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desenvolvé-lo, eu sei. Mas, depois desse passo, é certo que 0 Brasil ndo mais estara no mesmo

lugar de antes. Estara, pouco que seja, um satisfatorio milimetro a frente.
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RESUMO

Este trabalho propde a utilizacdo de Método Multicritério para hierarquizar os
modelos contratuais de parceria entre a Administracdo Pablica e a iniciativa privada que se
mostrem mais eficientes para aplicacao ao projeto do Arco Viario da Regido Metropolitana do
Recife. O método adotado é o AHP (Analytic Hierarchy Process) com aplicacdo a
especialistas e submissdo via questionario especifico, objetivando a obtencdo da opinido
técnica dos mesmos quanto a critérios definidos e aplicados em contextos regionais atuais nos
campos socioecondmico e geopolitico relacionados ao projeto. A base tedrica busca respaldar
a estratégia direcionada ao debate em fungdo de cendrios historicos, experiéncias
internacionais, relacbes entre oferta/demanda de infraestruturas rodoviarias e o
desenvolvimento regional, bem como os formatos contratuais vigentes no arcabouco juridico-
normativo brasileiro. O contexto apresentado é de dificuldades nos campos fiscal, politico e
juridico. As caracteristicas do caso estudado dizem respeito a implantacdo de uma rodovia de
contorno a Regido Metropolitana do Recife (RMR), Pernambuco, ligando os municipios de
Abreu e Lima e Cabo de Santo Agostinho, como alternativa ao trafego interno da BR-101.
Apobs a aplicagdo do método aos especialistas com vistas ao caso e cenario, segundo 0S
resultados obtidos, conclui-se que o regime contratual que os especialistas consideram mais
eficiente em uma eventual aplicacdo ao caso é o de Parceria Publico-Privada (PPP), na
modalidade Concessao Patrocinada. Por outro lado, 0 menos indicado, segundo as opinides, é
0 Regime Diferenciado de Contratagdo na modalidade Contratagdo Integrada (RDCi). As
analises de sensibilidade, bem como os controles de consisténcia do préprio metodo validam

os resultados e corroboram as expectativas debatidas no referencial teérico.

Palavras-chave: Concessdo. Parceria publico-privada. Infraestrutura. Rodovias. Arco

metropolitano.



ABSTRACT

This work proposes the use of Multicriteria Method to rank the contractual models of
partnership between the Public Administration and the private sector that are most efficient to
apply to the project of the highway “Arco Viario da Regido Metropolitana do Recife”. The
adopted method is AHP (Analytic Hierarchy Process) with application to experts and
submission with a specific questionnaire, aiming to obtain their technical opinion on defined
criteria and applied in current regional contexts in the socioeconomic and geopolitical fields
related to the project. The theoretical basis seeks to support the strategy directed to the debate
based on historical scenarios, international experiences, relations between supply/demand of
road infrastructures and regional development, as well as the contractual formats in force in
the Brazilian legal-normative framework. The context presented shows difficulties in the
fiscal, political and legal fields. The characteristics of the case study concern the
implementation of a contour highway to the Recife metropolitan area (Regido Metropolitana
do Recife - RMR), state of Pernambuco, Brazil, linking the cities of Abreu e Lima and Cabo
de Santo Agostinho, as an alternative to the internal traffic of BR-101 road. After applying the
method to the specialists with a view to the case and scenario, according to the results
obtained, it can be concluded that the contractual regime that the specialists consider most
efficient in an eventual application to the case is the Public-Private Partnership (PPP).
Sponsored Concession modality. On the other hand, the least indicated, according to the
opinions, is the Differentiated Contracting Regime in the Integrated Contracting mode
(RDCI). The sensitivity analyzes, as well as the consistency controls of the method itself

validate the results and corroborate the expectations debated in the theoretical framework.

Keywords: Concession. Public-private partnership. Infrastructure. Highways. Arco

metropolitano.
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1 INTRODUCAO

O desenvolvimento econémico e social de um pais tem sido objeto de estudos que
buscam a eficiéncia na viabilidade técnica e econdmico-financeira de projetos com alto grau
de investimento e impacto, como os de infraestrutura. Em paises emergentes, como o Brasil,
cuja demanda por infraestruturas de todos os espectros € alta, a discuss@o em voga extrapola o
campo técnico e chega as vias politico-ideoldgicas, uma vez que ndo somente 0 aspecto
técnico é debatido e o papel do Estado na oferta tem surgido com grande importancia nas
ultimas décadas.

Ainda travado pela burocracia engessada de um periodo com forte intervencédo estatal
na provisao de infraestrutura, o Brasil tenta caminhar na direcdo da oferta de servico publico
com cessdo ou divisdo de riscos, responsabilidades e retornos com a iniciativa privada através
de mecanismos basicos de realizacdo: Concessdo (Lei Federal n° 8.987/95) e Parceria
Publico-Privada — PPP (Lei Federal n° 11.079/2004). E dentro dessas alternativas, ao lado da
execucdo de obras publicas, via Lei Federal 8.666/93 ou RDC (Lei Federal n° 12.462/2011),
as variagdes de viabilizacdo econdmico-financeiras tém oferecido diversos modelos de
parceria e suas adaptagdes ao cenario socioecondmico vigente (BRASIL, 1993; 1995; 2004;
2011).

No tocante a infraestrutura de transportes, os conceitos de mobilidade e acessibilidade
e seus impactos nas caracteristicas socioeconémicas regionais tém oferecido mais variaveis a
discussdo de impulsdo ou retardamento do desenvolvimento. Além de objetos diretos dos
mais variados estudos, s&o notdrios os efeitos induzidos pela oferta de infraestrutura.

No Brasil, o resultado de décadas de prioriza¢cdo do modo rodoviario de transporte tem
gerado uma matriz de transporte desequilibrada e perversa, quando observadas as
caracteristicas geopoliticas e socioeconémicas do pais, que tem extensdo continental; diversos
rios com potencial navegavel; litoral extenso contendo a maioria das principais capitais com
rotas diretas para grandes mercados consumidores externos e alto potencial de cabotagem;
regibes produtoras interioranas; e €, basicamente, exportador de commodities. Essa
priorizacdo e o fortalecimento desproporcional da inddstria automobilistica, aliado aos fortes
crescimento e concentragdo demograficos, tem induzido as economias regionais,
principalmente as regifes metropolitanas, a situacfes de retencdo do potencial de
desenvolvimento, com perda de produtividade e qualidade de vida, aspectos que influenciam
diretamente na efetividade da presenga do Estado enquanto mantenedor/provedor do bem-
estar social mediante prestacao de servigos publicos.
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Em que pese a mensuracgéo dos efeitos diretos e indiretos dos impactos gerados pelos
investimentos em infraestruturas de transporte e suas externalidades, Andrade (2012) destaca
que uma rede rodoviaria bem desenvolvida ndo somente apresenta efeitos microeconémicos
positivos para 0 movimento de pessoas e cargas, mas, além de aspectos macroecondmicos a
observar, hd um retorno social com resultados sobre a qualidade de vida que vdo desde o
aumento da renda até a convergéncia ao equilibrio na dindmica do uso do solo, o que culmina
por refletir diretamente no indice de Desenvolvimento Humano — IDH e outros indicadores

socioecondmicos.

1.1 SOCIOECONOMIA DA REGIAO METROPOLITANA DO RECIFE

A Regido Metropolitana do Recife — RMR concentra ou é proxima dos principais
polos de desenvolvimento do estado de Pernambuco (Figura 1). Colonizada através de um
estuario, a regido logo se tornou um relevante polo comercial portuario, cujos reflexos da
dindmica socioeconémica e uso do solo sdo observados até os dias atuais. O desenvolvimento
demogréafico da Regido, que antes priorizava a faixa litoranea, tem tomado o rumo oeste. Parte
desse avanco se deve a indugdo proporcionada por grandes polos geradores de viagem, como
a Universidade Federal de Pernambuco — UFPE ou o Centro de Abastecimento e Logistica de
Pernambuco — CEASA/PE, bem como a prépria acdo governamental em definir distritos
industriais no limite oeste com o0 municipio de Jaboatdo dos Guararapes e agora com polo de
desenvolvimento oeste em Vitoria de Santo Antdo.

Além dos problemas de crescimento demografico desordenado e seus aspectos
urbanisticos comprometidos, a RMR observa outros problemas graves relacionados a
mobilidade e acessibilidade, dentre eles a inclusdo — no cenario cadtico do uso desorganizado
do solo — de infraestruturas ndo projetadas para a demanda da dindmica vigente, como a BR-
101, que no trecho de 30,7 km denominado “Contorno do Recife” viu uma rodovia de
classificacdo funcional I-A (DNIT, 2019a) passar a ser utilizada como corredor perimetral de
uma metrépole que a abragou em seu avancgo a oeste. O contexto socioeconémico da RMR e
seus polos de desenvolvimento demandam uma decisédo do Estado na redugéo dos entraves
impostos pelos gargalos produtivos e a reduzida gama de opgOes na oferta de infraestrutura a

oeste, 0 que coloca os estudos para alternativas de mobilidade e acessibilidade em evidéncia.



Figura 1 - Situagdo do Arco Metropolitano e os Polos de Desenvolvimento

1 Deste Metropolitano Il APA Aldeia - Beberibe

Fonte: DNIT (2015).

20



21

A Regido Metropolitana do Recife — RMR foi instituida pela Lei Federal n® 14/1973
(BRASIL, 1973) e é composta por 15 municipios, quais sejam: Abreu e Lima, Aracoiaba,
Cabo de Santo Agostinho, Camaragibe, Goiana, Igarassu, Ilha de Itamaracd, Ipojuca,
Itapissuma, Jaboatdo dos Guararapes, Moreno, Olinda, Paulista, Recife e Sdo Lourengo da
Mata. Com populacdo estimada em 4,05 milhdes de habitantes, concentra aproximadamente
1,93% da populacéo brasileira e 42,7% da populacdo pernambucana (IBGE, 2018).

De forma sintética e com base em dados do IBGE (2018) e CONDEPE/FIDEM
(2019), a Tabela 1 fornece os indicadores socioecondmicos da RMR:

Tabela 1 — Indicadores Socioecondmicos da Regido Metropolitana do Recife

3 Densidade PIB per
o Area  Populagéo ] PIB )
Municipio Demogréfica capita  IDH
(km?) (hab) (R$ x 1000)
(hab/km?) (R$/hab)

Abreu e Lima 126,193 99.622 789,44 1.424506 14.299,11 0,679
Aracoiaba 96,381 20.312 210,75 128.577 6.330,10 0,592
Cabo de Santo Agostinho 448,735 205.112 457,09 8.811.690 42.960,38 0,686
Camaragibe 51,257 156.736 3.057,85 1.475.711  9.41527 0,692
Goiana 445,810 79.455 178,23 5.152.498 64.848,00 0,651
Igarassu 305,560  115.640 378,45 2.357.428  20.385,92 0,665
Ilha de Itamaracé 66,684 25.836 387,44 223.193 8.638,84 0,653
Ipojuca 527,107 94.709 179,68 10.733.638 113.332,82 0,619
Itapissuma 74,235 26.397 355,59 1.261.676  47.796,19 0,633
Jaboatéo dos Guararapes 258,694  697.636 2.696,76 12.470.924 17.875,98 0,717
Moreno 196,072 62.263 317,55 632.356 10.156,21 0,652
Olinda 41,681 391.835 9.400,81 5.272.902  13.456,94 0,735
Paulista 97,312 329.117 3.382,08 3.816.017 11.594,71 0,732
Recife 218,435 1.637.834  7.498,04 49.544.088 30.249,76 0,772
Séo Lourenco da Mata 262,106  112.362 428,69 1.060.104  9.434,72 0,653
Total/Média RMR 3.216,262 4.054.866  1.260,74  104.365.308 25.738,29 0,734
Pernambuco 98.076,021 9.496.294 89,62 182.800.000 19.249,61 0,673

Fonte: O autor (2019).
No tocante a densidade demografica, Olinda e Recife lideram os indicadores com

nameros 7,5 e 6 vezes maiores que a media da RMR. Ha que se destacar também os
municipios de Paulista, Camaragibe e Jaboatdo dos Guararapes a norte, oeste e sul da Regido,
cujo principal elo de comunicacdo com as demais cidades se da de forma perimetral pela

rodovia BR-101, objeto de consideragcdes mais adiante.
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No aspecto econdmico, a cidade do Recife corresponde a aproximadamente 47,5% e
27% dos Produtos Internos Brutos da RMR e estado de Pernambuco, respectivamente. Em
seguida, aparecem 0s municipios de Jaboatdo dos Guararapes, Ipojuca e Cabo de Santo
Agostinho, produzindo 12%, 10% e 8% do PIB da RMR, nesta ordem. Aqui, vale destacar 0s
conjuntos municipais de Goiana — lgarassu — Abreu e Lima — Paulista (ao Norte) e Ipojuca —
Jaboatdo — Cabo (ao Sul), que sdo responsaveis por 12,4% e 30,6% do PIB da RMR,
sequencialmente. Estes conjuntos tém como seu principal acesso de escoamento produtivo a
BR-101, mais precisamente o trecho conhecido como “Contorno do Recife”, a ser explorado
em secdo posterior.

Quanto ao Indice de Desenvolvimento Humano — IDH, os municipios do Recife,
Olinda, Paulista e Jaboatdo dos Guararapes, apresentam os maiores valores, destacando-se a
primeira por apresentar IDH 5,2% superior a média da RMR e 14,7% acima da média do
estado de Pernambuco. Com relacdo ao PIB per capita, 0s principais municipios podem ser
ordenados conforme segue: Ipojuca, Cabo de Santo Agostinho, Itapissuma e Recife, todos
acima da media da Regido e de Pernambuco. Vale salientar o destaque do municipio de
Ipojuca, com PIB per capita 4 vezes maior que a média da RMR e 6 vezes maior que a média
de Pernambuco, figurando entre os 40 maiores PIB municipais do Brasil. Muito se deve ao
fato de ser concomitantemente um polo de desenvolvimento industrial, com o Porto de Suape
(dividindo parte do complexo com o municipio do Cabo de Santo Agostinho), e um polo

turistico, com um movimentado fluxo de turistas em seu litoral e robusto setor hoteleiro.

1.2 PRINCIPAIS POLOS DE DESENVOLVIMENTO DO ESTADO DE PERNAMBUCO

A RMR abriga os principais polos de desenvolvimento industrial e tecnoldégico do
estado de Pernambuco. Além dos Complexos Industriais do Porto de Suape (contendo, dentre
outros, a Refinaria Abreu e Lima e o Estaleiro Atlantico Sul) e Goiana (contendo a Fiat
Chrysler, Hemobras e a Cervejaria Itaipava), e em sua regido central tem o Porto Digital, um
complexo produtivo de Tecnologia da Informacdo, Comunicacdo e Economia Criativa,
situado na cidade do Recife, formado por pequenas e médias empresas locais. Este arranjo
econémico confere especificidades no tocante a mobilidade e acessibilidade da Regido, cujas
caracteristicas de origem-destino e movimentos pendulares relacionados as atividades serdo

objetos de analise em momento oportuno.
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1.2.1 Polo de Desenvolvimento Sul — Suape

Com caracteristicas técnicas propicias as atividades portuarias percebidas desde o
periodo colonial, o Complexo Industrial Portuario de Suape estd localizado entre os
municipios de Ipojuca e Cabo de Santo Agostinho, em uma regido de estuario formado pelos
rios Massangana, Tatuoca e Ipojuca. O nome Suape era a homenclatura indigena local para o
rio Massangana, que em tupi significa “caminho incerto”, motivado por seu percurso sinuoso.
Em um dado momento, tal nome foi atribuido a um ancoradouro no Cabo responsavel por
aportar cargas oriundas da Europa e escravos da Africa, bem como escoar a producgdo das
capitanias proximas (SUAPE, 2019 e CONDEPE/FIDEM, 2019).

Com o avanco territorial e a evolucdo demografica da cidade do Recife ao longo do
século XX, o crescimento industrial associado a area portudria central foi comprometido e a
busca por alternativas elegeu Suape como a opcdo vidvel ao projeto de desenvolvimento.
Dentre as caracteristicas técnicas que influenciaram essa decisao, pode-se destacar os fatos de
apresentar, na época, um extenso corddo de arrecifes junto a linha da costa, com profundidade
média de 17 metros, e abundancia de areas continentais adjacentes para reserva de foreland.
Tais caracteristicas permitiram a visualizagdo de um polo de desenvolvimento que reunisse
aspectos técnicos operacionais, com calado para grandes embarcagdes e quebra-mar natural,
bem como a perspectiva de atividades logisticas com potencial de expansdo em terra, aliado a
localizagdo estratégica do estado, proximo de importantes rotas maritimas (SUAPE, 2019).

Na década de 1960, impulsionado pelo grande desenvolvimento industrial do periodo
pos-guerra e a forte presenca do Estado como vetor desse avanco, o0 Governo do Estado de
Pernambuco iniciou os estudos de viabilidade para implantacdo do chamado “super-porto’.
Conforme citado anteriormente, as caracteristicas técnicas observadas na regido objeto de
estudo eram favordveis a implantacdo e o desafio seria 0 modelo, que, inspirado nas
experiéncias de Marseille-Foss, na Franga, e Kashima, no Japéo, foi adotado como polo
industrial integrado com vistas a inducao de evolugdo econdmica em escala. Tal modelo e as
conjecturas estratégicas governamentais quanto a localizagcdo do porto foram utilizados como
argumento para o pleito do Governo do Estado, em 1973, onde iniciou-se o plano diretor e
implantacdo do Complexo. No ano seguinte, foi langada a pedra fundamental e, ao final dos
estudos de viabilidade em 1977, se deram as primeiras obras de provisao infraestrutural, cuja
empresa para gestdo portuaria, SUAPE — Complexo Industrial Portuario, em 1978 (SUAPE,
2019 e CONDEPE/FIDEM, 2019).
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As grandes obras de infraestrutura operacional e de alavancagem tiveram seu inicio
efetivo em 1984, com a construcdo do primeiro grande molhe de rochas. A seguir, houve um
processo de concentracdo das operagdes de derivados de petroleo, que foi motivado pelo
contexto econémico da época, inserido na crise do petréleo e os incentivos anticiclicos do
programa Prd-alcool, e questbes de seguranga motivadas pelo incéndio do navio petroleiro
Jatoba, no porto do Recife, em 1985 (Jornal do Commercio, 2015).

Desta configuracdo até a presente data, foram construidos no denominado “porto
externo”, o Cais de Multiplos Usos (CMU), a Trancagem Flutuante de GLP e os Pieres de
Granéis Liquidos (PGL 1, 2, 3a e 3b). J& na década de 1990, o Porto, cuja administracdo
estava a cargo da estatal SUAPE em conveénio a Secretaria de Desenvolvimento Econdmico
do Estado de Pernambuco, autorizado pelo Governo Federal em 1992, desenvolveu e
executou os projetos para o chamado “porto interno” (SUAPE, 2019).

Com incentivos da Unido, em 1996 iniciou obras de requalificagdo, ampliacdo e
implantacdo dos Cais 1 ao 5 e posteriormente o Terminal de Contéineres (TECON),
consolidando-se como um dos melhores portos publicos brasileiros em termos de
infraestrutura. Com relacédo ao foreland, além dos patios e armazéns, pode-se destacar duas
grandes obras que alavancaram o status econémico do Complexo: a Refinaria General José
Ignécio Abreu e Lima e o Estaleiro Atlantico Sul, iniciadas em 2005 e 2008, respectivamente,
que induziram todo um ecossistema de desenvolvimento industrial na regido, inclusive,
motivando a adequacédo dos acessos viarios a alta demanda do Porto Organizado, que viu sua
area de 3.232,58 hectares aumentar sua taxa de ocupacdo em velocidade alarmante (SUAPE,
2019).

A rodovia Expressway, através da Concessionaria Rota do Atlantico, passou a
controlar o trafego do Complexo a partir de 2014 e a oferecer alternativa a rodovia PE-60, que
passa no perimetro urbano do municipio do Cabo de Santo Agostinho e ja ndo comportava o
fluxo exacerbado (SUAPE, 2019 e CONDEPE/FIDEM, 2019).

O Complexo Industrial Portuario de Suape esté localizado a um raio de 800 km de 7
das 9 capitais da Regido Nordeste. Nesse raio, estdo contidos 12 aeroportos, dos quais, 6
internacionais, e uma populacdo de, aproximadamente 46 milhGes de habitantes (IBGE,
2018). Tal configuracdo tem atribuido ao Complexo um elevado grau estratégico para inducéo
do desenvolvimento socioecondmico da regido e motivado os Governos dos trés niveis da
Federacdo a buscar solucOes de integracdo modal para potencializar os resultados logisticos.

Projetos como as duplicagdes das rodovias BR-101 e BR-232, bem como a Ferrovia
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Transnordestina e o Arco Viario da Regido Metropolitana do Recife foram concebidos sob
esse objetivo (CONDEPE/FIDEM, 2019).

1.2.2 Polo de Desenvolvimento Norte — Goiana

Com vistas ao aquecimento da economia a curto e medio prazo depois de um periodo
de estabilizacdo fiscal, 0 Governo do Estado de Pernambuco elaborou, em 2004, um Plano
Logistico que objetivava aproveitar os potenciais econdémicos de suas meso e microrregides,
bem como integra-las com as demandas regionais circunvizinhas e nacionais através do
litoral. Dentre os polos de desenvolvimento planejados, estava o da Mata Norte, no municipio
de Goiana (PERNAMBUCO, 2018a; CONDEPE/FIDEM, 2019; IBGE, 2018).

Por oferecer terrenos com baixa necessidade de intervengdes técnicas, proximidade
com o litoral e infraestruturas ja consolidadas, como a rodovia BR-101, bem como a
possibilidade de expansdo de possibilidades logisticas futuras, o municipio de Goiana se
tornou uma alternativa vidvel para implantacdo de grandes plantas industriais. Com a inducéo
provocada pelos incentivos do Governo estadual e o estabelecimento das plantas da Fiat
Chrysler Automobiles — FCA e da Empresa Brasileira de Hemoderivados e Biotecnologia —
Hemobras na regido, toda uma rede industrial se instalou na regido nos anos seguintes,
consolidando o Polo como referéncia automotiva, farmacoquimica e cervejeira
(PERNAMBUCO, 2018a).

Além das industrias &ncora e acessorias, toda uma rede de escala em bens e servicos se
estabeleceu na regido, atraindo, inclusive, resultados logisticos do estado vizinho, Paraiba.
Motivados pelos resultados e influéncias regionais do desenvolvimento socioeconémico
induzido pelo Polo Goiana, os Governos dos Estados de Pernambuco e da Paraiba tentaram,
em 2013, estabelecer uma Regido Integrada de Desenvolvimento Econdmico — RIDE,
contendo os municipios de Alhandra, Caapord, Conde, Pedras de Fogo e Pitimbu, pelo lado
paraibano; e Aragoiaba, Condado, Goiana, Igarassu, llha de Itamaraca, Itambé, Itapissuma e
Itaquitinga, em Pernambuco. Outros modelos de RIDE ja vinham sendo implantados no
Brasil, como a do Distrito Federal e entorno, Petrolina-Juazeiro e Grande Teresina. Além de
visar 0 desenvolvimento socioeconbmico homogéneo de uma determinada regido, o modelo
RIDE favorece a captacdo de recursos para projetos de alavancagem econémica. Tal tentativa
fracassou por problemas de ordem politica em funcdo de dificuldades no processo de
homologacéo, que deveria ser via Lei Complementar Federal ou Decreto Presidencial, o que
ndo ocorreu. Em janeiro de 2018, Goiana foi integrada, através da Lei Complementar
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Estadual n°® 382, na Regido Metropolitana do Recife, passando a figurar efetivamente no
planejamento logistico multimodal do estado (PERNAMBUCO, 2018a). Com essa
vinculagcdo, As Regides Metropolitanas de Recife e Jodo Pessoa passaram a ser as unicas
Regibes de capitais limitrofes do pais (CONDEPE/FIDEM, 2019 e IBGE, 2018).

Com a configuragcdo econdmica instalada em Goiana, o Polo de Desenvolvimento
Norte tem se consolidado como um dos grandes polos industriais da Regido Nordeste, tendo
exportado U$ 740,5 milhdes em 2017, um aumento de 127,58% com relacdo ao ano anterior e
em franco crescimento, apesar da crise fiscal vivida nos ultimos anos (MINISTERIO DA
ECONOMIA, 2018).

1.2.3 Polo de Desenvolvimento Oeste — Vitoria de Santo Antao

Parte constituinte do planejamento governamental de Pernambuco, o Polo de
Desenvolvimento Oeste ndo faz parte da Regido Metropolitana do Recife. Aproveitando a
vocacao agroindustrial da regido, tem no municipio de Vitéria de Santo Antdo, a 50 km da
Capital e 70 km do Porto de Suape, um ntcleo de concentracdo de empresas dessa natureza e
acessorias (OLIVEIRA, 2015).

O municipio de Vitoria de Santo Antdo, localiza-se na mesorregido da Mata e faz parte
da regido de desenvolvimento da Mata Sul, embora se situe no centro geografico da Zona da
Mata. Possui area territorial de 335,941 km2 e uma populacéo estimada de 137.915 habitantes,
com uma densidade demografica de 410,53 hab/km2. Limita-se ao norte com Ché de Alegria e
Gloria do Goitd; ao sul com Escada e Primavera; ao leste com Moreno, Sdo Lourenco da Mata
e Cabo de Santo Agostinho; e a oeste com Pombos (IBGE, 2018).

Quanto aos indicadores socioeconémicos, 0 PIB monta em aproximadamente R$ 3
bilhGes, perfazendo um PIB per capita de R$ 21.752,53. O IDH é de 0,640, considerado
médio. Caso fizesse parte da RMR, Vitoria de Santo Antdo seria 0 9° municipio mais denso,
teria 0 8° PIB, 0 6° PIB per capita e 0 13° IDH (IBGE, 2018). Tais indicadores e seus
respectivos ranqueamentos sugerem um aquecimento acentuado da economia regional sem o
devido acompanhamento das infraestruturas sociais, reflexo das caracteristicas de polo
imediato de articulagdo urbana — servindo de ancora para municipios menores circunvizinhos
e em comunicacdo direta com a Regido Metropolitana do Recife —, bem como a auséncia de
politicas publicas de integracdo metropolitana, muito embora apresente dados para a
integracdo formal a RMR, como o alto indice relativo de movimentos pendulares entre as
duas regibes, por exemplo (OLIVEIRA, 2015).
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Historicamente, Vitdria de Santo Antdo contava com apenas uma grande indudstria, a
Engarrafamento Pitad LTDA, nacionalmente a segunda maior em termos de producdo e a
primeira em termos de exportacdo. Com o advento da duplicacdo da rodovia BR-232 no inicio
deste século, 0 novo tragado, externo ao centro da cidade, chegou a gerar insatisfacdo politica
do municipio, que tinha no tracado antigo uma rota de integragdo com suas atividades
comerciais e feiras livres. Posteriormente, com a reducdo escalar do tempo e espaco entre
Recife e Vitoria e desta com cidades mais ao interior como Caruaru, as possibilidades de
integracdo metropolitana se apresentaram como oportunidades e o Governo de Pernambuco
incluiu 0 municipio em seu planejamento estratégico de polos de desenvolvimento
(OLIVEIRA, 2015).

Ap0s o direcionamento estratégico dado pelo estado de Pernambuco ao polo, aliado
aos incentivos oferecidos pela Prefeitura Municipal, Vitoria de Santo Antdo se tornou o
destino de grandes empresas do setor agroindustrial, como a BRF Foods (Sadia) e a
multinacional Mondelez Brasil (antiga Kraft Foods — Nestlé), que por sua vez geraram
demanda produtiva secundaria e trouxeram toda uma rede industrial acessoria a regido
diversificando as atividades e favorecendo o aquecimento econdmico local em todos os
setores, bem como toda uma reformulacdo do comércio, com surgimento de shopping,
expansédo do centro comercial, dentre outras formas de reorganizagdo (OLIVEIRA, 2015).

O principal elo de comunicacdo com os outros dois polos de desenvolvimento da
RMR e o comércio do Recife se da através das rodovias BR-232 e BR-101. Uma alternativa
direta de comunicacdo com o Porto de Suape seria a rodovia PE-45, que liga Vitdria até o
municipio de Escada, que margeia a BR-101 Sul, mas a estrada ndo tem oferecido condi¢des
técnicas minimas a demanda, 0 que tem sido constante objeto de movimentacdo politica de
atores interessados nesta ligacdo. Desta forma, fica clara a importancia da representatividade
da BR-101 também para este polo, sob o ponto de vista integrado do desenvolvimento
(PERNAMBUCO, 2018a).

1.3 BR-101

Rodovia federal longitudinal, a BR-101 tem extensdo de 4.769,5 km, margeando de
norte a sul o litoral brasileiro desde municipio de Touros no estado do Rio Grande do Norte
até o municipio de Sdo Jodo do Norte no estado do Rio Grande Sul. Considerada a rodovia de

maior extensdo do Brasil, atravessa 12 estados brasileiros: Rio Grande do Norte, Paraiba,
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Pernambuco, Alagoas, Sergipe, Bahia, Espirito Santo, Rio de Janeiro, S0 Paulo, Parang,

Santa Catarina e Rio Grande do Sul (DNIT, 2019b).
Figura 2 — Mapa nacional da BR-101
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Denominada oficialmente em 2001 como Rodovia Governador Mério Covas
(BRASIL, 2001), a BR-101 foi construida pelo Exército Brasileiro, em trechos descontinuos,
entre as décadas de 1950 e 1980; e no trecho entre Natal e Rio de Janeiro atravessa as regides
metropolitanas de todas as capitais, exceto Salvador. Por ligar o pais de norte a sul, cortando
ou margeando Vvarias das principais regides metropolitanas do pais, a BR-101 se configura
como uma das principais rodovias brasileiras (DNIT, 2018).

Cortando o estado no sentido longitudinal e atravessando 10 cidades, o trecho da BR-

101 em Pernambuco inicia na divisa com o estado da Paraiba, na cidade de Goiana, e vai até a
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divisa com o estado de Alagoas, na cidade de Xexéu, totalizando 213,9 km de extensdo
totalmente duplicada. As cidades seccionadas sdo Goiana, Igarassu, Abreu e Lima, Recife,
Jaboatdo dos Guararapes, Cabo de Santo Agostinho, Escada, Ribeirdo, Palmares e Xexeu.
Esses municipios concentram aproximadamente 32% dos habitantes e 22,4% do PIB do
estado (IBGE, 2018).

Entre 0 km 51,6 — entroncamento com a PE-15 no municipio de Abreu e Lima-e 0
km 82,3 — entroncamento com a PE-08 (Estrada da Batalha) no municipio de Jaboatdo dos
Guararapes —, 0 trecho é metropolitano e conhecido como “Contorno do Recife”. A extensao
de 30,7 km estd sob responsabilidade do Governo do Estado de Pernambuco através do
Departamento de Estradas de Rodagem (DER/PE) e tem fluxo diario de automoveis variando
entre 36 e 70 mil veiculos (DNIT, 2019b).

Envolta pela Regido Metropolitana do Recife — RMR e sua expansdo demografica, a
BR-101 assumiu o papel de importante corredor perimetral, com relevantes polos geradores
de viagem adjacentes, como a Universidade Federal de Pernambuco — UFPE e o Centro de
Abastecimento e Logistica de Pernambuco — CEASA/PE, dentre outros relevantes centros de
distribuicdo logistica e fabricas ao longo do trecho. O PGV da UFPE é responsavel por um
fluxo diario de 35 mil pessoas e 40 mil viagens (MEIRA e LIMA, 2016) e o PGV do
CEASA/PE por um fluxo diario de 65 pessoas e 13 mil viagens (CEASA/PE, 2019). O trecho
também conta com 4 significativos terminais integrados componentes da rede do Sistema
Estrutural Integrado (SEI) de transporte publico, deslocando 150 mil passageiros por dia em

69 linhas de 6nibus (PERNAMBUCO, 2018b).
Figura 3 — Mapa da BR-101 Contorno do Recife
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O Contorno do Recife € o principal acesso aos polos de desenvolvimento contidos ou
proximos a RMR. O Polo de Desenvolvimento Norte, em Goiana; o Polo de Desenvolvimento
Sul, com o Porto de Suape, situado entre os municipios do Cabo de Santo Agostinho e
Ipojuca; e o Polo de Desenvolvimento Oeste, em Vitoria de Santo Antdo. Neste Gltimo, o
acesso principal se da pela BR-232, que parte de Recife ao interior do estado, mas o principal
elo de comunicacdo com os outros polos de desenvolvimento se da através da BR-101
(PERNAMBUCO, 2018b).

Segundo dados do DNIT (2019c) e PRF (2019), o trecho pernambucano da BR-101
ocupa o0 4° lugar entre os trechos rodoviarios federais com maior taxa anual de acidentes a
cada 10 km, ficando atras das rodovias BR-040/DF, BR-381/SP (Ferndo Dias) e BR-116/PR.
A nivel estadual, é disparado o trecho com maiores ocorréncias em ndmeros absolutos, entre
2005 e 2018, superando em 52% o segundo colocado, a BR-232, e em 510% o terceiro

colocado, a BR-104, conforme observa-se na Figura 4 a seguir:

Figura 4 — Acidentes em trechos de rodovias federais de Pernambuco entre 2005 e 2018
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No Contorno do Recife, os numeros absolutos de acidentes entre 2005 e 2018
alcancaram 15.069 ocorréncias, representando 47% do total no periodo (DNIT, 2019c; PRF,
2019). Levando-se em consideracdo a extensdo do trecho metropolitano, que representa
apenas 14,4% do trecho pernambucano da BR-101, fica evidente a alta taxa anual de
acidentes por km no Contorno em relagéo ao restante do trecho: 38 contra 7 acidentes/km/ano
(DNIT, 2019c; PRF, 2019).

Os acidentes no Contorno do Recife entre 2005 e 2018 resultaram em 5.154 feridos e
350 mortos, a taxas de 12 feridos/km/ano e 0,8 mortos/km/ano, respectivamente. Tais relagdes
se mostram superiores as taxas de 3 feridos/km/ano e 0,3 mortos/km/ano encontradas no
trecho restante (DNIT, 2019c; PRF, 2019).

Uma parcela alta dos acidentes foi ocasionada pelas criticas condi¢fes operacionais do

trecho, que teve o status de conservagéo significativamente comprometido com as estacdes
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chuvosas de 2015 e 2016. Em 2017, o Governo do Estado de Pernambuco iniciou obras de
requalificacdo dos 30,7 km do Contorno do Recife, com investimento de aproximadamente
R$ 192 milhdes. Dentre as intervencgdes, pode-se destacar a substituicdo do pavimento rigido
por flexivel, com a demolicdo do anterior em concreto e a aplicacdo de CBUQ mediante
requalificagdo das camadas inferiores. Em tempo, a obra vem sofrendo diversos
questionamentos técnicos e administrativos por parte dos 6rgdos de controle e esteve
paralisada por 30 dias no inicio de 2019 por solicitacdo do TCU, devido a duvidas no
processo de fiscalizagdo por parte do Governo do Estado. Até 0 momento da elaboracéo desta
secdo, a obra conta com 20 km executados e previsdo de concluséo para novembro de 2019
(PERNAMBUCO, 2019).

1.4 DEFINICAO DO PROBLEMA

Nas Ultimas décadas, o comportamento ciclico do desenvolvimento socioeconémico
brasileiro tem ensejado debates sobre modelos de Estado e a relagcdo deste com os demais
atores do processo evolutivo. Influéncias dos cenarios geopoliticos e socioeconémicos
externos reverberaram no Brasil ao longo de todo o século XX e inicio do século XXI, o que
levou a discussdes sobre Estado Mé&ximo, Minimo ou de Bem-Estar.

O papel determinante do provimento de infraestruturas como indutoras ou
dinamizadoras dos indicadores micro e macroecondémicos regionais tem influenciado os
processos decisérios do Poder Publico, desde os aspectos juridico-normativos até os
operacionais na prestacdo do servigo. Assim como os ciclos da economia, os modelos de
oferta de infraestruturas também tém seus direcionamentos ao que o cenario exige. Desde a
Segunda Constituicdo Brasileira, em 1891 — que definiu a Primeira Republica —, em menos de
100 anos, o Brasil viu serem promulgadas mais cinco Cartas Magnas. Essas variacfes nas
relacfes do Estado com e para seu povo geraram inseguranca juridica desde as relacfes entre
os entes federados até os formatos de investimento, o que contribuiu de forma significativa
para as oscilagdes de desenvolvimento. Em geral, crises estatais de ordem politica ou
econémica tém provocado essas rupturas, 0 que por sua vez definem o préximo modelo a ser
adotado, vide as oscilagdes de centralizagdo/descentralizacdo do poder ao longo desse periodo
por parte do Estado, saindo de um pacto federativo (insuficientemente) descentralizado no
inicio da Republica, passando por regimes centralizadores e totalitarios, voltando a um
modelo descentralizado com residuos significativos de centralizacdo — que também tem sido

objeto de discussdes e anseios reformistas, atualmente.
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A crise econdmica vivenciada na década de 1980 e o esgotamento do modelo
administrativo estatal de provimento das infraestruturas levaram a redefinicdo dos formatos de
oferta de bens e prestacdo de servico publico, que vém tendo seu arcabouco juridico definido
ao longo das Ultimas décadas, com as leis de licitacdo, concesséo e Parcerias Publico-Privadas
(PPP), em constantes alteracdes. Os modelos vigentes de concessdes e PPPs séo adaptagcOes
dos modelos béasicos internacionais, principalmente da experiéncia britanica, e tém atendido
tecnicamente aos interesses das partes. Poréem, a consolidacdo ainda fragilizada das
instituicdes administrativas e reguladoras estatais e a continuidade da oscilagdo de
desenvolvimento socioeconémico ap6s a Constituicdo Federal de 1988, bem como as
sucessivas crises politicas decorrentes ou causadoras dessas fases, tém oferecido
externalidades negativas a médio e longo prazos, ocasionando grandes variacdes entre taxas
de sucesso e insucesso dos empreendimentos. Outros aspectos intrinsecos podem ser
destacados, como falhas de projeto, reparticdo desequilibrada de riscos mediante modelos
matematicos ineficientes para projecdo de demanda, cldusulas mal indexadas de reequilibrio
contratual, por exemplo. Sendo um pais com dimensbes continentais e realidades
administrativas distintas entre os entes federados e suas peculiaridades regionais, a
diversificacdo de aplicacdo do arcabougo juridico — ainda jovem — se torna imperativa ao
aprimoramento do normativo.

Em um contexto de problemas metropolitanos oriundos de uso desordenado do solo,
aumento da densidade demografica e crescimento exponencial da demanda automobilistica,
associados a politicas publicas ineficientes de mobilidade urbana, constatam-se dificuldades
operacionais para 0 aumento da produtividade e consequente incremento nos indicadores
socioecondémicos. As atividades de transporte tém papel fundamental nessa dinamica.
Segundo dados da CNT (2018), entre 2008 e 2018, a relacdo entre o crescimento da demanda
automobilistica e o crescimento da oferta rodoviaria pavimentada é da ordem de 900%, ou
seja, a quantidade de automdveis em circulacdo cresce nove vezes mais rapido que a oferta de
infraestrutura rodoviaria. A discussdo, obviamente, passa por um equilibrio da matriz de
transporte de cargas brasileira, que, ainda segundo a CNT (2018), tem uma predominancia de
61,1% sob o modo rodoviario e 20,7% sob o ferroviario, cuja motivacdo parte da vocacao
agroindustrial e mineral brasileira, sendo basicamente exportador de commodities e
necessitando de modos eficientes para o escoamento desses produtos. Porém, essa logica tem
objetivos em uma visdo macroecondémica nacional e, em diversos casos, ainda ha a
necessidade de provimento de infraestrutura rodoviaria para dinamizacao de realidades locais,

como é o caso de algumas regides metropolitanas e seus congestionamentos.
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Em que pese as alternativas de aumento da eficiéncia no uso das infraestruturas
rodovidrias ja existentes e outras alternativas a dindmica metropolitana, o Poder Publico se vé
politicamente pressionado a ofertar cada vez mais rodovias, ou adequar e requalificar as ja
implantadas. Rodovias em trechos urbanos e seus saturados niveis de servi¢o tém sido alvo
constante de atores influentes no processo decisorio estatal. Somando-se a alguns casos
especificos, como o da BR-101, as dificuldades de mobilidade e outros aspectos operacionais
apresentam-se como elementos oportunos a pressao desses atores.

No caso especifico da BR-101, no trecho denominado Contorno do Recife, observa-se
gue uma rodovia de classe I-A adquiriu caracteristicas de corredor urbano perimetral. Uma
estrada que fora projetada para tangenciar a RMR foi “abracada” pelo crescimento
demogréfico a oeste, induzido em parte pela implantacdo de importantes PGVs e o decorrente
uso colateral do solo. A expansé@o dos polos de desenvolvimento do estado ao litoral norte e
ao interior, saindo da concentracdo estratégica de Suape, fez com que a BR-101 tivesse ainda
mais importancia na dinamizagdo econdmica regional, transformando-se em uma via
significativamente compartilhada entre o escoamento dos produtos e a forca produtiva, tendo
papel fundamental nos indicadores socioecondémicos regionais.

Ha décadas estudando alternativas viarias para o quadro insustentavel da mobilidade
na RMR, o Governo de Pernambuco vem discutindo a constru¢cdo de um arco Viario
alternativo a BR-101, o chamado Arco Viario da Regido Metropolitana do Recife ou Arco
Metropolitano do Recife. Principalmente apds a implantagdo do Polo de Desenvolvimento
Norte, no municipio de Goiana, e o0 inicio das opera¢bes das grandes industrias que se
instalaram na regido, o debate pela viabilizacdo do Arco Metropolitano ganhou destaque,
motivado pela grande dificuldade de escoamento da producéo até Suape. Inclusive, diga-se de
passagem, uma das vantagens apresentadas a época de negociacbes com 0S Qrupos
empresariais foi justamente a adjacéncia de rodovia com escoamento direto ao Porto e a
possibilidade de oferta de novas infraestruturas rodoviarias como alternativa.

Como consequéncia da caracteristica ciclica supracitada, mais uma vez, o Poder
Publico viu suas possibilidades de investimento serem reduzidas drasticamente apés as crises
politica e econémica que se estabeleceram no Brasil a partir de 2014. Nesse cenario, a
captacdo de recursos por parte do Governo se concentrou em manter minimamente as
infraestruturas j& implantadas e os debates acerca do Arco Metropolitano passaram a incluir
outros modelos contratuais de construcéo e operacdo, como Concessdo e PPP, que ja faziam
parte das alternativas, mas como forma de estudo amplo em fase de projeto e, ndo, como
necessidade. Tal direcionamento enseja uma discussdo ampla sobre as caracteristicas das
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modalidades contratuais a disposicdo, aplicando-se as peculiaridades do caso em tela, de

forma a oferecer alternativas que se aproximem das possibilidades de sucesso do

empreendimento.

1.5 OBJETIVOS

O objetivo geral deste trabalho é analisar a modalidade contratual de parceria entre o

Poder Publico e a iniciativa privada mais efetiva, segundo especialistas, para projetar,

executar e operar a rodovia Arco Viario da Regido Metropolitana do Recife (RMR).

a)

b)

d)

€)

f)
9)

h)

A proposta de objetivos especificos é a seguinte:

levantar, junto aos orgdos oficiais, dados que justifiquem a proposta de implantagdo do
caso estudado e oferecam extrato do cenério socioeconémico e geopolitico atual,
pesquisar na literatura nacional e internacional as relagfes entre a oferta de
infraestruturas e o desenvolvimento econdmico, bem como histérico e status atual das
politicas publicas nacionais do setor e respectivos resultados/projecdes;

identificar no arcabouco juridico-normativo brasileiro 0s regimes contratuais
disponiveis e as modalidades contratuais de parcerias entre o Poder Publico e a
iniciativa privada para oferta de infraestrutura rodoviaria, com posterior defini¢do de
modelos a estudar, conforme as caracteristicas do caso de aplicacéo;

pesquisar na literatura as experiéncias internacionais como forma de entender o
mecanismo evolutivo dos regimes brasileiros;

identificar na literatura nacional e internacional os critérios de avaliacdo da eficiéncia
contratual entre o Poder Publico e a iniciativa privada, como forma de parametrizar
decisoes;

caracterizar tecnicamente o caso estudado;

consultar especialistas com a aplicagdo de questionério utilizando a metodologia de
Analise Multicritério a tomada de decisdo conhecida como Processo Hierarquico
Analitico (Analytic Hierarchy Process — AHP) para hierarquizar, dentro de uma lista
criteriosamente reduzida de modalidades contratuais, as opgOes mais eficientes para o
caso estudado e o contexto apresentado;

analisar os dados obtidos para constatar a possivel escolha de regime contratual que

equilibre os riscos, custos e receitas entre as partes interessadas.
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1.6 LIMITACOES

Este trabalho limita-se a debater a eficiéncia dos modelos contratuais aplicados ao
caso do Arco Metropolitano da Regido Metropolitana do Recife segundo as caracteristicas
préprias de cada regime previstas no arcabouco juridico-normativo brasileiro e as
delimitacGes impostas pelo contexto socioeconémico e geopolitico regional. Guardando-se as
proporcbes do projeto e peculiaridades técnicas especificas regionais, o resultado desta

pesquisa pode néo ser efetivo para outras situacdes e localidades.

1.7 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

Esta dissertacdo esta estruturada em 7 capitulos. O Capitulo 2, seguinte a esta
introducdo, inicia a revisdo bibliogréafica buscando as raizes historicas e as relagbes entre a
oferta de infraestrutura rodoviaria e o desenvolvimento socioecondmico. Ainda no mesmo
capitulo, sdo listados os regimes contratuais de parceria entre o Poder Publico e a iniciativa
privada previstos no arcabouco juridico-normativo brasileiro, bem como se define as
possibilidades contratuais para aplicacdo ao caso estudado. Em ultima sec¢do, o Capitulo 2
oferece um levantamento de relevantes experiéncias internacionais de parcerias entre a
Administracdo Publica e empresas privadas.

O Capitulo 3 oferece uma analise estratégica de apoio a decisdes, onde se estrutura
toda a parte de construgio do conhecimento requerido para aplicagdo do método. E nesse
capitulo que, além de disponibilizar o resumo dos modelos contratuais a abordar, se apresenta
o referencial tedrico do método de consulta aos especialistas, da definicdo dos critérios de
avaliacdo a inserir no método e a definicéo dos atores a abordar.

Concluida toda a base tedrica estratégica para aplicacdo do método, o Capitulo 4
caracteriza o caso estudado para que se possa definir os Gltimos parametros avaliativos que o
método requer.

De posse das informacdes do cenario atual fornecidas pelos Capitulos 1 e 2, das
definicBes tedricas estratégicas de parametros avaliativos fornecidas pelo Capitulo 3 e da
caracterizagdo técnica do caso estudado no Capitulo 4, aplica-se 0 método no Capitulo 5, que
traz informac0es diretas de aplicacdo, como férmulas e questionario adotados.

No Capitulo 6 os resultados da aplicacdo do método sdo apresentados e analisados.

Por fim, no Capitulo 7, elaboram-se as consideragdes finais, discussbes de

aprofundamento e recomendag0es para trabalhos futuros.
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2 INFRAESTRUTURA COMO INDUTORA DO DESENVOLVIMENTO
SOCIOECONOMICO

Observando as transformacgdes econdmicas brasileiras e suas diversas atividades e
produtos exportados, desde o pau-brasil, passando pela cana-de-aglcar, minerais, café,
borracha, cacau, algodao; até a complexa rede macroecondmica estabelecida nos dias atuais,
liderada pela soja, uma necessidade sempre foi evidente: a oferta de infraestrutura de
transporte para escoar a producao.

Desde o periodo colonial até a nova republica, tal necessidade sempre foi debatida em
torno de politicas publicas, planos, programas e projetos, porém, por motivagdes variadas e
interesses divergentes de diversos atores, o déficit entre oferta e demanda persistiu. Néo
necessariamente vinculado a um modo de transporte especifico e sua quantidade absoluta de
oferta infraestrutural, mas evidentemente atrelado a uma deficiéncia de integracdo modal
frente a movimentos de avango acelerado em direcdo a profundas mudancas
macroecondmicas e seus gatilhos, como a inser¢do do automovel na matriz de transportes e a
globalizacao, por exemplo.

No tocante a infraestrutura rodoviaria brasileira, o primeiro apontamento de
construcdo de uma estrada carrocavel data de 1824, no periodo imperial. Segundo Ferreira
Neto (1974, apud LIMA NETO et al., 2001), tal estrada comunicava a localidade de Porto
Agoacu a penitenciaria de Rio Preto na provincia de Sao Paulo, fora construida com mao-de-
obra dos detentos e viabilizada por direito de portagem. Nesse caso, 0 Governo Imperial
concedeu autorizagdo para exploracdo do uso mediante contrapartida financeira vinculada a
investimentos de continuidade da obra em direcdo a Minas Gerais, bem como a instalacdo de
pousadas para 0s viajantes, que seriam construidas pelos proprietarios das terras cruzadas pela
estrada a cada trés léguas, o que se pode concluir como sendo o primeiro modelo de
concessdo rodoviéria, ainda que ndo padronizado, que se tem registro.

No periodo em tela, obviamente limitadas pela tecnologia da época, as discussdes
tematicas de transportes e logistica passaram a girar em torno dos modais ferroviario e
hidroviario (e suas integracfes), e a evolugdo do arcabouco juridico para concessdes — que
eram a tbnica de uma época influenciada pelo dominio econémico e intelectual da Coroa
inglesa e a escassez de recursos orcamentarios do Império brasileiro — teve lento e
malsucedido avanco, com a Lei de 29 de agosto de 1828 dando inicio as tentativas
institucionais de formulag&o de politicas de transporte. Mais a frente, em 1835, baseada nesse
decreto e motivada pelo ganho competitivo de seus produtos que demandavam avango
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logistico para chegarem a Corte, a Provincia de Minas Gerais elaborou um projeto detalhado
para construcdo de quatro estradas carrocaveis que partiriam de sua capital, a época Ouro
Preto, para outras vilas e cidades estratégicas (PIMENTA, 1971 apud LIMA NETO et al.,
2001). Tal plano, que posteriormente viraria lei, estabelecia diretrizes claras de planejamento,
licitagdo, construcdo, manutencdo e fiscalizagdo rodoviéria e € tido como o primeiro ato
organizado de regulamentacdo rodoviaria, inclusive estabelecendo conceitos técnicos
preliminares, como a faixa de dominio, por exemplo (BITTENCOURT, 1958 apud LIMA
NETO et al., 2001).

Ainda de acordo com Lima Neto et al. (2001), com o avanco das técnicas diligenciais,
surge, em 1861 a estrada conhecida como Rodovia Unido Industria — conhecida como a
“rainha das estradas brasileiras” —, que ligava Petrépolis a Juiz de Fora e utilizou pela
primeira vez a técnica construtiva de macadame hidraulico (pedra britada, areia e alcatrdo
compactados a rolo). Apesar de ser um marco evolutivo no modo rodoviario, a operagdo
concedida da estrada se tornou invidvel mediante o alto custo repassado as tarifas das
diligéncias e a ascensdo da concorréncia ferroviaria e suas vantagens logisticas, o que
estagnou uma progressdo robusta da oferta dessa infraestrutura até a chegada dos primeiros
automoveis e o inicio (ainda que modesto) do lobby rodoviario ja no inicio da Primeira
Republica.

Indo de curiosidade a realidade dentro de pouco mais de 40 anos na matriz de
transporte brasileira, no inicio do século XX, o automdvel passou a ter entusiastas que, uma
vez organizados, se tornaram atores de alta influéncia no processo decisorio governamental
central da Primeira Republica. Clubes dessa natureza se mobilizaram, inclusive, para
arrecadar fundos de construcdo de rodovias, a exemplo do modelo de financiamento para a
realizacdo da rodovia Rio-Petrépolis, que passou a ser conhecida como a “Estrada do
Automovel Club”. Tais relacBes de promocéo e financiamento serviram como modelo para a
posterior criacdo do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER), bem como do
Fundo Especial para Construcdo e Conservacao de Estradas de Rodagem Federais. Esse fundo
foi elaborado pelo entdo Presidente da Republica Washington Luis — um dos entusiastas
influentes desde os tempos de prefeito —, ap0s as instalagdes das primeiras montadoras da
Ford e General Motors no pais e o inevitavel fortalecimento da demanda automobilistica, que
no final do periodo em tela viria registrar mais de 15.000 automotores de carga e 40.000 de
passeio. A arrecadacao era composta por taxacdo em gasolina (modelo precursor para a atual
Contribuicdo de Intervencdo no Dominio Econdmico — CIDE-combustiveis) e acessorios
automobilisticos. Ndo findando apenas nesses itens, Washington Luis criou toda uma rede de
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incentivos a viabilidade técnica e financeira, colocando o modo de vez no planejamento
estratégico nacional e compondo uma parcela cada vez maior dentro das atividades
econémicas da época (LIMA NETO et al., 2001).

A Era Vargas ficou marcada pelo reconhecimento da influéncia das rodovias nos
aspectos macroecondémicos nacionais. Influenciado pelos lobistas rodoviarios, o Presidente
Getulio Vargas criou, em 1937, o Departamento Nacional de Estradas de Rodagem, DNER,
gue, mesmo sem garantias orcamentarias e autonomia administrativa, foi um marco para a
concentracdo estratégica do planejamento rodoviario nacional, desde planos e projetos até o
arcabouco juridico de fiscalizagdo especifica, inclusive com a defini¢do das responsabilidades
dos entes federados. Uma das bandeiras para chegada ao poder pelo Governo Provisoério era a
austeridade fiscal, inclusive extinguindo o Fundo Rodoviario criado por Washington Luis e
condicionando a oferta de novos projetos e manutencdo dos antigos a dotagdo orcamentaria.
Entretanto, observa-se uma constatagdo do estimulo econémico a nivel nacional com a
expansdo da industria automobilistica e a nivel regional na provisdo de infraestrutura
rodoviéria, a qual foi difundida alem do esperado pelas condi¢cdes orcamentarias da época,
fazendo parte de grande parcela das obras emergenciais contra a seca no Nordeste, sendo a
maioria dos operarios empregados nas constru¢des o publico alvo dessa preocupacdo social
(LIMA NETO et al., 2001).

Enxergando a necessidade de atendimento as regifes que nao contribuiam para o
Tesouro Nacional, uma vez que os recursos advindos de contribui¢do proporcional ao uso da
infraestrutura tinham como base de célculo as necessidades de manutencdo e expansdo da
propria via ou pacotes concentrados em época de baixa demanda, o Governo Provisério
decidiu elaborar o primeiro grande plano rodoviario nacional especifico através da Comisséo
de Estradas de Rodagem e consequentemente do DNER, que data de 1944, ja com o Brasil
inserido na Segunda Guerra Mundial desde 1942, onde j& contava com 276.700 km de
estradas de rodagem, sendo 1000 km pavimentados; uma frota de 197.316 automotores e
411.650 veiculos de tracdo animal. Durante esse periodo, os avancos na oferta de
infraestrutura foram modestos devido as dificuldades de importacdo dos combustiveis
utilizados nos equipamentos empregados nas construgdes (FERREIRA, 1974 apud LIMA
NETO et al., 2001). Em 1945, houve uma reestruturacdo do DNER, conferindo-lhe mais
autonomia administrativa e a criagdo do Fundo Rodoviario Nacional — FRN, através da
chamada Lei Joppert, alicercando os esforcos (junto com receitas ordinarias da Unido e

operacOes de crédito) pela execucdo do Plano SALTE, que previa a execucdo, em 5 anos, do
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Plano Geral de Viagdo Nacional criado em 1934, o que consolidaria 0 dominio do sistema
rodoviario no periodo pdés-guerra.

Segundo LIMA NETO et al. (2001), o que se viu no p6s-guerra como motivacao para
a consolidacdo do modo rodoviario como o impulsionador do desenvolvimento industrial
nacional foi a maior viabilidade técnica e financeira frente aos modos ferroviario e
hidroviario, que vinham em curva descendente ou tiveram seus aspectos operacionais
prejudicados pela guerra. A economia de escala gerada pela maior capilaridade da
infraestrutura rodoviaria no atendimento ao escoamento da producdo agroindustrial
interiorana concomitantemente ao desenvolvimento do ecossistema industrial das grandes
cidades também foi um fator preponderante para a decisdo de prioriza-la. Entre 1950 e 1960,
observou-se um aumento global aproximado da frota, da producdo de transportes de carga e
percentual de participacdo do transporte de passageiros na ordem de 191%, 294% e 59%,

respectivamente, como visto no Quadro 1 a seguir:

Quadro 1 — Evolucédo de demanda pés-guerra

Item 1950 1955 1960 |Incremento
Frota total (n° de veiculos) 359.880 | 680.020 |1.047.613 191%
Producéo de Transp. Carga
(rodoviario, 10° tkm)
Producéo de Transp.
Passageiros (participagdo 38,0 52,7 60,5 59%
rodoviario, %)

10,8 23,1 42,6 294%

Fonte: Lima Neto et al. (2001).
Conforme lembra Santos (2000), a légica keynesiana do Estado de Bem-Estar deu a

ténica dos modelos econdmicos nacionalistas do pos-guerra. Tal pensamento tinha o Estado
como agente direto do desenvolvimento equilibrado atuando nas falhas de mercado em face
contréria a logica liberal ortodoxa do modelo conceitual de Adam Smith e Alfred Marshall e
sua “méo invisivel”. Vérias organizacdes politicas internacionais de ordem mundial surgiram
nessa época, a exemplo da ONU e OCDE, que inevitavel e gradativamente padronizaram a
infraestrutura econdmica a logica supracitada e forcaram uma adaptacdo nas estruturas
governamentais de tomada de decisdo, principalmente em paises em desenvolvimento, como
0 Brasil.

Com relacdo a oferta de infraestrutura rodoviaria nesse periodo, a luz do Plano SALTE
e a construgdo da nova Capital Federal, houve um intenso aumento em nimeros absolutos de
implantacdo de rodovias. Com o advento da reestruturacdo do DNER definindo seus limites
técnicos, juridicos e administrativos, os estados criaram, efetivamente, seus departamentos

regionais, e passaram a, de fato, planejar melhor seus investimentos, inclusive com dotacéo
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orcamentaria especifica, muito embora isso ndo necessariamente significasse um aumento da
qualidade em termos logisticos (SANTOS, 2000; LIMA NETO et al., 2001).

Vale salientar também que alguns estados, a exemplo de S&o Paulo, Minas Gerais e
Rio Grande do Sul ja vinham planejando e executando dessa forma, mas o pds-guerra se
mostrou um periodo de grande descentralizacdo do planejamento de eixos secundarios. Uma
evidéncia dessa colocacdo sdo os numeros de oferta rodoviaria de 1955, que contava com
341.035 km implantados, dos quais 5% apenas eram da Unido, 18% estaduais e 0s outros 77%
municipais. O que ndo era sindbnimo de qualidade, uma vez que os trechos de melhor estado
de conservacao eram os federais. Outro dado que corrobora a assertiva de que o pds-guerra
consolidou o modo rodoviério é a analise que se faz do aumento significativo da participacdo
na matriz do transporte de carga, trazido pelo Quadro 2 abaixo, onde nota-se um incremento
de quase 25% na participacdo (SANTQOS, 2000; LIMA NETO et al., 2001).

Quadro 2 — Participagao do transporte rodoviario de cargas na matriz de transportes

Ano Producéo Total | Prod. Rodoviaria Partic_ipagéo
(10° tkm ) (10° tkm ) Matriz (%0)
1950 26,4 10,8 40,9
1955 43,8 23,1 52,7
1960 70,4 42,6 60,5
1961 76,1 46,8 61,5
1962 84,7 52,0 61,4
1963 89,7 58,0 64,7

Fonte: Lima Neto et al. (2001).
O Regime Militar (1964 — 1985) se desenhou como um periodo de forte intervencao

estatal na economia. Com viés politico caracteristico e fundamentado no pensamento
keynesiano, observou-se uma busca estratégica pela integracdo nacional em diversos setores.
E do inicio desse periodo o Programa de Ag&o Econdmica do Governo — PAEG, quem em seu
Programa de Acdo Imediata disciplinou a continuacao da politica rodoviaria estabelecida em
1945 e a revisdo do Plano de 1934, que culminou, em dezembro de 1964, no Plano Nacional
de Viagdo — PNV (BARAT, 1978 apud LIMA NETO et al., 2001). Dentre 0s eixos
contemplados, basicamente se observam os trechos ja consagrados em outros planos e outros
com forte viés estratégico, com objetivos, inclusive, de comunicagdo com paises vizinhos da
Ameérica Latina. Na primeira parte do Regime, chama atengdo a porcentagem dos
investimentos destinados a area de transportes em quase 50% para 0 modo rodoviario,

conforme visto no Quadro 3 a seguir:



Quadro 3 — Investimento governamental em transportes (1964-1966)

Subsetores 1964 1965 1966
Rodoviario 44,4% | 47,4% | 47,5%
Ferroviario 32,3% | 34,2% | 32,2%
Aquaviario 23,3% | 18,4% | 20,3%
Total 100,0% | 100,0% | 100,0%
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Fonte: Ministério dos Transportes apud Lima Neto et al. (2001).

O segundo periodo do Regime Militar (1967-1974), mais precisamente nos governos
Costa e Silva e Médici, ficou marcado pela busca do nivelamento regional e captacdo macica
de recursos externos via BID, Banco Mundial, entre outros, para viabilizagdo financeira dos
investimentos rodoviarios. Um reflexo deste periodo foi o rapido avango da rede pavimentada
no Nordeste, saltando de 4.694 km em 1966 para 16.754 km em 1973, um acréscimo de
257%. Outros pontos a se destacar dessa epoca foram a criacdo das principais regides
metropolitanas do pais (dentre elas Recife), a conclusdo da Rodovia Belém-Brasilia, a
construcdo da Ponte Rio-Niteroi e a criacdo de programas especificos de integracdo regional
(LIMA NETO et al., 2001).

O Programa de Integracdo Nacional — PIN tratava especificamente da integracdo da
Regido Norte com o resto do pais e uma das rodovias concebidas no plano foi a Rodovia
Transamazonica. O Programa de Desenvolvimento do Centro-Oeste — PRODOESTE visava a
atender a regido produtiva agricola estratégica e comunicé-la a Capital Federal e os grandes
centros logisticos. O Programa Especial Para o Vale do Sdo Francisco — PROVALE
caminhou no sentido do incentivo & integracdo modal entre rodovias e hidrovias, promovendo
comunicacdo logistica da regido central do Nordeste ao Centro-Sul brasileiro, 16gica que
seguiria no Programa de Corredores de Exportacdo, que viabilizaria feixes de rodovias
convergentes aos grandes portos maritimos da época. Com o advento desses planos e a
intervencdo estatal do periodo, a participacdo do transporte rodoviario de cargas e passageiros
chegou a 71,3% e 95% em suas respectivas matrizes (LIMA NETO et al., 2001).

No Governo Geisel (1974-1979), tendo como ponto forte a criacdo do Segundo Plano
Nacional de Desenvolvimento — Il PND, varias das diretrizes do DNER e os indices de
participacdo e relevancia do modo rodoviario se mantiveram, apesar da baixa na arrecadacéo
e consequente queda nos repasses de recursos em funcdo dos déficits provenientes da
valorizacdo do petrdleo no mercado internacional, o que se intensificou e repercutiu de forma
acentuada no Governo Figueiredo (1979 — 1985). A essa altura, o modelo de Estado de Bem-
Estar ja dava sinais de desgaste no mundo e uma ldgica neoliberal surgia em contraponto,
motivada principalmente pelo engessamento estatal e sua burocratica incapacidade de
adaptacdo a dindmica de mercado (SANTOS, 2000).
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O Regime que, calcado nas premissas do “milagre econdmico”, chegara ao poder,
dava os primeiros sinais de perda de félego econdmico na provisao infraestrutural. Com a
criagdo do Fundo Nacional do Desenvolvimento Urbano, utilizando recursos vinculados ao
Imposto Unico sobre Lubrificantes e Combustiveis Liquidos e Gasosos, 0 DNER viu sua
participacdo na arrecadagdo cair de 37,92% para 11,38%, 0 que ocasionou um
redirecionamento estratégico do Departamento, que passou a concentrar os esfor¢cos na
conservacao dos principais troncos rodoviarios e requalificacdo de ligacbes economicamente
estratégicas, o0 que pode ser observado em um extrato da evolugdo da rede rodoviaria federal
entre 1973 e 1984, representado no Quadro 4 a seguir:

Quadro 4 — Evolucdo da rede rodoviaria federal

Status 1973 1978 1984
Pavimentada (km) 36.304 | 45.463 | 55.014
Nao Pavimentada (km) | 28.696 | 39.301 | 33.862
Em obras (km) - 4.691 3.768
Total (km) 65.000 | 89.455 | 92.644

Fonte: Lima Neto et al. (2001).
Segundo o Quadro 4 apresentado, observa-se claramente a nova diretriz supracitada do

DNER no segundo quinquénio do periodo, onde houve uma reducéo na quantidade acumulada
de rodovias ndo pavimentadas em funcdo de uma taxa préxima da constancia na implantagéo
de pavimentadas do decénio e um aumento global da rede de apenas 3,6% nos cinco ultimos
anos (LIMA NETO et al., 2001).

Findado o Regime Militar, a Nova Republica teve seu primeiro periodo, até as elei¢cGes
presidenciais diretas de 1989, focado na reforma constitucional que resultou na promulgacao
da Constituicdo Federal de 1988, vigente até os dias atuais. Periodo de hiperinflacdo e
corrosdo da poupanca externa em face das vinculagdes cambiais da economia e dificuldades
externas de obtencdo de crédito enquanto pais em desenvolvimento, foi caracterizado pelo
forte arrocho orgamentario que travou os investimentos em infraestrutura, em especial a
rodoviéria, e levou o status operacional das rodovias praticamente ao colapso (LIMA NETO
etal., 2001).

O fenébmeno da “estagflacdo” do final da década de 1970 assolava as economias
capitalistas desgastadas pelo excesso de presenca do Estado na busca pelo bem-estar social e
sua consequente imobilizacdo pela captura por interesses privados (SANTQOS, 2000).

A configuracdo politica agravou o quadro. As elei¢des diretas, em especial o segundo
turno de 1989, e a participacdo democréatica da sociedade civil no processo evidenciaram
discursos com focos distintos, porém, interdependentes e diretamente influenciados pela

dindmica econdmica do setor de transportes brasileiro a época (LIMA NETO et al., 2001).
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Venceu o discurso da reforma administrativa e desestatizacdo, que foram iniciadas
ainda em 1990, durante o Governo Collor, seguindo orientacdo contraria ao inchaco de um
Estado superdimensionado aliado a um quadro de crise fiscal e financeira e necessidade de
investimentos vultosos e compativeis com a entrada do pais em um status minimamente
competitivo no mercado global (LIMA NETO et al., 2001).

Estatais que vinham desempenhando papel preponderante no planejamento estratégico
central perderam seu papel e diversas estruturas de apoio e fomento ao setor foram
desarticuladas de forma desordenada. Tal ruptura a época pode ser atribuida ao pensamento
keynesiano desgastado no final da década de 1980 e a ascensdo de uma consequente légica
neoliberal influenciada pela Reaganomics norte-americana e pelo Thatcherismo britanico
(SANTQOS, 2000).

Porém, como destaca Bresser Pereira (1997, apud SANTQOS, 2000), a crise capitalista
da época era uma crise de Estado e seu esgotamento politico-administrativo. O Estado
brasileiro precisava, de fato, ser reformado, contudo visando a continuidade da acéo estatal
organizada no equilibrio das relagcdes de mercado, e uma interrupc¢éo fragil das ac6es do setor
veio a paralisar o andamento das politicas pablicas em um momento econdmico sensivel
(LIMA NETO et al., 2001).

Com o impeachment de Collor em 1992, Itamar Franco retomou iniciativas setoriais e
liderou alguns dos processos fundamentais de estabilizacdo politica, juridico-normativa e
econdmica, como a Lei Federal 8.666/1993 e o Plano Real. Com a necessidade de retomar
investimentos em infraestrutura rodoviadria e a incapacidade governamental de aportar
recursos, seguindo o raciocinio do discurso chancelado pela populagdo nas urnas e o padréo
de infraestrutura econémica da época, retomou-se um expediente ha anos marginalizado pela
forte intervencdo estatal no setor desde o fim da Primeira Republica: a concessao.

Inicialmente focados na manutencdo e conservacdo, alguns processos de concessao
rodoviaria se deram antes mesmo da promulgacdo da Lei Federal 8.987/1995, que
regulamentava o instituto dentro do Estado de Direito, como a Ponte Rio-Niteroi e a Rodovia
SC-401, por exemplo. As demais foram enquadradas no advento (LIMA NETO et al., 2001;
CNT, 2018).

Na segunda metade do primeiro periodo da redemocratizacdo, Governo Fernando
Henrique Cardoso, houve a descentralizacdo da administracdo rodoviaria de alguns troncos
para os estados com a san¢do da Lei Federal 9.277/1996, o que facilitou o processo de

desestatizagéo e formulacédo de pacotes de concesséo, a exemplo de S&o Paulo, Rio Grande do
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Sul e Santa Catarina, que estdo na vanguarda da modalidade desde o novo arcabougo juridico
implantado a luz da Constituicdo Federal de 1988 (LIMA NETO et al., 2001; CNT, 2018).

Na fase final do Governo FHC, foi criada a Contribuicdo de Intervencdo no Dominio
Econdmico — CIDE-combustiveis, através da Lei Federal 10.336/2001, com o intuito de
arrecadar recursos para garantir montante minimo de investimento em infraestruturas de
transporte, inclusive subsidiando a logistica de oferta dos proprios combustiveis, e
pesquisas/projetos ambientais relacionados ao setor; modelo que remonta aos adotados desde
a Primeira Republica, como citado anteriormente. Esse instrumento de destinagdo de recursos
viria a se tornar um dos aspectos fundamentais que nortearia 0S investimentos em
infraestrutura de transportes na segunda metade da Nova Republica (LIMA NETO et al.,
2001; CNT, 2018).

No segundo periodo da Nova Republica, governos Luiz Inécio Lula da Silva (2003-
2010) e Dilma Rousseff (2011-2016), observou-se uma retomada dos investimentos em
infraestrutura para razoaveis niveis relacionados ao PIB, abaixo apenas do “milagre
brasileiro” promovido pelo Regime Militar em seu auge. O cenério externo era de pleno
desenvolvimento e aumento da demanda por commodities alavancado pelo crescimento
chinés. O cenério interno era de estabilizacdo politico-econémica ap6s o quadro de incerteza
estabelecido sobre as finangas publicas em fungdo da depreciagdo cambial e inflagdo do ano
final do periodo anterior e continuidade das politicas macroeconémicas promovidas na década
de 1990. O prosseguimento com juros elevados, flexibilidade cambial e metas para superavit
primério impostas pela Lei de Responsabilidade Fiscal acalmou o mercado externo que,
outrora restrito em fungé@o de choque especulativo, abriu ao mercado brasileiro sua liquidez,
possibilitando a injecdo abundante de recursos nos anos seguintes (PRATES e FARHI, 2009).

No inicio do periodo em tela, com o cenario de crescimento das receitas e ajustes das
contas publicas, varios mecanismos juridico-normativos buscaram ajustar a Administracao
Publica ao forte vies direcionado a oferta de infraestruturas, dentre eles, a Lei Federal
11.079/2004, conhecida como Lei das PPPs (BRASIL, 2004), que regulamentava novas
modalidades de concessao de servico publico em funcdo de especificidades no gerenciamento
de riscos e financiamentos demandados a época (BARBOSA FILHO e SOUZA, 2010). A
partir desse momento, observa-se uma série de projetos e programas que comporiam um
Plano Nacional de Logistica e Transportes - PNLT de priorizagcdo aos investimentos em
infraestrutura, como o Projeto Piloto de Investimentos — PPI (2005); Programa Emergencial de
Trafegabilidade e Seguranca nas Rodovias (Operagdo Tapa-Buracos — 2006); os Programas de
Aceleracdo do Crescimento — PAC (2007) e PAC 2 (2011); os Programas de Investimento em
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Logistica — PIL (2013) e PIL 2 (2015); e o Programa de Parcerias de Investimentos — PPI
(2016) (TADINI e ROCHA, 2016).

Lancado em 2005, o Projeto Piloto de Investimentos — PPl visava a garantir a
eficiéncia nos gastos publicos em projetos de grande importancia, dentre eles, os de
infraestrutura rodoviaria. O PPI implantou diversos mecanismos de gestdo e financiamento,
inclusive desvinculando o montante direcionado da contabilizacdo de eventuais superavits
perante o Fundo Monetario Internacional — FMI, de quem o Brasil era credor a época, 0 que
deu salvaguarda financeira para o direcionamento de recursos engquanto equacionava a divida
externa (BARBOSA FILHO e SOUZA, 2010).

Com o reconhecimento das necessidades econdmicas, demandas de infraestrutura
rodovidria e 0s impactos associados ao PIB relacionados a qualidade da oferta e seus
possiveis resultados sensiveis em um futuro préximo, o Governo Federal criou, no final de
2005, o Programa Emergencial de Trafegabilidade e Seguranca nas Rodovias, mais conhecido
como Operacdo Tapa-Buracos. Esse Programa teve seu maior periodo de execugdo em 2006 e
consistiu na realizacdo de uma forca tarefa entre 6rgdos da Administracdo Publica, dentre
eles, o Tribunal de Contas da Unido — TCU e o Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes — DNIT, que agiram diretamente sobre a qualidade da malha rodoviaria federal
prépria ou transferida aos estados. Desta forma, no tocante a infraestrutura rodoviaria, o
Governo recuperou parte significativa da depreciacdo operacional e alicercou as bases para
um programa mais agressivo de investimentos com vistas a ampliacdo, o Programa de
Aceleracdo do Crescimento — PAC (IPEA, 2016a).

O PAC, criado em 2007, enquanto componente do PNLT, é tido como o maior esfor¢o
politico-administrativo direcionado a infraestrutura desde o 11 PND no Regime Militar. Além
de previsdo de recursos, que montavam em R$ 504 bilhGes até 2010, outros aspectos
econdémicos foram ajustados pelo programa, tais como alteragcbes na Lei de Concessoes,
reducdo progressiva da Taxa de Juros de Longo Prazo e spreads do BNDES, bem como a
vinculacdo de recursos do FGTS a um Fundo de Infraestrutura, criacdo de reserva nao-
contingenciavel de recursos no Orcamento Geral da Unido, desoneracdes e incentivos
tributarios setoriais. Na area de transporte e logistica, 0s investimentos previstos totalizavam
R$ 58 bilhdes. O programa mostrava ter um alto potencial de reversdo do quadro de
desenvolvimento nacional. Mas, apesar de ter sobrevivido a crise mundial dos sub-primes
americanos em 2008 como politica econémica anticiclica, a burocracia estatal, em sua rigidez
administrativa, acabou por tolher esse potencial (BARBOSA FILHO e SOUZA, 2010).
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Vale salientar que, & época, havia uma mobilizacdo nacional para realizacdo da Copa
do Mundo de Futebol Masculino FIFA e os XXXI Jogos Olimpicos, em 2014 e 2016,
respectivamente. Em 2011, pontos importantes no cenario estudado entraram em evidéncia,
com a criacdo da Lei Federal 12.462/2011, que estabelecia 0 Regime Diferenciado de
Contratagdo — RDC, simplificando alguns aspectos da Lei de Licitagbes em funcdo da
urgéncia nos preparativos para 0S eventos supracitados, e a criacdo da Empresa de
Planejamento e Logistica S.A. — EPL (uma tentativa de suprir a importante lacuna técnica
deixada pela extingdo do GEIPOT). Em que pese esse fato, sem a reforma administrativa
necessaria para eliminar os entraves gerenciais do Estado, a segunda fase do programa, PAC
2, langado em 2010 para inicio em 2011, ndo logrou suficiente éxito para obter os retornos
econémicos vislumbrados a época (FRISCHTAK et al., 2015).

Muito embora tenha, ao final de 2014, investido o total de R$ 1,066 trilhdo
(correspondente a 96,5% do aporte previsto e 72,2% superior ao aportado pelo PAC), segundo
analise de Silva et al. (2016), muitos dos efeitos esperados a curto e médio prazos seriam
obtidos de forma integrada entre varios projetos — principalmente na area de transportes e
logistica — e a ndo conclusdo de parte deles reduziu a margem de resultados previstos na
engenharia socioeconémica. Fato que, aliado & continuidade da baixa propor¢do de
investimento relacionada ao PIB e a taxa de depreciacdo da oferta em comparagdo com paises
de caracteristicas socioecondmicas semelhantes, contribuiria para o resultado aquém do
esperado. Sob a ética objetiva da infraestrutura rodoviaria, na parte de transportes e logistica,
0 PAC 2 foi responsavel por 5.100 km de rodovias — implantagdo, duplicacédo, requalificacdo
(FRISCHTAK et al., 2015).

O Programa de Investimento em Logistica — PIL foi lancado em 2012 com vistas ao
ganho competitivo da economia brasileira em face do aumento da integracdo modal. Um dos
meios para o alcance do objetivo era estabelecer o equilibrio, a médio e longo prazo, da
matriz de transportes de carga brasileira, que em 2013 era composta por 61,1% modo
rodoviario; 20,7% ferroviario; 13,6% hidroviario; 4,2% dutoviario; e 0,4% aéreo (CNT,
2018).

Uma caracteristica marcante do Programa foi a adaptagdo de mecanismos de
financiamento para atracdo da iniciativa privada. O PIL previa, no prazo de 30 anos,
investimentos de R$ 253 bilhdes, sendo R$ 42 bilhGes em 7.500 km de rodovias, dos quais,
R$ 23,5 bilhdes seriam investidos nos cinco primeiros anos da execugdo do Programa, o que
ndo ocorreu em fungdo da falta de interesse privado mediante o alto risco corporativo do
modelo proposto. Dos 9 trechos oferecidos, apenas 6 foram leiloados. Sentindo a demanda do
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mercado, o Governo Federal decidiu lancar, em 2015, a segunda fase do Programa, o PIL 2,
que, dentre outros modos, previa R$ 66,1 bilhdes para rodovias e adog¢do de outros modelos
competitivos, com a inclusdo de possibilidade de outorga, por exemplo (IPEA, 2016a).

Porém, com a crise econbmica interna instalada, as contas publicas rumando ao
colapso, a implicagdo de grandes grupos empresariais em escandalos sucessivos de corrupgéo
e a perda de grau de investimento pelas agéncias internacionais de avaliacao de risco fizeram
com que todos os atores interessados no Programa tivessem dificuldades na obtencao/oferta
de crédito e entrassem em modo de contingéncia, saindo da preferéncia de parceiros
internacionais para formacdo de consoércios (IPEA, 2016a).

Ap0s a crise politica que culminou no impeachment da entdo Presidente da Republica,
Dilma Rousseff, em 2016, e assuncao de seu vice, Michel Temer, foi criado o Programa de
Parcerias de Investimentos — PPIl. Fundindo programas anteriores e composto por um
Conselho e uma Secretaria ligados aos Ministérios dos Transportes, Minas e Energia e
Cidades, o Programa tem como missdo promover projetos chancelados pela Empresa de
Planejamento e Logistica — EPL e as Agéncias Reguladoras Setoriais a oferta de parcerias
com o setor privado. Sem uma meta clara e objetiva a longo prazo, tal Programa apoia-se em
10 diretrizes genéricas, com defini¢cdes dispostas por pautas especificas e ndo apresenta um
planejamento integrado, sendo debatido projeto a projeto em reunides periddicas do Conselho,
fornecendo visdo superficial de impactos e influéncias colaterais, 0 que sinaliza uma tentativa
pouco estruturada de avanco sobre os gargalos de producdo e construcdo estratégica
direcionada ao interesse da iniciativa privada, que, teoricamente, ndo busca agir sobre as
falhas de mercado (IPEA, 2016a). Dentre muitos casos que podem ser listados como
consequéncia dessas avaliacbes isoladas, um merece especial atencdo: a greve dos
caminhoneiros em 2018.

Em breve resumo, paralelamente ao PAC 2, politicas de incentivo aos caminhoneiros
foram promovidas, como juros subsidiados, adogdo de TJLP e oferta de linhas de crédito mais
vantajosas através de bancos publicos para compra de caminhdes. Com a participacdo do
modo rodoviario na matriz de transportes de carga sempre acima dos 60% em histérico
recente e 0 esgotamento dos recursos publicos para novos investimentos na malha rodoviaria
devido aos insucessos do PAC 2 e PIL 2; a crise econdmica instalada; retracéo do PIB e baixa
na producdo industrial; houve uma saturacdo da oferta de servicos no mercado autbnomo de
fretes (IPEA, 2016a).

Somando-se a esses fatos, a crescente deterioracdo da qualidade da infraestrutura e o

aumento sistematico do preco do diesel indexado a variacfes diarias do mercado internacional
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de petroleo em cambio flutuante aumentaram significativamente o custo operacional do
transporte, que teve sua elasticidade em maior parte absorvida pelos operadores em sua
rigidez desequilibrada perante a demanda. Com o governo enfraquecido politicamente, niveis
baixos de popularidade e refém da priorizacdo historica pelo modo rodoviario, 0 cenario era
propicio a greve que irrompeu em maio de 2018, cujos impactos sdo amplamente conhecidos
e as solucdes adotadas um caso a parte. Este episodio é tido como o estopim para a situacdo
de alerta quanto a oferta de infraestrutura no Brasil e enseja estudos que direcionem o pais a
patamares condizentes com suas caracteristicas socioeconémicas (IPEA, 2016a).

De forma a concluir esta se¢do, a luz do histérico de oferta e consequentes
investimentos em infraestrutura rodovidria, busca-se explicar as decisdes tomadas ao longo
dos anos e oferecer subsidio a discussdo que justifique o interesse pelo estudo do tema em
tela. O cenério atual é de vigéncia do PPI e futuros investimentos, por ora, estdo atrelados ao
interesse privado e o Estado tem concentrado seus (escassos) recursos em conservacgao da

malha existente, quadro que observaremos na sec¢éo a diante.

2.1 QUADRO RECENTE DE OFERTA E INVESTIMENTOS EM INFRAESTRUTURA
RODOVIARIA NO BRASIL

Em sintese, o status atual de oferta de infraestrutura rodoviaria no Brasil é, segundo o
Anuério Estatistico da CNT (2018a), composta de 1.720.700,3 km implantados, dos quais,
12,3% possuem pavimentacao, sendo 65.614,5 km de rodovias federais, 119.747 km estaduais
e 26.826,7 km municipais, totalizando uma malha de 212.188,2 km pavimentados. Os indices
de pavimentacédo sdo de 54,4%, 45,8% e 2% para as rodovias federais, estaduais e municipais,
respectivamente. Em Pernambuco, a malha rodoviéria total implantada é de 44.070,5 km, dos
quais 7.115,8 estdo pavimentados, aproximadamente 16%.

Comparando-se a outros paises de grandes dimensdes, cujas matrizes de transporte
convergem para o equilibrio ou potencialidades regionais, nota-se que o Brasil fica aquem de
uma malha rodoviaria pavimentada densa. Este fato tem reflexos diretos nos indicadores
socioecondmicos, uma vez que um elevado custo operacional tributado em uma matriz de
transportes de carga predominantemente rodoviaria, somado a uma economia de base

tributaria sobre consumo, gera impactos em cadeia. A Figura 5 a seguir demonstra os dados:
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Figura 5 — Comparativo de densidade de malha rodoviaria pavimentada entre paises
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Fonte: CNT (2018a).

Ainda segundo a CNT (2018a), o estado de Pernambuco possui densidade de malha
rodoviaria pavimentada (em km/1.000km?) de 72,4, postando-se acima da Regido Nordeste,
com 38,4 e abaixo apenas de EUA e China em comparativo oportuno observado na Figura 5.
Vale ressaltar que os numeros absolutos dispostos ndo apresentam condicdo suficiente e
necessaria a inferéncia de um status satisfatorio na oferta, uma vez que outros fatores estdo
relacionados a eficiéncia do sistema, como a qualidade das rodovias e o atendimento das
mesmas a dinamica das demandas versus nivel de servico. Porém, tais dados permitem um
certo nivel de andlise sobre aspectos decisorios de investimento estatal ou modelos

alternativos de viabilizag&o, discussdo que serd aprofundada mais adiante.

2.1.1 Estado da malha rodoviéria e os impactos no custo operacional logistico

Anualmente, a Confederacdo Nacional dos Transportes promove a Pesquisa CNT
Rodovias (CNT, 2018b), na qual se apresentam dados amostrais sobre a qualidade do
pavimento, sinalizacdo e geometria das rodovias federais e principais estaduais brasileiras e
oferece um panorama do estado geral dessa infraestrutura.

Resumidamente, a metodologia da pesquisa in loco é baseada em normas americanas e
do DNIT e consiste em andlise sensorial de 24 profissionais tecnicamente qualificados,
classificando trechos em intervalos de 10 km transitados a uma velocidade méaxima de 50
km/h ou minima da via. A pesquisa deve ser realizada sob boas condi¢cGes meteoroldgicas e
singularidades podem ser registradas em pontos especificos cadastrados em GPS.

A (ltima pesquisa, cujo relatério foi divulgado em outubro de 2018, levantou dados de
uma extensdo de 107.161 km de rodovias nas cinco regides do Brasil, representando 50,5% do
total da rede pavimentada. Levando-se em consideracdo que o0s trechos selecionados

compdem importantes corredores econdémicos e seguem critérios técnicos de amostragem, ndo
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seria imprudente tragar uma correlacdo entre o estado do pavimento e o aumento do custo
operacional. Partindo dessa premissa e utilizando dados de percepc¢édo de operadores logisticos
no aumento do custo operacional em relacdo a cada faixa de qualidade do pavimento, de
forma ponderada, pode-se deduzir uma estimativa de quanto o estado da oferta de
infraestrutura rodoviaria brasileira influencia nos indicadores socioecondmicos, conforme

observa-se na Figura 6 e Quadro 5 a seguir (CNT, 2018b).

Figura 6 — Percepcdo de aumento relativo de custo operacional comparado ao estado 6timo versus resultado do
item “Pavimento” da Pesquisa CNT Rodovias 2018
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Fonte: CNT (2018b).

Quadro 5 — Ponderacao entre aumento do custo operacional e estado do pavimento

Status | Percepcao (P1) | Pesquisa (P2) | Subtotal (P1 x P2)
Bom 18,8% 6,8% 1,3%
Regular 41,0% 37,0% 15,2%
Ruim 65,6% 9,5% 6,2%
Péssimo 91,5% 4,4% 4,0%

TOTAL (}) 26,7%

Fonte: CNT (2018b).

Esse numero indica que, segundo a qualidade do pavimento das rodovias brasileiras
amostrada a 50,5% do total da malha, hd& um aumento de 26,7% do custo operacional no
transporte rodoviario de carga, se comparado a rodagem em pavimento com status “6timo”.
Logo, em uma matriz de transporte de cargas com o modo rodoviario responsavel por 61,1%
do total movimentado, uma economia baseada em exportacdo de commodities e um sistema
tributario baseado sobre consumo, tem-se uma ideia do impacto desse resultado (CNT,
2018b).

Outro ponto importante a observar na relacdo de custos operacionais a nivel
governamental é o gasto com acidentes rodoviarios, que, em 2017, atingiu 0 montante de R$
10,7 bilhdes e custo médio de R$ 112,86 mil por acidente, quando 0s investimentos federais

na infraestrutura rodoviaria chegaram a inferiores R$ 7,9 bilhdes (CNT, 2018b).
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Segundo o relatério Acidentes Rodoviarios e a Infraestrutura da CNT (2018c), ao
contrario do que se imagina, nesse caso, a letalidade dos acidentes cresce conforme a
qualidade do pavimento melhora, uma vez que o excesso de velocidade confere incrementos
expressivos aos eventuais impactos. Com a relagdo 1:7:28 entre 0s custos unitérios de
acidentes com fatalidade, com vitimas e sem vitimas, respectivamente, observa-se a
possibilidade de um aumento sensivel na média dos custos em caso de qualificacdo do
pavimento. Porém, o mesmo relatério cita que o fator preponderante para grande parte dos
acidentes rodoviérios advém do status precario na sinalizacdo, item que, por vezes é
negligenciado nas decisdes de aplicacdo dos recursos de manutengdo, onde o foco maior de
pressdo pelos agentes econdmicos é a recuperacdo do pavimento, o que explica o aumento de
27,3% na taxa de fatalidades por 100 mil habitantes entre 2007 e 2017, embora a taxa geral
tenha reduzido 30,3% no mesmo periodo, justificando o aumento dos custos segundo 0 peso
do acidente fatal na composi¢do unitaria (CNT, 2018c).

Desta forma, o raciocinio se inverte. Enquanto o excesso de velocidade e eventuais
acidentes associados podem ser mitigados por a¢des educativas, de fiscalizacdo e alteracao de
questdes culturais por parte do condutor, o aspecto relacionado a sinalizacdo depende Unica e
exclusivamente de gestdo. A relacdo desequilibrada entre o crescimento da frota e a oferta de
infraestrutura rodoviaria também é um fator relevante e pode ser observado na Figura 7 a
seguir (CNT, 2018c):

Figura 7 — Evolucgdo da malha rodoviéria federal pavimentada versus frota automobilistica nacional
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Fonte: CNT (2018c).

Portanto, para o periodo supracitado, em um cendrio de aumento significativo da frota
veicular nacional nove vezes maior do que o aumento da oferta de infraestrutura rodoviéria e
um quadro de investimentos abaixo dos custos associados a acidentes e impactos
socioeconémicos indiretos relativos ao incremento no custo operacional ligado ao status do

pavimento, a Administragdo Publica se coloca em uma dificil posicdo perante a rede
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complexa de relacbes de causa e efeito associados aos niveis de pressdo dos atores

interessados.

2.1.2 Qualidade e impactos de investimentos em infraestrutura rodoviaria

Um consenso observado na literatura especifica é a relacdo direta entre os
investimentos em infraestrutura e a melhoria dos indicadores socioeconémicos, seja no
espectro amplo, macroecondmico, ou contidos em regides de influéncia imediata dos projetos,
0 que enseja um detalhamento do quadro de emprego dos recursos publicos em historico
recente (IPEA, 2018a; CNT, 2017; FRISCHTAK et al., 2015; ANDRADE, 2012; SANTOS
2000). Essa andlise oferece subsidios a inferéncia da importancia do tema deste trabalho, bem
como a obtencdo de dados que permitam projetar cenarios em futuro préximo.

Segundo levantamento realizado pela CNT (2017) com dados do Siga Brasil e IBGE,
o0 investimento publico federal em infraestrutura de transporte rodoviario em relacdo ao PIB
adquiriu comportamento ciclico em funcao de cenarios politicos e socioecondmicos ao longo

das ultimas duas décadas, conforme se observa na Figura 8 abaixo:

Figura 8 — Investimento publico federal em infraestrutura rodoviaria em relagéo ao PIB brasileiro
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Fonte: CNT (2017).
Como fora citado anteriormente, observa-se o0 comportamento dos investimentos

perante 0s cenarios nos pontos de inflexdo fornecidos por linha de tendéncia (em azul)
calculada sobre as médias moveis com amplitude minima de dois periodos. Nesse caso, trata-
se de execucao orgcamentaria no periodo, ou seja, 0 somatério do total efetivamente pago e os
restos a pagar pagos (residual por producédo anterior ao periodo). Mais adiante sera feito um

comparativo entre os recursos efetivamente pagos e 0s recursos autorizados.
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A baixa de 2003 revela o choque de gestdo na transicdo dos governos FHC e Lula,
cujo reflexo foi a deterioracdo operacional das rodovias que culminou com a Operacdo Tapa-
buracos, em 2006.

Outro ponto notavel € a interrupcdo da ascendente, em 2008, mesmo com a
implantacdo do PAC, em 2007. A provavel causa dessa cautela na destinacdo dos recursos foi
a crise americana dos subprimes, mesmo ndo exercendo pressdo significativa sobre a
economia brasileira em comparacao a outros paises. Nesse contexto, a economia brasileira
estava baseada em consumo interno aquecido, reducdo de dividas externas, superavits
sequenciais, situacdo fiscal equilibrada, reservas contingenciais a disposi¢do e indicadores
socioecondémicos em franca ascensdo. Essa queda na destinacdo orcamentaria também se deu
em situacdes discricionarias da Administracdo Publica, lembrando que um dos objetivos do
PAC era o de acelerar o equilibrio da matriz de transportes brasileira, 0 que nao significa
necessariamente um maior volume de recursos direcionado ao modo rodoviario, cujo tipo € o
discutido nesse momento. Mesmo assim, ja se observa a retomada significativa dessa
ascendente ja em 2009.

Observa-se também a inflexdo para uma decrescente a partir de 2011, sob a gestdo
Dilma Rousseff. Com o advento do PAC 2, um aumento significativo de recursos foi
autorizado no orcamento federal para 2012, porém, a execucao orgamentéria, por motivos ja
explanados na secdo 2.1 deste trabalho, ficou aquéem das expectativas, gerando o maior
descolamento da série histdrica e evidenciando problemas relevantes na governanga das
politicas publicas no setor, conforme observa-se nas Figuras 8 e 9, mais a frente (CNT, 2017).

Uma observacdo a esta altura: apesar de contabilizar, na série historica apresentada,
apenas os investimentos federais, tal analise continua valida para os demais entes da
federacdo, uma vez que o pacto federativo vigente impde elevada concentracao de recursos na

Unido e os repasses sofrem influéncia direta do contexto fiscal nos periodos.

Figura 9 — Investimentos publicos federais em infraestrutura rodoviaria: Planejamento versus Execugdo
Orcamentaria
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Figura 10 — Investimentos publicos federais em infraestrutura rodoviaria: composigao do total pago entre “pago
do exercicio” e “residual pago”
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As constatacOes induzidas pelas figuras 8 e 9 evidenciam claros problemas de gestéo
dos recursos e a falta de qualidade nos investimentos da &rea, uma vez que o comportamento
dos investimentos perante o PIB € ciclico na medida em que persiste o descolamento entre
autorizado e pago, bem como a tendéncia decrescente da parcela dos recursos pagos no
exercicio em relacdo ao total pago, tendo seu momento critico no auge da crise politica e
econbmica de 2015, onde ha um retorno de patamares a niveis de 2004. Tal tendéncia €
corroborada, inclusive, pela inversdo, em 2016, entre o total pago e o autorizado, onde fica
demonstrado uma nova diretriz orcamentaria pelo pagamento de valores residuais anteriores
em detrimento de novos investimentos.

H& também, ao longo do mesmo periodo, um rearranjo das prioridades nesse tipo de
investimento, onde fica evidente a alteracdo de um quadro mais equilibrado da destinagéo dos
recursos para um cenario de clara priorizacdo da manutencdo e recuperacdo rodoviaria. A

sintese pode ser observada no Quadro 6 abaixo:

Quadro 6 — Investimento federal em rodovias: parcelas do total pago por intervencéo
Intervencéo 2004 2016
Manutencéo 30,7% 64,3%
Adequacao 32,5% 19,2%
Construcéo 19,7% 8,9%
Gestdo e Operacao | 17,1% 7,6%

Fonte: CNT (2017).
Esse reordenamento demonstra, de fato, uma tendéncia cada vez maior da

Administracdo Publica em transferir a gestdo/oferta de rodovias a iniciativa privada, segundo
sugerem a reducédo significativa de todos os outros fatores de intervencdo em funcdo da
manuten¢do, muito embora exista uma relacdo logica de causa e efeito induzida pelo cenario

de crise fiscal.
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A Figura 11 a seguir sintetiza as relacdes entre o PIB, o PIB setorial, 0s investimentos
do governo federal e a qualidade da infraestrutura rodoviaria no Brasil, 0 que pode fornecer
um grau de detalhamento maior ao historico recente do processo decisério quanto a oferta
(CNT, 2017).

Figura 11 — Cruzamento entre PIB, investimento e estado geral das rodovias brasileiras
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Em paralelo, a arrecadacdo via Contribuicdo de Intervencdo no Dominio Econdmico
(CIDE-combustiveis), que em 2018 montou em R$ 3,98 bilhGes, sofreu uma reducgdo de
34,6% comparada a 2017, segundo a Receita Federal (2019), base 2018. A CIDE compde
uma das fontes de contraprestacao direta pelo uso do bem publico, muito embora apenas 48%
da arrecadacao, aproximadamente, fique a disposicdo de um fundo da Unido para aplicacdo ao
fim que se destina. Dos 52% de recursos restantes, 5,5% sao destinados aos municipios,
16,5% aos estados e 30% para Desvinculacdo de Receitas da Unido (DRU), um mecanismo
que direciona parte da arrecadacdo ligada a fundos especificos para fins discricionarios da
Administracdo Publica Federal (CNT, 2017).

Tal reducdo esta relacionada a greve dos caminhoneiros em maio de 2018 que exerceu
pressdo por reducdo da aliquota, cujas causas ja foram resumidamente abordadas neste
trabalho e os efeitos, diretos ou indiretos, com geracdo de impactos substanciais na economia
nacional, o que corrobora a importancia do tema em tela. Aqui pode-se estabelecer uma
relacdo direta de influéncia entre o desequilibrio da matriz de transportes perante as
caracteristicas geopoliticas e socioecondmicas do Brasil; o estado geral da oferta de
infraestrutura rodoviaria e seus impactos nos custos operacionais do modo rodoviario; e 0
nivel de governanga baseado nas decisdes de investimento perante a arrecadacdo (IPEA,
2018a).
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De acordo com o IPEA (2018a), a capacidade de abastecimento e escoamento da
producdo e a produtividade total dos fatores (PTF) estdo diretamente relacionados aos
investimentos em infraestrutura, cuja rentabilidade dos investimentos produtivos tem como
principal efeito o aumento da eficiéncia do sistema econdmico.

Em outro artigo, o IPEA (2015) sintetiza diversos estudos e conclui que a cada
aumento de 1% no investimento em infraestrutura gera um aumento de 0,34% a 0,49% na
PTF. Quanto aos impactos sobre o PIB de diversos paises, o resultado foi uma elasticidade de
0,4% a 0,6% de aumento no Produto Interno Bruto para cada 1% de aumento nos
investimentos em infraestrutura. Analisando os investimentos publicos em infraestrutura de
transporte inter-regional, com base na série histérica do PIB brasileiro entre 1995 e 2012,
obtém-se uma elasticidade de longo prazo em 0,032% de aumento do PIB para cada 1% de
aumento no investimento publico em infraestrutura de transporte. Em termos absolutos, o
namero pode ndo parecer significativo, mas em termos comparativos, se aplicado ao PIB de
2012 (R$ 4,59 trilhGes) e aos investimentos publicos em transportes (R$ 13,52 bilhdes), 1%
de aumento (R$ 135,2 milhGes) acrescentaria R$ 1,47 bilhGes ao PIB em longo prazo, cerca
de onze vezes mais o valor inicial investido.

Constata-se que ha defasagem temporal dos calculos com o cenario atual, cuja
influéncia dos indicadores pos 2012 pode afetar sensivelmente a elasticidade, bem como a
relacdo dos célculos se refere a infraestrutura de transportes como um todo. Porém, tais
resultados permitem inferir o grau de importancia dos investimentos em infraestrutura
rodoviaria no Brasil, uma vez que, como ja comentado anteriormente, 0 cenério € de
predominancia do modo rodoviario e seu alto custo operacional influenciado diretamente por
externalidades internacionais relativas ao petréleo, uma commodity; uma economia baseada
em commodities de baixo valor agregado, geralmente produzidas em regides interioranas em
um pais de dimensdes continentais; e matriz tributaria baseada em arrecadacao via consumo,
0 que resulta em uma rede complexa de varidveis. Em que pese a critica de Banister e
Berechman (2000) sintetizada por Andrade (2012), onde parte dessas variaveis sao
questionadas e relacionadas a diversas outras inerentes a um contexto socioecondmico
regional concreto, a conclusdo é de que, para paises em desenvolvimento, areas de economia
mais desenvolvida, como regides metropolitanas, tendem a uma sensibilidade maior perante
0s investimentos em infraestrutura, 0 que, para o caso em tela, posteriormente caracterizado,

estaria dentro do espectro abordado pelos autores supracitados.
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2.2 MODELOS PARA EXECUGCAO E/OU OPERACAO

Diante do cenério de estagnacdo econdmica e projecdes fiscais indicativas de colapso
a médio e longo prazos, infere-se a necessidade de aplicacdo macica de investimentos em
infraestrutura com vistas a indugdo do desenvolvimento. Da rede complexa de variaveis
debatidas na secdo anterior, um foco concentrador das relacbes de oferta e demanda por
infraestruturas € o Poder Pablico, que, através de sua Administracdo, possui, dentre outras, a
prerrogativa de equilibrar as relacGes socioecondmicas entre os diversos atores da sociedade.
Mecanismos que garantam o razoavel emprego dos recursos publicos e gerem um ambiente
comercial livre e competitivo, bem como a oferta de servigcos publicos de qualidade séo
algumas dessas prerrogativas.

Em termos de infraestrutura rodoviaria, a Administracdo Publica detém as opcdes de
ofertar e operar, por sua conta e risco, via licitacdo — Lei Federal n°® 8.666/1993 — (BRASIL,
1993) e Lei Federal n° 12.462/2011 — (BRASIL, 2011); conceder a oferta e/ou a operagdo a
iniciativa privada com transferéncia dos riscos — Lei Federal n® 8.987/1995 — (BRASIL,
1995); e conceder a oferta e/ou a operacéo a iniciativa privada com reparti¢cdo dos riscos via
Parceria Publico-Privada, PPP, - Lei Federal n® 11.079/2004 — (BRASIL, 2004).

A titulo de aplicacdo, para o caso estudado, serdo abordados cenarios com maiores
possibilidades de realizagdo, por se tratar de obra de grande vulto e grau elevado de
importancia para o contexto socioecondmico regional. Cenarios com proposituras de modelos
hibridos ou formatos distantes das praticas usuais a nivel nacional ndo serdo propostos a
priori, ficando para discussdes objetivas em estudos extrinsecos ao escopo deste trabalho. O
fluxograma da Figura 12 a seguir lista as principais possibilidades, nas diversas fases do

objeto, para posterior montagem dos cenarios a estudar:
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Figura 12 — Fluxograma de Modelos de Contratacdo de Obras e Servicos Publicos

Fluxzozrama de Bens e Servigos Publicos
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Fonte: O autor (2019).

2.2.1 Execucéo direta via or¢gamento fiscal

A Administracdo Puablica pode optar por ofertar ela mesma os bens e servicos
demandados pela sociedade. Para operacionalizacdo de tal faculdade, o modelo requerido é a
execucdo indireta via contratacdo de empresa privada que execute as obras para posterior

operacdo estatal por parte de orgaos especificos. O instrumento utilizado para garantir justica
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no processo de concorréncia, bem como a qualificacdo da utilizacdo dos recursos publicos
oriundos do orcamento fiscal ¢ a licitacdo, instituida pela Lei Federal n° 8.666/1993
(BRASIL, 1993).

A licitacdo estabelece procedimentos e limites como forma de garantia as boas préticas
administrativas em relagdo a coisa publica, porém, em uma realidade oposta aos preceitos
exclusivamente técnicos, tal instrumento tem perdido forca frente as dificuldades encontradas
tanto por contratante quanto por contratada, sendo, em alguns casos, um entrave a realizacédo
dos projetos. A Lei, com 24 anos, tem sido objeto de recorrentes ajustes ou substitutivos
paralelos em atendimento de demandas politicas, a exemplo do Regime Diferenciado de
Contratagdes Publicas (RDC), instituido pela Lei Federal n® 12.462/2011 (BRASIL, 2011).

Tal regime era originalmente aplicavel as licitacdes e contratos de obras e servicos de
engenharia relacionadas diretamente a realizacdo dos Jogos Olimpicos e Paraolimpicos de
2016 e das Copas das Confederagdes FIFA 2013 e do Mundo FIFA 2014, bem como das
obras de infraestrutura e contratacdo de servigos para aeroportos em um raio de 350 km das
cidades sedes dos eventos. Posteriormente, as Leis Federais n° 12.688/2012, 12.745/2012,
13.190/2015 e 13.243/2016 inseriram obras e servi¢os relacionados ao Programa de
Aceleragdo do Crescimento (PAC), Sistema Unico de Salde (SUS), mobilidade
metropolitana, seguranca publica e incentivos ao ensino, pesquisa, ciéncia e tecnologia
(BRASIL, 2012b, 2012c, 2015, 2016a). Dentre outras alteracdes importantes, vale frisar a
insercdo do regime de “contratacdo semi-integrada”, dado pela Lei Federal n°® 13.303/2016
(BRASIL, 2016b), e que seré discutida mais adiante.

Com a concentracdo das obras de infraestruturas de elevado grau de importéncia
socioeconémica no PAC ou nas principais regides metropolitanas diretamente relacionadas as
cidades sedes dos eventos supracitados, no tocante a0 modo rodoviario, 0s eixos mais
importantes e economicamente ativos estdo contidos nessa premissa, 0 que, para 0 caso em
tela, culmina por esvaziar a utilizagdo dos dispositivos da Lei de Licitagdes enquanto modelo.

O RDC tem como objetivos principais as mesmas prerrogativas da Lei de Licitacbes
com o diferencial de acrescentar, dentre outros, o custo-beneficio e a inovagéo tecnologica na
equacdo das relagBes entre as partes como contrapartida ao setor pablico (SA, SANTOS e
BRASILEIRO, 2013). Os regimes contratuais possiveis nessa modalidade estdo definidos no

seguinte artigo:

Art. 8° Na execucdo indireta de obras e servigos de engenharia, sdo admitidos os
seguintes regimes:

| - empreitada por preco unitario;

Il - empreitada por preco global;

I11 - contratacdo por tarefa;
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IV - empreitada integral; ou
V - contratacdo integrada. (BRASIL, 2011).

Em seu 8 1° o mesmo artigo prioriza a adog¢do dos incisos I, IV e V do caput, que
versam sobre as possibilidades de contratagdo por preco certo e total, bem como dos formatos
integrais que compreendem todas as etapas das obras, servicos e instalacdes, desde as fases de
projeto até a entrega, em boas condi¢Ges, para a operacdo por parte do Poder Pablico. Os
outros regimes sdo indicados para adocdo sob devida justificativa, uma vez que guardam
relevante semelhanca com dispositivos ja existentes na Lei de LicitacGes.

Conforme historico abordado em secdes anteriores, 0 aspecto ciclico da economia
brasileira trata de discussfes que convergem a solucfes de dindmica momentanea ao periodo
atravessado. Via de regra, os planos estruturais governamentais priorizam o modelo de
execucao direta das obras de infraestrutura. Porém, os mesmos planos podem ser concebidos
em épocas de superdvit fiscal e executados em periodos de desaceleragdo ou recessdo
econémica, como é o caso do PAC e posteriormente PAC 2. De forma mais detalhada, o
IPEA (2016) aborda os principais aspectos que causam a baixa efetividade dos investimentos
publicos, dentre eles as “fragilidades do planejamento, da elaboracdo e da avaliacdo dos
projetos; e modelos de contratacdo e desenho licitatorio deficientes”, evidenciando o longo
caminho entre a concepg¢do do projeto e sua realizacdo com posterior operacdo, permeando
por um labirinto engessado de limites legislativos e a fluidez dos interesses dos atores.

De forma a compreender os modelos para objetivar a aplicacdo ao caso em tela, extrai-
se cada tipo, ipsis litteris, da Lei Federal n® 12.462/2011 (BRASIL, 2011):

Art. 2° Na aplicagdo do RDC, deverao ser observadas as seguintes definicGes:

I - empreitada integral: quando se contrata um empreendimento em sua
integralidade, compreendendo a totalidade das etapas de obras, servicos e
instalacBes necesséarias, sob inteira responsabilidade da contratada até a sua entrega
ao contratante em condicOes de entrada em operacdo, atendidos os requisitos
técnicos e legais para sua utilizagdo em condigdes de seguranca estrutural e
operacional e com as caracteristicas adequadas as finalidades para a qual foi
contratada;

Il - empreitada por preco global: quando se contrata a execucdo da obra ou do
Servigo por preco certo e total,

Il - empreitada por preco unitario: quando se contrata a execucdo da obra ou do
servico por prego certo de unidades determinadas;

[...]

VI - tarefa: quando se ajusta mdo de obra para pequenos trabalhos por preco certo,
com ou sem fornecimento de materiais.

Art. 9° Nas licitacBes de obras e servi¢os de engenharia, no &mbito do RDC, podera
ser utilizada a contratacdo integrada, desde que técnica e economicamente
justificada e cujo objeto envolva, pelo menos, uma das seguintes condicdes:

| - inovagdo tecnoldgica ou técnica;

Il - possibilidade de execugdo com diferentes metodologias; ou

Il - possibilidade de execugdo com tecnologias de dominio restrito no mercado.

81° A contratagdo integrada compreende a elaboragdo e o desenvolvimento dos
projetos basico e executivo, a execucdo de obras e servigos de engenharia, a
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montagem, a realizacdo de testes, a pré-operacdo e todas as demais operacOes
necessarias e suficientes para a entrega final do objeto. (BRASIL, 2011).

Para o0 caso a ser aplicado, a implantacdo de uma rodovia federal de contorno
metropolitano, os regimes de contratacdo por tarefa (por 6bvio) e empreitada integral estariam
fora do espectro possivel. Esse ultimo, segundo Justen Filho (2013), seria “uma variacdo da
empreitada por preco global” e recai em exclusdo por entender-se que a ultima etapa de
entrega para a operacdo seria 0 empreendimento pronto, inclusive mobilia e rede de légica
com terminais informatizados e sistemas, por exemplo. Tal modelo fora concebido para
execucdo, em maior direcionamento, a hospitais, que englobariam desde projeto, passando por
infra, meso e superestrutura, alcancando aspectos pré-operacionais de instalacbes e
equipamentos hospitalares especificos, restando ao contratante, literalmente, entrar e operar; o
que ndo seria interessante para uma rodovia, uma vez que ndo ha instalagdes de cunho
especificamente restrito ao empreendimento e o0 modelo passaria de uma empreitada integral
para uma contratacao integral.

A contratacdo semi-integrada, inserida pela Lei Federal n® 13.303/2016 (BRASIL,
2016b), é semelhante a contratacdo integrada com o diferencial de iniciar sua atuacdo na fase
de projeto executivo. Como o formato fora instituido para contratacdes de Empresas Publicas
e Sociedades de Economia Mista, tal modelo se aproxima em muito do formato de
contratacdo integrada e também sai do espectro de possibilidades, muito embora a
Administracdo Publica tenha a prerrogativa de criar uma Empresa Publica para gerenciar
construcdes de rodovias de forma concomitante a fiscalizagdo das Autarquias responsaveis,
mesmo demandando um esforco politico-juridico além da discussdo em voga.

As vantagens e desvantagens desse modelo se limitam pela capacidade financeira e de
gestdo inerentes ao Estado. Utilizar recursos publicos para concepgao, execucdo e operagédo de
uma rodovia, por exemplo, traria uma série de vantagens a sociedade nos campos fiscal,
juridico e socioambiental, uma vez que a populacdo, em maior nivel dentro da area de
influéncia, seria beneficiaria direta da inducdo de desenvolvimento proporcionada pela oferta
da infraestrutura com prestacdo direta do servico operacional custeada somente por recursos
oriundos de impostos. As desvantagens sdo comumente vinculadas a rigidez administrativa da
Administracdo Publica e os riscos associados. Ao definir executor indireto para obras de
grande vulto pelo menor preco sem exigir garantias suficientes a execucéo, assume-se 0 risco
de abandono por inexequibilidade, obras de questionavel qualidade técnica, dentre outros
(DEGASPERI e TERRA, 2015).
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Destarte, dentro do modelo de execucdo via RDC, serdo inicialmente destacados os
regimes de empreitada por preco unitario, empreitada por preco global e contratacéo

integrada, cujo debate objetivo desta escolha serd explanado na se¢éo 2.3.2.

2.2.2 Concessao

Instituida pela Lei Federal n° 8.987/1995 (BRASIL, 1995), a concessdo de servigo

publico tem por definigdo literal:

Aurt. 2° Para os fins do disposto nesta Lei, considera-se:

[-]

Il - concessdo de servico publico: a delegacdo de sua prestacdo, feita pelo poder
concedente, mediante licitagdo, na modalidade de concorréncia, a pessoa juridica ou
consércio de empresas que demonstre capacidade para seu desempenho, por sua
conta e risco e por prazo determinado;

II1 - concessdo de servico publico precedida da execucdo de obra publica: a
construcdo, total ou parcial, conservacdo, reforma, ampliacdo ou melhoramento de
quaisquer obras de interesse publico, delegada pelo poder concedente, mediante
licitagdo, na modalidade de concorréncia, & pessoa juridica ou consércio de
empresas que demonstre capacidade para a sua realizagdo, por sua conta e risco, de
forma que o investimento da concessiondria seja remunerado e amortizado mediante
a exploracdo do servico ou da obra por prazo determinado; (BRASIL, 1995).

Muito embora pareca uma definicdo ao mesmo tempo abrangente e especifica, autores
do Direito Administrativo tém criticado a falta de énfase explicita em dois dos principais
aspectos caracteristicos do modelo: o contrato administrativo e a tarifa. Uma vez logicamente
implicitos em artigos diversos do instrumento, a auséncia de tais termos de forma expressa na
definicdo, bem como suas variantes, levaria a mutacfes interpretativas da corrente doutrinéria
e possiveis deturpacdes de utilizagdo do modelo para situa¢fes que estejam fora do espectro
de aplicacao.

Um exemplo de tal analise € o conceito alternativo para concessao de servigo publico
dado por Di Pietro (2017), onde seria “o contrato administrativo pelo qual a Administracdo
Publica delega a outrem a execugdo de um servigo publico, para que o execute em seu proprio
nome, por sua conta e risco, mediante tarifa paga pelo usuério ou outra forma de remuneracéo
decorrente da exploracdo do servigo”. A mesma autora, baseada no direito francés e correntes
doutrinarias do Direito Administrativo brasileiro, inclusive, defende a incorporacdo, na
definicdo, de outras formas de remuneragdo ao concessiondrio, dada a evolucdo das relaces
econdmicas, via publicidade, captura de valor, dentre outros; abrindo o espectro de
possibilidades para viabilizacdo do projeto de forma integrada sem que haja a necessidade de

apoio em conceitos interpretativos e fatores de inseguranca juridica.
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Dentro do aspecto regulamentar, o choque antitético de interesses entre o Poder
Concedente e o Concessionario, bem como as demandas dos usuarios do servico, geram
efeitos trilaterais na aplicacdo do instrumento, 0 que requer regulamentacéo eficiente na
garantia dos direitos e deveres das partes. Dentro de um regime juridico hibrido, o equilibrio
das forcas antagonicas dos interesses do servi¢o publico (baseado no interesse geral e bem-
estar social sob autoridade da Administracdo Publica — pessoa juridica de direito publico) e do
interesse privado capitalista de uma empresa submetida ao regime juridico privado, enseja a
outorga de prerrogativas publicas ao concessionério, bem como a sujeicdo do mesmo aos
poderes da administracdo concedente (poderes de controle, sancionatorio, decretorio de
caducidade, intervencdo, encampacdo, assuncdo de servico e exigéncia de garantia), com
vistas a prestacdo continua, adequada, transparente e eficiente dos servicos. Tal equilibrio é
teoricamente garantido por clausulas financeiras e regulamentares presentes no Contrato
Administrativo e regimentadas por dispositivos especificos da legislagdo, compondo também
o principal direito do concessionario, o equilibrio econdmico-financeiro, cujos principios
estdo fundamentados na equidade, razoabilidade, continuidade e indisponibilidade do
interesse publico (DI PIETRO, 2017).

Em que pese a discussdo juridica sobre as diferencas técnicas entre concessdo de
servico publico precedido de obra publica e concessdo de obra publica sucedida de
permissao/autorizacdo de servigo publico, os limites de remunera¢do do concessionario pela
exploracdo do bem via prestacdo de servico ou outro formato integrado ficam entre a
impossibilidade de contraprestagdo pecuniaria da Administracdo Publica (exceto via subsidios
anteriores ao processo licitatério e acessiveis aos concorrentes, que podem ser considerados
como contraprestacdo indireta a amortizacdo e consequente modicidade tarifaria — do
contrario, 0 modelo concebido seria 0 de simples execucéo indireta via Lei de Licitacfes) e a
prépria viabilidade econdmica do projeto. Esta Gltima relacionada diretamente a projec6es de
receitas e riscos associados a obrigatoriedade de modicidade tarifaria (que acarreta em
necessidade de tempo maior para amortizacdo), e outros formatos de exploracdo com liquidez
desassociada do payback obtido no mercado de valores (DI PIETRO, 2017).

Outra discussdo sintetizada de forma objetiva neste momento € a possibilidade de
cobranca de tarifa aos usuérios quando os mesmos j& recolhem tributos & Administracdo
Publica que presumem oferta equilibrada e eficiente de bens e servigcos publicos, porém,
segundo doutrina de diversos juristas, simulas vinculantes de tribunais superiores e refor¢ado
por Di Pietro (2017), a impossibilidade matematica de aplicagdo dos recursos oriundos de
impostos em todas as necessidades da populagdo justifica a cobranca extra de usuarios em
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servicos especificos que ndo estejam ranqueados como de prestagdo basica, segundo a
Constituicdo Federal de 1988 (BRASIL, 1988), o que terminam por excluir, via eliminacdo, o
trafego rodoviario do rol de atividades.

A rodovia concessionada, em relacdo a publica, tem as vantagens e desvantagens
associadas as fases de projeto e pontos de vista dos atores interessados. No campo operagéo e
sob a Otica dos atores, a administracdo publica percebe desvantagem politica ao submeter os
usudrios as tarifas pela prestacdo do servico aléem de uma carga elevada de impostos em base
de consumo, 0 que também é percebido como desvantagem na perspectiva do usuario. Por
outro lado, encontra espaco para focar nas necessidades basicas da populagdo com a tedrica
certeza de que propiciard, de forma indireta e com todos os riscos transferidos ao
concessionario, uma infraestrutura em excelentes condi¢cdes de utilizagcdo, bem como um
servico adequado e continuo (DEGASPERI e TERRA, 2015; DI PIETRO, 2017).

Pela dtica do usuario, além da desvantagem supracitada, observa-se vantagens no
custo operacional de transporte mediante qualidade da infraestrutura (conforme abordado na
secdo 2.2.2), bem como a reducéo proporcional sensivel de acidentes ndo fatais, muito embora
a proporc¢édo de acidentes fatais ndo se altere de forma significativa por conta do aumento da
velocidade média o que, por sua vez, reduz as emissdes de gases poluentes e contribui ao fator
ambiental, que é comum a todos. As vantagens e desvantagens relacionadas ao ator privado
sdo basicamente ligadas a fatores de risco e viabilidade do projeto, mais especificamente aos
aspectos financeiros e de seguranca juridica. (DEGASPERI e TERRA, 2015; DI PIETRO,
2017).

2.2.3 Parceria Publico-Privada

Introduzida pela Lei Federal n°® 11.079/2004 (BRASIL, 2004), a Parceria Publico
Privada (PPP) é, tecnicamente, uma forma de concessao, precedida ou ndo de obra publica,
onde, além de tarifa cobrada — direta ou indiretamente — ao usuario, ha contraprestacdo
pecuniaria do Poder Publico em parte ou completude ao parceiro privado. Quando o servico
ndo é considerado de necessidade bésica e existe a cobranca de tarifa ao usuério, direta ou
indiretamente, independentemente do nivel de contrapartida publica, classifica-se a
modalidade como PPP (ou concessdo) patrocinada, como nos casos de parcerias
rodoviarias. Quando o servi¢co € considerado de necessidade basica e a Administracdo
Publica é usuéaria direta ou indireta e ndo ha cobranca de tarifas aos usuérios (justamente

pelo entendimento constitucional que veda o governo de cobrar diretamente por servicos
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basicos), sendo estas custeadas em sua totalidade pela contrapartida pecunidria, classifica-se a
modalidade como PPP (ou concessdo) administrativa, como nos casos de parcerias em
hospitais, escolas e unidades prisionais. Que se atente a principal diferenca entre as duas
modalidades, onde a finalidade do servico e a relagcdo deste com a Administracdo Publica é o
fator evidenciado (DI PIETRO, 2017).

Inspirada de forma difusa no sistema da common law (direito inglés) e no direito
comunitario europeu, parte das justificativas enumeradas pelos legisladores brasileiros a
época da elaboracdo versava sobre 0s sucessos obtidos em paises como Inglaterra, Portugal,
Africa do Sul, Espanha e Irlanda; e as dificuldades internas ao orcamento publico brasileiro
ante a necessidade de investimentos vultosos em infraestrutura, principalmente. Sendo uma
forma de concesséo em que se busca o equilibrio de interesses entre os parceiros e as relagdes
entre bbénus e 6nus direcionados por uma matriz de riscos e responsabilidades compartilhados,
as justificativas supracitadas geram contradigdo quando confrontadas as garantias bancadas
pelo Poder Publico (DI PIETRO, 2017).

Por um lado, temos o apelo a comprometida capacidade fiscal para investimento e do
outro temos um modelo que ndo exclui a Administracdo Publica de dispender recursos
orcamentarios, mesmo que em montantes abaixo de outros modelos. Segundo Di Pietro
(2017), uma justificativa informal, porém plausivel dentro do Direito Administrativo, seria a
privatizacdo da Administracdo Publica. Ao transferir a prestagdo de um servico publico,
antecedido de obra ou ndo, a uma Sociedade de Proposito Especifico regulada por
instrumento préprio e normas de uma agéncia reguladora e 6rgdos de controle, busca-se uma
fuga do Direito Administrativo e todos os seus dispositivos limitadores gerenciais, como
licitacdo, contratacdo de pessoal via concurso publico, regimes juridicos de servidores
paralelos a legislacdo trabalhista e leis de financas publicas. Embora, por ébvio, a SPE seja
regulada, equilibrar os interesses dos parceiros com vistas a ofertar bens e servigos publicos
de forma eficiente (expertise privada) e com qualidade (bem-estar publico), assegurando
ganhos econdmicos para a relacdo trilateral € a maior vantagem do modelo, o que acaba sendo
ratificado de forma conclusiva por Degasperi e Terra (2015).

Entre vantagens e desvantagens, IPEA (2018a) cita a inducéo precipitada do modelo a
vicios de mercado, onde a dindmica evidencia a necessidade de modernizacao e inser¢do de
dispositivos na legislacdo que possam convergir ao ponto 6timo dos interesses trilaterais. O
que corrobora o argumento do autor é o fato de que, no passado recente, a maioria das PPPs
tinham como concessionarias grupos formados por numero reduzido de grandes construtoras,

cuja alta capacidade econdmica as credenciava & obtencdo de linhas de crédito em bancos
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publicos a0 mesmo tempo em que reduzia de forma sensivel 0s riscos econémicos e
financeiros.

Na realidade atual, tais construtoras estdo envolvidas em casos de corrupgdo e
sancionadas formal ou informalmente a obtencdo de crédito. Algumas, inclusive, em processo
de recuperacéo judicial e tendo como maiores credores justamente os bancos publicos, cujo
impacto de uma possivel inadimpléncia seria custeado pelo Tesouro Nacional, ocasionando o
principal paradoxo de desequilibrio entre as relacbes. Toma-se recursos publicos para operar
um servigo em parceria com o proprio Poder Publico, cuja garantia exigida em lei é diferente
da oferecida pelo parceiro privado na obtencdo do crédito, o que se discute ser um fator de
acréscimo aos riscos alocados na Administragdo Publica. Mecanismos que garantam maior
eficiéncia na alocacdo dos riscos como contraprestacdo fixa do governo e outorga variavel em
funcdo da demanda; subsidio cruzado entre PPPs superavitarias e deficitarias; indexacdo de
parte da receita do concessionario em moeda estrangeira com hedge cambial do fundo
garantidor; e maior abertura as empresas estrangeiras com uso de seguro-garantia seriam
fatores de maior atracdo ao investimento privado e preservacdo dos interesses publicos,
segundo IPEA (2018a).

Ainda que se possa estender em parte as concessdes convencionais, observa-se
vantagens especificas das Parcerias Publico-Privadas. Neste caso, o parceiro privado tera um
maior interesse na qualidade da infraestrutura, seja com vistas a reducdo de custos
operacionais durante a concessdo, seja pelo acompanhamento efetivo do Poder Publico
enquanto influente direto na SPE. H& uma auséncia de incentivos a economizar custos em
obras que geram deterioragdo rapida dos ativos, ao contrario do que se espera na contratacao
indireta via Lei de Licitagdes ou RDC, onde a auséncia de integracdo entre 0s interesses
trilaterais culmina por entregar resultados aquém do almejado pelos usuarios (MATTOS e
MAFFIA, 2015; DI PIETRO, 2017).

Uma desvantagem deste modelo seria a dificuldade de agrupamento dos skills
necessarios para a construcdo e operagdo na mesma concessionaria. Ainda que comumente 0s
grandes grupos construtores tenham atuado nas PPPs dos dltimos anos e suas holdings
consigam driblar as dificuldades na aquisi¢do de expertises distintas e abrangentes as duas
atividades, a abertura necesséria as demais empresas com estoque de capital traz consigo este
risco, cujo impacto age diretamente na eficiéncia do modelo (MATTOS e MAFFIA, 2015; DI
PIETRO, 2017).
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2.2.4 Sintese e sistematizacado dos modelos

Dentro de um espectro de possibilidades de parcerias entre a Administracdo Publica e
0 setor privado, esta secdo visa a elencar os principais modelos e suas combinagfes para
posterior reducédo a aplicabilidade do caso nos contextos socioeconémico e geopolitico atuais.
Observa-se nos topicos anteriores os instrumentos que formalizam e delimitam os modelos,
porém, suas aplicabilidade, eficacia e eficiéncia dependem de decisdes cujas variaveis
apresentam alto grau de fatores subjetivos influenciados pelo contexto historico e seus
produtos politico-ideoldgicos.

A Figura 13 a seguir apresenta a sintese dos modelos possiveis a uma triagem inicial
de aplicacéo a oferta de infraestrutura rodoviaria. Por apresentar regimes mais modernos e vir
sendo utilizado em larga escala nos ultimos anos, o0 RDC sera escolhido para o formato de
parcerias indiretas em detrimento a Lei de Concessbes, embora seus conceitos embasem o

Regime Diferenciado de ContratacGes e seus principios permeiem nas relacdes trilaterais.



Figura 13 — Principais possibilidades de modelos contratuais vigentes para aplicacdo ao caso
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Como um dos principais pontos conhecidos e observados na tomada de deciséo para
escolha de um modelo adequado de parceria a oferta de infraestruturas é o risco associado as
relacOes trilaterais, as 21 possibilidades elencadas na Figura 13 sdo ramificadas segundo as
fases de implantagdo, desde a responsabilidade sobre o projeto basico até o formato
operacional. O projeto béasico pode ser elaborado pela prépria Administracdo Publica em
estrutura interna ou por empresa privada contratada especificamente para realizacéo indireta,
nos casos em que é vedado o repasse dessa responsabilidade a empresa que ird executar as
obras de engenharia. Por outro lado, ha casos em que o projeto basico pode ser colocado sob
responsabilidade do parceiro executor das obras de engenharia, seja de forma indireta, como
no caso de Contratacdo Integrada (RDC), ou via SPE (PPP), na forma das legislacbes
especificas.

A fase de execucdo das obras de engenharia tem as defini¢cbes mais claras, pois, em
geral, tem a participacdo privada envolvida, variando apenas os formatos. Na operacdo se
encontram os grandes diferenciais dos modelos, mesmo que teoricamente sé se varie 0s niveis
de atuacdo direta entre os setores publico e privado. A decisdo por determinado formato
operacional induzira, sistematicamente, os modelos das outras etapas, culminando por reduzir
as decisdes gerenciais a analises direcionadas aos riscos envolvidos e suas limitacdes legais e
de governanga. Tal légica inferencial servird de premissa e estard baseada em toda a revisao
teorica disposta até aqui para refinar os modelos de estudo a aplicar no caso deste trabalho,
conforme se observa adiante.

Como visto na se¢édo 2.2.1, o RDC elenca as seguintes possibilidades:

a) Empreitada por Preco Unitério;
b) Empreitada por Preco Global;
c) Contratacdo por Tarefa;

d) Empreitada Integral; e

e) Contratacdo Integrada.

Conforme discussdo iniciada na secao supracitada, para o caso em tela, os regimes de
Contratacdo por Tarefa e Empreitada Integral ndo se encaixam no tipo de empreendimento
apresentado, sendo sumariamente preteridos ao esquema apresentado na Figura 13 e sequer
levados em consideracdo. Ainda na mesma se¢do, elimina-se a Lei de Licitacdes, cujos
mecanismos contratuais guardam estrita semelhanca aos do RDC, onde as diferencas estdo na
elegibilidade do empreendimento e alteragcdes procedimentais de eficiéncia na aplicacdo do
segundo tipo contratual. No RDC restam, portanto, Empreitada por Pre¢o Unitario (EPU),
Empreitada por Preco Global (EPG) e Contratacdo Integrada (RDCi).
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O Tribunal de Contas da Unido (2013a), em seu Acorddo n° 1.977/2013 — Plenario,
debate, no ambito da Lei Federal n°® 8.666/1993 e dentre outros assuntos correlatos, a

aplicabilidade dos diferentes regimes contratuais aos tipos de obras de engenharia:

9.1.3. a empreitada por preco global, em regra, em razdo de a liquidacéo
de despesas ndo envolver, necessariamente, a medicdo unitaria dos quantitativos de
cada servico na planilha orcamentéria, nos termos do art. 6°, inciso VIII, alinea 'a',
da Lei 8.666/93, deve ser adotada quando for possivel definir previamente no
projeto, com boa margem de precisdo, as quantidades dos servicos a serem
posteriormente executados na fase contratual; enquanto que a empreitada por
preco unitario deve ser preferida nos casos em que 0s objetos, por sua natureza,
possuam uma imprecisdo inerente de quantitativos em seus itens
orcamentérios, como sdo os casos de reformas de edificacdo, obras com grandes
movimentagdes de terra e interferéncias, obras de manutencdo rodoviaria,
dentre outras; (grifo nosso) (TCU, 2013a).

O case estudado sera devidamente caracterizado no Capitulo 4 deste trabalho. Porém,
de forma sucinta e para entendimento, adianta-se que se trata de implantacdo do Arco Viario
da Regido Metropolitana do Recife, rodovia expressa, alternativa a BR-101 Contorno do
Recife, com 77,5 km de extensdo, trechos proximos ou inseridos em Areas de Protecio
Ambiental e cortando seis cidades da RMR. Pode-se considerar que a complexidade desta
obra sugere altos niveis de interferéncia de todas as ordens a execugao.

Ainda segundo o TCU (2013b), o interesse no todo ndo é compativel com obras
segmentadas de grande vulto, pois de nada interessaria a execu¢do de uma estrada sem suas
pontes, cujas medicOes contratuais seriam meras formalizagdes de cumprimento de etapas do
cronograma, o que acaba sendo corroborado por Diniz (2013). Os dois autores convergem no
entendimento de que, para obras como o caso em tela, o nivel de controle executivo do
contratante ganha em eficiéncia ao decidir por Empreitada por Preco Unitario, uma vez que as
medicdes se tornam instrumento integrado de garantia das entregas em fases operacionais,
embora o foco maior seja no resultado da oferta do todo. Assim, elimina-se a Empreitada por
Preco Global, e com ela, as alternativas 5, 6, 7 e 8 do esquema da Figura 13.

No ambito do RDC, resta discutir o regime de Contratacdo Integrada (RDCi).
Conforme apresentado na secdo 2.3.1.1, este regime se assemelha ao de Empreitada por Preco
Unitario, mas repassa a responsabilidade do projeto basico ao contratado executor,
transferindo todo o risco de engenharia ao parceiro privado. Esta modalidade, obviamente,
tem aumentado os custos ao Poder Publico, mas, por outro lado, tem oferecido ganhos
indiretos nos resultados da oferta de infraestruturas que superam esse 6nus, uma vez que, ao
repassar tal risco, reduzem-se os entraves burocraticos de um procedimento paralelo para

elaboracdo do projeto basico.
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Pelo lado privado, assumir tal risco garante maiores niveis de certeza técnica e
diminuem as necessidades de aditivos contratuais ou arbitragens por falhas de projeto, o que
se caracteriza como vantagem para as relacdes trilaterais. As desvantagens dessa modalidade
residem na obrigatoriedade da oferta pelo Poder Publico de estudo ou anteprojeto. H4 uma
certa indefinicdo sobre o grau de detalhamento desses anteprojetos e a estrutura de avaliagéo
das propostas por parte dos orgaos responsaveis do Poder Publico (DNIT, 2014). O Regime
de Contratacdo Semi-Integrada inserido posteriormente ao RDC é igual ao RDCIi, a exce¢édo
do projeto basico, que retorna a responsabilidade do Poder Pablico, mas mantém o projeto
executivo com o contratado. Esta modalidade ndo produz muitos efeitos praticos sobre a
reparticdo dos riscos entre os modelos EPU e RDCi para o caso estudado, logo o
eliminaremos, e com ele as alternativas 9, 10, 11 e 12.

Como dito anteriormente, a decisdo pelo formato operacional direcionara os demais
formatos mediante limitagbes impostas por forca de lei ou pelo contexto socioecondmico
atual, alem, ébvio, das caracteristicas macro do caso estudado. A operagdo pode ser publica,
privada ou em parceria. Se for pablica, se dara via Departamento, que no ambito federal seria
0 Departamento Nacional de Infraestruturas de Transportes (DNIT), e no ambito estadual
seria 0 Departamento de Estradas de Rodagem (DER). Se for privada, sera por Concessdo
convencional (Lei Federal n° 8.987/1995) e se dara via concessionaria formada por uma ou
mais empresas em consorcio. Lembrando que este formato requer, obrigatoriamente, projeto
basico elaborado pelo Poder Concedente.

A operacdo em Parceria Publico-Privada (PPP) € realizada por uma Sociedade de
Propdsito Especifico (SPE), pessoa juridica de direito privado, formada pelos parceiros e
especificamente direcionada ao objeto. O modelo de concessdo da PPP se divide em PPP
administrativa e PPP patrocinada. A primeira ndo sera considerada para este trabalho, uma
vez que ndo guarda compatibilidade com o tipo de empreendimento.

A PPP patrocinada se subdivide em convencional, com contrapartida pecuniaria do
Poder Publico menor ou igual a 70% das receitas tarifarias, e n&o-convencional, com
contrapartida pecuniaria maior que 70%. Para o ultimo caso, exige-se, por lei, que haja
autorizacdo parlamentar especifica. Chegando aos 100% de contrapartida, tem-se a chamada
Tarifa Sombra, em que o Poder Publico subsidiaria de forma direta e completa as tarifas que
seriam pagas pelo usuario ao parceiro privado. Tanto no caso da operacdo via Concessdo
quanto via PPP a regulacdo fica a cargo da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
(ANTT).
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No contexto de limitagcbes da capacidade fiscal do Estado, ndo faz sentido que, em
sendo a operacgdo via Concessao ou PPP, as mesmas ndo sejam precedidas de obra publica.
Entregar uma rodovia recém-construida com recursos publicos a uma operacgdo privada ou em
parceria sem que haja definicdo clara de mecanismos de subsidio cruzado e planejamento
integrado, ndo faz sentido no cenario vigente. Portanto, elimina-se os modelos em que a
execucdo seria publica indireta e apenas a operacdo seria privada ou em parceria, as
alternativas 2, 3, 4, 17, 18 e 19.

A Ultima eliminagdo, das alternativas 14 e 15, diz respeito a redundancia técnico-
administrativa de o Poder Publico ser o responsavel pela elaboracdo do projeto basico quando
uma das vantagens é justamente elabord-lo em conjunto com o parceiro privado e sua
expertise no ambito de uma SPE. Ora, ndo ha limitagdes legais para que isso ocorra, mas qual
seria 0 objetivo pratico de proceder dessa forma quando todos os gargalos gerenciais da
Administracdo Publica poderiam ser eliminados com a adogdo do modelo PPP?

Desta forma, restam as alternativas 1, 13, 16, 20 e 21, que serdo ordenadas para
consulta posterior na aplicacdo do metodo, a saber:

a) modelo 01 (alternativa 1):
- projeto bésico de elaboragdo publica, com estrutura propria da Administracdo
Publica ou contratacdo para elaboragdo indireta;
- execucdo publica indireta das obras via RDC em regime de Empreitada por
Preco Unitario (Lei Federal n°® 12.462/2011); e
- operacdo publica via Departamento (DER/DNIT);
b) modelo 02 (alternativa 13):
- projeto bésico de elaboracdo publica, com estrutura propria da Administracéo
Publica ou contratacao para elaboracgéo indireta;
- execucdo das obras e operacdo privadas via Concessionaria em regime
Concessdo precedida de obra publica (Lei Federal n° 8.987/1995);
c) modelo 03 (alternativa 16):
- projeto basico de elaboracdo privada, sob responsabilidade da empresa
contratada para execucao das obras;
- execucdo publica indireta das obras via RDC em regime de Contratacdo
Integrada, RDCi (Lei Federal n® 12.462/2011); e
- operacgdo publica via Departamento (DER/DNIT));
d) modelo 04 (alternativa 20):
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- projeto bésico, execucdo das obras e operacao privados, sob responsabilidade
de uma SPE, pessoa juridica de direito privado formada pelo Poder Publico e
um parceiro privado em Parceria Publico-Privada (Lei Federal n°
11.079/2004);
- regime de concessdo patrocinada convencional, com contrapartida pecuniaria
do parceiro publico ao parceiro privado menor ou igual a 70%;
e) modelo 05 (alternativa 21):
- projeto bésico, execucdo das obras e operacao privados, sob responsabilidade
de uma SPE, pessoa juridica de direito privado formada pelo Poder Publico e
um parceiro privado em Parceria Publico-Privada (Lei Federal n°
11.079/2004);
- regime de concessdo patrocinada em Tarifa Sombra, com contrapartida
pecuniaria do parceiro publico ao parceiro privado igual a 100%;
Os cinco modelos selecionados serdo submetidos a avaliagéo de especialistas quanto a
critérios e subcriterios definidos em secdo posterior. Antes, no entanto, cabem algumas

discussOes acerca das caracteristicas de cada um, cuja sintese grafica € apresentada a seguir:
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Figura 14 - Sintese dos modelos contratuais selecionados para aplicacdo ao caso do Arco Metropolitano da RMR
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O Modelo 01 (alternativa 1) é o modelo classico de execucdo indireta de obras
publicas, com a especificidade procedimental do RDC. Este modelo tem como caracteristicas
— entendidas como vantagem ou desvantagem a depender do ponto de vista — a auséncia de
relacdo direta entre Poder Publico e setor privado na operagdo, bem como a difusdo dos custos
de implantacdo e operacionais na coletividade dos contribuintes, ndo necessariamente
usudrios. Se o investimento é federal e a base tributaria é predominantemente sobre consumo,
um agricultor que transita de carroca em estrada de leito natural no interior do Rio Grande do
Sul estara financiando uma rodovia, em qualquer das fases de projeto, no extremo norte de
Roraima.

Outro ponto é o controle total da Administracdo Publica sobre as premissas de projeto,
embora tenha que assumir a maior parte dos riscos de engenharia. Este modelo permite um
maior campo de acdo para inducdo do desenvolvimento segundo diretrizes estratégicas
governamentais, uma vez que nem sempre ha convergéncia de interesses entre 0s parceiros
publico e privado no tocante ao bem-estar social.

Conforme estima o IPEA (2018b), apenas 25% da malha rodoviaria pavimentada
federal estaria passivel de interesse do setor privado para concesséo, das quais 15% ja estao
concedidas. No contexto atual, este modelo tem enfrentado problemas em diversas frentes. A
rigidez administrativa do Poder Publico tem dificultado a elaboracdo de projetos e processos
licitatorios com niveis de planejamento técnico acima dos interesses do executor privado,
ocasionando diversas obras paralisadas por irregularidades ou inexequibilidade,
comprometendo a eficiéncia da aplicacdo do or¢camento publico e os resultados esperados pela
populagéo.

Outra frente é justamente a baixa capacidade fiscal do Estado, cujo orcamento esta em
sua maior parte comprometida com gastos obrigatorios, e os discricionarios tém sido
direcionados para setores prioritarios.

O Modelo 02 (alternativa 13) é a concessdo classica precedida de obra publica. A
Administracdo Puablica concede a exploracdo de um bem publico mediante prestacdo de
servico publico de uma concessionaria formada por uma ou mais empresas privadas em
consarcio, por sua conta e risco. Como o caso estudado é de implantagcdo de uma rodovia,
opta-se pelo modelo precedido de obra publica, uma vez que, para o contexto abordado, €
notoriamente ilégico um modelo onde o Poder Publico construiria a rodovia para logo depois
ceder sua operacdo — com custos operacionais baixos e vida util da infraestrutura no inicio —

para a iniciativa privada.
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A Lei de Concessdes (BRASIL, 1995) veda a execugdo dos projetos sob
responsabilidade da concessionaria, bem como exclui a Administracdo Publica de qualquer
responsabilidade sobre os estudos de viabilidade técnica e econémica o que eleva os riscos de
engenharia e de demanda, por exemplo. Uma matriz de riscos isolada em um dos parceiros e a
impossibilidade de contrapartida publica ou qualquer espécie de subsidio, obviamente,
oneram a Taxa Minima de Atratividade (TMA) do concessionario, que por sua vez, influencia
diretamente a tarifa cobrada ao usuério.

Teoricamente, € um modelo cuja participacdo € efetiva das trés partes envolvidas
diretamente, porém o nivel de integracdo das decisdes com foco no resultado equilibrado é
baixo, frente ao isolamento nas relagdes trilaterais. Porém, para determinados cenarios, esse
isolamento reduz alguns tipos de riscos relativamente a outros modelos propostos, sendo um
dos objetivos especificos deste trabalho, em que pese as discussdes sobre viabilidade
econdmico-financeira, que surgem com menos relevancia nesse momento.

No Modelo 03 (alternativa 16) temos a execucgédo indireta do empreendimento na
modalidade Contratacdo Integrada do Regime Diferenciado de Contratacdes Publicas (RDCi),
Lei Federal n° 12.462/2011 (BRASIL, 2011). Neste modelo, a mesma empresa contratada
assume a responsabilidade sobre as fases de projeto béasico, projeto executivo, execucdo das
obras de engenharia, as built e entrega do bem em plenas condi¢des de operagédo ao Poder
Publico, sendo este ultimo responsavel apenas pelo anteprojeto, fiscalizacdo e operacdo via
Departamento (DNIT/DER). Os riscos deste modelo estdo mais alocados no parceiro privado,
uma vez que um projeto basico tecnicamente aceitavel depende Unica e exclusivamente do
atendimento as normas vigentes e esta diretamente relacionado ao detalhamento dos estudos
preliminares fornecidos pela Administracdo Publica. Esta, por sua vez, admite assumir certa
desvantagem econémica perante o0 Modelo 01, mas é compensado pela transferéncia do risco
de engenharia e a consequente reducdo das possibilidades de eventuais aditivos contratuais.

Como o modelo foi implantado em 2011, alguns 6rgéos responsaveis pela operagao
rodovidria ainda vém se adaptando ao formato, uma vez que as defini¢bes de anteprojeto e
projeto basico encontram diversos aspectos em uma zona cinza, gerando efeitos praticos de
duplicacdo de procedimentos para aprovagdo desses projetos, como no caso do DNIT, que
vem definindo as caracteristicas de cada fase para que se otimize o prazo de aprovacgdes
mantendo-se a qualidade técnica das andlises. Este modelo também requer um maior esfor¢o
politico por parte do Poder Publico, pois 0 RDC exige que o empreendimento atenda certos
requisitos que possam ser justificadas perante os 6rgdos de controle e alguns desses itens

possuem caracteristicas de cunho administrativo sem apoio normativo, recaindo sobre o
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campo interpretativo nas tomadas de decisdo. No aspecto econdmico, entende-se redundante
comentarios que ja vém sendo debatidos ao longo deste trabalho no tocante ao cenério fiscal
atual.

O Modelo 04 (alternativa 20) € uma Parceria Publico-Privada cléssica precedida de
obra publica. Como ndo se trata de um estudo de viabilidade econémico-financeira, aqui ndo
se faz necessario saber de forma exata o percentual de contrapartida do Poder Publico ao
parceiro privado, apenas que é igual ou abaixo de 70%, percentual que se enguadra nos
dispositivos legais comuns ao modelo, segundo a Lei de PPPs (BRASIL, 2004).

Neste caso, 0s riscos sdo compartilhados em niveis bem definidos na composicao da
Sociedade de Propdsito Especifico. A parceria se da através de um estudo a nivel de
anteprojeto e todo o desenvolvimento das fases subsequentes é de responsabilidade da SPE, o
que se configura, segundo a literatura, como uma das vantagens ao aproveitar de forma direta
a expertise do parceiro privado e os interesses do Poder Publico nas decisBes de projeto.

Um dos riscos caracteristicos ao modelo é o de demanda. Em geral, os estudos iniciais
sdo propostos pela Administracdo Publica e desenvolvidos pelas empresas privadas, cujo
interesse na viabilidade é notoriamente visando ao lucro. Neste modelo, a anélise de
viabilidade do Poder Publico deve ser minuciosamente verificada e em caso de omissdo, as
consequéncias econdémicas de uma parceria fracassada sdo extremamente danosas ao erario.
Este modelo é bem mais consolidado no que diz respeito a infraestrutura rodoviaria, uma vez
que os métodos de dimensionamento de demanda s@&o mais bem definidos e a operacdo €
delimitada de forma linear.

O Modelo 05 (alternativa 21) é semelhante ao Modelo 04, com o diferencial do nivel
de contrapartida do Poder Publico, que alcanga 100%. Este modelo € o denominado “Tarifa
Sombra”, onde o governo custeia em sua totalidade as tarifas dos usuarios. Sob o ponto de
vista da Administracdo Pablica, a reducdo do risco politico associado a opinido publica dos
usuarios diretos recai sobre o aumento do risco politico associado a necessidade de obter
autorizacdo legislativa especifica para que a contrapartida ultrapasse a barreira dos 70%,
segundo a Lei de PPPs (BRASIL, 2004).

Neste caso, apesar de ser uma parceria, o risco econémico-financeiro desequilibra a
balanga de forma negativa ao Poder Publico, o que suscita diversas discussdes acerca da
efetividade do modelo, questionando sua viabilidade sob a ética das decisdes de investimento
do governo.

A experiéncia de Portugal oferece alertas importantes acerca deste modelo, onde, ao

assumir todo o risco de demanda, a parcela do orgcamento fiscal para investimentos na
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infraestrutura rodoviaria acabou por ser consumida nas contrapartidas de PPPs Tarifa Sombra
(ARAUJO e SILVESTRE, 2014).
Desta forma, esses sdo 0s cinco modelos a serem submetidos a analise mediante

aplicacdo ao caso proposto.

23 ALGUMAS EXPERIENCIAS INTERNACIONAIS EM CONCESSOES
RODOVIARIAS

Diversos modelos de parcerias entre governo e privado foram difundidos ao longo do
tempo. Especificamente se tratando de infraestrutura rodoviaria, 0 contexto historico se
apresenta nos capitulos anteriores. Fora do Brasil, os modelos se desenharam de forma difusa
e cronologicamente confusa. Com o advento do capitalismo propriamente dito, as parcerias
que surgiram mediante a formalizacdo de relagdes institucionais ganharam marcos
importantes.

O modelo de Parceria Publico Privada teve inicio na Inglaterra no final da década de
1970, durante o governo economicamente liberal de Margaret Thatcher, motivado pela falta
de recursos e a necessidade de realizar investimentos em infraestrutura (SANTQOS, 2000).

Em franca evolucdo, o0 modelo j& estava presente em diversas regides do mundo, e em
2005, portanto proximo a sua implantacdo no Brasil, ja& envolvia empreendimentos que
montavam aproximadamente US$200 bilhdes, com destaque para Inglaterra, Holanda e
Irlanda, onde se localizavam os programas mais avangados. No Reino Unido foram mais de
600 contratos de deste tipo, conhecidos como PFI (Iniciativa de Investimento Privado), com
um portfélio de 60 bilhdes de euros, principalmente nos setores de transportes, saude, defesa e
educacdo. (ARCHANJO, 2006 apud CUTRIM et al., 2017).

Diferentemente do contexto brasileiro, a experiéncia inglesa se baseia em uma busca
por maior eficiéncia na prestacdo dos servi¢os publicos (value of money), segundo as
premissas de foco no essencial pelo Estado Liberal. Esta eficiéncia estaria em destinar os
recursos publicos para areas bésicas e de dependéncia direta, 0 que acarretaria em uma
escassez de recursos para investimentos em infraestruturas ndo prioritaria. Em um ambiente
de flexibilidade juridica, solidez institucional e escassez opcional de recursos, logrou éxito ao
longo de sua implantacdo e se mostrou uma modalidade contratual sélida e ideologicamente
independente (PECI e SOBRAL, 2007; IFSL, 2003).

Por outro lado, busca-se comparar o Brasil com paises de mesma escala territorial e

complexidade federativa. Nesse contexto, surgem os Estados Unidos, cuja regulacdo federal
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proibe a implantagdo de pedagios em rodovias nacionais e as politicas publicas de incentivo a
investimentos diretos praticamente inviabiliza PPPs. Desta forma, restou aos estados a criacéo
de arcaboucos legais especificos e localizados acerca das parcerias e concessdes rodoviarias,
cabendo ao governo federal apenas a supervisao e fiscalizacdo por parte da Federal Highway
Agency (FHWA) e United States Department of Transportation (DOT).

Com fases distintas de implantagcdo, no inicio dos anos 1990 e 2000, as PPPs vém
retomando espaco na agenda econdmica americana, ainda que de forma localizada e sem
politicas publicas em diretrizes nacionais de investimento. Tal fato se deve a fatores ligados
ao estado de deterioracdo da densa malha rodoviéria frente a uma matriz de transportes
equilibrada ao mesmo tempo em que cresce o custo de capital, além da necessidade pela
diversificacdo das fontes de financiamento em infraestruturas ja consolidadas (PAGE et al.,
2016 e PEREZ et al., 2016).

Existem 3 modalidades de PPP adotadas atualmente: concessdes por disponibilidade,
concessdes com cobranca de pedagio e sem repasse publico significativo (real toll) e
arrendamento de longo prazo. As concessdes por disponibilidade sdo uma espécie pratica de
concessao Tarifa Sombra, que inclusive tem atraido a atencdo do setor privado e vem sendo
utilizada por estados com boa situacédo fiscal, como Florida e Indiana (PAGE et al., 2016 e
PEREZ et al., 2016).

A concessdo real toll se assemelha a uma concessdo convencional brasileira (Lei
Federal n° 8.987/1995), onde as receitas provenientes das tarifas cobradas no pedagio séo
suficientes para garantir o equilibrio econémico-financeiro do contrato, que, é concedido
mediante concorréncia por menor tarifa e, na contramdo do modelo brasileiro, ttm média de
duracdo de 55 anos, com alguns chegando aos 85 anos. Alguns empreendimentos dessa
natureza vém enfrentando dificuldades, principalmente nos estados da Virginia e Califérnia,
uma vez que a recente experiéncia americana ainda tem ajustado sua governanga para o
modelo, principalmente no tocante a gestdo dos riscos. A auséncia de modelos acurados de
projecdo de demanda e inducdo de desenvolvimento socioecondmico é uma dificuldade
enfrentada tanto por americanos quanto por brasileiros. O arrendamento de longo prazo
consiste no repasse, pelo governo, em geral estadual, de rodovias pedagiadas para a operagéo
privada, em contratos que variam de pagamento de outorga diretamente a agéncia estadual,
via melhorias ou hibrido. Este modelo tem alcancado duracdo média contratual de 82 anos,
chegando, em alguns casos a 99 anos. S&o poucos contratos dessa natureza e 0 maior sucesso
é o projeto da via Chicago Skyway, que, ap6s 10 anos da assinatura do contrato, tem oferecido
lucro real (PAGE et al., 2016 e PEREZ et al., 2016).



80

Apbs as experiéncias da Inglaterra e de um pais com dimensdes parecidas e
desenvolvido, Estados Unidos, cabe-nos analisar as experiéncias de paises vizinhos. Na
Ameérica do Sul, chamam atencdo os casos do Chile e da Colémbia. O primeiro, por ser
considerado atualmente o pais sul-americano mais desenvolvido e com matriz de transportes
de carga peculiar, devido as caracteristicas geograficas, além de ter politicas publicas claras
de desincentivo a0 modo rodoviario. O segundo por ter acumulado experiéncias bem-
sucedidas na area de mobilidade urbana, como a implantacdo do TransMilenio de Bogota
(LIZANA, 2002; SANCHEZ, 2003; JIMENEZ, 2006; COLOMBIA, 2014).

O Chile também teve que adequar sua legislacdo para adotar modelos de concesséo.
Onde antes havia direcionamento exclusivo ao uso de recursos fiscais por parte do Ministério
de Obras Publicas, passou a ter, em 1991, através da Lei n° 19.068, permissao de participacdo
de pessoas fisicas e juridicas nos projetos de execugdo de obras publicas. Durante a década de
1990, as politicas publicas de implementacdo das parcerias tiveram 4 grandes etapas. A
primeira, de 1992 a 1994, teve como resultado processos confusos e mal definidos. Critérios
complexos e pouco objetivos de escolha baseados em variaveis ponderadas sem efeitos
integrados fizeram com que os ganhadores das concorréncias vencessem por maior valor de
outorga enquanto os fatores de compensagdo aumentavam consideravelmente o valor da tarifa
ao usuario, derrubando consequentemente a demanda real (LIZANA, 2002; SANCHEZ,
2003).

Na segunda etapa, de 1995 a 1996, houve avancos nos modelos licitatorios, onde se
implantou a concorréncia por menor valor de tarifa, ou, em caso de empate, menor valor de
subsidio do Poder Publico. Nesse periodo, também foi implantado o modelo de Receita
Minima Garantida, o que permitia estabelecer bases claras sobre o compartilhamento do risco
de demanda. Na pratica, este modelo definia limites maximo e minimo, onde o poder publico
receberia parte dos ganhos provenientes da demanda acima da projetada ou entraria com
contrapartida pecuniaria em caso de demanda abaixo da projetada (LIZANA, 2002;
SANCHEZ, 2003).

A terceira etapa, de 1996 a 1998, trouxe consigo alteracbes na dinamica de
concessoes, tanto pelo lado do expressivo aumento dos empreendimentos concedidos, quanto
pelas solugdes econdmicas adotadas mediante a crise asiatica, logo ap6s o inicio da
implantacdo dos maiores projetos. Essa fase ficou marcada pela criacdo dos mecanismos de
subsidio cruzado em concorréncias com tarifa maxima definida pelo poder publico, com

vistas a evitar monopdlios empresariais sobre as principais vias e desenvolver trechos
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rodoviarios pouco atrativos, garantindo a inducdo do desenvolvimento a regides pouco
industrializadas (LIZANA, 2002; SANCHEZ, 2003).

A crise asiatica, regido com maiores parceiros comerciais, causou uma queda brusca
da demanda rodoviéria chilena e fez com que o Ministério de Obras Publicas, provocado pelas
concessionarias que acionaram, em conjunto, as clausulas de reequilibrio econémico-
financeiro, gerasse o chamado Mecanismo de Distribuicdo de Receitas. Tal mecanismo faria
com que, nos anos subsequentes, se permitisse 0 acionamento de dispositivos de renegociacdo
financeira através de repactuacdo de marcos de investimento nos proprios empreendimentos
ou variacOes de duracdo contratual mediante recalculo das projecdes de demanda. A quarta
etapa vem até os dias atuais e tem consolidado o aprendizado com as situacfes negativas das
etapas anteriores e concentrado suas principais acfes em projetos de transportes urbanos,
principalmente em Santiago, priorizando as concorréncias por maior valor de outorga
(LIZANA, 2002; SANCHEZ, 2003).

Outros mecanismos que foram desenvolvidos na experiéncia chilena e merecem
destaque, sdo o Mecanismo de Cobertura Cambial e Menor Valor Presente nas Receitas. O
primeiro diz respeito a uma espécie de operacionalizacdo do hedge cambial, com a definicao
de limites maximos e minimos de variacdo do dolar perante o peso chileno. Tal mecanismo
foi implantado ante a necessidade dos investidores em buscar recursos internacionais e a
auséncia de dispositivos de reducdo desse risco. Se a desvalorizagdo do peso chileno
ultrapassasse 10%, o governo entraria com aportes de cobertura cambial ao concessionario
através do Ministério de Obras Publicas. Em caso de valorizagdo do peso chileno acima dos
10%, a diferenga economizada no financiamento deveria ser aplicada em melhorias néo
pactuadas no proprio empreendimento a critério do poder puablico (LIZANA, 2002;
SANCHEZ, 2003).

O Menor Valor Presente nas Receitas ou Receitas Totais da Concesséo foi um formato
de concorréncia implantado nas licitagdbes em que a empresa vencedora seria a que
apresentasse o menor Valor Presente Liquido, independente do prazo contratual, que seria
variavel e em funcéo deste valor. Ou seja, esse mecanismo faz com que nédo seja necessaria
uma definicdo de prazo, onde o risco de demanda seria reduzido consideravelmente e
facilitaria os processos de financiamento por parte das concessionarias, bem como o aumento
de garantias na analise de viabilidade por parte do governo (LIZANA, 2002; SANCHEZ,
2003).

A experiéncia colombiana segue a linha de erros e aprendizados da chilena, porém
com contratos e objetos de maior vulto. As parcerias iniciadas a partir de 1992 foram
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concebidas em um cenario de baixo investimento em infraestruturas, pouco interesse privado
por conta das caracteristicas operacionais relacionadas a geografia e a indefinicdo de
instrumentos regulatorios. Aproximadamente 60% dos contratos pactuados a época foram via
contratacdo direta motivada pela auséncia de outras empresas nos certames (JIMENEZ, 2006;
COLOMBIA, 2014).

Devido a auséncia de um modelo definido de regulacéo, os contratos foram elaborados
com alocacdo desequilibrada dos riscos ao poder publico e assuncdo mediante Garantias de
Receita Minima. Nos préximos anos, o poder concedente se viu obrigado a aceitar recorrentes
solicitacGes de reequilibrio econémico-financeiro por parte das concessionarias. Entre 0s
principais entraves motivados pela deficiéncia regulatoria estavam os atrasos nos desembolsos
das garantias, lentiddo na emissdo de licencas ambientais, alteragdes de projeto sem inclusédo
na matriz de riscos e problemas politicos sobre a definicdo de tarifas (JIMENEZ, 2006;
COLOMBIA, 2014).

Em uma segunda fase, iniciada em 1997, o poder concedente incorporou o conceito de
Menor Valor Presente nas Receitas (conforme o modelo chileno), porém, inserindo-o em uma
ponderacao de fatores no processo licitatério. A transferéncia desses riscos ao concessionario,
bem como o controle da politica tarifaria por parte do governo, somado a uma politica de
pesos para a empresa que oferecesse menor necessidade de subsidios do poder concedente fez
com que os contratos logo tivessem que ser renegociados (JIMENEZ, 2006; COLOMBIA,
2014).

Na terceira etapa, iniciada em 2001, os critérios licitatérios se resumiram ao modelo
de Menor Valor Presente nas Receitas com prazo contratual flutuante. Porém, ndo se chegou a
um consenso sobre a taxa de desconto a adotar nos célculos do MVPR. Mesmo com a
definicdo de todo um arcabouco regulatério por parte do governo colombiano, a maior
assertividade na matriz de riscos ndo mitigou os impactos desse impasse econdmico-
financeiro e a consequéncia foi, novamente, o acionamento das clausulas de Equilibrio
(JIMENEZ, 2006; COLOMBIA, 2014).

De 2013 em diante, o governo colombiano, através da Agéncia Nacional de
Infraestrutura (ANI), motivada pelos ajustes de um plano de desenvolvimento nacional
requerido pela candidatura @ OCDE, implantou o programa da Quarta Geracéo de Concessoes
Viarias, 0 Vias 4G. Mais bem estruturado, o programa se aproveitou de reformas estruturais
do poder concedente para estabelecer critérios de parceria mais assertivos e com adequadas
matrizes de riscos. Entre as inovacdes, pode-se destacar (JIMENEZ, 2006; COLOMBIA,
2014):
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concorréncia pelo Menor Valor Presente nas Receitas com intervalos limitantes para
variacdo dos prazos contratuais (entre 25 e 29 anos) independentemente da obtencéo
ou ndo das receitas por parte da concessionaria, melhorando os estudos de demanda;
constituicdo de Fundos Fiduciéarios ou trusts com vistas a disciplinar os fluxos
financeiros do empreendimento;

afericOes esporadicas de receita liquida de pedagio para instrumentos automaticos de
equiparacdo ponderada das receitas projetadas;

solicitacdo prévia de obtencdo de licencas e garantias financeiras/imobiliarias as
concessionarias, visando o inicio desembaracado das obras;

mecanismos financeiros de garantias para dotacdo orcamentaria anual em fundo
garantidor da ANI;

dispositivos de hedge cambial;

detalhamento em contrato da matriz de riscos.
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3 METODOS MULTICRITERIOS DE ANALISE DE DECISAO

Tomar uma decisdo é fazer uma escolha entre diversas alternativas. Abordagens
importantes nos processos de tomada de deciséo e escolhas de alternativas sdo os Métodos
Multicritérios de Analise de Decisdo (MMAD). A diferenca entre esses métodos e as
metodologias tradicionais de avaliacdo € o grau de incomparabilidade dos valores do decisor
nos modelos de avaliacdo. Atraves desses métodos, constroi-se modelos que legitimem a
elaboracdo de juizos de valores subjetivos. (GRANEMAAN; GARTNER, 2000).

Os Meétodos Multicritérios de Analise de Decisdo podem ser definidos como um
conjunto de técnicas que auxilia um determinado decisor, que pode ser uma pessoa, um grupo
politico ou um grupo de técnicos, a tomar uma decisdo a respeito de um problema complexo,
com multiplas possibilidades de solu¢édo, avaliando e buscando alternativas de resolucéo, de
acordo com diversos critérios. Portanto, pode-se definir o propdsito da Analise Multicritério
para auxiliar decisores nas situa¢fes em que é necessario identificar prioridades, considerando
diversas variaveis (MEIRA, 2013).

Dentre varios MMAD, o Processo Analitico Hierarquico (AHP) € o mais popular dos
métodos multicritérios, sendo aplicado em varios problemas complexos de decisdo (MEIRA,
2013). O método possibilita analises quantitativa e qualitativa, sendo um sistema de apoio a
decisdo que avalia diferentes alternativas para uma finalidade, comparando-as. O método foi
aplicado com sucesso em muitos casos que requeriam analises de decisdo complexas
(CALISKAN, 2006). Ainda segundo o autor, o AHP ja foi bastante usado em estudos
relacionados a transportes, inclusive em problemas relacionados a tomada de decisdo sobre o
melhor investimento no setor transportes, bem como em casos especificos de gestdo de
infraestruturas, como no caso deste trabalho e de outros, como os dos autores Silva e Netto
(2009), por exemplo.

Neste trabalho, o0 método AHP foi escolhido por ja ser comumente utilizado em casos
de tomadas de decisGes em problemas de investimento em transportes, conforme mencionado
anteriormente. O método examina o problema considerando as opinides do grupo e da
diferentes pesos a diferentes critérios, alem de ser relativamente fécil de aplicar (CALISKAN,
2006). Salomon, Montevechi e Pamplona (1999) apresentam justificativas para o uso do AHP,
comparando o método com outras metodologias de anélise multicritério e afirmam que os
resultados obtidos pelos diferentes métodos e pelo AHP, na maioria das vezes, foram
considerados similares e diversas vantagens da aplicacdo do AHP foram observadas em todos
0s casos. Salomon, Montevechi e Pamplona (1999, p.16) afirmam ainda que:
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[...] se se dispor de tempo para tomar a decisdo, se existirem no maximo nove
alternativas, e se estas alternativas e os critérios de decisdo forem totalmente
independentes, recomenda-se a utilizacdo do AHP, esperando-se a obtencdo de bons
resultados, sendo 6timos! (SALOMON, MONTEVECHI e PAMPLONA, 1999,
p.16).

Nota-se, portanto, que o AHP se enquadra no objetivo deste trabalho, pois € um
método que j& foi usado em estudos de transportes, além de se enquadrar nas caracteristicas
citadas pelos autores acima.

A problematica multicritério consiste numa situacdo em que ha pelo menos duas
alternativas de acdo para se escolher e esta escolha é conduzida pelo desejo de se atender a
multiplos objetivos, geralmente conflitantes entre si. Estes objetivos estdo associados as
consequéncias da escolha pela alternativa e as variaveis que representam e permitem a
avaliacdo de cada alternativa, com base em cada objetivo. Essas variaveis podem ser
chamadas de critérios, atributos ou dimensées. Por vezes a constru¢do do modelo utiliza um
método de apoio a decisdo. A aplicacdo de qualquer método pressupde a definicdo dos
objetivos que o decisor pretende alcancar, estabelecendo a representacao destes através do uso
de maultiplos critérios (ALMEIDA, 2011).

A presenca de um decisor estabelece as preferéncias sobre as consequéncias
envolvidas no problema. O problema envolve julgamento de valor pelo decisor, em que cabe
a ele avaliar, de forma integrada, os multiplos objetivos que sdo representados por variaveis.
A analise multicritério identifica e seleciona a melhor alternativa de a¢do, quando confrontada
com um problema de decisdo de objetivos maltiplos e talvez conflitantes (RABBANI, 1996
apud HOTTA, 2007). Morais e Almeida (2002) avaliam que:

[...] a forma mais usada para a tomada de decisOes é aquela baseada na intuigdo, os
chamados julgamentos intuitivos, onde a analise dos varios constituintes do
problema ndo é feita de forma organizada. A relevancia de uma metodologia de
apoio a tomada de decisdo multicritério deriva do fato de que na maioria das
situacdes em que se tem que decidir, ndo existe apenas um objetivo e sim, sdo
considerados varios pontos de vista, sendo eles, geralmente conflitantes entre si. Por
isso, 0 processo de decisdo, deve ser orientado por uma analise com métodos
multicritério para apoiar o decisor na escolha das alternativas. Essa metodologia, por
um lado visa auxiliar no processo de escolher, ordenar ou classificar as acGes
potenciais. Por outro, buscam incorporar multiplos aspectos nesse processo, ao invés
dos métodos monocritérios da pesquisa operacional tradicional. (MORAIS e
ALMEIDA, 2002).

3.1 METODOS DE APOIO A DECISAO POR MULTIPLOS CRITERIOS

As pessoas sdo levadas a tomarem decisbes no decorrer da vida, sempre se
confrontando com situagdes em que é necessario fazer escolhas. A tomada de deciséo torna-se

comum e, geralmente, se baseia na experiéncia ou outros parametros subjetivos sentimentais e
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intuitivos. Um problema de decisdo do tipo multicritério, em geral, envolve a escolha de um
numero finito de alternativas baseadas em um conjunto de critérios selecionados. Os
problemas complexos da tomada de decisdo sdo comuns em diversas areas de conhecimento,
e tenta-se, desde o principio, apoiar essas decisdes em raciocinios inferenciais (JORDAO;
PEREIRA, 2006).

Basicamente, os Métodos de Apoio a Tomada de Decisdao por mdltiplos critérios
trabalham com a mesma ferramenta principal, a matriz de decisdo. A Tabela 2 representa a
matriz de decisdo utilizada em uma situacdo em que se deseja analisar trés alternativas de
acordo com cinco critérios diferentes (SALOMON; MONTEVECHI; PAMPLONA, 1999).

Na matriz de decisdo, os “a;” representam o desempenho das alternativas “i” segundo
os critérios “j”. A maneira com que um metodo trabalha os “a;” € que o torna diferente dos
demais. Métodos como o ELECTRE (Elimination and Choice Translating Reality) fornecem
apenas a ordenacdo das alternativas com base em principios de dominancia. Outros métodos
fornecem, além desta ordenacdo, uma medida do desempenho das alternativas, considerando
todos os criterios (desempenho global) (SALOMON; MONTEVECHI; PAMPLONA, 1999).

Tabela 2: Matriz de decisdo na analise multicritério

Criterio 1 Criterio 2 Criterio 3 Criterio 4 Critério 5
Alternativa 1 a; a as ary as
Alternativa 2 azi a2 az; a4 azs
Alternativa 3 as; as2 asz a4 ass

Fonte: Salomon; Montevechi; Pamplona (1999).

Existem varios métodos desenvolvidos que podem ser aplicados em uma analise
multicritério de tomada de decisdo. Salomon; Montevechi; Pamplona (1999) apontam
métodos que ja foram utilizados com sucesso em diversas situacdes, como:

a) Processo Analitico Hierarquico (AHP), proposto por Saaty (1977);

b) ELECTRE (Elimination et choix traduisant la realité), que tem origem no pioneiro
trabalho de Roy (1968).

¢) Abordagem de Decisdo Fuzzy (FDA — Fuzzy Decision Approach) baseada em conjuntos
fuzzy e proposta por Liang E Wang (1992);

d) Método de Analise em Redes (ANP — Analytic Network Process), também desenvolvido
por Saaty (1996);

e) MACBETH (Measuring Attractiveness by a Categorical Based Evaluation Technique)
proposto por Bana e Costa e Vasnick (1994);
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f) PROMETHEE (Preference Ranking Method for Enrichment Evaluation), € um método da
escola francesa de tomada de decisdo, desenvolvido pelos professores J. P. Brans, B.
Mareschal e P. Vincke, em 1984.

g) TOPSIS (Technique for Order Preference by Similarity to Ideal Solution), cujo
desenvolvimento se deve a Hwang e Yoon (1981).

3.1.1 Método do Processo Analitico Hierarquico (AHP)

O método AHP (Analytic Hierarchy Process), em traducéo livre “Processo Analitico
Hierarquico”, € um meétodo de agregacao aditivo com énfase em procedimento proprio para
modelagem das preferéncias do decisor. Apresenta uma estrutura para estabelecer objetivos e
critérios numa forma hierarquica. O AHP usa uma abordagem hierarquica para estabelecer os
critérios e para identificar as alternativas. Usa procedimento de comparagdo par a par para as
alternativas relacionadas a cada critério. Efetua-se por meio de uma escala semantica de cinco
niveis, apresentada de forma explicita, tendo nove niveis no total (permitem-se valores
intermediérios entre os cinco niveis mediante eventual hesitacdo do decisor). Os critérios séo
comparados entre si utilizando-se escalas de razdo para todas as avaliacbes. O método
também oferece a possibilidade de avaliar inconsisténcias no julgamento de valor do decisor
(ALMEIDA, 2011).

Considerado simples e confiavel, o Método do Processo Analitico Hierarquico permite
a utilizacdo de dados qualitativos e/ou quantitativos mensuraveis, sendo estes tangiveis ou
intangiveis, na analise de critérios. Tem sido mundialmente utilizado para auxiliar o0s
processos de decisdo para diversas finalidades, indo da analise de temas relacionados ao
terrorismo até a disposicdo de recursos em questdes governamentais (JORDAO; PEREIRA,
2006).

Ainda segundo Jord&o e Pereira (2006) o Método AHP tem aplicagcdes em diferentes
areas, tais como:

a) problemas politicos:
- resolucdo de conflitos e negociagdes; e
- jogos de guerra.
b) problemas sociais:
- educacaéo;
- medicina;

- direito;
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- setor publico;
- comportamento em competicao; e
- contratacdo e avaliacdo de desempenho de profissionais.
¢) economia/ problemas administrativos:
- design;
- arquitetura;
- financas;
- marketing;
- benchmarking;
- planeamento estratégico;
- selecdo de portfolio;
- previsao;
- alocacgéo de recursos;
- anélise de beneficio / custo;
- analise de investimentos; e
- avaliacdo de aquisicoes.
d) problemas tecnoldgicos:
- selecdo de mercado;
- tecnologia de transferéncia;
- selec@o de fornecedores;
- satisfacd@o do cliente; e
- qualidade total.
Almeida (2011) aponta que existem varios questionamentos relacionados a alguns
problemas que o método AHP pode apresentar. Entre eles, destacam-se:
a) reversao de ordem;
b) interpretacdo para os pesos dos critérios representando a importancia relativa;
c) uso da escala de razéo para todos os julgamentos, que implica na existéncia do zero
absoluto; e
d) interpretacdo numérica da escala verbal utilizada;
Saaty (2008) afirma ainda que para tomar uma decisdo de forma organizada e gerar
prioridades, se faz necessario decompor a decisao nos seguintes passos:
a) definir o problema e determinar o tipo de conhecimento procurado;
b) estruturar a hierarquia da deciséo;

c) construir um conjunto de matrizes de comparacéo; e
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utilizar as prioridades obtidas a partir das comparagdes para ponderar as prioridades.

O autor afirma, ainda, que para fazer comparacfes, precisa-se de uma escala de

numeros que indique quantas vezes mais importante ou dominante um elemento € sobre outro

elemento. Jorddo e Pereira (2006) fornecem uma descri¢cdo das oito etapas a cumprir para a

utilizacdo do Processo de Hierarquizacdo Analitica:

a)
b)

c)

d)

€)

f)

9)

h)

b)

c)

definir o problema e a deciséo designada;

estruturar a hierarquia de um ponto de vista global de gestéo;

construir uma matriz de comparagdes binérias, criando o impacto de cada elemento
sobre cada critério de referéncia do nivel superior;

obter todas as apreciagdes necessarias para desenvolver o conjunto de matrizes da
terceira etapa;

obter as prioridades depois de ter coletado todos os dados fornecidos pelas
comparacOes binarias, ter levado os reciprocos e os valores unitarios sobre a diagonal
principal, para testar a coeréncia;

efetuar todas as operacOes previstas nas etapas 3, 4 e 5 para todos os niveis e todos 0s
grupos hierarquicos;

utilizar a composicdo hierarquica para ponderar os vetores das prioridades pelo peso
dos critérios e levar a soma em relacdo a todos os valores de prioridades ponderadas
correspondendo aos dos niveis imediatamente inferiores, e assim sucessivamente; e
avaliar a coeréncia de todas as hierarquias multiplicando cada indice de coeréncia pela
prioridade do critério correspondente e adicionando os produtos. o resultado é dividido
pelo mesmo tipo de avaliacdo utilizando o indice de coeréncia aleatoria
correspondente a dimensédo de cada matriz ponderada pelas prioridades.

Oliveira e Belderrain (2008) elencam os principais aspectos do AHP:

0 método visa a orientar 0 processo intuitivo (baseado no conhecimento e na
experiéncia) de tomada de decisao;

0 método depende dos julgamentos de especialistas ou decisores, quando ndo ha
informacdes quantitativas sobre o desempenho de uma variavel em fungdo de
determinado critério; e

resulta numa medida global para cada uma das agdes potenciais ou alternativas,
priorizando-as ou classificando-as.

Vieira (2006 apud Costa e Belderrain, 2009) aponta trés principios sobre os quais o

método esta fundamentado:
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a) construcdo de hierarquias: um problema complexo geralmente requer a estruturacéo
dos critérios em uma hierarquia, por ser um procedimento natural do raciocinio
humano. O método AHP permite a estruturagdo dos critérios, sendo a estruturagdo em
arvore a mais utilizada, em que o critério de mais alto nivel é decomposto a niveis

mais detalhados, conforme a Figura 15;

Figura 15 — Estrutura Analitica do AHP
l Objetivo Principal ‘

| Critério 1 | | Critério 2 |
[
| Sub-critério 1.1 | | Sub-critério 1.2 | | Sub-critério 13| | Sub-critério 2.1 | | Sub-critério 2.2 |
| Alternativa 1 | ‘ Alternativa 2 ‘ Alternativa 3

Fonte: Vieira (2006) apud Costa e Belderrain (2009).
b) definicdo de prioridades: tais prioridades s&o definidas a partir de comparagdes par a
par dos elementos, a luz de determinado critério; e
c) consisténcia logica: o método permite, por meio da proposic¢do de indices, avaliar a
consisténcia da definicdo de prioridades, ou seja, é capaz de verificar a consisténcia

dos julgamentos.

3.1.1.1 Procedimentos analiticos do AHP

O fluxograma da Figura 16 traz uma representacdo de procedimento adotado pela
metodologia AHP para resolucdo de problema de andlise de decisdo (COSTA;
BELDERRAIN, 2009).

Figura 16 — Fluxograma do Procedimento Analitico do AHP

| Definigdo do Objeto de Decisio |
1
| Identificagio dos Decisores |
1
| Definigdo das Alternativas |
Defini¢io dos Critérios ¢ Estruturagio
Hierarquica
Comparacgio das Alternativas em
relagao aos Critérios
1
Determinagio da Importincia Relativa
dos Critérios
| Obtengiio do Vetor de Prioridades |
| Awaliagio Global de cada Alternativa |

1

| Anidilise da Consisténcia |

I

| Amnalise de Sensibilidade |

Fonte: Vieira (2006) apud Costa e Belderrain (2009).
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As etapas do procedimento analitico do AHP apontados na Figura 16 sdo explicadas
por Costa e Belderrain (2009) e consistem em:

a) definicdo do objeto de decisdo: etapa em que é definido o problema a ser resolvido
através do reconhecimento das necessidades, valores, crencas e convicgdes do decisor;

b) identificacdo dos decisores: dado que, pelo método, a alternativa escolhida depende
diretamente das informacdes fornecidas pelos agentes de decisdo na forma de juizos de
valor, é fundamental que tais agentes sejam identificados. € sempre suposta a
existéncia da figura do decisor, seja ele real ou ideal;

c) definicdo das alternativas: apds a identificacdo do objeto da decisdo e do decisor,
deve-se focar na definicdo das alternativas candidatas a solucdo. a depender da
natureza da situacdo, pode exigir muito esforco em pesquisa na coleta de informacoes.
no caso de um ndmero maior de alternativas existe o0 processo denominado ratings
com AHP, o qual ndo é o foco deste estudo; e

d) definicdo dos critérios e estruturagdo hierarquica: nesta etapa sdo definidos os
critérios, incluindo todos os interesses do decisor. a estruturacdo de tais critérios de
modo hierdrquico na forma de uma arvore é caracteristica do método e consiste na
decomposicdo sistemética dos critérios em niveis mais detalhados.

Ferreira (2006) divide o AHP em trés fases:

a) decomposicao (hierarquizacdo do problema), ilustrada na Figura 17;

Figura 17 — Estruturagdo do problema em diagrama hierarquico

Fonte: Ferreira (2006).

b) avaliagcdo comparativa dos elementos, através da escala de Saaty, que segue explicada
no item 3.1.1.2; e
c) sintese de prioridades, onde sdo dadas prioridades as alternativas, relacionadas a cada

critério.
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3.1.1.2 Escala de Saaty

No método AHP sdo feitas comparagcdes par a par, para critérios de mesmo nivel
hierdrquico, ou seja, homogéneos. A cada elemento é associado um valor de prioridade com
respeito ao outro, sob a Gtica de determinado critério. Tal valor esta de acordo com uma
escala numérica positiva de nimeros reais, proposta por Thomas Saaty, denominada Escala
Fundamental do AHP ou escala de Saaty. Os estudos de cunho psicolégico consideram que o
ser humano pode, no maximo, julgar corretamente 7 + 2 pontos, fato este chamado de limite
psicoldgico. E baseado neste conceito que Saaty propds nove pontos para distinguir as
diferencas entre as alternativas em sua escala fundamental, conforme a Tabela 3 (COSTA,;

BELDERRAIN, 2009).
Tabela 3: Escala de Saaty

Valores numéricos Escala verbal Explicacdo
1 Importancia igual para ambos os elementos.  Dois elementos contribuem igualmente.
3 Importancia moderada de um elemento Experiéncia e julgamento favorecem um
sobre o outro. elemento sobre o outro.
Importancia forte de um elemento sobre o )
5 outro Um elemento é fortemente favorecido.

Importancia muito forte de um elemento . )
7 Um elemento é muito fortemente dominante.
sobre o outro.

Importancia extrema de um elemento sobre  Um elemento é favorecido por pelo menos
0 outro. uma ordem de magnitude.
Usados para opinides intermediarias entre

2,4,6,8 Valores intermediarios. o
dois julgamentos.

Fonte: Costa e Belderrain (2009).

3.1.1.3 Critérios do AHP

Costa e Belderrain (2009) estabelecem que os critérios devem cumprir as seguintes
propriedades:
a) completitude: se a arvore esta completa, entdo todos os critérios relevantes encontram-
se nela;
b) operacionalidade: os critérios do nivel mais inferior sdo suficientemente especificos
para se avaliar e comparar as alternativas;
c) decomponibilidade: o desempenho das alternativas com respeito aos critérios deve ser

possivel e independente do desempenho a luz de outros critérios;
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d) auséncia de redundancia: ndo deve haver dois critérios que representam a mesma

coisa, dado que acarretam dupla contabilizacdo na decisdo final; e

e) tamanho minimo: os critérios ndo devem ser decompostos além do nivel em que

podem ser avaliados.

3.2 DEFINICAO DOS MODELOS CONTRATUAIS A ABORDAR

Conforme visto na se¢do 2.2.4, cinco modelos contratuais foram selecionados de

acordo com as caracteristicas macro do caso estudado e o cenario socioecondémico e

geopolitico regional, bem como as limitagGes impostas pelos dispositivos juridicos. De forma

resumida, pode-se listar:

a)

b)

d)

modelo 1: Projeto béasico de elaboragdo publica (proprio ou indireto), execucao
publica indireta das obras via RDC (Lei Federal n°® 12.462/2011) e operagdo publica
via departamento (DER/DNIT);

modelo 2: Projeto basico de elaboragcdo publica (proprio ou indireto), execucdo e
operacdo privada via, ou seja, Concessdo precedida de obra publica (Lei Federal n°
8.987/1995);

modelo 3: Regime de Contratacdo Integrada, RDCi (Lei Federal n° 12.462/2011), com
projeto basico, executivo e execucgdo indireta sob responsabilidade do mesmo
contratado privado e entrega em condicdes de operacdo para o Poder Publico via
departamento (DER/DNIT);

modelo 4: Parceria publico-privada — PPP (Lei Federal n°® 11.079/2004) — do tipo
Concessdo Patrocinada (contrapartida publica < 70%), com projeto basico,
execucdo das obras e operacdo sob responsabilidade da Sociedade de Propdsito
Especifico — SPE;

modelo 5: Parceria publico-privada — PPP (Lei Federal n° 11.079/2004) — do tipo
Tarifa Sombra (contrapartida publica de 100%, ou seja, sem tarifa direta ao
usuario), com projeto basico, execucao das obras e operacdo sob responsabilidade da

Sociedade de Proposito Especifico — SPE.

3.3 DEFINICAO DOS CRITERIOS E SUBCRITERIOS DE AVALIACAO

Para uma analise comparativa entre os modelos contratuais aplicados ao caso, se faz

necessaria a definicdo de critérios e subcritérios que possam ser postos par a par, segundo o
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procedimento de aplicagdo do método. Uma dificuldade decorre da sele¢do destes pontos,
uma vez que 0s contratos de parcerias entre o Poder Pablico e a iniciativa privada trazem
praticamente 0s mesmos grupos de clausulas, quando comparados regime a regime (DI
PIETRO, 2017).

Como ndo se pode basear apenas nos tipos de clausulas dos contratos para esta
definicdo, busca-se, além dos contratos, na literatura analitica as composic¢des destes critérios.

O Quadro 7 a seguir esquematiza os critérios e subcritérios elencados:

Quadro 7 — Resumo de critérios e subcritérios elencados
CRITERIO SUBCRITERIO
Mobilidade e Acessibilidade
Impactos Ambientais na Implantagéo
Impactos Ambientais na Operacgéo
Qualidade de Vida
Impactos Econémicos

Socioambiental

Egonom!co- Capacidade Financeira Para Implantacéo
financeiro - - - ~
Capacidade Financeira Para Operagéo
Politi Ambiente Politico
olitico- Ambiente Regulatério
Institucional

Ambiente Empresarial

Risco de Engenharia

Administrativo- | Risco Econdmico
contratual Risco Financeiro

Gestdo dos Riscos
Fonte: O autor (2019).

3.3.1 Critério socioambiental

Segundo as concepcOes de Portugal et al. (2010) e Banister (2008; 2011) sobre a
mobilidade sustentavel e as influéncias diretas desta sobre a qualidade de vida, infere-se a
importancia do tema quanto a avaliagdo dos modelos contratuais propostos, bem como a
dependéncia direta dos indicadores no contexto social. A respeito aos resultados esperados
nas diversas fases de implantacdo do projeto, decidiu-se por unir os fatores sociais e
ambientais em um so critério conceitual, deixando a especificacdo para os subcritérios. A esta
concepcao se uniria o tema de uso do solo e o conceito de Engenharia Territorial para a
composicao final dos subcritérios direcionados & qualidade de vida (ARAGAO, 2008).

Os critérios e subcritérios, segundo o meétodo AHP, por definicdo, devem ser

independentes entre si. Embora, no paragrafo anterior, tenhamos elencado conceitos
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interdependentes, sugere-se um olhar isolado para cada subcritério relacionado as fases de
implantacdo do projeto, onde as peculiaridades dos modelos contratuais exercem influéncias
perceptiveis no equilibrio das relagcdes trilaterais. Por exemplo, segundo o0s autores
supracitados argumentam, ha relacGes diretas e intrinsecas entre mobilidade, sustentabilidade
e qualidade de vida, porém, esses trés aspectos sofrem influéncias de formas distintas a
depender do modelo contratual adotado e da fase do projeto, cujas variacbes ocorrem de
forma néo linear.

O subcriterio “Mobilidade e Acessibilidade” diz respeito as caracteristicas de projeto e
a gestdo dessas quanto ao tipo de implantagéo e operacdo. Conforme serd visto no Capitulo 4,
uma determinada classificacdo de projeto rodoviario enseja uma certa quantidade de acessos e
a sua relacdo com as ocupacg6es lindeiras. O formato de operacdo afeta a acessibilidade da
populacdo dentro da zona de influéncia do empreendimento. As caracteristicas de gestdo dos
modelos influenciam a flexibilizac&o ou ndo das relagdes entre os usudrios diretos e indiretos.

Os subcritérios de impactos ambientais sdo as relacdes diretas entre os formatos
contratuais, as fases de projeto e os modelos de governanca associados as gestdes dos
diferentes regimes. O responsavel pelo projeto pode levar em consideracdo diferentes
concepgdes e interesses na tomada de decisdo, a depender do tipo de direito relacionado a
Pessoa Juridica. A qualidade da gestdo na operacdo correspondente ao modelo adotado pode
influenciar no nivel de emissdo de gases poluentes (MAIA, 2015). Aspectos regulatorios,
atores envolvidos e grupos de pressdo atuam em diferentes frentes a depender do modelo
contratual adotado (ANDRADE et al., 2009).

O subcritério “Qualidade de Vida” esta relacionado, neste contexto, as questdes de
salde publica, especificamente quanto aos acidentes, que podem variar de acordo com o

modelo operacional dos diferentes regimes contratuais, por exemplo (CNT, 2018c).

3.3.2 Critério econdmico-financeiro

O equilibrio econdmico-financeiro € a base das relacdes capitalistas, onde busca-se a
otimizagao entre a disposicéo justa de recursos financeiros mediante a oferta de um bem ou
servico. Nas relagdes em parceria onde 0s interesses das partes convergem para um
determinado resultado, mas os caminhos para sua obtencdo divergem por definicdo, este
equilibrio tem fundamental importancia (SANTOS, 2010; DI PIETRO, 2017).

O subcritério de impactos econdmicos diz respeito a relacdo de influéncia entre a

oferta da infraestrutura e a inducdo de alteragdes na dindmica socioecondmica e seus
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indicadores diretos e indiretos, conforme defendem Andrade (2012), Silva et al. (2016),
Tadini e Rocha (2016) e IPEA (2018a). Os indicadores econémicos assumem resultados
diferentes em funcédo da variagdo nos impactos relativa aos regimes contratuais. A difusdo dos
efeitos na geracdo de renda, por exemplo, pode ser alterada a depender do modelo operacional
da rodovia e a relacdo financeira entre usuérios e a infraestrutura (IPEA, 2015).

Os subcritérios de capacidade financeira sdo relacionados as realidades de captacao
dos recursos por parte dos responsaveis pela implantacdo ou operacdo da infraestrutura, a ser
definido segundo o modelo contratual adotado e as caracteristicas de execu¢do orgcamentaria
do gestor (MATOS, 2013; IPEA, 2015). Os formatos de garantia, os requisitos de projeto e o
custo de capital sdo alterados conforme o regime contratual adotado e o responsavel pela
captacdo. Esses fatores tambem tém apresentado alteracbes procedimentais relacionadas ao
cenario fiscal vigente (PRATES e FARHI, 2009; FRISCHTAK et al., 2015; IPEA, 2016b). A
independéncia entre as fases de implantacdo e operacdo se d& em funcdo das caracteristicas
distintas de fluxo de caixa e execugdo orcamentéaria, que sofrem modificagdes com
relevancias diferentes quando alterado o modelo contratual (MULLER et al., 2013; MATTOS
e MAFFIA, 2015).

3.3.3 Critério politico-institucional

Segundo a mesma logica dos itens anteriores, nota-se uma relacdo de interdependéncia
entre os ambientes politico, institucional e empresarial, observando-os de forma isolada,
conforme constata Gasiola e Marrara (2015). Porém, sob o ponto de vista das variacbes ndo
lineares causadas no equilibrio trilateral ocasionadas pela alteracdo dos modelos contratuais
dispostos na secdo 2.3.2, pode-se separar os subcritérios de acordo com 0s respectivos niveis
de impactos associados.

Segundo Stern e Holder (1999) apud Guerrero et al. (2013), os marcos regulatorios
para as industrias de infraestruturas poderiam ser avaliados sob os seguintes critérios:

a) clareza entre as funcdes e objetivos de governantes e reguladores;

b) autonomia decisoria frente as atribui¢oes definidas;

c) responsabilizacdo pelas decisoes;

d) ampla participacédo dos agentes envolvidos;

e) transparéncia sobre o processo de decisao; e

f) previsibilidade quanto as regras do jogo.
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Tratando-se de uma relacdo entre marcos regulatdrios, tal anélise foi aglutinada no
subcritério “Ambiente Institucional” ou regulatério, onde podem ser observadas diferentes
respostas aos modelos contratuais analisados, uma vez que variam conforme o regulador
relacionado (CALDEIRA, 2017). Outra motivacdo para a condensacdo desse subcritério é a
inclusdo dos aspectos juridico-normativos nesse contexto, tomando-se como base o raciocinio
de que uma regulacdo eficiente seria indissociavel e diretamente relacionada a um arcabouco
juridico eficiente sob qualquer ponto de vista (JUSTEN FILHO, 2013; DI PIETRO, 2017).

O ambiente politico diz respeito ao grau de influéncia relacionado ao modelo
contratual e fases de projeto no cenério atual. Conforme se altera o regime contratual adotado
para a oferta da infraestrutura rodoviaria objeto de estudo, as possibilidades politicas
apresentam maior ou menor grau de influéncia de acordo com o poder de deciséo associado,
analisando-se, também, sob a Gtica da Engenharia Territorial (ARAGAO, 2008). Aqui cabe
também incluir os aspectos culturais decisérios relacionados as influéncias ideoldgicas, uma
vez que, a depender de fatores socioecondmicos, a opinido publica tende a tecer determinadas
imagens dissociadas das caracteristicas técnicas dos modelos contratuais que culminam em
pressdo politica sobre agentes politicos dominantes (ANDRADE et al., 2009; MATTOS e
MAFFIA, 2015).

As estruturas organizacionais da iniciativa privada tém mudado nos Gltimos anos. Com
0 advento da Lei Federal n° 12.846/2013 (BRASIL, 2013), conhecida como “Lei
Anticorrupcdo”, e o0s desdobramentos da Operacdo Lava-Jato, o mercado e, mais
especificamente, as relagdes publico-privadas passaram a incluir novas praticas de compliance
nas escolhas e avaliagdes. Basicamente buscada pelas empresas, a formalizagdo dessas
praticas em codigos de conduta, cartilhas de comportamento e introducdo filosofica em
treinamentos ou no dia-a-dia tem sido a ténica dos ultimos anos em termos administrativos
privados. Os estatutos de servidores, o arcabougo juridico do Direito Administrativo e a
prépria Constituicdo Federal definem e limitam o formato de atuacéo do Poder Publico e seus
formatos de Administracdo (JUSTEN FILHO, 2013; PINHO, 2018).

O ajuste cultural nas empresas, no primeiro momento, requereu investimentos para
qualificagdo da méo de obra estratégica, o que foi atenuado em um segundo momento quando
a crise econdbmica aumentou a disponibilidade desses recursos no mercado. Porém, quanto aos
aspectos gerenciais, novos procedimentos de controle e verificacdo tiveram que ser adotados
pelas empresas, 0 que causou um aumento das despesas administrativas e consequentemente
dos custos indiretos. O subcritério “Ambiente Empresarial” diz respeito ao esforco gerencial
necessario por parte das empresas para garantir um ambiente alinhado as boas praticas de
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gestdo, cuja caracteristica de equilibrio pode ser alterada em fungdo das peculiaridades
administrativas associadas aos modelos contratuais dispostos (JUSTEN FILHO, 2013;
PINHO, 2018).

3.3.4 Critério administrativo-contratual

Este critério trata dos principais riscos e a gestdo destes relacionados aos modelos
contratuais selecionados. Segundo Benavides (2008) apud IPEA (2018b), “Os maiores riscos
de uma concessdo estdo ligados a geologia na fase de construcdo e ao fluxo de veiculos
(demanda) durante a execuc¢édo do contrato”, motivando, portanto, a ado¢do dos subcritérios de
riscos de engenharia e econdmico. Tal afirmacdo apenas corrobora toda a andlise feita ao
longo da secdo 2.3, onde se debateu as definigdes, conceitos e caracteristicas dos formatos
contratuais.

Ja o IPEA (2018a), além dos subcritérios anteriores, considera o risco cambial como
um fator importante em projetos de grande vulto, devido a necessidade de obtencdo de
financiamento externo em funcéo das dificuldades de oferta nacional. A depender do tipo de
relacionamento entre as partes interessadas, outros riscos financeiros relacionados aos
procedimentos de medi¢do, pagamento, repasse ou transacOes tarifarias podem ser
adicionados a matriz. Sendo assim, opta-se pela unido desses fatores em um unico subcritério
de Risco Financeiro.

Segundo o Instituto Brasileiro de Governanca Corporativa (2009) apud Magro et al.
(2015), “O risco é inerente aos negocios organizacionais, e para combaté-lo, a consciéncia
sobre o risco e a capacidade de administra-lo, séo elementos chave”. Ainda segundo Magro
(2015), as ferramentas de gestdo de riscos, embora difundidas e conhecidas, possuem aspectos
decisorios que dependem de diversos outros fatores relacionados aos procedimentos que
regem as relagcdes e aos formatos de governanca associados. Por entender que a gestdo dos
riscos pode ser dissociada dos riscos propriamente ditos, bem como outros riscos estdo
implicitos nas influéncias principais, define-se um subcritério de Gestdo dos Riscos. Em que
pese as discussdes sobre os limites de independéncia entre os subcritérios, invoca-se
novamente a logica de analise sobre um determinado equilibrio trilateral, suportado por um
determinado modelo contratual e suas caracteristicas, em um determinado contexto
socioeconémico e geopolitico regional. Conforme bem lembra Guerrero et al. (2013), a matriz
de risco tem seus itens relacionados entre si em menor ou maior grau, como por exemplo o

risco de liquidez, que sofre interferéncia direta do risco de demanda e por sua vez influencia o
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risco econdmico. Porém, a definicdo de quais subcritérios adotar como principais se deu em
funcdo de um agrupamento dos riscos que se relacionam diretamente e influenciam o

equilibrio trilateral de forma parecida.

3.4 DEFINICAO DOS PRINCIPAIS ATORES A ABORDAR

De forma resumida, este trabalho busca a opinido de especialistas sobre os modelos
contratuais possiveis a aplicar em um determinado caso inserido em um contexto
socioeconémico e geopolitico especifico. Segundo sinteses de Andrade et al. (2009) e estudos
de Brasileiro, Guerra e Aragdo (2007), uma rede complexa de atores ou stakeholders forma
grupos de pressdo e exerce influéncia em decisdes. Esses grupos sdo formados seguindo
caracteristicas que estdo relacionadas, dentre outros fatores, ao tipo de produto a ofertar e 0s
impactos deste nos interesses formado sobre bases contextuais.

Por se apresentar como uma rede complexa entre relagdes de causa e efeito de
cruzamentos entre modelos contratuais, bem como a necessidade pelo entendimento amplo do
contexto socioeconémico e geopolitico regional atual, optou-se por selecionar os principais
atores relacionados a balanca trilateral. Em uma perspectiva de elevado conhecimento técnico
acerca das caracteristicas apresentadas, 0s principais atores escolhidos para consulta neste
trabalho foram especialistas ligados a academia, Orgdos de controle ou regulacéo
governamentais, departamento operacional governamental e empresas privadas de projetos,
engenharia consultiva e concessionaria rodoviéria. Mais precisamente, foram entrevistados
atores ligados a Universidade Federal de Pernambuco (UFPE), Tribunal de Contas do Estado
(TCE), Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes (DNIT) e 3 especialistas da iniciativa privada, sendo uma
empresa do ramo de projetos e engenharia consultiva, uma construtora e uma concessionaria

de rodovia, cujos nomes serdo preservados.
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4 CARACTERIZACAO DO CASO

Ideia concebida ha mais de 30 anos e componente do Plano de Desenvolvimento do

Territorio Estratégico de Suape (CONDEPE/FIDEM, 2019; SUAPE, 2019), o Arco Viério da
Regido Metropolitana do Recife, popularmente conhecido como Arco Metropolitano, consiste

em uma rodovia expressa de ligacdo com 77,5 km que tangencia o limite oeste da RMR, entre

a BR-101 Norte no municipio de Igarassu e a BR-101 Sul no municipio do Cabo de Santo

Agostinho. As obras inclusas no pedido de licenciamento abrangem:

a)

b)

c)

d)

f)

o trecho rodovidrio completo de 77,5 km duplicado em pavimentos rigido no
segmento principal e flexivel nos secundarios em toda a extensao;

intersecdes elevadas sobre as rodovias BR-101 Norte, BR-101 Sul, BR-232, BR-408,
PE-005 e PE-27;

pontes sobre os rios Jaboatdo, Gurjal, Tapacura, Capibaribe, Goita e sobre riachos
afluentes;

obras especiais de travessias elevadas sobre linhas férreas, passagens inferiores de
transposicdo e interferéncias da adutora de Tapacura, gasodutos, e outras obras
detalhadas em projeto especifico de engenharia;

rodovia padrdo Classe 0 (DNIT), ou seja, via expressa com bloqueio total para
pedestres e animais, intersecdes em desnivel, rampas suavizadas e raios maiores.
influéncias e impactos em mananciais, areas de preservacdo ambiental e sitios
historicos e arqueoldgicos em toda a extensdo, predominantemente em zonas rurais.

Em termos de planejamento executivo, o Arco Metropolitano esta segmentado em dois

lotes, a saber:

a)

b)

Lote 01: trecho norte, partindo do entroncamento com a BR-101 Norte no municipio
de lgarassu até o entroncamento com a BR-408 no municipio de Sdo Lourenco da
Mata, totalizando 33,38 km;

Lote 02: trecho sul, partindo do entroncamento com a BR-408 no municipio de Sao
Lourenco da Mata até o entroncamento com a BR-101 Sul no municipio do Cabo de
Santo Agostinho, totalizando 44,12 km.

O custo estimado para implantacdo da rodovia (base de céalculo 2012) monta em R$

1,21 bilhdes.

A Figura 18 a seguir traz 0 mapa de situacdo do empreendimento e sua insercao no

contexto de desenvolvimento regional:
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Figura 18 — Mapa de situagéo do Arco Viario da Regido Metropolitana do Recife
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Um ponto de atencdo constatado estd representado na Figura 18 e também pode ser
observado na Figura 19, a presenca da Area de Preservacio Ambiental (APA) Aldeia-
Beberibe, em quase toda a area onde esta locado o tracado do Lote 01. Tanto o Estudo de
Viabilidade Técnica Econémica e Ambiental (EVTEA), quanto os Estudo e Relatério de
Impacto Ambiental (EIA/RIMA) do empreendimento, indicam pelo menos 3 principais
alternativas de tracado estudadas. O Quadro 8 a seguir sintetiza as principais caracteristicas

das alternativas e a Figura 19 mostra os tracados abordados.

Quadro 8 — Comparacdo de alternativas de tracado do Arco Metropolitano

DADOS ALTERNATIVA 1 ALTERNATIVA?2 ALTERNATIVA 3
Comprimento 98+853 km 77+500 km 98+259 km
10 07 08
Ipojuca, Cabo de Santo Cabo de Santo Cabo de Santo
Agostinho, Jaboatéo dos Agostinho, Agostinho,

N° de municipios
interligados.

Guararapes, Moreno, Sdo
Lourengo da Mata,
Paudalho,

Abreu e Lima, lgarassu,
Itapissuma, Itamaraca.

Jaboatdo dos Guararapes,
Moreno, Séo Lourengo
da
Mata, Paudalho, Abreu e
Lima, Igarassu.

Jaboatéo dos Guararapes,
Moreno, S&o Lourencgo
da
Mata, Paudalho, Abreu e
Lima, Aracoiaba,

lgarassu.
Custo Estimado
(R$X109) 1,54 1,21 1,53
Previsdo de
Escavacdo (x10"6 9,77 8,01 9,72
m3)
Entroncamento no . L. Rotatéria da BR-101 do
onto Avenida Portudria do Hospital Dom Helder Expresswa
ponto Porto de SUAPE prtal ! P y
de inicio Camara
3 1 -
N° de Areas de Parque Nat(l;;al Estadual | APA Aldeia-Beberibe
mt‘zsrig"igf‘j‘;s SUAPE, APA Aldeia
P Beberibe,
APA de Santa Cruz.

Principal beneficio
da
alternativa

Possibilita o desvio do
trafego da totalidade da
travessia urbana da BR-
101, incluindo o Cabo.

Menor custo de
implantacao para igual
funcionalidade. Otimiza
a
interacdo com o sistema
viario existente e
minimiza sensivelmente
os conflitos ambientais
em relacéo a alternativa
1.

Evita a travessia pela
mata
de Aldeia, contornando
pelo lado norte no
municipio de Aragoiaba.

Principal Ponto
Negativo
da Alternativa

Aumenta em 20 km o
percurso sem ganhar em
funcionalidade, quando

comparada com a
Alternativa 2.

Suprime vegetacdo na
borda da mata de Aldeia,
mas sem contribuir com

sua fragmentagéo.

O aumento de 20 kme o
afastamento excessivo da
BR-101 no Lote 01,
comprometem a
atratividade do
empreendimento em caso
de adogdo de PPP ou
Concessdo.

Fonte: Pernambuco (2012).
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Figura 19 — Locacéo das alternativas de tracado do Arco Metropolitano

w008
Fonte: Pernambuco (2012).



104

Segundo as condicionantes decisorias e as influéncias de diretriz politica do Estado,
optou-se pela alternativa 2 de tracado, conforme disposto em linhas iniciais de caracterizacao.
Quanto as principais caracteristicas técnicas do empreendimento, o Quadro 9 elenca os

parametros a seguir:

Quadro 9 — Principais caracteristicas técnicas do Arco Metropolitano

PARAMETRO CARACTERISTICA

Comprimento total 77,5 km

Principais interse¢des com a | BR-101 Sul, Expressway (Suape), BR-232, BR-408, PE-

malha viéria existente 005, PE-027, BR-101 Norte
27,60m = pista dupla, com 2 faixas de 3,60 m, acostamento

Secdo transversal externo de 3,0 m e reflgio interno de 0,60 m, em cada faixa
e canteiro central de 6m.

Faixa de dominio 100m

Velocidade Diretriz 110 km/h na pista principal e 40 km/h nos ramos

Entre 40m para velocidade de 40 km/h — 501m para
velocidade de 110km/h

6% para velocidade de 40 km/h e 8% para velocidade de
110km/h

Entre 8% para velocidade de 40 km/h e 4% para velocidade
de 110km/h

Rodovia = 5,5m; Ferrovia eletrificada = 7,50m; Linha de
transmissao = 8m

Raios minimos adotados

Superelevagdo maxima

Rampa maxima adotada

Gabarito Vertical

Posicionamento de retornos | A cada 7km de rodovia

Posicionamento de

. A cada 4,5 km de rodovia
passagens de transposicao

Todos os imoveis e benfeitorias localizados dentro da
faixa de dominio serdo retirados. A Faixa de 100m a ser
desapropriada tera o seu acesso limitado por cerca de doze
fios de arame farpado.

Fonte: Pernambuco (2012).

Critérios de Desapropriacéo

Quanto ao uso do solo na Area de Influéncia Direta (AID) do empreendimento — faixa
de 1.000m de largura com centro no eixo de locacdo da rodovia — observa-se predominancia
de atividades agropecuarias e uma parcela menor, mas ndo menos relevante, de cobertura
vegetal nativa a ser preservada ou em recuperacédo, inclusive com mananciais importantes. A
Figura 20 traz a representacdo grafica desses dados. As propriedades adjacentes vao de
grandes latifundios exploradores da monocultura da cana-de-agucar, ou improdutivos, até
pequenas unidades familiares produtivas em metodologia defasada tecnologicamente.
Elevados indices de desemprego, infraestrutura social deficiente (salde, educacéo, habitacéo e

seguranca) e cultura de baixa adeséo a causas politicas.
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Figura 20 — Uso do solo na AID do Arco Metropolitano da RMR
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m Alagado
m Bambu
Campo Antrépico

Fonte: Pernambuco (2012).

Baseado em metodologias de avaliacdo do Codigo Florestal e de resolugbes do
CONAMA, o diagnostico de prioridades de intervencdo no projeto apresenta os seguintes
indices:

a) indice de risco técnico: 5 (médio);
b) indice de risco geoambiental/climatico: 4 (médio);
c) indice de prioridade: 5 (médio).

A titulo de interpretagdo, o indice de Prioridade é gerado a partir dos outros dois
indices de risco e informa o nivel de intervencfes necessarias para mitigar os impactos
relacionados. A escala vai do Nivel 1 ao 3, com faixas limites de Indices de Prioridade em
cada classe. No Nivel 1, os indices vdo do 1 ao 2; no Nivel 2, do indice 3 ao 5; e no Nivel 3,
do indice 6 ao 7. Conforme o Indice de Prioridade obtido (5), o projeto situa-se no Nivel de

Intervencéo 2, que, segundo Pernambuco (2013), requer as seguintes agoes:

IntervencBes de natureza executiva mais complexa, envolvendo
equipamentos de maior porte, equipes humanas com especializacdo adequada aos
servicos, e, em alguns casos, necessitam de matéria prima obedecendo as
especificagdes técnicas. Estas solucBes serdo indicadas para indices e Prioridade
médios, podendo-se citar como exemplos: canaletas de drenagem revestidas em
concreto; acerto de taludes pelo uso de equipamentos de terraplenagem; utilizacéo
de gabifes na recuperacdo de taludes erodidos; confeccdo de muros de peso;
aplicacéo de drenos sub-horizontais; etc. (PERNAMBUCO, 2013).

Quanto as estimativas de trafego médio diario (TMD), os estudos relacionados ao
Arco Metropolitano da RMR indicam mais de uma projecdo em cenarios distintos para
modelos e riscos especificos. Pernambuco (2012; 2013) e o DNIT (2015) contrataram esses
estudos com objetivos diferentes, porém, dados semelhantes.

O ponto de divergéncia se encontra justamente nas simulacGes de demanda. Um dos

estudos de trafego resulta de um EIA/RIMA contratado pelo governo estadual, em 2012,
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mediante chamamento publico para Parceria Publico-Privada e elaborado pelo Consércio
Invepar, controlado pelas empresas Odebrecht TransPort e Queiroz Galvdo Construcao.

Um segundo estudo ¢é produto de um relatorio de anteprojeto, elaborado pela empresa
Consulplan, contratado pelo Governo de Pernambuco em 2013. Vale frisar que ha algumas
alteracbes nas caracteristicas técnicas propostas pelo primeiro estudo, o que evidencia uma
mudanca gerencial na analise de qual modelo contratual adotar para a viabilizacdo do projeto.
Um ultimo estudo é fruto de um relatorio de anteprojeto contratado pelo DNIT, em 2015,
junto ao Consércio Dynatest Engemap. Aqui cabe lembrar que ja havia um impasse sobre as
responsabilidades de implantacdo do empreendimento, era o ano de auge da crise econdmica e
divergéncias entre grupos de interesse politico a niveis local e nacional colocavam sob
indefinicdo os cenarios de investimento.

As metodologias de levantamento e projecdo da demanda s&o semelhantes para os
anteprojetos do governo estadual e do DNIT, pois séo oriundas de pesquisa origem-destino
nas principais vias que virtualmente acessariam o Arco Metropolitano. Posteriormente, séo
estimadas as porcentagens de desvio desse trafego para o Arco e é adotada uma taxa anual de
crescimento da demanda de 3%, sugerida pelo préprio DNIT (2006). Ressalta-se aqui a falta
de clareza e auséncia das memorias de célculo do RIMA da Invepar. Afirma-se apenas que se
adotou um “modelo complexo” para obtencéo do resumo.

Outra observacédo diz respeito aos cenarios adotados pelo anteprojeto da Consulplan,
que considera uma hipdtese convencional e outra conservadora dos calculos de projecao sob o
ponto de vista do dimensionamento do nimero “N” de repeti¢des. Segundo essa ldgica,
guanto maior a estimativa de trafego, mais conservadora é a hip6tese, sendo antitética a légica
de projecdo de demanda, onde uma hipotese conservadora seria uma estimativa reduzida. Para
efeitos de comparativo, sera adotada a hipdtese conservadora de dimensionamento do numero
“N” com maior estimativa de fluxo para o estudo em fungdo dos fatores negativos inseridos
na equacdo devido ao cenério desfavoravel dos anos apds 2013. O Quadro 10 e a Figura 21

trazem uma sintese das trés projecdes e 0s respectivos comportamentos:
Quadro 10 — Projecdes de Trafego (VMD) para o Arco Metropolitano
Relatério Anol | Ano 10 | Ano 20 | Ano 30
EIA/RIMA Invepar (2012) 8.916 | 14.082 | 19.671 | 26.844
Anteprojeto Consulplan (2013) | 9.023 | 11.771 | 15.821 | 21.262

Anteprojeto Dynatest (2014) 9.974 | 13.404 | 18.014 | 24.210
Fonte: O autor (2019).
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Figura 21 — Comportamento das Projec6es de VMD do Arco Metropolitano
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Fonte: O autor (2019).
Algumas andlises e consideracbes podem ser feitas a partir desses dados.

Primeiramente, as projecdes consideram o trafego desviado e ndo o induzido. Observa-se que
0 modelo de projecdo (ndo especificado) adotado pelo EIA/RIMA da Invepar ndo considera a
taxa anual de crescimento do volume de 3% indicada pelo DNIT (2006), cujos efeitos sdo
observados na declividade de ajuste virtual das curvas da Figura 21.

Tal fato permite inferir um formato majorado de previsao, que por sua vez atenderia a
um eventual objetivo de estabelecer melhores condicionantes de viabilidade econdmico-
financeira na proposta de PPP. Os relatorios da Invepar e da Consulplan consideram o Ano 1
sendo 2013, uma vez que utilizam dados de pesquisas realizadas em 2012. O anteprojeto da
Dynatest considera o Ano 1 sendo 2019, uma vez que observa em suas premissas a concluséo
de marcos executivos que permitem o inicio da operagdo, embora ndo indique modelo
contratual a adotar. Embora iniciando em anos distintos, buscou-se estabelecer as mesmas
bases comparativas de intervalo de tempo, a fim de analisar o comportamento das projecdes e,
dentro de uma mesma metodologia, o ultimo relatério tem caminhado no sentido de
apresentar numeros absolutos intermediarios com comportamento relativamente suave
(PERNAMBUCO, 2012; 2013; DNIT, 2015).

O histérico do projeto, conforme ja mencionado, estd ligado ao Plano de
Desenvolvimento do Territério Estratégico de Suape, que tem em sua implantacdo um dos
fatores de maior relevancia para a integracdo dos Polos de Desenvolvimento do estado de
Pernambuco (SUAPE, 2019). Entre estudos, propostas, anteprojetos e relatérios, questdes
politicas tém influenciado o debate acerca de sua implantagdo em contexto abordado no
Capitulo 1.
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5 METODOLOGIA

O questionario a aplicar foi elaborado segundo a abordagem classica do método AHP,
onde, alem de explicar o método — conforme descrito no Capitulo 3 — disponibilizou-se uma
breve sintese das caracteristicas do caso, dos modelos contratuais adotados, da problematica
relacionada ao contexto inserido e das etapas de preenchimento.

Inicialmente, na Etapa I, ofereceu-se um campo de identificacdo profissional aos
especialistas entrevistados, cujo objetivo do preenchimento visa a oferta de subsidios para a
discussédo dos resultados de acordo com as caracteristicas macro de atuagdo e formagéo, bem
como a identificacdo do grupo de interesse. Logo apos, explicou-se a escala fundamental de

Saaty (1989), conforme Quadro 11 a seguir:

Quadro 11 — Escala Fundamental de Saaty

Avaliacao do julgador Valor a langar
na célula ajj
A dimensdo i é extremamente mais importante que a dimensao j 9
A dimensdo i é muito mais importante que a dimensao j 7
A dimenséo i é bem mais importante que a dimensao j 5
A dimensdo i é um pouco mais importante que a dimensao j 3
A dimensdo i tem a mesma importancia da dimensao j 1
A dimensdo i é um pouco menos importante que a dimensao | 1/3
A dimensdo i é bem menos importante que a dimensao j 1/5
A dimensdo i € muito menos importante que a dimensao j 1/7
A dimensdo i é extremamente menos importante que a dimensao j 1/9

OBSERVACAO: Os valores intermediarios 8, 6, 4, 2, 1/2, 1/4, 1/6 e 1/8 podem ser
utilizados, sempre que o julgador estiver em duvida quanto a utilizacdo apenas dos impares
e seus reciprocos.

Fonte: Costa e Belderrain (2009).
A seguir, foram apresentados os critérios debatidos na sec¢do 3.4 para comparacao par

a par em relacdo a temaética contratual inserida no contexto atual para o caso estudado, cujo
resumo se coloca adiante:

a) critério 1 — socioambiental: um olhar aos impactos ambientais de implantacdo do
projeto e operacdo do servico, bem como os aspectos relacionados a mobilidade,
acessibilidade, ocupacdo lindeira, e, em geral, a qualidade de vida (saude publica
relacionada a acidentes, emisséo de gases poluentes, tempo de viagem, etc.);

b) critério 2 — econdbmico-financeiro: impactos econdmicos na dinamica regional versus
capacidade financeira de investimentos na implantacdo ou operacdo por parte dos

parceiros publicos e privados;
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c) critério 3 — politico-institucional: uma perspectiva do ambiente de negdcios a niveis
nacional e local, bem como as influéncias dos aspectos de governanca, sejam
regulatérios, técnicos, politicos, culturais, empresariais ou juridico-normativos;

d) critério 4 — administrativo-contratual: um ponto de vista que parte do equilibrio
contratual na gestdo dos riscos relacionados aos parceiros envolvidos (engenharia,
capital, etc.) e sua relacdo com os resultados entregues a sociedade quanto aos

formatos de execucdo/operacdo. obs.: aqui entra o equilibrio econdmico-financeiro

constante em clausulas contratuais de concessdes e PPPs, porém, nesse caso, o item é
mais um mecanismo de equilibrio contratual dentro de uma matriz de riscos, nao
devendo ser confundido com o critério 2.

Logo apos essa sintese, foi apresentada a matriz de julgamento das importancias
relativas para que fossem preenchidos os campos de comparativo segundo a escala
fundamental de Saaty. Como forma de minimizar o risco de falha humana, recomendou-se
apenas o preenchimento dos campos em branco, uma vez que, por definicdo, a matriz referida
é do tipo simétrica. A titulo de exemplo, mostra-se esta matriz no Quadro 12 a seguir e as
demais (que estdo no modelo do questionario adotado constante no Apéndice 1 deste trabalho)

seguem 0 mesmo molde:

Quadro 12 — Matriz de julgamento das importancias relativas (Método AHP)

Dimensoes . . Econdmico- Politico- Administrativo-
=) Socioambiental . . L
!l financeiro institucional contratual

Socioambiental 1

Econdmico-

financeiro

Politico-

institucional

Administrativo- 1
contratual

Fonte: O autor (2019).
Na Etapa Il foram apresentados os 14 subcritérios relacionados aos critérios dispostos
anteriormente para comparativo par a par seguindo a mesma logica de avaliagdo do método e
das peculiaridades apresentadas. Também foram dispostas as respectivas matrizes de

julgamento para preenchimento. Segue a sintese dos itens:
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a) critério 1 — socioambiental:

- subcritério 1 — mobilidade e acessibilidade: relagdo dos usuérios, locais ou néo,
com a oferta do bem, nivel de servico, forma e gestdo da operacéo, por exemplo;

- subcritério 2 — impactos ambientais na implantacdo: garantia de praticas
sustentaveis na implantacdo e a fiscalizacdo das mesmas quanto aos modelos
contratuais dispostos;

- subcritério 3 — impactos ambientais na operacao: garantia de praticas sustentaveis
na operacao e a fiscalizagdo das mesmas quanto aos modelos contratuais dispostos;

- subcritério 4 — qualidade de vida: relacdo de causa e efeito entre acidentes,
emissdo de gases poluentes, tempo de viagem, etc., quanto aos modelos contratuais
dispostos e suas respectivas formas de gestéo.

b) critério 2 — econémico-financeiro:

- subcritério 5 — impactos econdmicos: repercussdes na dinamica econémica
regional mediante relagdes de custo-beneficio trilaterais referentes aos modelos
contratuais dispostos (tarifas, contrapartidas publicas, subsidios indiretos, etc.);

- subcritério 6 — capacidade financeira para implantagdo: capacidade financeira de
investimento na execucdo e gestdo orcamentaria para cumprimento de cronograma
financeiro relativo aos modelos contratuais dispostos;

- subcritério 7 — capacidade financeira para operacao: capacidade financeira de
investimento na operacdo e gestdo orcamentaria para garantia de condicOes
aceitaveis de desempenho com relagdo aos modelos contratuais dispostos.

c) critério 3 - politico-institucional:

- subcritério 8 — ambiente politico: repercussdes da dindmica politica nacional e
regional, bem como a relacdo de influéncia dos espectros ideoldgicos nas estruturas
decisorias e de gestdo referentes aos modelos contratuais dispostos;

- subcritério 9 — ambiente regulatério: percep¢do de seguranca juridica quanto ao
arcabouco normativo, 6rgdos de controle e agéncias reguladoras, possibilidades de
captura e niveis de atuacgéo referentes aos modelos contratuais dispostos;

- subcritério 10 — ambiente empresarial: percepcdo de novos riscos e custos a serem
inseridos as matrizes ou composicéo de atratividade em funcao de préaticas atuais de
compliance, bem como a relacdo destes com os modelos contratuais dispostos.

d) critério 4 — administrativo-contratual:
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- subcritério 11 — risco de engenharia: relacdo entre os riscos de engenharia e o
interesse nos resultados dos modelos contratuais dispostos. deve ser considerada ndo
somente a melhor alocagdo, mas a gestdo desse risco como um todo;

- subcritério 12 — risco econdmico: riscos envolvidos nas relacBes entre as partes
interessadas e respectivas motivagdes relacionadas aos modelos contratuais
dispostos, como por exemplo o risco de demanda, externalidades de mercado
estrangeiro, etc. deve ser considerada ndo somente a melhor alocacdo, mas a gestéo
desse risco como um todo;

- subcritério 13 - risco financeiro: relacdo entre os riscos de cdmbio, liquidez,
execucdo orcamentaria contingenciada e o interesse nos resultados dos modelos
contratuais dispostos;

- subcritério 14 — gestdo dos riscos: gestdo da alocacdo dos riscos nos modelos
contratuais dispostos e respectivas agdes. ndo se trata da simples reparticdo ou
definicdo de responsabilidades, mas da eficiéncia dos mecanismos de acdo na
ocorréncia do impacto associado a uma determinada probabilidade.

Na terceira e Gltima etapa, foi colocado a disposi¢do o Quadro 13 a seguir:

Quadro 13 — Avaliagao de Modelos Contratuais segundo Subcritérios Adotados
AVALIACAO (0-10)
CRITERIO SUBCRITERIO MODELOS CONTRATUAIS
1 2 3 4 5

Mobilidade e Acessibilidade
Impactos Ambientais na Implantacéo

SOCIOAMBIENTAL — "
Impactos Ambientais na Operagéo

Qualidade de Vida
Impactos Econémicos

ECONOMICO- . . _ .
FINANCEIRO Capacidade Financeira p/ Implantagdo
Capacidade Financeira p/ Operacéo
- Ambiente Politico
POLITICO-

Ambiente Regulatério
Ambiente Empresarial
Risco de Engenharia

ADMINISTRATIVO- | Risco Econdmico
CONTRATUAL | Risco Financeiro

Gestdo dos Riscos
Fonte: O autor (2019).

INSTITUCIONAL

Solicitou-se, entdo, a atribuicdo de pesos, com notas de 0 a 10 em uma escala de
menos a mais satisfatorio, para os subcritérios em relagdo as modalidades contratuais.
Avaliando-se sempre sob o0 ponto de vista de equilibrio das relacGes trilaterais oferecido pelos
5 modelos contratuais diferentes inseridos no contexto atual.
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5.1 METODOLOGIA DE ENTREVISTA E APLICACAO DO METODO

Optou-se pela abordagem presencial de aplicacdo do questionario, uma vez que, a
depender do ator em questdo, alguns pontos demasiadamente resumidos poderiam gerar
duvidas que acarretariam inconsisténcias de verificacdo. A estratégia foi adotada em fungéo
da necessidade de condensacdo maxima das informacdes deste trabalho a inserir no
questionario, de forma a evitar processo longo de leitura e a consequente inviabilizacdo da
aplicacdo. Em alguns casos excepcionais, 0 questionario foi enviado por correio eletrénico,
transcorrendo normalmente.

O questionario foi aplicado em 11 (onze) especialistas, entre 0s meses de margo e
julho do ano de 2019. Conforme discriminacdo prévia na secdo 3.5, foram selecionados 0s
seguintes candidatos:

a) 04 especialistas académicos (Universidade Federal de Pernambuco);

b) 03 especialistas da iniciativa privada (projetista, construtora e concessionaria);
c) 01 especialista do DNIT;

d) 02 especialistas da ANTT; e

e) 01 especialista do TCE.

As fichas respondidas foram recolhidas, reunidas e utilizadas para subsidiar o input
dos dados em planilhas pré-programadas do software Microsoft Excel, cujo exemplo da
interface se encontra disponivel no Apéndice 2.

Quanto ao método AHP, conforme visto na se¢do 3.5 deste trabalho, utiliza-se a escala
de Saaty para a determinagdo da importancia relativa dos critérios, que é feita através da
atribuicdo dos pesos, que por sua vez representam o quanto um critério se coloca em relagédo
ao outro. Conforme a preferéncia do decisor, realiza-se a comparacdo par a par entre 0s
critérios em relacdo ao objetivo, utilizando-se a escala fundamental.

A organizacdo das preferéncias estipuladas toma a forma de matrizes quadradas. Os
elementos dessa matriz quantificam a proporcdo entre os critérios. Logo, cada elemento “ij”
dado o vetor linha da matriz, representa a dominancia do critério “i” sobre o critério “j”.
Simétrica por definicdo, verifica-se a diagonal principal dessa matriz preenchida com o valor
1, uma vez que qualquer critério comparado a ele proprio possui a mesma importancia
conforme observa-se na Equacéo 1.

1 Ciz Cln]
Yo, 1 Con

C= 1)
ll/cm Yo, 1
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As entradas C;; obedecem as sentengas: C;; > 0; A;;= 1/ (5 C; = 1 Vi As
prioridades dos elementos podem ser estimadas encontrando-se o auto vetor W da matriz A,
conforme observa-se na Equacéo 2:

A= Apax X W @)

Normalizando o vetor W, obtém-se o vetor de prioridades dos elementos de um nivel
relativo ao superior. O termo 4,5, € 0 maior autovalor da matriz “C”. Nos casos em que a
comparagao par a par da matriz satisfaz a transitividade para todas as comparagdes, considera-
se consistente e verifica-se a relagédo apontada na Equagéo 3:

Cij=Ciy X Cyj; Vi kK (3)

No método AHP, a avaliacédo feita pelos decisores esta sujeita a falhas e contradicdes,
sendo necessario realizar analise de consisténcia sobre os pesos atribuidos aos critérios.
Segundo Major (2008 apud Costa e Belderrain, 2009), quanto a matriz de decisdo, a
consisténcia pode ser entendida como a consisténcia do julgamento do decisor.

Segundo Berritella et al. (2007), Saaty defende que para estabelecer consisténcia
razodvel quando se calcula prioridades com comparagdes par a par, 0 numero de fatores a ser
considerado deve ser menor ou igual a nove. O método permite certo nivel de inconsisténcia
fornecendo, de forma sistematica, uma medida da inconsisténcia em cada conjunto de
julgamentos. A consisténcia da matriz de julgamento é determinada pela Taxa de Consisténcia
(Consistency Ratio) — TC, que é definida conforme a Equacéo 4 a seguir:

Tc=1¢/p 4)

Onde: )
IC = Indice de Consisténcia (Consistency Index);

IR = Indice Randémico (Random Index).

Saaty (1977) também forneceu consisténcias médias (valores de IR) de matrizes
geradas aleatoriamente, cujo Indice de Consisténcia para matriz de ordem “n” (onde n é o
namero de critérios) é definido conforme a Equacéo 5:

IC = Ymax — n/n _q (5)

Em geral, uma média de consisténcia de 0,1 ou menos é considerada aceitavel, esse
limite é de 0,08 para matrizes de tamanho quatro e 0,05 para matrizes de tamanho trés. Se o
valor for maior, os julgamentos podem ndo ser confidveis e a metodologia deve ser aplicada
novamente (BERRITTELLA et al., 2007).

Quadro 14 - indices Randdmicos de matrizes aleatérias

DIMENSAO | 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

IR 0,00 | 0,00 | 052 | 0,89 | 1,11 | 1,25 | 1,35 | 1,40 | 1,45 | 1,49

Fonte: Berrittella et al. (2007).
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O valor da Taxa de Consisténcia varia em fungdo do nimero de critérios adotado, de

acordo com o Quadro 15:

Quadro 15 — Taxa de Consisténcia em funcdo do nimero de critérios

n TC
>5 <0,10
4 <0,08
3 <0,05

Fonte: Berrittella et al. (2007).
Ressalta-se que as formulas descritas acima se encontram implicitas na programacao

da planilha constante no Apéndice 2, mas seguem estritamente o procedimento metodologico

descrito nesta secdo.
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6 RESULTADOS E ANALISES

Seguindo a estratégia do Capitulo 3, observando o contexto do Capitulo 1, as
ponderacgdes do Capitulo 2, as caracteristicas do caso apresentado no Capitulo 4 e aplicando
os procedimentos metodoldgicos do Capitulo 5, chega-se aos resultados, cuja sintese e
analises pertinentes serdo feitas ao longo desta secéo.

Ao analisar os comparativos de critérios e subcritérios par a par, surgem observacoes
acerca da percepcdo dos entrevistados quanto ao cenério atual, as influéncias deste nas
tomadas de decisdo por parte dos principais atores e os impactos associados aos modelos

contratuais dispostos. A Tabela 4 traz a relacdo de pesos locais e globais para ponderagdes:

Tabela 4 — Resultados por Pesos Locais e Globais dos Critérios e Subcritérios
CRITERIO/SUBCRITERIO PESO LOCAL PESO GLOBAL

Socioambiental 25,51% 25,51%
Mobilidade e Acessibilidade 25,72% 6,56%
Impactos Ambientais na Implantacéo 19,56% 4,99%
Impactos Ambientais na Operacéo 14,65% 3,74%
Qualidade de Vida 40,07% 10,22%
Econdmico-financeiro 30,81% 30,81%
Impactos Econémicos 49,71% 15,32%
Capacidade Financeira p/ Implantagéo 33,77% 10,40%
Capacidade Financeira p/ Operagéo 16,52% 5,09%
Politico-institucional 25,76% 25,76%
Ambiente Politico 52,78% 13,60%
Ambiente Regulatério 24,83% 6,40%
Ambiente Empresarial 22,39% 577%
Administrativo-contratual 17,93% 17,93%
Risco de Engenharia 12,52% 2,25%
Risco Econémico 35,83% 6,42%
Risco Financeiro 20,10% 3,60%
Gestdo dos Riscos 31,55% 5,66%
TOTAL SUBCRITERIOS 100,00%

TOTAL CRITERIOS 100,00%

Fonte: O autor (2019).
Pode-se observar que, em termos globais, apesar do virtual equilibrio, o critério

considerado de maior importancia para os especialistas foi o Econémico-financeiro, com
30,81% de peso atribuido. A partir deste dado, infere-se uma preocupagdo dos entrevistados
guanto ao cenario fiscal e a efetividade econdmica do modelo contratual a adotar na oferta da
infraestrutura, bem como os resultados associados a implantacdo da rodovia. Filtrando os

subcritérios, o destaque vai para Impactos Econdmicos, com 15,32% do peso atribuido.
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Constata-se, portanto, que, sob a ética dos especialistas, os aspectos decisorios relativos as
questdes econdmicas merecem maiores consideracdes, frente a um ambiente carente de
investimentos em infraestruturas e a obtencdo de seus resultados socioecondémicos induzidos,
ainda que se considere um ambiente fiscal sob fortes ajustes.

O subcritério considerado de menor importancia na visao global foi o Risco de
Engenharia, com 2,25% do peso atribuido. E notério que o Brasil caminha a passos lentos
rumo a exceléncia em planejamento e projetos. Embora a literatura citada na secdo 3.4 defina
0 risco de engenharia como um dos principais em projetos de infraestrutura, entende-se que
novas tecnologias de elaboragéo e gerenciamento estariam reduzindo as probabilidades.

Tecnologias a exemplo da plataforma BIM (Building Information Modeling) e seus
softwares, bem como novos mecanismos mercadoldgicos de obtencdo de seguros ou outras
garantias para esses riscos, fazem com que se tenha a percepcdo de que bastaria seguir as
normas técnicas e esse risco nao teria que ser contabilizado, principalmente na opinido dos
Engenheiros Civis, profissdo de todos os interessados. Vale frisar mais uma vez que a relacéo
de pesos ndo leva em conta apenas 0s critérios ou subcritérios em si, mas o0 comportamento
destes sob uma Idgica de equilibrio entre as trés principais partes interessadas em funcgéo das
caracteristicas contratuais em um contexto socioecondmico e geopolitico atual. Portanto, este
resultado indica uma certa indiferenca ao risco de engenharia, admitindo que quem tiver a
responsabilidade sobre ele deveria observar o0 mesmo tipo de comportamento.

Em uma anélise local, os principais subcritérios em cada grupo de critérios séo
Qualidade de Vida (40,07%), Impactos Econémicos (49,71%), Ambiente Politico (52,78%) e
Risco Econdmico (35,83%). Levando-se em consideracdo os critérios com 4 subcritérios
associados, proporcionalmente o subcritério Qualidade de Vida causa o maior desequilibrio
sob o ponto de vista local. O item diz respeito basicamente, dentre outros, a probabilidade de
acidentes e tempo de deslocamento, que sdo alterados de forma sensivel a depender do
formato operacional da rodovia.

Em um contexto de debates aprofundados sobre aspectos psicologicos influentes na
produtividade, felicidade, saude publica e o retorno destes resultados a sociedade em um ciclo
retroalimentado de desenvolvimento. O Risco Econbémico ganhou importancia para oS
especialistas em funcdo das dificuldades de se estabelecer um contrato de longo prazo
baseado em modelos matematicos de projecdo de demanda que ainda ndo oferecem
parametros confidveis com fatores de seguranca para externalidades. O Quadro 10 do

Capitulo 4 ilustra bem o quadro de incerteza.
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Visando a facilitar a préxima analise, apresenta-se no Quadro 16 um resumo por

palavras-chave dos modelos contratuais selecionados:
Quadro 16 — Lembrete de Modelos Contratuais Analisados

N° Modelos Contratuais

RDC

Concessdo Precedida de Obra Publica

RDCi

PPP Patrocinada

PPP Tarifa Sombra
Fonte: O autor (2019).

OB W|IN|F

De forma geral, a média das respostas dos especialistas aponta para 0 modelo de
Parceria Publico-Privada na modalidade Concessdo Patrocinada precedida de obra publica
(Modelo 04) como a mais indicada para o contexto atual segundo o caso apresentado e 0s
critérios/subcritérios elencados como os de maior importancia pelos proprios entrevistados. A

Tabela 5 apresenta a sintese do resultado:

Tabela 5 - Definicdo Hierarquica das Alternativas Contratuais para Implantacdo do Arco Metropolitano da
Regido Metropolitana do Recife

HIERARQUIA  ALTERNATIVAS PONTUACAO

1° 4 7,693
20 2 7,638
3° 5 7,075
40 1 6,131
50 3 5,838

Fonte: O autor (2019).
Os trés primeiros modelos possuem operacdo controlada e delegada, seja via SPE nas

PPPs (1° e 3° lugares) ou diretamente ao parceiro privado, como no caso da Concesséo (2°
lugar). Tal resultado demonstra coeréncia com 0s principais subcritérios eleitos pelos
especialistas e debatidos nesta secdo. A qualidade de vida de usuarios diretos e parte dos
indiretos seria positivamente afetada em caso de adocdo de PPP, uma vez que a modicidade
tarifaria estaria garantida para uma qualidade operacional em niveis de exceléncia. Baixos
indices de acidentes e menores tempos de deslocamento em funcdo da qualidade de
pavimento e sinaliza¢do também sdo um atrativo do modelo.

Esperam-se impactos econdémicos de melhoria na dindmica socioeconémica regional,
com alteragdes positivas dos indicadores sob influéncia direta e indireta do empreendimento,
favorecendo regides de desenvolvimento e aspectos amplos de uso do solo na Captura de
Valor ou Engenharia Territorial.

Quanto ao ambiente politico, uma SPE sofreria influéncia direta de agentes desse

grupo. Porém, sob a Otica da flexibilizacdo da gestdo na Administracdo Publica enquanto
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Sociedade de Proposito Especifico, as decisGes seriam tomadas em conjunto com o parceiro
privado e seriam passiveis de responsabilizacdo dentro do direito privado. Isso ensejaria certo
nivel de profissionalismo técnico e alguns limites gerenciais autossustentaveis que acabariam,
por exemplo, tolhendo o poder de barganha do Poder Pablico que usa a maquina burocréatica
para travar procedimentos a fim de pressionar o executor a aceitar suas pressdes de forma
improba.

No tocante ao risco econémico, o0 modelo que melhor os reparte é justamente o de
PPP, que, mesmo carecendo de mudancas estruturais, responsabiliza as partes envolvidas nos
estudos para que se garanta 0 minimo de qualidade e seguranca as proje¢des de receita.

As Ultimas posicdes sdo de modelos de contratacdo indireta via RDC convencional e
Contratacdo Integrada. Dentro do esperado, dado o atual contexto fiscal e o cenéario politico

de dificuldades na obtengéo de verbas especificas em um modelo federativo centralizador.

6.1 ANALISE ESPECIFICA DE NOTAS POR GRUPOS

Os resultados do item anterior foram analisados sob uma Otica média do universo
entrevistado, porém, faz-se necessaria uma analise especifica dos grupos. Basicamente,
conforme observado na sec¢do 3.5 deste trabalho, pode-se separar 0s grupos em: academia;

poder publico; e iniciativa privada. O Quadro 17 mostra os resultados do grupo “Academia”.

Quadro 17 — Resultados dos Especialistas Entrevistados no Grupo “Academia”

ESPECIALISTAA | ESPECIALISTAB | ESPECIALISTAC | ESPECIALISTAD

HIERARQUIA MODELO | NOTA | MODELO | NOTA | MODELO | NOTA | MODELO | NOTA
1° 4 8,170 4 7,286 1 8,985 1 7,170

20 2 7,957 S 6,859 S 5,879 5 7,168

3° 3 1,477 2 4,783 2 5,692 4 6,818

40 1 6,984 3 2,084 4 5,616 2 6,438

50 S) 6,942 1 0,194 3 5,378 3 6,065

Fonte: O autor (2019).
Segundo o resultado obtido, pode-se observar uma clara divisdo preferencial dos

modelos apresentados. Enquanto os especialistas A e B avaliam como mais eficientes 0s
modelos com maiores compartilhamentos entre o Poder Publico e o parceiro privado, 0s
especialistas C e D guardam semelhancas entre as preferéncias por modelos onde a relagdo da
Administracdo Publica com a iniciativa privada se da de forma indireta e ndo integrada.

A peculiaridade deste grupo nos permite analisar em forma de subgrupos, para
entender os extremos preferenciais. Lembrando que as notas sdo ponderadas de acordo com
pesos dados a critérios e subcritérios, sendo, por definicdo, variaveis de tendéncia central
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(médias). Neste caso, pode-se analisar estatisticamente via amplitude e desvio padrdo atraves

de meédias aritmeticas dos resultados ponderados, dados pelas férmulas 6, 7 e 8 abaixo:

X = fe1Xi (6)

n

A = Xpax — Xmin (7)

_ L (xi—X)?
5= \/ (n-1) ()

Onde:
X = média aritmetica;
x; = iésimo termo;
n = ndmero de termos;
A = amplitude;
Xmax= termo de maior valor na série;
Xmin=termo de menor valor na série;
s = desvio padréo;
Os dados da Tabela 6 a seguir trazem os resultados dessa aplica¢éo do grupo:
Tabela 6 — Dispersdo do Grupo “Academia”
ESPECIALISTAS
RESULTADO
A B C D
Média 7,506 4,241 6,310 6,732
Amplitude 1,228 7,092 3,607 1,105
Desvio Padrao 0,556 3,060 1,506 0,480

Fonte: O autor (2019).
Para este caso, a amplitude poderia indicar o grau de impacto das alternativas nos

contextos apresentados ou simplesmente uma distribuicdo subjetiva dentro do espectro
possivel de notas. Esses dados, por si s, ndo sdo conclusivos sobre a efetividade das escolhas
ou um viés ideologico nas respostas. Uma vez atendendo os critérios de consisténcia do
método, as indicacdes sdo validas.

Por outro lado, com o desvio padrdo seguindo a mesma ldgica, esta analise permite
evidenciar certa motivacdo dos especialistas B e C para que suas opgOes preferidas se
sobressaiam as que julgam ineficientes. Fato que, admitindo-se como verdade, ndo
prejudicaria o resultado do estudo, uma vez que dentro do universo apresentado converge-se
ao equilibrio ponderado pelos pesos e dentro dos limites de consisténcia. Analises de
sensibilidade serdo feitas mais adiante para testar essa logica.

Os resultados do grupo “Poder Publico” estdo dispostos no Quadro 18 a sequir:
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Quadro 18 - Resultados dos Especialistas Entrevistados no Grupo “Poder Publico”
ESPECIALISTAE | ESPECIALISTAF | ESPECIALISTA G | ESPECIALISTAH

MODELO | NOTA | MODELO | NOTA | MODELO | NOTA | MODELO | NOTA
1° 4 8,088 2 9,185 2 8,460 2 7,588

HIERARQUIA

20 2 7,866 5 8,733 4 6,974 4 7,357
3° 5 6,315 4 8,687 5 6,544 5 6,505
40 3 6,135 3 4,016 3 5,767 1 6,141
50 1 5,492 1 3,670 1 5,699 3 6,112

Fonte: O autor (2019).
As escolhas nesse grupo adotaram um comportamento mais uniforme sob o ponto de

vista légico das alternativas. Por estarem ligados a 6rgdos de controle, os especialistas
optaram por modelos contratuais que transferiam todo o risco ao parceiro privado, como € o
caso da alternativa 2, Concessdo Precedida de Obra Publica. A exce¢édo dessa vez fica a cargo
do “Especialista E”, que ponderou a hierarquizagdo ao modelo PPP Concessdo Patrocinada.
Ainda assim, elegeu 0 modelo 2 como segundo colocado.

Enquanto no grupo “Academia” se viu uma imprescindibilidade pela relevancia na
atuacdo do poder publico, seja via SPE, seja como executora indireta via orgcamento fiscal, ou
até mesmo arcando com toda a contrapartida em Tarifa Sombra, observa-se uma logica linear
no formato de raciocinio do grupo “Poder Publico”. No grupo “Academia”, pode-se inferir
que os resultados traduzem as influéncias do background profissional e académico do
especialista, onde as atividades desempenhadas, as disciplinas lecionadas e as linhas de
pesquisa oferecem pontos de vista distintos acerca dos modelos apresentados.

No grupo “Poder Publico”, a preferéncia se d& claramente pela matriz de riscos
associada ao modelo. Em geral, hierarquiza-se do modelo com mais riscos transferidos ao
parceiro privado e menor custo a Administragdo Publica, passando por modelos com
reparticdo equilibrada de riscos, chegando aos modelos com a maioria dos riscos alocados no
Poder Publico. Nota-se uma preferéncia mais evidente no tocante a atividade realizada e as
responsabilidades imputadas.

Ao analisar a disperséo dos dados, chega-se aos resultados da Tabela 7:

Tabela 7 - Dispersdo do Grupo “Poder Publico”
ESPECIALISTAS

RESULTADO
E F G H
Média 6,779 6,858 6,689 6,741
Amplitude 2,596 5,515 2,761 1,476
Desvio Padrdo 1,138 2,762 1,126 0,691

Fonte: O autor (2019).
Ratificando a deducdo de uma maior uniformidade I6gica neste grupo, observa-se um

juizo de valor préximo entre os respondentes, ordem de grandeza mais proxima na amplitude
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e uma variacdo mais uniforme nos desvios padrées. O grupo “Poder Publico” apresentou,
portanto, maior homogeneidade relativa.

Tendo em vista o espectro amplo de variaveis a serem consideradas no método, o
atendimento dos resultados a uma expectativa logica configura-se em uma boa caracteristica
ao caminho adotado. Caso o terceiro e Gltimo grupo atenda minimamente a este raciocinio,
pode-se afirmar que os resultados caminham de forma consistente rumo a efetividade do

estudo. O Quadro 19 mostra os dados do grupo “Iniciativa Privada”:
Quadro 19 - Resultados dos Especialistas Entrevistados no Grupo “Iniciativa Privada”

ESPECIALISTA I ESPECIALISTAJ | ESPECIALISTAK
MODELO | NOTA | MODELO | NOTA | MODELO | NOTA
1° 4 9,005 4 9,000 2 8,039

HIERARQUIA

2° 5 8,680 2 8,503 4 7,828
3° 2 7,385 1 7,739 3 7,748
40 3 7,136 5 6,884 5 7,291
50 1 6,918 3 5,865 1 6,304

Fonte: O autor (2019).
Neste grupo, identificam-se de forma individual preferéncias distintas. Os especialistas

| e J optaram pelo modelo PPP Concessdo Patrocinada, onde ha reparticdo equilibrada dos
riscos e certa seguranca quanto as projecoes de demanda. O especialista K, apesar de seu
ranking apresentar o Modelo 04 na segunda posic¢éo, optou pelo modelo Concessao Precedida
de Obra Publica, externando uma preferéncia pela assuncdo completa do risco de engenharia
em detrimento do risco politico compartilhado. As segundas colocagfes dos especialistas | e J
reforcam o argumento de que este grupo busca situagBes estaveis quanto aos riscos
econémicos ou de engenharia e a mitigacdo sistematica do risco politico.

O especialista I, por exemplo, tem na segunda colocacdo o modelo Tarifa Sombra,
cuja contrapartida de 100% do poder publico ndo conta atualmente com mecanismos
limitadores do risco de demanda. Evidentemente, como na PPP Patrocinada, os riscos de
engenharia e politico guardam relacdo de proximidade com o Modelo 05. Porém, os riscos de
demanda sdo atenuados em funcdo das garantias dispostas pelo Poder Publico, livrando o
parceiro privado das responsabilidades e interesses sobre as boas condi¢fes operacionais
(atrativo & circulagdo de usuarios) e o combate a evasao de pedagio, ja que bastaria apenas o
controle de acesso por parte da concessionaria. DeducOes postas faz-se a analise de dispersao

do grupo “Iniciativa Privada” na Tabela 8 a seguir:
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Tabela 8 - Dispersdo do Grupo “Iniciativa Privada”
ESPECIALISTAS

RESULTADO
| J K
Média 7,825 7,598 7,442
Amplitude 2,087 3,135 1,735
Desvio Padrdo 0,951 1,257 0,692

Fonte: O autor (2019).
Observam-se neste grupo, médias proximas, mas juizos de valor distintos,

principalmente com relacdo ao especialista J, que possui 0 maior desvio padrdo, embora se
constate certa linearidade entre as diferencas ordenadas KIJ. Seguindo o0 mesmo raciocinio de
analises anteriores, relativamente, este grupo ndo apresenta tendéncias distantes da légica
esperada ao tipo de atividade. Analises detalhadas serdo feitas com relacdo aos pesos para

validacdo destas constatacdes.

6.2 ANALISE ESPECIFICA DE PESOS POR GRUPOS

Tanto a atribuicdo de notas quanto a definicdo dos pesos se ddo de forma subjetiva.
Porém, com a definicdo dos pesos ocorrendo em comparativo par a par e validados por
metodologia analitica de consisténcia, os critérios e subcritérios valorados pelos grupos
podem indicar de forma mais efetiva e uniforme as respectivas decisdes, ou pelo menos
oferecem discussdes sobre heterogeneidade nos raciocinios.

Sendo assim, nesta secao busca-se uma andlise detalhada entre os pesos relativos aos
critérios e subcritérios, de forma que se possa estabelecer algumas inferéncias por grupos.
Lembrando que os pesos globais sdo obtidos mediante ponderagdo entre medias atribuidas

pelos especialistas. Tais dados estdo dispostos na Tabelas 9 a sequir:
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Tabela 9 - Pesos Locais e Globais dos Critérios e Subcritérios do Grupo “Academia”

CRITERIO/SUBCRITERIO PESO LOCAL PESO GLOBAL

Socioambiental 27,31% 27,31%
Mobilidade e Acessibilidade 22,39% 6,11%
Impactos Ambientais na Implantacéo 21,44% 5,86%
Impactos Ambientais na Operacéo 14,46% 3,95%
Qualidade de Vida 41,71% 11,39%
Econdmico-financeiro 19,33% 19,33%
Impactos Econémicos 63,11% 12,20%
Capacidade Financeira p/ Implantagéo 27,80% 5,37%
Capacidade Financeira p/ Operacgéo 9,09% 1,76%
Politico-institucional 35,03% 35,03%
Ambiente Politico 53,66% 18,80%
Ambiente Regulatério 27,63% 9,68%
Ambiente Empresarial 18,71% 6,55%
Administrativo-contratual 18,32% 18,32%
Risco de Engenharia 14,08% 2,58%
Risco Econémico 39,43% 7,22%
Risco Financeiro 23,10% 4,23%
Gestdo dos Riscos 23,40% 4,29%
TOTAL SUBCRITERIOS 100,00%

TOTAL CRITERIOS 100,00%

Fonte: O autor (2019).

Em contraponto a meédia global apresentada na Tabela 4 da se¢do 6.1, 0 grupo
Academia considera o critério Politico-Institucional como o mais relevante, com 35,03% de
peso atribuido, evidenciando certa preocupacdo com as relacdes trilaterais entre as principais
partes interessadas. Dentro deste critério, se encontra o subcritério Ambiente Politico, com
18,80% de peso global atribuido, representando quase 1/5 da distribuicéo.

Constata-se, portanto, que, sob a 6tica geral dos especialistas deste grupo, os aspectos
decisorios ndo tecnicos merecem maior atencdo frente a: um cendrio politico conturbado;
questdes culturais que estabelecem obstaculos para as parcerias entre o setor publico e a
iniciativa privada; e formatos de governanca que, mesmo no seculo XXI e sob a égide de um
Estado Democréatico de Direito com um robusto arcabouco juridico-normativo/regulatério,
decisbes baseadas meramente em determinados interesses ainda se sobressaem as questdes
técnicas.

Na busca pelo entendimento do raciocinio coletivo deste grupo, segue-se com a
analise individual dos especialistas, disposta na Tabela 10 a seguir:



Tabela 10 — Pesos Locais e Globais Individuais do Grupo “Academia”

ESPECIALISTAS

CRITERIO/SUBCRITERIO A 5 < D

LOCAL GLOBAL| LOCAL GLOBAL| LOCAL GLOBAL| LOCAL GLOBAL
Socioambiental 8,54% 8,54% 5,47% 547% | 71,99%  71,99% | 23,26%  23,26%
Mobilidade e Acessibilidade 8,54% 0,73%| 53,36% 2,92% 4,17% 3,00% | 23,47% 5,46%
Impactos Ambientais na Implantacéo 28,43% 2,43%| 30,89% 1,69% | 18,24%  13,13% 8,20% 1,91%
Impactos Ambientais na Operacéo 13,45% 1,15% 4,97% 0,27%| 1596%  11,49%| 23,47% 5,46%
Qualidade de Vida 49,58% 4,24% | 10,78% 0,59%| 61,63%  44,37%| 44,86%  10,43%
Econdémico-financeiro 28,43%  28,43% | 21,62%  21,62%| 15,14%  15,14% | 12,13% 12,13%
Impactos Econémicos 63,33% 18,01% | 46,67% 10,09% | 77,66% 11,76% | 64,79% 7,86%
Capacidade Financeira p/ Implantagéo 26,05% 741%| 46,67%  10,09% | 15,49% 2,35% | 22,99% 2,79%
Capacidade Financeira p/ Operacao 10,62% 3,02% 6,67% 1,44% 6,85% 1,04% | 12,22% 1,48%
Politico-institucional 13,45%  13,45% | 62,34%  62,34% 6,44% 6,44% | 57,91%  57,91%
Ambiente Politico 63,33% 8,52%| 80,84%  50,40% 5,67% 0,37%| 64,79%  37,52%
Ambiente Regulatorio 26,05% 3,50% 7,40% 4,61% | 64,86% 4,18% | 12,22% 7,08%
Ambiente Empresarial 10,62% 1,43%| 11,76% 7,33%| 29,46% 190% | 22,99% 13,31%
Administrativo-contratual 49,58%  49,58% | 10,57%  10,57% 6,44% 6,44% 6,70% 6,70%
Risco de Engenharia 29,62%  14,69% 4,04% 0,43% 4,09% 0,26% | 18,56% 1,24%
Risco Econémico 48,39%  23,99% | 62,35% 6,59% | 28,43% 1,83%| 18,56% 1,24%
Risco Financeiro 14,50% 7,19% | 11,66% 1,23%| 56,50% 3,64% 9,72% 0,65%
Gestédo dos Riscos 7,49% 3,72% | 21,95% 2,32% | 10,98% 0,71%| 53,17% 3,56%

Fonte: O autor (2019).
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Nessa analise, observa-se raciocinio interpretativo heterogéneo, comportamento dentro
do esperado para um grupo intelectualmente diverso e plural como o académico. Enquanto 0s
especialistas B e D conferem maior peso ao critério Politico-Institucional, com 62,34% e
57,91%, respectivamente, os especialistas A e C atribuem maior importancia aos critérios
Administrativo-Contratual (49,58%) e Socioambiental (71,99%). Em todos eles, constata-se
uma linha de raciocinio coerente entre critérios e subcritérios. Os especialistas B e D
conferem maior peso ao subcritério Ambiente Politico, com globais 50,40% e 37,52%,
respectivamente. Ja os especialistas A e C atribuiram maiores pesos globais aos subcritérios
Risco Econémico (23,99%) e Qualidade de Vida (44,37%).

O alto grau de importancia atribuido ao critério Politico-Institucional por dois dos
quatro entrevistados certamente influenciou a balanca geral do grupo, embora o desequilibrio
maior esteja a cargo do especialista C e sua preferéncia relativa pelo tema socioambiental.
Individualmente, portanto, pode-se inferir que o especialista A considera que 0S riscos
econbmicos, dentre eles o de demanda, influenciam de forma sensivel no equilibrio das
relacOes trilaterais, assim como os aspectos de influéncia direta ou indireta relacionados a
qualidade de vida sdo os fatores que devem ser priorizados na avaliacdo do modelo contratual
a ser adotado no caso estudado sob a 6tica do contexto atual.

Como dito anteriormente, a pluralidade de raciocinio deste grupo era esperada, uma
vez que as decisdes sdo fruto de linhas especificas de pesquisa e historico de influéncias ao
longo da carreira académica dos entrevistados, livres de responsabilidades politicas acerca dos
objetos, com posi¢des, embora por definigdo subjetivas, técnicas em sua esséncia.

No grupo Poder Publico, o critério Econdmico-Financeiro, com 41,75% de peso
atribuido, assume protagonismo nas percepg¢des de influéncia dos fatores. Em termos globais,
0 subcritério eleito como o mais importante foi o de Impactos Econémicos, com 22,92% de
peso atribuido. Neste caso, observa-se a preocupacao do grupo os efeitos regionais induzidos
pela oferta da infraestrutura e os reflexos dessas relagbes na viabilidade do projeto em
alinhamento ou ndo com as diretrizes institucionais da Administracdo Publica.

De forma individual, trés dos entrevistados deste grupo elegeram o mesmo critério,
embora tenham divergido quanto aos subcritérios. Pode-se observar nas Tabelas 11 e 12 a
seguir que os especialistas E e G guardam certa semelhanca nas decisdes, inclusive quanto ao
subcritério. Ja o entrevistado F, embora convirja ao mesmo critério dos parceiros E e G, elege
0s subcritérios referentes as capacidades financeiras para implantagdo e para operacdo, com
empatados 18,29%, como 0s mais importantes na andlise, evidenciando preocupag¢do com as
incertezas de mercado. A excecdo fica por conta do especialista H, que atribuiu maior peso
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relativo ao critério Socioambiental (43,50%), com o subcritério de Impactos Ambientais na
Implantacdo (17,05%) com a maior importancia a nivel global.

A preferéncia do entrevistado H demonstra certa preocupacdo com as solugdes tidas
como viaveis a implantagdo do tracado da rodovia caso de estudo, onde a solucéo adotada em
todos os anteprojetos prevé o seccionamento da APA Beberibe. Contudo, mesmo dentro de
um desvio ao senso comum do grupo, o resultado do entrevistado H externa a abordagem a

um tema em voga no contexto atual: a gestdo ambiental.

Tabela 11 - Pesos Locais e Globais dos Critérios e Subcritérios do Grupo “Poder Publico”

CRITERIO/SUBCRITERIO PESO LOCAL PESO GLOBAL

Socioambiental 18,28% 18,28%
Mobilidade e Acessibilidade 26,77% 4,89%
Impactos Ambientais na Implantacéo 22,09% 4,04%
Impactos Ambientais na Operagéo 18,87% 3,45%
Qualidade de Vida 32,26% 5,90%
Econdmico-financeiro 41,75% 41,75%
Impactos Econémicos 54,90% 22,92%
Capacidade Financeira p/ Implantagéo 27,90% 11,65%
Capacidade Financeira p/ Operacgéo 17,20% 7,18%
Politico-institucional 21,99% 21,99%
Ambiente Politico 45,94% 10,10%
Ambiente Regulatério 23,46% 5,16%
Ambiente Empresarial 30,61% 6,73%
Administrativo-contratual 17,98% 17,98%
Risco de Engenharia 9,96% 1,79%
Risco Econémico 25,44% 4,57%
Risco Financeiro 18,10% 3,25%
Gestdo dos Riscos 46,50% 8,36%
TOTAL SUBCRITERIOS 100,00%

TOTAL CRITERIOS 100,00%

Fonte: O autor (2019).



Tabela 12 — Pesos Locais e Globais Individuais do Grupo “Poder Publico”

ESPECIALISTAS

CRITERIO/SUBCRITERIO E F G H

LOCAL GLOBAL | LOCAL GLOBAL| LOCAL GLOBAL| LOCAL GLOBAL
Socioambiental 7,68% 7,68% | 12,29%  12,29% 9,67% 9,67%| 4350%  43,50%
Mobilidade e Acessibilidade 36,93% 2,84% | 37,50% 4,61% | 25,00% 2,42% 7,67% 3,34%
Impactos Ambientais na Implantacéo 11,67% 0,90% | 12,50% 1,54% | 25,00% 2,42% | 39,20% 17,05%
Impactos Ambientais na Operacéo 7,33% 0,56% | 12,50% 1,54% | 25,00% 2,42%| 30,66% 13,34%
Qualidade de Vida 44,07% 3,38% | 37,50% 4,61% | 25,00% 2,42%| 22,47% 9,78%
Econdmico-financeiro 50,11%  50,11% | 42,68%  42,68% | 55,49%  5549% | 18,70%  18,70%
Impactos Econdmicos 64,34%  32,24%| 14,29% 6,10%| 72,35%  40,15%| 68,64%  12,84%
Capacidade Financeira p/ Implantagéo 28,28%  1417%| 42,86%  18,29%| 19,32%  10,72%| 21,14% 3,95%
Capacidade Financeira p/ Operacao 7,38% 3,70%| 42,86%  18,29% 8,33% 4,62%| 10,22% 1,91%
Politico-institucional 26,30%  26,30% | 21,73%  21,73%| 25,16%  25,16% | 14,78%  14,78%
Ambiente Politico 60,00%  15,78% 7,69% 1,67%| 62,32%  15,68%| 53,74% 7,94%
Ambiente Regulatorio 20,00% 5,26% | 23,08% 501%| 23,95% 6,03%| 26,80% 3,96%
Ambiente Empresarial 20,00% 526% | 69,23%  15,04%| 13,73% 3,45% | 19,46% 2,88%
Administrativo-contratual 1591%  1591% | 23,31%  23,31% 9,67% 9,67% | 23,02%  23,02%
Risco de Engenharia 13,30% 2,12% 8,33% 1,94% 5,90% 0,57%| 12,29% 2,83%
Risco Econbmico 7,35% 1,17% 8,33% 1,94% | 43,40% 4,20% | 42,68% 9,83%
Risco Financeiro 21,16% 3,37% 8,33% 1,94%| 21,18% 2,05% | 21,73% 5,00%
Gestédo dos Riscos 58,18% 9,26% | 75,0000 @ 17,48%| 29,51% 2,85% | 23,31% 5,37%

Fonte: O autor (2019).
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No grupo Iniciativa Privada constata-se uma logica ndo convencional. Com peso
atribuido de 32,74%, o critério Socioambiental surge como o mais importante, segundo a
percepcao dos entrevistados, sendo o subcritério Qualidade de Vida, com 15,81% o mais
relevante em termos globais. O senso comum e as expectativas apontariam para a elei¢do de
qualquer um dos outros trés critérios. Em que pese a pequena distancia para o segundo
colocado, o critério Econdmico-Financeiro, com 31,52% e seu respectivo subcritério,
Capacidade Financeira para Implantacdo, com 15,62% de peso atribuido, permite-se extrair
destes resultados a linha ténue da percepcao privada entre o seu atendimento as demandas das
outras partes interessadas e o atendimento as solugdes de suas dificuldades internas. Os
resultados gerais dos pesos desse grupo podem ser vistos na Tabela 13.

Outro aspecto a se observar € o universo amostral deste grupo, com trés entrevistados,
evidenciando certa sensibilidade em caso de desvio de qualquer um dos especialistas em
relacdo a percepcao da maioria. Estes resultados podem ser analisados na Tabela 14.

Tabela 13 - Pesos Locais e Globais dos Critérios e Subcritérios Grupo “Iniciativa Privada”

CRITERIO/SUBCRITERIO PESO LOCAL PESO GLOBAL

Socioambiental 32,74% 32,74%
Mobilidade e Acessibilidade 28,77% 9,42%
Impactos Ambientais na Implantacéo 13,66% 4,47%
Impactos Ambientais na Operacéo 9,28% 3,04%
Qualidade de Vida 48,29% 15,81%
Econdmico-financeiro 31,52% 31,52%
Impactos Econémicos 24,92% 7,85%
Capacidade Financeira p/ Implantagéo 49,56% 15,62%
Capacidade Financeira p/ Operagéo 25,52% 8,04%
Politico-institucional 18,41% 18,41%
Ambiente Politico 60,73% 11,18%
Ambiente Regulatorio 22,91% 4,22%
Ambiente Empresarial 16,35% 3,01%
Administrativo-contratual 17,33% 17,33%
Risco de Engenharia 13,87% 2,40%
Risco Econébmico 44,88% 7,78%
Risco Financeiro 18,78% 3,25%
Gestdo dos Riscos 22,48% 3,90%
TOTAL SUBCRITERIOS 100,00%

TOTAL CRITERIOS 100,00%

Fonte: O autor (2019).
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Tabela 14 — Pesos Locais e Globais Individuais do Grupo “Iniciativa Privada”

ESPECIALISTAS

CRITERIO/ 3 K

SUBCRITERIO

LOCAL GLOBAL | LOCAL GLOBAL | LOCAL GLOBAL
Socioambiental  9.67%  9.67%| 34.89%  34.89%)| 53.66%  53,66%
Mobilidade e 30.80%  386%| 642%  224%| 4000%  21.46%
Acessibilidade
Impactos
Ambientais na 16,07% 1,55% | 14,90% 5,20% | 10,00% 5,37%
Implantacao
Impactos
Ambientais na 832%  0,80%| 953%  333%| 1000%  537%
Operacao
Sfé";'dade de 3572%  3.45%| 6914%  2412%| 40,00%  21.46%
Eggﬂg;?;go 5549% 5549%| 1054%  1054% | 2853%  28.53%
'Erggﬁgtrﬂfcos 738%  4.09%| 6000%  633%| 7.38% @ 2.10%
Capacidade
Financeira p/ 64,34%  35,70% | 20,00% 2,11% | 64,34% 18,36%
Implantacao
Capacidade
Financeira p/ 2828%  1570%| 20,00%  211%| 2828%  8.07%
Operacéo
Politico- 2516%  2516%| 24.02% 2402%)/| 6,05%  6.05%
institucional
’Sé?ﬁ{ﬁ;“e 72,35%  1821%| 76,51%  1838%| 33.33%  2.02%
égz'lzrt‘éfio 19032%  486%| 1609%  386%| 3333%  2.02%
érrn";’rf;‘;fial 833%  210%| 7.40%  178%| 3333%  2.02%
';O:]T;;‘t'jgla“"o' 967%  9.67%| 3055%  30,55% | 11.77%  11,77%
E;}?ﬁnﬂzna 18,65%  180%| 14.24%  435%| 871%  1.02%
E(‘;Cr%mico 4881%  472%| 2397%  7.32%| 6187%  7.28%
Risco Financeiro  6.94%  0.67%| 2581%  7.88%| 2357%  2.77%
stsg("’)‘g dos 2560%  248%| 3599%  1099%| 585%  0.69%

Fonte: O autor (2019).
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Da Tabela 14, decorre a analise de que o especialista I, elegendo como mais
importantes o critério Econémico Financeiro, com 55,49%, e o subcritério Capacidade
Financeira para Implantacdo, com 35,70%, raciocina sob a Otica pura de mercado e as
possibilidades de viabilizacdo de um empreendimento como o caso estudado. Ja os
entrevistados J e K, ao atribuirem maiores pesos ao critério Socioambiental, com 34,89% e
53,66%, respectivamente, sugerem visao sistematica do papel privado enquanto parceiro da
Administracdo Publica na busca pelos interesses do Estado, mesmo que tedrico, quanto ao
bem-estar da populacdo. Tal argumento é demonstrado pelos maiores pesos atribuidos aos
subcritérios Qualidade de Vida e Mobilidade e Acessibilidade. Ou seja, segundo 0s
especialistas deste grupo, sob um ponto de vista integrado, o sucesso de uma parceria e a
relacdo desta com os usuarios de uma infraestrutura como o caso estudado, relagcdes em torno
dos indicadores socioambientais seriam de fundamental importancia para o sucesso de um
determinado regime contratual, dentro do cenario socioecondmico regional, e ndo somente

questdes puramente técnicas.

6.3 ANALISE DE SENSIBILIDADE

Esta secéo se destina a analisar o universo amostral sob o ponto de vista da efetividade
e solidez do conjunto quanto aos pesos atribuidos e as notas (e consequente hierarquizagao).
N&o se olvide ressaltar a confiabilidade dos dados, cujo método adotado ja estabelece controle
de consisténcia. No entanto, em se tratando de consulta a atores de grupos de interesses

diversos, julga-se razodvel estabelecer tais relagdes.

6.3.1 Quanto aos pesos

Com os pesos definidos sistematicamente dentro do método adotado neste trabalho,
a Tabela 15 traz o comparativo entre a média global e os cenarios com a exclusdo dos dados
de um especialista por vez. O que se observa nos resultados é a manutencédo das percepcdes de
maior e menor peso com alternancia entre os critérios intermediarios. O critério Econdmico-
Financeiro, conforme a média geral, se mantém com o maior peso atribuido, bem como seu
subcritério Impactos Econémicos. A excecdo neste caso fica a cargo do especialista C, cujo
cenario de sua exclusdo do universo amostral evidencia distor¢éo entre critério e subcritério
eleitos. O critério se mantém o Econémico Financeiro, mas o subcritério de maior peso é o

Ambiente Politico, dentro do critério Politico-Institucional.



Tabela 15 — Andlise de Sensibilidade por Pesos Globais
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ESPECIALISTAS RETIRADOS (CENARIOS)

- - MEDIA
CRITERIO / SUBCRITERIO GLOBAL A 5 c 5 = F G H | ] K
Socioambiental 25,51% 27,21% 27,51% 20,86% 25,74% 27,29% 26,83% 27,09% 23,71% 27,09% 24,57% 22,70%
Mobilidade e Acessibilidade 6,56% 7,47% 6,32% 582% 6,68% 6,71% 659% 6,99% 653% 659% 6,80% 551%
Impactos Ambientais na Implantacéo 4,99% 508% 507% 4,11% 532% 555% 544% 515% 4,17% 539% 4,92% 4,65%
Impactos Ambientais na Operagéo 3,74%  4,02% 4,30% 3,03% 354% 420% 3,99% 3,69% 3,10% 4,14% 3,73% 3,43%
Qualidade de Vida 10,22% 10,64% 11,83% 7,91% 10,19% 10,83% 10,82% 11,26% 9,92% 10,97% 9,13%  9,10%
Econdmico-financeiro 30,81% 31,04% 31,73% 32,37% 32,67% 28,88% 29,62% 28,34% 32,02% 28,34% 32,83% 31,03%
Impactos Econdmicos 15,32% 15,01% 1587% 15,19% 15,75% 13,93% 15,77% 13,45% 15,31% 15,29% 15,98% 16,74%
Capacidade Financeira p/ Implantacdo 10,40% 10,72% 10,30% 11,52% 11,39% 9,91% 9,73%  9,98% 11,22% 8,70% 11,54%  9,53%
Capacidade Financeira p/ Operacéao 509% 531% 555% 566% 554% 503% 4,11% 491% 549% 435% 531% 4,76%
Politico-institucional 25,76% 26,99% 22,10% 27,69% 22,54% 25,70% 26,16% 25,82% 26,86% 25,82% 25,93% 27,73%
Ambiente Politico 13,60% 13,96% 11,04% 1592% 11,63% 13,38% 14,99% 13,38% 14,15% 13,12% 13,07% 1517%
Ambiente Regulatorio 6,40% 6,67% 587% 577% 588% 651% 654% 643% 661% 655% 6,66% 6,65%
Ambiente Empresarial 577% 6,36% 518% 6,00% 503% 582% 4,63% 6,000 6,09% 6,14% 6,20% 591%
Administrativo-contratual 17,93% 14,76% 18,66% 19,08% 19,05% 18,13% 17,39% 18,75% 17,42% 18,75% 16,66% 18,54%
Risco de Engenharia 225% 160% 2,49% 255% 227% 2,26% 2,25% 247% 2,18% 223% 2,06% 2,39%
Risco Econdmico 6,42% 510% 6,19% 698% 7,15% 7,01% 6,71% 658% 6,12% 6,48% 6,17% 6,16%
Risco Financeiro 3,60% 3,05% 391% 3,14% 4,03% 3,62% 3,70% 3,75% 347% 4,02% 3,25% 3,66%
Gestdo dos Riscos 566% 501% 6,07% 641% 560% 524% 4,73% 595% 564% 6,03% 518% 6,33%

Fonte: O autor (2019).
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Ainda sobre a peculiaridade do especialista C, nota-se que o0 desvio entre 0s
subcritérios Ambiente Politico e Impactos Econdmicos é de apenas 0,73%, porém, tal dado
evidencia um forte peso local do referido entrevistado quanto a este aspecto, o que culminou
por desequilibrar as relagoes.

Quanto as inversdes entre os critérios intermediarios, o equilibrio oferecido pela
proximidade entre os critérios Socioambiental e Politico-Institucional ocasionou um ponto de
sensibilidade aos cenarios sugeridos. Tal afirmacao ratifica-se pelo fato de pouco mais de um
terco dos especialistas serem responsaveis pela vice-liderancga do critério Politico-Institucional
na média global. Portanto, sob o ponto de vista generalista, 0s cenarios ndo oferecem grandes
alteracdes, uma vez gque 0s extremos se preservam e os intermediarios guardam certa relagédo
de equilibrio entre as decisdes. Ndo ha um padrdo homogéneo por definicdo, mas as
alteracOes intermediarias dentro de uma Idgica sistematica ndo oferecem de forma especifica a

consideracdo de um especialista que possa ser caracterizado como outlier.
6.3.2 Quanto as notas

Para melhor entendimento desta secéo, inicia-se com a disposicdo do Quadro 20, que
traz a hierarquizacdo individual dos especialistas quanto aos modelos contratuais dispostos

aplicados ao caso em tela sob a Otica de contextos socioecondmico e geopolitico regionais:

Quadro 20 — Hierarquizacdo Individual dos Modelos Contratuais
ESPECIALISTA | HTERARQUIA DOS MODELOS
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Fonte: O autor (2019).

Longe de demonstrar unanimidade, o Quadro 20 reforca a pluralidade de percepcdes
dos especialistas em relagdo aos modelos contratuais dispostos. Em determinado ponto, os

resultados tendem a convergir a hierarquia geral apresentada na Tabela 5 da se¢éo 6.1.
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Em geral, conforme a abordagem generalista, observa-se a preferéncia por modelos
com transferéncia parcial ou total dos riscos a iniciativa privada, com a excecdo ficando por
conta dos especialistas C e D, cujo modelo tradicional de execucdo indireta e operagédo
publica foi o preferido.

A atribuicdo das notas de 0 a 10 por parte dos entrevistados, que podem ser
consultadas no Apéndice 2, seguiu uma légica de relagBes entre os critérios/subcritérios e 0s
impactos destes no equilibrio trilateral estabelecido pelos modelos contratuais dentro de um
contexto definido. Porém, ndo se observa relacdo ldgica entre essas notas dentro de um
mesmo critério/subcritério.

Segundo a metodologia adotada neste trabalho, os critérios/subcritérios devem ser
independentes entre si, mas nada impede que algumas relacdes contextualizadas possam
guardar certa relacdo légica. Essa premissa metodoldgica é atendida neste trabalho, conforme
discutido em secdes anteriores, pelo fato de se comparar subcritérios de um projeto sob
externalidades contratuais e contextuais. Segundo praticas difundidas de gestdo de projetos,
suas partes devem ser, por definicdo, integradas, o que embasaria o raciocinio de que, dentro
de um mesmo modelo contratual os subcritérios poderiam ser observados segundo uma légica
minima comparativa.

Um exemplo desse raciocinio seria a relacdo entre os subcritérios Capacidade
Financeira para Implantacdo e Capacidade Financeira para Operacdo. Em um primeiro olhar,
questiona-se a independéncia destes dois subcritérios, porém, ao analisa-los sob a ética dos
modelos contratuais e 0 contexto socioecondmico regional atual, percebe-se que ndo existe
relacdo logica linear entre eles segundo as varia¢fes de cenarios. Porém, dentro de um mesmo
modelo contratual, espera-se que quem recebe uma nota alta pela importancia da Capacidade
Financeira para Implantacdo, que envolve linhas de financiamento vultosas com garantias sob
alto grau de dificuldades e riscos, também deveria receber nota alta pela importancia da
Capacidade Financeira para Operacdo, ja que envolve linhas de crédito menos volumosas e as
contrapartidas sdo mais baixas em funcdo das receitas em fluxo até o payback. Porém, o
método adotado ndo exige classificacdo destas notas em duas dimensdes, como o formato
matricial de definicdo dos pesos par a par na primeira parte da aplicagéo.

Esta discusséo inicial se faz necessaria devido ao entendimento das distor¢fes que

ocasionaram os resultados do Quadro 21, conforme segue:
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Quadro 21 - Analise de Sensibilidade por Notas e Hierarquizagdo
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Fonte: O autor (2019).
Curiosamente, os especialistas C, D, G e J, quando sacados do universo amostral,

fizeram o resultado tender a um modelo de PPP, mas com Tarifa Sombra. Os especialistas C e
D fazem parte do grupo Academia, o especialista G do grupo Poder Publico e 0 J do grupo
Iniciativa Privada. Conforme os resultados individuais do Quadro 20, as preferéncias séo
diversas. Todavia, a influéncia de suas retiradas, caso a caso, do universo amostral é quase a
mesma e é justamente nesse fator que se encontra a logica para o resultado. Todos 0s
resultados passaram pelo teste de consisténcia, mas as proporcdes de atribuicdo das notas de 0
a 10 para ponderacdes sdo de livre escala sob a subjetividade dos entrevistados. Portanto,
preferéncias extremas com altos pesos atribuidos a determinados critérios/subcritérios,
somadas a grandes amplitudes escalares de notas atribuidas e a auséncia de rela¢do logica
entre subcritérios para a mesma dimensdo de modelo, culminam por conferir um alto grau de
relevancia para o resultado geral.

O fato de a hierarquizacdo migrar do modelo PPP (4) para o Tarifa Sombra (5), esté na
I6gica de escolha especificamente desses especialistas, pois, 0s entrevistados C, D e G
optaram por modelos cuja reparticdo de risco tende aos extremos, seja pelo Poder Publico ou
iniciativa privada. Seria, portanto, razoavel inferir que retirar esses especialistas do universo,
tomados um a um, resultaria na migracdo de um modelo com reparticdo equilibrada de riscos
para um que continua compartilhando riscos, mas de forma menos balanceada, sendo a ultima
fronteira entre os extremos escolhidos por eles. A excecdo desse raciocinio € o especialista J.

Mesmo tendo resultado parecido com a média geral, tem reparticio de pesos locais
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equilibrada, segundo a Tabela 14 da se¢do 6.3, mas atribuiu maiores notas justamente ao
subcritério com mais de 2/3 dos pesos locais atribuidos, gerando grande distor¢do de
representatividade no quadro geral.

De forma geral, por terem passado nos controles de consisténcia, os resultados séo
validos. O fato de se encontrarem especialistas cujo peso de resposta altera o resultado geral
por si s6 ndo invalida a pesquisa, pelo contrario, demonstra coeréncia entre as quantificactes

estabelecidas nas avaliacOes e as caracteristicas dos modelos contratuais e suas aplicacoes.
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7 CONSIDERACOES FINAIS E RECOMENDACOES

A decisdo dos especialistas, baseada em um procedimento com validacdo
metodoldgica, apoiado em dados historicos, ponderagfes contextuais e aplicado a um case
especifico concreto, logrou sucesso em indicar qual modelo teria maior eficiéncia no objetivo
proposto.

Ao esperar que outras cidades ou regides metropolitanas, em futuro préximo ou
distante, passem pelo mesmo problema que a Regido Metropolitana do Recife quanto ao
status da BR-101, os resultados deste trabalho se mostram satisfatérios por atenderem a um
caso que pode servir de modelo e auxilio na tomada de decisdes governamentais, em que pese
eventual discussdo sobre fatores regionais descartaveis e hipoteses simplificadoras
especificas.

Em termos gerais, a hierarquizacdo fornecida pelo AHP, que elegeu o modelo
contratual de Parceria Publico-Privada, na modalidade Concessdo Patrocinada precedida de
obra publica, como o de maior possibilidade de sucesso para a implantacdo do Arco Viario da
Regido Metropolitana do Recife, caminha no sentido das diretrizes socioecondmicas em
discussdo no contexto atual.

Sob a otica global, o critério Econdmico-Financeiro eleito como o de maior
importancia demonstra preocupacdo com o cenario fiscal vigente e confirma uma linha de
coeréncia entre o juizo de valor para o cruzamento de opcdes e a hierarquizacao final. De uma
forma geral, conclui-se que esse resultado reflete uma énfase direcionada ao equilibrio da
matriz de riscos, culminando pela decisdo de melhor classificar um modelo contratual que
tenha como caracteristica a oferta multipla de possibilidades de viabilizacdo em conjunto.

O subcritério melhor ranqueado quanto ao peso global, o de Impactos Econdmicos,
indica uma atencdo (esperada) dos especialistas quanto & efetividade do projeto —
implantacdo/oferta da infraestrutura e os resultados desta na dindmica socioecondmica
regional — no cenario atual. Infere-se observacéo especifica a justificativa dos atores quanto a
viabilidade em contexto trilateral. Pontos de vista de bem-estar social, melhores praticas
técnicas e rentabilidade, eventualmente divergentes, convergem para esse subcritério.

Quanto aos outros critérios em hierarquia mais baixa, a proximidade (menor que 1
ponto percentual) entre Politico-Institucional e Socioambiental, eleitos segundo e terceiro
mais importantes, respectivamente, reflete a percepcdo simbidtica entre as influéncias de
aspectos politico-ideoldgicos e 0 bem-estar social, com impactos diretos sobre a qualidade de
vida da populacdo. Onde aspectos técnicos deveriam nortear 0s métodos de apoio & deciséo,
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fatores politicos com interesses nem sempre alinhados as necessidades da populagéo
desequilibram a balanca de eficiéncia dos modelos. E a sensibilidade deste fator diante do
cenario atual se observa na escolha dos especialistas pelo segundo subcritério mais importante
dentre os 14, o Ambiente Politico.

Ao analisar os resultados por grupos de especialistas, evidencia-se a heterogeneidade
de raciocinios e juizos de valor, embora as analises de dispersdo das atribuices de pesos
tenham indicado homogeneidade conjunto a conjunto. A pluralidade de preferéncias pode ser
observada até mesmo em resultados individuais dentro dos conjuntos, como Vvisto nos grupos
Academia e Iniciativa Privada.

Quanto aos pesos globais, a analise dos resultados de percepcbes dos grupos de
especialistas demonstra caracteristicas de entendimento amplo e integrado do contexto
regional. O grupo Academia, formado por especialistas ligados a Universidade Federal de
Pernambuco, elegeu o critério Politico Institucional e seu respectivo subcritério Ambiente
Politico como o0s mais importantes.

Constata-se, portanto, um resultado que reflete a experiéncia da instituicdo académica
enquanto provocadora ou mediadora de debates universais da sociedade, inserindo fortemente
0 componente politico (que ndo é exclusividade da Administragdo Publica) no contexto. Ja o
grupo Poder Publico optou por conferir maiores pesos ao critério Econémico-Financeiro e 0
subcritério Impactos Econémicos, onde se observa como principal ponto de atencdo o
contexto fiscal secundarizando as nuances politicas internas a Administracao.

O grupo Iniciativa Privada escolheu como mais importantes o critério Socioambiental
e respectivo subcritério Qualidade de Vida. Apesar de uma diferenca de pouco mais de um
ponto percentual para o critério segundo colocado, Econdmico-Financeiro, observa-se neste
resultado um viés mais voltado a sustentabilidade socioambiental do projeto em si do que uma
preocupacao sob a Gtica pura da viabilidade financeira.

Garantir tais caracteristicas em um projeto de longo prazo parece ser ligeiramente mais
interessante do que estabelecer modelos matematicos que aproximem todas as variaveis de
geracdo de receita. Nota-se uma visdo de que a orientagdo a sustentabilidade em sentido
amplo agregaria mais valor ao projeto.

Tais resultados corroboram a linha de raciocinio que surge com 0s grupos externando
suas maiores preocupacdes com critérios que sdo secundarios a sua expertise. Ou seja, 0s
resultados mostram um grupo conceitualmente técnico se preocupando com aspectos
politicos; um grupo sensivelmente suscetivel as influéncias politicas se preocupando com

contexto econdmico-financeiro; e um grupo cuja premissa pré-conceitual é a obtencdo do
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lucro se preocupando com a qualidade de vida de uma de suas possiveis fontes geradoras de
receitas.

Embora 0 método AHP traga consigo um dispositivo de controle de consisténcia, este
trabalho propbs analisar a sensibilidade dos resultados para estabelecer mais um nivel de
discussdo. Mesmo esta analise encontrando quatro especialistas com peso de alteracdo do
panorama geral, a manutencdo dos pesos globais sofre alteragdes em grau considerado leve
com as colocagdes extremas inalteradas. O carater subjetivo e unidimensional das escalas de
notas atribuidas, bem como a auséncia de relagdes ldgicas em um cenario travado dentro de
um mesmo modelo contratual — segunda dimensdo — permitem considerar a sensibilidade dos
resultados gerados pelos referidos especialistas como circunstancial, ndo sendo condicao sine
qua non a afirmacdo de que tais entrevistados possam ser classificados como pontos fora da
curva. Os resultados gerais, sob este ponto de vista, podem ser considerados consistentes.

Sendo PPP Concessdo Patrocinada precedida de obra publica a modalidade
selecionada em primeiro lugar da hierarquia apresentada, suas caracteristicas encontram certa
I6gica quanto a adocdo no contexto atual. Algo que comegou com o formato de permissées no
Império, sem dispositivo legislativo especifico, chega aos dias atuais como uma das solucgdes
administrativas mais discutidas para distanciamento do Estado das func¢bes ndo prioritarias,
convocando a iniciativa privada a se afastar do rentismo especulativo e investir nas
necessidades do pais.

Depois de iniciar de forma desorganizada e sem critérios as permissdes de servicos ou
administracdo de bens publicos no Império e Primeira Republica, viu-se uma busca pelo
Estado provedor ao longo do século XX, principalmente na Era Vargas e Regime Militar,
cujos reflexos de rigidez gerencial sdo sentidos até os dias atuais, mesmo ap0s a promulgacgéo
da Constituicdo Federal de 1988, que conservou varios dos vicios politico-administrativos da
época. O modelo PPP vem sendo aprimorado para vencer essas barreiras e tem se inspirado
em experiéncias internacionais bem-sucedidas, como a inglesa e a chilena, bem como tem
aprendido com 0s insucessos externos e internos.

O objetivo deste trabalho ndo foi o de debater quantitativamente a viabilidade de
implantacdo da rodovia Arco Viario da Regido Metropolitana do Recife. A obtencdo de dados
especificos para esse tipo de estudo demandaria quantidade elevada de tempo e esforco,
recursos insuficientes para o caso.

O objetivo da formalizacdo de um estudo aprofundado o suficiente para o nivel que se
exige foi atingido e apresentou resultados limitados, mas coerentes e consistentes, que
servirdo de base para estudos mais incisivos a respeito do tema. Considera-se que ha efetiva
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contribuigéo ao debate do caso em tela, uma vez que foram apresentados os diversos formatos
de contratacdo e parcerias entre o Poder Publico e a iniciativa privada, restringindo-se os 21
regimes levantados de forma objetiva e metodoldgica até o oferecimento de 5 modelos, dos
quais 4 sé@o amplamente difundidos no Brasil e no estado de Pernambuco.

Como limitagdes deste trabalho, pode-se citar o restrito universo amostral de
consultas/entrevistas, mesmo que, por defini¢cdo, 0 meétodo AHP permita um numero reduzido
de dados que convirjam em sua maioria a um resultado acurado, o que aconteceu com 0s
dados obtidos. Mesmo ndo sendo um método de inferéncia estatistica, embora utilize
dispositivo de validagdo de consisténcia, o que se julga como limitagdo esta na escolha dos
representantes dos grupos de interesse, uma vez que o fato de serem todos engenheiros civis
pode ter influenciado a balanca analitica.

Ainda que todos os especialistas consultados sejam extremamente qualificados e
ocupem posicOes de altissima importancia dentro do Orgdo/empresa que representam, a
presenca de atores tdo relevantes quanto os escolhidos, mas com profissdes e qualificagoes
diferentes, embora acredite-se ndo alterar o resultado final deste trabalho, ofereceria nuances
especificas que talvez contribuissem para um debate um pouco mais aprofundado. Em tempo,
este autor tentou melhorar esse aspecto, mas esbarrou em dificuldades técnicas e de agenda
com estes decisores.

Ainda sobre limitagdes metodoldgicas, se observou uma linha de incoeréncia ldgica
quanto as atribuicdes das notas para posterior ponderacdo com o0s pesos. Ora, uma das
vantagens do método adotado € justamente quantificar a subjetividade e alinhar os resultados
sob uma hierarquizacdo logica. Porém, ao considerar apenas um nivel de atribuigdo seguindo
independéncia entre os critérios, esquece-se de guardar coeréncia entre as notas de um mesmo
modelo. O preenchimento matricial dos pesos par a par e posterior avaliagdo de consisténcia
garante esta relacdo na fase inicial, mas ndo é adotado para a fase posterior. Se faz necessario,
portanto, buscar um aprimoramento na obtencdo das respostas ou ado¢do de método mais
sofisticado nesse quesito.

Quanto ao formato de entrevista, uma vez que se estudou uma rede complexa de
variaveis e influéncias ao projeto, observou-se a necessidade de otimizar o grande nimero de
informagdes que deveriam ser inseridas no questionario de forma a ndo torné-lo enfadonho.
Ao resumir demais as variaveis a considerar, tornou-se imprescindivel a aplicacdo presencial
do formulério, de forma a acelerar o procedimento e oferecer alternativa a eventuais duvidas
do entrevistado, que, embora especialista, foi convidado a analisar as questdes sob os pontos
de vista do equilibrio trilateral, fugindo quase sempre da sua zona de atuacao e interesse.
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Como sugestdes para trabalhos futuros, reitera-se a necessidade de dar continuidade na
exploracdo desse tema sob a Otica da viabilidade integrada de portfélio de projetos pablicos e
privados na zona de influéncia do empreendimento, abordando de forma mais efetiva os
conceitos de Captura de Valor e Engenharia Territorial, bem como a inser¢do de metodologias
de andlise mais sofisticadas com direcionamento a econometria, segundo abordagens de
Santos (2000), Aragdo (2008) e Andrade (2012), por exemplo.

Conclui-se, portanto, que os resultados obtidos pela aplicagio do método e
relacionados ao contexto embasado e caso estudado, segundo analises segmentadas,
responderam de forma satisfatoria a pergunta proposta por este trabalho, cumprindo o objetivo
definido.
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APENDICE A - QUESTIONARIO APLICADO NA PESQUISA

Prezado(a) especialista,

Com o intuito de contribuir para a discusséo do desenvolvimento econdmico do estado
de Pernambuco, tenho dissertado sobre a importancia do projeto da rodovia Arco Viario da
Regido Metropolitana do Recife (aqui resumido a “Arco Metropolitano”) no contexto
socioeconémico regional, cujo resumo caracteristico sera apresentado adiante. O tema central
do trabalho que tenho elaborado no Mestrado do Programa de Pds-graduacdo em Engenharia
Civil da Universidade Federal de Pernambuco, junto ao meu orientador, Prof. Dr. Enilson
Medeiros dos Santos, refere-se a exploragdo dos principais modelos contratuais de parcerias
entre a Administracdo Publica e Setor Privado vigentes no arcaboucgo juridico-normativo
brasileiro e suas aplicacdes ao projeto em tela. Para tal, serd utilizada uma metodologia de
Analise Multicritério como forma de hierarquizar as modalidades mais eficientes no processo
decisorio inserido no cenério socioeconémico atual.

Deste modo, peco gentilmente vosso apoio quanto a disseminacdo do conhecimento
que possui e sua importancia no cenario do debate. E evidente que seu tempo é um recurso
escasso e otimizado, mas reforco meu pedido de contribuicdo, uma vez que sua resposta sera
fundamental no estudo do caso.

Problema: A BR-101 é uma das mais importantes rodovias do pais e, em seu trecho
local liga, de forma periférica, 10 das 15 cidades que compoem a Regido Metropolitana do
Recife (RMR). O subtrecho compreendido entre os km 51,6 e 82,3 — total de 30,7km
denominado Contorno do Recife —, foi praticamente convertido em um corredor perimetral e
tornou-se uma das principais vias urbanas da cidade do Recife, com fluxo diério de
automoveis variando de 36 a 70 mil veiculos e deslocamento de 150 mil passageiros por dia
em 69 linhas de 6nibus. O subtrecho tem enfrentado congestionamentos diarios em diversos
pontos (em que pese a contribuicdo das obras de requalificacéo iniciadas em 2017). De forma
paralela ao trafego interno da RMR, o Governo de Pernambuco vem estudando, ha décadas, a
implantacdo de uma rodovia, denominada Arco Viario da Regido Metropolitana do Recife,
que contornaria a RMR e ofertaria infraestrutura alternativa ao trafego de passagem, bem
como, teoricamente, facilitaria 0 escoamento entre os Polos de Desenvolvimento Norte
(Goiana), Oeste (Vitoria de Santo Antdo) e Sul (Suape). Tendo em vista o atual cenario
socioecondmico e politico, as dificuldades impostas pela crise dos ultimos anos e os
aspectos de governanca para as parcerias na Administracdo Publica, qual seria o
modelo contratual mais eficiente para implantacdo do projeto e posterior operacédo do
servigo?

Dados:

e O anteprojeto prevé 77,50 km, divididos em dois trechos: Lote 1 norte (BR-101 Norte
Igarassu a BR-408 em S&o Lourenco da Mata — 33,38km), e Lote 2 sul (final anterior a
BR-101 Sul no Cabo de Santo Agostinho, entroncamento com a rodovia Expressway
Suape — 44,12km);

e Rodovia Classe 0 (DNIT), ou seja, via expressa, pavimento em concreto betuminoso,
duplicada inicialmente apenas no Lote 2, com bloqueio total para pedestres e animais,
retornos a cada 7,5km e passagens de transposicdo a cada 4,5km, estimada em R$1,21
bilhdes (custo base 2012);

e Intercepta uma Area de Preservacio Ambiental (APA Aldeia — Beberibe) e a
alternativa com desvio por Aracoiaba acrescentaria 20,94km ao tracado;
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Os modelos contratuais dispostos para a viabilizacdo do projeto séo:

f) Modelo 1: Projeto basico de elaboragéo publica (préprio ou indireto), execucéo
publica indireta das obras via RDC (Lei Federal n® 12.462/2011) e operacédo publica
via departamento (DER/DNIT);

g) Modelo 2: Projeto basico de elaboracao publica (préprio ou indireto), execucéo e
operacdo privada via Concessdo (Lei Federal n® 8.987/1995);

h) Modelo 3: Regime de Contratacdo Integrada via RDC (Lei Federal n® 12.462/2011),
com projeto basico e execucdo indireta sob responsabilidade do mesmo contratado
privado e entrega em condi¢des de operacdo para o Poder Publico via departamento
(DER/DNIT);

i) Modelo 4: Parceria publico-privada — PPP (Lei Federal n® 11.079/2004) —
patrocinada (contrapartida publica < 70%), com projeto basico, execucéo das
obras e operacao sob responsabilidade da Sociedade de Proposito Especifico — SPE;

j) Modelo 5: Parceria publico-privada — PPP (Lei Federal n® 11.079/2004) — tarifa
sombra (contrapartida publica de 100%o, ou seja, sem tarifa direta ao usuario),
com projeto basico, execucdo das obras e operacdo sob responsabilidade da Sociedade
de Propdsito Especifico — SPE;

Vamos as etapas da contribuic&o:

Etapa |: Preenchimento de alguns dados profissionais (sua privacidade sera
rigorosamente garantida); apresentagéo sintética de critérios identificados como relevantes a
hierarquizar em uma decisdo administrativa como passo inicial para execucdo de um projeto
deste tipo; realizacdo dos julgamentos paritarios entre todos os critérios.

Etapa Il: Apresentacdo sintética de subcritérios identificados como relevantes
componentes dos critérios identificados na Etapa | a hierarquizar; realizagcdo dos julgamentos
paritarios entre todos os critérios e subcritérios.

Etapa Ill: Julgamentos por pesos, com atribuicdo de notas de 0 a 10 entre os
subcritérios identificados como relevantes e os modelos contratuais estabelecidos.

ETAPA |

Formacdo (grau/status atual):

Ocupacéo Atual (cargo/funcéo):

Setor Publico () Setor Privado ( ) Outro ( )

A consulta ora realizada se caracteriza por duas linhas de avaliacdo das dimens@es definidas
no Quadro I. Um dos segmentos utiliza a técnica AHP de Saaty (Analytyc Hierarchy Process
ou Processo de Hierarquizacdo Analitica), cujo objetivo visa a estabelecer os niveis relativos
de importancia das dimensdes para o conjunto. Para a definicdo do vetor de pesos relativos de
Saaty, solicitamos que preencha as células a;;, para i < j, do Quadro 11, de modo que cada uma
delas represente o nivel de importancia da dimensdo i (linha) relativamente a dimensao j
(coluna). Os niveis de importancia relativos podem ser caracterizados por valores numéricos
conforme a escala fundamental de Saaty a seguir, que utilizaremos nesta consulta.
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Quadro I: Escala Fundamental de Saaty

Avaliacdo do julgador Valor a langar
na celula ajj
A dimensdo i é extremamente mais importante que a dimensao j 9
A dimensdo i é muito mais importante que a dimensao j 7
A dimenséo i é bem mais importante que a dimensao j 5
A dimensdo i é um pouco mais importante que a dimensao j 3
A dimensdo i tem a mesma importancia da dimensao j 1
A dimensdo i € um pouco menos importante que a dimensao | 1/3
A dimensdo i é bem menos importante que a dimensao j 1/5
A dimensdo i € muito menos importante que a dimensao j 1/7
A dimensdo i é extremamente menos importante que a dimensao j 1/9

OBSERVACAO: Os valores intermediarios 8, 6, 4, 2, 1/2, 1/4, 1/6 e 1/8 podem ser
utilizados, sempre que o julgador estiver em duvida quanto a utilizacdo apenas dos impares
e Seus reciprocos.

No campo decisorio foram identificados os seguintes critérios (que deverdo ser
comparados sob a influéncia imposta pelas caracteristicas do projeto, os modelos contratuais
dispostos e a realidade do contexto atual de planejamento, execucéo e gestao):

1 — Socioambiental: Um olhar aos impactos ambientais de implantagéo do projeto e
operacdo do servico, bem como os aspectos relacionados a mobilidade, acessibilidade,
ocupacdo lindeira, e, em geral, & qualidade de vida (salde publica relacionada a acidentes,
emissdo de gases poluentes, tempo de viagem, etc.);

2 — Econdmico-financeiro: Impactos econdmicos na dindmica regional versus
capacidade financeira de investimentos na implantacdo ou operacdo por parte dos parceiros
publicos e privados;

3 — Politico-institucional: Uma perspectiva do ambiente de negdcios a niveis nacional
e local, bem como as influéncias dos aspectos de governanca, sejam regulatorios, técnicos,
politicos, culturais, empresariais ou juridico-normativos;

4 — Administrativo-contratual: Um ponto de vista que parte do equilibrio contratual
na gestdo dos riscos relacionados aos parceiros envolvidos (engenharia, capital, etc.) e sua
relacdo com os resultados entregues a sociedade quanto aos formatos de execugdo/operacao.
Obs.: aqui entra o equilibrio econémico-financeiro constante em clausulas contratuais de
concessdes e PPPs, porém, nesse caso, 0 item é mais um mecanismo de equilibrio contratual
dentro de uma matriz de riscos, ndo devendo ser confundido com o critério 2.

Conhecida a escala fundamental de Saaty e a sintese dos critérios identificados como
relevantes a hierarquizar, solicita-se preencher o Quadro Il a seguir com o julgamento de
importancia relativa par a par, para cada critério citado, expressando sua opinido ao analisar o
projeto do case proposto. No caso deste método, admitem-se os pressupostos de que a;i=1 e de
que a;i=1/aj;. Logo, nédo se faz necessario preencher as células em fundo cinza.

Uma sugestdo de linha de raciocinio € pensar no equilibrio trilateral entre
publico, privado e usuarios e 0 quanto a perturbacgdo dessa harmonia — ocasionada pela
fluidez de riscos dos modelos dispostos e o cenario atual — altera a relagdo entre os
critérios e subcritérios e 0 quanto isso corresponde em seu juizo de valor.



153

Quadro 11: Matriz de julgamento das importancias relativas (Método AHP)

; ~ Econdmico- Politico- .. )
Dimensoes Socioambiental Administrativo-

!l : financeiro institucional contratual

Socioambiental 1

Econdmico-

financeiro

Politico-

institucional

Administrativo- 1
contratual

ETAPAII

Agora se faz necessario dar pesos segundo a escala Saaty aos subcritérios dispostos
nos Quadros 111 ao VI, considerando o case descrito no cabecalho. Cada subcritério devera ser
julgado par a par de acordo a importancia relativa.

SOCIOAMBIENTAL:

e Mobilidade e Acessibilidade: relacdo dos usuarios, locais ou ndo, com a
oferta do bem, nivel de servigo, forma e gestdo da operacdo, por exemplo;

e Impactos Ambientais na Implantacdo: garantia de praticas sustentaveis na
implantacdo e a fiscalizacdo das mesmas quanto aos modelos contratuais
dispostos;

e Impactos Ambientais na Operacdo: garantia de praticas sustentiveis na
operacdo e a fiscalizacdo das mesmas quanto aos modelos contratuais
dispostos;

e Qualidade de Vida: relacdo de causa e efeito entre acidentes, emissdo de
gases poluentes, tempo de viagem, etc., quanto aos modelos contratuais
dispostos e suas respectivas formas de gestao;

Quadro I11: Matriz de subcritérios relativos ao SOCIOAMBIENTAL

Mobilidade e |Impactos Ambientais na|Impactos Ambientais na .
SOCIOAMBIENTAL o Qualidade de
Acessibilidade Implantacéo Operacéo Vida

Mobilidade e
Acessibilidade

Impactos Ambientais na

Implantacéo

Impactos Ambientais na

Operacéo

Qualidade de Vida 1
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ECONOMICO-FINANCEIRO:

Impactos Econdmicos: repercussfes na dindmica econdmica regional
mediante relagdes de custo-beneficio trilaterais referentes aos modelos
contratuais dispostos (tarifas, contrapartidas publicas, subsidios indiretos, etc.);
Capacidade Financeira p/ Implantacdo: capacidade financeira de
investimento na execucdo e gestdo orcamentaria para cumprimento de
cronograma financeiro relativo aos modelos contratuais dispostos;

Capacidade Financeira p/ Operacao: capacidade financeira de investimento
na operacdo e gestdo orcamentaria para garantia de condigdes aceitiveis de
desempenho com relagdo aos modelos contratuais dispostos;

Quadro IV: Matriz de subcritérios relativos ao ECONOMICO-FINANCEIRO

ECONOMICO-
FINANCEIRO

Impactos |Capacidade Financeira p/|Capacidade Financeira p/

Econbémicos Implantacéo Operacéo

Impactos Econémicos 1

Capacidade Financeira p/

Implantacéo

Capacidade Financeira p/

Operacéo

POLITICO-INSTITUCIONAL:

Ambiente Politico: repercussdes da dinamica politica nacional e regional, bem
como a relacdo de influéncia dos espectros ideoldgicos nas estruturas
decisorias e de gestdo referentes aos modelos contratuais dispostos;

Ambiente Regulatdrio: percepcdo de seguranca juridica quanto ao arcaboucgo
normativo, Orgdos de controle e agéncias reguladoras, possibilidades de
captura e niveis de atuacgéo referentes aos modelos contratuais dispostos;
Ambiente Empresarial: percep¢do de novos riscos e custos a serem inseridos
as matrizes ou composi¢do de atratividade em funcdo de préticas atuais de
compliance, bem como a relagdo destes com os modelos contratuais dispostos;

Quadro V: Matriz de subcritérios relativos ao POLITICO-INSTITUCIONAL

INSTITUCIONAL

POLITICO- Ambiente Ambiente

Ambiente Politico

Regulatdrio Empresarial

Ambiente Politico 1

Ambiente

Regulatdrio

Ambiente

Empresarial

ADMINISTRATIVO-CONTRATUAL:
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e Risco de Engenharia: relacdo entre os riscos de engenharia e o interesse nos
resultados dos modelos contratuais dispostos. Deve ser considerada néo
somente a melhor alocagdo, mas a gestéo desse risco como um todo;

e Risco Econdmico: riscos envolvidos nas relagdes entre as partes interessadas e
respectivas motivacdes relacionadas aos modelos contratuais dispostos, como
por exemplo o risco de demanda, externalidades de mercado estrangeiro, etc.
Deve ser considerada ndao somente a melhor alocacdo, mas a gestao desse risco
como um todo;

e Risco Financeiro: relagdo entre os riscos de cambio, liquidez, execucdo
orcamentaria contingenciada e o interesse nos resultados dos modelos
contratuais dispostos;

e (Gestdo dos Riscos: gestdo da alocagdo dos riscos nos modelos contratuais
dispostos e respectivas a¢des. Nao se trata da simples reparticdo ou definigéo
de responsabilidades, mas da eficiéncia dos mecanismos de a¢&o na ocorréncia
do impacto associado a uma determinada probabilidade;

Quadro VI: Matriz de subcritérios relativos ao ADMINISTRATIVO-CONTRATUAL
ADMINISTRATIVO- Risco de

CONTRATUAL Engenharia

Risco Econémico | Risco Financeiro | Gestdo dos Riscos

Risco de Engenharia 1

Risco Econdémico 1

Risco Financeiro 1

Gestao dos Riscos 1

ETAPA 111
Nesta etapa, pede-se atribuir notas (de 0 a 10) aos modelos contratuais enumerados,
expressando a relevancia deles com relacdo aos critérios e subcritérios estabelecidos.

AVALIACAO (0-10)
CRITERIO SUBCRITERIO MODELOS CONTRATUAIS
1 2 3 4 5

Mobilidade e Acessibilidade
Impactos Ambientais na Implantacéo
Impactos Ambientais na Operagéo
Qualidade de Vida

Impactos Econémicos

SOCIOAMBIENTAL

ECONOMICO- Capacidade Financeira p/ Implantacéo
FINANCEIRO P P/ Tmprantag
Capacidade Financeira p/ Operacao
; Ambiente Politico
POLITICO-

Ambiente Regulatério
Ambiente Empresarial
Risco de Engenharia

ADMINISTRATIVO- | Risco Econdmico
CONTRATUAL | Risco Financeiro

Gestdo dos Riscos

INSTITUCIONAL




Por fim, caso tenha recebido o questionario por e-mail, pede-se enviar
este arquivo preenchido como resposta ao remetente constante em sua caixa
de entrada ou como novo anexo ao enderego andrefillippe@yahoo.com.br.

Muito obrigado pela atencédo e presteza. Seu interesse e disposi¢cdo em
responder a este questionario, bem como a vontade de compartilhar o
conhecimento do tema sera de grande valia para o desenvolvimento técnico-
cientifico da area de transportes e gestao das infraestruturas urbanas.

Um forte abraco,

André Fillippe Farias de Oliveira
Eng. Civil e Mestrando do PPGEC — UFPE
Transportes e Gestdo das Infraestruturas Urbanas
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[ amBucRoDEsaary ] NORMALIZACAO [ avroveroress | [[AvTovatoRes | CONSISTENCIA
. . ) . Econdmico- Politico- Administrativo- . . . ; Econémico- Politico- Administrativo- ) . . . ) .
Dimensoes Socioambiental . . L. Dimensoes Socioambiental . . L. b3 Dimensoes ¥ normal | 3 caract. | Autovetor Dimensoes Vetor Dimensoes
financeiro Institucional contratual financeiro Institucional contratual
Socioambiental 1,00 0,20 0,33 0,33 Socioambiental 0,08 0,04 0,04 0,18 0,34 Socioambiental 0,34 4,00 0,0854 Socioambiental 0,3524 A 4,4945
Econdmico- Econdmico- Econdmico- Econdmico-
. . 5,00 1,00 3,00 0,33 . . 0,42 0,22 0,32 0,18 1,14 . . 1,14 4,00 0,2843 . . 1,2801 n 4,00
financeiro financeiro financeiro financeiro
Politico- Politico- Politico- Politico- oo e
L. 3,00 0,33 1,00 0,20 L. 0,25 0,07 0,11 0,11 0,54 L 0,54 4,00 0,1345 L. 0,5847 Cl 0,16483(Indice de Consisténcia
Institucional Institucional Institucional Institucional
Administrativo- Administrativo- Administrativo- Administrativo- indice de Consisténcia
3,00 3,00 5,00 1,00 0,25 0,66 0,54 0,54 1,98 1,98 4,00 0,4958 2,2773 RI 0,9 L
contratual contratual contratual contratual Aleatdria
)3 12,00 4,53 9,33 1,87 )3 4,00 )3 1,0000 A 4,4945 CR 0,1831 |Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
[ ~wmeuchobEssay ] NORMALIZACAO [ avroveroress | [ AuTovatoRes ] CONSISTENCIA
| t 1 t 1 t | ct
Mobilidade e mpactos mpactos | qualidade de Mobilidade e mpactos mpactos 1 qualidade de
SOCIOAMBIENTAL s Ambientais na | Ambientais na . SOCIOAMBIENTAL s Ambientais na | Ambientais na R b3 SOCIOAMBIENTAL| 3 normal | ¥ caract. | Autovetor SOCIOAMBIENTAL| Vetor SOCIOAMBIENTAL
Acessibilidade . - Vida Acessibilidade - N Vida
Implantagdo Operagdo Implantagdo Operagao
Mobilidade e Mobilidade e Mobilidade e Mobilidade e
1, 0,20 0,33 0,33 0,08 0,04 0,04 0,18 0,34 0,34 4,00 0,0854 s 0,3524 A 4,4945
Acessibilidade /00 ' ! ! Acessibilidade ' ! ! ! Acessibilidade Acessibilidade
Impactos Impactos Impactos Impactos
Ambientais na 5,00 1,00 3,00 0,33 Ambientais na 0,42 0,22 0,32 0,18 1,14 Ambientais na 1,14 4,00 0,2843 Ambientais na 1,2801 n 4,00
Implantagdo Implantagdo Implantagdo Implantagao
Impactos Impactos Impactos Impactos
Ambientais na 3,00 0,33 1,00 0,20 Ambientais na 0,25 0,07 0,11 0,11 0,54 Ambientais na 0,54 4,00 0,1345 Ambientais na 0,5847 Cl 0,1648 |indice de Consisténcia
Operagdo Operagdo Operagdo Operagdo
indice de Consisténci
Qualidade de Vida 3,00 3,00 5,00 1,00 Qualidade de Vida 0,25 0,66 0,54 0,54 1,98 Qualidade de Vida| 1,98 | 4,00 0,4958 Qualidade de Vida| 2,273 RI 0,9 /:le:;ri‘: onsistencia
3 12,00 4,53 9,33 1,87 3 4,00 3 1,0000 A 4,4945 CR 0,1831 [Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
A Capacidade Capacidade A Capacidade Capacidade A A A
ECONOMICO- Impactos -apacic -apacic ECONOMICO- Impactos -apaclc -apacld ECONOMICO- ECONOMICO- ECONOMICO-
. Financeira p/ Financeira p/ . Financeira p/ Financeira p/ b3 3 normal| ¥ caract. | Autovetor Vetor
FINANCEIRO Econ6émicos . . FINANCEIRO Econ6émicos . . FINANCEIRO FINANCEIRO FINANCEIRO
Implantagdo Operagdo Implantagdo Operagao
Impactos 1,00 3,00 5,00 Impactos 0,65 0,69 0,56 1,90 Impactos 19 | 300 | 06333 Impactos 1,9456 A 3,0554
Econémicos Econémicos Econémicos Econdmicos
Capacidade Capacidade Capacidade Capacidade
Financeira p/ 0,33 1,00 3,00 Financeira p/ 0,22 0,23 0,33 0,78 Financeira p/ 0,78 3,00 0,2605 Financeira p/ 0,7901 n 3,00
Implantagdo Implantagdo Implantagdo Implantagdo
Capacidade Capacidade Capacidade Capacidade
Financeira p/ 0,20 0,33 1,00 Financeira p/ 0,13 0,08 0,11 0,32 Financeira p/ 0,32 3,00 0,1062 Financeira p/ 0,3197 Cl 0,0277 |indice de Consisténcia
Operagdo Operagdo Operagdo Operagdo
indice de Consisténcia
)3 1,53 4,33 9,00 )3 3,00 )3 1,0000 A 3,0554 RI 0,58 L
Aleatdria
CR 0,0477 [Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
POLITICO- Ambiente Ambiente Ambiente POLITICO- Ambiente Ambiente Ambiente POLITICO- POLITICO- POLITICO-
o .. . o L. ) 2 2 normal| 3 caract. | Autovetor Vetor
INSTITUCIONAL Politico Regulatério Empresarial INSTITUCIONAL Politico Regulatorio Empresarial INSTITUCIONAL INSTITUCIONAL INSTITUCIONAL
Ambiente Politico 1,00 3,00 5,00 Ambiente Politico 0,65 0,69 0,56 1,90 Ambiente Politico| 1,90 3,00 0,6333 Ambiente Politico| 1,9456 A 3,0554
Ambiente Ambiente Ambiente Ambiente
L. 0,33 1,00 3,00 L. 0,22 0,23 0,33 0,78 L. 0,78 3,00 0,2605 L. 0,7901 n 3,00
Regulatdrio Regulatdrio Regulatdrio Regulatério
Ambient Ambient Ambient Ambient .
molente 0,20 0,33 1,00 molente 0,13 0,08 0,11 0,32 molente 032 | 300 | 01062 mblente 0,3197 al 0,0277 |indice de Consisténcia
Empresarial Empresarial Empresarial Empresarial
indice de Consisténcia
)3 1,53 4,33 9,00 )3 3,00 )3 1,0000 A 3,0554 RI 0,58 L
Aleatdria
CR 0,0477 [Razdo de Consisténcia

Validagdo (< 0,20)
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ADMINISTRATIVO{  Risco de ] o ] Gest3o dos ADMINISTRATIVO{  Risco de _ N ] Gest3o dos ADMINISTRATIVO- ADMINISTRATIVO-] ADMINISTRATIVO-
. Risco Econdmico | Risco Financeiro R R Risco Economico | Risco Financeiro ) 3 ¥ normal | ¥ caract. | Autovetor Vetor
CONTRATUAL Engenharia Riscos CONTRATUAL Engenharia Riscos CONTRATUAL CONTRATUAL CONTRATUAL
Risco de 1,00 0,33 5,00 3,00 Risco de 0,22 0,18 0,54 0,25 1,18 Risco de 118 | 400 | 0292 Risco de 1,4071 A 4,498
Engenharia Engenharia Engenharia Engenharia
Risco Econémico 3,00 1,00 3,00 5,00 Risco Econdmico 0,66 0,54 0,32 0,42 1,94 Risco Econdmico 1,94 4,00 0,4839 Risco Econémico | 2,1821 n 4,00
Risco Financeiro 0,20 0,33 1,00 3,00 Risco Financeiro 0,04 0,18 0,11 0,25 0,58 Risco Financeiro 0,58 4,00 0,1450 Risco Financeiro | 0,5903 Cl 0,1661 |indice de Consisténcia
Gestiio dos Riscos 0,33 0,20 0,33 1,00 Gesto dos Riscos 0,07 0,11 0,04 0,08 0,30 Gestdo dosRiscos| 0,30 | 4,00 0,0749 Gestiio dos Riscos| 0,3188 RI 0,9 Zi':;iz Consisténcia
3 4,53 1,87 9,33 12,00 3 4,00 3 1,0000 A 4,4982 CR 0,1845 |Razio de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
RESULTADO ESPECIALISTA A:
L. Peso L. Peso Atribuicdo de Notas aos Modelos (0 a 10) Notas Ponderadas dos Modelos Contratuais
Critérios oo, Subcritérios .
Critérios Subcritérios | \Modelo 1 | Modelo 2 | Modelo 3 | Modelo 4 | Modelo 5 | Modelo 1 | Modelo 2 | Modelo 3 | Modelo 4 | Modelo 5
Mobilidade e Acessibilidade 0,0854 7 9 7 10 10 0,051 0,066 0,051 0,073 0,073
. ) Impactos Ambientais na Implantacao 0,2843 7 8 6 8 8 0,170 0,194 0,146 0,194 0,194
Socioambiental | 0,085434 - -
Impactos Ambientais na Operagao 0,1345 5 9 6 9 9 0,057 0,103 0,069 0,103 0,103
Qualidade de Vida 0,4958 6 10 6 10 10 0,254 0,424 0,254 0,424 0,424
E . Impactos Econdmicos 0,6333 6 10 7 7 6 1,080 1,801 1,260 1,260 1,080
conomico-
financeiro 0,284314 | Capacidade Financeira p/ Implantagdo 0,2605 7 10 8 10 10 0,518 0,741 0,593 0,741 0,741
Capacidade Financeira p/ Operagdo 0,1062 4 9 4 10 10 0,121 0,272 0,121 0,302 0,302
Politi Ambiente Politico 0,6333 10 8 8 5 0,852 0,766 0,681 0,681 0,426
inst‘i’t:jz;al 0,134454 | Ambiente Regulatério 0,2605 10 10 8 0,350 0,350 0,280 0,315 0,140
Ambiente Empresarial 0,1062 9 6 10 9 7 0,128 0,086 0,143 0,128 0,100
Risco de Engenharia 0,2962 5 10 8 10 10 0,734 1,469 1,175 1,469 1,469
Administrativo- 0495798 Risco Econémico 0,4839 9 9 5 2,159 0,960 2,159 1,679 1,200
contratual ’ Risco Financeiro 0,1450 5 5 6 0,359 0,503 0,359 0,503 0,431
Gestao dos Riscos 0,0749 4 5 7 0,149 0,223 0,186 0,297 0,260
Notas Finais 6,984 7,957 7,477 8,170 6,942
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[ amBucRoDEsary ] NORMALIZACAO [ avroverorss | [ TAUTOVAIORES ] CONSISTENCIA
. . ) ) Econdmico- Politico- Administrativo- . . . ; Econémico- Politico- Administrativo- ) . . . . .
Dimensdes | Socioambiental R} R L Dimensdes Socioambiental ) . L )3 Dimensdes 2 normal | 3 caract. | Autovetor Dimensdes Vetor Dimensdes
financeiro Institucional contratual financeiro Institucional contratual
Socioambiental 1,00 0,20 0,14 0,33 Socioambiental 0,06 0,03 0,10 0,03 0,22 Socioambiental 0,22 4,00 0,0547 Socioambiental 0,2222 A 4,4118
Econdmico- Econdmico- Econdmico- Econémico-
. B 5,00 1,00 0,20 3,00 . . 0,31 0,15 0,13 0,26 0,86 . . 0,86 4,00 0,2162 . . 0,9314 n 4,00
financeiro financeiro financeiro financeiro
Politico- Politico- Politico- Politico- oo e
L. 7,00 5,00 1,00 7,00 L. 0,44 0,77 0,67 0,62 2,49 L 2,49 4,00 0,6234 L. 2,8273 Cl 0,137255|Indice de Consisténcia
Institucional Institucional Institucional Institucional
Administrativo- Administrativo- Administrativo- Administrativo- indice de Consisténcia
3,00 0,33 0,14 1,00 0,19 0,05 0,10 0,09 0,42 0,42 4,00 0,1057 0,4309 RI 0,9 L
contratual contratual contratual contratual Aleatéria
)3 16,00 6,53 1,49 11,33 )3 4,00 )3 1,0000 A 4,4118 CR 0,1525 |Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
[ ameuchobessav ] | NORMALIZACAO | [ avroverorss | [[TAvTovAloRES ] CONSISTENCIA
Impactos Impactos Impactos Impactos
Mobilidade e 1pacta pacto Qualidade de Mobilidade e pacto 1pacta Qualidade de
SOCIOAMBIENTAL . Ambientais na | Ambientais na . SOCIOAMBIENTAL e Ambientais na | Ambientais na . b3 SOCIOAMBIENTAL| ¥ normal| 3 caract. | Autovetor SOCIOAMBIENTAL| Vetor SOCIOAMBIENTAL
Acessibilidade . - Vida Acessibilidade . - Vida
Implantagdo Operagdo Implantagdo Operagao
Mobilidade e Mobilidade e Mobilidade e Mobilidade e
1, 3,00 7,00 5,00 0,60 0,69 0,37 0,48 2,13 2,13 4,00 0,5336 2,3470 A 4,3034
Acessibilidade /00 ’ ! ’ Acessibilidade ’ ! ! ! ! Acessibilidade ! ’ ! Acessibilidade 3 !
Impactos Impactos Impactos Impactos
Ambientais na 0,33 1,00 8,00 4,00 Ambientais na 0,20 0,23 0,42 0,39 1,24 Ambientais na 1,24 4,00 0,3089 Ambientais na 1,3153 n 4,00
Implantagdo Implantagdo Implantagdo Implantagao
Impactos Impactos Impactos Impactos
Ambientais na 0,14 0,13 1,00 0,33 Ambientais na 0,09 0,03 0,05 0,03 0,20 Ambientais na 0,20 4,00 0,0497 Ambientais na 0,2004 cl 0,1011 |indice de Consisténcia
Operagao Operagdo Operagdo Operagdo
indice de Consisténcia
Qualidade de Vida 0,20 0,25 3,00 1,00 Qualidade de Vida 0,12 0,06 0,16 0,10 0,43 Qualidade de Vida| 0,43 4,00 0,1078 Qualidade de Vida| 0,4408 RI 0,9 AIeIatc')ria : :
3> 1,68 4,38 19,00 10,33 > 4,00 > 1,0000 A 4,3034 CR 0,1124 [Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
A Capacidade Capacidade ~ Capacidade Capacidade ~ ~ ~
ECONOMICO- Impactos Financeira p/ Financeira p/ ECONOMICO- Impactos Financeira p/ Financeira p/ b3 ECONOMICO- ¥ normal | 3 caract. | Autovetor ECONOMICO- Vetor ECONOMICO-
FINANCEIRO Econémicos _p N P FINANCEIRO Econémicos P . P FINANCEIRO i FINANCEIRO FINANCEIRO
Implantagdo Operagdo Implantagdo Operagao
Impactos Impactos Impactos Impactos
.. 1,00 1,00 7,00 . 0,47 0,47 0,47 1,40 . 1,40 3,00 0,4667 . 1,4000 A 3,0000
Econdémicos Econdmicos Econdmicos Econémicos
Capacidade Capacidade Capacidade Capacidade
Financeira p/ 1,00 1,00 7,00 Financeira p/ 0,47 0,47 0,47 1,40 Financeira p/ 1,40 3,00 0,4667 Financeira p/ 1,4000 n 3,00
Implantagdo Implantagdo Implantagdo Implantagdo
Capacidade Capacidade Capacidade Capacidade
Financeira p/ 0,14 0,14 1,00 Financeira p/ 0,07 0,07 0,07 0,20 Financeira p/ 0,20 3,00 0,0667 Financeira p/ 0,2000 Cl 0,0000 |indice de Consisténcia
Operagdo Operagdo Operagao Operagdo
indice de Consisténcia
)3 2,14 2,14 15,00 )3 3,00 )3 1,0000 A 3,0000 RI 0,58 L
Aleatdria
CR 0,0000 [Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
POLITICO- Ambiente Ambiente Ambiente POLITICO- Ambiente Ambiente Ambiente POLITICO- POLITICO- POLITICO-
. L. . . L. A b3 ¥ normal | ¥ caract. | Autovetor Vetor
INSTITUCIONAL Politico Regulatério Empresarial INSTITUCIONAL Politico Regulatorio Empresarial INSTITUCIONAL INSTITUCIONAL INSTITUCIONAL
Ambiente Politico 1,00 9,00 9,00 Ambiente Politico 0,82 0,75 0,86 2,43 Ambiente Politico| 2,43 3,00 0,8084 Ambiente Politico| 2,5325 A 3,1104
Ambiente Ambiente Ambiente Ambiente
L. 0,11 1,00 0,50 L. 0,09 0,08 0,05 0,22 L. 0,22 3,00 0,0740 L. 0,2226 n 3,00
Regulatdrio Regulatério Regulatdrio Regulatdrio
Ambient Ambient Ambient Ambient .
molente 0,11 2,00 1,00 mblente 0,09 0,17 0,10 0,35 molente 035 | 300 | 01176 mblente 0,3553 a 0,0552 |indice de Consisténcia
Empresarial Empresarial Empresarial Empresarial
indice de Consisténci
s 122 12,00 10,50 s 3,00 s 1,0000 A 3,1104 RI 058 | oicedetonsistencia
Aleatdria
CR 0,0952 [Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)




ESPECIALISTA B: GRUPO ACADEMIA (Continuagéo)

160

ADMINISTRATIVO{  Risco de . T P . Gestio dos ADMINISTRATIVO{  Risco de ) I P ) Gestio dos ADMINISTRATIVO- ADMINISTRATIVO/ ADMINISTRATIVO-
. Risco Econdmico | Risco Financeiro ) R Risco Econémico | Risco Financeiro . b3 ¥ normal| 3 caract. | Autovetor Vetor
CONTRATUAL Engenharia Riscos CONTRATUAL Engenharia Riscos CONTRATUAL CONTRATUAL CONTRATUAL
Risco de 1,00 011 0,20 0,14 Risco de 0,05 0,08 0,02 0,02 0,16 Risco de 016 | 400 | 00404 Risco de 0,1644 A 4,5235
Engenharia Engenharia Engenharia Engenharia
Risco Econédmico 9,00 1,00 7,00 5,00 Risco Econdmico 0,41 0,69 0,63 0,77 2,49 Risco Econdmico 2,49 4,00 0,6235 Risco Econdmico | 2,9010 n 4,00
Risco Financeiro 5,00 0,14 1,00 0,33 Risco Financeiro 0,23 0,10 0,09 0,05 0,47 Risco Financeiro 0,47 4,00 0,1166 Risco Financeiro | 0,4810 Cl 0,1745 |indice de Consisténcia
Gestdo dos Riscos 7,00 0,20 3,00 1,00 Gestdo dos Riscos 0,32 0,14 0,27 0,15 0,88 Gestdo dos Riscos| 0,88 4,00 0,2195 Gestdo dos Riscos| 0,9770 RI 0,9 X}:::o:: Consisténcia
3 22,00 1,45 11,20 6,48 3 4,00 s 1,0000 A 4,5235 CR 0,1939 |Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
RESULTADO ESPECIALISTA B:
L. Peso L. Peso Atribuicdo de Notas aos Modelos (0 a 10) Notas Ponderadas dos Modelos Contratuais
Critérios s Subcritérios .
Critérios Subcritérios | \Modelo 1 | Modelo 2 | Modelo 3 | Modelo 4 | Modelo 5 | Modelo 1 | Modelo 2 | Modelo 3 | Modelo 4 | Modelo 5
Mobilidade e Acessibilidade 0,5336 2 7 2 9 9 0,058 0,204 0,058 0,263 0,263
. . Impactos Ambientais na Implantacao 0,3089 7 7 7 7 7 0,118 0,118 0,118 0,118 0,118
Socioambiental | 0,054669 - -
Impactos Ambientais na Operagao 0,0497 2 7 2 7 7 0,005 0,019 0,005 0,019 0,019
Qualidade de Vida 0,1078 2 9 2 9 9 0,012 0,053 0,012 0,053 0,053
E o Impactos Econdmicos 0,4667 0 8 2 8 8 0,000 0,807 0,202 0,807 0,807
conomico-
financeliro 0,216221 | Capacidade Financeira p/ Implantagdo 0,4667 0 8 2 8 6 0,000 0,807 0,202 0,807 0,605
Capacidade Financeira p/ Operagdo 0,0667 0 9 2 9 6 0,000 0,130 0,029 0,130 0,086
Politi Ambiente Politico 0,8084 0 3 2 7 7 0,000 1,512 1,008 3,528 3,528
instci)t:ul:icgr;al 0,623383 | Ambiente Regulatério 0,0740 0 5 2 7 7 0,000 0,231 0,092 0,323 0,323
Ambiente Empresarial 0,1176 0 5 2 7 7 0,000 0,367 0,147 0,513 0,513
Risco de Engenharia 0,0404 0 4 2 6 6 0,000 0,017 0,009 0,026 0,026
Administrativo- 0105727 Risco Econémico 0,6235 0 5 2 7 5 0,000 0,330 0,132 0,461 0,330
contratual ’ Risco Financeiro 0,1166 0 4 2 8 4 0,000 0,049 0,025 0,099 0,049
Gestao dos Riscos 0,2195 0 6 2 6 6 0,000 0,139 0,046 0,139 0,139
Notas Finais 0,194 4,783 2,084 7,286 6,859
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[ ~AwmeucRoDEsaa ] NORMALIZAGAO [ avroverores | [ TAUTOVAIORES ] CONSISTENCIA
. . } ) Econdmico- Politico- Administrativo- ) . . ) Econémico- Politico- Administrativo- ) . ) . ) .
Dimensées Socioambiental ] . L. Dimensées Socioambiental . R . b3 Dimensées ¥ normal| ¥ caract. | Autovetor Dimensées Vetor Dimensoées
financeiro Institucional contratual financeiro Institucional contratual
Socioambiental 1,00 9,00 9,00 9,00 Socioambiental 0,75 0,84 0,64 0,64 2,88 Socioambiental 2,88 4,00 0,7199 Socioambiental 3,2411 A 4,3770
Econdémico- Econdémico- Econdémico- Econdémico-
onomic 0,11 1,00 3,00 3,00 onomt 0,08 0,09 0,21 0,21 0,61 onomi 06l | 400 | 01514 conomi 0,6176 n 4,00
financeiro financeiro financeiro financeiro
Politico- Politico- Politico- Politico- oo ..
L 0,11 0,33 1,00 1,00 L 0,08 0,03 0,07 0,07 0,26 . 0,26 4,00 0,0644 L 0,2592 Cl 0,125661(Indice de Consisténcia
Institucional Institucional Institucional Institucional
Administrativo- Administrativo- Administrativo- Administrativo- indice de Consisténcia
0,11 0,33 1,00 1,00 0,08 0,03 0,07 0,07 0,26 0,26 4,00 0,0644 0,2592 RI 0,9 .
contratual contratual contratual contratual Aleatdria
)3 1,33 10,67 14,00 14,00 3 4,00 3 1,0000 A 4,3770 CR 0,1396 |Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
[ ameuchobessav ] | NORMALIZACAO | [ avroverorss | [[TAvTovAloRes ] CONSISTENCIA
| | | |
Mobilidade e mpactos mpactos | 0 ualidade de Mobilidade e mpactos mpactos | ) ualidade de
SOCIOAMBIENTAL s Ambientais na | Ambientais na . SOCIOAMBIENTAL s Ambientais na | Ambientais na R b3 SOCIOAMBIENTAL| 3 normal | ¥ caract. | Autovetor SOCIOAMBIENTAL| Vetor SOCIOAMBIENTAL
Acessibilidade . - Vida Acessibilidade N N Vida
Implantagdo Operagdo Implantagdo Operagao
Mobilidade e Mobilidade e Mobilidade e Mobilidade e
1, 0,14 0,20 0,11 0,05 0,02 0,03 0,07 0,17 0,17 4,00 0,0417 s 0,1681 A 4,3004
Acessibilidade /00 ' ! ’ Acessibilidade ' ! ! ! Acessibilidade Acessibilidade
Impactos Impactos Impactos Impactos
Ambientais na 7,00 1,00 1,00 0,20 Ambientais na 0,32 0,14 0,14 0,13 0,73 Ambientais na 0,73 4,00 0,1824 Ambientais na 0,7571 n 4,00
Implantagdo Implantagdo Implantagdo Implantagao
Impactos Impactos Impactos Impactos
Ambientais na 5,00 1,00 1,00 0,20 Ambientais na 0,23 0,14 0,14 0,13 0,64 Ambientais na 0,64 4,00 0,1596 Ambientais na 0,6737 Cl 0,1001 |indice de Consisténcia
Operagdo Operagdo Operagao Operagdo
indice de Consisténcia
Qualidade de Vida 9,00 5,00 5,00 1,00 Qualidade de Vida 0,41 0,70 0,69 0,66 2,47 Qualidade de Vida| 2,47 4,00 0,6163 Qualidade de Vida| 2,7015 RI 0,9 AIeIatc')ria : I
3 22,00 7,14 7,20 1,51 )3 4,00 3 1,0000 A 4,3004 CR 0,1113 [Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
~ Capacidade Capacidade ~ Capacidade Capacidade ~ ~ ~
ECONOMICO- Impactos Financeira p/ Financeira p/ ECONOMICO- Impactos Financeira p/ Financeira p/ b3 ECONOMICO- ¥ normal | 3 caract. | Autovetor ECONOMICO- Vetor ECONOMICO-
FINANCEIRO Econémicos _p N P FINANCEIRO Econdémicos _p . P FINANCEIRO i FINANCEIRO FINANCEIRO
Implantagdo Operagdo Implantagdo Operagao
Impactos Impactos Impactos Impactos
. 1,00 7,00 9,00 . 0,80 0,84 0,69 2,33 . 2,33 3,00 0,7766 . 2,4775 A 3,1553
Econdémicos Econdmicos Econdmicos Econémicos
Capacidade Capacidade Capacidade Capacidade
Financeira p/ 0,14 1,00 3,00 Financeira p/ 0,11 0,12 0,23 0,46 Financeira p/ 0,46 3,00 0,1549 Financeira p/ 0,4714 n 3,00
Implantag¢do Implantacdo Implantacdo Implantagao
Capacidade Capacidade Capacidade Capacidade
Financeira p/ 0,11 0,33 1,00 Financeira p/ 0,09 0,04 0,08 0,21 Financeira p/ 0,21 3,00 0,0685 Financeira p/ 0,2064 Cl 0,0776 |indice de Consisténcia
Operagdo Operagdo Operagdo Operagdo
indice de Consisténcia
)3 1,25 8,33 13,00 )3 3,00 )3 1,0000 A 3,1553 RI 0,58 L
Aleatdria
CR 0,1339 [Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
POLITICO- Ambiente Ambiente Ambiente POLITICO- Ambiente Ambiente Ambiente POLITICO- POLITICO- POLITICO-
e . . R L. . 2 ¥ normal | 3 caract. | Autovetor Vetor
INSTITUCIONAL Politico Regulatério Empresarial INSTITUCIONAL Politico Regulatorio Empresarial INSTITUCIONAL INSTITUCIONAL INSTITUCIONAL
Ambiente Politico 1,00 0,11 0,14 Ambiente Politico 0,06 0,08 0,03 0,17 Ambiente Politico| 0,17 3,00 0,0567 Ambiente Politico| 0,1709 A 3,1222
Ambient Ambient Ambient Ambient
molente 9,00 1,00 3,00 molente 0,53 0,60 0,72 1,95 molente 195 | 300 | 06486 molente 2,0432 n 3,00
Regulatdrio Regulatério Regulatdrio Regulatdrio
Ambiente Ambiente Ambiente Ambiente .
R 7,00 0,33 1,00 . 0,41 0,23 0,24 0,88 . 0,88 3,00 0,2946 R 0,9080 cl 0,0611 [Indice de Consisténcia
Empresarial Empresarial Empresarial Empresarial
indice de Consisténci
s 17,00 1,44 414 s 3,00 s 1,0000 A 3,1222 RI 58 | oicedetonsistencia
Aleatdria
CR 0,1053 [Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
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ADMINISTRATIVO{ Risco de ] o ] Gestdo dos ADMINISTRATIVO{ Risco de ] N ] Gestdo dos ADMINISTRATIVO ADMINISTRATIVO ADMINISTRATIVO
. Risco Econdmico | Risco Financeiro ) R Risco Econémico | Risco Financeiro . b3 ¥ normal| 3 caract. | Autovetor Vetor
CONTRATUAL Engenharia Riscos CONTRATUAL Engenharia Riscos CONTRATUAL CONTRATUAL CONTRATUAL
Risco de 1,00 0,14 0,11 0,20 Risco de 0,05 0,03 0,07 0,02 0,16 Risco de 016 | 400 | 00409 Risco de 0,1662 A 4,4798
Engenharia Engenharia Engenharia Engenharia
Risco Econédmico 7,00 1,00 0,33 5,00 Risco Econdmico 0,32 0,23 0,21 0,38 1,14 Risco Econdmico 1,14 4,00 0,2843 Risco Econdmico | 1,3076 n 4,00
Risco Financeiro 9,00 3,00 1,00 7,00 Risco Financeiro 0,41 0,69 0,63 0,53 2,26 Risco Financeiro 2,26 4,00 0,5650 Risco Financeiro | 2,5542 Cl 0,1599 |indice de Consisténcia
Gest3o dos Riscos 5,00 0,20 0,14 1,00 Gest3o dos Riscos 0,23 0,05 0,09 0,08 0,44 GestdodosRiscos| 044 | 400 | 01098 Gest3o dos Riscos | 0,4517 RI 0,9 ::::o:: Consisténcia
;3 22,00 4,34 1,59 13,20 3 4,00 3 1,0000 A 4,4798 CR 0,1777 |Razio de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
RESULTADO ESPECIALISTAC:
L. Peso L. Peso Atribuicdo de Notas aos Modelos (0 a 10) Notas Ponderadas dos Modelos Contratuais
Critérios s Subcritérios .
Critérios Subcritérios | \Modelo 1 | Modelo 2 | Modelo 3 | Modelo 4 | Modelo 5 | Modelo 1 | Modelo 2 | Modelo 3 | Modelo 4 | Modelo 5
Mobilidade e Acessibilidade 0,0417 8 7 6 7 8 0,240 0,210 0,180 0,210 0,240
. . Impactos Ambientais na Implantacao 0,1824 9 5 5 5 5 1,181 0,656 0,656 0,656 0,656
Socioambiental | 0,719866 - -
Impactos Ambientais na Operagao 0,1596 9 5 5 5 5 1,034 0,575 0,575 0,575 0,575
Qualidade de Vida 0,6163 10 5 4 5 5 4,437 2,218 1,775 2,218 2,218
E o Impactos Econdmicos 0,7766 8 7 8 7 7 0,941 0,823 0,941 0,823 0,823
condémico-
financeliro 0,151414 | Capacidade Financeira p/ Implantagdo 0,1549 9 8 10 8 8 0,211 0,188 0,235 0,188 0,188
Capacidade Financeira p/ Operagdo 0,0685 10 9 10 8 10 0,104 0,093 0,104 0,083 0,104
Politi Ambiente Politico 0,0567 8 5 6 5 6 0,029 0,018 0,022 0,018 0,022
instci)t:ul:icgr;al 0,06436 | Ambiente Regulatério 0,6486 8 8 10 6 7 0,334 0,334 0,417 0,250 0,292
Ambiente Empresarial 0,2946 8 8 8 6 8 0,152 0,152 0,152 0,114 0,152
Risco de Engenharia 0,0409 5 4 5 2 4 0,013 0,011 0,013 0,005 0,011
Administrativo- 0.06436 Risco Econémico 0,2843 5 6 5 7 9 0,091 0,110 0,091 0,128 0,165
contratual ’ Risco Financeiro 0,5650 5 7 5 8 10 0,182 0,255 0,182 0,291 0,364
Gestao dos Riscos 0,1098 5 7 5 8 10 0,035 0,049 0,035 0,057 0,071
Notas Finais 8,985 5,692 5,378 5,616 5,879
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[ ~AwmeucRoDEsaa ] NORMALIZAGAO [ avroverores | [ TAUTOVAIORES ] CONSISTENCIA
. . } ) Econdmico- Politico- Administrativo- ) . . ) Econémico- Politico- Administrativo- ) . ) . ) .
Dimensées Socioambiental ] . L. Dimensées Socioambiental . R . b3 Dimensées ¥ normal| ¥ caract. | Autovetor Dimensées Vetor Dimensoées
financeiro Institucional contratual financeiro Institucional contratual
Socioambiental 1,00 2,00 0,33 4,00 Socioambiental 0,21 0,24 0,20 0,29 0,93 Socioambiental 0,93 4,00 0,2326 Socioambiental 0,9363 A 4,0447
Econdémico- Econdémico- Econdémico- Econdémico-
. . 0,50 1,00 0,20 2,00 . R 0,11 0,12 0,12 0,14 0,49 . . 0,49 4,00 0,1213 . R 0,4874 n 4,00
financeiro financeiro financeiro financeiro
Politico- Politico- Politico- Politico- oo ..
L 3,00 5,00 1,00 7,00 L 0,63 0,59 0,60 0,50 2,32 . 2,32 4,00 0,5791 L 2,3525 Cl 0,014909(Indice de Consisténcia
Institucional Institucional Institucional Institucional
Administrativo- Administrativo- Administrativo- Administrativo- indice de Consisténcia
0,25 0,50 0,14 1,00 0,05 0,06 0,09 0,07 0,27 0,27 4,00 0,0670 0,2685 RI 0,9 .
contratual contratual contratual contratual Aleatdria
)3 4,75 8,50 1,68 14,00 3 4,00 3 1,0000 A 4,0447 CR 0,0166 |Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
[ Ameuchobessav ] NORMALIZACAO [ avroveroress | [ AuTovatoRes ] CONSISTENCIA
| | | |
Mobilidade e mpactos mPactos | g alidade de Mobilidade e mpactos mpactos | jalidade de
SOCIOAMBIENTAL s Ambientais na | Ambientais na . SOCIOAMBIENTAL s Ambientais na | Ambientais na R b3 SOCIOAMBIENTAL| 3 normal | ¥ caract. | Autovetor SOCIOAMBIENTAL| Vetor SOCIOAMBIENTAL
Acessibilidade . - Vida Acessibilidade N N Vida
Implantagdo Operagdo Implantagdo Operagao
Mobilidade e Mobilidade e Mobilidade e Mobilidade e
1, 3,00 1,00 0,50 0,23 0,25 0,23 0,23 0,94 0,94 4,00 0,2347 s 0,9398 A 4,0052
Acessibilidade /00 ’ ! ’ Acessibilidade ' ! ! ! Acessibilidade Acessibilidade
Impactos Impactos Impactos Impactos
Ambientais na 0,33 1,00 0,33 0,20 Ambientais na 0,08 0,08 0,08 0,09 0,33 Ambientais na 0,33 4,00 0,0820 Ambientais na 0,3282 n 4,00
Implantagdo Implantagdo Implantagdo Implantagao
Impactos Impactos Impactos Impactos
Ambientais na 1,00 3,00 1,00 0,50 Ambientais na 0,23 0,25 0,23 0,23 0,94 Ambientais na 0,94 4,00 0,2347 Ambientais na 0,9398 cl 0,0017 |indice de Consisténcia
Operagao Operagdo Operagdo Operagdo
indice de Consisténcia
Qualidade de Vida 2,00 5,00 2,00 1,00 Qualidade de Vida 0,46 0,42 0,46 0,45 1,79 Qualidade de Vida| 1,79 4,00 0,4486 Qualidade de Vida| 1,7975 RI 0,9 AIeIatc')ria : :
3 4,33 12,00 4,33 2,20 )3 4,00 3 1,0000 A 4,0052 CR 0,0019 ([Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
~ Capacidade Capacidade ~ Capacidade Capacidade ~ ~ ~
ECONOMICO- Impactos Financeira p/ Financeira p/ ECONOMICO- Impactos Financeira p/ Financeira p/ b3 ECONOMICO- ¥ normal | 3 caract. | Autovetor ECONOMICO- Vetor ECONOMICO-
FINANCEIRO Econémicos _p N P FINANCEIRO Econdémicos _p . P FINANCEIRO i FINANCEIRO FINANCEIRO
Implantagdo Operagdo Implantagdo Operagao
Impactos Impactos Impactos Impactos
. 1,00 3,00 5,00 . 0,65 0,67 0,63 1,94 . 1,94 3,00 0,6479 . 1,9485 A 3,0054
Econdémicos Econdmicos Econdmicos Econémicos
Capacidade Capacidade Capacidade Capacidade
Financeira p/ 0,33 1,00 2,00 Financeira p/ 0,22 0,22 0,25 0,69 Financeira p/ 0,69 3,00 0,2299 Financeira p/ 0,6902 n 3,00
Implantag¢do Implantacdo Implantacdo Implantagao
Capacidade Capacidade Capacidade Capacidade
Financeira p/ 0,20 0,50 1,00 Financeira p/ 0,13 0,11 0,13 0,37 Financeira p/ 0,37 3,00 0,1222 Financeira p/ 0,3667 Cl 0,0027 |indice de Consisténcia
Operagdo Operagdo Operagdo Operagdo
indice de Consisténcia
)3 1,53 4,50 8,00 )3 3,00 )3 1,0000 A 3,0054 RI 0,58 L
Aleatdria
CR 0,0047 [Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
POLITICO- Ambiente Ambiente Ambiente POLITICO- Ambiente Ambiente Ambiente POLITICO- POLITICO- POLITICO-
e . . R L. . 2 ¥ normal | 3 caract. | Autovetor Vetor
INSTITUCIONAL Politico Regulatério Empresarial INSTITUCIONAL Politico Regulatorio Empresarial INSTITUCIONAL INSTITUCIONAL INSTITUCIONAL
Ambiente Politico 1,00 5,00 3,00 Ambiente Politico 0,65 0,63 0,67 1,94 Ambiente Politico| 1,94 3,00 0,6479 Ambiente Politico| 1,9485 A 3,0054
Ambiente Ambiente Ambiente Ambiente
L. 0,20 1,00 0,50 L. 0,13 0,13 0,11 0,37 L. 0,37 3,00 0,1222 L. 0,3667 n 3,00
Regulatdrio Regulatério Regulatdrio Regulatdrio
Ambient Ambient Ambient Ambient .
molente 0,33 2,00 1,00 mblente 0,22 0,25 0,22 0,69 molente 060 | 300 | 02299 mblente 0,6002 a 0,0027 |indice de Consisténcia
Empresarial Empresarial Empresarial Empresarial
indice de Consisténci
s 1,53 8,00 4,50 s 3,00 s 1,0000 A 3,0054 RI 58 | oicedetonsistencia
Aleatdria
CR 0,0047 [Razdo de Consisténcia

Validagdo (< 0,20)




ESPECIALISTA D: GRUPO ACADEMIA (Continuagéo)

164

ADMINISTRATIVO{ Risco de ] N ] Gestso dos ADMINISTRATIVO{ Risco de ] e . Gestdo dos ADMINISTRATIVO- ADMINISTRATIVO- ADMINISTRATIVO
. Risco Econdmico | Risco Financeiro ) R Risco Econémico | Risco Financeiro . b3 ¥ normal| 3 caract. | Autovetor Vetor
CONTRATUAL Engenharia Riscos CONTRATUAL Engenharia Riscos CONTRATUAL CONTRATUAL CONTRATUAL
Risco de 1,00 1,00 2,00 0,33 Risco de 0,18 0,18 0,20 0,18 0,74 Risco de 074 | 400 | 0318% Risco de 0,7428 A 4,0059
Engenharia Engenharia Engenharia Engenharia
Risco Econédmico 1,00 1,00 2,00 0,33 Risco Econdmico 0,18 0,18 0,20 0,18 0,74 Risco Econdmico 0,74 4,00 0,1856 Risco Econdmico | 0,7428 n 4,00
Risco Financeiro 0,50 0,50 1,00 0,20 Risco Financeiro 0,09 0,09 0,10 0,11 0,39 Risco Financeiro 0,39 4,00 0,0972 Risco Financeiro | 0,3891 Cl 0,0020 |indice de Consisténcia
Gestdio dos Riscos 3,00 3,00 5,00 1,00 Gestéio dos Riscos 0,55 0,55 0,50 0,54 2,13 GestdodosRiscos| 2,13 | 400 | 05317 Gest3o dos Riscos | 2,1312 RI 0,9 ::::o:: Consisténcia
;3 5,50 5,50 10,00 1,87 3 4,00 3 1,0000 A 4,0059 CR 0,0022 |Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
RESULTADO ESPECIALISTA D:
L. Peso L. Peso Atribuicdo de Notas aos Modelos (0 a 10) Notas Ponderadas dos Modelos Contratuais
Critérios s Subcritérios .
Critérios Subcritérios | \Modelo 1 | Modelo 2 | Modelo 3 | Modelo 4 | Modelo 5 | Modelo 1 | Modelo 2 | Modelo 3 | Modelo 4 | Modelo 5
Mobilidade e Acessibilidade 0,2347 9 8 7 7 7 0,491 0,437 0,382 0,382 0,382
. . Impactos Ambientais na Implantacao 0,0820 7 6 6 6 6 0,134 0,114 0,114 0,114 0,114
Socioambiental | 0,2326 - -
Impactos Ambientais na Operagao 0,2347 7 5 5 5 5 0,382 0,273 0,273 0,273 0,273
Qualidade de Vida 0,4486 6 5 5 5 6 0,626 0,522 0,522 0,522 0,626
E o Impactos Econdmicos 0,6479 9 7 6 7 7 0,707 0,550 0,471 0,550 0,550
conomico-
financeliro 0,121271 | Capacidade Financeira p/ Implantagdo 0,2299 8 10 10 10 10 0,223 0,279 0,279 0,279 0,279
Capacidade Financeira p/ Operagdo 0,1222 6 7 7 9 9 0,089 0,104 0,104 0,133 0,133
Politi Ambiente Politico 0,6479 6 6 6 7 7 2,251 2,251 2,251 2,627 2,627
instci)t:ul:icgr;al 0,579101 | Ambiente Regulatério 0,1222 10 7 6 7 8 0,708 0,495 0,425 0,495 0,566
Ambiente Empresarial 0,2299 8 7 6 7 8 1,065 0,932 0,799 0,932 1,065
Risco de Engenharia 0,1856 9 8 8 7 6 0,112 0,099 0,099 0,087 0,075
Administrativo- 0067028 Risco Econémico 0,1856 7 8 8 8 9 0,087 0,099 0,099 0,099 0,112
contratual ’ Risco Financeiro 0,0972 7 5 5 6 7 0,046 0,033 0,033 0,039 0,046
Gestdo dos Riscos 0,5317 7 7 6 8 9 0,249 0,249 0,214 0,285 0,321
Notas Finais 7,170 6,438 6,065 6,818 7,168
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[ ~AwmeucRoDEsaa ] NORMALIZAGAO [ avroverores | [ TAUTOVAIORES ] CONSISTENCIA
. . } ) Econdmico- Politico- Administrativo- ) . . ) Econémico- Politico- Administrativo- ) . ) . ) .
Dimensées Socioambiental ] . L. Dimensées Socioambiental . R . b3 Dimensées ¥ normal| ¥ caract. | Autovetor Dimensées Vetor Dimensoées
financeiro Institucional contratual financeiro Institucional contratual
Socioambiental 1,00 0,20 0,33 0,33 Socioambiental 0,08 0,11 0,07 0,05 0,31 Socioambiental 0,31 4,00 0,0768 Socioambiental 0,3177 A 4,2514
Econdémico- Econdémico- Econdémico- Econdémico-
. . 5,00 1,00 3,00 3,00 . R 0,42 0,54 0,64 0,41 2,00 . . 2,00 4,00 0,5011 . R 2,1515 n 4,00
financeiro financeiro financeiro financeiro
Politico- Politico- Politico- Politico- oo e
L 3,00 0,33 1,00 3,00 L 0,25 0,18 0,21 0,41 1,05 . 1,05 4,00 0,2630 L 1,1378 Cl 0,08379|Indice de Consisténcia
Institucional Institucional Institucional Institucional
Administrativo- Administrativo- Administrativo- Administrativo- indice de Consisténcia
3,00 0,33 0,33 1,00 0,25 0,18 0,07 0,14 0,64 0,64 4,00 0,1591 0,6443 RI 0,9 .
contratual contratual contratual contratual Aleatdria
)3 12,00 1,87 4,67 7,33 3 4,00 3 1,0000 A 4,2514 CR 0,0931 |Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
[ Ameuchobessav ] NORMALIZACAO [ avroveroress | [ AuTovatoRes ] CONSISTENCIA
| | | |
Mobilidade e mpactos mpactos | 0 ualidade de Mobilidade e mpactos mpactos | ) ualidade de
SOCIOAMBIENTAL s Ambientais na | Ambientais na . SOCIOAMBIENTAL s Ambientais na | Ambientais na R b3 SOCIOAMBIENTAL| 3 normal | ¥ caract. | Autovetor SOCIOAMBIENTAL| Vetor SOCIOAMBIENTAL
Acessibilidade . - Vida Acessibilidade N N Vida
Implantagdo Operagdo Implantagdo Operagao
Mobilidade e Mobilidade e Mobilidade e Mobilidade e
1, 5,00 3,00 1,00 0,39 0,44 0,21 0,43 1,48 1,48 4,00 0,3693 s 1,6135 A 4,3175
Acessibilidade /00 ’ ! ' Acessibilidade ' ! ! ! Acessibilidade Acessibilidade
Impactos Impactos Impactos Impactos
Ambientais na 0,20 1,00 3,00 0,20 Ambientais na 0,08 0,09 0,21 0,09 0,47 Ambientais na 0,47 4,00 0,1167 Ambientais na 0,4987 n 4,00
Implantagdo Implantagdo Implantagdo Implantagao
Impactos Impactos Impactos Impactos
Ambientais na 0,33 0,33 1,00 0,14 Ambientais na 0,13 0,03 0,07 0,06 0,29 Ambientais na 0,29 4,00 0,0733 Ambientais na 0,2983 Cl 0,1058 |indice de Consisténcia
Operagdo Operagdo Operagao Operagdo
indice de Consisténcia
Qualidade de Vida 1,00 5,00 7,00 1,00 Qualidade de Vida 0,39 0,44 0,50 0,43 1,76 Qualidade de Vida| 1,76 4,00 0,4407 Qualidade de Vida| 1,9069 RI 0,9 AIeIatc')ria : I
3 2,53 11,33 14,00 2,34 )3 4,00 3 1,0000 A 4,3175 CR 0,1176 [Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
~ Capacidade Capacidade ~ Capacidade Capacidade ~ ~ ~
ECONOMICO- Impactos Financeira p/ Financeira p/ ECONOMICO- Impactos Financeira p/ Financeira p/ b3 ECONOMICO- ¥ normal | 3 caract. | Autovetor ECONOMICO- Vetor ECONOMICO-
FINANCEIRO Econémicos _p N P FINANCEIRO Econdémicos _p . P FINANCEIRO i FINANCEIRO FINANCEIRO
Implantagdo Operagdo Implantagdo Operagao
Impactos Impactos Impactos Impactos
. 1,00 3,00 7,00 . 0,68 0,71 0,54 1,93 . 1,93 3,00 0,6434 . 2,0083 A 3,0967
Econdémicos Econdmicos Econdmicos Econémicos
Capacidade Capacidade Capacidade Capacidade
Financeira p/ 0,33 1,00 5,00 Financeira p/ 0,23 0,24 0,38 0,85 Financeira p/ 0,85 3,00 0,2828 Financeira p/ 0,8662 n 3,00
Implantag¢do Implantacdo Implantacdo Implantagao
Capacidade Capacidade Capacidade Capacidade
Financeira p/ 0,14 0,20 1,00 Financeira p/ 0,10 0,05 0,08 0,22 Financeira p/ 0,22 3,00 0,0738 Financeira p/ 0,2223 Cl 0,0484 |indice de Consisténcia
Operagdo Operagdo Operagdo Operagdo
indice de Consisténcia
)3 1,48 4,20 13,00 )3 3,00 )3 1,0000 A 3,0967 RI 0,58 L
Aleatdria
CR 0,0834 [Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
POLITICO- Ambiente Ambiente Ambiente POLITICO- Ambiente Ambiente Ambiente POLITICO- POLITICO- POLITICO-
e . . R L. . 2 ¥ normal | 3 caract. | Autovetor Vetor
INSTITUCIONAL Politico Regulatério Empresarial INSTITUCIONAL Politico Regulatdrio Empresarial INSTITUCIONAL INSTITUCIONAL INSTITUCIONAL
Ambiente Politico 1,00 3,00 3,00 Ambiente Politico 0,60 0,60 0,60 1,80 Ambiente Politico| 1,80 3,00 0,6000 Ambiente Politico| 1,8000 A 3,0000
Ambient Ambient Ambient Ambient
molente 0,33 1,00 1,00 molente 0,20 0,20 0,20 0,60 molente 060 | 300 | 02000 molente 0,6000 n 3,00
Regulatdrio Regulatério Regulatdrio Regulatdrio
Ambient Ambient Ambient Ambient .
molente 0,33 1,00 1,00 mblente 0,20 0,20 0,20 0,60 molente 060 | 300 | 02000 mblente 0,6000 a 0,0000 |indice de Consisténcia
Empresarial Empresarial Empresarial Empresarial
indice de Consisténci
s 1,67 5,00 5,00 s 3,00 s 1,0000 A 3,0000 RI 58 | oicedetonsistencia
Aleatdria
CR 0,0000 [Razdo de Consisténcia

Validagdo (< 0,20)
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ADMINISTRATIVO{ Risco de ] o ] Gestdo dos ADMINISTRATIVO{ Risco de ] N ] Gestdo dos ADMINISTRATIVO ADMINISTRATIVO ADMINISTRATIVO
. Risco Econdmico | Risco Financeiro ) R Risco Econémico | Risco Financeiro . b3 ¥ normal| 3 caract. | Autovetor Vetor
CONTRATUAL Engenharia Riscos CONTRATUAL Engenharia Riscos CONTRATUAL CONTRATUAL CONTRATUAL
Risco de 1,00 3,00 0,33 0,20 Risco de 0,11 0,25 0,05 0,13 0,53 Risco de 053 | 400 | 01330 Risco de 0,5405 A 4,655
Engenharia Engenharia Engenharia Engenharia
Risco Econédmico 0,33 1,00 0,33 0,20 Risco Econdmico 0,04 0,08 0,05 0,13 0,29 Risco Econdmico 0,29 4,00 0,0735 Risco Econdmico | 0,3048 n 4,00
Risco Financeiro 3,00 3,00 1,00 0,20 Risco Financeiro 0,32 0,25 0,15 0,13 0,85 Risco Financeiro 0,85 4,00 0,2116 Risco Financeiro | 0,9476 Cl 0,1552 |indice de Consisténcia
Gest3o dos Riscos 5,00 5,00 5,00 1,00 Gest3o dos Riscos 0,54 0,42 0,75 0,63 2,33 GestdodosRiscos| 2,33 | 400 | 05818 Gest3o dos Riscos | 2,6726 RI 0,9 ::::o:: Consisténcia
;3 9,33 12,00 6,67 1,60 3 4,00 3 1,0000 A 4,4655 CR 0,1724 |Razdio de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
RESULTADO ESPECIALISTA E:
L. Peso L. Peso Atribuicdo de Notas aos Modelos (0 a 10) Notas Ponderadas dos Modelos Contratuais
Critérios oo, Subcritérios .
Critérios Subcritérios | Modelo 1 | Modelo 2 | Modelo 3 | Modelo 4 | Modelo 5 | Modelo 1 | Modelo 2 | Modelo 3 | Modelo 4 | Modelo 5
Mobilidade e Acessibilidade 0,3693 7 7 7 8 9 0,199 0,199 0,199 0,227 0,255
. . Impactos Ambientais na Implantacao 0,1167 7 7 7 6 6 0,063 0,063 0,063 0,054 0,054
Socioambiental | 0,07684 - -
Impactos Ambientais na Operagao 0,0733 6 8 6 8 8 0,034 0,045 0,034 0,045 0,045
Qualidade de Vida 0,4407 7 9 7 9 9 0,237 0,305 0,237 0,305 0,305
E o Impactos Econdmicos 0,6434 6 8 7 8 6 1,934 2,579 2,257 2,579 1,934
conoémico-
financeliro 0,501082 | Capacidade Financeira p/ Implantagdo 0,2828 5 8 5 8 8 0,709 1,134 0,709 1,134 1,134
Capacidade Financeira p/ Operagdo 0,0738 5 9 5 8 6 0,185 0,333 0,185 0,296 0,222
Politi Ambiente Politico 0,6000 5 9 6 9 5 0,789 1,420 0,947 1,420 0,789
instci)t:ul:icgr;al 0,262987 | Ambiente Regulatério 0,2000 5 8 5 8 7 0,263 0,421 0,263 0,421 0,368
Ambiente Empresarial 0,2000 6 7 7 7 7 0,316 0,368 0,368 0,368 0,368
Risco de Engenharia 0,1330 3 6 5 7 5 0,063 0,127 0,106 0,148 0,106
Administrativo- 0159091 Risco Econémico 0,0735 6 7 6 7 6 0,070 0,082 0,070 0,082 0,070
contratual ’ Risco Financeiro 0,2116 5 7 7 8 6 0,168 0,236 0,236 0,269 0,202
Gestao dos Riscos 0,5818 5 6 5 8 5 0,463 0,555 0,463 0,741 0,463
Notas Finais 5,492 7,866 6,135 8,088 6,315
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[ ~AwmeucRoDEsaa ] NORMALIZAGAO [ avroverores | [ TAUTOVAIORES ] CONSISTENCIA
. . } ) Econdmico- Politico- Administrativo- ) . . ) Econémico- Politico- Administrativo- ) . ) . ) .
Dimensées Socioambiental ] . L. Dimensées Socioambiental . R . b3 Dimensées ¥ normal| ¥ caract. | Autovetor Dimensées Vetor Dimensoées
financeiro Institucional contratual financeiro Institucional contratual
Socioambiental 1,00 0,20 0,33 1,00 Socioambiental 0,10 0,08 0,06 0,25 0,49 Socioambiental 0,49 4,00 0,1229 Socioambiental 0,5137 A 4,4009
Econdémico- Econdémico- Econdémico- Econdémico-
. . 5,00 1,00 3,00 1,00 . R 0,50 0,39 0,56 0,25 1,71 . . 1,71 4,00 0,4268 . R 1,9260 n 4,00
financeiro financeiro financeiro financeiro
Politico- Politico- Politico- Politico- oo ..
L 3,00 0,33 1,00 1,00 L 0,30 0,13 0,19 0,25 0,87 . 0,87 4,00 0,2173 L 0,9612 Cl 0,133626(Indice de Consisténcia
Institucional Institucional Institucional Institucional
Administrativo- Administrativo- Administrativo- Administrativo- indice de Consisténcia
1,00 1,00 1,00 1,00 0,10 0,39 0,19 0,25 0,93 0,93 4,00 0,2331 1,0000 RI 0,9 .
contratual contratual contratual contratual Aleatdria
)3 10,00 2,53 5,33 4,00 3 4,00 3 1,0000 A 4,4009 CR 0,1485 |Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
[ Ameuchobessav ] NORMALIZACAO [ avroveroress | [ AuTovatoRes ] CONSISTENCIA
| | | |
Mobilidade e mpactos mPactos | g alidade de Mobilidade e mpactos mpactos | jalidade de
SOCIOAMBIENTAL s Ambientais na | Ambientais na . SOCIOAMBIENTAL s Ambientais na | Ambientais na R b3 SOCIOAMBIENTAL| 3 normal | ¥ caract. | Autovetor SOCIOAMBIENTAL| Vetor SOCIOAMBIENTAL
Acessibilidade . - Vida Acessibilidade N N Vida
Implantagdo Operagdo Implantagdo Operagao
Mobilidade e Mobilidade e Mobilidade e Mobilidade e
1, 3,00 3,00 1,00 0,38 0,38 0,38 0,38 1,50 1,50 4,00 0,3750 s 1,5000 A 4,0000
Acessibilidade /00 ’ ! ' Acessibilidade ' ! ! ! Acessibilidade Acessibilidade
Impactos Impactos Impactos Impactos
Ambientais na 0,33 1,00 1,00 0,33 Ambientais na 0,13 0,13 0,13 0,13 0,50 Ambientais na 0,50 4,00 0,1250 Ambientais na 0,5000 n 4,00
Implantagdo Implantagdo Implantagdo Implantagao
Impactos Impactos Impactos Impactos
Ambientais na 0,33 1,00 1,00 0,33 Ambientais na 0,13 0,13 0,13 0,13 0,50 Ambientais na 0,50 4,00 0,1250 Ambientais na 0,5000 cl 0,0000 |indice de Consisténcia
Operagao Operagdo Operagdo Operagdo
indice de Consisténcia
Qualidade de Vida 1,00 3,00 3,00 1,00 Qualidade de Vida 0,38 0,38 0,38 0,38 1,50 Qualidade de Vida| 1,50 4,00 0,3750 Qualidade de Vida| 1,5000 RI 0,9 AIeIatc')ria : :
)3 2,67 8,00 8,00 2,67 )3 4,00 )3 1,0000 A 4,0000 CR 0,0000 [Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
~ Capacidade Capacidade ~ Capacidade Capacidade ~ ~ ~
ECONOMICO- Impactos Financeira p/ Financeira p/ ECONOMICO- Impactos Financeira p/ Financeira p/ b3 ECONOMICO- ¥ normal | 3 caract. | Autovetor ECONOMICO- Vetor ECONOMICO-
FINANCEIRO Econémicos _p N P FINANCEIRO Econdémicos P . P FINANCEIRO i FINANCEIRO FINANCEIRO
Implantagdo Operagdo Implantagdo Operagao
Impactos Impactos Impactos Impactos
. 1,00 0,33 0,33 . 0,14 0,14 0,14 0,43 . 0,43 3,00 0,1429 . 0,4286 A 3,0000
Econdémicos Econdmicos Econdmicos Econémicos
Capacidade Capacidade Capacidade Capacidade
Financeira p/ 3,00 1,00 1,00 Financeira p/ 0,43 0,43 0,43 1,29 Financeira p/ 1,29 3,00 0,4286 Financeira p/ 1,2857 n 3,00
Implantag¢do Implantacdo Implantacdo Implantagao
Capacidade Capacidade Capacidade Capacidade
Financeira p/ 3,00 1,00 1,00 Financeira p/ 0,43 0,43 0,43 1,29 Financeira p/ 1,29 3,00 0,4286 Financeira p/ 1,2857 Cl 0,0000 |indice de Consisténcia
Operagdo Operagdo Operagdo Operagdo
indice de Consisténcia
)3 7,00 2,33 2,33 )3 3,00 )3 1,0000 A 3,0000 RI 0,58 L
Aleatdria
CR 0,0000 [Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
POLITICO- Ambiente Ambiente Ambiente POLITICO- Ambiente Ambiente Ambiente POLITICO- POLITICO- POLITICO-
e . . R L. . 2 ¥ normal | 3 caract. | Autovetor Vetor
INSTITUCIONAL Politico Regulatério Empresarial INSTITUCIONAL Politico Regulatorio Empresarial INSTITUCIONAL INSTITUCIONAL INSTITUCIONAL
Ambiente Politico 1,00 0,33 0,11 Ambiente Politico 0,08 0,08 0,08 0,23 Ambiente Politico| 0,23 3,00 0,0769 Ambiente Politico| 0,2308 A 3,0000
Ambient Ambient Ambient Ambient
molente 3,00 1,00 0,33 molente 0,23 0,23 0,23 0,69 molente 060 | 300 | 02308 molente 0,6023 n 3,00
Regulatdrio Regulatério Regulatdrio Regulatdrio
Ambient Ambient Ambient Ambient .
molente 9,00 3,00 1,00 mblente 0,69 0,60 0,69 2,08 molente 208 | 300 | 06923 mblente 2,0769 a 0,0000 |indice de Consisténcia
Empresarial Empresarial Empresarial Empresarial
indice de Consisténci
s 13,00 433 1,44 s 3,00 s 1,0000 A 3,0000 RI 58 | oicedetonsistencia
Aleatdria
CR 0,0000 [Razdo de Consisténcia

Validagdo (< 0,20)
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ADMINISTRATIVO{  Risco de ] N ] Gest3o dos ADMINISTRATIVO{  Risco de ] R . Gestso dos ADMINISTRATIVO- ADMINISTRATIVO- ADMINISTRATIVO-
. Risco Econdmico | Risco Financeiro ) R Risco Econémico | Risco Financeiro . b3 ¥ normal| 3 caract. | Autovetor Vetor
CONTRATUAL Engenharia Riscos CONTRATUAL Engenharia Riscos CONTRATUAL CONTRATUAL CONTRATUAL
Risco de 1,00 1,00 1,00 0,11 Risco de 0,08 0,08 0,08 0,08 0,33 Risco de 033 | 4,00 0,0833 Risco de 0,3333 A 4,0000
Engenharia Engenharia Engenharia Engenharia
Risco Econédmico 1,00 1,00 1,00 0,11 Risco Econdmico 0,08 0,08 0,08 0,08 0,33 Risco Econdmico 0,33 4,00 0,0833 Risco Econdmico | 0,3333 n 4,00
Risco Financeiro 1,00 1,00 1,00 0,11 Risco Financeiro 0,08 0,08 0,08 0,08 0,33 Risco Financeiro 0,33 4,00 0,0833 Risco Financeiro | 0,3333 Cl 0,0000 |[indice de Consisténcia
Gestdo dos Riscos 9,00 9,00 9,00 1,00 Gestdo dos Riscos 0,75 0,75 0,75 0,75 3,00 Gestdo dos Riscos| 3,00 4,00 0,7500 Gestdo dos Riscos | 3,0000 RI 0,9 X}:::o:: Consisténcia
3 12,00 12,00 12,00 1,33 3 4,00 3 1,0000 A 4,0000 CR 0,0000 [Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
RESULTADO ESPECIALISTAF:
L. Peso L. Peso Atribuicdo de Notas aos Modelos (0 a 10) Notas Ponderadas dos Modelos Contratuais
Critérios s Subcritérios .
Critérios Subcritérios | \Modelo 1 | Modelo 2 | Modelo 3 | Modelo 4 | Modelo 5 | Modelo 1 | Modelo 2 | Modelo 3 | Modelo 4 | Modelo 5
Mobilidade e Acessibilidade 0,3750 10 6 10 6 10 0,461 0,276 0,461 0,276 0,461
. . Impactos Ambientais na Implantacao 0,1250 10 10 6 8 8 0,154 0,154 0,092 0,123 0,123
Socioambiental | 0,122862 - -
Impactos Ambientais na Operagao 0,1250 6 10 6 10 10 0,092 0,154 0,092 0,154 0,154
Qualidade de Vida 0,3750 6 10 6 10 10 0,276 0,461 0,276 0,461 0,461
E L. Impactos Econdmicos 0,1429 0 10 0 4 2 0,000 0,610 0,000 0,244 0,122
conomico-
financeliro 0,426809 | Capacidade Financeira p/ Implantagdo 0,4286 6 10 6 10 10 1,098 1,829 1,098 1,829 1,829
Capacidade Financeira p/ Operagdo 0,4286 6 10 6 10 10 1,098 1,829 1,098 1,829 1,829
Politi Ambiente Politico 0,0769 0 5 0 3 2 0,000 0,084 0,000 0,050 0,033
inst‘i’t:jz;’;al 0,21727 | Ambiente Regulatério 0,2308 4 8 4 8 8 0,201 0,401 0,201 0,401 0,401
Ambiente Empresarial 0,6923 0 10 0 0,000 1,504 0,000 1,203 1,203
Risco de Engenharia 0,0833 7 7 10 10 10 0,136 0,136 0,194 0,194 0,194
Administrativo- 0233059 Risco Econémico 0,0833 6 8 6 10 10 0,117 0,155 0,117 0,194 0,194
contratual ’ Risco Financeiro 0,0833 2 10 2 8 0,039 0,194 0,039 0,155 0,155
Gestao dos Riscos 0,7500 0 8 2 9 0,000 1,398 0,350 1,573 1,573
Notas Finais 3,670 9,185 4,016 8,687 8,733
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CONSISTENCIA

[ ~AwmeucRoDEsaa ] NORMALIZAGAO [ avroverores | [ TAUTOVAIORES ]
. . } ) Econdmico- Politico- Administrativo- ) . . ) Econémico- Politico- Administrativo- ) . ) . ) .
Dimensées Socioambiental ] . L. Dimensées Socioambiental . R . b3 Dimensées ¥ normal| ¥ caract. | Autovetor Dimensées Vetor Dimensoées
financeiro Institucional contratual financeiro Institucional contratual
Socioambiental 1,00 0,20 0,33 1,00 Socioambiental 0,10 0,12 0,07 0,10 0,39 Socioambiental 0,39 4,00 0,0967 Socioambiental 0,3883 A 4,0703
Econdémico- Econdémico- Econdémico- Econdémico-
. . 5,00 1,00 3,00 5,00 . R 0,50 0,58 0,64 0,50 2,22 . . 2,22 4,00 0,5549 . R 2,2769 n 4,00
financeiro financeiro financeiro financeiro
Politico- Politico- Politico- Politico- oo ..
L 3,00 0,33 1,00 3,00 L 0,30 0,19 0,21 0,30 1,01 . 1,01 4,00 0,2516 L 1,0168 Cl 0,023443(Indice de Consisténcia
Institucional Institucional Institucional Institucional
Administrativo- Administrativo- Administrativo- Administrativo- indice de Consisténcia
1,00 0,20 0,33 1,00 0,10 0,12 0,07 0,10 0,39 0,39 4,00 0,0967 0,3883 RI 0,9 .
contratual contratual contratual contratual Aleatdria
)3 10,00 1,73 4,67 10,00 3 4,00 3 1,0000 A 4,0703 CR 0,0260 |Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
[ Ameuchobessav ] NORMALIZACAO [ avroveroress | [ AuTovatoRes ] CONSISTENCIA
| | | |
Mobilidade e mpactos mpactos | 0 ualidade de Mobilidade e mpactos mpactos | ) ualidade de
SOCIOAMBIENTAL s Ambientais na | Ambientais na . SOCIOAMBIENTAL s Ambientais na | Ambientais na R b3 SOCIOAMBIENTAL| 3 normal | ¥ caract. | Autovetor SOCIOAMBIENTAL| Vetor SOCIOAMBIENTAL
Acessibilidade . - Vida Acessibilidade N N Vida
Implantagdo Operagdo Implantagdo Operagao
Mobilidade e Mobilidade e Mobilidade e Mobilidade e
1, 1,00 1,00 1,00 0,25 0,25 0,25 0,25 1,00 1,00 4,00 0,2500 s 1,0000 A 4,0000
Acessibilidade /00 ' ! ' Acessibilidade ' ! ! ! Acessibilidade Acessibilidade
Impactos Impactos Impactos Impactos
Ambientais na 1,00 1,00 1,00 1,00 Ambientais na 0,25 0,25 0,25 0,25 1,00 Ambientais na 1,00 4,00 0,2500 Ambientais na 1,0000 n 4,00
Implantagdo Implantagdo Implantagdo Implantagao
Impactos Impactos Impactos Impactos
Ambientais na 1,00 1,00 1,00 1,00 Ambientais na 0,25 0,25 0,25 0,25 1,00 Ambientais na 1,00 4,00 0,2500 Ambientais na 1,0000 Cl 0,0000 |indice de Consisténcia
Operagdo Operagdo Operagao Operagdo
indice de Consisténcia
Qualidade de Vida 1,00 1,00 1,00 1,00 Qualidade de Vida 0,25 0,25 0,25 0,25 1,00 Qualidade de Vida| 1,00 4,00 0,2500 Qualidade de Vida| 1,0000 RI 0,9 AIeIatc')ria : I
)3 4,00 4,00 4,00 4,00 )3 4,00 )3 1,0000 A 4,0000 CR 0,0000 [Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
~ Capacidade Capacidade ~ Capacidade Capacidade ~ ~ ~
ECONOMICO- Impactos Financeira p/ Financeira p/ ECONOMICO- Impactos Financeira p/ Financeira p/ b3 ECONOMICO- ¥ normal | 3 caract. | Autovetor ECONOMICO- Vetor ECONOMICO-
FINANCEIRO Econémicos _p N P FINANCEIRO Econdémicos _p . P FINANCEIRO i FINANCEIRO FINANCEIRO
Implantagdo Operagdo Implantagdo Operagao
Impactos Impactos Impactos Impactos
. 1,00 5,00 7,00 . 0,74 0,79 0,64 2,17 . 2,17 3,00 0,7235 . 2,2726 A 3,1115
Econdémicos Econdmicos Econdmicos Econémicos
Capacidade Capacidade Capacidade Capacidade
Financeira p/ 0,20 1,00 3,00 Financeira p/ 0,15 0,16 0,27 0,58 Financeira p/ 0,58 3,00 0,1932 Financeira p/ 0,5878 n 3,00
Implantag¢do Implantacdo Implantacdo Implantagao
Capacidade Capacidade Capacidade Capacidade
Financeira p/ 0,14 0,33 1,00 Financeira p/ 0,11 0,05 0,09 0,25 Financeira p/ 0,25 3,00 0,0833 Financeira p/ 0,2511 Cl 0,0557 |indice de Consisténcia
Operagdo Operagdo Operagdo Operagdo
indice de Consisténcia
)3 1,34 6,33 11,00 )3 3,00 )3 1,0000 A 3,1115 RI 0,58 L
Aleatdria
CR 0,0961 [Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
POLITICO- Ambiente Ambiente Ambiente POLITICO- Ambiente Ambiente Ambiente POLITICO- POLITICO- POLITICO-
e . . R L. . 2 ¥ normal | 3 caract. | Autovetor Vetor
INSTITUCIONAL Politico Regulatério Empresarial INSTITUCIONAL Politico Regulatdrio Empresarial INSTITUCIONAL INSTITUCIONAL INSTITUCIONAL
Ambiente Politico 1,00 3,00 4,00 Ambiente Politico 0,63 0,67 0,57 1,87 Ambiente Politico| 1,87 3,00 0,6232 Ambiente Politico| 1,8908 A 3,0255
Ambiente Ambiente Ambiente Ambiente
L. 0,33 1,00 2,00 L. 0,21 0,22 0,29 0,72 L. 0,72 3,00 0,2395 L. 0,7218 n 3,00
Regulatdrio Regulatério Regulatdrio Regulatdrio
Ambient Ambient Ambient Ambient .
molente 0,25 0,50 1,00 mblente 0,16 0,11 0,14 0,41 molente 041 | 300 | 01373 molente 0,4128 al 0,0127 |indice de Consisténcia
Empresarial Empresarial Empresarial Empresarial
indice de Consisténci
s 1,58 4,50 7,00 s 3,00 s 1,0000 A 3,0255 RI 58 | oicedetonsistencia
Aleatdria
CR 0,0220 [Razdo de Consisténcia

Validagdo (< 0,20)
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ADMINISTRATIVO{  Risco de ] o ] Gest3o dos ADMINISTRATIVO{  Risco de ] N . Gest3o dos ADMINISTRATIVO- ADMINISTRATIVO- ADMINISTRATIVO-
. Risco Econdmico | Risco Financeiro ) R Risco Econémico | Risco Financeiro . b3 ¥ normal| 3 caract. | Autovetor Vetor
CONTRATUAL Engenharia Riscos CONTRATUAL Engenharia Riscos CONTRATUAL CONTRATUAL CONTRATUAL
Risco de 1,00 0,20 0,20 0,20 Risco de 0,06 0,08 0,03 0,06 0,24 Risco de 024 | 400 | 0059 Risco de 0,2472 A 4,4556
Engenharia Engenharia Engenharia Engenharia
Risco Econédmico 5,00 1,00 5,00 1,00 Risco Econdmico 0,31 0,42 0,69 0,31 1,74 Risco Econdmico 1,74 4,00 0,4340 Risco Econdmico | 2,0833 n 4,00
Risco Financeiro 5,00 0,20 1,00 1,00 Risco Financeiro 0,31 0,08 0,14 0,31 0,85 Risco Financeiro 0,85 4,00 0,2118 Risco Financeiro | 0,8889 Cl 0,1519 |indice de Consisténcia
Gest3o dos Riscos 5,00 1,00 1,00 1,00 Gest3o dos Riscos 0,31 0,42 0,14 0,31 1,18 GestdodosRiscos| 1,18 | 400 | 02951 Gest3o dos Riscos | 1,2361 RI 0,9 ::::o:: Consisténcia
;3 16,00 2,40 7,20 3,20 3 4,00 3 1,0000 A 4,4556 CR 0,1687 |Razio de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
RESULTADO ESPECIALISTA G:
L. Peso L. Peso Atribuicdo de Notas aos Modelos (0 a 10) Notas Ponderadas dos Modelos Contratuais
Critérios s Subcritérios .
Critérios Subcritérios | \Modelo 1 | Modelo 2 | Modelo 3 | Modelo 4 | Modelo 5 | Modelo 1 | Modelo 2 | Modelo 3 | Modelo 4 | Modelo 5
Mobilidade e Acessibilidade 0,2500 8 7 8 8 8 0,193 0,169 0,193 0,193 0,193
. . Impactos Ambientais na Implantacao 0,2500 8 7 8 8 8 0,193 0,169 0,193 0,193 0,193
Socioambiental | 0,096703 - -
Impactos Ambientais na Operagao 0,2500 6 9 6 8 8 0,145 0,218 0,145 0,193 0,193
Qualidade de Vida 0,2500 5 9 5 8 8 0,121 0,218 0,121 0,193 0,193
E o Impactos Econdmicos 0,7235 5 9 5 7 6 2,008 3,614 2,008 2,811 2,409
conomico-
financeliro 0,554945 | Capacidade Financeira p/ Implantagdo 0,1932 5 9 5 7 7 0,536 0,965 0,536 0,750 0,750
Capacidade Financeira p/ Operagdo 0,0833 5 9 5 6 6 0,231 0,416 0,231 0,277 0,277
Politi Ambiente Politico 0,6232 6 8 6 8 8 0,941 1,255 0,941 1,255 1,255
instci)t:ul:icgr;al 0,251648 | Ambiente Regulatério 0,2395 5 7 5 5 5 0,301 0,422 0,301 0,301 0,301
Ambiente Empresarial 0,1373 8 7 8 8 9 0,276 0,242 0,276 0,276 0,311
Risco de Engenharia 0,0590 8 8 9 8 8 0,046 0,046 0,051 0,046 0,046
Administrativo- 0096703 Risco Econémico 0,4340 8 8 9 5 4 0,336 0,336 0,378 0,210 0,168
contratual ’ Risco Financeiro 0,2118 7 8 8 5 4 0,143 0,164 0,164 0,102 0,082
Gestao dos Riscos 0,2951 8 8 8 6 6 0,228 0,228 0,228 0,171 0,171
Notas Finais 5,699 8,460 5,767 6,974 6,544
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[ ~AwmeucRoDEsaa ] NORMALIZAGAO [ avroverores | [ TAUTOVAIORES ] CONSISTENCIA
. . } ) Econdmico- Politico- Administrativo- ) . . ) Econémico- Politico- Administrativo- ) . ) . ) .
Dimensées Socioambiental ] . L. Dimensées Socioambiental . R . b3 Dimensées ¥ normal| ¥ caract. | Autovetor Dimensées Vetor Dimensoées
financeiro Institucional contratual financeiro Institucional contratual
Socioambiental 1,00 5,00 3,00 1,00 Socioambiental 0,39 0,67 0,43 0,25 1,74 Socioambiental 1,74 4,00 0,4350 Socioambiental 2,0435 A 4,4598
Econdémico- Econdémico- Econdémico- Econdémico-
. . 0,20 1,00 2,00 1,00 . R 0,08 0,13 0,29 0,25 0,75 . . 0,75 4,00 0,1870 . R 0,7998 n 4,00
financeiro financeiro financeiro financeiro
Politico- Politico- Politico- Politico- oo ..
L 0,33 0,50 1,00 1,00 L 0,13 0,07 0,14 0,25 0,59 . 0,59 4,00 0,1478 L 0,6165 Cl 0,153277|Indice de Consisténcia
Institucional Institucional Institucional Institucional
Administrativo- Administrativo- Administrativo- Administrativo- indice de Consisténcia
1,00 1,00 1,00 1,00 0,39 0,13 0,14 0,25 0,92 0,92 4,00 0,2302 1,0000 RI 0,9 .
contratual contratual contratual contratual Aleatdria
)3 2,53 7,50 7,00 4,00 3 4,00 3 1,0000 A 4,4598 CR 0,1703 |Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
[ Ameuchobessav ] NORMALIZACAO [ avroveroress | [ AuTovatoRes ] CONSISTENCIA
| | | |
Mobilidade e mpactos mpactos | 0 ualidade de Mobilidade e mpactos mpactos | ) ualidade de
SOCIOAMBIENTAL s Ambientais na | Ambientais na . SOCIOAMBIENTAL s Ambientais na | Ambientais na R b3 SOCIOAMBIENTAL| 3 normal | ¥ caract. | Autovetor SOCIOAMBIENTAL| Vetor SOCIOAMBIENTAL
Acessibilidade . - Vida Acessibilidade N N Vida
Implantagdo Operagdo Implantagdo Operagao
Mobilidade e Mobilidade e Mobilidade e Mobilidade e
1, 0,33 0,20 0,20 0,07 0,14 0,05 0,04 0,31 0,31 4,00 0,0767 s 0,3136 A 4,2914
Acessibilidade /00 ' ! ’ Acessibilidade ' ! ! ! Acessibilidade Acessibilidade
Impactos Impactos Impactos Impactos
Ambientais na 3,00 1,00 2,00 2,00 Ambientais na 0,21 0,43 0,54 0,38 1,57 Ambientais na 1,57 4,00 0,3920 Ambientais na 1,6847 n 4,00
Implantagdo Implantagdo Implantagdo Implantagao
Impactos Impactos Impactos Impactos
Ambientais na 5,00 0,50 1,00 2,00 Ambientais na 0,36 0,21 0,27 0,38 1,23 Ambientais na 1,23 4,00 0,3066 Ambientais na 1,3355 Cl 0,0971 |indice de Consisténcia
Operagdo Operagdo Operagao Operagdo
indice de Consisténcia
Qualidade de Vida 5,00 0,50 0,50 1,00 Qualidade de Vida 0,36 0,21 0,14 0,19 0,90 Qualidade de Vida| 0,90 4,00 0,2247 Qualidade de Vida| 0,9575 RI 0,9 AIeIatc')ria : I
3 14,00 2,33 3,70 5,20 )3 4,00 3 1,0000 A 4,2914 CR 0,1079 ([Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
~ Capacidade Capacidade ~ Capacidade Capacidade ~ ~ ~
ECONOMICO- Impactos Financeira p/ Financeira p/ ECONOMICO- Impactos Financeira p/ Financeira p/ b3 ECONOMICO- ¥ normal | 3 caract. | Autovetor ECONOMICO- Vetor ECONOMICO-
FINANCEIRO Econémicos _p N P FINANCEIRO Econdémicos _p . P FINANCEIRO i FINANCEIRO FINANCEIRO
Implantagdo Operagdo Implantagdo Operagao
Impactos Impactos Impactos Impactos
. 1,00 5,00 5,00 . 0,71 0,79 0,56 2,06 . 2,06 3,00 0,6864 . 2,2542 A 3,2194
Econdémicos Econdmicos Econdmicos Econémicos
Capacidade Capacidade Capacidade Capacidade
Financeira p/ 0,20 1,00 3,00 Financeira p/ 0,14 0,16 0,33 0,63 Financeira p/ 0,63 3,00 0,2114 Financeira p/ 0,6552 n 3,00
Implantag¢do Implantacdo Implantacdo Implantagao
Capacidade Capacidade Capacidade Capacidade
Financeira p/ 0,20 0,33 1,00 Financeira p/ 0,14 0,05 0,11 0,31 Financeira p/ 0,31 3,00 0,1022 Financeira p/ 0,3099 Cl 0,1097 |indice de Consisténcia
Operagdo Operagdo Operagdo Operagdo
indice de Consisténcia
)3 1,40 6,33 9,00 )3 3,00 )3 1,0000 A 3,2194 RI 0,58 L
Aleatdria
CR 0,1892 [Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
POLITICO- Ambiente Ambiente Ambiente POLITICO- Ambiente Ambiente Ambiente POLITICO- POLITICO- POLITICO-
e . . R L. . 2 ¥ normal | 3 caract. | Autovetor Vetor
INSTITUCIONAL Politico Regulatério Empresarial INSTITUCIONAL Politico Regulatdrio Empresarial INSTITUCIONAL INSTITUCIONAL INSTITUCIONAL
Ambiente Politico 1,00 3,00 2,00 Ambiente Politico 0,55 0,67 0,40 1,61 Ambiente Politico| 1,61 3,00 0,5374 Ambiente Politico| 1,7306 A 3,1643
Ambiente Ambiente Ambiente Ambiente
L. 0,33 1,00 2,00 L. 0,18 0,22 0,40 0,80 L. 0,80 3,00 0,2680 L. 0,8364 n 3,00
Regulatdrio Regulatério Regulatdrio Regulatdrio
Ambient Ambient Ambient Ambient .
molente 0,50 0,50 1,00 mblente 0,27 0,11 0,20 0,58 molente 058 | 300 | 01946 mblente 0,5073 a 0,0822 |indice de Consisténcia
Empresarial Empresarial Empresarial Empresarial
indice de Consisténci
s 1,83 4,50 5,00 s 3,00 s 1,0000 A 3,1643 RI 58 | oicedetonsistencia
Aleatdria
CR 0,1416 |[Razdo de Consisténcia

Validagdo (< 0,20)
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ADMINISTRATIVO{  Risco de . T T . Gestdo dos ADMINISTRATIVO{  Risco de ) IR P . Gestdo dos ADMINISTRATIVO- ADMINISTRATIVO- ADMINISTRATIVO-
. Risco Econdmico | Risco Financeiro ) R Risco Econémico | Risco Financeiro . b3 ¥ normal| 3 caract. | Autovetor Vetor
CONTRATUAL Engenharia Riscos CONTRATUAL Engenharia Riscos CONTRATUAL CONTRATUAL CONTRATUAL
Risco de 1,00 0,20 0,33 1,00 Risco de 0,10 0,08 0,06 0,25 0,49 Risco de 049 | 400 | 01229 Risco de 0,5137 A 4,4009
Engenharia Engenharia Engenharia Engenharia
Risco Econédmico 5,00 1,00 3,00 1,00 Risco Econdmico 0,50 0,39 0,56 0,25 1,71 Risco Econdmico 1,71 4,00 0,4268 Risco Econdmico | 1,9260 n 4,00
Risco Financeiro 3,00 0,33 1,00 1,00 Risco Financeiro 0,30 0,13 0,19 0,25 0,87 Risco Financeiro 0,87 4,00 0,2173 Risco Financeiro | 0,9612 Cl 0,1336 |indice de Consisténcia
Gestdo dos Riscos 1,00 1,00 1,00 1,00 Gestdo dos Riscos 0,10 0,39 0,19 0,25 0,93 Gestdo dos Riscos| 0,93 4,00 0,2331 Gestdo dos Riscos | 1,0000 RI 0,9 X}:::o:: Consisténcia
3 10,00 2,53 5,33 4,00 )3 4,00 s 1,0000 A 4,4009 CR 0,1485 |[Razio de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
RESULTADO ESPECIALISTA H:
L. Peso L. Peso Atribuicdo de Notas aos Modelos (0 a 10) Notas Ponderadas dos Modelos Contratuais
Critérios s Subcritérios L
Critérios Subcritérios | \Modelo 1 | Modelo 2 | Modelo 3 | Modelo 4 | Modelo 5 | Modelo 1 | Modelo 2 | Modelo 3 | Modelo 4 | Modelo 5
Mobilidade e Acessibilidade 0,0767 5 5 5 5 5 0,167 0,167 0,167 0,167 0,167
. . Impactos Ambientais na Implantacao 0,3920 8 10 10 10 10 1,364 1,705 1,705 1,705 1,705
Socioambiental | 0,434994 - -
Impactos Ambientais na Operagao 0,3066 5 10 5 10 8 0,667 1,334 0,667 1,334 1,067
Qualidade de Vida 0,2247 5 8 5 8 0,489 0,782 0,489 0,782 0,489
E o Impactos Econdmicos 0,6864 5 5 5 5 0,642 0,642 0,642 0,642 0,642
conomico-
financeliro 0,186999 | Capacidade Financeira p/ Implantagdo 0,2114 8 9 8 10 10 0,316 0,356 0,316 0,395 0,395
Capacidade Financeira p/ Operagdo 0,1022 5 8 5 10 8 0,096 0,153 0,096 0,191 0,153
Politi Ambiente Politico 0,5374 5 5 5 5 5 0,397 0,397 0,397 0,397 0,397
instci)t:ul:icgr;al 0,147776 | Ambiente Regulatério 0,2680 3 10 5 10 10 0,119 0,396 0,198 0,396 0,396
Ambiente Empresarial 0,1946 3 8 5 10 8 0,086 0,230 0,144 0,288 0,230
Risco de Engenharia 0,1229 10 8 6 2 2 0,283 0,226 0,170 0,057 0,057
Administrativo- 0230232 Risco Econémico 0,4268 8 8 4 6 4 0,786 0,786 0,393 0,590 0,393
contratual ’ Risco Financeiro 0,2173 6 4 6 4 4 0,300 0,200 0,300 0,200 0,200
Gestdo dos Riscos 0,2331 4 8 4 4 0,429 0,215 0,429 0,215 0,215
Notas Finais 6,141 7,588 6,112 7,357 6,505
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[ wwmeuchopesaary ] ] NORMALIZAGAO | [ avoveroress | [[TAUTOVALORES ] CONSISTENCIA
. . } ) Econdmico- Politico- Administrativo- ) . . ) Econémico- Politico- Administrativo- ) . ) . ) .
Dimensées Socioambiental ] . L. Dimensées Socioambiental . R . b3 Dimensées ¥ normal| ¥ caract. | Autovetor Dimensées Vetor Dimensoées
financeiro Institucional contratual financeiro Institucional contratual
Socioambiental 1,00 0,20 0,33 1,00 Socioambiental 0,10 0,12 0,07 0,10 0,39 Socioambiental 0,39 4,00 0,0967 Socioambiental 0,3883 A 4,0703
Econdémico- Econdémico- Econdémico- Econdémico-
. . 5,00 1,00 3,00 5,00 . R 0,50 0,58 0,64 0,50 2,22 . . 2,22 4,00 0,5549 . R 2,2769 n 4,00
financeiro financeiro financeiro financeiro
Politico- Politico- Politico- Politico- oo ..
L 3,00 0,33 1,00 3,00 L 0,30 0,19 0,21 0,30 1,01 . 1,01 4,00 0,2516 L 1,0168 Cl 0,023443(Indice de Consisténcia
Institucional Institucional Institucional Institucional
Administrativo- Administrativo- Administrativo- Administrativo- indice de Consisténcia
1,00 0,20 0,33 1,00 0,10 0,12 0,07 0,10 0,39 0,39 4,00 0,0967 0,3883 RI 0,9 .
contratual contratual contratual contratual Aleatdria
)3 10,00 1,73 4,67 10,00 3 4,00 3 1,0000 A 4,0703 CR 0,0260 |Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
[ Ameuchobessav ] NORMALIZACAO [ avroveroress | [ AuTovatoRes ] CONSISTENCIA
| | | |
Mobilidade e mpactos mpactos | 0 ualidade de Mobilidade e mpactos mpactos | ) ualidade de
SOCIOAMBIENTAL s Ambientais na | Ambientais na . SOCIOAMBIENTAL s Ambientais na | Ambientais na R b3 SOCIOAMBIENTAL| 3 normal | ¥ caract. | Autovetor SOCIOAMBIENTAL| Vetor SOCIOAMBIENTAL
Acessibilidade . - Vida Acessibilidade N N Vida
Implantagdo Operagdo Implantagdo Operagao
Mobilidade e Mobilidade e Mobilidade e Mobilidade e
1, 3,00 5,00 1,00 0,39 0,41 0,42 0,38 1,60 1,60 4,00 0,3989 s 1,6542 A 4,1400
Acessibilidade /00 ’ ! ' Acessibilidade ' ! ! ! Acessibilidade Acessibilidade
Impactos Impactos Impactos Impactos
Ambientais na 0,33 1,00 3,00 0,33 Ambientais na 0,13 0,14 0,25 0,13 0,64 Ambientais na 0,64 4,00 0,1607 Ambientais na 0,6623 n 4,00
Implantagdo Implantagdo Implantagdo Implantagao
Impactos Impactos Impactos Impactos
Ambientais na 0,20 0,33 1,00 0,33 Ambientais na 0,08 0,05 0,08 0,13 0,33 Ambientais na 0,33 4,00 0,0832 Ambientais na 0,3356 Cl 0,0467 |indice de Consisténcia
Operagdo Operagdo Operagao Operagdo
indice de Consisténcia
Qualidade de Vida 1,00 3,00 3,00 1,00 Qualidade de Vida 0,39 0,41 0,25 0,38 1,43 Qualidade de Vida| 1,43 4,00 0,3572 Qualidade de Vida| 1,4878 RI 0,9 AIeIatc')ria : I
3 2,53 7,33 12,00 2,67 )3 4,00 3 1,0000 A 4,1400 CR 0,0518 [Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
~ Capacidade Capacidade ~ Capacidade Capacidade ~ ~ ~
ECONOMICO- Impactos Financeira p/ Financeira p/ ECONOMICO- Impactos Financeira p/ Financeira p/ b3 ECONOMICO- ¥ normal | 3 caract. | Autovetor ECONOMICO- Vetor ECONOMICO-
FINANCEIRO Econémicos _p N P FINANCEIRO Econdémicos _p . P FINANCEIRO i FINANCEIRO FINANCEIRO
Implantagdo Operagdo Implantagdo Operagao
Impactos Impactos Impactos Impactos
. 1,00 0,14 0,20 . 0,08 0,10 0,05 0,22 . 0,22 3,00 0,0738 . 0,2223 A 3,0967
Econdémicos Econdmicos Econdmicos Econémicos
Capacidade Capacidade Capacidade Capacidade
Financeira p/ 7,00 1,00 3,00 Financeira p/ 0,54 0,68 0,71 1,93 Financeira p/ 1,93 3,00 0,6434 Financeira p/ 2,0083 n 3,00
Implantag¢do Implantacdo Implantacdo Implantagao
Capacidade Capacidade Capacidade Capacidade
Financeira p/ 5,00 0,33 1,00 Financeira p/ 0,38 0,23 0,24 0,85 Financeira p/ 0,85 3,00 0,2828 Financeira p/ 0,8662 Cl 0,0484 |indice de Consisténcia
Operagdo Operagdo Operagdo Operagdo
indice de Consisténcia
)3 13,00 1,48 4,20 )3 3,00 )3 1,0000 A 3,0967 RI 0,58 L
Aleatdria
CR 0,0834 [Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
POLITICO- Ambiente Ambiente Ambiente POLITICO- Ambiente Ambiente Ambiente POLITICO- POLITICO- POLITICO-
e . . R L. . 2 ¥ normal | 3 caract. | Autovetor Vetor
INSTITUCIONAL Politico Regulatério Empresarial INSTITUCIONAL Politico Regulatorio Empresarial INSTITUCIONAL INSTITUCIONAL INSTITUCIONAL
Ambiente Politico 1,00 5,00 7,00 Ambiente Politico 0,74 0,79 0,64 2,17 Ambiente Politico| 2,17 3,00 0,7235 Ambiente Politico| 2,2726 A 3,1115
Ambiente Ambiente Ambiente Ambiente
L. 0,20 1,00 3,00 L. 0,15 0,16 0,27 0,58 L. 0,58 3,00 0,1932 L. 0,5878 n 3,00
Regulatdrio Regulatério Regulatdrio Regulatdrio
Ambient Ambient Ambient Ambient .
molente 0,14 0,33 1,00 mblente 0,11 0,05 0,09 0,25 molente 025 | 300 | 00833 mblente 0,2511 a 0,0557 |indice de Consisténcia
Empresarial Empresarial Empresarial Empresarial
indice de Consisténci
s 1,34 6,33 11,00 s 3,00 s 1,0000 A 3,115 RI 58 | oicedetonsistencia
Aleatdria
CR 0,0961 [Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
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ADMINISTRATIVO{  Risco de ] o ] Gest3o dos ADMINISTRATIVO{  Risco de ] N . Gest3o dos ADMINISTRATIVO- ADMINISTRATIVO- ADMINISTRATIVO-
. Risco Econdmico | Risco Financeiro ) R Risco Econémico | Risco Financeiro . b3 ¥ normal| 3 caract. | Autovetor Vetor
CONTRATUAL Engenharia Riscos CONTRATUAL Engenharia Riscos CONTRATUAL CONTRATUAL CONTRATUAL
Risco de 1,00 0,33 5,00 0,33 Risco de 0,14 0,18 0,36 0,07 0,75 Risco de 075 | 400 | 01865 Risco de 0,7817 A 4,4206
Engenharia Engenharia Engenharia Engenharia
Risco Econédmico 3,00 1,00 5,00 3,00 Risco Econdmico 0,42 0,54 0,36 0,64 1,95 Risco Econdmico 1,95 4,00 0,4881 Risco Econdmico | 2,1627 n 4,00
Risco Financeiro 0,20 0,20 1,00 0,33 Risco Financeiro 0,03 0,11 0,07 0,07 0,28 Risco Financeiro 0,28 4,00 0,0694 Risco Financeiro | 0,2897 Cl 0,1402 |indice de Consisténcia
Gest3o dos Riscos 3,00 0,33 3,00 1,00 Gest3o dos Riscos 0,42 0,18 0,21 0,21 1,02 GestdodosRiscos| 1,02 | 400 | 02560 Gest3o dos Riscos | 1,1865 RI 0,9 ::::o:: Consisténcia
;3 7,20 1,87 14,00 4,67 3 4,00 3 1,0000 A 4,4206 CR 0,1558 |Razio de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
RESULTADO ESPECIALISTA I:
L. Peso L. Peso Atribuicdo de Notas aos Modelos (0 a 10) Notas Ponderadas dos Modelos Contratuais
Critérios oo, Subcritérios .
Critérios Subcritérios | \Modelo 1 | Modelo 2 | Modelo 3 | Modelo 4 | Modelo 5 | Modelo 1 | Modelo 2 | Modelo 3 | Modelo 4 | Modelo 5
Mobilidade e Acessibilidade 0,3989 8 10 9 10 10 0,309 0,386 0,347 0,386 0,386
. . Impactos Ambientais na Implantacao 0,1607 10 9 8 9 9 0,155 0,140 0,124 0,140 0,140
Socioambiental | 0,096703 - -
Impactos Ambientais na Operagao 0,0832 6 10 6 10 10 0,048 0,080 0,048 0,080 0,080
Qualidade de Vida 0,3572 7 10 7 10 10 0,242 0,345 0,242 0,345 0,345
E L Impactos Econdmicos 0,0738 8 7 9 8 10 0,328 0,287 0,368 0,328 0,409
conomico-
financeliro 0,554945 | Capacidade Financeira p/ Implantagdo 0,6434 6 7 7 10 10 2,142 2,499 2,499 3,570 3,570
Capacidade Financeira p/ Operagdo 0,2828 5 8 5 9 10 0,785 1,256 0,785 1,413 1,570
Politi Ambiente Politico 0,7235 9 6 8 7 5 1,639 1,092 1,457 1,274 0,910
inst‘i’t:jz;’;al 0,251648 | Ambiente Regulatério 0,1932 8 9 7 7 6 0,389 0,438 0,340 0,340 0,292
Ambiente Empresarial 0,0833 7 10 7 0,147 0,210 0,147 0,168 0,168
Risco de Engenharia 0,1865 6 6 7 10 10 0,108 0,108 0,126 0,180 0,180
Administrativo- 0096703 Risco Econémico 0,4881 9 7 9 10 8 0,425 0,330 0,425 0,472 0,378
contratual ’ Risco Financeiro 0,0694 8 6 8 9 8 0,054 0,040 0,054 0,060 0,054
Gestao dos Riscos 0,2560 6 7 7 10 8 0,149 0,173 0,173 0,248 0,198
Notas Finais 6,918 7,385 7,136 9,005 8,680

£l
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[ ~AwmeucRoDEsaa ] NORMALIZAGAO [ avroverores | [ TAUTOVAIORES ] CONSISTENCIA
. . } ) Econdmico- Politico- Administrativo- ) . . ) Econémico- Politico- Administrativo- ) . ) . ) .
Dimensées Socioambiental ] . L. Dimensées Socioambiental . R . b3 Dimensées ¥ normal| ¥ caract. | Autovetor Dimensées Vetor Dimensoées
financeiro Institucional contratual financeiro Institucional contratual
Socioambiental 1,00 3,00 1,00 2,00 Socioambiental 0,35 0,33 0,19 0,52 1,40 Socioambiental 1,40 4,00 0,3489 Socioambiental 1,5164 A 4,3894
Econdémico- Econdémico- Econdémico- Econdémico-
. . 0,33 1,00 0,33 0,50 . R 0,12 0,11 0,06 0,13 0,42 . . 0,42 4,00 0,1054 . R 0,4545 n 4,00
financeiro financeiro financeiro financeiro
Politico- Politico- Politico- Politico- oo ..
L 1,00 3,00 1,00 0,33 L 0,35 0,33 0,19 0,09 0,96 . 0,96 4,00 0,2402 L 1,0072 Cl 0,129805(Indice de Consisténcia
Institucional Institucional Institucional Institucional
Administrativo- Administrativo- Administrativo- Administrativo- indice de Consisténcia
0,50 2,00 3,00 1,00 0,18 0,22 0,56 0,26 1,22 1,22 4,00 0,3055 1,4113 RI 0,9 .
contratual contratual contratual contratual Aleatdria
)3 2,83 9,00 5,33 3,83 3 4,00 3 1,0000 A 4,3894 CR 0,1442 |Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
[ Ameuchobessav ] NORMALIZACAO [ avroveroress | [ AuTovatoRes ] CONSISTENCIA
| | | |
Mobilidade e mpactos mpactos | 0 ualidade de Mobilidade e mpactos mpactos | ) ualidade de
SOCIOAMBIENTAL s Ambientais na | Ambientais na . SOCIOAMBIENTAL s Ambientais na | Ambientais na R b3 SOCIOAMBIENTAL| 3 normal | ¥ caract. | Autovetor SOCIOAMBIENTAL| Vetor SOCIOAMBIENTAL
Acessibilidade . - Vida Acessibilidade N N Vida
Implantagdo Operagdo Implantagdo Operagao
Mobilidade e Mobilidade e Mobilidade e Mobilidade e
1, 0,33 0,50 0,14 0,08 0,03 0,04 0,10 0,26 0,26 4,00 0,0642 s 0,2603 A 4,3598
Acessibilidade /00 ' ! ’ Acessibilidade ' ! ! ! Acessibilidade Acessibilidade
Impactos Impactos Impactos Impactos
Ambientais na 3,00 1,00 2,00 0,13 Ambientais na 0,23 0,10 0,17 0,09 0,60 Ambientais na 0,60 4,00 0,1490 Ambientais na 0,6188 n 4,00
Implantagdo Implantagdo Implantagdo Implantagao
Impactos Impactos Impactos Impactos
Ambientais na 2,00 0,50 1,00 0,13 Ambientais na 0,15 0,05 0,09 0,09 0,38 Ambientais na 0,38 4,00 0,0953 Ambientais na 0,3847 Cl 0,1199 |indice de Consisténcia
Operagdo Operagdo Operagao Operagdo
indice de Consisténcia
Qualidade de Vida 7,00 8,00 8,00 1,00 Qualidade de Vida 0,54 0,81 0,70 0,72 2,77 Qualidade de Vida| 2,77 4,00 0,6914 Qualidade de Vida| 3,0959 RI 0,9 AIeIatc')ria : I
3 13,00 9,83 11,50 1,39 )3 4,00 3 1,0000 A 4,3598 CR 0,1333 [Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
~ Capacidade Capacidade ~ Capacidade Capacidade ~ ~ ~
ECONOMICO- Impactos Financeira p/ Financeira p/ ECONOMICO- Impactos Financeira p/ Financeira p/ b3 ECONOMICO- ¥ normal | 3 caract. | Autovetor ECONOMICO- Vetor ECONOMICO-
FINANCEIRO Econémicos _p N P FINANCEIRO Econdémicos _p . P FINANCEIRO i FINANCEIRO FINANCEIRO
Implantagdo Operagdo Implantagdo Operagao
Impactos Impactos Impactos Impactos
. 1,00 3,00 3,00 . 0,60 0,60 0,60 1,80 . 1,80 3,00 0,6000 . 1,8000 A 3,0000
Econdémicos Econdmicos Econdmicos Econémicos
Capacidade Capacidade Capacidade Capacidade
Financeira p/ 0,33 1,00 1,00 Financeira p/ 0,20 0,20 0,20 0,60 Financeira p/ 0,60 3,00 0,2000 Financeira p/ 0,6000 n 3,00
Implantag¢do Implantacdo Implantacdo Implantagao
Capacidade Capacidade Capacidade Capacidade
Financeira p/ 0,33 1,00 1,00 Financeira p/ 0,20 0,20 0,20 0,60 Financeira p/ 0,60 3,00 0,2000 Financeira p/ 0,6000 Cl 0,0000 |indice de Consisténcia
Operagdo Operagdo Operagdo Operagdo
indice de Consisténcia
)3 1,67 5,00 5,00 )3 3,00 )3 1,0000 A 3,0000 RI 0,58 L
Aleatdria
CR 0,0000 [Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
POLITICO- Ambiente Ambiente Ambiente POLITICO- Ambiente Ambiente Ambiente POLITICO- POLITICO- POLITICO-
e . . R L. . 2 ¥ normal | 3 caract. | Autovetor Vetor
INSTITUCIONAL Politico Regulatério Empresarial INSTITUCIONAL Politico Regulatdrio Empresarial INSTITUCIONAL INSTITUCIONAL INSTITUCIONAL
Ambiente Politico 1,00 7,00 8,00 Ambiente Politico 0,79 0,84 0,67 2,30 Ambiente Politico| 2,30 3,00 0,7651 Ambiente Politico| 2,4832 A 3,1985
Ambiente Ambiente Ambiente Ambiente
L. 0,14 1,00 3,00 L. 0,11 0,12 0,25 0,48 L. 0,48 3,00 0,1609 L. 0,4921 n 3,00
Regulatdrio Regulatério Regulatdrio Regulatdrio
Ambient Ambient Ambient Ambient .
molente 0,13 0,33 1,00 mblente 0,10 0,04 0,08 0,22 molente 022 | 300 | 00740 mblente 0,2232 a 0,0093 |indice de Consisténcia
Empresarial Empresarial Empresarial Empresarial
indice de Consisténci
s 1,27 8,33 12,00 s 3,00 s 1,0000 A 3,1985 RI 58 | oicedetonsistencia
Aleatdria
CR 0,1712 [Razdo de Consisténcia

Validagdo (< 0,20)
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ADMINISTRATIVO{  Risco de ] o ] Gest3o dos ADMINISTRATIVO{  Risco de ] N . Gest3o dos ADMINISTRATIVO- ADMINISTRATIVO- ADMINISTRATIVO-
. Risco Econdmico | Risco Financeiro ) R Risco Econémico | Risco Financeiro . b3 ¥ normal| 3 caract. | Autovetor Vetor
CONTRATUAL Engenharia Riscos CONTRATUAL Engenharia Riscos CONTRATUAL CONTRATUAL CONTRATUAL
Risco de 1,00 1,00 0,33 0,33 Risco de 0,13 0,25 0,08 0,12 0,57 Risco de 057 | 4,00 0,1424 Risco de 0,5880 A 4,2357
Engenharia Engenharia Engenharia Engenharia
Risco Econédmico 1,00 1,00 1,00 1,00 Risco Econdmico 0,13 0,25 0,23 0,35 0,96 Risco Econdmico 0,96 4,00 0,2397 Risco Econdmico | 1,0000 n 4,00
Risco Financeiro 3,00 1,00 1,00 0,50 Risco Financeiro 0,38 0,25 0,23 0,18 1,03 Risco Financeiro 1,03 4,00 0,2581 Risco Financeiro | 1,1049 Cl 0,0786 _|indice de Consisténcia
Gest3o dos Riscos 3,00 1,00 2,00 1,00 Gest3o dos Riscos 0,38 0,25 0,46 0,35 1,44 GestdodosRiscos| 1,44 | 400 | 03599 Gest3o dos Riscos | 1,5428 RI 0,9 ::::o:: Consisténcia
;3 8,00 4,00 4,33 2,83 3 4,00 3 1,0000 A 4,2357 CR 0,0873 |Razio de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
RESULTADO ESPECIALISTA J:
L. Peso L. Peso Atribuicdo de Notas aos Modelos (0 a 10) Notas Ponderadas dos Modelos Contratuais
Critérios s Subcritérios .
Critérios Subcritérios | \Modelo 1 | Modelo 2 | Modelo 3 | Modelo 4 | Modelo 5 | Modelo 1 | Modelo 2 | Modelo 3 | Modelo 4 | Modelo 5
Mobilidade e Acessibilidade 0,0642 6 7 6 8 8 0,134 0,157 0,134 0,179 0,179
. . Impactos Ambientais na Implantacao 0,1490 8 8 4 7 7 0,416 0,416 0,208 0,364 0,364
Socioambiental | 0,348878 - -
Impactos Ambientais na Operagao 0,0953 8 9 8 8 8 0,266 0,299 0,266 0,266 0,266
Qualidade de Vida 0,6914 10 10 10 10 10 2,412 2,412 2,412 2,412 2,412
E o Impactos Econdmicos 0,6000 8 9 5 9 7 0,506 0,569 0,316 0,569 0,443
condémico-
financeliro 0,105423 | Capacidade Financeira p/ Implantagdo 0,2000 7 9 7 9 8 0,148 0,190 0,148 0,190 0,169
Capacidade Financeira p/ Operagdo 0,2000 7 8 6 8 3 0,148 0,169 0,127 0,169 0,063
Politi Ambiente Politico 0,7651 8 7 7 9 8 1,470 1,286 1,286 1,654 1,470
instci)t:ul:icgr;al 0,240183 | Ambiente Regulatério 0,1609 5 9 5 10 7 0,193 0,348 0,193 0,386 0,271
Ambiente Empresarial 0,0740 3 10 3 10 5 0,053 0,178 0,053 0,178 0,089
Risco de Engenharia 0,1424 7 7 2 8 7 0,305 0,305 0,087 0,348 0,305
Administrativo- 0305516 Risco Econémico 0,2397 8 8 2 8 2 0,586 0,586 0,146 0,586 0,146
contratual ’ Risco Financeiro 0,2581 7 9 2 9 2 0,552 0,710 0,158 0,710 0,158
Gestao dos Riscos 0,3599 5 8 3 9 5 0,550 0,880 0,330 0,990 0,550
Notas Finais 7,739 8,503 5,865 9,000 6,884

A
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[ wwmeuchopesaary ] ] NORMALIZAGAO | [ avoveroress | [[TAUTOVALORES ] CONSISTENCIA
. . } ) Econdmico- Politico- Administrativo- ) . . ) Econémico- Politico- Administrativo- ) . ) . ) .
Dimensées Socioambiental ] . L. Dimensées Socioambiental . R . b3 Dimensées ¥ normal| ¥ caract. | Autovetor Dimensées Vetor Dimensoées
financeiro Institucional contratual financeiro Institucional contratual
Socioambiental 1,00 3,00 6,00 5,00 Socioambiental 0,59 0,67 0,40 0,48 2,15 Socioambiental 2,15 4,00 0,5366 Socioambiental 2,3436 A 4,3047
Econdémico- Econdémico- Econdémico- Econdémico-
. . 0,33 1,00 5,00 4,00 . R 0,20 0,22 0,33 0,39 1,14 . . 1,14 4,00 0,2853 . R 1,2371 n 4,00
financeiro financeiro financeiro financeiro
Politico- Politico- Politico- Politico- oo e
L 0,17 0,20 1,00 0,33 L 0,10 0,04 0,07 0,03 0,24 . 0,24 4,00 0,0605 L 0,2462 Cl 0,10155(Indice de Consisténcia
Institucional Institucional Institucional Institucional
Administrativo- Administrativo- Administrativo- Administrativo- indice de Consisténcia
0,20 0,25 3,00 1,00 0,12 0,06 0,20 0,10 0,47 0,47 4,00 0,1177 0,4777 RI 0,9 .
contratual contratual contratual contratual Aleatdria
)3 1,70 4,45 15,00 10,33 3 4,00 3 1,0000 A 4,3047 CR 0,1128 |Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
[ Ameuchobessav ] NORMALIZACAO [ avroveroress | [ AuTovatoRes ] CONSISTENCIA
| | | |
Mobilidade e mpactos mpactos | 0 ualidade de Mobilidade e mpactos mpactos | ) ualidade de
SOCIOAMBIENTAL s Ambientais na | Ambientais na . SOCIOAMBIENTAL s Ambientais na | Ambientais na R b3 SOCIOAMBIENTAL| 3 normal | ¥ caract. | Autovetor SOCIOAMBIENTAL| Vetor SOCIOAMBIENTAL
Acessibilidade . - Vida Acessibilidade N N Vida
Implantagdo Operagdo Implantagdo Operagao
Mobilidade e Mobilidade e Mobilidade e Mobilidade e
1, 4,00 4,00 1,00 0,40 0,40 0,40 0,40 1,60 1,60 4,00 0,4000 s 1,6000 A 4,0000
Acessibilidade /00 ' ! ' Acessibilidade ' ! ! ! Acessibilidade Acessibilidade
Impactos Impactos Impactos Impactos
Ambientais na 0,25 1,00 1,00 0,25 Ambientais na 0,10 0,10 0,10 0,10 0,40 Ambientais na 0,40 4,00 0,1000 Ambientais na 0,4000 n 4,00
Implantagdo Implantagdo Implantagdo Implantagao
Impactos Impactos Impactos Impactos
Ambientais na 0,25 1,00 1,00 0,25 Ambientais na 0,10 0,10 0,10 0,10 0,40 Ambientais na 0,40 4,00 0,1000 Ambientais na 0,4000 Cl 0,0000 |indice de Consisténcia
Operagdo Operagdo Operagao Operagdo
indice de Consisténcia
Qualidade de Vida 1,00 4,00 4,00 1,00 Qualidade de Vida 0,40 0,40 0,40 0,40 1,60 Qualidade de Vida| 1,60 4,00 0,4000 Qualidade de Vida| 1,6000 RI 0,9 AIeIatc')ria : I
3 2,50 10,00 10,00 2,50 )3 4,00 3 1,0000 A 4,0000 CR 0,0000 [Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
~ Capacidade Capacidade ~ Capacidade Capacidade ~ ~ ~
ECONOMICO- Impactos Financeira p/ Financeira p/ ECONOMICO- Impactos Financeira p/ Financeira p/ b3 ECONOMICO- ¥ normal | 3 caract. | Autovetor ECONOMICO- Vetor ECONOMICO-
FINANCEIRO Econémicos _p N P FINANCEIRO Econdémicos _p . P FINANCEIRO i FINANCEIRO FINANCEIRO
Implantagdo Operagdo Implantagdo Operagao
Impactos Impactos Impactos Impactos
. 1,00 0,14 0,20 . 0,08 0,10 0,05 0,22 . 0,22 3,00 0,0738 . 0,2223 A 3,0967
Econdémicos Econdmicos Econdmicos Econémicos
Capacidade Capacidade Capacidade Capacidade
Financeira p/ 7,00 1,00 3,00 Financeira p/ 0,54 0,68 0,71 1,93 Financeira p/ 1,93 3,00 0,6434 Financeira p/ 2,0083 n 3,00
Implantag¢do Implantacdo Implantacdo Implantagao
Capacidade Capacidade Capacidade Capacidade
Financeira p/ 5,00 0,33 1,00 Financeira p/ 0,38 0,23 0,24 0,85 Financeira p/ 0,85 3,00 0,2828 Financeira p/ 0,8662 Cl 0,0484 |indice de Consisténcia
Operagdo Operagdo Operagdo Operagdo
indice de Consisténcia
)3 13,00 1,48 4,20 )3 3,00 )3 1,0000 A 3,0967 RI 0,58 L
Aleatdria
CR 0,0834 [Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
POLITICO- Ambiente Ambiente Ambiente POLITICO- Ambiente Ambiente Ambiente POLITICO- POLITICO- POLITICO-
e . . R L. . 2 ¥ normal | 3 caract. | Autovetor Vetor
INSTITUCIONAL Politico Regulatério Empresarial INSTITUCIONAL Politico Regulatdrio Empresarial INSTITUCIONAL INSTITUCIONAL INSTITUCIONAL
Ambiente Politico 1,00 1,00 1,00 Ambiente Politico 0,33 0,33 0,33 1,00 Ambiente Politico| 1,00 3,00 0,3333 Ambiente Politico| 1,0000 A 3,0000
Ambient Ambient Ambient Ambient
molente 1,00 1,00 1,00 molente 0,33 0,33 0,33 1,00 molente 1,00 | 300 | 03333 molente 1,0000 n 3,00
Regulatdrio Regulatério Regulatdrio Regulatdrio
Ambient Ambient Ambient Ambient .
molente 1,00 1,00 1,00 mblente 0,33 0,33 0,33 1,00 molente 1,00 | 300 | 03333 mblente 1,0000 a 0,0000 |indice de Consisténcia
Empresarial Empresarial Empresarial Empresarial
indice de Consisténci
s 3,00 3,00 3,00 s 3,00 s 1,0000 A 3,0000 RI 58 | oicedetonsistencia
Aleatdria
CR 0,0000 [Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
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ADMINISTRATIVO{  Risco de . T P . Gestio dos ADMINISTRATIVO{  Risco de ) I P ) Gestio dos ADMINISTRATIVO- ADMINISTRATIVO/ ADMINISTRATIVO-
. Risco Econdmico | Risco Financeiro ) R Risco Econémico | Risco Financeiro . b3 ¥ normal| 3 caract. | Autovetor Vetor
CONTRATUAL Engenharia Riscos CONTRATUAL Engenharia Riscos CONTRATUAL CONTRATUAL CONTRATUAL
Risco de 1,00 0,14 0,25 2,00 Risco de 0,08 0,10 0,04 0,13 0,35 Risco de 035 | 400 | o087 Risco de 0,3513 A 4,4050
Engenharia Engenharia Engenharia Engenharia
Risco Econédmico 7,00 1,00 5,00 7,00 Risco Econdmico 0,56 0,67 0,78 0,47 2,47 Risco Econdmico 2,47 4,00 0,6187 Risco Econdmico | 2,8161 n 4,00
Risco Financeiro 4,00 0,20 1,00 5,00 Risco Financeiro 0,32 0,13 0,16 0,33 0,94 Risco Financeiro 0,94 4,00 0,2357 Risco Financeiro | 1,0000 Cl 0,1350 |indice de Consisténcia
Gestdo dos Riscos 0,50 0,14 0,20 1,00 Gestdo dos Riscos 0,04 0,10 0,03 0,07 0,23 Gestdo dos Riscos| 0,23 4,00 0,0585 Gestdo dos Riscos | 0,2375 RI 0,9 X}:::o:: Consisténcia
3 12,50 1,49 6,45 15,00 3 4,00 s 1,0000 A 4,4050 CR 0,1500 |Razdo de Consisténcia
Validagdo (< 0,20)
RESULTADO ESPECIALISTA K:
L. Peso L. Peso Atribuicdo de Notas aos Modelos (0 a 10) Notas Ponderadas dos Modelos Contratuais
Critérios s Subcritérios .
Critérios Subcritérios | \Modelo 1 | Modelo 2 | Modelo 3 | Modelo 4 | Modelo 5 | Modelo 1 | Modelo 2 | Modelo 3 | Modelo 4 | Modelo 5
Mobilidade e Acessibilidade 0,4000 8 8 8 8 8 1,717 1,717 1,717 1,717 1,717
. . Impactos Ambientais na Implantacao 0,1000 7 7 7 7 7 0,376 0,376 0,376 0,376 0,376
Socioambiental | 0,536566 - - -
Impactos Ambientais na Operagao 0,1000 7 7 7 7 7 0,376 0,376 0,376 0,376 0,376
Qualidade de Vida 0,4000 8 8 8 8 8 1,717 1,717 1,717 1,717 1,717
E o Impactos Econdmicos 0,0738 6 6 6 6 6 0,126 0,126 0,126 0,126 0,126
conomico-
financeliro 0,285307 | Capacidade Financeira p/ Implantagdo 0,6434 4 9 8 9 7 0,734 1,652 1,469 1,652 1,285
Capacidade Financeira p/ Operagdo 0,2828 4 9 8 8 7 0,323 0,726 0,646 0,646 0,565
Politi Ambiente Politico 0,3333 5 7 6 6 6 0,101 0,141 0,121 0,121 0,121
instci)t:ul:icgr;al 0,060477 | Ambiente Regulatério 0,3333 5 8 8 8 8 0,101 0,161 0,161 0,161 0,161
Ambiente Empresarial 0,3333 5 8 8 7 7 0,101 0,161 0,161 0,141 0,141
Risco de Engenharia 0,0871 5 9 9 7 6 0,051 0,092 0,092 0,072 0,061
Administrativo- 011765 Risco Econémico 0,6187 6 7 7 7 6 0,437 0,510 0,510 0,510 0,437
contratual ’ Risco Financeiro 0,2357 4 8 8 6 6 0,111 0,222 0,222 0,166 0,166
Gestdo dos Riscos 0,0585 5 9 8 7 6 0,034 0,062 0,055 0,048 0,041
Notas Finais 6,304 8,039 7,748 7,828 7,291
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