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Resumo

Esse trabalho visa entender, por meio de simulacdes, se a concessdao de ro-
dovias é favoravel ao orcamento do governo e ao consumidor final. Sdo analisados
varios casos de concessbes em varias industrias de varios paises e seus impactos no
acesso, qualidade e bem-estar. Depois, para o caso brasileiro, sdo analisadas as si-
mulagoes que mostram que, no fim das concessoes, o déficit do governo agravaria
caso concedesse as rodovias superavitarias. Os cenarios que consideram as rodo-
vias deficitarias e a rodovia média do pais ndo possuem interesse das empresas
concessiondarias, a menos que montem-se pacotes juntando as deficitdrias com as
superavitarias. Caso contrario, muitas rodovias parariam de existir com o passar do
tempo sem manutencao e seguranca.

Palavras-chaves: concessoes. déficit. privatizacao.



Abstract

This paper aims to understand, through simulations, whether the concession
of highways is favorable to the government budget and the final consumer. Several
cases of concessions in various industries in various countries and their impact on
access, quality and well-being are analyzed. Then, through three scenarios, simula-
tions are analyzed that show that, at the end of the concessions, the government
deficit would worsen if it granted the highways. The scenarios that consider the
deficit roads and the average highway of the country do not have interest of the
concessionary companies, unless they mount packages joining the lossy ones with
the surplus ones. Otherwise, many highways would cease to exist over time without
maintenance and safety.

Key words: concessions. deficit. privatization.
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1 Introducao

Analisa-se, no presente trabalho, o impacto das concessoes rodoviarias no orca-

mento e no consumidor (custo, acesso, preco e qualidade).

Para tanto, deve-se entender as consequéncias de um déficit, que podem ser boas
ou ruins e a relevancia que esse déficit tem sobre a economia e a populagao. Estudar o
impacto das concessoes rodoviarias no or¢camento ptublico é importante, principalmente,
no contexto atual de crise, em que o governo atinge um déficit piblico muito alto. Assim,
este estudo pergunta se a concessao rodoviaria seria uma solu¢do em tempos de crise
fiscal, para que o governo deixasse de dispender dinheiro em manutengao de rodovias e,

assim, diminuisse o déficit.

O proéprio Brasil passa por uma situacao de déficit que pode se agravar muito
mais em alguns anos. A divida liquida do setor ptblico (governo, estados, municipios e
empresas estatais), segundo o Banco Central, encontra-se em R$ 3,383 trilhoes (dezembro
de 2017) — o que equivale a 51,6% do PIB. A estimativa para o fim do ano de 2018 é de
56,8%.

H&a uma busca nos governos para reduzir o déficit. No Brasil, para ameniza-lo,
o governo tem tomado algumas politicas como diminuir gastos ptublicos e as propostas,
ainda em votacao, da Reforma da Previdéncia e Trabalhista e a possibilidade de priva-
tizagdo dos Correios e de aeroportos como Santos Dumont (RJ) e Congonhas (SP). O
caso do Brasil é exemplo de que os gastos piiblicos afetam a inflacdo e, em um cenéario
inflaciondrio, o aumento dos gastos publicos causariam aumento da inflagio (MENDES,
2011). Foi o caso do Governo JK, entre 1956 e 1961, que, a partir do Plano de Metas,
financiou gastos em energia, transporte, industria de base, alimentacao e educacao e con-
tou com uma inflacdo exorbitante de 100% por ano. O problema de usar a inflacao para
financiar os gastos publicos e o déficit é que ela distorce os precos relativos e gera in-
certeza (OREIRO; NEVES, 2010), dificultando decisoes em relagao ao futuro, como os
investimentos (BLANCHARD, 2011).

Discutir-se-4, também, o interesse das empresas privadas em obterem as rodovias
do Brasil, por meio de concessoes, a partir das receitas que as rodovias podem gerar para

as empresas € 0S custos que essas incorreriam.

Jé se tem estudos sobre os impactos das concessoes em servigos como agua, eletri-
cidade, telecomunicagoes e gas na Argentina, México, Bolivia e Nicardgua (MCKENZIE
et al., 2003), e sobre concessoes de rodovias no Uruguai, Chile, Colémbia e Argentina
(BEATO, 1997), entretanto, no Brasil, este é o primeiro estudo.
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Em termos de impacto das concessoes sobre o consumidor, a teoria economica
explica que as empresas privadas visam maximizar o lucro (DAMODARAN, 2009). Assim,
a0 se passar as rodovias para o poder privado, ndo faria sentido para as empresas cobrarem
pedagio menor do que os gastos que elas incorrem. Sendo assim, rodovias com pouca
infraestrutura e pouco trafego nao seriam desejadas pois incorreriam em muito custo e
pouca receita. Ademais, a literatura acerca deste tema discute sobre a provisao privada
ser mais eficiente que a publica, incidindo em menores custos de provisao. Também se fala
sobre os gastos ptblicos serem maiores geradores de concentracao de renda (MEDEIROS;
SOUZA, 2013), isso porque fatores associados ao trabalho no setor ptblico — salarios
e Previdéncia — sao muito concentrados e regressivos e, apesar do governo contar com
mecanismos de redistribuicao que poderiam reverter esta desigualdade, como tributos
diretos e assisténcia social, eles sao proporcionalmente pequenos e sao anulados pelas
transferéncias regressivas. Portanto, a contribuicao desse trabalho é analisar se seria vidvel
a provisdo privada, se haveria menores custos e maior redistribuicdo de renda, além de

maior acesso e qualidade.

Para analisar o impacto das concessdes sobre o déficit publico, a metodologia
consta em analisar o gasto na manutencao das rodovias que o governo teria nos préoximos
anos e deduzir do déficit publico para analisar como a economia brasileira ficaria com a
privatizagdo das rodovias. Para tanto, a soma da proje¢do do valor do CAPEX (investi-
mento em bens de capital) e do OPEX (despesas operacionais) de todas as rodovias serd
somado e trazido a valor presente. Depois, a projecao da receita de pedagio serda somada

e também serd trazida a valor presente.

% - % = Resultado no déficit

Ap6s deduzir um do outro, teremos um valor que, se negativo, representa o quanto
0 governo economizaria ao privatizar as rodovias e, se positivo, o quanto ele perderia ao
privatiza-las. Isso porque o pedagio influencia muito na defini¢ao de rodovia superavitaria
ou nao, uma vez que uma rodovia deficitaria pode se tornar superavitaria com um pedagio
mais alto. O problema, no entanto, com o pedagio, é que ele nao pode ser elevado até
conseguir financiar todas as rodovias porque as pessoas deixariam de circular por aquelas
rodovias. Assim, o governo tem estudado instaurar uma tarifa fixa para todas as rodovias

e, essa sera uma premissa utilizada no trabalho.

Assim, a minha hipdtese é que os resultados demonstrem que a concessao de
todas as rodovias seria inviavel por causa do desinteresse da iniciativa privada em muitas
rodovias. O déficit seria, com as rodovias que se conseguisse conceder, mais baixo, mas
com o tempo, sem a arrecadacao dos pedagios, ndao compensaria a concessao. Neste
caso, uma possivel solucao para a politica publica atual seria conceder as rodovias em

loteamentos, nos quais uma superavitaria levaria duas ou mais deficitarias. Assim, nao se



Capitulo 1. Introdugdo 11

implicaria numa perda para o governo futuramente e, quando o governo estiver estabili-

zado, retomaria o controle das rodovias e dos pedagios.

O resultado é que o tnico cenario em que compensaria o governo conceder as
rodovias, seria o que ele concede todas, pois a média das rodovias do pais é ruim, sendo
de maior custo a manuten¢ao. Nos casos em que se concede as superavitarias ou monta-se
pacotes de concessao, o governo “ganha” nos primeiros anos, pois os custos nesses anos sao
maiores mas, no médio prazo, ele acaba perdendo receitas que compensam e ultrapassam

os custos, nao sendo benéfico conceder.

Esses resultados mostram que o governo erra ao conceder rodovias superavita-
rias, pois deixa de receber receitas no médio prazo que compensariam os custos iniciais
de manutencao das rodovias. Assim, nos primeiros anos, o déficit piblico pode até dimi-
nuir por nao incorrer em gastos com as rodovias mas, ao final das concessoes, deixa-se de
ganhar muito mais que os custos, escolhendo assim, uma redugdo pequena e momentanea

no déficit a uma reducao maior e de longo prazo.
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2 Revisao de Literatura

2.1 Privatizacao

Um dos estudos mais renomados nesse campo é o (MCKENZIE et al., 2003), que
mostra num estudo de privatizacao de utilidades puiblicas em quatro paises que os impactos
foram: Precos caindo na maioria dos casos e, quando esses nao caiam, eram compensados
pelo aumento no acesso. Os efeitos fiscais da privatizacdo também foram favoraveis, aju-
dando a estabilizagao macroeconémica. Em contraste a isso, houveram impactos negativos
no emprego, uma vez que as empresas privadas usaram de capital intensivo e, acabaram

aumentando o desemprego.

No estudo de (FREIJE; RIVAS, 2002), estuda-se o impacto da privatizacao de
empresas estatais na distribuicdo de renda e no bem-estar na Nicaragua. Chega-se a
conclusao que devido ao aumento de precos resultante da privatizacao, perdas de bem-
estar ocorreram em todos os deciles. Quanto ao acesso, os individuos com acesso durante
todo o periodo sofreram perdas de bem-estar (acesso, preco e qualidade do servigo), com
as familias mais ricas sofrendo maiores perdas. Entretanto, as pessoas que s6 obtiveram

acesso durante o periodo de reforma, tiveram mudangas no bem-estar positivas.

Segundo estudo (PORTA; SILANES, 1999) realizado no México, no maior pro-
grama de privatizacdo de empresas nao financeiras caso a caso do mundo, os aumentos
de pregos representam cerca de 15% dos grandes aumentos de rentabilidade resultantes
da privatizacao. Contudo, isso nao esta ligado ao poder monopolistico das firmas e, sim,
a um processo de reestruturacao radical pelos quais elas passam depois da privatizacao,

gerando mais eficiéncia que se traduz em ganhos na rentabilidade.

Em (POMPERMAYER; FILHO, 2016), mostra-se o consenso que hd quanto a
necessidade de capital privado doméstico e estrangeiro nas préximas décadas no setor
de infraestrutura devido a crescente demanda e ao esgotamento de recursos das fontes
oficiais. Para tanto, propde-se um novo modelo de financiamento de concessdes contando,
inclusive, com mecanismos de protecao cambial e compartilhamento do risco de demanda.
Visa-se, assim, com as concessoes, ganhos de eficiéncia e maior transparéncia, além da

economia de recursos publicos.

Em (BHASKAR; GUPTA; KHAN, 2002), analisa-se, a partir da privatizagdo par-
cial da industria de fibra vegetal de Bangladesh, e a conclusao a que se chega é que uma
privatizagao parcial aumenta a eficiéncia, reduz o desemprego e as rendas gerenciais do

setor publico.

Sobre privatizagao total das firmas, o estudo de (BARNETT, 2000) que, em uma
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amostra de 18 paises divididos por estados de privatizacdo orcamentaria: Amostra com-
pleta, ndo transicao e amostra pequena; conclui que a privatizagao estda correlacionada
com uma melhora no desempenho macroeconémico e se manifesta em maior crescimento

do PIB real e menor desemprego.

Como mostrado em (BOYCKO; SHLEIFER; VISHNY, 1996), a privatizagao das
firmas conduz uma eficiente reestruturacao das firmas, ja que se aumenta o custo dos
politicos em influencia-las, ja que subsidios para fazer com que as empresas privadas
sejam ineficientes sao, politicamente, mais dificeis de sustentar que lucros desperdigados

de empresas estatais.

(BOYCKO et al., 1993) fala sobre a privatizacao das firmas na Rissia que, acabou
se tornando a reforma mais bem sucedida do pais, com aumento de eficiéncia. Também se
fala sobre as empresas publicas serem ineficientes, empregando muitas pessoas, produzindo
bens que consumidores nao querem, localizadas em locais ineficientes e estao focadas em

maximizar o bem-estar social.

(BARJA; URQUIOLA, 2003) estuda o efeito da onda de privatiza¢oes de empresas
de diferentes setores nos anos 1990 na América Latina. Os resultados sao que: A produti-
vidade aumentou significativamente em todos setores e isso devido a redugdo no nimero
de empregados que, apesar disso, foram pequenas em relacdo a economia como um todo,
nao podendo assim, atribuir o aumento o desemprego as privatizagoes; As receitas com
impostos com as empresas privatizadas aumentaram; Na maioria dos casos, o quintil com
renda mais baixa foi o maior beneficiado, em termos de acesso, pela privatizagao; A me-
lhoria no acesso nos setores de eletricidade e telefonia gerou impacto nos precos, fazendo

com que eles caissem e o bem estar do consumidor subisse.

(BIRDSALL; NELLIS, 2003), pelo contréario, tenta combater a privatizagao. O
artigo argumenta que a redugdo no nimero de empregados se da antes da privatizacao
e nao durante, como os artigos que defendem-na advertem. Fala-se dos aspectos sociais
da privatizacao que enfraquece o trabalho organizado, explora as pessoas com contratos
menos seguros e salarios menores e faz com que o trabalhador tenha dificuldades em se
reinserir no mercado de trabalho. Ainda sim, ha um ponto positivo na privatizacao que
¢ a reducao de desigualdade salarial, ja que a maior parte dos empregos perdidos pela

privatizacao ficam na categoria de middle management.

(SILANES; CHONG, 2002) usa dados de 400 empresas no mundo para testar
teorias concorrentes com as de programa de reducao da forca de trabalho. Varias politicas
de reducao de mao-de-obra produzem um impacto negativo nos precos de privatizacao,
aumentando-os ao perder trabalhadores relevantes, assim, o governo deveria pensar bem
antes de reestruturar a forca de trabalho antes da privatizagao, cabendo a empresa privada
escolher quem ¢ redundante ou nao, pois, em muitos casos, ha uma recontratacao dos

mesmos trabalhadores depois da privatizacao. Cita-se, também, que a falta de informacao
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do que acontece aos trabalhadores gerou o medo e a preocupacao quanto ao processo de

privatizacao.

Na continuacao, (CHONG; SILANES, 2003) Lopez enfoca na privatizacao de fir-
mas na América Latina e gera quatro conclusoes acerca da privatizagao: O aumento de
lucratividade das firmas nao é explicado pelo viés de selecao de amostra; Encontra-se
pouca evidéncia que valide as preocupacoes de abusos generalizados do poder de mer-
cado, exploragao de trabalhadores e falta de beneficios sociais; A maneira que a privati-
zagao ¢ feita importa; Por fim, o sucesso da privatizacao depende da re-regulacao e da

desregulamentagao das industrias anteriormente protegida contra forgas competitivas.

O estudo (GALIANI; GERTLER; SCHARGRODSKY, 2005) fala sobre a maior
campanha de privatizacdo do mundo, que ocorreu na Argentina nos anos 1990, que contou
com a privatizacao de empresas de dgua local de, aproximadamente, 30% dos municipios.
Como a qualidade da agua e o tratamento de esgoto interfere na saide das pessoas,
o artigo visa analisar o impacto na mortalidade infantil. Estima-se que a privatizacao
preveniu a morte por doencas infecciosas e parasiticas de 375 criangas por ano, ou seja,
5 a 7% das criangas nas areas que os sistemas de agua foram privatizados. Isso vai de
encontro a crescente percepcao do publico que a privatizacao “machuca” os pobres, o
que se demonstra equivocado, ja que estes foram os que mais ganharam com a reducao
da mortalidade. A privatizacdo também atraiu investimentos, gerou lucros e expandiu o

Servico.

(MEGGINSON; NETTER, 2001) infere que a maioria dos governos subestima a
maioria das ofertas iniciais de ac¢bes e, em seguida, usam alocagoes direcionadas para
favorecer investidores nacionais sobre os estrangeiros na privatizacao. O artigo questiona
sobre como a privatizagao afeta o consumidor, pois ha pouca evidéncia empirica. Outro
ponto questionado é o custo da privatizacao para os empregados das empresas que, apds
a privatizagdo, sao demitidos. Ele menciona também que, apesar de ser dificil apontar
uma causalidade, paises que lancaram grandes programas de privatizacao sofreram um
grande crescimento na capitalizagao do mercado de a¢ées nacional e no volume negociado.
As empresas privatizadas sao as mais valiosas na maioria dos mercados, com exce¢ao aos
EUA e, a privatizacdo funciona como um incentivo para as nagoes modernizarem seus
sistemas de governanca e, evidéncias provam que programas de privatizacao conduzem a
uma melhoria na regulacao do mercado de valores mobiliarios e nas regras de divulgacao

de informacgdes.

Segundo o livro (GASSNER; POPOV; PUSHAK, 2009) que analisa a participagao
do setor privado na distribuicao de dgua e eletricidade com dados de mais de 10 anos de
71 paises em desenvolvimento. Compara-se os dados com empresas estatais no mesmo
periodo. Os resultados mostram que houve uma maior produtividade do trabalho e efici-

éncia operacional com a introducao do setor privado. Além disso, houve um aumento no
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numero de residéncias atendidas pelos servigos de agua e eletricidade e uma diminuicao

das perdas na distribuicao de eletricidade.

O texto (KIKERI; NELLIS, 2004) fala sobre a crescente insatisfagdo e oposigao
entre cidadaos e decisores politicos, mas que, apesar da gradativa preocupacao, os dados
mostram que a privatizacdo nao deve nem ser revertida, nem abandonada, mas sim,
deveria haver esforcos para haver uma privatizacdo correta: Assegurando com que os
pobres tenham acesso aos servicos essenciais, adaptar as privatizagoes para as condig¢oes
locais, promover maior transparéncia nos processos de venda, maiorcompeticao e quadros

regulatorios.

(CLARKE; KOSEC; WALLSTEN, 2004) faz um estudo empirico na Argentina,
Bolivia e Brasil nos setores de dgua e esgoto nas cidades e a nivel provinciano por meio de
pesquisas familiares. Esses setores de infraestrutura foram escolhidos porque a privatizacao
neles é mais dificil e mais controverso e por haver um potencial de competicao muito
mais limitado que, por exemplo, setores como eletricidade e telecomunicacoes. A anélise
revela que, no geral, apds a introducdo da participagdo do setor privado, o acesso a
agua e ao esgoto melhorou. Entretanto, nas regioes de controle, o acesso melhorou de
forma semelhante, sugerindo que, a participacao do setor privado talvez nao tenha sido
responsavel por essa melhoria. Isso pode ter sido causado porque, as cidades, ao verem
suas vizinhas passando por reformas nos sistemas de agua, sentem-se pressionadas para
também reformar. A privatizacao seria, entao, benéfica pois forcaria uma competicao

comparativa.

No estudo (MULREANY et al., 2006), analisa-se os beneficios da privatizacao da
agua na América Latina no periodo entre 1989 e 2000. Os resultados foram que haviam
persistentes preocupacoes quanto ao acesso para os pobres sob privatizacao. Sugere-se que,
o setor publico poderia remeter a resultados comparaveis ao setor privado no impacto da

saude, medido pelas taxas de acesso e de diminuicdo de mortalidade infantil.

Em (MARTIMORT; STRAUB, 2009), expoe-se uma teoria de que o grau de cor-
rup¢ao mudaria conforme as mudancgas na estrutura de posse da maioria dos servigos
publicos. A conclusao principal é a de que a privatizacao, apesar de promover melhorias
na eficiéncia, também abre espago para mais corrupcao. O artigo foca no setor de infra-
estrutura e mostra que a privatizacao s6 muda o padrao de negocios de corrupgao e os
grupos que sao mais suscetiveis a sofrer por isso. No caso de empresas publicas, quando
se ha corrupcao, quem sofre sdo os pagadores de impostos e, quando a corrupg¢ao provem

de firmas privadas, quem sofre sao os consumidores.

(PRASAD, 2006) também mostra que em muitos aspectos importantes, o setor
publico parece ser tao eficiente quanto o privado. No artigo, apontam-se os principais
objetivos da privatizagao que sdo atingir maior eficiéncia alocativa e produtiva; fortalecer

o papel do setor privado na economia; melhorar a posi¢do financeira do setor publico;
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libertar recursos para alocacdo em outros setores importantes, como a politica social. Os
ultimos dois pontos, fazendo referéncia ao déficit piiblico a ser analisado nessa monografia.
Os resultados sao mistos. Quanto ao acesso, nas economias em desenvolvimento, em 15
anos, s6 o setor privado foi responsavel por 250 mil de 600 mil conexdes adicionadas.
Entretanto, reconhece-se que a privatizacao nao gerou os ganhos esperados e o crescimento
na economia. Outro ponto abordado por esse artigo é que, na perspectiva do setor privado,
grandes empresas multinacionais nao estao interessadas em paises pobres, por nao serem
atrativos e apresentarem alto nivel de risco. Isso também é um ponto importante que
sera abordado na monografia pois, muitas vezes, nao adianta querer privatizar um setor
x, porque nao havera demanda. Seja essa falta de demanda proveniente do setor ser
arriscado ou mesmo do pais. As empresas privadas, assim, tém incentivos para pegar as
melhores privatizagoes ou contar com subsidios, no caso de ter que prestar servigos para

0s mais pobres.

(BORTOLOTTI; PEROTTI, 2007) fala sobre os custos e beneficios da propriedade
estatal. A menor eficiéncia das estatais quando comparadas com as empresas privadas é
dado, no artigo, por uma auséncia geral de responsabilidade, levando a falta de incentivos
gerenciais para a eficiéncia, problemas de competéncia ou corrupc¢ao pelas autoridades
estaduais, além do uso de empresas estatais para fins politicos, para atender a eleitores

preferidos.

(DENISOVA et al., 2009) destaca a importancia de institui¢oes nas privatizagoes.
Segundo o artigo, sob autocracia e instituicoes de fracas governangas, individuos com ha-
bilidades relevantes nao sao diferentes do que entre individuos sem habilidades relevantes
para o mercado. Entretanto, a medida que a qualidade da democracia e da governanca me-
lhora, as diferengas de apoio a reforma econdémica entre entrevistados com altas e baixas
habilidades de mercado se tornam maiores. Assim, ha uma correlagdo entre habilidades

de mercado e bons ambientes institucionais.

Os graficos a seguir sintetizam a parte de privatizacdo da revisao de literatura
desse trabalho. Eles mostram os setores dos artigos analisados e os resultados com ganho

ou perda de bem-estar (varidveis como prego, acesso e qualidade).
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Figura 1: Propor¢ao de artigos analisados por setor

mEmpresas = Agua Utilidade Pablicas no geral s inddstria

Figura 2: Resultados com a Privatizacao
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2.2 Concessoes

No estudo (NETO; SOARES, 2007), no Brasil, analisa-se o valor do pedédgio nas
concessoes. Uma das conclusoes a que se chega é que nas 5 concessoes analisadas hd um
ganho acima da inflacao e persistente nas tarifas de pedagio e esse esta relacionado as nor-
mas dos contratos de concessao de rodovias. Assim, as concessoes deveriam ser definidas
para as empresas que apresentassem menor prazo de concessao, combinado com menor
valor presente da receita de pedagio (combinagao de tarifa com volume de veiculos). Isso
porque hé uma preocupagdo com a reindexacao das tarifas ptblicas e seu impacto sobre

o processo inflacionario, ja que o pais tem elevada dependéncia do transporte rodoviario.

(BORGES, 2013) mostra os reais motivos pelos quais o Brasil estd propondo as
novas concessoes. As concessoes, além de anteciparem investimentos, sdo um incentivo
para reducao de acidentes e fluidez de trafego, e para elevar o percentual da malha ro-
doviaria classificado como “bom e excelente” e eliminar o percentual correspondente a
“mau e péssimo”. Promove-se, também, a integracao fisica do Brasil com os paises vizi-

nhos, incorpora novas regioes ao processo de desenvolvimento nacional, além de eliminar
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pontos de estrangulamento, pois, o baixo investimento que vem sido atribuido ao setor
de infraestrutura no Brasil tem gerado, entre outras coisas, ineficiéncias, acidentes, custos
adicionais, inadequacao de cobertura nas regioes em desenvolvimento, déficit na capaci-

dade da malha e niveis insuficientes de conservagdo e recuperacao.

(J UNIOR et al., 2002) expoe que investimentos em rodovias sdo mais comlexos por
apresentarem alto calor relativo e longo prazo, assim, comportam Racionalidade Limitada
(limites de conhecimento), Multicritério (variedade de objetivos e politicas qualitativas ou
quantitativas que vao guiar a decisdo), Multidecisor (empresas que a decisdo é tomada
por um conselho de acionistas) e Incertezas. Atribuem-se, nesse processo, as variaveis
qualitativas e quantitativas mais relevantes que sao: trafego inicial, trafego futuro, tarifa,
custo dos investimentos, taxa interna de retorno, pay-back, risco politico inicial e risco

politico futuro.

(CAMARA, 2010) estuda as rodovias federais concedidas no Brasil e o papel do
Estado com a insercao da iniciativa privada no setor que passou a ser a de regulador, mas
que o Poder Ptblico tem sido, muitas vezes, omisso na sua fun¢ao de controlar as rodovias.
Fala-se, também, sobre os trés tipos de concessao: Subsidiadas, que sao economicamente
invidveis e, para se tornarem exequiveis, o governo subsidia direta ou indiretamente; Gra-
tuitas, que apresentam elevada rentabilidade financeira pelo elevado fluxo de veiculos e
pela nao necessidade de investimentos vultosos; Onerosas, tendo tanta rentabilidade que o
governo pode exigir, da concessionaria, pagamentos pela exploracao do servigo. O tipo de
concessao adotado no Brasil caracterizou-as como gratuitas. Também frisa-se que podem

ocorrer mudancas no tipo de concessao durante a concessao.

(GUIMARAES, 2012) analisa o risco de demanda nas rodovias brasileiras que
constitui o risco do negdcio nos estudos de viabiidade de rodovias que sao avaliados pelo
modelo de valor presente liquido. Pelo método Monte Carlo de simulagdo e o processo
estocastico Movimento Browniano Geométrico, gerou-se distribui¢bes de probabilidade.
Monta-se 16 cenarios e, a partir deles, infere-se os VPLs e TIRs. A conclusao é que,
cenarios com demanda inicial pessimista ou extremamente pessimista, mesmo com taxa
média de crescimento da demanda otimista, apresentam os piores resultados de VPL
e TIR, mostrando assim, como a demanda é uma varidvel de grande peso, apesar de
apresentar uma dificuldade de previsao justificada por alternativas modais, existéncia de

rotas de fuga de pedagio e, até, mudancas no cenario econémico durante a concessao.

(NABHAN;, 2004) identifica e hierarquiza os riscos associados as concessoes ro-
doviarias, sendo eles: macroecondémico, setoriais, construgao e operagao. Dentre os riscos
estao desvios no or¢gamento; mé gestao administrativa; fendmenos meteorologicos que po-
dem causar acidentes; ndo cumprimento do edital de licitacao; racionamento de energia,
promovida pelo setor publico, que dificultaria o andamento das obras; concorréncia com

rodovias nao pedagiadas ou entre concessionarias; mudancas na politica de meio ambiente;
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fraudes no seguro-garantia; conflitos de interesse entre os acionistas da concessionaria; ma-
nobras politicas; falta de investimento do governo em rodovias nao concedidas, que fariam
com que pessoas desistissem de viagens por terem que trafegar por um trecho de rodovia
nao concedida que apresenta poucas condi¢oes de seguranca e conforto, apesar do outro
trecho da viagem ocorrer pela rodovia concedia, isso impactaria na demanda nas rodovias
sob regime de concessao; mudanca na politica fiscal; aumento substancial na inflagao do
pais; volatilidade da taxa de cambio, fazendo com que as ac¢oes da concessionaria valo-
rizem ou desvalorizem nos mercados estrangeiros; déficit na balanca comercial, que gera
uma diminuicao do PIB, implicando em uma menor demanda na estradas; variacao do

preco do petréleo e das taxas de juros.

(SENNA; MICHEL, 2000) analisa a aceitacdo dos pedédgios no Rio Grande do
Sul. Para tanto, usou-se como base uma pesquisa de preferéncia declarada. Os resultados
foram que os usudarios de automodveis consideram aceitaveis os valores praticados pelos
pedégios, ja os caminhoes estao dispostos a pagar 80% do valor praticado. Verifica-se que
os usuarios atribuem maior valor monetario a pavimentacao do que sinalizagao e servicos.
Especula-se que esse resultado seja dado pela ma condi¢ao de pavimentagao no estado
e que, uma vez que, houvessem melhores condig¢oes, sinalizagdo e servicos seriam mais

valorados.

(CASTRO, 2000) explicita que a resisténcia em pagar pedagios em uma malha
extensa de rodovias nao parte dos transportadores de carga. O artigo afirma que as con-
cessoOes rodovidrias nao se justificam em termos macroecondmicos e, sim, por ser diretriz
basica do Estado brasileiro se abster de prover bens e servigos nas situacoes em que estes
possam ser supridos pelo setor privado. Critica-se, também a forma que se determina os
pedégios por categoria de veiculos que deveria refletir o custo para prover essa facilidade

e nao os beneficios atribuiveis a cada categoria.

(LACERDA, 2005) discute sobre as vantagens e desvantagens de se conter com
dois tipos de mobilizacao de recursos: Receitas tributarias e receitas de pedagio. A ma-
neira mais comum ¢é por meio de tributos e, a cobranca por meio de pedagios implica
em maiores custos, como de construcao, manutencao e operacao de pracas de pedagio e
custo de tempo de viagem dos usuarios. Assim, opta-se por aumentar impostos em bens

relacionados as rodovias, como pneus, gasolina e até o Imposto sobre a Propriedade de
Veiculos Automotores (IPVA).

(ROSA, 2010) expoe que, com a entrada do setor privado, a industria tem sua
complexidade aumentada e, para que o agente regulador possa intervir em conflitos entre
investidores, consumidores e governo e para que possa garantir o bem-estar da sociedade,
é necessario que as agéncias sejam totalmente independentes dos agentes envolvidos, im-

plicando uma maior transparéncia e autonomia financeira.
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3 Metodologia

Para elucidar a metodologia, vamos comecar com o exemplo da rodovia BR-101
no trecho que liga o Rio Grande do Norte a Paraiba. O trecho conta com 171,7 km e,
diariamente, mais de 14 mil veiculos passam por ela (EPL 2014), sendo 27% do seu trafego
veiculos pesados (os quais pagam mais de um eixo no peddgio). Em dez anos concedida,
o governo deixaria de gastar 600 milhoes de reais nela em manuten¢ao, como pode-se ver

na tabela a seguir.

Tabela 1: Custos Rodovia BR-101 - RN/PB - Em milhoes de reais

Anol | Ano2 | Ano3 | Ano4 | Ano 5| Ano 6 | Ano 7 | Ano 8 | Ano 9 | Ano 10 | Total
Operagao 16,5 16,5 16,5 16,5 16,5 16,5 16,5 16,5 16,5 16,5 164,7
Verbas 11,0 4,1 42 4,3 44 4,5 4,6 4,7 4,9 5,0 51,9
Seguros e Garantias | 4,4 0,7 8,1 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 17,7
Investimentos 14,9 184,3 15,2 14,8 14,8 15,2 14,8 14,8 14,8 14,8 402,8
Total 637,1

A base de custos adotada é a representada a seguir:

Tabela 2: Base de Custos

. DATA REFERENCIA
ITEM UNIDADE | PERIODO (ANOS) |- ey /15
Trabalhos Iniciais R$ mil/km/ano | 1 251 162 172
Recuperagao R$ mil/km/ano | 2 a0 5 197 145 155
Manutengao R$ mil/km/ano | 6 ao 10 124 91 97
Melhorias R$ mil/km/ano | 2 a0 5 63 204 217
Duplicacao R$ mil/km Variavel 3.410 2.951 3.137
Edificagoes R$ mil/km/ano | 1 ao 2 23.586 | 179 192
Demais Investimentos | R$ mil/km/ano | 1 ao 10 60 26 28
Custos Operacionais | R$ mil/km/ano | 1 ao 10 171 123 132

Elaboracao: EPL 2015
A tabela mostra os custos aferidos nas simulagdes. A leitura se d4 como o seguinte exemplo: para os trabalhos iniciais,

para cada quilébmetro, durante o periodo de um ano, segundo a tabela de 2015, gasta-se R$172 mil.

O total de pragas por rodovia foi calculado adotando o método da EPL de

posicionar uma praga de pedagio a, aproximadamente, cada 80 km.

A porcentagem de pesados tem importancia na determinacao de Veiculos Equi-
valentes (VEQ), que é a medida calculada somando, aos veiculos leves, os veiculos pesados
(comerciais, como caminhoes, e énibus multiplicados pelos respectivos niimeros de eixos
cobrados). Um veiculo leve equivale a um eixo de veiculo pesado. O célculo é feito pela

seguinte féormula, adotada pela EPL:

VEQ = (1,1 +2,7142857 % VP) « VDM
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Sendo VP o percentual de veiculos pesados e VDM o volume diario médio no

ano.

Antes de tudo, é importante salientar alguns conceitos para a concessao de rodo-
vias. As rodovias deficitarias sdo as que, mesmo com a cobranca do pedagio, o investimento
nao "se paga'. As superavitarias, por outro lado, o fazem. Assim, o interesse das empresas

privadas é sempre pelas superavitarias.

Assim sendo, este estudo visa analisar, em trés partes, o impacto das rodovias no
déficit: A primeira, sobre a concessao dos trechos superavitarios dentre os quais se possuem
dados (cendario mais provavel de ocorrer). E importante salientar que este projeto contou
com dados de 51 rodovias, sendo 27 superavitarias e 24 deficitarias. Assim, este primeiro
cenario é sobre essas 27; a segunda parte, analisa o impacto no déficit supondo que todas
as rodovias que possuem dados sejam concedidas, incluindo, assim, as deficitrias. E
importante ressaltar que esse cenario seria possivel se houvesse loteamento de concessoes,
como por exemplo: uma superavitaria sé seria concedida com outras duas deficitarias;
a terceira e tultima, seria o cenario de conceder todas as rodovias do Pais, sejam elas
pavimentadas ou nao, duplicadas ou nao, superavitarias ou nao. Esse ultimo, cenario
mais improvavel, serd também o de maior complexidade para estimar ja que nao constam
dados de receitas, custos e trafego sobre todas as rodovias do Pais, apesar de haver dados

sobre extensao e condi¢oes de pavimento de toda a malha rodoviaria do Pais.

Considera-se para este trabalho, o modelo de concessoes atuais em que o Brasil
se insere que, segundo o Ministério do Planejamento, Or¢amento e Gestao (MPOG), néao
hé exigéncia de Patrimonio Liquido minimo como critério de habilitacao para o leilao, ha
um prazo fixo de 4 meses para deliberacao da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
(ANTT) sobre reequilibrio econémico-financeiro, o governo mantém a responsabilidade
de disponibilizacao de licencas ambientais e teto para desembolso do concessionario com
desapropriacao (MUNIZ, 2015).

Os dados disponiveis e representados no mapa abaixo sdo de 51 rodovias em to-
das as regides do Pais e sao estudadas, atualmente, como potenciais rodovias para abertura
de audiéncia publica para a concessao. Ha dados de trafego, receita, dedugoes como o Im-
posto Sobre Servigos de Qualquer Natureza (ISS), Programa de Integragao Social (PIS) e
Contribuigao para o Financiamento da Seguridade Social (COFINS), imposto de renda,
Contribuigao Social sobre o Lucro Liquido (CSLL) e custos como taxa de fiscaliza¢ao da

ANTT, estudo ambiental, restauracao, manutencao, segurangas e garantias e operagao.
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Figura 3: Mapa de rodovias
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Fonte: EPL (2017)

Mapa de autoria prépria
O mapa mostra, em vermelho, as rodovias das quais se tem dados e, em rosa claro, toda a malha rodoviaria federal
brasileira.

3.1 Cenariol

Para o primeiro cenario, de superavitarias com dados, considerou-se supervitaria
toda rodovia que, com a tarifa fixada em R$ 9,00, apresentava uma TIR maior ou igual
a 9,2%, premissa atualmente utilizada pelo Governo Federal na avaliacao de viabilidades
econdmicas de concessoes rodoviarias. Assim, definidas as 27 rodovias, consolidou-se todas

em uma Unica simulagdo, com todos os dados de trafego e extensao.

3.2 Cenario 2

O segundo cendrio, com todas as 51 rodovias que possuia-se dados (27 superavitéa-
rias e 24 deficitdrias), também foi elaborado a partir de uma unica simula¢ao com todos
os dados de trafego e extensao. O objetivo aqui foi de analisar se seria lucrativo para
uma Unica concessiondria ou o governo gerencia-las ou se seria necessario a montagem
de pacotes de rodovias, com algumas superavitarias suprindo a falta de lucratividade das

deficitarias.
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3.3 Cenario 3

Para o terceiro cenario, criou-se uma rodovia representativa. Isso porque, no
Pais, nao hé dados sobre demanda e custos de todas as rodovias. O ideal seria, no entanto,
ter o dado de todas e, a partir de todos os dados, analisar qual seria o impacto se todas

fossem privatizadas.

Com base nos dados de condigoes de rodovia do Sistema Nacional de Viacao
(SNV) e de trafego do Plano Nacional de Contagem de Trafego (PNCT) do Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT), o trabalho explicard como se dao
as concessoes atualmente (leildo por menor prego de pedigio e loteamento de rodovias

superavitarias com deficitdrias) e como foram as concessoes passadas com base em dados
da ANTT.

Um dos desafios para criar uma rodovia representativa é estimar o trafego de
rodovias isoladas e ndo pavimentadas para somar com as ja concedidas e duplicadas e
com alto trafego. Feito isso, devemos tirar a média e ver qual a caracteristica da rodovia
representativa. Com a rodovia representativa estruturada, deve-se analisar suas receitas,
custos e resultado com a mais atual base de custos (fevereiro de 2015) que afere custos

por quiléometro por ano para as rodovias.

Com a rodovia estruturada e seus custos aferidos, deve-se analisar, pela Taxa
Interna de Retorno (TIR) e pelo VPL, o interesse privado nela e qual pedagio seria cobrado
se 0 governo exigisse, para concessao, uma TIR de 9,2%, premissa atualmente utilizada.
Assim, pelos custos da rodovia, saberiamos, em média, quanto o governo deixaria de
gastar para manter as rodovias e, dado o pedégio, deve-se analisar o impacto da tarifa na
populacao, que vai desde o caminhoneiro que passa por aquela rodovia, sendo impactado
diretamente pelo acesso, custo e qualidade daquela rodovia, até ao consumidor final,
cliente de um restaurante que utiliza o arroz que passou por aquela rodovia, sendo esse

cliente impactado indiretamente pelo preco da mercadoria.
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4 Resultados

4.1 Cenariol

No cenario com somente as rodovias superavitarias, analisou-se 27 rodovias e
11.549,8 km. Todas apresentavam uma TIR acima de 9,2% com a tarifa fixada em R$9,00.
Mantendo uma média de uma praca de pedégio a cada 80 km, haveriam 27 pragas, al-
gumas ja existentes, outras com o custo de inclusao ja considerado nos gastos. O trafego
projetado para este cendrio seria um VEQ de 14.600, com crescimento anual de 1,0% e
sua porcentagem de pesados de 33,2%. Este é o cenério mais provavel de ocorrer e, caso

ocorresse, nenhuma rodovia dentre elas deixaria de existir.

Tabela 3: Cendrio 1
Extensao Total (km) | 11.549,80

N° de Pracas 144
Média Rodovia (km) | 427,77
Desvio Padrao 239,52

Total de Rodovias 27

O resultado da minha simulacao é que o governo, ao conceder as 27 rodovias
superavitarias, gastaria menos no primeiro ano pds concessao, por nao ter que arcar com
despesas de manutencao, seguranca, entre outras despesas de funcionamento da rodovia.
Mas, ao fim das concessoes, as receitas liquidas de impostos que o governo deixaria de
ganhar, a valor presente, (R$33,4 bilhoes) seria muito maior do que os gastos, a valor

presente, com elas (R$22,9 bilhoes).

Figura 4: Comparagdo Receitas e Custo em bilhdes de reais - Cenéario 1
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O grafico mostra as receitas e os custos gerados pelas 27 rodovias superavitarias analisadas nesse cenério. Assim, o

governo, ao concedé-las, perderia, como mostra o grafico, mais receita do que teria custo.

4.2 Cenario 2

No cenario com as 51 rodovias, agora incluindo as deficitarias, o mais provavel
de ocorrer seria a montagem de pacotes de rodovias. Assim, o governo poderia conceder
“pacotes de rodovias”, onde os pacotes incluiriam rodovias superavitarias e deficitarias,
mas 0s pacotes em si seriam superavitarios (ou seja, apresentariam uma TIR maior que
9,2% a uma mesma tarifa de R$9,00). O resultado seria positivo, dado que as receitas

seriam maiores que as despesas.

Tabela 4: Cenério 2
Extensao Total (km) | 20.808,60

N° de Pragas 260
Média Rodovia (km) | 408,01
Desvio Padrao 237,26

Total de Rodovias 51

O cenério foi definido com 20.808,6 km com 260 pragas de pedagio. O trafego
projetado para este cendrio seria um VEQ de 9.900, com crescimento anual de 1,0% e
sua porcentagem de pesados de 35,5%. Caso o governo concedesse todas as 51 rodovias
como um s6 pacote, num periodo de 10 anos, a TIR desse pacote seria positiva e maior
do que a adotada pelo governo: 22,29%. A receita liquida trazida a valor presente que
o governo abriria mao caso concedesse este pacote seria de R$40,7 bilhoes contra gastos

com manutencao etc. a valor presente de R$34,1 bilhoes.

Figura 5: Comparacao Receitas e Custo em bilhoes de reais - Cenario 2
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O grafico mostra as receitas e os custos gerados pelas 51 rodovias analisadas nesse cenéario. O governo perderia também,

ao concedé-las, mais receita do que teria custo.
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4.3 Cenario 3

O cenario compreendido com todas as rodovias teria uma rodovia média de 286
km (média das 54 concessoes de 2013, dados da ABCR) sendo 15% dela pavimentada e
1,7% com via dupla (dados do SNV de janeiro de 2018). Considerando o total da malha
rodoviaria brasileira de 129.683,21 km, haveriamos um total de 454 "rodovias médias".
Com a adocao de praca de pedéagio a cada 80 km, considerada em todos os cenarios,
haveriam 1621 pracas. Atualmente, 9,0% das rodovias do pais sao concedidas, sendo 50,4%
pavimentadas e 6,0% com via dupla. O trafego projetado para a rodovia média seria um
VEQ de 2.000, com crescimento anual de 1,0%. Com estes inputs, a rodovia média teria,
ao fim de 10 anos de concessdao, um resultado acumulado de -R$ 289.5 bilhoes. A receita
liquida trazida a valor presente que todas as rodovias do Pais trariam seria de R$51,8

bilhoes contra gastos a valor presente de R$259,5 bilhoes, como mostrado no grafico

abaixo. Seu VPL seria de -R$ 207,7 bilhoes.

Tabela 5: Cenéario 3

Extensao Total (km) | 129.683,21
N° de Pracas 1621
Média Rodovia (km) | 286
Desvio Padrao 0

Se expandissemos a concessao para 20 anos, terfamos -R$ 1,5 bilhao de resultado
acumulado, resultando num VPL de -R$ 857,7 milhoes. Para o cendrio de 10 anos, a
tarifa a cada 100 km que resultaria em uma TIR positiva de 9,2% seria R$58,44 e, em 20
anos, R$46,37, o que se tornaria insustentével para a maioria da populacao que acabaria
utilizando rotas de fuga, fazendo com que as rodovias nao recebessem mais a demanda

para a qual foram projetadas e, assim, continuassem resultando em um déficit.

Figura 6: Comparagao Receitas e Custo em bilhdes de reais - Cenéario 3

300,00

258,67

250,00
200,00
150,00

100,00

51,80

N -

Receias Cudos

Elaboracdo: Autora
Esse cendrio, que considera todas as rodovias do Pais, é o Ginico em que o governo perderia menos receita do que gastaria

com os custos.
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5 Conclusao

Uma das limitagoes que o trabalho enfrentou foi a falta de disponibilidade de dados
de trafego das rodovias do pais, o que fez com que tivesse que ser criada uma rodovia
média para aferir sobre as receitas geradas. Se o DNIT coletasse e disponibilizasse esses
dados, a pesquisa seria mais acurada. Esse problema, entretanto, ndo interfere nos custos,
ja que eles sdo dados por uma base de custos por quilometro. Outra limitacdo do modelo
¢ a de supor que o trafego crescerd sempre a uma taxa estimada média que, apesar de
ser utilizada assim pelo governo, nao ha como prever certamente quanto e se havera

crescimento.

Embora a maioria dos artigos da revisao de literatura indiquem que ha ganho de
bem-estar com a privatizacao das rodovias, as simula¢oes dos cendrios mostram que esse
bem-estar s6 é viabilizado quando sao escolhidas boas estruturas para privatizacao. Caso
contrario, como vimos no cenario 3, o resultado contébil resulta em um prejuizo, fazendo
com que, assim, nao haja interesse por muitas rodovias que, sem o incentivo do governo,

acabariam deixando de existir.

Nos cendrios 1 e 2, apesar de serem favoraveis para as empresas e, possivelmente,
haver interesse delas neles, o governo acaba perdendo dinheiro. Assim, tais cenarios contri-
buiriam para o aumento do déficit, uma vez que, o governo s6 perderia dinheiro no primeiro

ano e, logo depois, seus custos seriam superados pelas receitas devido a demanda.

Conclui-se que, se o governo privatizasse as rodovias superavitarias, pelas quais as
concessionarias tém maior interesse, ele perderia dinheiro. Caso privatizasse as 51 estuda-
das, haveria interesse das concessionarias pelas superavitarias ou montar-se-ia pacotes de
rodovias para que saissem lucrativas. O pacote com as 51 rodovias somadas seria lucra-
tivo, mas ha pouca chance de uma empresa s6 se interessar por todas. Podemos ver essa
empresa como o governo: se o governo mantém as 51 rodovias, no final dos 10 anos, ele
apresentaria um lucro. Nos dois cenarios, a revisao de literatura mostra que, caso as ro-
dovias fossem administradas pela iniciativa privada, elas apresentariam melhor qualidade

€ acesso.

O 1ltimo caso, em que se concede todas as rodovias do pais, nao despertaria in-
teresse algum das concessiondrias, a nao ser por trechos com muita circulacao de carros
e com pouca manutenc¢ao necessaria. Assim, as rodovias nao pavimentadas e com pouca
circulacao de carros ficariam sem manutenc¢ao, sem seguranca e com risco de serem in-
vadidas por matas. A concessao de todas elas faria com que o acesso de muitas pessoas
fosse prejudicado por causa do preco e, por ndo receber a receita projetada, a qualidade

das rodovias cairia. Ainda que empresas aceitassem as concessoes de rodovias deficiarias,
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os pedagios praticados para manter a TIR maior que o custo de capital seriam muito
altos, inviabilizando muitas pessoas de circularem pelas rodovias. Este seria o tinico cené-
rio interessante para auxiliar a diminuicao do déficit publico ao longo de 10 anos porém,
as empresas concessionarias teriam que arcar com um prejuizo, assim como a populacao

arcaria com um pedagio maior.

A provavel explicacao do porqué o governo tem interesse em conceder as rodovias
superavitarias, ignorando que no futuro elas retornam um VPL positivo, é a miopia do
governo, isso €, esse prefere priorizar politicas que fardao bem no curto prazo pois, como
a maioria dos politicos tém mandatos de 4 anos e querem ser reeleitos, eles nao querem
politicas impopulares ou que causem prejuizo enquanto estiverem em seus mandatos.
Assim como um investimento de longo prazo, projetos de rodovias apresentam payback

maior que um, sendo assim, seu resultado acumulado nao é positivo desde o primeiro ano.
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ANEXO A — Relacao de Rodovias - Cenario 1

Rodovias Superavitarias

- KM EXTENSOES (KM OBRAS DNIT {KM)
RODOVIA| UF INICIO FIM
INICIAL FINAL TOTAL SIMPLES DUPLA DUPL ADEQ
BR-101 5C |ponte Rio Madre Divisa SC/RS 245,0 465,0 220,0 0,0 120,0 100,0 0,0
BR-116 CE |Fortaleza Entroncamento BR-304 CE 0,0 113,2 113,2 60,3 52,9 0,0 0,0
Entroncamento BR-308 (A) .
= Bel PA
BR-010 | PA Sants Mariz do Paré (PA] elém [PA) 355,0 457,5 102,5 34,9 67,6 0,0 0,0
ENTR BR-465(8)/R1-071/097
BR-101 RJ (SANTA CRUZ) DIV RI/SP 390,1 599,0 208,9 182,5 26,4 0,0 0,0
BR-493 RJ |ENTR BR-040/116(B) PORTO DE ITAGUAT 48,1 124,1 76,0 3,0 73,0 0,0 0,0
DIV PEfAL (PONTE SOBRE O
BR-101 PE |DIvVPB/PE RIO IACUTRE] 0,0 2179 2179 4,0 185,7 28,2 0,0
BR-101 PB 88,4 127,7 39,3 -0,4 19,7 0,0 0,0
ENTR BR-110 (CRUZEIRO
BR-232 PE |ENTR BR-101 (RECIFE) DO NORDESTE] 4,7 148,1 1434 0,0 143.4 0,0 0,0
BR-408 PE 65,9 105,8 39,9 0,0 19,7 20,2 0,0
BR-282 SC |ENTR BR-283(A)/470(B) ENTR BR-153 (P/IRANI} 338,7 4306,4 97,7 97,7 0,0 0,0 0,0
BR-470 | SC |WAVEGANTES DIV 5C/RS 0,0 357,4 3574 357,4 0,0 0,0 0,0
BR-153 sC 59,5 120,1 60,6 60,6 0,0 0,0 0,0
SC-412 sC 0,0 28,8 28,8 28,8 0,0 0,0 0,0
BR-101 | AL |DIVISA PE/AL DIVISA AL/SE 0,0 247.8 2478 0,0 54,8 193,0 0,0
BR- 101 SE |DIVISA AL/SE DIVISA SE/BA 0,0 206,1 206,1 55,0 73,5 77,6 0,0
BR- 101 BA |DIVISA SE/BA ENTRONCAMENTO BR-324 0,0 166,5 166,5 166,5 0,0 0,0 0,0
PORTO SAO FRANCISCO DO
BR-230 sC o ENTR BR-116(A] (P/MAFRA) 0,0 170,5 170,5 166,4 11 0,0 0,0
DTV STIFRIFURTD
ENTR BR-116(8) UNIAD/UNIAD DA 178,2 306,6 1234 128,4 0,0 0,0 0,0
BR- 381 MG |Governador Valadares - MG |loSo Monlevade - MG 148.6 344.5 195,9 181,7 14,2 0,0 0,0
Entroncamento BR-365
BR-135 | MG SR R Entroncamento BR-040 (A) 368,8 671,7 302,9 302,9 0,0 0,0 0,0
BR- 163 PR |Divisa BA/MG Divisa MG/R] 0,0 352,8 349,6 317,5 32,1 0,0 0,0
BR- 020 DF |Brasilia Divisa DF/GO 25,6 57,9 32,3 0,0 32,3 0,0 0,0
BR-020 | GO |Divisa DF/GO Divisa GO/BA 0,0 252,5 252,5 252,5 0,0 0,0 0,0
Enti to BR-242 (B
BR-020 | BA |DivisaGosea S ke (B) 0,0 3021 | 3021 302,1 0,0 0,0 0,0
Barreiras - BA
BR- 010 | MA |Estreito-MA Acailadndia - MA 128,8 319,8 191,0 176,6 0,0 14,4 0,0
BR- 226 | MA |Divisa MA/TO Estreito - MA 598,3 599,1 0,8 0,6 0,2 0,0 0,0
BR- 226 TO |Divisa MA/TO Entoncamento BR-153 0,0 71,3 71,3 71,3 0,0 0,0 0,0
BR- 153 TO |Entoncamento BR-226 Presidente Kennedy - TO 92,8 2954 206,6 189,1 17,5 0,0 0,0
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ANEXO B - Relacao de Rodovias - Cenario 1

Ent to MT-220
BR-163 | mT [Cooncamento P2 [ pivisa m/eA 852,2 11184 | 2662 263,7 2,5 0,0 0,0
Portos dos Galichos
BR-163 | PA |Divisa MT/PA Campo Verde - PA 0,0 674,4 674,4 674,4 0,0 0,0 0,0
BR-230 | PA |campo Verde-Pa Itaituba - PA 1.113,4 1.149,2 35,8 35,8 0,0 0,0 0,0
BR- 251 MG |Entroncamento BR-116 (A) Maontes Claros - MG 179,.1 537.6 358,5 358,5 0,0 0,0 0,0
ENTR PR-427 ENTR BR-153(A) (P/PAULD
BRI | B | eiassia | g 197,7 358,9 161,2 161,2 0,0 0,0 0,0
BR-153 PR |ENTR BR-476(A) DIV PR/SC 450,5 524,5 74,0 74,0 0.0 0.0 0,0
BR-153 | sc [pwerssc ENTR BR282 0,0 59,5 59,5 59,5 0,0 0,0 0,0
ENTR BR-480(B)/5C-156
BR-282 | SC |ENTR BR-153 (P/IRANI) PR iy 436,4 535,3 98,9 98,9 0,0 0,0 0,0
BR-480 SC  |ENTR BR-282(B) (P/CHAPECO) |FIM DA DUPLICAGAD 123,5 1311 7.6 0,0 7.6 0.0 0,0
Acesszo Aeroporto Tirical - EntRONCAMENTO BR-316
BR-135 | MA [0 @) 0,0 199,5 199,5 147,3 26,3 25,9 0,0
ENTR BR-174(B) (DIV
BR-364 | MT [ENTR BR-174(A) Sk 8 e 1.248,1 1.348,5 100,4 100,4 0,0 0,0 0,0
PORTO VELHO (ACESSO
BR-364 | RO |ENTRBR-174(4) (DVMT/ROL |\ icces Guimaries) 0,0 668,7 668,7 625,1 43,6 0,0 0,0
PORTO VELHO (ACESSO
BR-364 | RO |ENTRBR-174(A) (DVMI/RO) || cocrc oo 668,7 703,6 34,9 22,0 12,9 0,0 0,0
BR- 222 CE |Entroncamento BR-020 (CE) |Divisa CE/PI 11,4 348,7 337.3 3373 0,0 0,0 0,0
Ent to BR-343
BR-222 | Pl |Divisa cE/PI (:‘]'D”Ea'"g" o 0,0 73,7 73,7 73,7 0,0 0,0 0,0
BR- 343 Pl |Entroncamento BR-343 (PI) Divisa PI/MA 1750 349,1 1701 160,3 1,8 8,0 0,0
BR-316 MA |Entroncamento BR-343 (MA) |Divisa PI/MA 260,9 620,9 360,0 360,0 0,0 0,0 0,0
BR-116 | MG |pivisa BA/MG Divisa MG/RI 0,0 816,6 816,6 814,9 1,7 0,0 0,0
Ent to BR - 304
BRATOL| RN SRS Divisa RN/PB 93,4 176,7 83,3 0,0 83,3 0,0 0,0
Matal-RN
BR-101| PB |Divisa RN/PB Divisa PB/PE 0,0 88,4 88,4 -39,3 127,7 0,0 0,0
BR-304 CE |Entroncamento BR-116 CE Divisa CE/RN 0,0 100,8 100,8 100,8 0,0 0,0 0,0
BR-304 RM |Divisa CE/RN Entroncamento BR-101 RN 0,0 325,9 325,9 280,8 21,6 23,5 0,0
BR-316 | PA [sants Maria do Para -PA Divisa PA/MA 102,5 274,0 171,5 171,5 0,0 0,0 0,0
BR-316 | MA |Divisa PA/Ma Santa Inés 0,0 260,9 260,9 260,9 0,0 0,0 0,0
BR -153 TO |Presidente Kennedy - TO Alianga do Tocantins - TO 2994 622,7 323,3 305,5 17.8 0,0 0,0
Ent to BR-020 (A
242BA | BA [entroncamentoBr-116(3A) [0 o camente ) 116,0 795,7 679,7 679,7 0,0 0,0 0,0
Barreiras -BA
BR-230 PB |Entroncamento BR-101 PB Divisa PBfCE 28,1 516,9 488,8 366,0 119.9 2.9 0,0
PERCENTUAL DE DUPLICA(_;I\G PELA CONCESSAOQ 100,0% 11.549,8 9.632,3 1.423,8 493,7 0,0




ANEXO C - DRE - Cenario 1

VEQ DIARIO MEDIO
INCREMENTO LOGISTICO
EIXO SUSPENSO

FUGA

VEQ FINAL
ARRECADACAD PEDAGIO

14 600|
2.771.597

14 987|
5.690.088|

15792
5.995.659

16210
6.154.544

16.640
6.317.639

17.081
6.485.057

17533
6.656.911

17.998
6.833.319

18.475
7.014.402|

TOTAL DEDUZIDO NA FONTE

138 580
18.015
83.148|

36.986|
170.703
492.193

292 044/
37.966|
175.226|

299 783
38.972
179.870

315882
41.065
189,529

324 253

42.153
1594 552|
560.957

332 846/
43.270)
199.707|

341 666
44417
205.000

350.720|

45.594
210.432|
606.744

VERBAS

TAXA FISCALIZACRO ANTT
SEGURANCA NO TRANSITO
RDT+ Transf Valores
ESTUDO AMBIENTAL
ESTRUTURACAOD (EVTE)
BOVESPA

TOTAL

41.574
0
37.417|
6.600
138.598|
506

87.613
21.367|
78.852|

B9.935
21 367
B0.941

92.318
21 367
B3.086

o oo o

84.765
21 367
B5.288

=]

97.276|
21.367|
B7.548|

102.500
21 367
92.250

105.216|
21.367|
94.694|

(=R =T~

RISCO DE ENGENHARIA
RISCO OPERACIONAL
RESPONSABILIDADE CIVIL
GARANTIAS

103.067|
51.534|
64.417|
64 417

1714

857
1071
1071

1714

857
1071
1071

1714

857
1071
1071

TOTAL
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TRABALHOS INICIAIS
RESTAURACAQ
MANUTENCAO+CONSERVA
EDIFICACOES: VIT
DEMAIS INVESTIMENTOS
MELHORIAS

DUPLICACAQ

DUP. TRECHOS CRITICOS
DUP. TRECHOS ADEQ,
CONTORNOS

OBRAS DNIT

COMPENSAD AMBIENTAL
GESTAOQ AMB._ (IMPL)
GESTAD AMBIENTAL
PROJETOS

1.387.541
0

13.728|
4.822.865
91271

0o o oo o o oo

6.441.713

0
173.250)
13.728|

0
0
13.728
23.904
91271

0 e o o oo o oo

131.481

0
0
13.728

91271

0 e o o oo o oo

ANEXO D — DRE - Cenario 1

0
0
13.728|
23.904|
91271

0o o oo o o oo

131481

EBTDA
DEPRECIAGAO

O TRIBUTA

959.087|
250.987|

3.937.236|
276.802|

4.078.458
295.966|

4.214 368

4.500.394

4.647 485
312.010|

4.800.649
312.607|

4.956.770
313.135

5.117.029|
313.789|

IMPOSTO DE RENDA
IMPOSTO RENDA ADICIONAL
CSLL

TOTAL

70.810|
106.215
63.729|

366.043
549.065
329.439|

378.249)
567.374
340.424]

389.824
584.736
350.841

402.072
603.108
361.865

418.935
628.403

433.548
650.321
390.193

448 804
673.206)
403.924|
1525934

480.324]
720.486)
432.29,

Ano Depreciacdo 10 anos
1 6.224.134 207.471 207.471 207.471 207.471 207.471 207.471 207.471 207.471 207.471 207.471
2 186.978 6.448) 6.448) 6.448 6.448 6.448 5.448) 6.448) 6.448 6.448)
3 13.728 450 4580 4580 4580 480 450 4580 450
4 37.632 1.334 1.334 1.334 1.384 1.384] 1.334 1.394]
5 13.728 528 528 528| 528| 528 528|
6 13.728 549 543| 549| 549 549|
7 37632 1.568| 1.568| 1.568 1.568|
B 13.728 597| 597 597|
9 13.728 624 624
10 13.728 654
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ANEXO E - Trafego

- Cenario

DADOS DISPONIVEIS

PRACA KM Ropovia | FONTE
DEDADO

ANO VDM VEQ
P1 298,0 | BR-1015C |GEINF/EP| 2017 23.154 40.976
P2 346,0 | BR-1015C |GEINF/EP| 2017 26.045 46.092
P3 408,0 | BR-1015C |GEINF/ER] 2017 24177 42.787
pa 457,5 | BR-1015C |GEINF/ER 2017 18.272 32336
p1 50,0 | BR-116/CE |EPL 2015 38.932 67.130
P1 50,0 |BR-365MaG |EPL(2014] 2015 18.964 34.537
P5 449,0 | BR-101/RJ |GEINF/EP| 2018 4.961 6.235
P 539,0 | BR-101/RJ |GEINF/ER| 2018 5.104 6.415
pa 41,5 | BR-101/R) |GEINE/EP] 2018 16.846 71.172
P1 57,0 | BR-493/R) |GEINF/EP] 2018 14.130 17.759
P1 179,3 | BR- 101 PE |GEINF/EP| 2017 8.379 10.581
P2 1355 | BR-101PE |GEINF/EP| 2017 8.046 10.161
P3 87,5 | BR-101PE [GEINF/ER[ 2017 14.128 17.841
pa 57,5 |BR-101PE |GEINF/EP] 2017 22.313 28.178
P5 10,5 | BR-101PE [GEINF/EP 2017 10.547 13.319
P 6,3 BR- 232 PE |GEINF/EP| 2017 13.804 17.432
p7 41,0 | BR-232PE |GEINF/EP] 2017 20.356 25.706
P 117,0 | BR-232 PE |GEINF/EP| 2017 35.432 32.116
P9 108,0 | BR-101PB |GEINF/EP| 2017 14.564 18.392
P10 67,0 |BR-430PE [GEINF/ER 2017 8.936 11.159
P11 83,5 |BR-232PE [GEINE/ER| 2017 10.948 13.826
P1 28,6 |BR-4705C |GEINF/ER| 2018 11.592 17.406
p2 122,2 | BR-4705C |GEINF/EP| 2018 15.555 23.356
p3 162,9 | BR-470SC |GEINF/EP| 2018 8.328 12.504
pa 231,1 | BR-4705C |GEINF/EP| 2018 3.677 5.521
P5 2964 | BR-4705C |GEINF/EP| 2018 2.474 3.714
P& 3464 | BR-4705C |GEINF/EP| 2018 1671 2.509
p7 365,9 | BR-2825C |GEINF/EP| 2018 5.569 8.362
ps 92,4 |BR-153sC |GEINE/ER| 2018 7.805 11.719
P9 18,4 sc-412  |GEINF/Ep| 2018 6.999 10.509
P1 50,0 | BR-101AL |EPL 2015 5.817 13.913
p2 150,0 | BR-101AL |EPL 2015 5.817 13.977
p3 2,8 |BR-1015SE|EPL 2015 8.276 18.603
pa 102,8 |BR- 101 SE |PNCT 2014 24.119 39.559
P5 202,68 |BR- 101SE |PNCT 2016 11.574 21.936
P 96,7 |BR-101BA|PNCT 2016 12.187 24.256
p1 50,0 |BR-2805sC |PNCT 2015 13.593 21.438
p2 150,0 | BR-2805C |EPL(2014] 2015 6.946 13.449
P3 250,0 | BR-2805C |EPL(2014] 2015 6.946 13.449
P1 2054 |BR-101BA |EPL(2014] 2015 11.533 19.667
P2 3054 |BR-101BA |EPL(2014] 2015 11.533 19.667
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ANEXO F — Trafego - Cenario 1

P1 60,0 | BR-262ES |PNCT(20] 2015 13.235
P2 143,0 | BR-262E5 |GEPDL/ER| 2015 6.712
P3 23,0 |BR-262MG|PNCT(20] 2015 7.598
pa 113,0 |BR-262MG|PNCT(20] 2015 7.508
p5 357,0 |BR-381MG|GEPDL/ER| 2015 13.979
P6 420,0 |BR-381MG |GEPDL/ER| 2015 22.834
P1 418,0 |BR-251MG [EPL(2014] 2015 8.923
p2 518,0 |BR-251MG [EPL(201a] 2015 8.923
p3 618,0 |BR-251MG|EPL(2014] 2015 8.923
P1 50,0 |BR-163/PR |EPL(2014] 2015 7.855
p2 140,0 | BR-163/PR |EPL(2014] 2015 7.855
p3 230,0 | BR-163/PR |PNCT(20] 2016 7.630
pa 320,0 | BR-163/PR |PNCT(20] 2016 7.630
P1 50,0 |BR-020DF|EPL(2014] 2015 20.356
p2 100,0 |BR-020GO|PNCT(20] 2016 8.582
p3 200,0 |BR-020GO|EPL(2014] 2015 3.977
pa 50,0 |BR-o020BA|EPL(2014] 2015 3.977
P5 150,0 |BR-020BA|EPL(2014] 2015 3.977
P& 250,0 |BR-020BA|EPL(2014] 2015 7.999
P1 178,28 |BR-010MA|EPL(2014] 2015 9.360
P2 278,8 |BR-010MA|EPL(2014] 2015 9.360
P3 60,0 |BR-226TO |EPL(2014] 2015 5.459
pa 180,0 |BR-1537TO|epL(2014] 2015 5.459
p5 280,0 |BR-153TO |PNCT 2016 4.302
P1 885,0 |BR-163/MT|ANTT/Lab| 2017 3.232
P2 1.048,0 |BR-163/MT [ANTT/Labl 2017 4.021
p3 1,0 |BR-163/PA |ANTT/Lab] 2017 951
pa 161,0 |BR-163/PA |ANTT/Lab{ 2017 1.525
P5 252,0 |BR-163/PA |ANTT/Lab| 2017 1.537
P6 604,0 |BR-163/PA |ANTT/Labl 2017 817
p7 1.121,0 |BR-230/PA [ANTT/Labl 2017 1.623
P1 232,0 |BR-251MG|EPL(2014] 2015 8.923
P2 322,0 |BR-251MG|EPL(2014] 2015 8.923
P3 412,0 |BR-251MaG |EPL(2014] 2015 5.923
pa 502,0 |BR-251MG |EPL(2014] 2015 8.923
P1 2550 | BR-476/PR |EstudosA] 2015 6.200
P2 342,7 | BR-476/PR |Estudos o] 2015 9.011
P3 509,58 | BR-153/PR |Estudosa| 2015 5.487
pa 485 |BR-153/sC |Estudosa] 2015 4,289
p5 495 | BR-153/sC |Estudosa] 2015 6.181
P6 506,3 | BR-282/sC |Estudosa| 2015 10.119
P1 50,0 |BR-135/mA|PNCT 2015 10.840
p2 150,0 |BR-135/MA|PNCT 2015 10.840
P1 1.290,0 |BR-364MT|EPL(2014] 2015 6.426
P2 30,0 |BR-364RO|EPL(2014] 2015 6.426
P3 130,0 |BR- 364 RO |PNCT 2016 4.972




ANEXO G - Trafego - Cenario 1

P4 230,0 BR- 364 RO |PNCT 2016 4.972
P5 330,0 BR- 364 RO |PNCT 2016 7.340
PG 430,0 BR- 364 RO |PNCT 2016 7.340
P7 530,0 BR- 364 RO |EPL (2014, 2015 6.330
PE 630,0 BR- 364 RO |EPL (2014 2015 11.771
Pl 66,4 BR-222/CE |EPL 2015 8.756
P2 166,4 BR-222/CE |EPL 2015 8.756
P3 266,4 BR-222/CE |EPL 2015 8.756
P4 17,7 BR-222/PI |EPL 2015 4.285
P5 223,0 BR-343/P1 |PNCT 2015 4.305
PG 323,0 BR-343/P1 |PNCT 2015 4.305
P7 547,0 |BR-316/MA |EPL 2015 3.963
PE 447,0 |BR-316/MA|EPL 2015 3.963
P9 347,0 |BR-316/MA|EPL 2015 3.963
P1 50,0 BR-116/MG |EPL (2014 2015 6.957
P2 150,0 |BR-116/MG|EPL (2014 2015 5.358
P3 250,0 |BR-116/MG|PNCT 2015 7.535
P4 350,0 |BR-116/MG|PNCT 2016 9.396
P5 450,0 |BR-116/MG|EPL (2014 2015 8.654
P& 550,0 |BR-116/MG|PNCT 2015 5.343
P7 650,0 |BR-116/MG|PNCT 2015 4.959
P8 750,0 |BR-116/MG|PNCT 2015 6.683
P1 143,4 BR-101 RN |EPL (2014 2015 13.856
P2 66,7 BR-101PB |EPL (2014 2015 9.404
Pl 50,0 BR - 304 CE [PNCT (201 2016 6.060
P2 50,0 BR - 304 RN [PNCT (201 2016 6.060
P3 150,0 |BR- 304 RN|PNCT (201 2016 6.060
P4 250,0 |BR- 304 RN|PNCT (201 2016 6.060
Pl 152,5 BR-316 PA |EPL (2014 2015 10.545
P2 252,5 BR -316 PA |EPL (2014, 2015 3.273
P3 80,0 BR -316 MA |EPL (2014 2015 4.399
P4 180,0 |(BR-316 MA|EPL (2014, 2015 8.797
Pl 348,2 |BR- 010 PA|EPL (2014 2015 4.757
P2 448,2 |BR- 010 PA|EPL (2014 2015 7.645
P3 548,2 |BR- 010 PA|EPL (2014 2015 7.645
P1 166,0 BR 242 BA |EPL (2014 2015 3.006
P2 266,0 BR 242 BA |EPL (2014 2015 3.006
P3 366,0 BR 242 BA |EPL (2014 2015 4.945
P4 466,0 BR 242 BA |EPL (2014 2015 4,945
P5 566,0 BR 242 BA |EPL (2014 2015 4,945
P& 666,0 BR 242 BA |EPL (2014 2015 7.999
P7 766,0 BR 242 BA |EPL (2014 2015 7.999
P1 50,0 BR 230 PB |EPL (2014 2015 13.882
P2 150,0 BR230PB |EPL (2014 2015 8.897
P3 250,0 BR230PB |EPL (2014 2015 3.962
P4 350,0 BR 230 PB |EPL (2014 2015 3.962
P5 450,0 BR230PB |EPL (2014 2015 3.962
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ANEXO H -

Relacao de Rodovias - Cenario 2

P kM EXTENSBES (KM) OBRAS DNIT (KM)
RODOVIA| UF INicIo FIM
INICIAL FINAL | TOTAL SIMPLES DUPLA | DUPL | ADEQ
BRA01 | SC [oien o st 245,0 85,0 220,0 0,0 1200 | 1000 | 00
BR-116 | CE [Fortsleza Entroncamento BR-304 CE 0,0 13,2 113,2 60,3 52,9 0,0 0,0
Entroncamento BR-308 (A) %
- Bel PA|
BR-010 | PA | e [P (PR 355,0 57,5 102,5 34,9 67,6 0,0 0,0
ENTR BR-465(8)/R1-071/097
BR10L [ R | DIV RIfSP 390,1 599,0 208,9 182,5 26,4 0,0 0,0
BR-493 [ R |enTr BR-020/116(8) PORTO DE ITAGUAI 48,1 124,1 76,0 3,0 73,0 0,0 0,0
DIV PE/AL (PONTE SOBRE O|
BR-101 | PE |oIvPesee o ey 0,0 217,9 217,9 20 1857 | 282 0,0
BR-101 | PB 88,4 127,7 39,3 04 39,7 0,0 0,0
ENTR BR-110 (CRUZEIRO
BR-232 | PE |EnTR BR-101 (RECIFE) R 4,7 148,1 143,4 0,0 143,4 0,0 0,0
BR-108 | PE 65,3 105,3 39,9 0,0 19,7 20,2 0,0
BR-282 [ sc |enTrBR-283(A)/270(8) ENTR BR-153 (P/IRANI) 338,7 2364 97,7 97,7 0,0 0,0 0,0
BR-470 | sC [navesanTEs DIVSC/RS 0,0 357,4 357,4 357,4 0,0 0,0 0,0
BR-153 | sc 59,5 1201 60,6 60,6 0,0 0,0 0,0
sca12 | sc 0,0 28,8 28,8 28,8 0,0 0,0 0,0
BR-101 | AL [owvisapeaL DIVISA AL/SE 0,0 27,8 47,8 0,0 54,8 1930 | 00
BR-101 | SE [Dwisaayse DIVISA SE/BA 0,0 206,1 206,1 55,0 73,5 776 0,0
BR-101 | BA |Dwisase/sa ENTRONCAMENTO BR-324 0,0 166,5 166,5 166,5 0,0 0,0 0,0
PORTO SAO FRANCISCO DO
Br280 | sc [0 ENTR BR-116(4) (P/MAFRA| 0,0 170,5 170,5 166,4 41 0,0 0,0
—————
ENTR BR-116(B) UNIAO/UNIEO DA 178,2 306,6 1284 1284 0,0 0,0 0,0
BR-381 | MG |Governador valadares-MG 1050 Monlevade - MG 148,6 3,5 15,9 181,7 14,2 0,0 0,0
Ent to BR365
BRE135 /| Yme [EITRETENS Entroncamento BR-040 (4] 368,8 671,7 302,9 302,9 0,0 0,0 0,0
Montes Claros - MG
BR-163 | PR |Diviss BAMG Divisa MG/RJ 0,0 352,8 349,6 317,5 32,1 0,0 0,0
BR-020 [ DF [Brasilia Divisa DF/GO 25,6 57,9 32,3 0,0 32,3 0,0 0,0
BR-020 [ GO |Divisa DF/GO Divisa GO/BA 0,0 252,5 252,5 252,5 0,0 0,0 0,0
Ent to BR-242 (8
BR-020 | BA [DivisaGosea gkl ) 0,0 3021 3021 302,1 0,0 0,0 0,0
Barreiras - BA
BR-010 [ MA |Estreito-Ma Acailandia - MA 128,8 319, 191,0 176,6 0,0 12,4 0,0
BR-226 [ MA |Divisa MATO Estreito - MA 598,3 599,1 0,8 0,6 02 0,0 0,0
BR- 226 TO |Divisa MA/TO Entoncamento BR-153 0,0 7.3 71,3 7.3 0,0 0,0 0,0
BR-153 [ TO |Entoncamento 8R-226 Presidente Kennedy - TO 92,8 299,4 206,6 189,1 17,5 0,0 0,0
Ent to MT-220
BR-163 | mT [CTooreamene P2 |pivisa MT/PA 852,2 11184 | 2662 263,7 25 0,0 0,0
Portos dos Galchos
BR-163 | PA |DivisaMT/eA Campa Verde - PA 0,0 674,4 674,4 674,4 0,0 0,0 0,0
BR-230 [ PA |campoverde-pa ftaituba - PA 11134 1.149,2 35,8 35,8 0,0 0,0 0,0
BR-251 | MG |Entroncamento BR-116 (&) | Montes Claros - MG 179,1 537,6 358,5 358,5 0,0 0,0 0,0
ENTR PR-227 ENTR BR-153(4) (P/PAULO
BRATE | PR | e nsiiiioad. [ekonmion 197,7 358,9 161,2 161,2 0,0 0,0 0,0
BR-153 | PR [ewTRBR-a7s(A) DIV PR/SC 50,5 5245 74,0 74,0 0,0 0,0 0,0
BR-153 [ sc |oweasc ENTR BR282 0,0 59,5 59,5 59,5 0,0 0,0 0,0
ENTR BR-480(8)/5C-156
BR-282 [ sC |ENTRBR-153 (P/IRANI) R 36,4 535,3 98,9 95,9 0,0 0,0 0,0
BR-480 | SC |EnTR BR-282(8) (P/CHAPECG) |FIM DA DUPLICACAD 123,5 1311 7,6 0,0 7.6 0,0 0,0
BR- 135 MA AEESSD-AETDDDITDT\H(E| N EntRONCAMENTO BR-316 0,0 199,5 199,5 147,3 26,3 5,9 0.0
580 Luiz - MA (A)
ENTR BR-174(8) (DIV
BR-364 | MT [eNTRBR-172(8) S Ll 1.248,1 13485 [ 1004 100,4 0,0 0,0 0,0
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| — Relacao de Rodovias - Cenario 2

P kM EXTENSBES (KM) OBRAS DNIT (KM)
RODOVIA| UF INicIo FIM
INICIAL FINAL | TOTAL SIMPLES DUPLA | DUPL | ADEQ
BRA01 | SC [oien o st 245,0 85,0 220,0 0,0 1200 | 1000 | 00
BR-116 | CE [Fortsleza Entroncamento BR-304 CE 0,0 13,2 113,2 60,3 52,9 0,0 0,0
Entroncamento BR-308 (A) %
- Bel PA|
BR-010 | PA | e [P (PR 355,0 57,5 102,5 34,9 67,6 0,0 0,0
ENTR BR-465(8)/R1-071/097
BR10L [ R | DIV RIfSP 390,1 599,0 208,9 182,5 26,4 0,0 0,0
BR-493 [ R |enTr BR-020/116(8) PORTO DE ITAGUAI 48,1 124,1 76,0 3,0 73,0 0,0 0,0
DIV PE/AL (PONTE SOBRE O|
BR-101 | PE |oIvPesee o ey 0,0 217,9 217,9 20 1857 | 282 0,0
BR-101 | PB 88,4 127,7 39,3 04 39,7 0,0 0,0
ENTR BR-110 (CRUZEIRO
BR-232 | PE |EnTR BR-101 (RECIFE) R 4,7 148,1 143,4 0,0 143,4 0,0 0,0
BR-108 | PE 65,3 105,3 39,9 0,0 19,7 20,2 0,0
BR-282 [ sc |enTrBR-283(A)/270(8) ENTR BR-153 (P/IRANI) 338,7 2364 97,7 97,7 0,0 0,0 0,0
BR-470 | sC [navesanTEs DIVSC/RS 0,0 357,4 357,4 357,4 0,0 0,0 0,0
BR-153 | sc 59,5 1201 60,6 60,6 0,0 0,0 0,0
sca12 | sc 0,0 28,8 28,8 28,8 0,0 0,0 0,0
BR-101 | AL [owvisapeaL DIVISA AL/SE 0,0 27,8 47,8 0,0 54,8 1930 | 00
BR-101 | SE [Dwisaayse DIVISA SE/BA 0,0 206,1 206,1 55,0 73,5 776 0,0
BR-101 | BA |Dwisase/sa ENTRONCAMENTO BR-324 0,0 166,5 166,5 166,5 0,0 0,0 0,0
PORTO SAO FRANCISCO DO
Br280 | sc [0 ENTR BR-116(4) (P/MAFRA| 0,0 170,5 170,5 166,4 41 0,0 0,0
—————
ENTR BR-116(B) UNIAO/UNIEO DA 178,2 306,6 1284 1284 0,0 0,0 0,0
BR-381 | MG |Governador valadares-MG 1050 Monlevade - MG 148,6 3,5 15,9 181,7 14,2 0,0 0,0
Ent to BR365
BRE135 /| Yme [EITRETENS Entroncamento BR-040 (4] 368,8 671,7 302,9 302,9 0,0 0,0 0,0
Montes Claros - MG
BR-163 | PR |Diviss BAMG Divisa MG/RJ 0,0 352,8 349,6 317,5 32,1 0,0 0,0
BR-020 [ DF [Brasilia Divisa DF/GO 25,6 57,9 32,3 0,0 32,3 0,0 0,0
BR-020 [ GO |Divisa DF/GO Divisa GO/BA 0,0 252,5 252,5 252,5 0,0 0,0 0,0
Ent to BR-242 (8
BR-020 | BA [DivisaGosea gkl ) 0,0 3021 3021 302,1 0,0 0,0 0,0
Barreiras - BA
BR-010 [ MA |Estreito-Ma Acailandia - MA 128,8 319, 191,0 176,6 0,0 12,4 0,0
BR-226 [ MA |Divisa MATO Estreito - MA 598,3 599,1 0,8 0,6 02 0,0 0,0
BR- 226 TO |Divisa MA/TO Entoncamento BR-153 0,0 7.3 71,3 7.3 0,0 0,0 0,0
BR-153 [ TO |Entoncamento 8R-226 Presidente Kennedy - TO 92,8 299,4 206,6 189,1 17,5 0,0 0,0
Ent to MT-220
BR-163 | mT [CTooreamene P2 |pivisa MT/PA 852,2 11184 | 2662 263,7 25 0,0 0,0
Portos dos Galchos
BR-163 | PA |DivisaMT/eA Campa Verde - PA 0,0 674,4 674,4 674,4 0,0 0,0 0,0
BR-230 [ PA |campoverde-pa ftaituba - PA 11134 1.149,2 35,8 35,8 0,0 0,0 0,0
BR-251 | MG |Entroncamento BR-116 (&) | Montes Claros - MG 179,1 537,6 358,5 358,5 0,0 0,0 0,0
ENTR PR-227 ENTR BR-153(4) (P/PAULO
BRATE | PR | e nsiiiioad. [ekonmion 197,7 358,9 161,2 161,2 0,0 0,0 0,0
BR-153 | PR [ewTRBR-a7s(A) DIV PR/SC 50,5 5245 74,0 74,0 0,0 0,0 0,0
BR-153 [ sc |oweasc ENTR BR282 0,0 59,5 59,5 59,5 0,0 0,0 0,0
ENTR BR-480(8)/5C-156
BR-282 [ sC |ENTRBR-153 (P/IRANI) R 36,4 535,3 98,9 95,9 0,0 0,0 0,0
BR-480 | SC |EnTR BR-282(8) (P/CHAPECG) |FIM DA DUPLICACAD 123,5 1311 7,6 0,0 7.6 0,0 0,0
BR- 135 MA AEESSD-AETDDDITDT\H(E| N EntRONCAMENTO BR-316 0,0 199,5 199,5 147,3 26,3 5,9 0.0
580 Luiz - MA (A)
ENTR BR-174(8) (DIV
BR-364 | MT [eNTRBR-172(8) S Ll 1.248,1 13485 [ 1004 100,4 0,0 0,0 0,0
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enario 2

PORTO VELHO (ACESSO
BR-364 | RO [eviReR1zal @vamRo) | e e 00 668,7 668,7 625,1 43,6 00 00
PORTO VELHO (ACESSO
BR-364 | RO [ENTRBR-174(8) (OWNIT/RO) || iecrc o ey 668,7 7036 349 22,0 12,9 0,0 0,0
BR-222 | CE |Entroncamente BR-020 (CE) |Divisa CE/PI 14 348,7 337.3 337,3 0,0 0,0 0,0
BR-222 | PI |Divisa cE/PI (E;:)'D”(E"'E”m L 0,0 73,7 73,7 73,7 0,0 0,0 0,0
B8R-343 | Pl [Entroncamento BR-343 (PI)  [Divisa PI/MA 179,0 349,1 170,1 160,3 18 8,0 00
BR-316 | MA [Entroncamento 8R-343 (Ma) |Divisa Pi/mMA 260,9 620,9 360,0 360,0 0,0 0,0 0,0
BR-116 | MG |oivisa BA/MG Divisa MG/R 0,0 8166 816,6 814,9 17 0.0 0.0
BZagn| e [EroocamentoBRE304 Divisa RN/PB 93,4 176,7 83,3 0,0 83,3 0,0 0,0
Natal-RN
BR-101| PB [Divisa RN/PE Divisa PB/PE 00 88,4 88,4 39,3 127,7 00 00
BR-304 | CE [EntroncamentoBR-116CE  |Divisa CE/RN 0,0 1008 1008 100,8 0,0 0,0 0.0
BR-304 [ RN |Divisa CE/RN Entroncamente BR-101 RN 0,0 3259 325,9 230,8 23,5 0,0
BR-316 | PA [SantaMariadoPars-PA  |Divisa PA/MA 102,5 274,0 1715 1715 0,0 00 00
BR-316 | MA |Divisa PA/Ma Santa Inés 00 260,9 260,9 260,9 0,0 00 00
BR-153 [ TO [Presidente kennedy-TO  |alianca do Tocantins - To 2994 622,7 3233 305,5 17,8 0,0 0,0
Ent: to BR-020 (A)
242BA | BA [EntroncamentogR-1is (Ba) [ oo on i 116,0 7957 | 677 679,7 0,0 0.0 0,0
Barreiras -BA
BR-230 | PB [EntroncamentoBR-101P3  |Divisa PB/CE 281 516,9 488,8 366,0 119,9 2,9 00
BR-00 | GO [ENTRAY PEDROLUDOVICO o o sgais) 162,1 4700 307,9 00 307,9 00 00
(B) (GOIANIA)
BR364 | GO |onrr groso(a) DIV GO/MT (SANTARIT. 192,7 3875 1948 183,9 109 0,0 0.0
BR364 | MT |onrg wr-100(a) (o1v 6o/MENTR BR-163(A) 0.0 2080 2010 199,5 15 0.0 0.0
BR-158 | RS [Entr. BR-377(4) (Cruz Alta) :;;:i:;"ﬁgm) (Santa 194,8 327,0 132,2 132,2 0,0 0,0 0,0
BR-392 | RS [Santana do Boa Vists Erie B3 T 199,9 352,7 152,8 152,8 0,0 00 00
(Santa Maria)
BR-101 | BA [ENTRBR324 T S 166,5 3659 199,4 199,4 0,0 0,0 0,0
(GANDU)
BR-163 | SC |Entroncamente BR-282 A Divisa SC/PR 66,8 1251 38,3 38,3 0,0 0,0 0,0
BR- 1365 MG Entroncamento BR-135 En(rzn(amenlo BR-153 00 605,3 605,3 605,3 0,0 00 00
Montes Claros - MG [Trevéo
BR-101 | BA [Gandu(ea) Mucuri (BA) 365,9 938,8 572,9 572,9 0,0 00 00
DIV SP/MS (INICIO TRAVESSIA [ENTR BR-163(A) (NOVA
BR267 [ ms [0 ) R 0,0 23,3 29,3 263 3,0 0,0 0.0
DIV SB/MS (INICIO TRAVESSIA [ENTR BR-163(A) (CAMPO
BR-262 | MS I;U AN e 0.0 3283 3283 219,6 87 0.0 0.0
BR-116 | CE [EntroncamentoBR-304CE [Divisa CE/PE 1132 550,8 37,6 4376 0,0 00 00
BR-116 | PE [Divisa CE/PE Divisa PE/BA 00 9L6 9L6 9L6 0,0 00 00
BR-116 | BA [Divisa PE/BA Feira de Santana 0,0 23,1 23,1 a23,1 0,0 0,0 0,0
PA  |Divisa PA/MA santa Maria do Pard - PA 0,0 3350 3350 355,0 0,0 0,0 0,0
MA |acailandia Divisa PA/MA 3198 378,7 58,9 58,9 0,0 00 00
BR-158 | SC [Entroncamento BR-280(4) [Divisa Sc/Rs 94,1 145,6 515 515 0,0 00 00
B8R-282 | SC |Entroncamento8R-480(B)  |Entroncaments BR-163 5353 646,5 11,2 11,2 0,0 0,0 0.0
Ent to BR- 392 (B) Santz do Li to -
1580 | as [T oyt [Sriena dolveamen 3270 570,1 23,1 3,1 0,0 0.0 0.0
santa Maria - RS |rs
364 | RO [portovelho Divisa ROAC 7239 1099,5 | 3756 375,6 0,0 00 00
364 | AC |ivisaROfaC Entroncamento BR-317 AC 00 98,6 98,6 98,6 0,0 00 00
317 | AC [EntroncamentoBR364AC  |assis Brasil-AC 70,6 06,1 3355 335,5 0,0 0,0 0,0
Entroncamento BR-163 Entroncamento BR-174
BR-070 | mT [T PO 35,9 7311 2352 2352 0,0 0.0 0.0
iz [T ae et BR 070 Comodoro - MT 68,0 87,8 219,8 2198 0,0 0,0 0,0
Caceres-MT
BR-316 | Pl [Teresina Divisa PI/PE 1838 417,8 404,0 404,0 0,0 00 00
BR-316 | PE |DivisaPI/PE Entroncamento BR-232 PE 0,0 1449 1449 1449 0,0 0,0 0.0
BR-232 | PE |cruzeirc do Nordeste - PE Entroncamente BR-232 PE 2778 560,1 282,3 282,3 0,0 0,0 0,0
BR-222 | MA |Miranda do Norte- MA Acailandia - MA 219,5 680,3 460,8 57,0 3,8 00 00
pr:aza)| pa [ETCnCamento BR-ADZ Entroncamento BR-116 (4) 3544 292,4 1380 138,0 0,0 0,0 0,0
(Capim Grosso - BA
Entroncamento BR-060 Entroncamento BR-153
BR-452 [ Go [eneent ki 0,0 196,9 196,9 196,9 0,0 0,0 0,0
Ent: to BR-101 (B) -
225¢ | BA |>” L e - entroncamento 88470 -5¢] 155 3258 3103 3103 0,0 0.0 0.0
Palhoga -SC
[ENTRONCAMENTO BR-158 PA |ENTRONCAMENTO BR-222
BR-155 | Pa [l [aeanion 00 343,9 343,9 343,9 0,0 00 00
[ENTRONCAMENTO BR-155 PA
BR-158 | PA [reico. pa) DIVISA PA/MT 590,5 889,6 299,1 299,1 0,0 00 00
BR222 | PA 0,0 26,3 2263 263 0,0 0,0 0.0
BR-223 [ MA 680,3 7332 58,9 58,9 0,0 0.0 0.0
BR-070 | DF 00 19,8 19,8 00 19,8 00 00
BR-0O70 | GO 00 67,2 67,3 513 16,0 00 00
BR-414 [ GO 3722 439,6 674 67,4 0,0 0,0 0,0
PERCENTUAL DE DUPLICAGAO PELA CONCESSAQ 100,0% 208086 | 185195 | 17954 | 4937 | 0,0




ANEXO K - DRE - Cenario 2

VEQ DIARIO MEDIO
INCREMENTO LOGISTICO
EIXO SUSPENSO

9.900
3.385.952

10.162
6.951.359

10432
7.135.570

10.708
7.324.663

10992
7.518.767

11.283
7.718.014

11582
7.922541

11.889|
B.132.489|

12528
B.569.222

TOTAL DEDUZIDO NA FONTE

601.293

356779
46.381
214067

366.233
47.610
218740

375938
48872
2325563

396127
51.497
237 676

406624
52.861
243 975

428 461
55.700

257.077

741.23

1918.095

1918.095

TAXA FISCALIZACAO ANTT
SEGURANCA NO TRANSITO
RDT+ Transf Valores
ESTUDO AMBIENTAL
ESTRUTURACAQ (EVTE)
BOVESPA

50.789
0
45710
6.600
249.703

104.270
38496
93.843

107.034
38496
96.330

109.870
38496
OB.B83

112781
38496
101.503

115.770
38496
104.193

118.838
38496
106.954

o o o

121987
38.496/
109.789|

(= =T~]

125.220
38496
112.698

128.538
38.496
115.684

RISCO DE ENGENHARIA
RISCO OPERACIONAL
RESPONSABILIDADE CIVIL
GARANTIAS

186.630

83.315
116.643
116.643

3612
1.B06
2258
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ANEXO L — DRE - Cenario 2

TRABALHOS INICIAIS 2549520 L1} L1} L1} L1} 0 0 0 0 L1}
RESTAURACAD 0 173.250 o o o 0 0 0 0 o
MANUTENCAO=CONSERVA 13.728 13.728 13.728 13.728 13.728 13.718 13.728 13.728| 13.718 13.728
EDIFICACGESs VIT 8.707.951 o o 43.160 0 43.160 0 0 o
DEMAIS INVESTIMENTOS 164.438 164.438 164.438 164.438 164.438 164.438 164.438 164.438) 164.438 164.438

MELHORIAS 0 o o o o 0 0 0 0 o
DUPLICACAO 0 o o o o 0 0 0 0 o
DUP. TRECHOS CRITICOS 0 o o o o 0 0 0 0 o
DUP. TRECHOS ADEQ. 0 L] L] L] L] 0 0 0 0 o
CONTORNOS 0 0 0 0 0 0 0 0| 0 0
OBRAS DNIT 0 o o o o 0 0 0 0 o
COMPENSAQ AMBIENTAL 0 o o o o 0 0 0 0 o
GESTAO AMB. [IMPL) 0 0 0 0 0 0 0 0| 0 0
GESTAO AMBIENTAL 0 o o o o 0 0 0 0 o

PROJETOS

EBTDA 308.432| 4179591 4.350.393| 4.515.803| 4.689.521| 4.865.855( 5.044.925| 5.232.665| 5423.393 5.619.174
DEPRECIACAD 454.337 495.078 520.168 565.048 599.176 554.695 556.545 557.142| 557.594 558.247
TRIBUTAVEL .684. 4311160 4.488.380 5.060.927

o IMPOSTO DE RENDA 0 368451 382122 395.075 409.035 431.116 448 B3E 467.552| 486.580 506.093
o
= IMPOSTO RENDA ADICIONAL 0 552.677 573.184 592,613 613.552 646.674 673.257 701.328 729.870 759.139
o
= CSLL 0 331.606 343.910 355.568 368.131 3E8.004 403.954 420.797| 437.922 455.483

TOTAL 1352 1299216 1343257 1390717 1465794 1526.049 1654.37 1720715

Ano Depreciacdo 30 anos
1 11.271.199 375.707 375.707 375.707 375.707 375.707 575.707 375.707 575.707| 575.707 375.707
2 186.978 6.448 6.448 6.448 6.448 6.448 5.448 6.448) 6.448 5.448
3 13.728 480 480 480 4580 480 450 4580 480
4 56.888 2.107 2.107 2.107 2.107 2.107| 2.107 2.107
5 13.728 528 528 528 528| 528 528
6 13.728 549 549 545| 549 549
7 56.888 2.370 2.370| 2.370 2.370
B 13.728 597| 597 597
9 13.728 624 624
10 13.728 654




ANEXO M — Trafego - Cenario 2

PRACA o EEIE FONTE |DADOS DISPONIVEIS
DEDADO ANO VDM VEQ
Pl 293,0 BR- 101 5C |GEINF/EP 2017 23.154 40.976
P2 346,0 BR- 101 SC |GEINF/EP 2017 26.045 46.092
P3 408,0 BR- 101 5C |GEINF/EP 2017 24.177 42.787
P4 457,5 BR- 101 SC |GEINF/EP 2017 13.272 32.336
Pl 50,0 BR-116/CE |EPL 2015 38.932 67.130
P1 50,0 BR-365 MG |EPL (2014, 2015 18.964 34.537
P5 445,0 BR-101/RJ |GEINF/EP 2018 4.961 6.235
PG 539,0 BR-101/RJ |GEINF/EP 2013 5.104 6.415
P4 41,5 BR-101/RJ |GEINF/EP 2013 16.846 21.172
P1 57,0 BR-493/RJ |GEINF/EP 2018 14.130 17.759
Pl 179,3 BR- 101 PE |GEINF/EP 2017 8.379 10.581
P2 135,5 BR- 101 PE |GEINF/EP 2017 8.046 10.161
P3 87,5 BR- 101 PE |GEINF/EP 2017 14.128 17.841
P4 57,5 BR- 101 PE |GEINF/EP 2017 22.313 28.178
P5 10,5 BR- 101 PE |GEINF/EP 2017 10.547 13.319
PG 6,3 BR- 232 PE |GEINF/EP 2017 13.804 17.432
P7 41,0 BR- 232 PE |GEINF/EP 2017 20.356 25.706
P& 117,0 BR- 232 PE |GEINF/EP 2017 25.432 32.116
P9 108,0 BR- 101 PB |GEINF/EP 2017 14.564 18.392
P10 67,0 BR- 480 PE |GEINF/EP 2017 8.836 11.159
P11 83,5 BR- 232 PE |GEINF/EP 2017 10.943 13.826
P1 28,6 BR- 470 SC |GEINF/EP 2018 11.592 17.406
P2 122,2 BR- 470 5C |GEINF/EP 2018 15.555 23.356
P3 162,9 BR- 470 SC |GEINF/EP 2013 8.328 12.504
P4 231,1 BR- 470 SC |GEINF/EP 2013 3.677 5.521
P5 296,4 BR- 470 SC |GEINF/EP 2018 2.474 3.714
PG 346,4 BR- 470 5C |GEINF/EP 2018 1.671 2.509
P7 365,9 BR- 282 SC |GEINF/EP 2013 5.369 8.362
P& 924 BR- 153 SC |GEINF/EP 2013 7.805 11.719
P9 18,4 SC-412 |GEINF/EP 2018 6.999 10.509
Pl 50,0 BR-101 AL (EPL 2015 5.817 13.913
P2 150,0 BR-101 AL (EPL 2015 5.817 13.977
P3 2,8 BR - 101 SE |EPL 2015 8.276 18.603
P4 102,38 BR - 101 SE |PNCT 2014 24.115 39.559
P5 202,8 BR - 101 SE |PNCT 2016 11.574 21.936
PG 96,7 BR - 101 BA [PNCT 2016 12.187 24.256
Pl 50,0 BR- 280 5C |PNCT 2015 13.593 21.438
P2 150,0 BR- 280 SC |EPL (2014 2015 6.946 13.449
P3 250,0 BR- 280 SC |EPL (2014, 2015 6.946 13.449
P1 205,4 BR- 101 BA |EPL (2014, 2015 11.533 19.667
P2 305,4 BR- 101 BA |EPL (2014 2015 11.533 19.667
P1 60,0 BR-262 ES |PNCT (201 2015 13.235 19.229
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ANEXO N - Trafego - Cenario 2

P2 143,0 | BR-262ES |GEPDL/ER[ 2015 6.712 10.754
P3 23,0 |BR-262MaG |PNCT (200 2015 7.598 12.689
pa 113,0 |BR-262MG |PNCT(20] 2015 7.598 12.689
p5 357,0 |BR-331 MG |GEPDL/EP[ 2015 13.979 34.273
P6 420,0 |BR-381MG |GEPDL/ER[ 2015 22.834 41.232
P1 418,0 |BR-251MaG [EPL(2014] 2015 8.923 19.166
p2 518,0 |BR-251MG |EPL(2014] 2015 8.923 19.166
p3 618,0 |BR-251MG |EPL(2014] 2015 8.923 19.166
p1 50,0 |BR-163/PR |EPL(2014] 2015 7.855 15.113
P2 140,0 | BR-163/PR |EPL(2014] 2015 7.855 15.113
P3 230,0 | BR-163/PR |PNCT(20] 2016 7.630 15.641
pa 320,0 | BR-163/PR |PNCT(20] 2016 7.630 15.641
p1 50,0 |BR-020DF |EPL(2014] 2015 20.356 32.680
P2 100,0 |BR-020GO|PNCT (204 2016 8.582 15.334
P3 200,0 |BR-020GO|EPL(2014] 2015 3.977 8.667
pa 50,0 |BR-020BA|EPL(2014] 2015 3.977 9.667
ps 150,0 |BR-020BA|EPL (2014 2015 3.977 8.667
P6 350,0 |BR-020BA|EPL(2014] 2015 7.999 17.368
p1 178,% |BR-010MA|EPL(2014] 2015 9.360 19.673
P2 278,8 |BR-010MA|EPL(2014] 2015 9.360 19.673
P3 60,0 |BR-22670 |EPL(2014] 2015 5.459 14.377
pa 180,0 |BR-1537TO |EPL(2014] 2015 5.459 14.377
p5 280,0 |BR-1537TO |PNCT 2016 4.302 11.680
P1 85,0 |BR-163/MT|ANTT/Labl 2017 3.232 6.749
P2 1.048,0 |BR-163/MT [ANTT/Labl 2017 4.021 6.824
P3 1,0 |BR-163/PA |ANTT/Lab] 2017 951 2.290
pa 161,0 |BR-163/PA |ANTT/Labl 2017 1.525 2.824
p5 292,0 |BR-163/PA |ANTT/Labl 2017 1.537 2.901
P6 604,0 |BR-163/PA |ANTT/Labl 2017 817 1733
p7 1.121,0 |BR-230/PA [ANTT/Labl 2017 1.623 2.821
P1 232,0 |BR-251MG|EPL(2014] 2015 8.923 19.166
P2 322,0 |BR-251MG|EPL(2014] 2015 8.923 19.166
P3 412,0 |BR-251MG |EPL(2014] 2015 8.923 19.166
pa 502,0 |BR-251MG |EPL(2014] 2015 5.923 19.166
P1 2550 | BR-476/PR |Estudosa] 2015 6.200 17.021
P2 342,7 | BR-476/PR |Estudos ] 2015 9.011 21.732
P3 509,58 | BR-153/PR |Estudosa| 2015 5.487 19.453
pa 485 |BR-153/sC |Estudosa| 2015 4.289 12.935
p5 295 |BR-153/sC |Estudosa| 2015 6.181 15.098
P6 506,32 | BR-282/5C |Estudosa| 2015 10.119 19.104
P1 50,0 |BR-135/MA|PNCT 2015 10.840 20.545
P2 150,0 |BR-135/MA|PNCT 2015 10.840 20.495
P1 1.290,0 |BR- 364 MT|EPL(2014] 2015 6.426 13.472
P2 30,0 |BR-364RO|EPL(2014f 2015 6.426 13.472
P3 130,0 |BR- 364 RO |PNCT 2016 4.972 11.272
pa 230,0 |BR-364RO|PNCT 2016 4972 11.272
p5 330,0 |BR-364RO|PNCT 2016 7.340 16.242
P6 430,0 | BR-364RO [PNCT 2016 7.340 16.242
p7 530,0 |BR-364RO|EPL(2014] 2015 6.330 11.973
P 630,0 |BR-364RO|EPL(2014] 2015 11.771 20.453
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ANEXO O - Trafego - Cenario 2

P1 664 | BR-222/CE |EPL 2015 8.756 16.538
P2 166,4 | BR-222/CE |EPL 2015 8.756 16.538
P3 266,4 | BR-222/CE |EPL 2015 8.756 16.538
pa 17,7 | BR-222/PI |EPL 2015 4.285 8.129
p5 223,0 | BR-343/PI |PNCT 2015 4.305 7.423
P6 323,0 | BR-343/PI |PNCT 2015 4.305 7.423
p7 547,0 |BR-316/MA |EPL 2015 3.963 9.253
P 447,0 |BR-316/MA |EPL 2015 3.963 9.253
P9 347,0 |BR-316/MA|EPL 2015 3.963 9.253
P1 50,0 |BR-116/MG|EPL(2014] 2015 6.957 20.305
P2 150,0 |BR-116/MG|EPL(2014] 2015 5.358 13.456
P3 250,0 |BR-116/MG|PNCT 2015 7.535 15.856
pa 350,0 |BR-116/MG|PNCT 2016 9.396 17.477
P5 450,0  |BR-116/MG|EPL(2014] 2015 8.654 16.472
P6 550,0  |BR-116/MG|PNCT 2015 5.343 10.808
p7 650,0 |BR-116/MG|PNCT 2015 4,959 9.897
P 750,0 |BR-116/MG|PNCT 2015 6.633 13.337
P1 143,4 | BR-101RN |EPL(2014] 2015 18.856 34.560
P2 66,7 | BR-101PB |EPL(2014] 2015 9.404 17.236
p1 50,0 |eR-3o4ace|pncT(20] 2016 6.060 12.423
P2 50,0 |BR-304RN|PNCT(20] 2016 6.060 12.423
P3 150,0 |BR-304RN|PNCT(20] 2016 6.060 12.423
P4 250,0 |BR-304RN|PNCT(20] 2016 6.060 12.423
P1 152,5 |BR-316PA |EPL(2014] 2015 10.545 22.791
P2 2525 |BR-316PA |EPL(2014] 2015 5.273 11.395
P3 80,0 |BR-316MA|EPL(2014] 2015 4.399 8.014
pa 180,0 |BR-316MA|EPL(2014] 2015 8.797 16.028
p1 348,2 |BR-010PA|EPL(2014] 2015 4.757 11.095
P2 4482 |BR- 010 PA|EPL(2014] 2015 7.645 17.478
P3 5482 |BR-010PA|EPL(2014] 2015 7.645 17.478
21 166,0 | BR242BA |EPL(2014] 2015 3.006 5.280
p2 266,0 | BR242BA |EPL(2014] 2015 3.006 5.278
p3 366,0 | BR242BA |EPL(2014] 2015 4,945 9.574
P4 466,0 | BR242BA |EPL(2014] 2015 4.945 11.176
P5 566,0 | BR242BA |EPL(2014] 2015 4.945 11.176
P& 666,0 | BR242BA |EPL(2014] 2015 7.999 21.941
p7 766,0 | BR242BA |EPL(2014] 2015 7.999 21.941
P1 50,0 | BR230PB |EPL(2014] 2015 18.882 29.678
P2 150,0 | BR230PB |EPL(2014] 2015 5.897 14.286
P3 250,0 | BR230PB |EPL(2014] 2015 3.962 9.272
pa 350,0 | BR230PB |EPL(2014] 2015 3.962 9.272
P5 450,0 | BR230PB |EPL(2014] 2015 3.962 9.272
P1 200,0 | BR-060 GO |ANTT/Eco| 2018 5.945 14.866
p2 300,0 | BR-060 GO |ANTT/Eco| 2018 5.028 10.244
p3 400,0 | BR-060 GO |ANTT/Ecol 2018 5334 12.675
pa 220,0 | BR-364 GO |ANTT/Eco| 2018 3.605 10.401
P5 320,0 | BR-364 GO |ANTT/Eco| 2018 2.029 6.635
P& 20,0 |BR-364/MT |ANTT/Eco| 2018 1.342 9.872
p7 120,0 |BR-364/MT|ANTT/Eco| 2018 3.504 9.838
P1 220,0 |BR-158Rs|EPL(2014] 2015 6.423 13.193
P2 300,0 |BR-158Rs|EPL(2014] 2015 5.829 17.268
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ANEXO P - Trafego

- Cenario

P3 230,0 |BR-392 RS|PNCT (201 2015 3.095 9.705
P4 310,0 |BR-392 RS|PNCT (201 2015 6.871 14.272
P5 80,0 BR - 287 RS |Governo 2015 13.563 25.227
P& 180,0 BR - 287 RS |Governo § 2015 9.142 17.004
Pl 120,0 BR- 101 BA |GEINF/EP 2017 7.657 13.268
P2 255,0 BR- 101 BA |GEINF/EP 2017 7.614 13.193
P3 313,0 BR- 101 BA |GEINF/EP 2017 4.693 8.131
P1 50,0 BR-116/MG |EPL (2014 2015 7.855 15.113
Pl 50,0 BR-365 MG |PNCT 2016 3.005 7.139
P2 150,0 BR-365 MG |PNCT 2016 3.005 7.139
P3 250,0 BR-365 MG |EPL (2014 2015 3.392 7.153
P4 350,0 BR-365 MG |EPL (2014, 2015 3.392 7.193
P5 450,0 BR-365 MG |EPL (2014 2015 7.144 13.559
PG 550,0 BR-365 MG |EPL (2014, 2015 7.144 13.559
Pl 415,9 BR- 101 BA |PNCT 2015 5.845 9.285
P2 515,9 BR- 101 BA |PNCT 2016 7.287 12.763
P3 615,9 BR- 101 BA |EPL (2014 2015 5.829 11.987
P4 715,9 BR- 101 BA |EPL (2014, 2015 5.829 11.987
P5 815,9 BR- 101 BA |PNCT 2015 4.741 8.947
P& 915,9 BR- 101 BA |PNCT 2015 4.741 8.947
Pl 30,0 BR- 267 MS (PNCT 2016 4.092 8.540
P2 110,0 | BR- 267 MS [PNCT 2016 4.092 8.540
P3 190,0 |BR- 267 MS [PNCT 2016 4.092 8.540
P1 30,0 BR- 262 MS [PNCT 2016 3.686 8.057
P2 110,0 [BR- 262 MS [PNCT 2016 3.686 8.057
P3 190,0 |BR- 262 MS |EPL (2014, 2015 4.022 9.916
P4 270,0 |BR- 262 MS |EPL (2014 2015 4.022 9.916
P1 163,2 BR-116 CE |EPL (2014 2015 3.962 9.272
P2 263,2 BR-116 CE |EPL (2014 2015 3.962 9.272
P3 363,2 BR-116 CE |EPL (2014 2015 3.962 9.272
P4 463,2 BR-116 CE |EPL (2014 2015 3.962 9.272
P5 37,2 BR-116 PE |EPL (2014 2015 2.406 4.606
Pl 50,0 BR-116/BA |DNIT 2004 2011 2.181 4.175
P2 150,0 BR-116/BA |DNIT 2005 2011 2.644 5.061
P3 250,0 BR-116/BA |DNIT 2005 2011 4.445 8.509
P4 350,0 BR-116/BA |DNIT 2005 2011 7.621 14.589
Pl 305,0 |BR-010PA|EPL (2014 2015 3.442 2.901
P2 205,0 |BR-010PA|EPL (2014, 2015 3.442 8.901
P3 105,0 |BR- 010 PA|EPL (2014 2015 3.390 7.933
P4 330,0 |(BR- 010 MA|EPL (2014, 2015 3.390 7.933
Pl 25,0 BR/158 5C |EPL (2014 2015 6.423 13.167
P1 55,0 BR-282/SC |EPL (2014 2015 6.037 11.229
Pl 3380,0 EPL (2014, 2015 2.655 4.938
P2 480,0 EPL (2014, 2015 2.655 4.938
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ANEXO Q — Trafego - Cenario 2

P1 7750 | BR364RO |EPL(2014] 2015 2622 5.587
P2 8750 | BR364RO |EPL(2014] 2015 2622 5.587
P3 9750 | BR364RO |EPL(2014] 2015 2.622 5.587
pa 1.075,0 | BR364RO |EPL(2014] 2015 1,698 9.826
p5 80,0 | BR36AAC |EPL(2014] 2015 1,608 9.826
P6 170,0 | BR317AC |EPL(2014] 2015 2622 5.587
p7 270,0 | BR317AC |EPL(2014] 2015 2.622 5.587
P 370,0 | BR317AC |EPL(2014] 2015 2622 5.587
p1 5459 | BR-070MT [EPL(2014] 2015 5178 10.127
P2 6359 | BR-070MT |EPL(2014] 2015 5.178 10.127
P3 7259 | BR-070 MT |EPL(2014] 2015 5.178 10.127
pa 152,2 | BR-174MT |EPL(2014] 2015 2.916 6.419
p5 242,2 | BR-174MT |EPL(2014] 2015 2.916 6.419
P6 332,2 | BR-174MT |EPL(2014] 2015 2.916 6.419
p7 422,2 | BR-17aMT |EPL(2014] 2015 2.916 6.419
P1 650 | BR316PI |EPL(2014] 2015 11.325 20.210
P2 165,0 | BR-316PI |EPL(2014] 2015 1624 12.309
P3 65,0 | BR-316PI |EPL(2014] 2015 4.624 12.309
P4 3650 | BR-316PI |EPL(2014] 2015 1.967 5.221
p5 50,0 |BR-316MA|EPL(2014] 2015 1.967 5.221
P6 550,0 |BR-232PE|EPL(2014] 2015 1.967 5.221
p7 450,0 |BR-232PE|EPL(2014] 2015 6.284 12.485
P 350,0 |BR-232PE|EPL(2014] 2015 6.284 12.485
P1 270,0 |BR-222MA |EPL(2014] 2015 3.390 7.962
P2 370,0 |BR-222MA |EPL(2014] 2015 3.390 7.962
P3 470,0 | BR-222MA |EPL(2014] 2015 3.390 7.962
P4 570,0 |BR-222MA |EPL(2014] 2015 3.390 7.962
p5 670,0 |BR-222MA |EPL(2014] 2015 3.390 7.962
P1 4234 |BR-116/BA [EPL(2014] 2015 1418 10.496
P1 50,0 |BR-452GO |SFAT/MT 2016 5.500 14.559
P2 150,0 | BR-452 GO |SFAT/MT 2016 5.500 14.559
P1 70,0 | BR242BA |EPL(2014] 2015 5.490 8.274
P2 170,0 | BR242BA |EPL(2014] 2015 5.490 8.274
P3 270,0 | BR2428BA |EPL(2014] 2015 5.311 10311
P1 300,0 |BR-155/PA |SFAT/MT 2015 2.100 3.997
p2 220,0 |BR-155/PA |SEAT/MT 2015 2.100 3.997
p3 140,0 | BR-155/PA |SFAT/MT 2015 2.100 3.997
pa 60,0 |BR-155/PA |SFAT/MT 2015 7.724 14.702
P5 610,0 |BR-158/PA |SFAT/MT 2015 7.724 14.702
P& 690,0 |BR-158/PA |SEAT/MT 2015 9.228 17.565
p7 770,0 | BR-158/PA |SFAT/MT 2015 9.228 17.565
P 850,0 |BR-158/PA |SFAT/MT 2015 3.100 5.901
P1 19,5 |BR-222/PA [PNCT 2016 1.542 3.382
p2 99,5 |BR-222/PA [PNCT 2016 1.542 3.382
p3 179,5 |BR-222/PA |PNCT 2016 1.542 3.382
P1 18,0 |BR-070/GO |PNCT 2015 5.145 7.946
P2 402,1 |BR-414/GO |PNCT 2015 5.146 7.946
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ANEXO R - Relacao de Rodovias - Cenario 3

. KM EXTENSOES (KM) OBRAS DNIT (KM)
RODOVIA| UF INICIO FIM

INICIAL FINAL TOTAL SIMPLES | DUPLA | DUPL | ADEQ

R e R s 0,0 129.683,2 129.583,2 129.683,2 0,0 0,0 0,0

0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

PERCENTUAL DE DUPLICAGAQ PELA CONCESSAQ 100,0% 129.683,2 129.683,2 0,0 0,0 0,0




ANEXO S - DRE - Cenario

o1

VEQ DIARIO MEDIO
INCREMENTO LOGISTICO
EIXO SUSPENSO

FUGA

VEQ FINAL
ARRECADACAD PEDAGIO
APORTE

RECEITA

2020
4.305.641

2074
B.B39.482

2128
5.073.728|

2185 2243

o 0

0 0

o 0

2185 2243
9.314.182 5.561.008

2302
5.814.374

2.363
10.074.455

2426
10.341428

2450
10.615.476

2556
10.896.786

TOTAL DEDUZIDO NA FONTE

453 686/
58.979|
272.212|

465709 478.050
60.542 62.147
279425 286830

450.719
63.793
2594 431

503.723
65.484
302 234

517.071
67.219
310.243

530.774
69.001
318 464

11.953.939

11.953.939

11953.939

11.953.939

TAXA FISCALIZACAO ANTT
SEGURANCA NO TRANSITO
RDT+ Transf Valores
ESTUDO AMBIENTAL
ESTRUTURACAQ (EVTE)

BOVESPA
TOTAL

64.585

0

58.126
6.600
1.556.199

132.592
230914

136.106)
239914
122.495

139.713 143.415
238914 239914
125741 129.074

o
o
o

147.216
239914
132.494

151117
230914
136.005

155121
239914
139.609

159.232
239914

163.452
239914
147.107

RISCO DE ENGENHARIA
RISCO OPERACIONAL
RESPONSABILIDADE CIVIL
GARANTIAS

1416048
708.024
885.030
885.030

267217
133.609
167.011
167.011

264 380/

165.244/

268781 264 390
134.391 132.195
167.088 165.244

167988

264 390

165.244

268781
134.391
167.088
167988

264 390

165.244

264 390
132.195
165.244




ANEXO T — DRE - Cenario

TRABALHOS INICIAIS
RESTAURACAD
MANUTENGAC+CONSERVA
EDIFICAGOES+ VIT
DEMAIS INVESTIMENTOS
MELHORIAS

DUPLICACAO

DUP. TRECHOS CRITICOS
DUP. TRECHOS ADEC,
CONTORNOS

OBRAS DNIT

COMPENSAD AMBIENTAL
GESTAO AMB. (IMPL)
GESTAD AMBIENTAL
PROIETOS

16.275.243
o

13.728
54.292.070
1.024.809
o

o
15.161.820

oo o o oo

0

173.250
13.728

o
1.024.809
o

o
15.161.820

o
0
o
o
0
o

13.728|

0
1.024.809|
0

0
15.161.820

0

o

13.728
269.093
1.024.809
o

o
15.161.820

o
0
o
o
0
o

13.718

1.024.809
0

0
15.161.820

3

13.718

0
1.024.809
0

0
15.161.820

0

o

13.728
269.093
1.024.809
o

o
15.161.820

o
0
o
o
0
o

13.728

o
1.024.809
o

o
15.161.820

o
0
o
o
0
o

13.718

0
1.024.809
0

0
15.161.820

o o o o oo

324 007

52

13.728

0
1.024.809
0

0
15.161.820

EBTDA
DEPRECIACAD

-13.600.884

3.410.128

-5.105.759
4.209.853

-4 B90.675
5.021.600|

-4.689.951
5.864.463

-4.459.433
6.717.901

-4.235.203
7.042.654

-4.017.109
7.686.564

-3.768.761
B.346.370

-3.526.228
9.035.092

-3.277.269
9.757.737

IMPOSTO DE RENDA
IMPOSTO RENDA ADICIONAL

TOTAL

Liquipo
LADO




ANEXO U - Trafego - Cenario 3

TRAFEGO

TAXA CRESC. (%) 1,0%
FONTE |DADOS DISPONIVEIS ATUAL [ANO): 2017

PRACA KM RODOVIA
DEDADO|  ANO VDM VEQ VDM %VP VEQ
Pl 298,0 GEINF/EP| 2017 1.130 2.000 1.130 25% 2.000
P2 346,0 GEINF/EP| 2017 1.130 2.000 1.130 25% 2.000
P3 408,0 GEINF/EP| 2017 1.130 2.000 1.130 25% 2.000
P4 457,5 GEINF/EP| 2017 1.130 2.000 1.130 25% 2.000
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