Jacare§ao
José dos Campp<Cacapava; Taubaté; Tremembé; Pindarhangaba; Potim;Guaratingueta
Lorena; Canas; Cachoeira Paulist&gruzeirg Lavrinhas; QueluzResendgltatiaia; Porto Real;
Barra Mansa Volta Redonda; Pinheiral; Pirai; Paracambi; Seropédica; Japeri; Queimadimya
Iguacu Duque de Caxias; Belford Roxe Rio de Janeiro

60. Desses municipios, somente Mogi das Cruzes ndo se encontra contemplado no &
projeto do TAV, distando 20,59 km do trajeto referencial previsto. Compulsando o art. 1°, § 2°,
Plano Nacional de Viacao, entretanto, infa® queo atendimento a todos os municipios ali
listados ndo é obrigatério, uma vez que o referido dispositivo enuncia que:

QArt. 1°(...)

8§ 2° As localidades intermediarias constantes das redes previstas que figuram r
relacbes descritivas constantes das se@2s 3.2 [nomenclatura e relacdo descritiva das
ferrovias integrantes do Plano Nacional de Viacdo] citadado constituem pontos
obrigatérios de passagenmas figuram apenas como indicacdo geral da diretriz das vias
consideradas, sendo o seu tracadoird#¥o fixado pelo Poder Executivo, ap0s estudos
técnicos e econdmicé@ggrifamos)

61. Assim sendo, resta concluir que o0 objeto da concessado estad de acordo com a legisla
vigente

2) AREA DA CONCESSAOQO: TRACADO E ESTACOES

62. O servico publico de transporte de passageiros por TAV dispora, em sua atividac
precipua, do espaco geografico consistente na area ocupada pela linha férrea e respectiva are:
dominio, além das estacdes, itens constantes das subsecdes seguintes.

2.1) TRACADO REFERENCIAL

63. A relevancia do tracado referencial manifestaem duas principais vertentes pois
determina, a um sé tempo, as localidades passiveis de serem atendidas pelo servi¢o de trans
correspondenté mediante a construcao de estacdesos custos das obras civis de suporte aquele
servico, as quais dependem fundamentalmente da natureza do terreno em que o TAV ira transit

64. Esse tracado otimizado foi objeto de inUmeras simulacdes realizadasoftelare
Quantm i que considerou informacdes geotécnicas, ambientais e imobiliarias, entre outre
variaveis, a fim de calcular a melhor alternativa a ser percorrida por uma composi¢cao de al
velocidade, valendse de tecnologia genérica, tal como serd wlisio na secdo desta instrucao
dedicada a viabilidade técnica da concessao em epigrafe. O resultado final das simulacdes €
como exposto no Mapa 1:
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‘Mapa 1- Tracado referencial do TAV
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Fonte: Arquivo eletrénicdTracadoTAV_30_07_2009.kinencaminhado pelo Oficio ANTT n°® 875/2009.

65. Conforme arguido no introito desta instrucdo, inimeras reunides foram realizadas ent
as equipes da Sefid, Seedpb82 Secex e membros da ANTT, do BNDES e consultoria
especializadas nos diversos campos de conhecimento envolvidos na elaboracdo do projeto do
Essas reunides objetivaram, basicamente, esclarecer e justificar as principais premissas adote
para a compsicao do tracado referencial e, consequentemente, do custo total do projeto.

66. Uma vez que as demais secOes da presente instrucdo tratam justamente da acuida
consisténcia dessas premisshsvalores de desapropriacdo, custos das obras civis fetc.
restringiuse a analise expendida nesta subsecéo ao processo de otimizacao decorrente do emf
daquelas premissas.

67. Nesse sentido, e tendo em conta que o prazo pelo qual a agéncia reguladora contratc
uso do programa Quantm ja houvera expirado quaddaapresentacdo dos estudos técnicos de
que trata a IN TCU n° 27, de 1998, as demonstra¢cdes das potencialidades do referido softwar
restringiram ao ambiente de leitura dos dados ja gerados, ndo havendo entédo a possibilidade d
explorar o ambienteaproducdo mediante novas simulacdes.

68. Com a exposicdo do uso do Quantm foi possivel constatar, ndo obstante, que ¢
ferramenta de fato prové sofisticadas esquematizacoes em trés dimensdes, nas quais o te
consta representado com suas caractarésirelevantes (elevacgao, valor, provavel composicao).
Analisando essa representacao tridimensional do tracado referencial, a-3grobuziu a anélise
encontrada nos autos do TC n°® 026.619/20@9inserida no topico 5.4.1 desta instrucao.

2.2) ESTACOES

69. Quanto as estagbes inicialmente projetadas para embarque e desembarque
passageiros do TAV, anete que € de se esperar que a quantidade e a localizacédo dessas parac
impactem diretamente a receitguida do empreendimento, bem assim a velocidade média a st
desenvolvida pelo trem. Nesse diapasdo, anabsa, a seguir, os desdobramentos atinentes a
guantidade e localizacao dessas estacgoes.

2.2.1) NUMERO DE ESTACOES
70. Originalmente, o0s estudos elaborados pela Transcorr RSC, Italplan
Siemens/Odebrecht/Interglobal ndo previam estacdes intermediarias entre os destinos finais

10



TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO TC 002.811/2006

TAV. Entretanto, alega a ANTT, por meio do Oficio ANTT/DG n° 75, de 22 de janeiro de 2010 (
271272), que o EVTE remetido em dezembro de 2009 reéei@ projeto significativamente
diverso do elaborado pelas trés entidades acima:

@Preliminarmente, entendemos como importante destacar que o projeto para
transporte de passageiros por meio do TremAdta Velocidade, cuja documentacéo foi
encaminhada a essa Secretaria pelo Oficio n°. 875/2009/DG/ANTT, de 8.12.2009,
observancia aos ditames da Instrucdo Normativa TCU n°. 2A&8,6 um prosseguimento,
ou continuidade, da documentacdo encaminhadarianteente pela VALECI Engenharia,
Construcdes e Ferrovias S.A., e que foram objeto de andlise por essa Egrégia Corte
Contas, resultando nos Acoérdaos n.°s. 693/ZDCU-Plenario e 241/2009CU-
Plenarioggrifamos)

71. Ainda sobre as estacdes intermeidisy 0 representante da consultoria contratada pelo
BNDES para a realizacéo dos estudos (empresa Sinergia) aduziu que o acréscimo desses pont
embarque e desembarque teve duas motivacdes capitais: aproveitar a oportunidade de sen
demanda por tranmorte existente na regido e potencializar a viabilidade econGfmenceira do
empreendimento.

72. Por ocasido das supracitadas reunides, a ANTT comunicou a previsao de facultar
concessiondria a construcdo de estacdes em localidades intermediariagevégigs no EVTE
referencial; para tanto, a firma adjudicataria devera discriminar taiciativa no bojo de seu
projeto, a ser apresentado no momento licitatério oportuno. De forma simétrica, caso o0 poc
publico decida pela necessidade, conveniénciacetopidade de se erigir nova estacdo do TAV em
localidade ndo atendida por esse servigo, acionara a concessionaria, procedendo aos ajus
contratuais pertinentes.

73. Previsivelmente, o0 aumento no nimero de estacfes exerce impactos diretos na veloci
média de trafego e, consequentemente, no tempo de viagem. Corrobora essa noc¢ao a declar
contida no ja citado documento eletrénico Volume&dperacdes Ferroviarias e Tecnologi®arte
1: Operac@es FerroviariasRelatorio Final (fls. 20) e transcritaaitem 1 desta instrucao.

74. O tempo maximo do percurso entre os principais pélos urbanos sera devidamente fixa
para o servi¢o de transporte expresso, no instrumento convocatérioasy, em 1h33min entre o
Rio de Janeiro e Sdo Paulo. Tratarsi® dese servico, ndo se realizam paradas intermediarias, de
forma que o incremento no nimero de estacbes nao exerce impacto sobre o tempo de percurs
caso do servico regional, em que ndo se espera que o trem opere na dendaitaaddocidad§
entendeseque eventual acréscimo de estagfes ndo descaracterizard a iniciativa em epigrafe.

2.2.2) LOCALIZACAO DAS ESTACOES

75. A primeira versao do documento intitulado Volumdektimativas de Demanda e Receita
I Relatoério Final, datad de 25 de junho de 2009 e encaminhado em meio eletrdnico pela ANT
juntamente com o Oficio n° 875, de 8 de dezembro de 2009 (fls. 215), d& conta, na pagina 2, de
o projeto do TAV prevé as onze estacdes relacionadas na Tabela ZeNgte, fora as tw
estacdes obrigatérias assim mencionadas e de fato inclusas nos cémputos do EVTE;seogita
trés outras ditas estacdes opcionais:

Tabela 2i Estacdes do TAV mencionadas no Voluin&stimativas de Demanda e Recéita
Relatério Final

N° Municipio Localizacao Status da estacdo no
EVTE
1 Rio de Janeiro Estacdo abandonada em Barg Obrigatoria
de Maua
) Rio de Janeiro Aeroporto de Galeéo Obrigatoria
(subterranea)
3 Volta Redonda/Barra Nao especificada Obrigatoria
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N° Municipio Localizacao Status da estacdo no
EVTE
Mansa
4 Resende N&o especificada Opcional
5 Aparecida N&o especificada Opcional
6 Sao José dos Campo N&o especificada Obrigatoria
. Guarulhos Aeroporto Internacional de Obrigatoria
Guarulhos
8 Sao Paulo Campo de Marte Obrigatoria
9 Jundiai N&o especificada Opcional
10 Campinas Aeroporto de Viracopos Obrigatoria
11 Campinas N&o especificada Obrigatoria

Fonte: TCU/Segecex/Sefid/32 DT, a partir do arquivo VolumeEbtimativas de Demanda e
Receital Relatério Final.

76. A estaca a ser edificada em Aparecida (SP), embora conste da pagina do documer
Volume Ii Estimativas de Demanda e RecéitRelatério Final como optativa, sera considerada
como obrigatéria para efeitos do edital licitatorio, tendo seu regime de operacao eiid ao
arbitrio do futuro concessionario, conforme informado no decorrer das reunides havidas entre
corpos técnicos da Sefid, da Se@lda 8% Secex, da ANTT e do BNDES. As caracteristicas d
trafego para aquele municipio sdo sopesadas em secadgdista instrucao.

77. De forma simétrica, a ANTT pretende que a estacao prevista para Sao José dos Cam
em gque pese constar como obrigatéria no relatério acima referenciado, ndo seja inclusa como
no instrumento convocatério da concessdo em téefa.lieu, pretendese que o edital vincule
apenas a construcdo de uma estagao na regido geografica do Vale do Paraiba Paulista.

78. Nesse Ultimo caso, porém, a situacdo desselmais complexa, uma vez que o EVTE
elaborado parte da premissa de que o TA®nhdera Sdo José dos Campos. Nessa esteira d
entendimento, ressakse que o EVTE considerou que o tracado referencial deveria contemplar
municipio em tela; a demanda potencial e a consequente receita a ser gerada, advindas do tra
de passageiros dagla localidade, foram incluidas no fluxo de caixa do empreendimento etc. Ei
suma, os efeitos da excluséo da estacdo de Sao José dos Campos sao significativos no que cot
as receitas estimadas e imponderaveis no que tange aos custos do tracado.

79. Enendese, em Ultima instancia, que a mencionada alteracdo quanto a estacé
obrigatéria a ser construidd em que pese prejudicar a analise auditorial, a exemplo de tode
modificacdo substancial ocorrida apds a declarada submissdo dos documentos exigididé pels
TCU n° 27, de 1998, nao invalida terminantemente o EVTE, porquanto prevé a implantacéao d
uma estacao alternativa. Preswse, dado o incentivo a concessionaria, que a estacdo escolhid
resulte tdo ou mais rentavel que a do EVTE, recordando queendessartou a possibilidade de se
eleger o proprio municipio de Sao José dos Campos para alariga

80. A justificativa sintética para cada uma das estacdes intermediarias pode ser encontre
no Volume 4 Operacdes Ferroviarias e Tecnologi#@arte 1: Opeacdes Ferroviarias Relatorio
Final (fl. 5), que se passa a transcrever:

Planejase mais uma estacdo em Volta Redonda/Barra Mansa (km 118,3), localizada den
do estado do Rio de Janeiro. Volta Redonda € uma importaate iadustrial, com a maior
siderurgica da América Latina. Existe também provisdo para uma futura estagdo opcional ¢
Resende, a oeste de Volta Redonda/Barra Mansa.

Viajandose para o oeste, o0 TAV entdo cruza a fronteira estadual entre os estados de ¢
Paulo e Rio de Janeiro. Foi feita provisdo para um possivel ramal saindo do tragado princip
para servir uma nova estacdo opcional em Aparecida. Aparecida é um importante local
peregrinacéo que gera 6,5 milhdes de visitantes por ano (2008).
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Depois de Apeecida, o TAV entdo chega a grande cidade industrial de S&o José dos Camg;
(km 328,7). Sdo José dos Campos é um importante centro de alta tecnologia centrada
aeroespacial e engenharia, com uma populacdo de 1,4 milhdes. Psepdealizar nesta cidade
depodsito de manutencdo do material rodante, ja que tem acesso a principal rede rodoviaria, t
um aeroporto regional bem desenvolvido, abriga a planta de montagem da Embraer, e tem terre
disponiveis para acomodar uso de terreno de alto impacto.

A oesé de Sdo José dos Campos, a prOxima estacdo € no aeroporto internacional de
Paulo em Guarulhos (km 390,4), que serd uma construcao subterréanea.

Ao chegar a Sao Paulo, foi identificado um local preferencial para estagdo no Campo ¢
Marte (km 412,2), amimente um campo de aviacdo federal na parte norte da cidade. Na opini&
do Consorcio, a selecdo de Campo de Marte fornece uma oportunidade de construir uma gra
estacdo, mas serdo necessarias melhorias para lidar com a distribuicdo de passageirosl@entrc
Sao Paulo, j4 que o local ndo é servido pelo sistema de metrd.

A esta-«o de Campo de Marte ter8 VvE8rias
possam operar de Sdo José dos Campos para Sao Paulo e depois a noroeste para Campinas
reversaod

81. Concluimos que a escolha das estacfes obrigatérias citadas se insere no ambito
discricionariedade administrativa insita a formulacédo de politica publica na area de transporte
revestindese, no caso, de razoabilidade e de aderéncia ao Plano NdderViacdo (Lei n® 5.917,
de 10 de setembro de 1973), com a redacdo dada pelo art. 1°da Lei n°® 11.722, de 17 de sete
de 2008

3) PRAZO DA CONCESSAO

82. O prazo total previsto para vigéncia do contrato da concessao aafepé de 40
(quarenta) anos, sendo que os cinco primeiros serdo dedicados a construcdo da infraestrut
necessdria a operacdo. Nesse aspecto, cumpre expender consideracdes acerca da parametri:
desse prazo.

83. Preliminarmente, é de se ressaltar qaelLei n° 8.987, de 1995, ndo disciplina
expressamente o limite para o prazo de concessao de servicos publicos, preconizando apena:
tal prazo sera determinado. Todavia, considseaque o principio informador do prazo de vigéncia
da concessao esta cati no art. 36 desse normativo legal, o qual assegura ao concessionario
amortizacdo dosdnvestimentos vinculados a bens reversiveis, ainda ndo amortizados ¢
depreciados, que tenham sido realizados com o objetivo de garantir a continuidade e atualidade
servico concedidd

84. Nesse sentido, ewsg, por um lado, a situacdo em que a Administracdo tenha de
ressarcir eventuais investimentos ndo amortizados pelo incumbente e, por outro lado, 0 prejui:
isonomia e competitividade resultante de prazosssizamente dilatados.

85. No caso ora em apreco, averigsa que o prazo de 40 (quarenta) anos previsto para
vigéncia do contrato de concessdo pode ser considerado adequado, uma vez que permitir:
concessionario auferir receitas em magnitude suficiepgga tornar a rentabilidade do
empreendimento atrativa, sem, contudo, exorbitar da taxa de retorno que seu capital encontre
no mercado.

4) VIABILIDADE TECNICA

86. Durante a ja aludida reunido havida em 20 de janeiro de 20b@rente do projeto do
TAV na ANTT, Sr. Roberto Dias David, expds sucintamente que ha cinco principais paradign
tecnologicos existentes para a construgdo e operacdo de trens de alta velocidade, a sabe
GMaglew e os modelos japonés, francés, alemaooseano, esses ultimos todos baseados no
sistema de contatoda-trilhod Arguiu, adicionalmente, que os modelos em muito se assemelhat
tirante aquele primeiro, baseado em levitagcdo magnética.

87. Houve reiteradas declaracdes por parte da agéncia regudacrestadas nas citadas
reunides com as equipes técnicas do TiGw sentido de que ndo ha intencédo de excluir, com as
especificacdes técnicas estabelecidas, nenhuma das tecnologias disponiveis para trens de
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velocidade. No entanto, admise que eentuais requisitos comprobatorios de aptidao técnico
operacional poderiam vir a inviabilizar a participacdo de detentores de tecnologias desenvolvid
mais recentemenfie assunto retomado na proxima subsecao desta instrucao, intitdRatides

de Engenhaad

88. Objetivando comprovar a viabilidade técnica da implantacédo, operacdo, manutencgao
conservacao do servigco publico a ser concedido, a ANTT ofertou, conjuntamente com o Oficic
875/2009, os documentos eletrénicos Volumedperacdes Ferroviariag Tecnologia Parte 1:
Operacdes Ferroviarias Relatorio Final e Volume 4 Operacfes Ferroviarias e Tecnologia
Parte 2: Tecnologia Relatorio Final.

89. Nao foi possivel localizar, entretanto, no bojo do material ofertado pela ANTT, os Term
de Réeréncia relativos aos padrbes de engenharia. Posto isso, a Unidade Técnica oficiou
agéncia, por meio do Oficio TCU/Sefid n°® 7, de 22 de janeiro de 2010 (fls. 291/298), solicitan
fosse indicado o documento no qual se encontram declinados o0s parampetmsos de
engenharia mencionados na citada pagina 10 do Volum@geracdes Ferroviarias e Tecnologia
- Parte 1: Operacdes FerroviariasRelatorio Final.

90. Por conduto do Oficio ANTT/Suexe n° 4, de 12 de fevereiro de 2010 (fls. 299/320)
agéncia rguladora apresentou o arquivo eletrénico Anexo-0Annex 2 Alignment Terms of
Reference.pdfno qual se encontram parametros técnicos adicionais a guiar as pesquisas e
levantamentos relativos ao projeto em tela. Passaentdo a analisar os padrdes elegenharia
(tem 4.1), layout das estacbes (4.2), grade horaria (4.3) e requisitos de aptiddo técnicc
operacional (4.4).

4.1) PADROES DE ENGENHARIA

91. O EVTE em andlise, assim como as estimativas que o integrarfuoi mdaborado tendo
em vista uma solucdo técnica especifica, refersgloantes, a parametros minimos, comuns a
todas as tecnologias existentes. Nesse diapasédo, o Volu@®petacOes Ferroviarias e Tecnologia
- Parte 1: Operac6es FerroviariasRelatéio Final (fl. 10) registra que:

Nesta etapa do estudo de viabilidade, ndo faz sentido especificar uma estratégia preferide
material rodante, mas deixar isso em aberto para os licitantes para encorajar a concorréncia. P
essa razdo, um trem de alta a@blade genérico foi considerado para fins de planejamento tantc
dos servicos expressos quanto regiodais.

92. Os parametros técnicos que nortearam a elaboracdo do tracado referencial do T/
encontrarrse resumidamente enumerados no citado Volume @pera®es Ferroviarias e
Tecnologia- Parte 1: Operacdes FerroviariasRelatério Final (fls. 3/4).

93. Para a estimativa do tempo de viagem e composi¢cado da grade horaria do servico, for
empregadas premissas adicionais aos parametros técnicos, sintetizadonesnm Volume 4
Operacdes Ferroviarias e Tecnologidarte 1. Operacfes FerroviariasRelatorio Final (fl. 15).

As referidas caracteristicas do TAV genérico considerado no EVTE séo as apresentadas na Ta
3:
Tabela 3i Caracteristicas do TAV R3P comsiderado para efeitos do EVTE

ltem Especificacdo utilizada
Comprimento do trem 200 metros, tipicamente 8 vagodes.
Carga méxima por eixo 17 toneladas métricas para efeitos de desempenho operac

O requisito de 25 toneladas iréas fixado para o TAV dewee
ao fato de que trens de manutencdo e construcao exercen
magnitude de esfor¢o sobre a infraestrutura.

Peso vazio 436 toneladas.

Velocidade Maxima 300 km/h.

comercial/operacional

Poténcia maxima na roda 8.000 kWw.

NUmero de assentos Foram previstos 458 assentos para O Servico expresso €
para o servigo regional entre Campinas e Sao José dos Can

Interior do trem Os trens contardo com servicos de alimentagdo que pod
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incluir um vagao restaurante, aléde WC, acesso para cadei
de rodas e espaco de bagagens. O projeto especifico do in
€ deixado aos licitantes.

Fonte: Volume 4 Operacdes Ferroviarias e Tecnologi®arte 1: Operacdes FerroviariasRelatério Final (fl. 15)

94. Uma vez que as@missas assumidas pela ANTT em relacdo ao TAV incluem, segundc
Volume 4- Operacdes Ferroviarias e TecnologiadParte 1: Operages Ferroviarias Relatorio
Final (fl. 15), que o trem contara comservicos de alimentacdo que poderdo incluir um vagao
restaurante, WC, acesso para cadeira de rodas e espaco de bagdagépsoposto a fl. 453, item
|l , al2nea O0bd, determina-«o ~ ag°ncia regul
previsdo de tais instalacGesbjetivando preservar a paridadatee o instrumento de chamamento
publico e os estudos técnicos que fundamentaram seus termos.

95. Sobre esse tdpico, a ANTT pronunegeuno Oficio n°® 759, de 20 de abril de 2010 (fl.
491), informando quéps anexos técnicos ao contrato de concessao detprdAV conterdo
previsdo de nivel de servico que abarcam as exigéncias exaradas em proposta
encaminhamento Entendese pertinente ratificar a proposta de determinacdo constante do item |
al?2nea 6bdé (fl . 453), poiedoestagm, einbora & AgBricid afirma
gue tais aspectos estardo presentes no edital e na minuta de colssatporque o TCU s6 podera
certificar a inclusdo desses elementos quando analisar 0 segundo estagio de fiscalizacédo
processo de outorga do TAsGnforme previsto no art. 7°, inciso Il, da Instrucdo Normativa n° 27,
de 1998.

96. Nesse ponto, € mister notar que os requisitos relativos a velocidade maxima, gradie
maximo etc. refererse as diretivas que nortearam a elaboracdo do adag referencial e,
conseguintemente, EVTE. Nao significam, contudo, que o TAV, quando de sua operacédo, deve
limitar-se aos parametros de desempenho descritos, podendo livremente-lescetélizer,
apresentar desempenho superior aos quesitos condioefzara o EVTE.

97. Os representantes da ANTT informaram, quando das reunides realizadas conjuntame
com os servidores desta Unidade Técnica, que tais parametros foram fixados de forma a
excluir quaisquer das tecnologias para operacao de trens tdevalocidade ora existentes. Essa
medida objetiva, assim, ampliar a competicdo potencial no certame licitatério, em homenagem
diretrizes plasmadas nmaputdo art. 3° da Lei Geral de Licitagdes e Contratos Administrativos.

98. Nesse sentido, e considedo a jurisprudéncia consolidada neste Tribunal em relacéo
aos potenciais efeitos deletérios a competitividade associados a eventuais exigéncias de apt
técniceoperacional desarrazoadasecomendase que a ANTT, por ocasido da elaboracdo do
instrumend _convocatério, leve em conta as disposicdes contidas nos Acérdaa30oMi2007,
1.390/2005, 1.094/2004 e 1.937/2003, todos do Plenario; no Acordédo n°® 2.30820C@mara e
nas DecisdesN638/2002 e 1.288/2002, ambas do Plenério, a fim de atendeposio no art. 3°,
caput da Lei n® 8.666, de 1993

99. Por fim, segundo a ANTd@pdos os tempos de viagem sao aproximados e dependem
tracado final, padrées de paradas e desempenho do trem, incluindo velocidade maxima, frenage
caracteristicas de ateracddd Sobre esse pontof ( . 45 3, i t e mepuloyse a
imprescindivel determinar & ANTT gue tempo méximo de viagem analogo ao considerado no E'
seja estabelecido em editdl sob pena de inviabilizar a afericdo de atrasos e mesmo
descaractdrar o projeto anelado

100. A ANTT manifestege no Oficio n°® 759, de 20 de abril de 2010 (fl. 491), informando que
Gserao considerados requisitos minimos de proposta técnica o cumprimento dos tempos minimc
viagens nas principais ligacdes do TAV, deordo com o calculado no EV@EEntendese
pertinente ratificar a proposta de deter mi
inviabiliza a aprovacdo do primeiro estagio, embora a Agéncia afirme gue tais aspecto® estal
presentes no edital e na minuta de contrdsso porque o TCU s6 podera certificar a inclusédo
desses elementos quando analisar o segundo estagio de fiscalizacdo do processo de outorg
TAV, conforme previsto no art. 7°, inciso I, da Instru¢cao Norvaat® 27, de 1998.
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4.2) LAYOUT DAS ESTACOES

101. O layout das futuras estacbes do TAV condiciona diretamente o0 custo dess:
edificacdes, bem assim as potencialidades de exploracdo imobiliaria das mesnpaessa forma,
as recé@as alternativas, complementares, acessorias ou de projetos associados.

102. Em que pese essa relacdo direta elatyeut das estacdes, custos dessas instalacdes ¢
potenciais receitas imobiliarias advindas de sua exploracdo, corstatgue a documentagad
ofertada pela ANTT se restringe a requisitos técnicos minimos, como reporta o Volume -
Operacdes Ferroviarias e Tecnologi®arte 1: Operacdes FerroviariasRelatorio Final (fl. 3):

dinhas de d6édesvi o6, ou Opas saidade s dlatafpranasa
capazes de acomodar trens de 400 m de comp
dos trens reduzirem a velocidade por razdes de seguranga, 0 que seria 0 caso Se passassem
plataformas

103. Os planos de configuragadessas estacdes, com esquematizacdo e caracteristice
técnicas basicas do tracado, contidas na secdo 2.5 do Volum®©pkracbes Ferroviarias e
Tecnologia- Parte 1. Operacdes FerrovidriasRelatério Final, nada permitem concluir sobre a
adequacao dessdnstalacdes, pois tratam de informacfes simplificadas sobre as caracteristicas
adequacao do servico publico a ser concedido, conforme definido no art. 6°, § 2°, da Lei Geral
Concessfes Administrativas.

104. Dessa forma, concluimos que, ao deixarcdetemplar especificacdaminimasde
seguranca, acabamento etc. pardayout das estacfes do TAV, o poder concedente prejudice
sobremaneira a razoavel estimativa dos custos de edificacdo e das receitas associada
exploracdo daquelas estruturas, intrailido excessiva variabilidade e, ipso factq incertezai
guanto ao valor dos investimentos, a qualidade do servico a ser ofertado aos ubudéxisne no
gue concerne ao conforto, a ambiéncia, entre outros aspectos dessas instalacéea
rentabilidade do projeto.

105. Entendese, pois, pertinenteecomendar a ANTT que estabeleca, nos instrumentos
vinculatorios da licitacdo em tela, especificagcbes minimas quantayaot das estacdes do TAV
ou, alternativamente, indicadores ou outro mecanismo pamapoovar a qualidade dessas
instalacGes, de forma a garantir um padrdo minimo de conforto e qualidade aos usuarios,
cumprimento ao pressuposto da adequacdo do servico publico concedido, prezapuido art.
6° da Lei n® 8.987, de 1995.

4.3) GRADE HORARIA

106. A montagem da grade horaria de operacbes do TAV, segundo relata o docume
eletrbnico Volume 4 Operacdes Ferroviarias e TecnologidParte 1. Operacdes Ferroviarias
Relatério Final (fls. 6/35), foi baseada em mipios consagrados para esse tipo de atividade,
consistente na divisdo em lapsos iguais entre os periodos de pico matinal (6h a 9h) e vespel
(17h a 20h), reduzindse, paulatinamente, a capacidade de servi¢co até o periodo de manuteng
diaria (madrugad).

107. Os dados utilizados para afericdo dos horarios de pico encorsganmo documento
eletrénico Relatorio Final (fls. 133/134), correspondem aos horarios de partida dos vgosnda
aéredentre Rio de Janeiro e Sdo Paulo, colhidos pela propmadide consultoria em pesquisa de
campo realizada no Aeroporto Santos Dumont.

108. Uma vez que a experiéncia internacional aponta que o servi¢o de transporte por T.
tem por concorrente principal o modal aére@ tendo em conta que esse Ultimo modal disiede
flexibilidade para fixar horarios, contando com incentivos de mercado para atender sua demar
em momentos de pidq entendese que a distribuicdo horaria dos voos da ponte aérea é ume
variavelproxy apropriada para a aufericdo de dados sobre a prey@emanda do TAV.

109. Notase, no entanto, que a ANTT preteriu dados de origem oficial, a exemplo d
coletados pela Empresa Brasileira tigraestruturaAeroportuéaria (Infraero) e Agéncia Nacional
de Aviacao Civil (Anac), em favor de uma pesquisa codayzela consultoria contratada, cujo
periodo de campo e demais atributos ndo se encontram explicitos nos relatérios ofertados.
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110. O emprego de dados oficialmente coligidos pelos Orgdos estatais especializac
apresenta, naturalmente, inUmeras vantagess o0 poder publico, entre os quais se destacam a
economicidade (ao se evitar a duplicidade de esfor¢cos na coleta), comparabilidade (derivada
regularidade na afericdo) e representatividade. Posto iéstgbivel recomendar a ANTT que, por
ocasido dagroximas concessdes de servicos publicos sob sua incumbéncia, privilegie 0 uso
informacdes primérias oriundas de entidades publicas ou de instituices tradicionais de pesqui
sempre que os dados colimados se afigurem disponiveis e por esses meios.

111 Tornando a definicAo da grade horaria, reporta a secdo 2.3 do citado document
Volume 4- Operacdes Ferroviarias e TecnologiadParte 1: Operages Ferrovidrias Relatorio
Final (fls. 13 e ss.) que sua determinacdo contou, ainda, com o auxilio desdiwares
especializados: Railsys (simulacdo de tempos de viagens) e VoyagerPlan (simulagdo de gr:
horarias).

112. As simulagbes de tempo de viagem consideraram o desempenho de trem de
velocidade genéricd e, portanto, hipotéticai trafegando no tacado referencial adotado,
considerados os subtrechos restritivos (e.g. aproximagdes urbanas), o tempo de reversao e de
fatores pertinentes. A seu turno, o tamanho da frota fundameetoa estimativa da quantidade
de passageiros advinda, em ultimaténcia, da pesquisa de preferéncia declarada levada a cabo.

113. O resultado das simulacdes aludidas apontou para tempo de viagem entre as estacoe
Bardo de Maua e Campo de Marte equivalente a 1h33min (uma hora e trinta mitrétos),
decorrente de uma velocidade média de 280 km/h (duzentos e oitenta quildmetros horéarios
partir dessas constatagcOes, otimizgel a quantidade como sendo a de trés trens por hora nc
servico expresso; dois trens por hora no servico regiondbdga distancia; e quatro trens por
hora no servigo regional de curta distancia.

4.4) REQUISITOS DE APTIDAO TECNICGOPERACIONAL

114. Face a noticia trazida em reunido entre os técnicos desta Sefid e representantes
BNDES de que projeto contara com previsado de garantia de proposta e exigéncia de patrimén
liguido minimo, exaroge o Oficio TCU/Sefid n°® 53, de 4 de marco de 2010 (fls. 343/344
objetivando confirmar o momento procedimental em que tais requisitos seriam exigidos
atencdo a citada comunicacao, a ANTT expediu o Oficio n® 649, de 12 de marco de 2010 (fl. 3
reportando que:

A garantia de proposta e 0os comprovantes do requisito de patriménio liquido minimo d
proponentes do leildo da concessdo do TAV seraegues a Comissdo de Avaliacdo em ato
Unico, em envelopes separados.

A sequenciade eventos que retrata os diferentes momentos do procedimento de leilé
particularmente as fases de analise e aceitacdo ou rejeicdo da garantia de proposta e comprove
de mtrimdnio liquido minimo (verificado durante o exame dos Documentos de Qualificacéo), f
estabelecida pelo item 14.1 do Edital, transcrito a seguir:

Evento Datas
(...) (...) (...)

Recebimento, pel Periodo para
BM&F BOVESPA € recebimento dos

5 pela Comissdao d envelopes
Avaliac®, de todas as [/ -)/2010
vias dos volume Das 9 as 14h
relativos a:

(.)

O regime de leildo estabelecido pela Lei n°® 9.491/1997 e o poder normativo do CN
permitem a definicdo de procedimento de leildo adequadespecificidades da desestatizagdo em
guestdo, possibilitando a adocédo de critérios e procedimentos proprios, diversos da Lei
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8.666/1993, que se aplica subsidiariamente a desestatizacdo. Esse € o entendimento esposad
Parecer/ANTT/PGR/LEF n° 06259.11/2009. (anexo II)

Diante do exposto, e dada a magnitude, complexidade e riscos do empreendimento
qguestdo, a ANTT entendeu ser de interesse publico a exigéncia da garantia de peogasta
comprovacdo de patriménio liquido mininpara participacdono leildg de modo a evitar a
participagdo de proponentes descomprometidos com o empreendimento e/ou sem a robt
financeira para construir e operar o TAV no prazo da conceéggfamos)

115. Em que pese argumentar pela possibilidadéadecédo de ctérios e procedimentos
proprios, diversos da Lei n° 8.666/1993, que se aplica subsidiariamente a desestgtizag@iva
se que, na hipotese, a legislacdo de regéndiais n°® 8.987, de 1995, Lei n® 9.491, 9 de setembro
de 1997, e Lei n° 10.233, de 200In&o disciplina a questdo da garantia a ser exigida para
gualificacdo técnica dos licitantes. Portanto, configlsecaso em que € indisponivel a aplicacédo
subsidiaria da Lei n° 8.666, de 1993, cujas diretrizes devem ser seguidas sempre que a legisl:
especifica e/ou posterior ndo a elidirem. A arguicdo de que o CND poderia elipsar a aplicacao
redarguida em subsecéo propria desta instrucéo, intituldt#ério de Julgamento da Proposgta

116. Dessa forma e sobre a exigéncia de garantias de aptiddicaéperacional, o art. 31,

§ 2°, da Lei n® 8.666, de 1993, disciplina que:

Art. 31 (...)

8§ 2° A Administracdo, nas compras para entrega futura e na execugcao de obras e servi
podera estabelecer, no instrumento convocatério da licitacdo, a exigéa@apital minimau de
patriménio liquido minimogu ainda as garantias previstas no 8§ 1° do art. 56 desta Lei, como dad
objetivo de comprovacdo da qualificacdo econdnficanceira dos licitantes e para efeito de
garantia ao adimplemento do contrato a séeriormente celebradé(grifamos)

117. Em relacdo a esse tema, a jurisprudéncia do Tribunal é clara ao afirmar que
Administragdo nao pode exigir, para a qualificagdo econoffiltanceira das empresas licitantes,

a apresentacdo de capital social oatpmonio liquido minimo conjuntamente com prestacao de
garantia de participagdo no certame (Acorddos 1.039/2D08Camara, 701/200Rlenério,
1.028/2007Plenario).

118. Nesse sentido também é o Acorddo n° 2.338/2006U - Plenario, exarado no
TC 008.58/20060 (solicitacdo do Congresso Nacional para auditoria no arrendamento de are:
portuaria), transcrito parcialmente a seguir:

dvoTO]

(...)

2. As irregularidades apuradas pelo Tribunal [...] foram, resumidamente, as seguintes: [..
exigéncia cumulata, no edital, de garantia de participacdo de 5% do valor do contrato de
arrendamento e de comprovacao de capital social integralizado ou Patrimdnio Liquido minimo;

(...)

[ACORDAQ]

(...)

9.4. com fundamento no art. 71, inciso IX, da ConstituiEaderal, no art. 45 da Lei n°
8.443/1992 e no art. 251 do Regimento Interno do TCU, fixar o prazo de 15 (quinze) dias para ¢
o Diretor-Presidente da Companhia das Docas do Estado da Bahia S.A. adote as providénc
necessarias ao exato cumprimento da, I[...] tendo em conta as irregularidades abaixo
consignadas,|...]:

9.4.5. exigéncia cumulativa, no edital licitatério, de garantia de participacéo de 5% do valc
do contrato de arrendamento e de comprovacdo de capital social integralizado ou patrimar
liquido minimo, contrariando o § 2° do art. 31 da Lei n° 8.66%/93

119. Dessa forma, resta inequivoco que a exigéncia cumulativa de capital social
patriménio liquido minimo, juntamente com a garantia de participagdma mesma fase
procedimental do césime contraria dispositivos legais vigentes.
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120. No voto condutor do Acordéao n° 2.629/200CU - Plenario, emanado no ambito do
TC 022.096/200® (acompanhamento de outorga de subconcessdo, com arrendamento, de tre
de ferrovia federal), o Ministr&Relator pondera, acolhendo as consideracGes da empresa publici
entdo inquinada, no sentido de que:

dQuanto a suposta irregularidade concernente a exigéncia cumulativa de garantia c
proposta e de capital social minimo dos licitantes, a documentacéo juagg&lautos pela Valec
(fls. 563/565), antes da manifestacdo da Unidade Técnica, ja esclarecia acerca da duplicidade
fases do procedimento de subconcessédo, quais sejam, uma 12 Etapajdalifcdcéo, promovida
pela Comissédo Especial de Licitacdo dalé¢a em que constou a exigéncia de capital social
minimo, e uma 22 Etapaleildo na Bovespa, com regras suplementares e proprias da entidad
promotora, a exigir a garantia da proposta, para efeito de cumprimento da liquidacdo, do lanc
ofertado, asseguralo o pagamento por parte da licitante, do preco final do leildo e dos valore:
referentes aos emolumentos da Bovespa e da Companhia Brasileira de Liquidagdo e Custt
(CBLC).

Nesse contexto, julgo devidamente justificada tal questdo pela Valec, comprawvando
inexisténcia de cumulatividade apontada no Acordao n° 102/R@fvario, vez que o processo de
subconcessao foi constituido em fases distintas, conduzidas por entidades juridicas independer
sem vinculo de subordinacéo hierarquica, e considerandexiggncias especificas da Bovespa e
CBLC para a promocéo de leildéggrifamos)

121. Ante o exposto, na proposta de encaminhameénto.( 4 5 3, it determihod a
se a ANTT que, por ocasido da publicacdo do instrumento convocatério do cerartedae
consigne as exigéncias comprobatoérias de aptiddo té@peoacional de forma diferida guanto
aos procedimentos exemplificando, uma delas integrando o Documento deQRiddificacdo e a
outra, os Documentos de QualificagBpde modo a se evitargvaveis impugnacdes ao certame
licitatorio.

122. Sobre esse ponto, a ANTT manifestuo Oficio n°® 759, de 20 de abril de 2010 (fl.
491), informando quéo edital sera ajustado para comportar tais exigéncias, de modo a evita
eventuais impugnacfes aorteened Entendese pertinente ratificar a proposta de determinacao
constante do item 1, al2nea 6d6 (flI. 453) ,
embora a Agéncia afirme que tais aspectos estardo presentes no edital e na minuta de contl
Isso porque o TCU s6 podera certificar a inclusao desses elementos quando analisar o segL
estagio de fiscalizacdo do processo de outorga do TAV, conforme previsto no art. 7°, inciso Il,
Instrugdo Normativa n° 27, de 1998.

5) VIABILID ADE ECONOMICO-FINANCEIRA

123. A viabilidade econdmidinanceira de um empreendimento é determinada pela relacgac
intertemporal entre as receitas geradas em decorréncia de suas atividades e 0s custos e as des
incorridos para que tais atidades possam se concretizar. No caso de concessdes de servi
publicos, a taxa de retorno do projeto € inicialmente estabelecida de forma a harrsmiaar
condicdes de mercado, para que o concessionario tenha seu capital devidamente remunerado
sobrducros e, por outro lado, para que o usuario possa usufruir do servigo prestado pagando ut
tarifa condizente.

124. A exemplo de diversas outras iniciativas na area de infraestrutura puablica, a constru¢
e operacé de uma ferrovia de alta velocidade apresenta elevados custos associados ao projeto
podem nao ser devidamente compensados pelas receitas eventualmente aferidas, resultand
uma rentabilidade (TIR) substancialmente inferior & das demais alternatigasvestimento
(hurdle rate), inclusive as de menor risco. Por esse motivo, no caso do projeto do TAV, est
previstos subsidios de diversas ordens, consistentes em financiamento publico sob condi
especificas, assuncao dos encargos de desapropriagdst@ ambientais, incentivo fiscal no que
concerne a aquisicdo de material para sua implantacdo e isencdo de determinados tribu
incidentes sobre sua operacéo.

19



TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO TC 002.811/2006

125. Todos esses aspectos influenciam o fluxo de caixa do projeto. Por meio do Oficio AN
n° Oficio n° 875, de 8 de dezembro de 2009, a agéncia reguladora encaminhou HD externo (d
rigido juntado a fl. 1 do Anexo XV) contendo planilha eletrdnica com os célculos do fluxo de cai
do empreendimento. Em virtude de questionamentos desta Unidetécal apresentados a
agéncia por conduto do Oficio TCU/Sefid n° 7, de 22 de janeiro de 2010 (fls. 291/298), a AN
reconheceu a necessidade de ajuste na referida planilha, tendo sido os arquivos corrigic
encaminhados juntamente com os Oficios ANTTEuéx4, de 12 de fevereiro de 2010 (fls.
299/320), e ANTT/DG n° 649, de 12 de marco de 2010 (Anexo 19, fls. 1/137).

126. Apos a instrugdo de fls. 364/455, a ANTT manifestoniosOficiosn® 759, de 20 de
abril de 2010 (fls. 459/500), n° 779, de 26 de ladei 2010 (fls. 509/524) e n°® 882, de 28 de maio de
2010 (Anexo 20, fls. 1/65), com novos elementos que subsidiaram na modificacdo da modela
econdmicedinanceira. O fluxo de caixa (Anexo 4 Planilha eletrébnica com Modelagem
Financeira.xls), encaminhadanto ao Oficio n° 882, de 28 de maio de 2010 (Anexo 20, fls. 1/65
foi analisado e podse verificar que as principais alteracdes sdo a mudanca da tarifa, que passa
ser uma variavel de saida do fluxo de caixa para expressar o critério de julgamenendea
tarifa, e a reducao do valor dos investimentos totais.

127. Nessa esteira de entendimento, passao exame da adequacdo da modelagem
econdmicefinanceira, da relacédo entre receita e risco de demanda, da vinculagdo dos custos e ¢
investimentos gu os riscos de construcdo e de financiamento publico.

5.1) MODELAGEM ECONOMICOFINANCEIRA

128. A sintese do modelo econdrficanceiro do projeto € obtida pela apresentacdo do
fluxo de caixa (planilha eletronicdnodelo de andles TA\Y. As variaveis que o compdem possuem
data base de dezembro de 2008. Adotou como hipotese, para fins da modelagem financeira, o |
de 5 anos para implementacdo de via permanente (obras civis), sistemas e testes operaciona

Tabela 4 permite queeja vislumbrado o fluxo de caixa do projeto para anos selecionados.

Tabela 4i Sintese do fluxo de caixa

2011 2012 2016 2024 2034 2044 2050
Receita Operacional Bruta 675.038,03 3.679.720,25 5.923.167,85 7.326.006,87 7.354.542,20
(-)ICMS
(-) PIS/Cofins
(L;l)JiSaeceitaOperacional 675.038,03  3.679.720,25 5.923.167,85 7.326.006,87 7.354.542,20
(1.022.352,7

(- ) Despesas/Custos

Custos e despesas
operacionais

(125.783,21)

(118.283,21)

(701.806,20)

(686.806,20)

(1.010.947,42)

(893.456,20)

8)
(904.548,28)

(897.226,00)

(897.226,00)

Fiscalizagdo ANTT (7.500,00) (15.000,00)  (15.000,00)  (15.000,00)  (15.000,00)
Reinvestimento/Leasing (102.491,22)  (102.804,50)

(=) LAJIDA 540.25482  2.977.914,05 4.912.22043 6.303.654,09 6.457.316,20
(-) Depreciagdo/Amortizaga (641.930,20)  (1.283.860,70) (1.010.827,60) (885.171,40) (802.293,00)
(=) Resultado do Servico 41.341,22  1.962.086,45 3.901.392,83 5.418.482,69 5.655.023,20
(-) Imposto de Renda (10.335,31)  (490.521,61) (975.348,21) (1'354'62%6 (1.413.755,80)
(-) Contribuicdo Social (3.720,71)  (176.587,78) (351.12535) (487.663,44) (508.952,0)
(E>:<e)r|c_|’uc(i:<;0/ Prejuizo do 27.28521  1.204.977,06 2.574.910,26 3.576.198,58 3.732.315,31
(ngreciagéo JAmortizago 507.913,60  1.015.827,60 1.010.827,60  885.171,40  802.293,00
gr/o ) Variagdo do Capital de (9.095,07) (10.484,29)  (19.066,10)  (8.37421)  610.583,43
(-) Investimentos (5.887.928,56)  (7.258.572,72)

(=) Fluxo de Caixa (5.887.928,56) (7.258.572,72)  526.103,74  2.300.320,37 3.566.680,77 4.452.995,77 5.145.191,74

Fonte: elaborado a partir da planilha eletroniémodelo de aalise TAV)

129. Sobre a depreciacdo, consta do estudo que os itens terraplenagem, estrutul
edificacdes e equipamentos foram depreciados em 35 anos, ou seja, antes do término da sua
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atil, dada a pratica de se depreciar todos os ativos no prazadeessédo (Modelagem financeira
e de concessao, fls. 14/15).

130. Ja os itens sinalizacdo, eletrificacdo, telecomunicagcdes, via permanente e matel
rodante que tém vida util inferior a 35 anos, foram depreciados de acordo com suas respecti
vidas Uteis.Os valores relativos aos reinvestimentos foram incluidos no modelo financeiro con
subitem de Despesas/Custos, na Demonstracdo do Resultado do Exercicio (DRE), consider:
que serdo adquiridos por meio deasing sendo depreciados conforme essa moddédde
aquisicao.

131. Compulsando o registro da depreciacdo no EMddastatase que o fluxo de caixa
consigna essa rubrica em adequada consonéncia com 0S preceitos ecefigamceiros
aplicaveis as concessoées publicas

132. Depreendse que o modelo econdmifinanceiro proposto pela ANTT e pelo BNDES
para o TAV possui expressiva flexibilidade na estimagéo da receita e dos investimentos e
constituicdo da fonte de financiamento. Essa flexibilidade permite que os @nesrpotenciais
apresentem propostas vantajosas ou eficientes, em termos de viabilidade, a partir de divel
combinacgdes entre essas variaveis.

133. Em termos de estimativa de receita, os consorcios constituidos para participar
concorréncia disporaalas estratégias de mercado para atrair consumidores, entre as quais ¢
destacam a publicidade, a busca pela eficiéncia (minoragdo de custos operacionais) e a redu
tarifaria que melhor se adaptam as suas aspiracoes.

134. Da mesma forma, um potencial comente poderd obter vantagens comparativas em
termos construtivos que o0s seus demais concorrentes. Ou entdo, no caso de consorcios
participacbes de empresas de governos estrangeiros,-g@dmnseguir taxas de juros mais
atrativas que aquelas dispoilibadas pelo governo brasileiro.

135. Enfim, essas possibilidades estédo previstas no fluxo de caixa apresentado de tal fo
gue o leildo captara aquele competidor que melhor avaliar as sinergias possiveis, dada
flexibilidade do modelo econémifimancero.

136. Uma vez garantida a viabilidade econérfibanceira do empreendimento no momento
do leildo resta, ainda, analisar os mecanismos previstos para mitigacao de riscos relacionados
revisdes tarifarias e ao reequilibrio econémimanceiro do cormrato.

137. Por ultimo, cabe ressaltar que em funcéo do leildo ser pela oferta da menotetujfa
no trecho entre as cidades do Rio de Janeiro e de S&o Paulo, para o servigco expresso na cl
econdmica e no horéario de pico, houve necessidade de sdacadctaxa de desconto do setor
ferroviario de passageiros que pudesse ser utilizada como parametro da modicidade tarifaria
fluxo de caixa do projeto. Assim, a ANTT encaminhou, junto ao Oficio n° 882, de 28 de maio
2010, a Nota Técnica n° 557, de 8& maio de 2010 (Anexo 20, fls. 16/19), das Secretarias dc
Tesouro Nacional (STN) e de Acompanhamento Econémico (Seae), ambas do Ministério
Fazenda, com o respectivo calculo do custo médio ponderado de ceydighted Average Cost
of Capitali WACC)para o setor ferroviario de passageiros.

138. A taxa de desconto, calculada em 6,32%, stu@roxima aquelas estimadas para
outros projetos de infraestrutura. Além disso, ela é resultado em grande medida da elev:
alavancagem, do reduzido custo de fic@amento, do nivel de demanda projetada e do valor do
investimento estimado. Assim, caso alguma dessas premissas nao se concretize, dificilmer
empreendedor obtera a mesma TIR e 0 mesmo retorno sobre o capital préprio apresentados
estudos.

5.1.1) POSSIVEIS MECANISMOS MITIGADORES DOS RISCOS ASSOCIADOS A
CONCESSAO

139. A alteragdo do critério de julgamento das propostas da licitacaodnaenor
financiamento e menor tardetodpara simplesmenté@nenor tarifadbocasionou a necessidade de se
revisar a modelagem econdmifinanceira do projeto, de forma a se extrair, diretamente do fluxo
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de caixa do empreendimento, a tarifa necessaria e suficiente para conferir rentabilidade
mercado ao projeto, remunerando adadamente o custo do capital mobilizado.

140. Algumas simulacdes no sentido de testar a robustez do modelo foram calculadas e e
expostas no relatorio final elaborado pelo grupo interministerial (Modelagem financeira e d
concessao, fls. 32/39). Entagito, devido as preocupacdes em relacdo as questdes como alocag
de risco, revis@es tarifarias e reequilibrio econérdiic@anceiro do contrato, uma vez que 0s
estudos sdo apenas referenciais e ofeypor estabelecer price-cap como modelo tedrico da
concessdao, solicitose ao BNDES e a ANTT reunido para esclarecer potenciais riscos ao projet
realizada em 23 de fevereiro de 2010.

141. Nessa reunido entre a equipe do BNDES e da Sefid, foram apresentados alg
principios e pressupostos que serdo exgedo edital e na minuta de contrato sobre a alocagéo
de riscos entre o poder concedente e a concessionaria, os indicadores de desempenho e 0 m
usado para recompor o equilibrio econémifamanceiro, aspectos que visam a minimizar a
probabilidade da ncidéncia e a intensidade do impacto de eventuais eventos prejudiciais
execugao contratual.

142. Uma vez que a ANTT relatou, durante reunido havida em 23 de fevereiro de 2010, gt
formula a ser empregada no fluxo de caixa marginal para a recomposigaeqdilibrio
econdmicefinanceiro do projeto registra o valor absoluto de 8%, indageupor meio do Oficio
TCU/Sefid n° 53, de 4 de marco de 2010, a causa para a estipulacdo desse percentual, em v
tradicional célculo do Custo Médio Ponderado de Qalp{conhecido pelo acrénimo WACC, em
inglés) usualmente adotado.

143. Em atendimento a comunicacédo exarada, a ANTT informou que o percentual referi
corresponde efetivamente ao resultado do calculo do WACC, realizado pela Secretaria do Tesc
Nacional STN) e Secretaria de Acompanhamento Econdémico (Seae), consubstanciado na N
Técnica n° 56, de 21 de outubro de 20@G8Bqual se encontra capeada pelo Oficio MF/Seae/Gab n°
485, de 21 de outubro de 2008, e inserida as fls. 85/91 do Anexo 19 destes autos.

144. Constatase que a metodologia do célculo do WACC alishaaquela consagrada pela
literatura especializada, razao pela qual deve ser reputada adequada. Entretanto, ex@ensea
estipulacdo, no instrumento contratual, de percentual fixo para stabelecimento do equilibrio
econdmicefinanceiro da avenca ndo se afigura medida adequada, uma vez que as variav
componentes do WACC sofrem varia¢des ao longo do tempo.

145. Ante ao expost o, f oi d e ANIT que regtré,ana ( f
minuta de contrato integrante do edital a ser publicado, que a férmula para reequilibri
econdmicefinanceiro do contrato a ser firmado contemplara o WACC, e ndo o percentual fixo ¢
8%, de forma a mais fielmente espelhar a realidade econOmicguense situa a atividade
concedida, em qualguer momento de execucdo contratual

146. Sobre esse ponto, a ANTT manifesmuao Oficio n° 882, de 28 de maio de 2010 (Anexo
20, fl. 4),&concordando em promover o ajuste sugerido no item k do pronuncianze8tfid, qual
seja, registrar, na minuta do contrato integrante do edital a ser publicado, que a formula pal
reequilibrio econdmicdinanceiro contemplard o WACC, proveniente de célculo a ser realizadc
pela Agénci@ Entendese pertinente ratificar a praysta de determinacdo constante do item I,
al2nea o0ké (fl. 454) , poi S nN«o inviabiliza
gue tais aspectos estardo presentes no edital e na minuta de colssatporque o TCU s6 podera
certificar a irclusdo desses elementos quando analisar o segundo estdgio de fiscalizacdo
processo de outorga do TAV, conforme previsto no art. 7°, inciso Il, da Instrugcdo Normativa n° z
de 1998.

147. Aléem dissgjeterminoss e (f I . 454, I t e mfada consial, horedital
e na minuta de contrato, vedacdo quanto a pedido de reequilibrio ecorfingicoeiro, por parte
do contratado, em decorréncia da frustracdo da demanda projetada pelos estudos de viabilide
bem como o estabelecimento de outr@ékanismos que venham a proteger o0 erério no caso de
inviabilidade do empreendimento decorrente de tal frustracao
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148. Sobre esse aspecto, a ANTT manifestono Oficio n® 882, de 28 de maio de 2010
(Anexo 20, fl. 4), informando quembora o Contrato d€oncesséao j4 preveja a impossibilidade
de reequilibrio em razédo da frustracdo da demanda, cujo risco € atribuido a Concessionaria,
disposicao sera aperfeicoada no sentido de explicitar a impossibilidade do pedido de reequilibr
0s mecanismos de gatendo projeto serdo igualmente aperfeicoados para a protecdo do érario
Entendes e pertinente ratificar a proposta de d
pois néo inviabiliza a aprovacdo do primeiro estagio, embora a Agéncia afirméaguaspectos
estardo presentes no edital e na minuta de contratsn porque o TCU s6 podera certificar a
inclusdo desses elementos quando analisar o segundo estagio de fiscalizacdo do process
outorga do TAV, conforme previsto no art. 7°, incisad Instrugcdo Normativa n° 27, de 1998.

149. Coube, ainda, detetminacdomANTT parague edtabeleaal rfo
edital e na minuta de contrato, garantias para assegurar a plena execucdo do contrato e
adimplemento das obrigacdes assdas pelo licitante vencedor, dada a complexidade técnica dc
projeto, o grande vulto do empreendimento, a participacdo de recursos do BNDES
financiamento da obra e 0s riscos envolvidos, sobretudo quanto ao nivel da demanda projetada

150. Sobre essespecto, a ANTT manifestse no Oficio n°® 882, de 28 de maio de 2010
(Anexo 20, fl. 4), informando que Edital e o Contrato de Concesséo seréo ajustados no sentid
reforcar as garantias para assegurar a plena execucdo e o adimplemento das obrigacs
assumidas pelo licitante vencedirEntendese pertinente ratificar a proposta de determinacao
constante do item |, al?2nea o6mé (fl . 454) ,
embora a Agéncia afirme que tais aspectos estardo presentes noeedéaminuta de contrato
Isso porque o TCU s6 podera certificar a inclusdo desses elementos quando analisar o segL
estagio de fiscalizacdo do processo de outorga do TAV, conforme previsto no art. 7°, inciso Il,
Instrucdo Normativa n° 27, de 1998.

5.1.2) CRITERIO DE JULGAMENTO DA PROPOSTA

151. Inicialmente, o critério pretendido para julgamento da proposta da licitacdo pare
concessao do servico publico de transporte de passageiros por TAV consiste na combinacao ¢
a ofeta do menor valor de financiamento publico com a oferta de menor valor de-tttafa
quilométrica para a classe econdmica, de acordo com os termos e as condi¢des estabelecidc
edital, conforme explicitado nos documentos contidos no sitio oficial dgetgro
(www.tavbrasil.gov.br) e mencionado em reunido com representantes da ANTT e do BNDES ha
em 20 de janeiro de 2010.

152. O art. 15 da Lei n°® 8.987, de 1995, ndo contempla critério analogo ao aventado. Des
forma, por meio do Oficio TCU/Sefid n° Bi& 4 de marco de 2010 (fls. 343/344), perquagua
ANTT acerca da justificativa para adocao de critério de julgamento de proposta nao previsto e
lei, instandea a aduzir copia do parecer juridico em que o entendimento acima tenha sido firmad

153. Emresposta, a ANTT dimanou o Oficio n°® 649, de 12 de mar¢o de(208&Ro 19, fls.
1/137) em que defende a tese de que a adocdo do critério assinalado esta baseada em suj
faculdade normativa genérica alegadamente conferida pela Lei n°® 9.491, de d9@bnaelho
Nacional de Desestatizacdo (CND). Esse critério teria sido, assim, regularmente estabelecido
art. 5° da Resolugédo CND n° 6, de 7 de dezembro de 2009, cuja redacao fora atualizada pelo ar
da Resolucdo CND n° 7, de 17 de dezembro de 2009.

154. Em suma, pretende a ANTT que o art. 6°, § 2°, da Lei n® 9.491, den2:89Bjs teria
conferido ao CND o poder normativo diénovar originariamente o ordenamento juridico,
estabelecendo, dentro de seu plexo de competéncias, as normas aplicavpiecassos de
desestatizagdo. Teria havido, nesta toada, deslegalizacdo da matéria posta sob o pa
disciplinador do CNIG

GArt. 6° Compete ao Conselho Nacional de Desestatizacéo:

(...)

§ 2° O Conselho Nacional de Desestatizacdo podera baixanagyregulamentadoras
da desestatizacédo de servigos publicos, objeto de concessédo, permissédo ou autorizagéo,

23




TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO TC 002.811/2006

como determinar sejam adotados procedimeptesistos em legislacdo especificanforme

a natureza dos servigos a serem desestatiza@pgamos)

155. Salienta a agéncia que a deslegalizacdo operada consistietirada de uma matéria
da regulamentacéo por lei para regulamentacédo por ato infralegal, conforme autorizac&® legal

156. E impossivel admitir, como quer a agd@, que ao CND tenha sido atribuida
competéncia para emanar normas novqQ ante o cristalino comando insculpido no dispositivo
acima transcrito: restringese a capacidade do conselho a edicdo de norregslamentares
Como é cedico, ao poder regulamenté@o é facultado extrapolar o quadro normativo existente,
sob pena de usurpacgédo de competéncia legislativa privativa ensejadora da medida prevista no
49, inciso V, da Constituicdo Federal, de 5 de outubro de 1988.

157. Chega a agéncia, ainda na estale seu exercicio interpretativo, a afirmar gi#ssim
sendo,] na medida em que haja a atribuicdo por lei de competéncia normativa ao CND pe
atuacao em campo de incidéncia coincidente com o de uma outra lei, poderiam os atos normat
do CND revogarsuplementar ou ser contrarios aos da lei de aplicacao origit@aria

158. Com o fito de amparar sua pretensédo, a ANTT evoca, ainda, o art. 7° da Lei n® 9.491,
1997,in verbis a decisdo prolatada pelo Supremo Tribunal Federal no ambito do Mandado d
Seguanca n°® 27.516 e o Acérdao n° 2.153/2au7U-Plenério:

QArt. 7°A desestatizacdo dos servicos publicos, efetivada mediante uma d
modalidades previstas no a#? desta Lei, pressupde a delegacdo, pelo Poder Publico, de
concessao ou permissado do servigbjeto da exploracdmbservada a legislacdo aplicavel
ao servicod(grifamos)

159. O artigo 7° retro tampouco permite extrair a ilacdo da ANTT no sentido de que t:
dispositivo @determina dever apenas ser observada a legislacdo especifica de concessoe
permissées de servicos publicos, sem que seja obrigatdria sua integral adécée causar
espécie a peculiaridade da exegese proposta pela agéncia, tendo em conta ser consabido qu
ambito da técnica redacional legislativa, os vocabubizservar atentar, atender e cumprir
ostentam o mesmo significado quando se referem a normas juriBiess infrutifera, pois, o
tentame de rsemantizar a locucad@bservada a legislac@pa qual inequivocamente se traduz por
&cumprida a legislaca®

160. No que carerne ao Mandado de Seguranca n°® 27.516;demue por ocasido desse
venerandodecisumo Pretério Excelso apenas confirma a possibilidade de desestatizacdo
servicos publicos operados por particulares, ndo versando sobre eventuais poderes exorbital
conferidos ao CND. Tampouco esta Corte de Contas, na oportunidade da prolacdo do Acérdac
2.153/2007Plenério, reconhece competéncia normativa originaria ao CND, apenas registrando
carater subsidiario da aplicacdo da Lei n° 8.666, de 1993, no que eeerabs processos de
concessao de servicos publicos. Em nenhum momento, pois, se tem firmado o entendimento d
0 CND poderia dispor de faculdades revogatérias da legislacdo ordinaria.

161. Examinando os argumentos da autarquia reguladovacluiuse que as alegacbes da
ANTT nédo poderiam ser recepcionadas tais como se apresentam no arrazoado encaminhi
tornandes e i mpr esci nd?vel determinar Cf 1. 45 4,
julgamento das propostas licitatorias aos ditamesardo15 da Lei n® 8.987, de 1995, c/c art. 45, §
5° da Lei n® 8.666, de 1993

162. Sobre esse aspecto, a ANTT manifestono Oficio n® 882, de 28 de maio de 2010
(Anexo 20, fl. 4), informando qual determinacdo sera acatada por meio de mudanca méricri
de leildo das propostas econémicas do projeto TAV, conforme os ditames da citada leliEiacao
funcdo da alteracdo do critério de julgamento da proposta, o leildo do servico publico ©
transporte de passageiros por TAV passa a ser apenas pela déerhenor tarifaeto, no trecho
entre as cidades do Rio de Janeiro e de S&o Paulo, para o servigo expresso na classe econon
no horéario de pico, e ndo mais pela combinagédo entre a oferta do menor valor de financiamel
publico com a oferta de menaaler de tarifateto para a classe econémica.
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163. Devese,portantos upr i mi r a deter mina-«0 constar
vez que 0 novo critério esta em sintonia com o que dispfe o art. 15, inciso |, da Lei n° 8.987,
1995

5.1. 3) RUBRI CA 6 DEGABTARTERO ALUXCEDEGAIXA

164. A quantia associada a desapropriacbes remonta, conforme documento eletron
Relatorio Final- Modelagem Financeira e de Concessadodloemetido pela agéncia retauaora
por meio do Oficio ANTT n° 875, de 8 de dezembro de 2009, a R$ 2.265.000.000,00 (dois bilh
duzentos e sessenta e cinco milhdes de reais).

165. O mesmo documento, ao tratar da participacdo do erario no empreendimento, tece
seguintes consideraes:

@. Participagdo publica

Além do financiamento direto da Unido, no intuito de mitigar riscos, propiciar maior
credibilidade ao Concessionario do TAV Brasil e gerar a celeridade necessaria
viabilizacdo do projeto, haverdestinacé direta de recursos publicos da Uni@le duas
formas distintas.

Cabera a Unido todas as atividades de desapropriacdo e reassentamento referente:s
areas do tracado, estacOes, oficinas e péatios do TAV Brasil. O valor associado a e
atividade foi orcadem R$ 2,26 bilhde3(grifamos)

166. Considerando a informagdo acima, questiegseua ANTT, por meio do Oficio
TCU/Sefid n° 53, de 4 de marco de 2010 (fls. 343/344), acerca do motivo pelo qual a soma acim
encontra inclusa no fluxo de caixa do empreeralito,uma vez que a previsdo existente € no
sentido de que o ente publico a desembolse, e ndo a Sociedade de Propdsito Especifico (SPE)
constituida para gerir e operar a concessao

167. Manifestandse por intermédio do Oficio n° 649, de 12 de male®010 (Anexo 19,
fls. 1/137), a agéncia reguladora remeteu as clausulas 8.1, 8.2 e 8.3 da minuta contratu
retrucando, em sintese, que:

MDiante da leitura dos trechos supracitados [clausulas 8.1, 8.2 e 8.3 da minut
contratual], depreendse que o refrido valor de R$ 2.265.000.000 refese a parcela
publica i em moeda, bens ou direitds destinada ao capital estabelecido para a
Concessionaria do TAV, repassado por meio de Empresa Publica Federal. Tal reg
estabelece que esta Empresa Publica seréréstia da Sociedade de Propdésito Especifico
SPE responsavel pela construcdo, operacdo e manutencao do sistema TAV.

(...)

Por outro lado, considerese que, pelo fato do referido valor de R$ 2.265.000.000
fazer parte da contribuicdo acionaria do setor péb a SPE do TAVY em moeda, bens ou
direitosi tal montante deve constar dloxo de caixa do projetdEssa é uma forma legal e
legitima de converter em participacdo societaria, capitalizando uma contribuicdo da Unia
ao Projeto TAWO(grifamos)

168. A degacdo de que ao poder publico é facultado integralizar capital na SPE na forma c
moeda, bens ou direitos € escorreita e ndo merece reparos. Porém, edseque as
consideracdes da autarquia reguladora néo elidem a impropriedade apontada originalhregate,
vista que o valor de R$ 2.265.000.000,00 (dois bilhdes, duzentos e sessenta e cinco milhde
reais), relativo a desapropriacdes, ndo constitui dispéndio a ser realizado pela concessionaria, i
€,nédo deveria constar do fluxo de caixa do projeto

169. Assim sendo, pugneue ( f I . 454, item |, al2nea 0
gue adequasse 0 montante consignado a titulo de custos na rdwaaambientaldo fluxo de
caixa do projeto, R$ 2.265.000.000,00 (dois bilhdes, duzentos etsessanco milhdes de reais),
uma vez que tais quantias ndo constituirdo 6nus para a futura operadora do servico a
concedido, procedendo aos competentes ajustes no que se refere as demais variaveis do EVT
especial o valor absoluto resultante darficipacdo publica no financiamento do valor total do
projeto.
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170. Sobre esse ponto, a ANTT manifesmmo Oficio n°® 759, de 20 de abril de 2010 (fl.
499), explicando que o referido valor de R$ 2.265.000.000,00 (doisebjldéizentos e sessenta e
cinco milhdes de reais) sera convertido em participacéo na futura SPE por meio da empresa ET
a ser ainda constituida. Dessa fornfi@i, certificado que o valor das desapropriacGes faz parte do
fluxo de caixa do acionista e ndo grojeta

171. Os novos esclarecimentos elaborados pela ANTT (fl. 499) indicam que o valor reserv:
a rubrica desapropriac6es corresponde a participagdo acionaria da empresa ETAV na
composicdo do capital da SPE, a ser integralizado. Enteedeportand, que valor das
desapropriacdes no fluxo de caixa do projeto estd alocado de forma correta e, por issge deve
suprimir a proposta const.ante do item |, al

5.2) ESTUDO DE DEMANDA E ESTIMATIVAS DE RECEITAS

172 Os estudos de viabilidade técnica e econé#fir@nceira dos processos de concessdo de
servi¢co publico usualmente estimam a tarifa ou o preco do servico a ser concedido com base
demanda efetiva previamente observada, sempre que o referido servicerjéamtra em regular
prestacdo. Em sentido oposto, torse impossivel valorar a tarifa para o TAV a partir de um
histérico de passagens demandadas, pois se trata de servi¢o inédito no pais. Assim, para fin
calculo da receita estimada, as tarifas mefieciais foram estabelecidas de acordo com as pesquisa:
de disponibilidade a pagar procedentes dos estudos técnicos.

173. Como darifa do servico sera o critério de julgamento da licitacaorésoo de demanda
sera do futuro concessionario, torsa essetial averiguar a robustez das informacdes relativas
aos componentes da receita que podem significar riscos futuros ao empreendimento.

174. Nesse topico sdo analisados 0s possiveis riscos associados ao estudo de dem:
varidvel fundamental na elaboracdda receita, quais sejam: fragilidades metodoldgicas;
inconsisténcias nas premissas usadas na elaboracdo do cenéario base; e estimativas vies.
guanto a demanda futura. Além disso, sdo discutidos os mecanismos de controle previstos
minimizar esses n®s.

5.2.1) ESTUDO DE DEMANDA

175. A adequada estimativa da demanda pelo servico a ser outorgado € imprescindivel p
a avaliacao da viabilidade economifimanceira do empreendimento, uma vez que se relacione
diretamente com a agnitude das receitas a serem auferidas quando de sua execuc¢ao. Enqual
gue uma subestimativa dessa demanda resultaria na incorreta valoragdo do empreentimento
consequentemente, em lucros exorbitantes por parte do concessionario, tudo isso em qaejuiz
coletividadei , uma superestimativa ostenta o condao de encobrir um projeto inviavel, implicanc
inadequada rentabilidade ao incumbente, 0 que poderia demandar aporte de recursos publi
para sua continuidade.

176. O estudo de demanda do TAV estaatis/el no relatério Volume 1L Estimativas de
Demanda e Receibe foi desenvolvido pelo consorcio Halck@inergia, contratado pelo BNDES
e BID.

177. Um aspecto importante a evidenciar quanto as particularidades do modelo de grojec
da demanda para o TAV diz respeito as simulacdes feitas para otimizar a receita a ser aufer
tanto no servigo expresso quanto no servigo regional, considerando tarifas diferenciadas em fun
do horario de viagem, tal como ocorre no transporte aéreente as classes econdmica e
executiva.

178. Os servicos expressos sao aqueles em que a viagem aérea € concorrente, a saber, F
Janeiroi S&o Paulo e Rio de JaneifoCampinas. Servi¢os regionais refersma todos os outros
trajetos de ponto a ponttanto de curta quanto de longa distancia.

179. Segundo o consércio Halcrédinergia, o modelo de demanda foi adotado em funcaao
das condicGes de oferta por servicos de transporte de passageiros na regido selecione
compreendendo trés etapas distintaa) geracdo de viagen$ estima as viagens a serem
realizadas a partir do ponto de origem; (b) distribuicdo de viageestima o destino da viagem
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realizada; e (c) distribuicdo moddl estimouse qual modalidade ou meio de transporte sera
utilizado entre s pontos de origem e destino.

180. O primeiro passo foi determinar o cenario para o ano base (2008), considerando
mercado existente. Em seguida, a partir de premissas socioecondémicas, tempo de viagem e p
das passagens, estirsa a demanda desviad& autros modos de transportes para o TAV e,
também, a demanda induzida pelo desenvolvimento do novo modal.

MERCADO EXISTENTE (ANO BASE 2008)

181. O eixo formado pelos centros urbanos do Rio de Janeiro, de Sado Paulo e de Campi
corresponde ao mais imparite corredor de transporte do pais, que concentra 33% do Produtc
Interno Bruto e 20% da populacao nacional.

182. Inicialmente, foram levantados dados relativos a situacdo do transporte na regia
englobando a obtencdo de resultados de contagens voluasé&ia realizacdo de pesquisas de
origem/destino, de forma que representassem a matriz de transporte para o ano base de 200¢
resultados encontrados estao apresentados na Tabela 5.

Tabela 5 Matriz de transporte de passageiros em 2008, por tipo dedméem milhares de
passageiros/ano)

Modalidade de Servico Expresso E?)ervn;o Regional Total
transporte
RioT Sao Rio-
Paulo Campinas

Aéreo 4.414 275 - 4.689
Automovel 1.207 87 15.770 17.064
Onibus 1.687 121 10.039 11.847
Total 7.308 483 25.809 33.600

Fonte: HalcrowSinergia (Volumei Estimativas de Demanda e RecéitRelatério Final, fl. 130)(1) Para as demais ligagdes.

183. Segundo o consorcio Halcresinergia (Volume i Estimativas de Demanda e Recéita
Relatorio Final, fl. 3), os meg de transporte por avido, automovel e Onibus, estdo ben
estabelecidos no mercado entre as trés cidades. De forma especifica, -destapante aérea que
liga as cidades do Rio de Janeiro e de Sdo Paulo. Em 2008, a demanda efetiva entre o Rit
Janeiro eSao Paulo registrou 7,3 milhdes de passageiros distribuida em percentuais de 60%, 1
e 23%, respectivamente para o transporte por avido, por automével e por dnibus. A introducao
TAV tende a modificar consideravelmente a distribuicdo da demanda psptide de passageiros
entre aquelas cidades, conforme se pode observar na Tabela 6.

Tabela 6/ Fluxo de passageiros e participacado de mercado com a introducdo do Z@08

Servico TAV Aéreo| Automével | Onibus
Expresso| Fluxo de passageiros (e 3.822 2.469 782 719
milhares)
Participacdo de mercado 49,1% 31,7% 10% 9,2%
Regional| Fluxo de passageiros (e 14.170 n.a. 8.108| 3.531
milhares)
Participacdo de mercado 54,9% n.a. 31,4%| 13,7%

Fonte: HalcrowSinergia (Volume i Estimativas de Demanda e RecéitRelatério Final, fls. 130/132).
n.a.: ndo se aplica

184. As projecbes da Tabela 6 ndo incluem nenhum impacto deduzido e sdo deriva
puramente do desvio das viagens existentes. Se o trem de alta velocidade fossi® @toca
operacdo em 2008, pouco menos da metade das viagens existentes entre Rio de Janeiro ¢
Paulo seria desviada para o servi¢co expresso do TAV. A previsdo é que cerca de 46% das via
aereas, 60% das viagens de Onibus e 38% das viagens de caar sesviadas.

185. As estimativas foram feitas baseadas em atributos do sistema de transportes da reg
rede de transportes; frequéncia de viagens; tempo de viagem; tarifa (aplicada por 6nibus ou avi
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ou custo de viagem (no caso de automovel); e dmkdade medida pelos tempos de
acesso/regresso entre terminal e local de origem/destino da viagem. Adicionalmente, for
considerados os dados socioecondémicos da regido: populacdo; populacdo empregada; rel
média mensal; classe de renda; PIB; e proprielde veiculos por habitante.

186. As informacdes detalhadas sobre o mercado existente para 0 ano base es
consolidadas no Capitulo 6 Desenvolvimento do Modelo, Capituld Premissas e Analise do
Ano Base e, também, resumidamente no itern R&sulados do ano base (Volumé Estimativas
de Demanda e ReceiteRelatorio Final, fls. 85/109, 110/135 e 129/132, respectivamente).

METODOLOGIA DO ESTUDO DE DEMANDA

187. A primeira versdo do documento intitulado Volumie Estimativas de Demanda e
Receital Relatorio Final, descreve, em suas fls. 4/5, que a metodologia empregada para estime
demanda de passageiros foi a realizacdo de pesquisas de preferéncia revelada (PR) e
preferéncia declarada (PD) conjugadas com um modelo de regresséo do tipocbogitiso do
software Alogit, o que esta em sintonia com a técnica de estimativa usada, por exemplo, r
processos de concessao de trechos das rodovias BR 040 (TC 030.2(8)/2B68 116 (TC
029.736/2008) e BR 381 (TC 032.468/204@3, todos em tramite niesCorte de Contas.

188. O consoércio Halcrovinergia, no Capitulo 5 Pesquisas (Volumeil Estimativas de
Demanda e Receith Relatorio Final, fls. 65/84), reproduz minuciosamente a metodologia e o
resultados das pesquisas de preferéncia revelada €RRR¢feréncia declarada (PD). Em sintese, o
consorcio entende que:

As previsdes do nimero de passageiros confidveis sdo essenciais para avaliar a viabilid
geral do projeto TAV. O principal desafio da previsédo € estimar a demanda por um novo meio
transporte que nao existe atualmente no mercado.

A abordagem modelo recomendada para estimar o numero de passageiros de ferrovias
alta velocidade é usar as técnicas de pesquisa de preferéncia revelada (PR) e preferér
declarada (PD) juntamente com maoaelLogit. Os modelos Logit sdo usados habitualmente nc
planejamento de transporte para estimar as participacdes de mercado, ou seja, as taxas de de
de passageiros de avido para trem, carro para trem, e 6nibus para trem, e etc., e sdo, portal
idealmente adequadas para modelar a apresentacédo do TAV. A metodologia usada neste estud
TAV é consistente com aquela usada para outros projetos de trem de alta velocidade, a sabel
Reino Unido e na Espanha.

()

O programa de pesquisa inicial foi desadb em torno do mercado principal para viagens
de distancia mais longa entre Rio de Janéif®ao Paulo e Rio de JaneifocCampinas, nas quais o
avido € o meio concorrente. No total, 1.759 pesquisas de PD e 5.684 pesquisas PR fo
realizadas. Um grande ndero de pesquisas foi feito para melhorar a significancia estatistica do:
resultados finais. Esses resultados foram usados para criar um submodelo expresso e estabele
tamanho do mercado atual.

Subsequentemente, o programa de pesquisa foi estendidoegaminar a demanda em
potencial nas esta¢cdes intermediarias em Sao José dos Campos, Volta Redonda/Barra Ma
Resende e Jundiai. Pesquisas adicionais foram realizadas para preencher quaisquer lacuna:
conjunto de dados. As pesquisas adicionais forasadas para desenvolver um submodelo
regional.

(...)

Com base nos parametros derivados do submodelo regional, um submodelo de aerop
separado foi desenvolvido para um trem servindo Guarulhos, Galeédo e Viracopos. Contudo, d
ser observado que as predes de trem para aeroportos apresentadas neste relatorio sa
preliminares por natureza, e recomendamos que um trabalho adicional seja realizado pe
examinar o plano de negocios para um servi¢co de aeroporto de forma independente.

189. Os seguintes pontossumem os resultados encontrados:
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A aéreo é o modo dominante entre Rio de Janeiro e S&o Paulo, respondendo por mais

60% das viagens, sendo 77% dessas relacionadas a trabalho;

A viagem aérea é usada para viagem frequente (11 a 30 viagens nas dlifnmeses) em

uma medida maior do que 6nibus e carro;

4% das viagens entre o Rio de Janeiro e Sdo Paulo s&o feitas por proprietarios de ca

que preferem o avido e somente 24% de proprietarios de carro usam seu carro para viajar

Rio de Janeiro pa S&o Paulo. Os néo proprietarios de carro geralmente viajam de 6nibus;

fos respondentes de renda mais alta viajam de avido mais frequentemente, enquanto o

renda mais baixa preferem o 6nibus;

A anélise das origens e destinos das viagens mostaiua concentracdo de viagens entre

Rio de Janeiro e S&o Paulo comecga e/ou termina nos centros de suas respectivas cidade

especial a Zona Sul no Rio de Janeiro e area da Avenida Paulista de Sao Paulo; e

As viagens a trabalho tém maior predominan@m viagens regionais mais curtas,

especificamente de Campinas e Sao José dos Campos para Sdo Paulo, e Volta Redonda

0 Rio de Janeiro.

190. Na Pesquisa de opinido Declarada (PD) realizada, foi exibido video comparativo dt
diversos modais aptos a atder a demanda por transporte de passageiros no corredor
considerado, para subsidiar o preenchimento do formulario da pesquisa, conforme Relato
Final.pdf (fl. 71).

191. Observase, ndo obstante, que o aludido video apBe acentuada énfase nos aspec
negtivos dos meios de transporte por automével, 6nibus e avido, principalmente no que tang
dindmica das imagens apresentadas. A outro turno, o TAV é claramente insinuado como a solt
desejavel, isenta de quaisquer desvantagens. De certa forma, as sncagstantes do Anexo 07
Video TAV.wmv podem ter condicionada a resposta dos pesquisadores, indgzadona das
opcoes. A ANTT registrou, no documento eletrénico Relatério Final.pdf (fl. 71), que:

@Para familiarizar os respondentes com o TAV, e paratt ar do Oprobl en
discutido anteriormente, um video breve foi apresentado em um laptop, que foi, posteriorme
substituido por fotografiasem virtude ter sido percebido que o video poderia introduzir uma
tendéncia mostrando o TAV em uneagpectiva muito positiva(grifamos)

192. A consequéncia da aplicacdo desse método junto a PD pode ter conduzida
superestimacao da demanda estimada no EVTE, cuja extensdo ndo se pode precisar

193. Os valores exigidos para cada suposidé dado de entrada do ano determinado foram
desenvolvidos a partir do cenario definido. Os elementos do lado da demanda estdo amplam
relacionados as variaveis socioecondmicas tais como populacdo, emprego e renda, enquant
dados de entrada do ladia oferta incluem variaveis de tempo de viagem e precos das passagel
entre outras. Essas variaveis sao discutidas na secdo de projeto de modelo e com outros det:
no Capitulo 6i Desenvolvimento do Modelo (Volumé& Estimativas de Demanda e Recdita
Relatorio Final, fls. 85/109).

194. De acordo com o relatério elaborado pela consultoria, para as cidades de Sdo Paulc
do Rio de Janeiro, as projecdes de populacdo e renda estdo disponiveis nos planos diretores
cidades. Em SA Paulo, no Plano Integrado de Transporte Urbano (PA0W25) e no Rio de
Janeiro no Plano Diretor de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana do Rio de Janei
(PDTU-RMRJ).

195. As projecbes de populagdo para cidades menores, Volta Redonda e Baria Man
presumem a mesma taxa de crescimento estimada pelo Instituto Brasileiro de Geografi
Estatistica (IBGE) para o Estado do Rio de Janeiro, enquanto as estimativas para Campin
Jundiai e S&o José dos Campos se baseiam nos valores desenvolvidos pelgd-Beade
(Sistema Estadual de Andlise de Dados de Sao Paulo) a respeito dos anos de 2010, 2015 e 20
IBGE fornece totais de controle para todas as areas para 2007 e a interpolacdo para as out
areas foi realizada usando curvas logaritmicas.
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196. Quanto a renda, para outras cidades, os dados ndo estavam disponiveis e, assimn
consércio HalcrowSinergia estimou a distribuicdo a partir de outras areas. Para Campinas ¢
Jundiai, a distribuicdo tem como base a area norte de Sdo Paulo, enquanto qifipalasé dos
Campos, adotose a previsao do centro de Sao Paulo, e para Volta Redonda/Barra Mansa, o nol
do Rio de Janeiro.

197. Segundo o consorcio Halcredinergia, a frota de carros particulares causa um impacto
principalmente no componente de esaalle modo do modelo. O nimero total de carros em cade
municipio foi estimado pelo Departamento Nacional de Transito (Denatran) para 2007 e f
dividido pela populacéo, resultando no nimero de cap@scapitanesse ano. O crescimento na
frota de carros peticulares foi previsto com base nas analises de tendéncia histérica dos dados
frota de carros particulares na Regido Metropolitana de S&o Paulo, referentes ao periodo de 19
2007.

198. Os resultados estatisticos do modelo Logit indicam niveis décsigoia aderentes e,
conforme apontado pelo consorcio Halck@inergia, mostram que os valores do tempo séo
diretamente proporcional a renda. Além disso, o grupo de viagens relacionadasbalhad
possuem uma propensdo maior a valorizar o tempo do qgreigp de viagens relativos @ao
trabalho consoante o Capitulo 6 Desenvolvimento do Modelo (Volumé IEstimativas de
Demanda e ReceitaRelatério Final, fls. 85/109).

199. Por fim, os modelos de previsdo de viagem expressa e regional desenvolvil
subsidiaram a projecdo de demanda pelo servico publico do TAV, bem como a analise sobre
estacbes opcionais e 0s servicos de aeroportos, de acordo com o disposto no Capitulo
Estimativa de Demanda (Volumé' IEstimativas de Demanda e Recéitdrelatéio Final, fls.
133/149).

5.2.2) PROJECAO DA DEMANDA

200. As estimativas de demanda decorrentes da metodologia aplicada pelo consor
Halcrow-Sinergia para os servi¢cos expresso e regional do TAV encosteama Tabela 7.

Tabela 71 Estimativas de demanda para 0s servigos expresso e regional

Fluxo de passageiros (er 2014 2024 2034 2044

milhares)
Rio de Janeird Séao 6.435 10.201 17.348 24.948

Express P?‘“'O —
Rio de Janeiro i 635 1.081 1.975 2.840
Campinas
Rio de Janeiro i 2.619 3.271 4211 6.055
Volta Redonda
Rio de Janeird Séao 211 294 422 606
José dos Campos
Volta Redondd Sé&o 254 337 457 657
José dos Campos
Volta Redondd Sé&o 184 233 308 443
Regional Paulo -

Volta Redonda i 40 55 79 113
Campinas
SaoJosé dos Campg 8.553 11.490 16.282 23.415
T Sao Paulo
Sao José dos Camp 1.305 2.003 3.110 4.473
I Campinas
Sao Paulo T 12.372 17.094 24.905 35.815
Campinas
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Fonte: Volume T Estimativas de Demanda e RecéitRelatorio Final (fl. 141).

SERVICOS EXPRESSOS E REGIONAIS

201. As principais caracteristicas com a introducdo do TAV no mercado de transportes
passageiros entre o Rio de Janeiro e Sdo Paulo séo:

K ntimero de passageiros estimado para o TAV é de 3,6 milhdes no horéario de pico, divid
em 3,0 milhGes na classe econdmica e 627 mil na classe executiva, sendo responsavel por 17
demanda;

£ nimero de passageiros estimado fora do horéario de pico em 2,7 milhdes, dividido em
milhdo na econdmica e 870 mil na classe executiva (30%);

Aa participacéo de mercado estimada do TAV é de 52,9% do mercado total; e

A demanda induzida (como uma proporcéo do total de viagens) no horario de pico é de 6,
e fora do horario de pico é de 30,2%, enquanto a demanda induzida geral é de 13,4
(repreentando 22% da demanda do TAV Expresso). Considerando que a experiéncia internacic
mostra que a maioria das viagens induzidas sera fora do horario de pico, esse resultadc
consistente com as faixas encontradas (23%0).

202. Quanto ao mercado de transportes de passageiros entre Rio de Janeiro e Campina
introducado do TAV, terse que:

KA nimero de passageiros estimado é de 635.000 passageiros, dividido em 508.000 na cl
econOmica e 127.000 na classe executiva; e

Ao trafego induzido é de 28,6%.

203. De acordo com os técnicos da consultoria, deve ser observado que os fluxos entre
José dos Campos e Sao Paulo, e Sdo Paulo e Campinas sdo muito grandes, e exigirao
capacidade significativa de trens e estac6esmAtlisso, ressalta a consultoria, considerando o
tamanho da conurbacao/populacéo urbana entre Campinas e Sdo José dos Campos, os resul
sdo previsiveis e salientam a demanda inerente por uma rede de transporte de passageiros de
capacidade ligandosatrés cidades.

ESTIMATIVAS DE DEMANDA NAO INCLUIDAS NO FLUXO DE CAIXA

204. As estacOes opcionais consideradas para fins do EVTE em analise foram as de Rese
Aparecida e Jundiai. Quanto aos aeroportos, as ligacbes estudadas foram Rio delJ&aed,
Volta Redondd Galedo, Séo José dos CampoSuarulhos, Campinas Guarulhos e Campinas
Viracopos. A demanda referente a ligacdo Sao Paulo (Campo de MafBjarulhos nédo foi
considerada, por existir outro projeto em analise na Secretaria de Tretespdo Estado de Séo
Paulo.

205. O Anexo F do Volumé IEstimativas de Demanda e RecéitRelatdrio Final contém
informacdes detalhadas sobre as previsdes que foram criadas para o TAV em relacdo as esta
opcionais. Segundo esse documento, as viagénsrelacionadas a trabalho predominam em
Aparecida, cuja estacdo seria aberta somente nos finais de semana para servir a dema
destinada ao Santuario de Aparecida. Resende tem o mais baixo volume de todas as este
analisadas.

206. Entendese queserd necessario que o futuro concessionario realize estudo adiciona
para avaliar o impacto econémico decorrente do fluxo de viagens referentes as estacdes
incluidas no fluxo de caixa

207. Diante das particularidades insitas as estacdes consideradesnd&ucao optativa e
aguelas previstas para 0s aeroportos, passa comentéas em subsecdes proprias.

ESTACOES EM AEROPORTOS

208. As estacdes do TAV situadas nos aeroportos do Galedo, de Guarulhos e de Viracc
relacionamse estreitamente aos motivdsterminantes da prépria iniciativa, segundo reporta o
documento eletronico Relatoério Final (fl. 2):
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@ trajeto do TAV [Trem de Alta Velocidade, ou T+Bala] sera entre Campinas, Sao

Paulo e Rio de Janeiro (...) e o tracado do TAV desenvolvido atende aspimacao de

conectar os aeroportos de Viracopos, Guarulhos e Galedo as suas areas metropolitanas.

209. No entanto, para efeitos de afericdo da viabilidade técnica e econfingnoeira do
projeto, constatase que o fluxo de caixa ndo contempla asitaseorrespondentes aos traslados
realizados entre as estacdes existentes nos aeroportos e os centros urbanos servidos pelo TAV

210. Objetivando elucidar o ponto em discussdo, questiesaoma ANTT, em contato
telefdnico em 7 de marco de 2010, cujos espntantes informaram que, em que pese a previséo d
gue o TAV atenda as estacdes sitas em aeroportos quando operando na modadgiadab do
servico, ndo se antevé a venda de bilhete especifico para o transporte de passageiros dos ce
urbanos paraos aeroportos e vieeersa, nem para o traslado entre aeroportos. Assim, 0S
passageiros desejosos de se deslocar por TAV nesses trechos teriam de adquirir bilhete pela t
do trecho maior, correspondente a cobrada pela viagem entre as cidades em Sjuareeos
referidos aeroporto$ rompendo, assim, a propor¢cao entre a tarifa paga e a distancia percorrida.

211. Alegam tais representantes que as razdes para esse fato, no caso do percurso ¢
aeroportos e também entre os aeroportos de Galedo e Vwmaamp sede dos municipios do Rio de
Janeiro e de Campinas, respectivamente, é a de que a referida demanda seria diminuta e, port:
poderia ser incluida no quantitativo total daqueles que utilizam o TAV no trecho intermunicip
correspondente.

212. Apsar das razbes apresentadas, encamird®ua agéncia reguladora o Oficio
TCU/Sefid n° 62, de 9 de margo de 2010 (fl.350), para que a ANTT justificasse 0 motivo de néac
incluido essas receitas no fluxo de caixa.

213. Em atencédo a aludida comunicacao,NiTA exarou o Oficio n® 671, de 18 de marco de
2010 (fls. 358/361), acompanhado de nova planilha representativa do fluxo de caixa no qual
receitas para as ligacdes correspondentes aos aeroportos do Galedo, de Guarulhos e de Virace
séo devidamente cadsradas.

214. Destacase, por fim, que permanece a auséncia de maiores definicdes sobre
funcionamento do TAV nas estacbes situadas nos aeroportos, uma vez que 0s relatc
apresentados se mostram silentes quanto aos parametros operacionais do Sgige a tarifa
teto, nessas estacgoes.

215. Ante a situacdo acima relatadentendets e necess8ri o (f1l. :
determinar a ANTT que consignasse, no edital e na minuta do contrato, pard@metros especificad:
da operacéo do TAV nas estasdecalizadas nos aeroportos, de forma a conferir previsibilidade a
esse Servico no que atine a tafiéto, entre outros aspectos que julgar convenientes, a exemplo ©
gue se pretende com 0 servigo regional e expresso.

216. Sobre esse ponto, a ANTT matdese no Oficio n°® 759, de 20 de abril de 2010 (fl.
491), informando quéserdo previstos, no anexo técnico referente & metodologia de execucéo
projeto TAV, condi¢cdes minimas para as estacfes situadas nos aeroportos consideraddas no TA

217. Entendese pertinente ratificar a proposta de determinacdo constante do item I, aline
oed (f1 . 453) , poi s n«o inviabiliza a apro
tais aspectos estardo presentes no edital e na minuta de corsdoporque o TCU s6 podera
certificar a inclusdo desses elementos quando analisar o segundo estagio de fiscalizacao
processo de outorga do TAV, conforme previsto no art. 7°, inciso Il, da Instrugcdo Normativa n° z
de 1998.

218. Ja a condicao da rotantre a estacdo de Campo de Marte e o Aeroporto de Guarulho:
ostenta particularidades a merecer analise também em subsecéo prépria.

LINHA ENTRE AS ESTAQ@ES DE CAMPO DE MARTE E AEROPORTO
INTERNACIONAL DE GUARULHOS

219. Malgrado a iniciativa em tela prestae adnterligar os aeroporto§ o EVTE nao prevé
trafego de passageiros entre o centro de Sdo Paulo e o Aeroporto Internacional de Guarulh
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conforme reporta o documento Volumel Operacdes Ferroviarias e Tedogia - Parte 1:
Operacdes Ferroviarias Relatério Final (fl. 1):

(Esse volume de passageiros exigia pelo menos trés trens por hora durante o
inteiro, o que levou a questdes de capacidade entre Campo de Marte e Guarulhos, exigil
um tracado de quadrvias. Assurase (sic) entdo que a demanda esperada entre Campo d
Marte e o Aeroporto de Guarulhos NAO esta incluida na analise aqui apresentada,
portanto ndo esta sendo coberta pelo TAV proposto. Embora o TAV va operar trens en
essas duas estacf@ssumese que ndo embarque nenhum passageiro a hao ser para viagel
de longa distancia, p.ex. Campinas para o Aeroporto Internacional de Gua(d@sxa
alta no original)

220. Consta, ainda, do Volume 4 do Relatorio Final (fl. 52) arrazoado para aolisao de
linha regular entre as estacfes de Campo de Marte e do Aeroporto Internacional de Guarulh
haja vista existir iniciativa estadual objetivando prover o servico de transporte expresso para es
ligacéo:

@ Expresso Aeroporto ligard a arearteal de Sdo Paulo diretamente a Guarulhos,
sem paradas intermediarias. Espesa que a rota de 31 km leve 20 minutos para ser
percorrida. A reducdo na duracdo da viagem tornard o Aeroporto de Guarulhos um
alternativa mais viavel para Congonhas.

Esse preto esta atualmente em processo de licitagdo e a demanda de S&o Paulo p
o aeroporto de Guarulhos néo foi considerada nesse préjeto.

221. Esse fato aponta para a falta de coordenacdo explicita entre as esferas federativ
conforme evidenciada pelasmieracdes trazidas pela ANTT no bojo do Memorando ANTT/Suex
n° 8, de 12 de marco de 2010 (Anexo 19, fl. 3), encaminhado por conduto do Oficio n°® 649/201(
355):

Para o projeto do TAV nédo foi considerada objetivamente qualquer relacac
operacional ente o TAV e o Expresso Aeroporto. Para todos os efeitos, a demanda
passageiros originados do centro da cidade de S&o Paulo com destino ao Aeroporto
Guarulhos néo foi considerada uma vez que nao € objetivo do TAV atender a este tipo
demanda.

N&o h&a gialquer acordo formal entre as Administracdes Publicas da Unido e do Estad
de S&o Paulo acerca da relagéo operacional entre o TAV e 0 Expresso Aefporto.

222. No documento Volume 4Operacdes Ferroviarias e TecnologiaParte 2: Tecnologia
i Relatorio Hnal (fl. 9) existe secéo intituladdJso Duplo para servigos de Alta Velocidade
intermunicipais e de Traslado de Aeropd@tem que sdo apontadas duas razdes pelas quais ¢
referido servicogpodera ser problematiép a saber: (1)&as caracteristicas operamais de um
trasladofrequentedo centro de uma cidade para um aeroporto blogueiam ou reduzem caminhos
trens disponiveis para os servicos de alta velocidade intermunigipaiq2) Gcaso muitos
passageiros usem trens intermunicipais para a curta viad@eentro da cidade para o aeroporto,
entdo os trens entre as cidades poderédo operar com baixa utilizacdo na maior parte do percurs
menos que politicas de tarifas ajam como forte impeditivo

223. No entanto, os exemplos que ali fornece logo em se@li®) i os casos francés,
alemao e holandés ndo podem ser evocados para justificar a opcao por deixar de atender
demanda existente entre os centros urbanos e seus respectivos aeroportos. Compulsan
experiéncia internacional, vislumbise que nogasos francés (Gare du NordAéroport Charles
de Gaulle), alemdo (Frankfut Flughafen Fernbahnhof) e noruegués (OsloAeroporto
Gardermoen), entre outros, o trem de alta velocidade opera regularmente entre o centro da cid
e 0 respectivo aeroportaterligandese com os demais modais (inclusive metroviario e ferroviario
convencional), conforme preconizado pela literatura especializada (e.g. RIBEIRO e FERREIF
2002.

224. Assim, no que concerne a essa ligacdo, a experiéncia internacional indazteario
do que alega a ANTT, que os trens de alta velocidade recorrentemente atendem a parcelz
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mobilidade urbana relativa ao trajeto cida@eroporto, quando do desempenho da sua funcéo
precipua de transporte intermunicipal.

225. A secéo do Relatérem comento (fl. 9) conclui indicando gd®odem ser encontrados
detalhes completos sobre os problemas associados a operar um servigco entre 0 Campo de Me
0 Aeroporto Internacional de Guarulhos no Anexo A deste Volume Rar@odtudo, verificese
gueo Anexo A mencionado cuida dreve descricao de tecnologias de perfuracdo de tGnei®
tendo relacdo com o tema sob exame.

226. Portanto, requerend@elo menos trés trens por hora durante o dia in@inmpdese
concluir que a demanda entre as estes de Campo de Marte e o Aeroporto de Guarulhos resulte
efetivamente expressiva. Com efeito, € de se esperar que a agregacdo ou exclusdo da den
potencial existente no trecho em tela no EVTE altere relevantemente os resultados ali encontra
incluindo-se ai o valor do empreendimento a ser financiado com recursos publicos.

227. Assim sendo, e considerando que a complementaridade entre 0s dois proje
mencionados (TAV e Expresso Aeroporto) € caracteristica a impactar significativamente
rentabilidadee, eventualmente, a viabilidade de ambos os projetos, diligesei@lANTT a fim de
gue apontasse asletalhes completos sobre os problemas associados a operar um servigco entr
Campo de Marte e o Aeroporto Internacional de Guarudeferenciados nagmina 9 do Volume
47 Operac0Oes Ferroviarias e Tecnologi®arte 1: Operacdes FerroviariasRelatorio Final, uma
vez que a referéncia encontrada no relatério acima ndo p6de ser corretamente rastreada.

228. Nesse mesmo sentido e por ocasidao da ja citadiaido havida em 25 de janeiro de
2010, indagotse as equipes da ANTT e do BNDES acerca de detalhes sobre a iniciativa
Expresso Aeroporto, objeto da Concorréncia Internacional n°® 8274080011, do Estado de S
Paulo. Na oportunidade, foi comunicado queaasliéncias publicas correspondentes haviam sido
realizadas e a fase externa do processo licitatorio jA havia sido encétaodavia, o certame
encontravase suspenso em decorréncia de liminar expedida pelo Tribunal de Justica do Estado
Sao Paulo (TJS).

229. Ademais, i8e na reportagend.iminar restaura licitacdo do Expresso Aeroporto até
Guarulho$) publicada na edicdo de 27 de agosto de 2009 do peri@idéstado de Sédo Paulo
que:

@ presidente da CPTM negou que as mudancas no edital tenhagdaetam o
projeto do sistema de Trens de Alta Velocidade (TAV), cuja consulta publica foi prorrogac

para 15 de setembrodlemos afirmacées do governo federal de que o -balam é

complementar ao Trem Expresso Aeroporto, ja gue ndo vendera passagensAsTioporto

de Guarulhos e a estacdo no Campo de Maftgifo nosso)

230. Ante a situacdo acima, compreesdeas limitacdes existentes quanto a oferta do
traslado ora em comentd entre as quais se destaca a replicacdo de esforcos endispéde
recursos na politica publica de mobilidade urbana. Contudo, foi recebida informacéo presta
pelos representantes da ANTT, quando do contato havido em 10 de marco de 2010, no sentic
gue a composicdo do TAV se detera também em Guaiiulis harendo, porém, tarifa especifica
para o trajeto de Campo de Marte até la.

231. Em entrevista concedida pelo Sr. Dire@eral da ANTT a Revista Ferroviaria de 11 de
marco de 2010 intitulada@bra do TAV s6 em 20&1 declarase que:

@utro assunto que ainda pode ser ajustado conforme o interesse do investidor ¢

ponto de parada em Séo Paulo. O governo escolheu Campo de Marte porque € um a

federal e a construgcdo de um terminal sairia mais barato. Mas ao que parece o governo

SaoPaulo prefere Barra Funda. Isso no final vai ser decidido pelo concessianario.

232. Ante a patente indefinicdo demonstrada, considsemecessario (fl. 453, item I, alinea
of 6) determinar ) ANTT gue consigne, § 0
especificadores da operacdo do TAV entre o Campo de Marte e o Aeroporto Internacional
Guarulhos, de forma a conferir previsibilidade a esse servico no tocante a-tetofagrade
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horaria, entre outros aspectos que julgar convenientes, a exemplo el@eqpretende com o
servico regional e expresso

233. Sobre esse ponto, a ANTT manifesmumo Oficio n°® 759, de 20 de abril de 2010 (fl.
491), informando que&serdo definidas condicdes minimas de utilizagdo da ligagdo entre «
aeroporto de Guarulhos e a&tacao na cidade de Sao Paulo, situada no atual aeroporto de Camp
de Marteéd

234.Entendese pertinente ratificar a proposta de determinacdo constante do item [, aline
of 6 (f1. 453) , poi s nNn«o inviabiliza afameayer o
tais aspectos estardo presentes no edital e na minuta de corstoporque o TCU sO podera
certificar a inclusdo desses elementos quando analisar 0 segundo estagio de fiscalizacao
processo de outorga do TAV, conforme previsto no artn@so Il, da Instru¢do Normativa n° 27,
de 1998.

ESTACAO DE APARECIDA (SP)

235. A primeira versdao do documento intitulado Volumie Estimativas de Demanda e
Receital Relatério Final, datado de 25 de junho de 2009 e encaminhado em meio eletrénico p
ANTT juntamente com o Oficio n°® 875, de 8 de dezembro de 2009 (fls. 215), da conta, em
pagina 3, de que:

dJma estimativa foi feita para um possivel desvio do principal tracado para servir
estacdo opcional em Aparecida. Aparecida € um importante pdl@edegrinacdo que

recebeu 9,5 milhdes de visitantes (2008).

236. A época do envio desses estudos preliminares, a decisdo para inclusdo dessa est
opcional no projeto estava pendente de decisdo por parte do poder concedente, inclusive em:
das contibuicBes ofertadas durante a audiéncia publica respectiva.

237. Reparese que, no que concerne a demanda potencial arguida, ndo foi possiv
corrobor&la junto a fontes oficiais, tendo sido apurados valores inferiores junto a outros Orgac
de comunicacad exemplificando, a edicdo de abril de 2008 drevista de Aparecida
Publicacdo do Santuario Nacional de Aparecida para a Campanha dos Déveposta a visita
de 8 milhdes de turistas naquele ano.

238. A outro turno, observee que o tracado que foratimizado segundo os vetores
ambientais, imobiliarios etc. ndo tangencia a cidade em comento. Dessa forma, a extensaa
servigco a ser concedido até a sede municipal de Aparecida implica impactos imprevisiveis no
se refere a rota referencial do TAV.

239 Em suma, o poder concedente desconhece, como afirmado no Vol&@siniativas de
Demanda e Receitd Relatério Final (fl. 9), os efeitos econdmifioanceiros que a
obrigatoriedade de se erigir a aludida estacdo acarreta para o projeto. Uma vez qieen n
urbano encontrsse fora dos limites referenciais avaliados no EVTE,-denfue sequer sua
viabilidade ambiental é assegurada.

240. Mesmo tendo em mente a dimensdo de discricionariedade do administrador publ
guanto a insercao da estacao de Aparaaid concessao em tekntendese razoavel recomendar
a ANTT que reconsidere, quando da publicacdo do edital da concessdo em tela, a noticiada dec
de adicionar no edital licitatorio a estacdo de Aparecida (SP) como de edificacdo obrigatéria, se
gue ®nheca as repercussfées ambientais e econéfimanceiras que tal medida ocasiona

5.2.3) REFERENCIA INTERNACIONAL E TESTE DE SENSIBILIDADE

241. Pesquisas internacionais indicam que ha forte correlacdo entre tempo de viagem
trem e participacdo de mercado ferroviario/aéreo. Em vista disso, o consorcio Hafinangia
(Volume 17 Estimativas de Demanda e ReceiteRelatorio Final, fls. 148/151) comparou 0s
resultados obtidos para o servico expresso do TAV com referéncias de gmreslades
internacionais atendidas por servigos de trem de alta velocidade.

242. O trecho Rio de JaneiroCampinas esta muito proximo da tendéncia geral com uma
participacdo de mercado similar a participagdo do trecho de Londres a Paris. Contudoho trec
Rio de Janeiro- Sdo Paulo esta abaixo dessa linha de tendéncia, pois a concorréncia c
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localizacdo dos aeroportos nacionais € muito forte, e discutivelmente Unica para o mercado ¢
Paulo e Rio de Janeiro. Todas as principais capitais europeias téapa@#os localizados ha
alguma distancia do centro, o que aumenta o custo e 0 tempo de acesso ao aeroporto, e rec
competitividade geral do avido comparado ao TAV, sendo esse o principal motivo para 0 merc:
de cidades pares Séo Paulo e Rio de Janeaitareabaixo da linha de tendéncia.

243. Em relacdo a analise de sensibilidade, o consorcio HalSmergia, avaliou tanto o
impacto de alteracdes ao tempo de viagem quanto ao preco de passagem para a ligacao entre
de Janeiro e Sao Paulo, considerandomo referéncia a ponte aérea entre essas cidades. C
resultado principal referse ao grau de sensibilidade da demanda em funcdo da alteracao c
preco de passager@Quanto menor 0s precos de passagens do TAV maior a demanda pelo servi
sendo que esse dfeié mais acentuado no grupo de usuarios da classe econdastzndo
coerente com a experiéncia internacional (Volumé Estimativas de Demanda e Receita
Relatério Final, fl. 148).

5.2.4) ESTIMATIVAS DE RECEITA

244. Recordsse, por oportuno, que na auséncia de séries histéricas de dados sob
transporte ferroviario de passageiros no corredor a ser servido pelo TAV, o EVTE recorreu
pesquisas de preferéncia declarada (PD) junto a potenciais usuérios do servécacalatar a
tarifa a ser praticada e a provavel demanda do novo modal. Os dados primarios obtidos for:
tratados segundo um modelo estatistico do tipo Logit e projetados para 0s anos subsequentes
base em informacfes de rengler capitg frota de vetulos nas cidades atendidas pelo TAV, entre
outras.

245. A alteracdo do critério de julgamento das propostas da licitacdodaenor
financiamento e menor tariieetadpara simplesmenté@nenor tarifddocasionou a necessidade de se
revisar a modelagem econ@o-financeira do projeto, de forma a se extrair, diretamente do fluxo
de caixa do empreendimento, a tarifa necesséaria e suficiente para conferir rentabilidade
mercado ao projeto, remunerando adequadamente o custo do capital mobilizado.

246. Assim, asstimativas originais de demanda e de tarifa, apresentadas pelo Ofici
ANTT/DG n° 875, de 8/12/2009 (Anexo 15, fl. 1), foram ajustadas devidamente, confor
apresentado pelo Oficio ANTT/DG n° 882, de 28/5/2010 (Anexo 15, fl. 6). As tarifas do serv
expresso referentes a classe econdmica, para os horarios normais e de pico, passaram de
150,00 (cento e cinquenta reais) e R$ 200,00 (duzentos reais) para R$ 149,85 (cento e quarel
nove reais e oitenta e cinco centavos) e R$ 199,73 (cento e noventa eeasve setenta e trés
reais centavos), conforme Anexo 20, fl. 15, respectivamente.

247. Portanto, para a ligacdo econbmica expressa operada no horario de pico, entre
cidade do Rio de Janeiro e a de S&o Paulo, consideraadodistancia de 412 quildines, temse
uma tarifateto quilométrica de R$ 0,49 (quarenta e nove centavos).

248. Evidentemente, houve evolugdo na receita bruta total prevista para o empreendimel
A Tabela 8 demonstra essa alteracao:

Tabela 8 Evolugéo na estimativa da receita baitotal da concesséao do TAV

Previsdo da receita bruta total
Ano (R$) Variagdo
Original Mais recente
2016 639.505.688 702.560.417 63.054.729
2017| 1.517.112.37¢9 1.653.061.734 135.949.355
2018| 1.937.414.385 2.108.814.69% 171.400.310
2019| 2.388.028.73¢ 2.596.761.39] 208.732.653
2020| 2.868.990.03C 3.116.924.17€ 247.934.146
2021| 3.181.490.918 3.453.483.294 271.992.376
2022| 3.302.819.43¢ 3.582.307.71€ 279.488.279
2023| 3.424.244.15¢ 3.711.193.60( 286.949.441
2024| 3.545.767.721 3.840.142.167 294.374.447
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Previsao da receita bruta total

Ano (B Variacdo
\"*¥)J
2025| 3.667.392.84¢ 4.068.745.78% 401.352.933
2026| 3.896.627.924 4.297.414.614 400.786.691
2027| 4.118.129.363 4.528.626.327 410.496.959
2028| 4.339.754.325 4.759.905.881 420.151.558
2029| 4.561.506.422 4.991.254.654 429.748.232
2030| 4.783.389.382 5.222.674.021 439.284.639
2031| 5.005.407.055 5.454.165.391 448.758.339
2032| 5.227.563.417 5.685.730.211 458.166.796
2033| 5.449.862.576¢ 5.917.369.94§ 467.507.373
2034| 5.672.308.775 6.149.086.097 476.777.323
2035| 5.894.906.397 6.374.835.737 479.929.340
2036| 6.106.369.646 6.608.703.32¢ 502.333.683
2037| 6.354.073.135 6.849.091.911 495.018.776
2038| 6.585.910.764 6.951.746.307 365.835.542
2039| 6.678.988.845 7.058.127.20%Z 379.138.357
2040| 6.775.448.654 7.168.371.045 392.922.391
2041| 6.875.414.262 7.282.619.301 407.205.038
2042| 6.979.014.319 7.401.018.64( 422.004.321
2043| 7.086.382.220 7.523.721.131 437.338.912
2044| 7.197.656.283 7.650.884.43¢ 453.228.156
2045| 7.233.575.85¢ 7.655.219.04( 421.643.184
2046| 7.233.575.856 7.659.714.021 426.138.165
2047| 7.233.575.856 7.664.375.31€ 430.799.460
2048| 7.233.575.856 7.669.209.07¢ 435.633.223
2049| 7.233.575.85¢ 7.674.221.691 440.645.835
2050| 7.233.575.856 7.679.419.77( 445.843.914

Fonte e método: Sefid/32 Div., a partir dos documentos eletrdonfdoexo 1 - Planilha Modelagem
Financeira.xl®e dAnexo Planilhas- ModelagenEconémiceFinanceirax|sd

249. Uma vez que a cada patamar tarifario corresponde um nivel de demanda, foi possivi
consultoria contratada estimar a elasticidagiee¢co do servig para orangerelevante da curva de
demanda. Tal providéncia possibilitou a ANTT realizar simulacfes objetivando aferir o impac
gue eventuais decessos na Receita Operacional Bruta (ROB) operariam sobre a taxa interne
retorno (TIR) estimada no EVTEceindice de Cobertura do Servico da Divida (ICSD) minimo
requerido pelo BNDES ao conceder financiamentos. O resultado do ensaio levado a efeito f
mencionada autarquia (fls. 513/514) é tal como transcrito na Tabela 9:

Tabela 9 Reacao esperada dos indaores do projeto a variagdes na Receita Operacional Bruta

Variacéo da TIR TIR do ICSD Numero de
ROB do minimo

projeto | Acionista Subcréditos
0% 5,8 9,6% 1,2 10
-5% 5,5 8,9% 1,2 10
-10% 51 8,2% 1,2 11
-15% 4.8 7,5% 1,2 13
-20% 4.4 6,7% 1,2 15
-25% 4,1 5,9% 1,13 17
-30% 3,6 4,9% 0,94 17
-35% 3,2 3,8% 0,78 17
-40% 2,7 2,4% 0,65 18
-45% 2,2 0,8% 0,55 18

Fonte: Oficio ANTT/DG n° 759/2010 (fl. 513).
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250. A conclusao extraida pela ANTT, consignada logo em seguida no mesmo document
514), éno sentido de que:

GAo comparar os resultados obtidos com os da analise de sensibilidade do projeto
orgcamento, percebse uma maior sensibilidade da solvabilidade do projeto a receita.

Caso a ROB atinja apenas 10% a menos do total estimado, o projeto se presel
facilmente, mantendo apenas a atratividade financeira em niveis 6timos. Até o nivel em qL
receita aferida é 20% menor que a receita estimada, o projeto susierdm seu hivele
indice de Cobertura Minimo de 1,2. Abaixo de 20% de queda, fseemcessarios outros
meios de recomposi¢cao, como alongamento de prazo, por exa@mplo.

251. Quanto as receitas operacionais, destarte, vislumabrajue 0s pressupostos e 0s
resultados da estimativas de demanda afiguram aceitdveis uma vez que decorrentes de
praticas apropriadas para elaboracdo de modelos de demahdae que a tarifaeto
adequadamente originse do fluxo de caixa projetado para o computo do equilibrio econémico
financeiro inicial da concesséo.

252. Ressaltge que a impropriedade consistente na exclusdo da demanda por traslado en
0S aeroportos e 0s respectivos municipios foi devidamente sanada por ocasido do envio da plar
ofertada juntamente com o Oficio ANDG n° 671, 18 de marco de 2010.

RECEITAS ALTERNATIVAS, COMPLEMENTARES E ACESSORIAS

253. A planilha eletronica representativa do fluxo de caixa estimado para o empreendimel
encerra duas rubricas, Receita Imobiliaria e Receita Encomenda Leves, que seatnamhm o
disposto no art. 11 da Lei n° 8.987, de 1995. As estimativas dessas receitas estdo express:

Tabela 10.

Tabela 10° Receitas acessoérias em milhdes de reais por ano selecionado
Ano 2016 2021 2024 2034 2044
Receita 5.496 32.197 38.326 78.564 117.151
imobiliaria
Receita de
encomendas 34.790 153.642 163.046 198.753 242.278
leves

Fonte: Fluxo de caixa do projeto TAV Brasil.

254. Em termos relativos, as receitas acessorias estimadas, informadas no fluxo de ce
elaborado pela ANTT, ndo gdignificativas em termos de participacdo da receita total prevista
para o TAV. No entanto, em que pese o0s estudos preverem que o futuro concessionario [
auferir receitas acessorias, estas ndo devem constar no fluxo de caixa do empreendimento e,
estarem previstas no edital de licitacdo e minuta de contrato, para que, com posteri
regulamentacdo da ANTT, sejam estabelecidas as regras para sua devida apropriacdo. Me:
porque, ao longo do tempo, podem surgir outras fontes de receitas acessoOriEoqEenas as
receitas imobiliarias e de encomendas leves.

255. Observase, contudo, que em reunido promovida pelos representantes do pod
concedente e técnicos desta Unidade, em 23 de fevereiro de 2010, aqueles declararam
conforme a minuta em elatagdo, o instrumento edilaticio ndo contempla previsao expressa di
gue receitas alternativas, complementares, acessorias ou de projetos associados que passem
auferidas na fase de execucgdo do projeto sejam revertidas em prol da modicidade tardgaria. |
comunicado que, em seu estagio atual, o instrumento convocatorio, ndo prevé formula
compartilhamento dessas receitas com 0 concessionario.

256. Nesse diapaséo, entendee necess 8ri o (f | deterrhifaBa ANTTE e
gque faca constar, ;m edital e na minuta de contrato da concessdo do servigco de transporte ¢
passageiros por TAV, clausula tendente a reverter as receitas alternativas, complemental
acessoérias ou de projetos associados em prol da modicidade tarifaria, em conformidanl@rtom
11 da Lei n° 8.987, de 1995, fixando a propor¢cdo daquelas despesas que caberdo
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concessionario, a exemplo do operado pela Resolu¢cdo ANTT n° 2552, de 14 de fevereiro de 2
em seu art. 4° e sequintes

257. Sobre esse ponto, a ANTT manifesun Oficio n® 759, de 20 de abril de 2010 (fl.
491), informando quéo contrato de concessao sera ajustado para contemplar clausula referen
as receitas alternativas, assegurando sua destinacado a modicidade tarifaria segundo proporcéo
linha com a regula&o setoriaf

258. Entendese pertinente ratificar a proposta de determinacdo constante do item [, aline
ohé (f1l. 453) , poi s n«o inviabiliza a apro
tais aspectos estardo presentes no edital e na midetcontrato Isso porque o TCU s6 podera
certificar a inclusdo desses elementos quando analisar 0 segundo estagio de fiscalizacao
processo de outorga do TAV, conforme previsto no art. 7°, inciso Il, da Instrugdo Normativa n° -
de 1998.

5.2.5) POSSIVEIS MECANISMOS MITIGADORES DO RISCO DE DEMANDA

259. Dado que o estudo de viabilidade do TAV é referenciddyita do servico sera o
critério de julgamento da licitacdo erisco de demandaerd do futuro concessionério, torse
essencial averiguar 0s mecanismos previstos para mitigar o risco de demanda que impactal
receita real do empreendimento. Basicamente, identdssodois mecanismos: o primeiro incide
diretamente sobre o fluxo de caixa do projét@ uso doramp-up; 0 segundo € inerente ao
contratoi a previsdo de revisao tarifaria ordinéria e extraordinaria.

260. Segundo o consorcio Halcredinergia, diante da experiéncia internacional de
implantacBes de novas linhas em transporte ferroviario de alta velocidade -sepfmar estimar
umramp-up na demanda estimada. @mp-up tem por objetivo suavizar possiveis distorcbes nas
estimativas de demanda tornando as proje¢cBes mais conservadoras, ou seja, € um parametr
corte. A Tabela 11 traz os valores considerados paeargp-up da demanda.

Tabela 11 Rampup da demanda (passagens adquiridas)

Ano 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Receita (%) 25% 56,3% 68,8% 81,3% 93,8% 100%
Projecéo

dareceita | 634.752| 1.494.240 1.907.018 2.349.150 2.820.636 3.126.096
operacional

Fonte: Fluxo de caixa do projeto TAV Brasil.

261. De acordo com a ANTT (fl. 306), ades®miorump-up, nOS primeiros cinco anos de
operacdo do TAV, para acomodar a entrada de um novo meio de transportes para fins
credibilidade da abordagem financeirRara 2015, estimege que a demanda realizada sera de
50% da demanda estimada. No entanto, por considerar que a primeira metade do ano de 2016
destinada a testes operacionais,ramp-up da demanda neste ano é de 25%. Para 0s anos
subsequentes foi reahda uma interpolacédo ao longo dos anos até 2021, ano em gue 0 numero
passageiros do TAV Brasil alcancaria 100% da demanda estimada.

262. O consorcio Halcrovinergia (Volume i Estimativas de Demanda e Receita
Relatorio Final, fls. 122/124) ressali que a experiéncia de outras linhas de trem de alta
velocidade indica expectativa de que os modos de transporte existentes concorram com o
aprimorando seus servicos ou reduzindo os precos de passagens. Um exemplo desse efeit
resposta competitivque o Eurostar, trem de alta velocidade que trafega entre a Inglaterra e
Franca por meio do Eurotunnel, provocou junto aos barcos de travessia e das linhas aéreas
operam nas rotas concorrentes no mesmo corredor de transporte.

263. Além disso, a tde-teto fixada para a classe executiva devera corresponder a um valo
equivalente a um adicional de até 75% relativo ao valor ofertado no leildo para a class
econOmica e, ainda, que, no minimo, 60% dos lugares de cada composi¢cdo devem pertenc
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classe eondmica. A adocdo de uma tartketo permite ao concessionario a fixacao de tarifas que
otimizam a receita de acordo com a concorréncia dos demais modais, obedecendo, entreta
limites e regras pr&stabelecidos pelo 6rgao regulador.

264. Com efeito, me-se considerar que o risco de demanda inerente ao projeto enemtra
adequadamente alocado, desde que estejam previstas no contrato de concessao as regre
revisdo tarifaria, em especial, a ordinaria, estabelecida periodicamente, por exemplo, d& 5 en
anos. Observ@e que 0 concessionario dispora das estratégias de mercado para atra
consumidores, entre as quais se destacam a publicidade, a busca pela eficiéncia (minoracéac
custos operacionais) e a reducéo tarifaria.

265. Negar a possibilidade de revisdo ordinaria, conforme reza a literatura especializac
sobre concessdes de servicos publicos, equivale a suprimir qualquer incentivo para a busce
eficiéncia por parte do concessionario na prestacao dos servicos.

266. Dante do expostoconsiderase inarredavel que, afora as ocasifes de reequilibrio
econdmicf i nanceiro de que tratam o artigo 65,
junho de 1993, prevejam o0s instrumentos convocatério e contratual da can@ssépigrafe

revisdes tarifarias ordindrias, preferencialmente quinquenais, de forma a reverter parte d«
beneficios advindos do avanco tecnoldgico e outros ganhos de eficiéncia em prol da modicid
tarifaria, tal como preconiza o artigo 11 da Lei n°&/9de 13 de fevereiro de 1995

267. Para tanto, entend®e necessarideterminar a ANTT que apresente ao Tribunal, em
180 dias apos a publicagdo do contrato, plano de acdo para implementacdo dos procedimer
visando elaboracdo do regulamento proprio patiaciplinar as revisdes tarifarias ordinérias e
extraordindrias, inclusive diferencianeis

268. Por derradeiro, reiter@e o0 entendimento supra, no sentido de reconhecer que a
estimativas referentes as receitas do projeto constituem consectariossl@aconetodologia
empregada para sua afericdo, e que a referida metodologia é apropriada para os fins a que
propde.

269. Portanto, entendee que a determinagdo acima, acerca da necessidade de revisd
tarifarias ordinarias, ndo inviabiliza a aprovacado primeiro estagio de fiscalizacdo da
concessdo, uma vez que o TCU certificar4 a inclusdo dessas clausulas quando da analise
segundo estagio de fiscalizacdo do processo de outorga do TAV, conforme previsto no art.
inciso Il, da Instrucdo Normativa® 27, de 1998.

5.3) DESPESAS OPERACIONAIS

270. As despesas operacionais foram estimadas, para 40 anos de concessdo, em R$
bilhdes, quase 11% do valor total do projeto. Esse valor estd alocado em duas categori
manutencé da infraestrutura (via permanente e estruturas de suporte), com R$ 0,97 bilh&o;
servico de trem e de cliente (custos de pessoal, material rodante e custos complementares), co
2,67 bilhdes (Volume 4O0peracgBes Ferroviarias e Tecnologi®arte 1: Qperacdes Ferroviarias
Relatorio Final fl. 45).

271. Praticamente 74% das despesas operacionais dizem respeito a servico de trem ¢
cliente, sendo os gastos com material rodante o de maior materialidade, na medida em
perfazem R$ 2,1 bilhdes para erfipdo de concessao.

272. A taxa de projecdo dessas despesas, em relacdo ao gasto total previsto para os 40
de concesséao, foi fixada como sendo de 10% (dez por cento) entre 2014 e 2024; 30% (trinta
cento) entre 2025 e 2034; e 60% (sessenta pdogentre 2035 e 2044.

273. Em termos da manutencao da infraestrutura, os valores foram adotados com referér
a custos operacionais de administracdes ferroviarias, a fontes internas da Halcrow e a padr¢
internacionais de paises como Bélgica, Frangdlid, Espanha e Paises Baixos (fls. 37/40 do
Volume 4- Operacdes Ferroviarias e TecnologiadParte 1: Operagfes Ferroviarias Relatorio
Final). Entretanto, constatese que 0s custos internacionais adotados para fins de estimativa dc
dispéndios com matencdo do TAV foram convertidos segundo uma taxa de cambio (£ 3,46 p
real) manifestamente defasada.
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274. A apreciacdo cambial da moeda doméstica encaatreomprovada no sitio oficial do
Banco Central do Brasil, o qual registra uma cotacdo de £ 2,82¢m em dezembro de 2009,
sendo que a média dessa cotacao, no ano considerado, foi de £ 3,12 por real.

275. Assim sendo, e a exemplo do ocorrido com as demais estimativas baseadas em va
expressos em moeda estrangeg@ybe (fl. 454, item |, alinedai 6) det er mi nar °
publicacdo do edital correspondente a concessdo em epigrafe, reconsidere a estimativa do cus
manutencdo da via do TAV, considerando que se basearam em quantias expressas em It
estrangeira, cujos termos de cambiocontramse significativamente defasados em relacdo a data
de referéncia do estudo (dezembro de 2008)

276. Sobre esse ponto, a ANTT manifesmno Oficio n°® 882, de 28 de maio de 2010 (Anexo
20, fl. 3), informando qué&oram reconsiderados os valorde taxa de cambio entre o Real e a
Libra Esterlina para fins de determinacdo dos valores atribuidos aos custos operacionais
projeto TAV O fluxo de caixa (Anexo 4 Planilha eletrbnica com Modelagem Financeira.xls)
encaminhado junto ao citado Oficioi fanalisado e podse verificar que a Agéncia corrigiu 0s
valores conforme indicado pela Sefid. Dessa forma,-deva&iprimir a proposta de determinagao
constante do item I, subitem 6i 6, de fl . 45

5.3.1) MANUTENC}AO DAS DEMAIS ESTRUTURAS DEW$PPORTE

277. No que atine a manutencéo das estrutuiresnsistentes na terraplenagem e drenagem,
tineis, obragle-arte especiais (pontes e viadutos) e estagbe® Volume 4- Operacdes
Ferroviarias e Tecnologia Parte 1: Operacdes Ferrovias - Relatério Final (fl. 41) as orgdas
emR$ 52.600.000,00 (cinquenta e dois milhdes e seiscentos mil reais).

278. A origem desse valor consiste émdaptacdo de taxas fornecidas pela PROMPT
ENGENHARIA LTDA (PROMP®)reconhecendo a agéncia reguladoraqupossiveiluma ampla
gama de custos de manutencdo para as estacfes, dependendo de sua especificacdo e disp
finaisd (Volume 4- Operacdes Ferrovidrias e TecnologiaParte 1: Operagfes Ferroviarias
Relatorio Final (fl. 41).

279. A metodologia dealculo adotada se baseou em precos unitarios obtidos do Sistema
Custos Rodoviarios (Sicro-2SP, referéncia de setembro de 2008) para a terraplenagem e, no gt
se refere a tlneis e pontes, em informacgdes da obra realizada no Rodoanel Méario Caadas. O v
de 3% foi arbitrado como sendo @ormalmente praticadp sem que qualquer fonte de tal
informacao tenha sido trazida a lume

280. No que tange aos custos com pessoal, os valores estimados foram referenciados
salérios registrados no Datafolha e ma@nvencado coletiva da CPTM (2008/2009), consoante a
secao 2.1 do Anexo B ao Volume @peracbes Ferroviarias e TecnologidParte 1: Operacoes
Ferroviarias - Relatorio Final,demonstrando razoabilidade com despesas similares praticadas n
Brasil.

281. O valor unitario com eletricidade de tracdo relativa a esse item foi fixado emn
R$ 0,14 por kWh com referéncia ao preco obtido junto a empresa Enertrade, no bojo de cons
realizada junto a trés fornecedores de energia livre. O VolumeOperacbes Ferrodrias e
Tecnologia- Parte 1: Operacdes FerroviariasRelatério Final ndo registra o valor cobrado pelas
duas outras firmas, apenas consignando a cotagao fornecida pela empresa aludida.

282. Entendese que a fonte dos dados a fundamentar os valores apresentados col
estimativa das despesas com energia elétrica ndo consiste no expediente mais adequado p:
afericdo desses valores, haja vista a existéncia de fontes publeesmplificado, o Sistema de
Apoio a Deciséo (SAD) da Agéncia Nacional de Energia Elétrica (Aneljlivulgar as tarifas
médias cobradas por classe de consumo e por regido do pais-skdgue, diante da necessidade
de dados mais detalhados, nada obstaria a ANTiTiaof a Aneel colimando informacdes
desagregadas.

283. Nessa esteira de entendimemegpmendese a ANTT que, por ocasido das concessoes
vindouras, privilegie 0 uso de informagfes priméarias oriundas de entidades publicas ou
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instituicdes tradicionais dpesquisa, sempre que os dados colimados se afigurem disponiveis [
esses meios

284. De mais a mais, considerando que os valores apresentados como estimativa
despesas com energia elétrica encontisarabaixo dos patamares observados no Sistema de Apo
a Decisdo (SAD) da Agéncia Nacional de Energia Elétrica (Aneel) em dezembro de 20
revestindese de aparente razoabilidade, e diante da diminuta materialidade relativa dessa rubric
no quadro geral do EVTHficia-se por que seja considerada aceitapata fins de estimativa do
projeto referencial da concessédo em tela

285. No que concerne aos custos complementares da rubrica servico de trem e de clie
verificourse que o valor anual foi registrado a maior no EVTE no montante de R$ 1.664.733,88 (
milh&o, seiscentos e sessenta e quatro mil, setecentos e trinta e trés reais e oitenta e oito centa
considerando o percentual de 0,88% da receita operacional bruta estabelecida no estudo (Volt
4 - OperagOes Ferroviarias e Tecnologidarte 1. Operades Ferroviarias- Relatério Final, fl.
17).

286. Dessa forma, tornesle necess8ri 0o exar ardetdminacdo pard 4 ,
gue a ANTT ajuste o EVTE tendo em vista a impropriedade constatada na rubrica servico de tre
de cliente, uma vegue o valor ali consignado ndo corresponde a 0,88% da receita operacione
bruta, contrariando o afirmado no Volume-4Operacdes Ferroviarias e TecnologiaParte 1:
Operac0es FerroviariasRelatorio Final (fl. 17)

287. Sobre esse ponto, a ANTT maroiese no Oficio n°® 882, de 28 de maio de 2010 (Anexo
20, fl. 3), informando quéonforme podae perceber na planilha financeira que acompanha este
documento (anexo L em meio eletrénico), foi realizada retificacdo no E@TE fluxo de caixa
(Anexo 1- Planilha eletrénica com Modelagem Financeira.xls) encaminhado junto ao citado Ofici
foi analisado e podse verificar que a Agéncia corrigiu os valores conforme indicado pela Sefic
Dessa formadevese suprimir a proposta de determinacdo constante dolitem al 2 ne a
454

5.4) INVESTIMENTOS E FINANCIAMENTO PUBLICO

288. O custo total da implementacdo do servigco de transporte de passageiros por meio
trem de alta velocidade fora inicialmente estimado em R$ 34,6 bildGEs as intervencdes
proporcionadas pela interacdo entre as secretarias do TCU, a ANTT e o BNDES, a no
estimativa para o valor dos investimentos foi estipulada em R$ 33,1 bilhdes.

289. Uma peculiaridade do projeto desenvolvido pelo poder concedente pad no Brasil
referese a relagdo entre as estimativas de investimentos e a fonte de financiamento pub
prevista para o empreendimento. Os potenciais concorrentes a concessdao do TAV brasile
poderdo, caso queiram, incluir em suas propostas ecoméimianceiras a linha de financiamento
com recursos disponibilizados pelo Tesouro Nacional. A operacao do financiamento publico e
estipulada no valor total de R$ 20.868.806,00 (vinte bilhdes, oitocentos e sessenta e oito
oitocentos e seis reais).

290. Observotse que ndo had como dissociar a andlise dos riscos envolvidos com
construcdo e com o financiamento publico, sem que fosse descrito as variaveis investiment
financiamento publico. Assim, esse topico primeiro apresenta os detalhes sobrestimentos e
a andlise da Seceb, em seguida, €é relatado a forma de financiamento publico previsto para
TAV. Como foram apresentados novos documentos referentes a proposta de encaminhamen
fls. 453/455, uma nova analise foi necessaria, includaz@necanismos previstos para mitigar o
risco de construcdo e de financiamento publico presentes no empreendimento.

5.4.1) INVESTIMENTOS

291. Os custos de implantacdo de trens de alta velocidade podem ser didaticame
classificad®e em trés grupos, conforme recorda Lacerda (2008):

Gao trés os principais componentes dos custos de construcdo de vias de
velocidade: aquisicdo de terrenos e planejamento (incluindo estudos de viabilidade, proje
executivo, obtencédo de varios tipde licencas, entre elas, as ambientais); construcdo da
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infra-estrutura; e aquisicdo e montagem da superestrutura (trilhos, sistemas de sinalizaca

comunicacao, isolamento das vias, alimentacdo elétrica, sistemas de seguranca, estacd

patios) [Camposteal. (2006)]6

292. No caso do projeto de TAV ora em analise, o documento Relatorioi FGadto de
Capital.pdf da conta de que as rubricas a compor o custo de capital do projeto sao as seguintes

s custos séo organizados nas seguintes categorias:

AObras de engenharia civil (terraplanagem, estruturas);

A Via permanent e;
A Edifica-»es e equi
A El ementos do si st
A A socieasnbientais

A Material rodante; e

A S esrconiplementares (comissionamento e certificacéo, estudos geotécnicos,
remanejamento de interferéncias, construcdes temporarias, acesso rodoviario
permanente para pontes e tlneis, projeto executivo, gerenciamento de projeto)

293. Recordase que, por meia@lo Despacho de 226/227, o MinistRelator dos autos
determinou a composi¢cao de processo apartado para que a Secretaria de Fiscalizacao €2 Obr:
(Secob2) se manifestasse quanto a regularidade, consisténcia e exatiddo dos valores consigne
no EVTE aitulo de obras. O referido apartado foi atuado como TC n°® 026.619/20B¢n termos
de magnitude, complexidade e importancia das obras civis necessarias ao TAV, & Secc
manifestou que o empreendimento pogdeiinicdes, solucdes e custos altamente digrees das
condicBes geotécnicas (...), em termos de recursos econdmicos alocados em um Gnico cont
insuperada no Brasil

294. De fato, dos R$ 33,1 bilhdes previstos para o projeto, R$ 20,1 bilhes estdo alocados
obras civis, 0 que corresponde &% do valor total. Ressak®e, ainda, que estao previstd8,9
km de tuneisesponsaveis por R$ 7,5 bilhdes (37% do valor total das obras e 22,6% do custo to
do projeto). Destacou, também, que as pontes e os viadutos, no total de 103,0 quilémet
reppondem por R$ 9,6 bilhdes (47,8% das obras e 29% do custo do empreendimento), e
complementam os custos das obras civis, R$ 2,6 bilh6es para obras de terraplenagem e R$
bilhdes para obras de contencao.

295. Segundo a Sec@b(TC n° 026.619/2009, fl. 26), apds avaliacdo preliminar das
informacgBes apresentadas e com base em critérios de materialidade, criticidade e risceseoptol
por restringir a analise aos aspectos mais relevantes, quais sejam:

el ement gentéopieos;| - gi c o

A pr emi adetingio patragado referencial;

A quantidades e pre-o0os unitg8rios dos ser

A quantidades e pre-o0os unit8rios das obr

296.Segundo aquela Unidade Técnica, analise teve como objetivo averiguar a
adequabilidade e a consisténcia das premissas, dos critérios e das metodologias adotadas
estudo de viabilidade apresentado pela ANQLando pertinente e viavel, foram apresentadas
metodologias alternativas e 0s possiveis impactos no estudo caso essasddstadas.

297. A integra da instrucdo elaborada pela Se2otonsta do TC n°® 026.619/200Xfls.
28/108 e 247/278), sendo incorporadas neste tOpico sobre investimentos as princip
consideracdes daquela Unidade Técnica especializada:

q..)

ELEMENTCS GEOLOGICGGEOTECNICOS

(...)

g. Analise das informagfes geologigeotécnicas existentes

g.1 Consideracgdes iniciais

2. A partir dos dados apresentados, das informacdes disponibilizadas nas apresentacgoe
reunides técnicas com a ANTT e das condssib Relatorio do IPT e da CPRM, referente a Etapa
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3 dos Estudos Geotécnicos, relativa aos contratos assinados comio BBlBco Interamericano
de Desenvolvimento para a realizagdo dos Estudos Geolggiotécnicos, foram tecidas as
consideracdes e obtidaas conclusdes da sequéncia.

3. O texto da apresentacdo do relatério das investigacfes geotggmtgcnicas da ANTT,
informa objetivamente que o nivel de detalhamento dos trabalhos € compativel com o objetivc
6subsidiar o0os estddos$ ®pn®Pevhaoe @éeowimbchdde
etapas posteriores do projeto deverdo ser executadas outras investigacbes no nivel
det al hamento apropr i ad d2lBracada referéncisiistutios Gemldgeso 6
Geotécnicodnvestigacds Geotécnicas Sondagens Etapa IN Apresentacdo das Investigacbes
Geotécnicas.doc).

4. Por sua vez, o texto da apresentagcdo de outro relatorio, realtivo aos Estudos Geeldgict
geotécnicos da ANTT, traz uma interpretacéo estendida dos objetivos presendidrma que ao
final da Etapa 3 00 resultado final destes
obra do TAV, com o objetivo de subsidiar
(DVD:TAW2.1Tracado referencigiEstudos Geoldgo-Geotécnicog\prese ntagdo.doc).

5. Em todas as reunides com a ANTT, ficou bastante claro que o objetivo das andlis
empreendidas pela 2 2 Secretaria de Fiscalizacdo de Obras do TCU, seria o de validar
estimativas de custo das obras relacionadasmpreendimento do TAV Brasil, que integrardo o
Edital de Licitacdo da Concessao, e que servem de elementos de entrada para as analises a «
da Secretaria de Fiscalizacdo de Desestatizacdo do TCU.

6. Este entendimento também esta contido no Despaahorguu 0 presente processo, onde
se solicita pronunciamento da 22 Secob acerca da regularidade, consisténcia e exatidao dos val
relativos ao orcamento de materiais, servicos e obras a serem empregados na concessao do T/

7. E neste sentido que serfaridas as consideracées que se seguem.

0.2 Investigacdes geotécnicas e tipo contratual

8. Pretendese licitar as obras do TAV em um contrato, a preco global, a ser remunerad
pelas rendas obtidas, que inclua o projeto final, a ser elaborado pelo pramiirator (Contrato
do tipo BOT BuildOperateTransfer).

9. Com relagédo ao tipo contratual que se pretende adotar, algumas consideracdes s
necessarias, especialmente para obras em que a componente geotécnica é tdo dominante
para tlneis, terraplenage, contencées e pontes e viadutos.

10.Segundo a | TA, Omuitos propriets8rios pe
de obras onde a elaborag&o do projeto final esta incluida (Prejetostrucéo), permite limitar, e
possivelmente até evitar, as istigacfes geotécnicas simplesmente transferindo a
responsabilidade ao construtprr oj et i st a. I sto n«o ® wverd
Construcdo) podem mesmo apresentar maior demanda de investigacdes geotécnicas do q
tradicional sequéncia Projet&inal-Licitacdo-Construcdo. O Projet@Construcdo requer que um
custo realista seja fixado e acordado entre as duas partes em um estagio bastante inicial
empreendi mento. 6 (fls. 265/266, Anexo 5, vo

11. Assi m, segue suger i nlithioarex) enpregadosomra éoptratos
Projeto-Construcéo, as investigacdes finais sejam essencialmente conduzidas cedo no projetc
forma que as negociacBes com o contratado sejam realizadas com base em dados reais, e né
adivinhacdes, e que as partegspam concordar com o0s custos estimados de forma confiavel
pr8ticab.

12. A circunstancia de insuficiente investigacdo geotécnica €, portanto, inapropriada para
contrato ProjeteConstrucdo (BOT), ou, na nossa legislacédo (Lei 8.666/93), Regime de Prec
Global e Empreitada Integral.

13. Ter uma caracterizagdo geotécnica bem detalhada €, na realidade, conceitualmente r
importante para um contrato a preco global do que para um contrato a pre¢os unitarios.
conceito do preco global € o de um pre¢o cgrdna todas as obras, desejarge minimizar as
necessidades de termos aditivos ao contrato durante a sua execucdo. A reducéo de investige
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geotécnicas caminha no sentido contrario a definicho mais precisa de um preco global e ce
antes da licitacao.

14. Este conceito se aplica tanto para tuneis, terraplenagem (corte e aterros e contencgdes
para fundacg@es de pontes e viadutos, ou seja, em todas as obras em que a componente geotéc
determinante.

15. Na hipotese de contratos BOT, onde o projetalftambém é de responsabilidade do
contratado para a execucdo das obras, a ITA (Associacdo Internacional de Tdneis) afirma qu
proprietario deve licitar o contrato baseado em um projeto preliminar que deve variar de 20 a 35
do contetido de um projetoemutivo detalhado (fl. 257, Anexo 5, vol. 1).

g.3 Insuficiéncia das informacgdes Geotécnicas frente a critérios objetivos

16. Considerando as recomendac¢Oes internacionais da ITA e da USNC/TT, relativas
exigéncia de sondagens para projetos de tuneis, deetno de sondagens diretas para cada metro
de comprimento de tunel, seriam necessarios para o projeto de obra publica com base em prc
final, 90.900 m de sondagem para os 90.900 m de extensao de tuneis previstos.

17. Na situagcdo em que o projeto fineénha a ser desenvolvido dentro do contrato de
construcdo (contrato BOT), como no presente caso, admjteonservadoramente, de 20 a 35%
destas quantidades. Considerando a média entre 20 e 35%, seriam necessarios, portanto, pa
presente licitacdo, ate o contrato de obra inclui o projeto final, aproximadamente, 25.000 m de
sondagens diretas para os estudos preliminares dos tuneis.

18. E conservador para esta analise considerar que as sondagens sdo executadas igualm
distribuidas ao longo do perioddo projeto. Na realidade, a quase totalidade das sondagens ¢
executada no inicio do periodo do projeto. Seria, portanto, razoavel adotar como necessarias p
contratos BOT percentagens de sondagens superiores a percentagem de conteddo do pr
completoindicada na referéncia internacional, de 20 a 35%. No entanto, conservadoramente, pa
a presente analise, mantiverasa as percentagens.

19. Para os viadutos e pontes, a horma brasileira mais aplicavel € a do Dnit, varias vez
apreciada pelo TCU, que @vé a execucdo de ao menos um furo de sondagem em cada pil
(apoio) destas obras. Se a cada pilar sera necesséario um furo de sondagem, e considerando un
livre médio entre pilares de 40 m, para os 103 quildmetros de estruturas de pontes e viadatos s
necessarios 2.575 furos, que, com 25 m de profundidade média cada um, resultardo
aproximadamente 64.400 m de sondagem. Adotando o mesmo critério empregado acima |
tuneis, média entre 20 e 35%, para considerar a elaboracdo do projeto final apdgratagio
das obras, seriam necessérios 17.700 m, aproximadamente, de sondagens diretas para 0s es
preliminares, relativos as pontes e viadutos, prévios a licitacao.

20. Se somarmos 0s comprimentos minimos necessarios para os estudos préviosia licite
assim determinados para contratos BOT, para as obras de tuneis, pontes e viadutosecaega
42.700 m de sondagens diretas.

21. No entanto, nos presentes estudos geotécnicos o comprimento total de sondac
realizadas, computandee as sondagens a pessdo, mistas e rotativas, € de apenas 1.875 m
(Tabela 2). As sondagens a trado servem apenas para caracterizar as jazidas de empréstim
materiais.

22. Estas quantidades sdo as quantidades totais de sondagens realizadas para subsi
todos os aspecsorelativos as obras civis do TAV: definicdo do tracado, taneis, fundacdes c
pontes e viadutos, terraplenagem (cortes e aterros) e obras de contencdo que, conforme
registrado, tém sua definicdo e seus custos altamente dependentes das condi¢cdesageotécni

23. Portanto, este total perfaz apenas 4,4% do aceito internacionalmente para licitagéo
contratos de obras que incluam projetos finais e apenas 1,2% do que se exigiria para licitacdo
obras com projeto final prévio.

24.Sao apenas 40 furos dendagens a percussao, 44 furos de sondagem mista e 10 furos
sondagem rotativa para a extensao de aproximadamente 510 km, entre Rio de Janeiro e Campi

25. Estes valores se referem apenas as obras de tuneis, pontes e viadutos. Se fc
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consideradasas necessidades de sondagens diretas para a definicAo de tracado, pe
terraplenagem, fundacao de aterros, para obras de contencao e paras as edificacées das esta
assim como outras obras complementares, este percentual sera ainda menor.

26. Para exemlificar a frequéncia das sondagens ao longo do tracado, inf@engque em
varios municipios atravessados ha apenas um furo de sondagem, sendo que em alguns muni
ndo ha nenhum furo. Para a cidade do Rio de Janeiro, onde sera executado extenso sotet e
moles, com provaveis interfaces com rocha, ha somente 2 furos de sondagens mista e 1 fur
sondagem a percussao. Este nivel de informacdo geotécnica € compativel com o necessario p
projeto de um viaduto de apenas 3 apoios, ou seja, nho madrh@0 m de extensdo. Em S&o José
dos Campos e Duque de Caxias ha apenas 1 furo de sondagem mista. Em Guarulhos séo 3 fur
sondagem mista e em S&o Paulo, 5 furos de sondagem mista e 2 de rotativa.

27.Assim, concluse que as sondagens foram realizadas em quantidade e tipos insuficient
Ha, portanto, necessidade de investigacdes geotécnicas adicionais.

0.4 AvaliacOes técnicas da CPRM, IPT e GEODATA

28. A consubstanciar as conclusdes desta instrugdqréprios relatérios do IPT e CPRM,
contratados pelo BID para a realizacdo dos estudos geolégjeotecnicos, também afirmam a
insuficiéncia das sondagens existentes e recomendam a realizacdo de novos servicos geotéc
para reducdo do risco, ou sejgrobabilidade de alteracdo das solucbes, e possibilitar a
orcamentacao da obra.

29. Os tipos de investigacdo geotécnica necessarios e 0s objetivos a que se destinam fc
objetivamente relacionados para cada um dos compartimentos geolEptécnicos.

30. As principais conclusbes do relatério da CPRM sobre as Investigacdes Geelogic
Geotécnicas, Etapa 3, séo (fls. 163/166, Anexo 5):

i. que os riscos decorrentes das condicionantes geolagiotécnicas sdo frequentes e
preponderantes;

ii. que as fontes désco mais recorrentes séo: a irregularidade do topo rochoso, a presenc:
de zonas de cisalhamento e falhas, associada a outros percalgcos geoldgicos, instabilizacde
taludes, solo moles e solos colapsiveis;

iii. que a forma mais eficiente de mitigasao de origem geoldgica € conduzir programas de
investigacdes geoldgiegeotécnicas mais detalhados minimizando as incertezas;

iv. que é necessaria a continuidade para a avaliacdo e andlise de risco, de forma quantitat
e ndo apenas qualitativa;

V. que ckveria ter sido realizada uma analise de risco com a metodologia DAT (Decisio
Aids in Tunneling) desenvolvida pelo Massachusets Institute of TechrddgyEUA), conforme
prevé o BID, o que requer mais dados geotécnicos de entrada do que os disponiveis

vi. pelas seguintes recomendacdes:

a) Tuneisi os programas de investigaces para reduzir os elevados riscos apontados dev
incluir sondagens orientadas a parametros;

b) Pontes e viadutosrealizar investigagdes adicionais para fundacgéo;

c) Cortesi deforma geral, vao requerer medidas complementares de engenharia;

d) Aterrosi todas as fontes de recalques excessivos e diferenciais devem ser investigadas

31. O relatério do IPT sobre as Investigacdes Geoldgsmptécnicas, Etapa 3 (fls. 225/227,
Anexo 5vol. 1), conclui pela necessidade de investigacdes geolggmecnicas mais detalhadas,
para a reducdo do nivel de incerteza resultante ao final da Etapa 3. Algumas das princip
necessidades séo a busca da definicdo precisa do topo rochoso, pate furslacdes de pontes e
viadutos, para antecipar as mudangas de faces de escavacdo dos tuneis, além da verificaca
presenca de corpos de talus.

32. A Tabela 2 apresentada pelo IPT (fls. 232/249, Anexo 5, vol. 1) relne 0s cenarios
riscos potenciaigle natureza geral e local e as medidas mitigadoras, bem como as sugestdes
métodos e técnicas de investigacdo para minilnigd para cada um dos 10 Compartimentos
Geomecanicos Homogéneos (CGM) individualizados.
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33.S5egundo o Rel at - rse Prelidimar dé Kiscb aot Empreeddim&ntoido
TAV-Et apa 11106, de setembro 2009, grande per
se, no estado atual do estudo, em nivel de risco alto ou médio (30,29% alto e 50,16% fhédio)
215, Anexo 5. Riscoeste contexto, segundo o relatorio, significa identificar os possiveis efeitc
negativos causados por fendbmenos de varias naturezas sobre a viabilidade e qualidade das ol
0s tempos, custos de construcao e o impacto ambiental. Risco, portantaasigrababilidade de
alteracéo de solucdes, de tracado e de custos, bem como de tempo de construcéo das obras.

34. A maior parte do risco identificado decorre justamente da insuficiéncia de investigaco
geoldgicegeotécnicas precisamente porque as obrasgesstdo sdo altamente dependentes das
caracteristicas geologicgeotécnicas, conforme anteriormente mencionado.

35. Portanto, as conclusfes dos presentes relatorios, ao apontar para alteragdes de solug
e de tracado, corroboram as conclusdes obtidaa pglipe de auditores do TCU.

0.5 Justificativa da ANTT

36. A justificativa apresentada pela ANTT, por ocasido das reunibes com o TCU, para
baixo nivel de detalhamento das investigacbes geotécnicas, reside no fato de o tracado
0 Ref er e n c isarlalterado petad mapahentes. Assim, segundo a ANTT, néo seria indicas
realizar as investigacfes necessarias paras as obras previstas ao longo do tragado, uma vez ©
préprio tracado podera ser alterado como resultado da licitacao.

37.Segundo a ANT s investigacBes somente poderiam ser realizadas apés a finalizagéo
definicdo do tracado.

38. Assim, os licitantes, cada um de per si, considerando tanto o tracado de referéncia co
as alternativas que propordo, seriam 0s responsaveis pela reaizégdrande quantidade de
investigacdo geotécnica necesséria para subsidiar as definicdes de tracado, solugbes e de cu
sendo que somente o licitante vencedor seria ressarcido por esse custo.

39. No entanto, defenese posicdo contraria, pois esse pedanento cria um 6nus excessivo
aos possiveis interessados, em decorréncia dos elevados custos de investigacdo geoté
envolvidos em um projeto desta natureza, reduzindo a competitividade. Além disso, em regra
licitantes ndo dispéem dos meios de ssce e prerrogativas que a Administracdo tem e,
especialmente, de tempo, para realizar a totalidade das investigacdes geotécnicas durant
relativamente curto periodo da licitacao.

40. As atividades relativas as investigacbes geotécnicas realizadas pdarAVoforam
realizadas entre os meses de marco e agosto de 2009, consumindo cinco meses. E, port
impraticavel para os licitantes conduzirem as investigacbes necessarias para preencher
significativas lacunas ja apontadas a fim de subsidiar solidansr#e propostas durante o curto
periodo da licitagdo.

41.Com pouco tempo adicional ao que as licitantes efetivamente consumiriam, pode a AN
em conjunto com BID e o BNDES, providenciar os levantamentos necessarios para fundame
um contrato em que projeto final venha a ser elaborado pelo construtor (Contrato B@Tild-
OperateTransfer), com resultados econdmicos expressivos, pois conforme a experién
internacional, para cada R$ 1,00 investido, de R$ 5,0 a R$ 15,00 podem ser economizados
redu@o de custos, ou mais especificamente em reducdo do valor a ser financiado a taxas ba
pelo BNDES.

42. A realizagdo pelo proprietario dos servigos de reconhecimento geotécnico e a comple
apresentacdo dos dados aos licitantes resulta em melhores s« cmapetitivas propostas e,
consequentemente, menores precos ofertados. Esta reducédo de incerteza contribuird também
evitar a reducao do ja limitado nimero de consorcios aptos a se habilitar a licitagdo em razéo
elevado nivel de exigéncias técnieaffnanceiras.

43. Novos estudos devem ser realizados pelo proprietario para se atingir nivel c
conhecimento que possa garantir uma confiavel definicdo de solug¢des e estimativa de quantid:
aos licitantes.

44. Esclarecese que nao se esta propondo »e@icdo de todas as sondagens e demais
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estudos geotécnicos para a definicdo dos parametros de projeto de um projeto final, mas algo
possa ser considerado como tecnicamente apto para caracterizar os terrenos atravessados e d
solucbes otimizadas gue seja compativel com a recomendacao internacional de 20 a 35% c
completude de um projeto final.

45.Se os licitantes tivessem de conduzir as suas proprias exploracdes, as suas propc
teriam de incluir tais custos, que seriam repassados para O @tapid sem que houvessem
beneficios adicionais.

46.Nas atuais condic¢des, ha grande reducdo da competitividade e inaceitavel nivel de risc
incertezas com elevado potencial de alteracdo de custos das obras. O elevado nivel de ri
também identificado gdo IPR e pela GEODATA, conforme apontado, sera precificado pelo
licitantes, sendo o prego tdo mais alto, quanto mais baixo for o nivel de competitividade.

h. Conclusdes parciais a respeito dos estudos geoléggodecnicos

47.0s estudos geologicos apeaesados pela ANTT, realizados pela CPRM e supervisionados
pelo IPT, atenderam aos padrdes nacionais e internacionais para projetos deste tipo. No entant
caracterizacdo geoldgica fornece apenas informacgfes qualitativas indicativas, e ndo quantitativ
dos problemas tipicos (perigos) que se esperam encontrar em determinada regido, orientanc
definicdo do tracado. Os seus resultados servem também para orientar o planejamento
campanhas de caracterizacdo geotécnica.

48. Por sua vez, os estudos geoiéos, ou seja, todas as sondagens diretas (furos de
sondagem e coleta de amostras) e indiretas (métodos geofisicos empregados para amplia
resultados das sondagens diretas), que sao responsaveis por subsidiar a definicdo das solugoe
guantificacdodos parametros de calculo para o dimensionamento de engenharia, ndo atender:
as necessidades do presente estudo.

49. Foi possivel concluir que as investigacdes geotécnicas realizadas para o Projeto TAV ¢
insuficientes, pois o comprimento total de somsey € inferior a 4,4% do exigido
internacionalmente para uma licitacdo segura de obras desta natureza, complexidade e magnitt
mesmo consideraneke o tipo de contrato que o Edital prevé, qual seja, a elaboragéo do projet
final pelo contratado.

50. O total de sondagens realizadas € de apenas 1,2% do que se exigiria para licitacdo
obras com projeto final prévio, ou seja, com projeto basico em conformidade com a Lei 8.666/93

51. Como critérios, foram adotadas, pela equipe da 22 Secob, as recomendiacte
Comité Nacional dos Estados Unidos para Tecnologia de Tuneis (USNC/TT), as da Associa
Internacional de Tuneis e Espacos Subterraneos-AlMAS) e as das normas do Dnit para pontes
e viadutos. Em contratos onde o projeto final é de responsabilifadentratado para a execucao
das obras, para que a licitacdo seja segura, a recomendacéo internacional é de que o proprieté
deva licitar o contrato baseado em um projeto preliminar que deve variar de 20 a 35% do contel
de um projeto executivo detalto.

52.A ITA tem estudos que mostram que investimentos menores que 0s valores recomend
podem levar a aumento do orcamento das obras em até 70%, e que, para cada R$ 1,00 inve
em investigacdo geolégiggeotécnia, de R$ 5,00 a R$ 15,00 podem sduzidos nos custos dos
contratos de obras.

53. Para exemplificar a frequéncia das sondagens ao longo do tracado, in@mae, para
a cidade do Rio de Janeiro, onde serd executado extenso tunel em solos moles, com prov
interfaces com rocha, ha some dois furos de sondagem mista e um furo de sondagem
percussao. Este nivel de informacao geotécnica € compativel com 0 necessario para o projet
um viaduto de apenas trés apoios, ou seja, no maximo de 120 m de extensdo. Em S&o Jos
Campos e Dugude Caxias ha apenas um furo de sondagem mista. Em Guarulhos sdo somente
furos de sondagem mista e em S&o Paulo, apenas cinco furos de sondagem mista e dois fur
rotativa.

54. A insuficiéncia de sondagens tem como efeito a grande probabilidaaléets;des das
solucbes, de tracado e de quantidades, haja vista a dominancia das questdes geotécnicas
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obras de tuneis, terraplenagem, pontes e viadutos e obras de contencao, responsaveis por 9
do orcamento apresentado pela ANTT.

55. Além das cotlusdes obtidas pela 22 Secretaria de Fiscalizacdo de Obras, 0s propric
relatérios do IPT (Instituto de Pesquisa Tecnologicas), da CPRM (Companhia de Pesquisa
Recursos Minerais) e da Geodata, contratados pelo BID para a realizacdo dos estudos geoldgic
geotécnicos, também afirmam a insuficiéncia das sondagens existentes e recomendam a realiz
de novos servicos geotécnicos. Os tipos de investigacdo necessarios e 0s objetivos a gL
destinam foram objetivamente relacionados para cada um dos comeattis geoldgico
geotécnicos.

56. A CPRM concluiu que os riscos decorrentes das condicionantes geejggitinicas sao
frequentes e preponderantes e que & necesséaria a continuidade dos estudos para a avaliag
analise de risco, de forma quantitativan@o apenas qualitativa. Também recomendou a execucac
de sondagens adicionais para tuneis e viadutos (item 128).

57.0 IPT concluiu pela necessidade de investigacdes geol@giotecnicas mais detalhadas
para a reducdo do nivel de incerteza resultante iaal fdos estudos geoldgicggotécnicos.
Algumas das principais necessidades sao: a verificacdo da presenca de corpos de tadlus e a b
da definicdo precisa do topo rochoso para fins de definicdo e quantificacdo das fundacgbes
pontes e viadutos e paratcipar as mudancas de faces de escavacao dos taneis (itens 129 e 13

58. Se as analises realizadas pela equipe técnica e os relatorios, tanto da CPRM e do IP”
também da GEODATA, conforme nos capitulos IV e V, apontam a necessidade de alteraca
solucbes e de tracado para sua otimizacdo, e indicam a realizacdo de novas sondagens pa
definicdo destas alteragdes, é indiscutivel que o presente conjunto de informacfes ndo pode s
as necessidades da licitacdo da concessdo do TAV Brasil, poialtiiacdes, ja antevistas, e
agquelas que decorrerdo das novas sondagens, tem o poder de alterar significativamente
solugdes, os custos e 0s prazos da obra.

59. A justificativa apresentada pela ANTT, por ocasido das reunides com o TCU, para
baixo nivé de detalhamento das investigacdes geotécnicas, reside no fato de o tracado
ORef erencial 6, podendo ser alterado pel as p
realizar as investigacfes necessarias paras as obras previstas ao longgatiotrama vez que o
préprio tracado podera ser alterado como resultado da licitacdo (Item 135). Assim, os licitante
cada um de per si, considerando tanto o tragado de referéncia como as alternativas que propoil
seriam 0s responsaveis pela realizacdo glande quantidade de investigacdo geotécnica
necessaria para subsidiar as definicbes de tracado, solucbes e de custos, sendo que some
licitante vencedor seria ressarcido por esse custo (item 137).

60. No entanto, defenege posicao contraria, pois &s procedimento cria um 6nus excessivo
aos possiveis interessados, em decorréncia dos elevados custos de investigacdo geoté
envolvidos em um projeto desta natureza, reduzindo a competitividade. Além disso, em regra
licitantes ndo dispdem dos meiak acesso e prerrogativas que a Administracdo tem e,
especialmente, de tempo, para realizar a totalidade das investigacdes geotécnicas durant
relativamente curto periodo da licitacdo. (item 138)

61. Ndo se propde a execucado de todas as sondagens ésdsnalos geotécnicos para um
projeto final, mas algo que possa ser demonstrado como techicamente apto para a caracterize
de engenharia dos terrenos atravessados e a definicdo de solugdes otimizadas, técnic
economicamente, que seja compativel come@mendacdo internacional de 20 a 35% da
completude de um projeto final e que, efetivamente, possa subsidiar a definicdo de um trag
otimizado e a elaboragdo de um or¢amento otimizado, necessarios a licitagdo segura e vanta
do empreendimento (iterd3).

62.Nas atuais condi¢des, ha grande reducdo da competitividade e inaceitavel nivel de risc
incertezas com elevado potencial de alteracdo de custos das obras.

63. O elevado nivel de risco, também identificado pelo IPR e pela GEODATA, conforn
apontdo, sera precificado pelos licitantes, sendo o prec¢o tdo mais alto, tanto mais baixo o nivel
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competitividade.

64. A parte dessas consideracBes relativas a competitividade e a vantajosidade o©
propostas, é fundamental ressaltar que a melhoria #el e informacdo geotécnica a subsidiar
as definicbes de tracado, de solugBes técnicas, de quantidades e, por conseguinte, de custos, ¢
das condicOes necessarias para possibilitar a avaliacdo da regularidade, consisténcia e exatic
dos valores relatios ao orgcamento de materiais, servicos e obras a serem empregados
concessao para transporte de passageiros por meio de Trem de Alta Velocidade (TAV), a carge
22 Secob.

(...)

TRACADO REFERENCIAL

(...)

a. Metodologia empregada no estudo para a ddéimigo Tracado Referencial

65. Conforme o Relatorio Sintético da ANTT, os estudos para definicdo do tracac
referencial foram realizados pela Halcrow com base no estabelecimento de diversas alternatiy
todas integrando dados das areas de engenharia,osustestricbes socioambientais e de
mapeamento digital da area. O desenvolvimento das alternativas foi realizado por intermédio
sistema Quantm (fls.24/25, Anexo 2).

66. O Quantm é um sistema computadorizado de modelagem (software) que permite
planejadres rodoviarios e ferroviarios integrar fatores ligados a aspectos ambientais, sociai
culturais, de engenharia e de custo em uma analise Unica de corredor e tracado. Esse sist
analisa tracados alternativos, calculando fatores que influenciam no destmnstrucdo da via,
tais como volumes de aterro e corte, quantidades de muros de contencdo, tluneis e pol
comprimento total da obra e areas a serem desapropriadas. A partir dessa andlise, apresente
melhores alternativas para o usuario (vide apé&edh desta instrucao).

67. Conforme a Halcrow, para permitir ao Quantm avaliar as opc¢des de tracado, 0 usuari
teve de definir e informar ao sistema os seguintes elementos e parametros (fl. 13, Anexo 3):

A Modelo Digital de Elevac&o [de terreno] (DEM);

A parametros técnicos para linhas férreas de alta velocidade;

A parametros fisicos de engenharia civil para estruturas e terraplenagem;

A custos unitarios para estruturas civis e de terraplenagem:;

A zonas geoldgicas;

A zonas ambientalmente sensiveis;

A éareasde conservacio;

A éareas tombadas ou com restricées de ordem cultural [e historica]; e

A usos do solo, estruturas e pontos de cruzamento predeterminados.

()

c. Tracado Referencial ndo otimizado

68. Importa observar que diversas oportunidades de melhideatificadas pela empresa
GEODATA em seu estudo de Analise Preliminar de Risco, disponivel e
www.cprm.gov.br/publigue/media/analise_prelim_risco_geodata.pdf (fls. 168/220, Anexo !
revelam a necessidade de novas otimizagdes no Tragado Referencidl:do TA

i. Os critérios empregados para determinar o tracado levaram a uma diminuicdo d
comprimento e aumento do numero dos tuneis, portanto com maior numero de emboques, |
dispendiosos (ver item 7.2.1 do relatorio da GEODATA);

i. O uso mais frequente doglores normal e limite para o raio horizontal minimo,
respectivamente 6.070 m e 5.603 m, levara a definicdo de um posicionamento do tracado r
econdmico (ver item 7.2.2 do relatorio da GEODATA);

iii. Aterros de 50 m e corte de 40 m sdo valores muits @lara as velocidades de projeto de
350 km/h, sem que tenham sido levados em consideracéo de forma explicita custos de estabiliz
e contencdo de encostas. Avadia que estas alturas poderdo ser reduzidas apés melhorias d
tracado vertical e horizontgler item 7.2.3 do relatorio da GEODATA);
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Y2 As analises mukHcritério para a escolha da alternativa de tracado, realizadas pelo
software Quantm, ndo foram submetidas a uma andlise de sensibilidade. Os pesos relativos
Custos de Manutencao, de 10%gndicdes Climaticas (congelamento do solo e terremotos), de
15% e Consumo de Energia, de 5%, foram superestimados, enquanto que oS pesos relativos
Riscos e Incertezas na Construcdo, de 5%, os Impactos Ambientais, de 15%, e o Impacto Urb
de 5%, foran subestimados (ver item 7.3 do relatério da GEODATA);

v. E possivel que estes pesos estimados tenham levado & escolha de alguns correc
alternativos nao otimizados (ver item 7.3 do relatério da GEODATA);

vi. A época da conclusdo do relatério, apenasauparte minima das contra medidas
identificadas nos estudos de analise de risco foi implementada pela CPRM e pela HALCROV
gue deverd ser realizado pelo projetista, avaliando as medidas de mitigacdo ao longo do tracad:
em particular onde os resultadda analise evidenciaram um risco inicial alto.

69. Existem duvidas quanto ao tracado na cidade do Rio de Janeiro. A solucéo original cc
pontes e viadutos apresentava problemas técnicos tendo sido posteriormente estudada a sol
em tunel, a ser escavadm argila mole, sob a refinaria de Manguinhos, sob a Ilha do Fundéo, sol
a Baia de Guanabara e sob o aeroporto do Galedo. A analise da GEODATA aponta problen
técnicos para a solucao por tunel.

70. Apos todo o exposto, € possivel concluir que oddagreferencial ndo é um tracado
otimizado, pois:

i. A insuficiéncia de informacgBes geotécnicas, jA& demonstrada no capitulo anterior, né
permitiria esta otimizagao;

ii. O emprego de custos unitarios distintos para a fase de definicdo do tracado éaciefer
feito automaticamente por meio do Software Quantm, e para a fase de elaboragdo do orgame
faz com que, para os precos unitarios do orcamento, o tracado de referéncia ndo seja o n
econdmico. A grande diferenca entre os precos unitarios dasfdsas, definicdo do tracado e
orcamentacao, avaliza esta afirmacdao, (item 174);

iii. A andlise dos custos unitarios do orcamento apresentado pela ANTT demonstrou, com
vera adiante, que ha problemas significativos nos custos dos taneis, dos viadul@s e
terraplenagem, os quais representam 98,6% dos custos de construcao e 54,7% dos custos tote
empreendimento;

iv.Ndo foi realizado processo de reavaliagdo do tracado referencial, isto é, um
reotimizacdo, utilizandse como dados de entrada estimadivle custos de obras de engenharia
gue sejam consistentes com os de mercado;

v. Aspectos sugeridos pela CPRM e pela GEODATA, ja mencionados nos relatérios técnic
e ainda ndo considerados no orcamento da obra, levardo a otimizacdo do tracado. Esse ele
incluem: a substituicdo de tlneis por cortes, ou por tuneis falsos, em locais de pequena cobert
reducdo do numero de emboques pelo aprofundamento ou relocacdo dos tuneis; alteragac
tracado na regido da morraria da Serra das Araras; alteracadrdgado para minimizar obras de
superficie, evitar zonas de talus, cavas de areia e pedreiras; e as alternativas para a execucat
terraplenagem ou de viadutos entre Lorena e Jacarei/SP; e

71. H4, portanto, elevada probabilidade, ou seja, risco, de i@ativas alteracdes do
projeto, das solucdes e do tracado que apresentardo impactos imprevisiveis no valor do orcame

72.Se considerase que 0s tuneis estdo com sobrepreco e que as pontes e viadutos estéao
custos subavaliados, uma otimizadévara ao aumento do comprimento dos primeiros e redugac
dos ultimos, e consequentemente a reducéo global do orcamento da obra.

(...)

e. Conclusbtes Tracado Referencial

73.Conforme demonstrado, o Tracado Referencial ndo é um tracado otimizado, pois:

i. Ainsuficiéncia de informacdes geotécnicas ndo permitiria esta otimizacao;

ii. O emprego de custos unitarios muito discrepantes para a fase de definicdo do tragcado
referéncia e para a fase de elaboracdo do orcamento faz com que, para os precaogsuddar
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or¢camento, o tracado de referéncia ndo seja o mais econdémico;

iii. Nao foi realizado processo de otimizagdo do tragado referencial, utilizeadoomo
dados de entrada estimativas de custos de obras de engenharia que sejam consistentes com
mecado;

iv. Aspectos técnicos sugeridos pela CPRM e pela Geodata e ainda ndo considerados
or¢camento levardo a otimizagéo do tragado. Entre eles se incluem: a substituicdo de tuneis
cortes, ou por tuneis falsos, em locais de pequena cobertura; rediacadlimero de emboques pelo
aprofundamento ou relocacao dos tuneis; alteracao do tracado na regido da morraria da Serra c
Araras; alteracéo do tragado para minimizar obras de superficie, evitar zonas de talus, cavas
areia e pedreiras; e as alterna#ig para a execucao de terraplenagem ou de viadutos entre Loren
e Jacarei/SP.

74. Ha, portanto, elevada probabilidade, ou seja, risco, de significativas alteracdes d
projeto, do tracado inclusive, com impactos imprevisiveis no orcamento.

75. Se considar-se que 0s tuneis estdo com sobrepreco e que as pontes e viadutos estédo
custos subavaliados, uma otimizacao levara a aumento do comprimento dos primeiros e redu
dos ultimos, e consequentemente a reducéo global do orcamento da obra.

76. A alterac® de tracado facultada aos licitantes tem sido empregada como argumen
para dispensar a otimizacao do tracado mesmo para as informacdes ja existentes.

77.Nao se acolhe tal argumentacao tendo em vista:

i. a necessidade de exatiddo dos valores relatvm®@amento de materiais, servicos e
obras a serem empregados na licitacdo do TAV Brasil

ii. a necessidade de demonstracdo da viabilidade do empreendimento;

iii. a necessidade da otimizagédo das solucdes e previsdes de custos para redugéo dos ri
evitando a reducado da ja limitada competitividade em razdo das elevadas exigéncias técnica
econdmicas,

iv. a necessidade de evitar a previsdo de quantidades superiores as necessarias no Edit:
que implicaria em prejuizos ao erario no caso de baixa catiyigdde no futuro certame;

V. que o principal critério para a definicdo do vencedor da licitacdo é justamente o valor d
financiamento requerido ao BNDES, intimamente relacionado a estimativa de custos, que por
vez depende da definicdo do tracadase golucdes previstas.

78. Pelo exposto, entende ser indispensavel um processo consistente de determinacao
tracado referencial, que seja otimizado para as informacdes disponiveis e para aquelas técnic
economicamente exigiveis para projeto destaumeza, independentemente do fato de ao vencedo
da licitacao ser facultada a ado¢édo de um tracado alternativo.

79.Ha a necessidade de ser definido no Edital o que serd, ou ndo, permitido ao vencedor
licitacdo no que se refere a alteracdo das solugdel tracado, para se evitar que solucdes de
menor custo, que atualmente ja seriam previsiveis e aceitaveis, substituam solu¢des de maior «
incluidas no orcamento, sem vantagens ao proprietario ou aos Usuarios.

80. A possibilidade de se adotar um tealp como referencial pode ser aceita somente no
sentido de ser facultado aos licitantes apresentar propostas inovadoras com vantage
competitivas, mas nao no sentido de reduzir a transparéncia do processo, ou elidir
responsabilidade da Administracdo geantificar a solucdo mais econémica ou 6tima de tracado,
e de definir as caracteristicas geomeétricas de tuneis, para pelo menos uma das possiveis
provaveis configuracdes de tecnologia de material rodante e via permanente.

ANALISE DAS QUANTIDBES ESTIMADAS

a. Quantidades

81. A péagina 15 do relatorio da Halcrow informa que as quantidades de terraplenagen
tuneis e pontes do orgcamento de investimento, constante do apéndice A do Relatorio Halcro
Sinergia, Vol. 5 (fls. 218/249, Anexo 4, vol, d) estudo de viabilidade do TAV foram estimadas
com base em informacgOes do software Quantm (fl. 193, Anexo 4, vol. 1). Nesse contexto
solicitado a ANTT que fornecesse as informagdes produzidas pelo software (dados de saida) |
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permitir a conferénia desses quantitativos e seu cotejo com o tracado referencial e com :
planilhas orgcamentérias do custo de capital. Tais informagfes foram fornecidas na forma
planilhas eletrénicas (DVD/TAVYCU, fl. 85, Anexo 3) em 10/2/2010.

82. Existe grande diferergentre os quantitativos de obras (aterros, cortes, tuneis, ponte:
etc...) calculados pelo Quantm e o que foi considerado no orgcamento que € utilizado para avali
viabilidade desta concesséo (vide apéndice C desta instrucao).

83. Além disso, a ANTT nadisponibilizou elementos para que se pudesse analisar &
coeréncia entre as quantidades do orcamento e os projetos de tracado apresentados no Ane:
vol.1.

84. Portanto, as quantidades do orcamento ndo estdo demonstradas nem justificadas fre
aos estuds.

85. Ressalvese que apenas quanto aos tuneis e pontes foi possivel verificar que
orcamentos finais sdo coerentes com as listas apresentadas no apéndice B do RelatérioiHalcrc
Sinergia, Vol. 5 (fls. 250/285, Anexo 4, vol. 1).

(...)

f. Concluséo parial - Quantidades

86. Conclurse que a metodologia e as premissas, adotadas para a estimativa d
guantidades de obras e servicos apresentados no estudo, apresentam significativas deficiénc
ndo proporcionam as condi¢cdes necesséarias para averiguaatdéo e consisténcia dos valores
obtidos.

87.0 Tracado Referencial apresentado no estudo de viabilidade ndo é um tracado otimiza
ou seja, nhovas analises, com base em premissas e critérios mais consistentes, certar
acarretarao modificacdes sigiohtivas do mesmo. Como o tragado foi utilizado como base para ¢
estimativa de quantidades de obras e servicos que compde o custo de capital do estudc
provaveis alteracGes acarretardo expressiva alteracdo dos quantitativos e, consequentemente,
estmativas de custos do orcamento.

88. Devido a complexidade do processo de andlise de tracados ferroviarios, ndo € possi
avaliar os impactos de uma reotimiza¢cdo nos quantitativos do orcamento e, por conseguinte,
custos estimados para a obra de impéadio do TAV. E certo, no entanto, que 0S MesmMOos
sofreriam significativa alteracéo.

89. Além disso, foi visto que, apesar de o Relatério da Halér@wergia, volume 5, (fl. 193,
Anexo 4, vol. 1) informar que as quantidades de terraplenagem, tineis e dormecamento de
investimento do estudo de viabilidade do TAV foram estimadas com base em informacdes
software Quantm, as planilhas eletrénicas fornecidas pela ANTT como sendo os dados de said
Ultima rodada desse software apresentam informac8esnguecondizem com 0s quantitativos
apresentados no orcamento. Ou seja, 0s elementos apresentados ndo demonstraram as quanti
de obras e servicos incluidas no orcamento, tornando inviavel averiguar a exatiddo dos mesmos

90. A quantificacdo dos matermide escavacdo dos cortes, em 12, 22 e 32 categorias, fi
definida com base em poucas informacdes objetivas (sondagens). A indicacdo genérica realiz
pela CPRM, por meio de grupo de especialistas, diverge do considerado no orgamento.

91. As verificacbesprocedidas indicam que os quantitativos de terraplenagem estac
provavelmente, superestimados, pois a declividade utilizada indistintamente para todos os talud
muito baixa e referse a solos sedimentares glaciais, de baixa resisténcia e estabilidad:
encontrados na Europa, extremamente diferentes dos solos tropicais, mais resisten
Considerando taludes de terraplenagem iguais aos da ferrovia {Soitteo volume de aterro seria
33% menor que o estimado no estudo de viabilidade, enquanto o de catéoeBi’% menor. O
impacto financeiro poderia chegar a R$ 556 milhdes.

92. Nao foi apresentada nos relatérios do estudo de viabilidade a metodologia d
classificacdo dos tuneis rurais entre solo e rocha. Como existe uma grande diferenca entre
custos uitarios dos tuneis em funcdo das caracteristicas geotécnicas do terreno, a corre
classificacdo e quantificacdo desses sao primordiais para uma adequada estimativa para a obre
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implantacdo do TAV. Cabe ressaltar a respeito desse ponto, que foi aptdasenta metodologia
criada, conforme informacéo da ANTT, por um grupo de especialistas e com base em mapeam
geoldgicaegeotécnico, que resulta em condicdes diferentes das consideradas no orcamento.

93. Devido a previsdo de apenas 2.440 m de monotunsbémcom TBM, é provavel que a
opcao por tal método construtivo seja inviavel economicamente, pois uma das princip:
caracteristicas desse € o0 alto custo de investimento na tuneladora (aquisi¢do, transpol
instalacao, etc.), o qual s6 se justifica patm em tluneis de grande comprimento.

94. 0 proprio estudo de viabilidade apresenta trechos do tracado de referéncia, entre Lore
e Jacarei/SP, em que nao existe suficiente informacéo para definicdo das solu¢des de obras ¢
Tais trechos totalizam, apkimadamente, 61 km, nos quais o orcamento apresentado contabiliza
uso extensivo de aterros. No entanto, devido as condi¢des dos solos locais, com presenca de
de turfas, existe a possibilidade que seja necessaria a construcdo de viadutos loapms.e(b
custo das obras civis contabilizadas no orgcamento (aterros) totaliza apenas R$ 268 milhd
enquanto a outra solugéo pode chegar a R$ 4,2 bilhdes, se todo o trecho for construido em via
ao precgo estimado pela Prompt.

ANALISE DOS CUSTOS UNITABS ESTIMADOS

(...)

d. Concluséo parcial Custos Unitarios

95. Concluise que a metodologia e as premissas adotadas para a estimativa dos cus
unitarios apresentados no orcamento ndo guardam consisténcia em varios aspectos fundamer
Para alguns dosalores, foi impossivel averiguar a exatiddo, enquanto para outros, ficou eviden
gue estdo inadequados, ou seja, nao refletem os precos de mercado.

96. Ficou evidenciado que a falta de conhecimento a respeito das caracteristicas geotécni
dos terrenos mavessados pelo tracado referencial, dos custos de equipamentos e dos processo
execucao tipicos dos tipos de obra necessarios, proporcionou grave incerteza nos custos fir
Além disso, as composicdes criadas pela Prompt apresentam diversas ineseliérgicando em
valores finais inadequados tecnicamente.

97. Nos custos unitarios de terraplenagem, verifiseu que o orcamento do estudo
considerou a execucao de escavacao utilizando carregadeira, quando o uso de escavadeira pe
mesmo servico geraustos 23% menores. No caso do preco de aquisicdo de material ¢
empréstimo, foi encontrado um sobrepreco de cerca de 20%, devido a duplicidade de indenize
de jazida. Aplicadas sobre as quantidades apresentadas no orcamento, tais consideracdes Qe
umadiferenca a menor de R$ 179 milhdes no custo de capital estimado.

98. Para tuneis em solo com tecnologia TBM, identifiseugrande incerteza a respeito do
custo de aquisicao da tuneladora e uma superestimativa da quantidade de concreto de enchims
Dada a grande imprecisdo da estimativa, ndo € possivel precisar o custo real desses tuneis. |
estimativa revela que, provavelmente, o valor encesgraéntre 34% abaixo do estimado pela
Prompt e 13% acima, podendo impactar o orcamento geral de implantacéd\ em mais de R$
1,3 bilhdes.

99. Os tuneis em rocha com TBM foram estimados com base nos mesmos custos do TBI
solo, apesar de tratareise de equipamentos e condicdes completamente diversas. Referénc
internacionais apontam para custos para TBMrecha de 46 a 68% menores do que o estimado,
0 que, em termos globais, acarretaria uma reducao de R$ 349 a R$ 516 milhdes no valor da obr

100. As composicOes de servigos apresentadas para os tuneis em NATM, tanto em
guanto em rocha, foram adaptada® maneira tecnicamente injustificada, a partir de uma mesme
obra, onde existiam tanto rocha (na parte inferior) como solo (ha parte superior). Tai
composic¢des ndo puderam ser utilizadas sequer como referéncia, pois apresentavam discrepat
conceituas com grande impacto no orgamento, tais como:

A Quantidades iguais de enfilagens, cambotas metélicas, telas metalicas e concr
projetado tanto para escavacdo em rocha como em solo, quando é indiscutivel que o prime
servico nao € executado paranals em rocha sa, e os trés ultimos sdo empregados em quantidad
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muito maiores em solo do que em rocha.

A Coeficientes de utilizacdo de equipamentos de escavagdo muito altos.

A Custo por metro de drenos horizontais profundos a vacuo calculado com senc
aproximadamente, 30 vezes superior aos custos praticados nas obras do Rodoanel. Aparentem
para cada metro de dreno foi considerado o custo total de um sistema de bombeamento a vz
(bombas elétricas, custo da energia e coletores). Na realidade, cadiestes sistemas opera um
conjunto de drenos, cada qual com varios metros de comprimento. No caso do Metrd de Séo P:
utilizado como referéncia, foram aproximadamente 10 drenos por secdo, cada um com 20
comprimento individual.

101. E importante essaltar que foi considerado, indevidamente, o custo destes drenos e
todos os tuneis em NATM, pois todos foram extrapolados, inclusive agueles em rocha, a parti
orcamento da estacdo Butantd do Metr6 de Sao Paulo.

102. Esses drenos representam mais uie terco do custo dos tdneis em NATM pela
estimativa da Prompt e, aproximadamente, R$ 2,3 bilhdes no orcamento final do TAV Brasil.

103. No caso dos tuneis em rocha, foi possivel utilizar obras do Rodoanel para fazer ur
avaliacdo alternativa. Embora exés grande variabilidade em custos de tuneis, devido a
caracteristicas geotécnicas, ficou claro que a Prompt havia superestimado o custo dos tuneis
rocha na ordem de 3 a 8 vezes, que equivalem, no orcamento, a mais de R$ 2 bilhdes.

104.A premissa de quegineis rurais tém custo 23% inferior aos urbanos foi obtida de forma
inadequada a partir da comparacao entre tineis com caracteristicas muito discrepantes.

105. Ainda com relacdo aos tuneis, a analise da Prompt classificou, de maneir
demasiadamente sinigtia, 0s tuneis entre solo e rocha. Tal arranjo desconsidera as enorme
variagbes entre 0s custos unitérios de taneis em rocha, que ocorrem em funcdo das grar
variacfes possiveis na qualidade dos macicos rochosos (fraturamento, alteracdo, ocorréncia
agua, pressao vertical), e de tuneis em solo, devido a presenca ou nao de agua e a qualidad
material (areia, argila mole, argila porosa ou face mistaocha e solo na mesma secao de
escavacao).

106. Uma classificacdo mais detalhada da geologia dogigjracompanhada de avaliacao
coerente dos custos relacionados a cada condi¢cédo, permitiria melhor precisdo da estimativa ge
dos custos de obras para implantacdo do TAV.

107. Nao existe anteprojeto estrutural para pontes e viadutos do TAV que permita
elaboracdo de uma estimativa minimamente razoavel dos quantitativos de insumos e servi
necessarios para a construcao dessas estruturas.

108. As quantidades de insumos e servicos considerados nas composi¢cdes das pont
viadutos do TAV foram ponderadasig quantidade de concreto obtida de uma sec¢ao transversa
nao fundamentada em pdémensionamento estrutural. Tal secdo € proveniente de simple
gabarito apresentado pela Halcrow com o intuito de mostrar os elementos ferroviarios que ser
instalados sol# a ponte e que, nem sequer, apresenta as dimensdes dos elementos estruturais.

109.0 critério de estimar os quantitativos das pontes do TAV a partir das pontes ferroviaric
de carga com trens de baixa velocidade parte da hip6tese, tecnicamente inflsstifiaaxisténcia
de proporcionalidade direta de todos os servicos em relacéo a secao transversal da superestruti

110. 0O impacto da grande altura das pontes e viadutos do trajeto de referéncia do TAV f
subestimado pela Prompt. Foi considerado um imaeto de apenas 30% no custo dos pilares,
enguanto o correto seria algo superior a 200%, pois as pontes sdo, em média, 3 vezes maiores
as utilizadas como referéncia.

111. Foram negligenciados os esfor¢cos da alta velocidade dos trens, tais como os efei
dindmicos e de aceleragédo e frenagem.

112.Em decorréncia da auséncia de elementos minimos de projeto, ndo ha condigbes sec
de se estimar o pre¢o correto das pontes e viadutos do TAV, visto que ndo ha anteprojeto
oriente 0 espacamento e secdo gdares, a secao tipica estrutural do tabuleiro, o consumo de
armadura e o método executivo (balangos sucessivosngiciado, convencional etc.) das citadas
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estruturas.

113.Entretanto h& indicativos de que as pontes e viadutos estdo com os preco$iaidmva
pois ndo foram consideradas caracteristicas proprias, como elevadas alturas de pilares e al
velocidades de operagcao, bem como dificuldades executivas locais. Importa salientar a relevar
da questéo, haja vista que 35,4 quilometros de pontesdeitos possuem pilares com mais de 30
metros de altura, como indica o item 8 da Andlise Preliminar de Risco de autoria da empre
GEODATA (fls. 211, Anexo 5).

(...)6

RESUMO DAS CONSIDERACOES DA SECGOB

298. No que tange a andlisectéca da Secof, foram investigadas a suficiéncia dos
elementos de projeto, a coeréncia das hipdteses e das solucdes de engenharia necessar
definicdo do tracado da ferrovia, dos tipos de obra, dos métodos construtivos e dos prazos, |
como a consiéhncia das quantidades de servicos e a compatibilidade dos custos unitari
utilizados com os praticados no mercado. Tal exame é imprescindivel para a analise
estimativas de investimento que servem de entrada para a andlise ecofibariceira.

299. Os substanciais riscos que caracterizam o0s projetos de complexidade técnica
especificidades geoldgicas equivalentes ao ora em comento podem ser mitigados e compartilh
mediante técnicas, padrdes e procedimentos de engenharia internacionalmente carss#@gad
sequintes impropriedades foram detectadas com relacdo ao :HeIEsuficiéncia dos estudos
geoldgicageotécnicos; (b) Deficiéncia na definicdo do tracado referencial; e (c) Inconsisténcias
imprecisfes nos quantitativos e nos custos unitarioSeinscos.

300. A caracterizacdo geoldgica forneceu apenas informagdaativas indicativase ndo
quantitativas dos problemas tipicos (denominados perigos) que se esperam encontrar na regi
orientando a definicdo do tracado.

301. Identificouse ainsuficiéncia dos estudos geotécnicesn particular das sondagens
diretas, para otimizacdo do tracado e para defini¢cdo,-gireensionamento e quantificacdo das
solucbes de engenharia, de acordo com critérios nacionais e internacionais para obras de tun
pontes e viadutos. O comprimento total de sondagens realizadas é de aB5tametroso que
corresponde @omente 4,4%o aceito internacionalmente para licitacdo de contratos de obras que
incluam projetos finais(conforme a ITA- International Tunneling Associatione USNC/TTi
United States National Committee/Tunnel Technoldgg ainda 1,2%do que se exigiria para
licitagcdo de obras corprojeto basiconos moldes da Lei 8.666, de 1993.

302. As analises realizadas indicam que o tracado referencialseptado nao foi otimizado
técnica e economicamente, nem mesmo para as informacdes ja disponiveis, sendo necess
alteracdes de solucdes e de tracado que tém o poder de modificar significativamente e de mar
imprevisivel os custos e os prazos dasasbA parte da necessidade de reotimizacdo do tragcado
as analises da Secdbdemonstraram que ndo € possivel emitir juizo de valor sobre o custo fin.
das obras relativas ao atual tracado de referéncia em razdo de inconsisténcias e imprecisdes
guantitativos e nos custos unitarios dos servicos

303. Com relagédo aos gquantitativos destaesan a inconsisténcia entre os elementos de
projeto e as quantidades do orcamento; a auséncia de demonstracdo da definicdo dos tul
guanto ao material escavado; e as@acia de definicdo das solugcbes de trechos entre Lorena
Jacarei/SP, que totalizam aproximadament&i®ilde extensdo, e que podem majorar 0 orgamentc
em R$ 4 bilhdes.

304. Com relagdo aos custos unitarios, destasam

a) equivocos que invalidam as carsgdes de custos apresentadas para os tuneis em NATI
(New Austrian Tunnelling Methodt

b) superestimativa do custo dos drenos horizontais profundos a vacuo (30 vezes superior
custos praticados nas obras do Rodoanel) e sua consideracdo indevida pgareigsNATM em
rocha, com impacto de R$ 2,3 bilhdes;
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c) imprecisao no custo de aquisicdo da tuneladora com reflexos da ordem de R$ 1,3 bilhac

d) desconsideracao das variagcdes entre os custos unitarios de tineis em rocha, que ocol
em funcdo das grandesiriacdes possiveis na qualidade dos macicos rochosos (rocha sa, alterax
ou fraturada), e de tineis em solo, devido a presenca ou ndo de agua e a qualidade do matt
(areia, argila mole, argila porosa ou face mi§taocha e solo na mesma secao de eacao);

e) subestimativa das diferencas de altura entre as pontes do TAV (em média 30 m) e
utilizadas como referéncia (em média 10 m), consideraedom incremento de apenas 30% no
custo dos pilares, quando deveria ser da ordem de 200%;

f) inexisténa de informacgOes que orientem 0 espacamento e a secao dos pilares, a se
tipica estrutural do tabuleiro, 0 consumo de armadura e 0 método executivo das pontes e viadu
e

g) desconsideracdo dos esforcos provenientes da alta velocidade dos trens ocod@ gra
impacto nas quantidades de concreto e a¢o das estruturas de pontes e viadutos.

305. Entendetse necessario empregae uma previsdo de custos para fins de licitagcdo que
seja reconhecidamente correta e otimizada, para que nao gere ganhos injustifijcareei®
contratado, caso superestime 0s custos, ou que ndo venha causar a inviabilidade ou o insuces:t
empreendimento durante a sua execug¢ao, caso 0s subestime. Para tanto, cumpre aprofunds
estudos e produzir estimativas suficientemente precisasalagbes e dos custos, objetivando
certificar-se que a benfeitoria estard disponivel aos usuéarios, de forma que ndo se impinj:
eXCcessivos riscos aos contratados, nem se produzam vantagens indevidas ao licitante vencedor

5.4.2) FINANCIAMENTO PUBLICO

306. Neste topico, passse a andlise das caracteristicas estipuladas para a operacdo d
financiamento puablico de R$ 20.868.806,00 (vinte bilhdes, oitocentos e sessenta e oito
oitocentos e seis reais) no valor total do projeto (alavancagem).

307. Observase do segundo fluxo de caixa relativo ao EVTE, remetido pela ANTT median
Oficio Suexe n° 4/2010, que diante da reducdo dos valores envolvidos no @ogéncia
reguladora procedeu ao ajuste exclusivamente nos montantes a serem financiados pelokiEximk
mantendo inalterado o valor absoluto a ser ofertado pelo setor publico a titulo de financiamento
gue descaracterizou o compartilhamento de riscos de crédito na propor¢do originalmente avent:
no sentido de aumentar o percentual alocado ao setdrgoub

308. Dessa forma, oficiese a agéncia reguladora inquirindo acerca dos motivos que
determinaram a elevacdo da parcela do custo total do empreendimento a ser financiada c
recursos publicos, em vez de manter tal propor¢do no parametro original ,8&0,60onforme
Oficio TCU/Sefid n° 62, de 9 de marco de 2010 (fl. 350).

309. Em reposta, a ANTT encaminhou o Oficio n® 671, 18 de marc¢o de 2010 (fl. 358/361),
meio do qual expde as seguintes alegacoes:

&onforme levantado no encaminhamento em epigoafegjustes atuariais apontados por
este Egrégio Tribunal tiveram como efeito a reducédo do valor total do orcamento de implantac
do TAV, assim como alteracbes metodoldgicas na aplicagdo de financiamento por agéncia
créditos de exportacao, referenciada modelagem financeira como financiamento Eximbank.

(...)

Diante do exposto, cumpres informar que o referido valor de R$ 20,8 bilh&es proveio de
analise financeira baseada em estudo referencial, em que as premissas apresentadas, tais ¢
tarifas, cusbs operacionais e custos de investimento, ndo vinculardo a Concessionaria do TAV.

Ademais, as premissas e conclusdes do EVTE apresentado a este Egrégio Tribunal serv
como balizamento para definicdo do montante de comprometimento do Poder Concedeate cc
implantagéo do projeto TAW&o h4, nas minutas de Edital e Contrato de Concesséao, referéncia
valores dependentes de resultados provenientes das planilhas financeiras provenientes do EVT

(...)

Assim, entendemos que o valor apontado representa o teto do financiamento a ser ofere
pelo Poder Concedenteujo valor final dependerd da proposta econdémica apresengda
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despeito da definicdo de seu montante ter sido proveniente das condic@@s dacanalise de
viabilidade financeira, ndo ha lesdo ao interesse publico na alteracdo do percentual emprega
como financiamento no fluxo de caixa da modelagem financeira, pois se trata de avaliag
referencial6(grifamos)

310. Cumpre, nesse pontoschrdar da ANTT, considerando que tanto a quantia computade
para financiamento como para tarifa sdo valo@stadi é dizer,valores que ndo poderdo ser
ultrapassados quer pelos licitantes, quer pela Administracdo, efetivamente vinculando ambas
partespor meio do instrumento convocatorio da licitacéo

311. Entendese que é de se esperar que o0 custo do projeto seja efetivamente inferior pe
todos os envolvidos setor publico, iniciativa privada e agéncias bilaterais de fomento. Nao
identificase nos atos indicios de que a reducdo nos custos do projeto se atenha a aquisicao
material rodante, Unica hipdtese a autorizar que a reducdo dos custos estimados tenha rece
exclusivamente sobre o financiamento privado a ser provido pelo Eximbank.

312. Nessaoada, e face a constatacdo de que o0 montante necessario a concretizacao
projeto difere do inicialmente considerado na primeira planilha representativa do fluxo de caixa ¢
empreendimento, reputie | mpresci nd?2vel ( Hetermimad &b ANTT gud e
promova o ajuste dos valores absolutos referentes a recursos proprios e ao financiamento publi
do Eximbank para compor recursos de terceiros, objetivando preservar a distribuicdo dos riscos
crédito originalmente considerada 6tima

313. Sobre esse aspecto, a ANTT manifesmuno Oficio n°® 882, de 28 de maio de 2010
(Anexo 20, fl. 4), informando quiera realizado ajuste no Edital que encaminha a minuta de
Contrato de Concessao confirmando que o financiamento publico ao projeto terdetedR$
20.868.806.000,00 (vinte bilhdes, oitocentos e sessenta e oito milhdes, oitocentos e seis mil re
devera representar, no maximo, 60,3% do investimentatotal

314. Percebese, no entanto, um equivoco na argumentacao da ANTT sobre o itemoCom
valor do investimento passou de um total de R$ 34.627.840.685,47 (trinta e quatro bilhd
seiscentos e vinte e sete milhdes, oitocentos e quarenta mil, seiscentos e oitenta e cinco re
guarenta e sete centavos) para R$ 33.129.729.942,36 (trimés eithdes, cento e vinte e nove
milhdes, setecentos e vinte e nove mil, novecentos e quarenta e dois reais e trinta e seis centav
valor absoluto do financiamento publico disponivel deveria ser alterado de R$ 20.868.806.000
(vinte bilhGes, oitoad#os e sessenta e oito milhdes, oitocentos e seis mil reais) para F
19.977.227.000,00 (dezenove bilhdes, novecentos e setenta e sete milhdes, duzentos e vinte
mil reais), para manter a participacao percentual de 60,3%, conforme estabelecido paldadg

315. Entendese pertinenteetificar a proposta de determinagcdo constante do item 1, alinea
6o0b6, de fl . 454, nos sequintes termos: dete
fazer constar no edital e minuta de contrato que o vatofimbnciamento publico disponivel sera
de R$ 19.977.227.000,00 (dezenove bilhdes, novecentos e setenta e sete milhdes, duzentos e
sete mil reais), de forma a representar, no maximo, 60,3% do investimento total

316. Cumpre registrar que a deterragéio sugerida n&o inviabiliza a aprovagéo do primeiro
estagio, porque o TCU s0 podera certificar a inclusdo desses elementos quando analisar o segt
estagio de fiscalizacdo do processo de outorga do TAV, conforme previsto no art. 7°, inciso Il,
Instrucdo Normativa n° 27, de 1998.

5.4.3) NOVOS DOCUMENTOS

317. A alegacéo constante do Oficio ANTT/DG n° 759, de 20 de abril de 2010 (fls. 459/5C
complementada pelo Oficio ANTT/DG 882, de 28 de maio de 2010 (Anexo 20, fls. 1/65), que
versam sobre obras civis e demais elementosagdal expenditure(capex), foram submetidas a
apreciacdo da Seceb por forca do despacho ministerial de 29 de abril de 2010 (fl. 525), o qua
determinaa consolidacéo da manifestacdo técnica da Séceltla 82 Secex nos presentes autos.

318. Assim, em cumprimento ao v. despacho ministerial acima referido, ceasigna
entendimento da Sec@acerca da acuidade das estimativas dos investimentos neossaéri
TAV, ap0s 0 que, em subsecdo propria, apresemtas conclusées desta Unidade Técnica
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referentemente aquela rubrica, ao risco de construcdo envolvido e a relacdo que esse dispél
ostenta face as demais variaveis integrantes do projeto.

PRINCIPAIS CONSIDERACOES DA SECOR

319. Em atencdo ao despacho de fl. 526, da lavra do Secretario da Sefid, cdpias
memoriais ofertados pela ANTT foram acostadas aos autos do TC 029.618/2@faminhadas
para a Secof2 para manifestagcdo. Em consequéncia,edguliligente Unidade Técnica produziu,
no referido feito, a instrucao de fls. 247/278, concluindo:

q... )

IV. CONCLUSAO

224. Ao final da analise de ambas as manifestacbes da ANTT, produzidas com o intuito
afirmar a adequacdo do EVTE do TAV para os fiasLei 8.987/95, resumege as principais
conclusbes obtidas.

225. Quanto aos itens apontados pela 22 Secob que a ANTT afirma ter acolhido (item 1l.b
nao ha demonstracdo analitica, nos documentos apresentados, dos ajustes queaaiaipéma
ter realizado quanto aos precos de tuneis, quantidades de concreto de enchimiewertdtos
tineis e a adequacdo dos custos das pontes e viadutos relativas as alturas e aos esftc
provenientes da alta velocidade, bem como quanto aogiasitéle definicdo dos volumes de
terraplenagem.

226. Portanto, ndo restou demonstrado que o percentual de variagdo dos custos
orcamento decorrente dessas consideracdes é de apenas de 0,86% do valor original.

227. A ANTT néao acolheu (item I1.b.2) os #@pontados pela 22 Secob quanto a:

a) imprecisao no custo de aquisicdo da tuneladora;

b) necessidade de justificativa das segfiges dos taneis;

c) inexisténcia de informacdes quanto as solucdes estruturais dasddsaate especiais;

d) falta de corréacéo entre os elementos de projeto e as quantidades do orgamento.

228. Apesar de a ANTT discordar quanto aos apontamentos relativos as inclinacdes ¢
taludes e da solugéo de viadutos baixos na regido de turfas (item 11.b.3), apresenta estimativa d
impacto no orcamento, que alcanca 11,47% de incremento, com o proposito de ilustrar que ¢
percentual seria um limite superior de variacdo. No entanto, ndo ha demonstracao analitica c
itens que compdem este percentual, o0 que impediu a verificacao pedpata unidade técnica da
adequacao deste valor. Ressadta que um Unico ponto de incerteza, qual seja, a extensao d
viadutos no trecho de turfas do Vale do Paraiba Paulista, representa um impacto superior a 1
no valor global de investimentos.

229. Aém disto, ndo houve manifestacdo da ANTT acerca de diversos itens apontados pel
Secob com significativo impacto no orcamento (item Il.b.4). Como esses itens néo for
considerados importantes pela ANTT, seguramente a analise de sensibilidade prodstada
prejudicada.

230. Com relacao as exigéncias da Lei 8987/95 (item lIl.c.1), esta Unidade Técnica discot
do entendimento da ANTT, segundo o qual bastaria para a licitacdo de uma concessao deline
objeto da contratacdo e fornecer subsidios gerdéstinados a orientar a elaboracdo das
propostas. Entende necessario determinar e demonstrar, objetivamente, o valor da obra com |
precisdoconsiderada satisfatoria para tipo de obra e o tipo de contragmn questéo, a partir dos
elementos de projeto bigo.

231. Adicionalmente, entende necessario garantir a viabilidade técnieoconémica e a
producdo de um orcamento de mercado para uma solucdo demonstrada, técnica
economicamente, como mais vantajosa para um dos possiveis cendrios de tecnoldgmapeloei
edital.

232. Com relagcéo ao grau de definicdo das solugbes (item Il.c.2), a alegacdo de que
emprego de melhores dados nos estudos e nos projetos limitam obrigatoriamente solug
inovadoras e vinculam as solugbes dos contratados, ndo merecpeosDefendese que
melhores elementos de projeto, além de propiciar maior precisdo ao orcamento de referéncia p
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a licitacéo, possibilitam melhor base de informacdes para a propositura de solucdes alternativa
inovadoras, bem como impedem a redugaga pequena competitividade.

233. No que concerne a suposta exigéncia de projeto basico pela unidade técnicaserefuts
tal afirmacdo da ANTT, pois um projeto basico exigiria a existéncia de um or¢gamento muitas ve
mais detalhado do que o consideradeEc@ssario por esta unidade técnica para o0 presente caso
conforme demonstrado no item Il.c.3.

234. As notas técnicas e os pareceres apresentados pela ANTT, em 28 de maio de 2010,
validar estimativa de custos do TAV, ndo sdo pareceres independesiesevem de autoria dos
mesmos profissionais e empresas que participaram dos estudos originais.

235. Considerse que a inexisténcia de um tracado otimizado associada as diferencas
custos unitarios apontadas por esta Unidade Técnica, bem como aacaéiernecessarias e ja
conhecidas, assim como aquelas que decorrerdo dos novos estudos, reconhecidos como neces
pela propria Halcrow (item Ill.b.), ndo suportam a sua afirmacgéo de que a incerteza da estimati
de custos seria de mais ou menos 20%indples argumento de sua experiéncia em obras similares
e a comparagdo com o0 custo médio de outras obras de linhas férreas de alta velocida
submetidas a caracteristicas técnicas, sémibientais e geoldgiegeotécnicas muito diversas,
nao se mostra sufente para suportar tal afirmagao, de implicagbes econdmicas extremament
relevantes.

236. Todas as conclusdes da Prompt (item lll.c.) estdo baseadas em um valor de contingé
atribuido inicialmente pela Halcrow, como de 30%, para o qual ndo ha deracas. Partem,
portanto, de uma premissa ndo comprovada sobre a qual foram aplicados fatores de redug
Assim, a faixa de precisao (contingéncia) da estimativa do orcamento do estudo defendido |
Prompt, como sendo de 18%, ndo é resultado de uma e&alidetalhada e baseada em critérios
perfeitamente definidos e justificados, nem tampouco emprega as informacfes técnicas
disponiveis no presente estudo.

237. O parecer do consultor de ferrovias (item Ill.d.) afirma ndo ser possivel preseram
solu@es e o tracado 6timos e, portanto, o orcamento das obras, sem que antes se defina o licit
vencedor, pois o tracado e as metodologias de execuc¢ao variardo significativamente. Mesmo as
afirma que orcamento atual € dotado de uma precisdo efh&% e+ 25%. Portanto, em seu
entendimento, a fiscalizacdo do TCU somente seria possivel apds a elaboracdo do projeto ba
pelo licitante vencedor.

238. O procedimento sustentado pelo consultor de ferrovias, qual seja, que a analise
custos deva ser reakida em uma fase posterior da licitagdo, ou seja, apos elaboracédo do proje
basico pela licitante vencedora, fase para a qual ndo ha previsao de que tal analise tera influén
nas verificacdes econdmicas da concessao e no valor da tarifa é, portartop,imqbis nado
permite a verificacdo da aderéncia aos precos de mercado, da economicidade e da modicid
tarifaria, atividade obrigatéria do TCU.

239. A luz dessas consideracdes, somente poderia ser considerada aceitavel a precisac
estimativa atual paraa licitacdo da concessdo, se houvesse uma fase posterior de revisédo
custos, dos valores financiados e das tarifas, baseada no projeto bésico a ser elaborado f
licitante vencedor, dispositivo que a minuta do edital atual ndo prevé.

240. A posicao a consultor de custos da CGCIT/DNIT (item lll.e.) ndo poder acolhida, pois
0 orcamento nao deve servir simplesmente para a orientacédo dos licitantes conforme sustent
sendo indispensavel a sua aptiddo para a definicdo do valor limite do financiamdattagfa
teto, bem como para garantir a viabilidade do empreendimento, uma remuneracédo justa
contratado e a modicidade tarifaria, em caso de baixa competitividade, porquanto ndo se de
depender exclusivamente da competicdo para se obter propostgsrepos de mercado ou com
reducao dos valores previstos em edital.

241. Nao puderam ser acolhidas as afirmac¢des do geodlogo da CPRM, também por falta
demonstracdo, de que os dados disponibilizados sao suficientes para a elaboragdo do orgcam
para as obas de infraestrutura do TAV e de que a margem de variacdo do orcamento do estudc
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viabilidade do TAV é de 15% a 20%. A afirmacdo de que as quantidades de investigacdes
terreno atingiram aproximadamente 15% das recomendadas para a etapa de projetd bas
divergem do anteriormente demonstrado por esta unidade técnica, quando se concluiu
atingiram apenas 1,2% do recomendado em normas e praticas nacionais e internacionais.

242. Ante 0 exposto, enterske que ambas as manifestacdes da ANTT, OficiodD@; de
20/04/2010, e Oficio n. 882/2010/DG, de 28/05/2010, ndo trouxeram elementos capazes de alt
as conclusdes da instrucao anterior desta unidade técnica, datada de 6 de abril de 2010 (fls. 82
V. Principal).

243. Manténse, portanto, o posicimmento da instrucdo anterior. Entersle necessario
aprofundar e revisar os estudos técnicos, iniciando pela definicdo, devidamente fundamentada
tracado referencial mais vantajoso face as restricdes impostas e as informacdes geotécnicas
custos, afim de se produzir estimativas suficientemente precisas das solu¢cdes e dos custos
forma que n&o se impinjam excessivos riscos aos contratados, de um lado, e para que na
produzam vantagens indevidas ao vencedor, de dgnifamos)

5.4.4) POSSIVEIS MECANISMOS MITIGADORES DO RISCO DE CONSTRUQAO E
FINANCIAMENTO PUBLICO

320. O custo total da implementacdo do servico publico de transporte de passageiros |
meio de trem de alta velocidade, apds as intervencé@gsoprionadas pela interacdo entre as
secretarias do TCU, a ANTT e o BNDES, foi estipulado em R$ 33,1 bilhdes, conforme registr:
no fluxo de caixa constante da planilha eletrdnica intitula#aexo 1- Planilha Modelagem
Financeira.xl§) remetida pelo G€io ANTT/DG n° 882, de 2010 (Anexo 15, fl. 6). O novo valor €
assim distribuido entre os itens de custo, conforme Tabela 12:

Tabela 121 Estimativa do custo total do projeto ao final do processo auditorial

Usos Custo (R$ % do custo
bilhdes) total

| 7 Itens Financiaveis 33,05
Terraplenagem 2,13 6,43%
Estruturas 17,49 52,82%
Edificacbes e equipamentos 1,37 4,13%
Sinalizacgéo, telecomunicagdes e 1,81 5,44%
eletrificacéo
Via permanente 1,94 5,86%
Socioambiental 3,89 11,75%
Material rodante 2,49 7.53%
Servigos complementares e outros 1,93 5,83%
[l T Itens ndo Financiaveis 0,07

Fiscalizagdo ANTT 0,07 0,21%
CUSTO TOTAL 33,12

Fonte: arquivo eletrénicdAnexo 1- Planilha Modelagem Financeira.xd¢Anexo 15, fl. 6).

321. As premissas quenflamentaram as estimativas constantes da Tabela 12 se encontra
documentadas principalmente nos arquideglatério Final- Analise de Custos.pilé Relatério
Final - Custo de Capital.pdf encaminhados por meio do Oficio ANTT/DG n° 875, de 8 de
dezembrode 2009 (215/217), bem assim pelo extenso material superveniente produzido p
agéncia reguladora e ofertado ao TCU desde entao.

322. A precisdo e a completude dessas premissas foram contestadas pela Secretari
Fiscalizacdo de Obras (Sec@). A outroturno, temse que o impacto exercido dos investimentos
no resultado econdmieiinanceiro do projeto deve ser examinado ante a predicdo de mecanisma
habeis a mitigacdo e/ou particdo de riscos entre o poder concedente e a Sociedade de Propc
Especificd SPE) a operar o servico.

323. Nesse sentido, a ANTT forneceu subsidios para avaliar a sensibilidade do mod
econdmicefinanceiro, a saber, a rentabilidade do projeto, a variagdo no investimento
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Exemplificando, notse que, por conduto dos Oficios ANDG/ n° 779, de 26 de abril de 2010
(fls. 509/524), e 882, de 28 de maio de 2010 (Anexo 20, fls. 1/65), a agéncia reguladora desenv
analise a respeito da reacdo da taxa de retorno estimada para o projeto face a variacbes em
custo total. A Tabela 13dconta dos resultados a que chega a ANTT:

Tabela 13 Simulacao: impactos de varia¢cdes no orcamento original do TAV

Variagdo no | Custo total Taxa Interna de TIR do indice de Cobertura
orcamento (R$ Retorno (TIR) acionista do Servico da Diida
bilhdes) (ICSD)
-5% 33,13 6,3% 10,9% 1,2
0% 34,63 5,8% 9,6% 1,2
5% 36,49 5,5% 9,0% 1,2
10% 38,23 5,3% 8,6% 1,2
15% 39,97 5,1% 8,1% 1,2
20% 41,70 4,9% 7,7% 1,2
25% 43,44 4,7% 7,3% 1,2
30% 45,18 4,5% 6,9% 1,2
35% 46,91 4,3% 6,5% 1,2
40% 48,65 4,2% 6,1% 1,18
45% 50,39 4,0% 5,8% 1,10
TOTAL 33,12 33,12 33,12 33,12
GERAL

Fonte: Oficio ANTT/DG n° 759, de 2010 (fl. 512).

324. Conclui a ANTT (fl. 513), em sintese, que:

AMesmo quando o sobrecusto em relacd@stimativas iniciais atinge 30% o projeto se
mantém, embora a taxas pouco atrativas, revelando um indice de cobertura do servico
divida minimo de 1,2, conforme preconizam as normas do financiamento a s
disponibilizado pelo Setor Publico.

Tal condic® [a alegada viabilidade do empreendimento] se mantém até o ponto el
gue o orcamento inicialmente estimado € ultrapassado em 40% de seu valor, custando R
bilhdes.

(...)

A soma de trés fatores propicia tal sustentabilidg@eo custo financeiro de TP +
1% ao ano, que dificilmente seria oferecido em caso de captacdo no mercado internacio
de crédito ou de capitais; (i) o longo prazo do financiamento disponibilizado; (iii) a
possibilidade contratual de reescalonamento dos subcréditos caso o |@GSihfeeor a
1,26(grifamos)

325. Ressaltse que em processo de concessao de servigo publico precedido da execuca
obra publica, um dos principais riscos associados ao empreendimento € o risco de construcao.
geral, o risco de construcédo pode gesmbrecustos, mas dese lembrar que as modificacées no
cronograma e as variagdes no quantitativo e nos custos dos insumos também podem proporci
diminuigdo no orgamento previsto inicialmente.

326. Como o risco de construcdo em concessoes geralmeat8FE, o lucro ou prejuizo da
empresa dependera, dentre outros fatores, da eficiéncia na elaboracdo do projeto basicc
executivo e na execucao e gerenciamento da construcdo. Os mecanismos de controle que p
minimizar os eventuais riscos de constrycadim de resguardar os recursos publicos a serem
despendidos na forma de financiamento pelo BNDES, podem ser sintetizados nos procediment
acompanhamento do contrato e do financiamento publico, nas restricdes ao acionista construtot
SPE e nos segos e nas garantias exigidos do concessionario.

327. Esses fatores mitigadores do risco de construcdo serao oportunamente analisados |
TCU quando da fiscalizacdo do segundo estagio de que trata o artigo 8°, inciso I, da IN TCU

62



TRIBUNAL DE CONTAS DA UNIAO TC 002.811/2006

27, de 1998. Cabe, rentanto,determinar & ANTT para que estabeleca, no edital e na minuta d
contrato, clausulas objetivas e transparentes em relacdo ao acompanhamento do contrato e
financiamento publico, as restricbes ao acionista construtor da SPE e aos seguros égaran
exigidos do concessionario

328. Uma peculiaridade do projeto desenvolvido pelo poder concedente para o TAV no Bre
referese a relagdo entre as estimativas de investimentos e a fonte de financiamento pub
prevista para o empreendimento. Os poi&iscconcorrentes a concessdo do TAV brasileiro
poderdo, caso queiram, incluir em suas propostas econéfmi@oceiras a linha de financiamento
com recursos disponibilizados pelo Tesouro Nacional. Esses recursos financeiros ser
necessariamente, contratas com o BNDES, 6rgao escolhido pelo poder concedente para ser
agente financeiro do projeto. A previsdo de financiamento publico, mesmo gerenciados p
BNDES, torna a analise de alocacédo de risco de construcdo mais complexa, além de ser neces:
mitigar também outro risco, a saber, o risco associado a esse financiamento.

329. Tomando por base os valores fornecidos no EVTE e suas retificacfes, e cientes
ponderacbes expendidas pela Se2pbobservese que a modelagem econdmit@nceira
arquitetadapara o projeto é tal que, caso os valores efetivamente desembolsados pela futura SF
titulo de formacéo de capital fixo afigurese divergentes dos declarados no projeto basico a ser
apresentado pela licitante adjudicataria, os recursos publicos fiagloces da empreitada ainda
assim poderédo ser resguardados por mecanismos contratuais desde que concebidos para esse

330. Como mecanismos tendentes a mitigar o risco do setor publico no financiamento
investimentos previstos para o TAV, operandosantido de preservar o erario dos efeitos de
desinteligéncias entre o investimento or¢cado e o praticado, encoestraanto o estabelecimento
de valor maximo global para o financiamento publico quanto o limite percentual de crédito, ¢
acordo com a estruta de capital proposto, para os desembolsos desse financiamento em relag
aos gastos efetuados pela SPE.

331. Por pertinentes, as consideracdes expendidas pela ANTT em seu Oficio n° 759, de 2
abril de 2010 (fls. 459/500), merecem transcricao:

dAssim], no caso em que a proposta econdmica do licitante prever um orgcamento (
investimentos menor do que o apresentado no EVTE, o valor do crédito sera limitado
necessidades de financiamento baseadas em seu cronogramdiriesioeiro e os limites
percertuais de crédito

Por outro lado, no caso em que o0s investimentos estimados pelo Licitante tenh;
monta maior do que os previstos no EVTEinteresse publico serd resguardado como
advento do teto maximo do financiamergimda que discricionario, e o valgpercentual do
financiamento frente ao investimento total serd ainda menor que os 60,3% determinados
parecer da Secretaria que representa esta Egrégia @ggrefamos)

332. Nessa esteira de entendimento, é de se esperar que, caso a futura com@essior
despenda quantia inferior a declarada na proposta apresentada em concorréncia publica, aufer
financiamento em parcela proporcional a seus reais desencdixeemprometendo, assim,
montante de recursos publicos inferior ao previsto. Considerandorafigbes favorecedoras nas
quais o poder publico pretende conceder o referido financiamento, caegl@m tese, que o
mecanismo em tela ostenta o conddo de reverter para a coletividade eventuais economias
execucao do projeto, logrando benefies® daeficiéncia da firma concessionaria.

333. Simetricamente, caso a futura concessionaria necessite de quantia superior
declarado em sua proposta, auferira financiamento limitado ao montante total de F
19.977.227.000,00 (dezenove bilhdes, novecentoe/aat sete milhdes, duzentos e vinte e sete
mil reais), para manter a participacédo percentual de 60,3%, parcelados proporcionalmente a se
reais desencaixes, de maneira a ndo comprometer recursos publicos superiores ao previsto.

334. Esse regramento nmnmiza o risco de financiamento publico relacionado, por sua vez, ac
risco de construgdo privado, pois a SPE devera recorrer as instituicdes financeiras privadas
realizar aporte de recursos proprios no caso de sobrecustos ou atrasos de cronogramaegue ele
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a necessidade de capital a niveis superiores ao valor do financiamento a ser concedido f
BNDES.

335. Diante do expostontendese indispensavel para a correta configuracdo do projeto,
determinar & ANTT que o edital e a minuta de contrato consigrsemecanismos relacionadbs
guais sejam, o valeteto de R$ 19.977.227.000,00 (dezenove bilhGes, novecentos e setenta e
milhdes, duzentos e vinte e sete mil reais), para manter a participacdo percentual de 60,3%, pa
financiamento publico globaladempreendimento e ao limite percentual de crédito dos gasto
comprovados pela concessionaria e as parcelas a serem desembolsadas a titulo de financian
publico, de acordo com a estrutura de capital da proposta vencedora

336. Evidentemente, verifise® que o bom funcionamento do mecanismo acima descritc
depende fundamentalmente da capacidade das entidades publicas diretamente responsaveis
projetoi a saber, a ANTT e o BNDES, por forca do Decreto n°® 6.256, de 13 de novembro de 2C
atualizado peloDecreto n° 6.816, de 7 de abril de 200%em acompanhar, em auditagem, 0s
dispéndios objeto de financiamento publico.

337. Em reuniao havida em 12 de maio de 2010, os representantes do BNDES assever:
gue o banco oficial de fomento realiza, de praxeifiegacdo trimestral de aderéncia dos gastos
financiados, processo realizado por amostragem em notas fiscais ofertadas pelo ente financiadc

338. Ponderotse, na ocasido, que, a principio, a ANTT nao disporia de competéncis
institucionais para realizaramelhante auditagem nos gastos da concessionaria, tendo em vista
sigilo bancéario de que se cingem tais operacdes, sendo que a insercao de clawdistdodare
dos referidos dados no edital e na minuta de contrato da presente concessdo consistiria
condicdo sine qua nonpara viabilizar a atuagcdo da agéncia reguladora nesse sentido. Assim
reputase indispensével que o edital e a minuta de contrato da concessdo de servico publicc
transporte de passageiros por meio do TAV contemplem clausuldisdiesure tendente a
possibilitar a ANTT e ao érgdo de controle externo 0 acesso a documentacdo comprobatoria
investimentos realizados durante a execucédo contratual

339. Concluise, em suma, que o atendimento as medidas preconizadas acima se afigul
necesarias para viabilizar uma correta operacdo econdrfioanceira no que tange aos
investimentos do projetodurante a execucdo contratual. Tais medidas deverdo consta
expressamente das regras editalicias e da minuta de contrato e deverdo ser verificatis @
TCU proceder a fiscalizacdo do 2° estagio da outorga de concessao do TAV, nos termos do art
inciso Il, da IN TCU n° 27, de 1998, ndo obstando, nesse topico, a aprovacao do primeiro esta
de fiscalizagc&o de que cuida o artigo 79, inciso IJM&CU n° 27, de 1998.

6) ESTUDOS DE IMPACTO AMBIENTAL

340. No tocante ao requisito do art. 70
(Relatdrio sintético sobre os estudos de impactos ambiéntasumbrase que o wjeto envolve
custos associados ao plantio de reposicao florestal, contaminacdo de solo e aguas subterran
cavas de areia etc., totalizando aproximadamente R$ 3.894.000.000,00 (trés bilhdes e oitocent
noventa e quatro milhdes de reais).

341. Ipso factq ante a elevada criticidade, materialidade e especificidade do tema, e co
espeque no art. 37 da Resolugdo TCU n° 191, de 2006, propsghooediante instrucdo de fls.
230/237, a submissdo dos presentes autos ao Mifislator, a fim de queo$se autorizada a
constituicdo de processo apartado a sacaminhado a 82 Secex, com o fito de que se manifestas:
sobre a regularidade, consisténcia e exatiddo das consideragfes e valores relativos aos aspe
ambientais do empreendimento em tela.

342. Acolhido o entendimento acima por meio do Despacho de fls. 242 e realizadas
providéncias que ali se contém, foi autuado o TC 002.151/201@ bojo do qual a 8% Secex
exarou o parecer técnico as fls. 28/30 e cuja proposta foi consighada nos seguimtes

d2.As informagbes apresentadas anteriormente revelam a auséncia dos elemen
necessarios para a manifestacdo acerca dos aspectos ambientais do empreendimentc
exame. Uma vez que ndo se partiu de um projeto basico predeterminado, ndo edste ai
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processo de licenciamento ambiental, o qual devera ser obtido apenas depois da licitac

Assim, a andlise do componente ambiental do presente leildo de concessao fica prejudicac

13.Nao obstante, € possivel levantar um aspecto relevante. A augénigto para a
cobertura de parte dos custasocioambientaispode servir de incentivo para que o
concessionario defina proposta técnica que minimize seus custos de engenharia a expe
das condicoes ambientais. Por exemplo, p&eleoptar por um trajeto ug otimize a
construcdo de obrade-arte, mas que implique maiores gastos com protecao acustica ou co
compensacao ambiental. Nesta hipétese, o Governo Federal incorrera em custos adicior
para obtencédo da licenca ambiental prévia para o TAV em bendficgmte privado.

14. Para evitar a possibilidade de tal ocorréncia, prog@egecomendara ANTT que
defina um teto para a cobertura de gastos com os demais itens desugst@snbientaipor
parte do poder concedente na obtencdo da licenca ambientaadésa o TAV, a exemplo
do que ja esta previsto para as despesas com desapropriacdes, de modo a evitar ¢
financeiro indevido do poder publico em beneficio do concessiod@yido do original)

343. Sobre esse topico, a ANTT pronungeuno Oficio n%49, de 12 de marco de 2010
(Anexo 19, fls. 1/137), arrolando lista de parametros ambientais minimos a serem exigidos
ambito do projeto, de forma a limitar a discricionariedade do futuro concessionario em substitL
custos de obras de arte especiais @atrimento de acréscimos dos custos ambientais a serer
arcados pelo poder publico.

344. Embora essencial para preservacao de areas ambientalmente sensiveis, a instituicao
restricbes acima nado séo suficientes para assegurar a razoabilidade do Gnusrgisgido ao
poder publico.

6.1) NOVOS DOCUMENTOS

345. Em 28 de maio de 2010, a agéncia reguladora apresentou novo documento (Oficic
882/2010, acostado no Anexo 20, fls. 7/10) em que argumenta em desfavor da necessidad
instituicdo de limites financeiros para custeio, pelo Poder Publico, das medidas de mitigac.
ambiental. Alega, em suma, que j4 estao previstos requisitos e limitagbes suficientes, os qua
revelariam habeis a restringir os montantes devidos a titulo atapensacdo ambiental. As
referidas diretivas séo tais como a seguir trasladadas (Anexo 20, fls. 7/9):

AAtravessar em tlnel as areas urbanas mais densas nas regides metropolitanas do
de Janeiro e Sao Paulo.

AMinimizar as interferéncias em superéiccom areas urbanas e penibanas. O
tracado proposto pelo futuro concessionanao poderacausar deslocamento compulsério
potencial superior a 5.00@amilias na totalidade do projeto TAV. Esse indicador sera
calculado como a soma das unidades habitagi®afetadas e do nimero de familias a serem
reassentadas, utilizando a mesma base de dados de ocupacdo urbana e os mesmos cri
de célculo utilizados no Estudo Ambiental do TAV.

AMinimizar as interferéncias com remanescentes florestais. O tracagw$to pelo
futuro concessionarimdo poderacausar desmatamento superior a 500 ha de vegetacac
primaria ou secundaria, nos estagios médio ou avancado de regeneracdo, na totalidade
Projeto TAV. Este indicador ser& calculado sobre o mapeamento de rereatessflorestais
sobre ortofoto, utilizado no Estudo Ambiental do TAV.

AMinimizar as interferéncias com cursos de agua e com areas de prote¢éo permane
(APP). O tracado proposto pelo futuro concession&everd prioritariamente (fora os
trechos emtnel), atravessar os fundos de vale em viaduto, observando que a ponta do ate
de cada lado deixe livre faixa de -30m (conforme a largura do curso de agua) para
recomposicdo ambiental da APP sob a estrutura, independentemente da cobertura veg
atual nas margens do rio. O tracado propostdo poderaatravessar em aterro, com
drenagem mediante bueiro, mais de 15% dos cursos de agua interceptados, confol
mapeamento de hidrografia utilizado no Estudo Ambiental do TAV.
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