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RESUMO

O presente trabalho apresenta uma gama de infoesactespeito
das concessoOes rodoviarias. Desde a regulacao tée wma rodovia concedida, até uma
analise do pedagiamento em outros paises.

O Brasil apresenta uma deficitaria situacdo deiestrutura, o que
interfere negativamente na eficiéncia do escoam@atsua producdo e na movimentacao
de pessoas. O baixo desempenho dos veiculos nasiasdgera um alto custo em
manutencdo veicular, e o estresse do condutoroé fkcisivo para o alto indice de
acidentes nas rodovias publicas.

Por conseguinte, na década de 1990, passaram deites
concessdes para permitir a melhoria na trafegabliéice seguranca para os usuarios. O que
trouxe consigo investimentos privados que viahiéimao transito nessas rodovias.

Mesmo com a polémica tarifacdo existente, pararpagt dos
investimentos iniciais e manutencdo da operacdoyehoma melhoria no transporte. E
isso que demonstra o trabalho: para melhorar agligies precarias das rodovias
brasileiras, é preciso desestatiza-las.

O presente estudo evidencia uma andlise das cdesess
rodoviarias brasileiras, confrontando rodovias edittas e ndo concedidas, conforme
dados estatisticos avaliados por planilhas sé@oéuicas, e inovacdes tecnoldgicas
empregadas no setor.

Demonstrando que é possivel para o pais, uma nefagéo no
sistema de transporte rodoviario, com a inclusdo raidovias importantes para o
escoamento da producdo no ambito privado. Ondersentaiores niveis de servico e
maior qualidade observada, principalmente pelo fdto diminuicdo de custos de

transporte.

Palavras-chave: concessdes rodoviarias, infra-estrutura, acideni@gestimentos privados, tarifacao,
inovacdes tecnoldgicas, custos de transporte.



1. INTRODUCAO

O Brasil, sendo a 10® economia mundial, tem ainidgna
respaldos sobre a competitividade com outros pasexipalmente no que reflete sobre
produtividade e escoamento da producdo, devidocasgs infra-estrutura existente.
Aliado, vé-se uma degradada situacdo das rodoviasildiras, com apenas 9% das
mesmas pavimentada e, boa parte dessas estédouagagitcritica de abandono, onde
contribui para elevar o estresse dos motoristas,cquseqientemente, aumenta o nimero
de acidentes.

E neste contexto que as concessdes publicas swrgemm uma
alternativa viavel permitindo uma imediata recup@cada insoluvel malha rodoviaria
brasileira, com inicio na década de 1990 servineladidetriz para diversos estados da
Federacéo brasileira.

Como disposto pelo Art. 175 da Constituicdo Feddeatl988, o
Poder Publico, na forma de lei, de forma diretasall regime de concessao ou permissao,
licitamente, presta servigcos publicos.

Foi o que aconteceu com as rodovias ostentadasnpeolume de
tradfego suficiente que permitia sua exploracdo plEativa privada. Com um aporte
inicial de investimentos para recuperar e colocarodovia em boas condicbes, o
concessionario, apos periodo definido no contratocahcesséo dava inicio a cobranca do
pedagio. Sendo os principais mecanismos de regulpgdtos as agéncias, o edital de
licitag&do e o contrato de concessao.

As concessOes vieram para otimizar as condicdesadsito, e

mais, auxiliar na versatilidade do processo dentag@io de cargas pelas vias. Com isso, 0



presente trabalho analisa de forma direta as fundés rodovias pedagiadas e 0s riscos
envolvidos, principalmente por parte dos goverrmantde pais. Além de realgcar o
financiamento rodoviario existente e a relacdoteris entre as varias partes envolvidas
no processo de desestatizacdo de rodovias.

Esclarece as diversas formas de remuneracao ggsteraxpara que
as rodovias concedidas funcionem com a qualidadeseevico desejado. E,
consequentemente a isso, ressalta-se 0s questioiosnexistentes sobre 0s pagamentos
de pedagios.

Vé-se de forma conceitual, as diversas tecnolog@isadas no
setor, tanto a nivel nacional, quanto a nivel irgeional. Que vém para otimizar o sistema
de pedagiamento, onde perde-se menos tempo dec@apezaaumenta a capacidade da
rodovia. Dispde-se, ainda do modelo brasileiro alecesséo e as contribuicdes que elas
vém proporcionando até o presente momento.

Chega-se a conclusédo de que as rodovias concetfefasem um
maior nivel de servico que dispde de servicos t#eculalidade e trazem consigo o baixo
custo de transporte envolvido, comparado com oirpésdesempenho de se rodar em
rodovias federais. Visto que o0 governo ndo temrsesusuficientes para minimizar essa

indesejavel situacao.
1.10Objetivos

O disposto trabalho objetiva de forma concretaeseohpenhos das
rodovias concedidas, diante da incapacidade dawiemdadministradas pelo governo onde
percebe-se os altos custos de transporte na loéomde veiculos. E ressalta o grave
problema das deficiéncias rodoviarias, onde numrdupréximo pode haver um apagéao
logistico no pais. Enfocando também, a otimizac@® miesmas com a implantacdo de
parcerias com a iniciativa privada, que levam aova as mais novas inovacoes
tecnolégicas que melhoram o desempenho das rodauiasiando positivamente ao alto
nivel de servico prestado.

1.2 Justificativa

E proposta uma idéia de conscientizag&o tanto slergo, quanto

da sociedade, que a desestatizacdo das rodoviamade forma positiva, onde investem



em rodovias degradadas e importantes para o ddggneoto do pais, visto que o
governo néo tem recursos suficientes, nem meiogétmtivos de gerir uma rodovia.
Assim, o presente estudo tras as vantagens dedsgige uma
rodovia e as inovagdes contidas, que diminuem esdpa nas pracas de pedagio. Onde
tém-se um alto nivel de servico e diminuicdo dagazsude transportes. Além de propiciar
a alta produtividade do veiculo sobre os pavimeptmagiados, vé-se uma reducao nos

congestionamentos e, comodidade e maior segurasgasaarios da rodovia.



2. REVISAO DE LITERATURA

2.1 Infra-estrutura brasileira

O Brasil € um pais de dimens@es continentais teadaodovias a
principal infra-estrutura logistica de transpoAemalha rodoviaria brasileira € a segunda
maior do mundo, com mais de 1,7 milhdo de quiléosetpporém com apenas 9%
pavimentada. Comparando-se com indice de pavin@mtig outros paises, o das rodovias
nacionais € infimo. No México, por exemplo, ess#icen é de 36% e, na Argentina, de
27% (CASTRO, 2000, citado por GARCIA, 2004). Se pamado com paises com
extensao territorial similar, a performance é indigante: a China tem 14%, o Canada
tem 30% e os Estados Unidos cerca de 61%.

Por conseguinte, cerca de 63% da carga transpont@adarasil,
necessariamente, passa por rodovias. Como afirmzhdda (2002), as rodovias com
deficiente conservacdo e manutencdo causam aunamtd7% no consumo de
combustivel, de 37% nos custos operacionais, @a de 50% no niumero de acidentes.
Tais custos acabam, na maioria das vezes, senasssgfps ao consumidor final.

O investimento em infra-estrutura rodoviaria é famental para o
desenvolvimento do pais e a retomada do crescinemmadmico, apesar do esgotamento
da capacidade de investimento do Estado brasilgiue, ndo dispde de recursos para
atender as necessidades de setores mais senesorais, por exemplo, salude, seguranca
publica e educacao.

A infra-estrutura e as rodovias sdo importantesumts na

provisdo de bens e servicos, influenciando decisdrde na produtividade, custos e na



competitividade da economia. Uma infra-estruturreade servigos é restricdo para a
competitividade dos paises (GUASCH et al. 2003S&NNA e MICHEL, 2007).

Como demonstra Queiroz (2007), o Programa de Aaxder do
Crescimento, programa do atual governo federaltifoido em relacdo a logistica de
transporte. O PAC prevé um orcamento de R$ 508)6ds, que serdo investidos ao longo
do quatriénio 2007-2010. Deste dinheiro, R$ 334deis sdo para rodovias.

A intencdo € mudar a matriz do transporte, que bsja dividida
em: 58% transporte rodoviario, 25% ferroviario, 18@waviario, 3,6% dutoviario e 0,4%
aéreo. A expectativa € que a nova matriz seja Hasenda seguinte forma: 33%
rodoviario, 32% ferroviario, 29% aquaviario, 5% aliério e 1% aéreo. Os dados, como
mostram as Figuras 1 e 2, demonstram a predomadociransporte rodoviario no Pais.

Statusconquistado mais pela falta de op¢des do quegoelizdade das rodovias.

Rodoviario S8 % Ferroviirio 25%  Aguaviarie 13 %

Figura 1. Composicdo do transporte de cargas nsilra 2006.
Fonte: DNIT (2006).

Rodoviario 33 % Ferroviario 32 % Agquaviarie 29 %

Figura 2. Composicéo do transporte de cargas poevis
Fonte: Queiroz (2007).

2.2 Transporte rodoviario

O transporte tem sido um setor importante paraserdelvimento
econdmico e social. No mundo atual, com um cresashércio global onde a producéo é
espalhada ao redor do mundo, transporte é maisvamaetor fundamental tanto para os
paises desenvolvidos quanto os em desenvolvimgatoeficiéncia influencia diretamente
no desempenho de cada pais. Nesse sentido, cadadeddansporte precisa operar da
melhor forma possivel, individual ou coletivamentemo parte do esfor¢o intermodal,
assegurando a logistica mais eficiente.

O transporte rodoviario cresceu rapidamente apoSegunda

Guerra Mundial constituindo-se atualmente na fonppn@dominante de transporte no



mundo, com muitos paises dependendo fortemente ekmo) tanto para passageiros
guanto para cargas, implicando a necessidade dstimentos confiaveis e sustentaveis.

Se as rodovias se deterioram até que se necessitemstrucao,
restaura-las para o nivel de servico original $igmicustos entre trés e cinco vezes
maiores que os custos de realizacdo das manuteeigi®ss e rotineiras. Cada dolar ndo
investido em manutencédo significa um custo openatiadicional de trés dolares para os
usuarios (SENNA e MICHEL, 2007).

Consequentemente, a manutencdo de uma rodovia qraaida
durante 15 anos custa em torno de US$ 60 mil pddrgetro. Se a rodovia deteriorar
durante esse periodo, a mesma passa a custardeetd®$ 200 mil por quildbmetro para
reabilita-la.

Nas zonas rurais, geralmente nos paises em degeneoto,
algumas rodovias muitas vezes ficam intransitas@is 0 mau tempo, e a precariedade na
manutencgédo afeta profundamente a economia. A dtgnawacaba sofrendo pesadas perdas
e 0s produtos pereciveis acabam sem condi¢cdesdarciios mercados.

No Brasil, a construcao e a manutencao das rodeemapre foram
realizadas com recursos oriundos do Tesouro NdciGnando-se, em seguida, o Fundo
Rodoviario Nacional — FRN, cuja destinagdo era asttacdo, conservacdo e
melhoramento das rodovias federais e estaduaisRN, [extinto em 1983, teve seus
recursos transformados em recursos do Tesouronidm ida década de 1980, o setor
rodoviario contava apenas com as doacodes orcanantaitas anualmente, insuficientes
para atender as demandas por infra-estrutura.

Surgiram inovagdes no setor na tentativa de viailmecanismos
de financiamento: o selo-pedagio e a taxa de cems&o rodoviaria. Para trafegar nas
estradas federais, 0 usuario deveria adquirir@ selm validade de um més e o direito de
ir e vir quantas vezes fossem necessérias, e ossosceram recolhidos por meio do
Tesouro Nacional. Com o fracasso dos resultadas sgunostraram insuficientes com as
receitas obtidas, o selo foi extinto em 1990.

Ja a Taxa de Conservacdo Rodoviaria era cobradaupiktacao
efetiva ou potencial do servigo publico de consgwadas rodovias federais. Para facilitar
0 pagamento da taxa, o seu valor anual era pacceladcotas, conforme o combustivel

utilizado e o rendimento médio do veiculo.



Como o Estado néo dispfe de recursos para invedgbnmesta
area, a saida seria a instituicdo de novos tribbowriamente, a carga tributaria no Brasil
ja é extremamente elevada, e a adocéo desta meitinie ainda mais o desenvolvimento
econdmico reduzindo a competitividade das empmasasnais.

O Brasil tem a 102 economia mundial, com Produterho Bruto
de US$ 800 bilhdes, mas, em termos de competitieidacupa a 652 posi¢céo ramking
O Brasil tem hoje dois problemas simultaneos avesnoo seu sistema rodoviario. Um é a
insuficiéncia de rodovias pavimentadas em relagadiraensdes e necessidades do Pais e
o outro é o mau estado de grande parte de nosdasias. Eentre as 20 maiores
economias (PIBs) do mundo, o Brasil é o ultimo emcentual de rodovias pavimentadas
sobre o total de rodovias existentes. Tambéem quems@ desses 20 paises existem mais
veiculos por quildmetro de rodovia pavimentada. (df,3 veiculos por quildmetro, so
perdemos da Coréia do Sul e do México. Esse excessweiculos, além de criar
congestionamentos, se reflete nos indicadores deemem acidentes rodoviérios
(DUARTE, 2008).

A malha rodoviaria brasileira apresentacdo tréseisivde
pavimentacdo, como mostra a Figura 3, onde as m@&ldederais detém de 32% dos
pavimentos brasileiros; as rodovias estaduais, 586; municipais tém pavimentadas 13%
das vias brasileiras. Destas, sdo distribuidageti8es brasileiras o seguinte percentual,
conforme a Figura 4; regido Norte, com 6% das p@éasmentadas do pais; Nordeste, 27%;
o Centro-Oeste, com seus 12%; Sul, 22%; e, a r&ideste com a maior parte da malha

pavimentada brasileira, apresenta 33%. Como vipvenentacdo brasileira é insigne.

Pavimentacao

13%

32%

55%
Federaism Estaduais ' M unicipais

Figura 3. Malha rodoviaria pavimentada por juridoic
Fonte: DNIT (2005).



Pavimentacgéo por regiao
6%

12%
W Norte m Nordestem Centro-Oeste = Sul m Sudeste

22%

Figura 4. Distribuicdo da malha rodoviaria pavinagiat por regido brasileira.
Fonte: GEIPOT (2005).

A ampliacdo da demanda, com o crescimento da pgimla
aumenta o nivel de exigéncia dos usuarios, fazeomhoque a manutencdo e a operacéo da
obra constituem no servi¢co desejado pelo publiem 8 qual seria impossivel a utilizagéo
da prépria obra. Exemplo disso esta na Ponte Rier®i o nUmero de veiculos que dela
se utilizam é tao intenso que o controle do trafegeisa ser feito com extremo cuidado,
com a utilizacdo de computadores, painéis eleto8nicocorros de emergéncia etc.,
possibilitando a sua maxima utilizacdo pelos usgsafd mesmo acontece com as rodovias,
viadutos, tuneis e a maioria das obras publicatindes® ao uso dos cidaddos: sem 0
servico correspondente & sua adequada manutengi®racdo torna-se inviavel sua
utilizacdo (AZEVEDO e ALENCAR, 1998, em GARCIA, 200

Os sistemas de transporte necessitam, portantemserais bem
planejados, adaptando-se a novas tecnologias engaglaas politicas. Dentro do setor de
transportes, as rodovias desempenham um papelcedsénde os gastos com rodovias
contabilizam entre 0,5 e 1,0% dos gastos publicestee 10 e 20% do orcamento de
muitos paises. Os gastos com manutencdo de rodsdtasrcados entre 30 e 60% dos
gastos totais com rodovias, representando cerc®,%% do Produto Interno Bruto
(SENNA e MICHEL, 2007).

Como salienta Machado (2002), mais de 80% dos itop@staxas
sao cobrados de forma indireta, isto €, estdo addsubo preco do bem, dentre eles, pode-
se destacar:

* |IPI: Imposto sobre Produtos Industrializados;
* ICMS: Imposto sobre Circulacado de Mercadorias stBgdo de Servicos;

* PIS: Programa de Integracéo Social;



» Cofins: Contribuicdo para o Financiamento da Selgde Social;

» CPMF: Contribuicdo Proviséria sobre a Movimentagéd ransmisséo de Valores e de
Creditos;

* IOF: Imposto sobre Operacdes Financeiras;

* etc.

Enquanto isso, o pedagio tem um peso inferior aBftretanto, é
improvavel que os contribuintes saiam as ruas patestar contra as aliquotas do IPI ou
do ICMS, que tém um peso de 25% em relacdo ao dgalearro, mas é comum ouvirmos
a gritaria contra a cobranca do pedagio.

Como argumenta Fuchs (2006), o governo atual imwest
aproximadamente R$ 440 milhdes nas rodovias fedemai 25 estados. A verba foi
claramente definida para tapar buracos, recompgugr®s trechos continuos, recapear,
restaurar pavimento e a sinalizacdo horizontakre pecuperacédo de pontes, nos trechos
onde ainda ndo héa contratos de manutencdo. Nunhagi@ade 81.944 km de rodovias,
75% (aproximadamente 61 mil km), como visto na Fady estdo em estado regular, ruim
ou péssimo; 60,7% tém sinalizacdo inadequada eextlensdo avaliada, 39,6% nd&o
possuiam acostamento: 8,5% tinham o acostamentdtopelo mato; 10,1% nao tinham

placas de limite de velocidade.

Otimo 11% Buim 24% Péssimo 12%

Figura 5. Avaliacéo do estado das estadas brasilemn 2006.
Fonte: Schlindwein (2006).

Esta avaliagdo identificou a pior situacdo do pads regido
nordeste, com 5.358 km danificados. A situacdaraldsvias brasileiras vem se agravando
nos ultimos 10 anos.

Tapar buracos néo resolve. O volume no transpstéeceescendo,
assim como também o numero de veiculos leves. @ c@ria refazer os trechos
danificados. Pode custar mais caro, porém a didatlé é maior.

Os prejuizos para os transportadores sao grandesodas
precarias condi¢cdes das rodovias. Em uma rodovieietge, o custo € elevado em 41%;

na ruim, em 65%; e na péssima, em 91%. Poderias®mizar anualmente uma média
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de R$ 22 bilhbes se as rodovias estivessem tradegainfelizmente, esse valor é
transferido a manutencao, custo com tempo de viageutros.

Transportar mercadorias em rodovias mal conservaoids custar
até 35% mais, em virtude dos maiores gastos conbustivel, devido a reducdo na
velocidade média, e pelo maior desgaste das peigaslém disso, a perda econdmica
provocada pelos acidentes (QUEIROZ, 2007).

A vida util da frota de longa distancia, que € dettp a cinco anos,
poderia ser acrescida em até 20% se 0s veiculosittesem somente em rodovias com
boas condicdes de trafegabilidade. Os investidgpksam seus recursos em locais onde 0s
custos de producdo, o transporte, a logistica pramos de entrega podem ser feitos de
maneira rapida, eficiente e barata. Por essa &tieas cidades sdo excluidas ou incluidas
no processo de desenvolvimento por estarem situeslasargens de rodovias com boas
condicdes de trdfego. A mé condicdo das rodoviet a competitividade do pais, que
perde em exportacdo, pois 0s custos e problemaacipeais sdo bastante elevados. Isso

afeta sobremaneira as pequenas e médias empre&@$1ADO, 2002).

2.3 Rodovia como monopdlio natural

O monopdlio natural é espécie do género monopBkstem dois
aspectos principais, um que abrange os aspectogsfido setor, como, por exemplo, a
existéncia de fontes de insumos Unica; outro weladi impossibilidade econémica de
existéncia de mais um agente na exploracdo dadadie] ou seja, quando os custos do
monopolista sdo menores que se outros concorraitessem em regime livre de
competicdo (SALOMAO FILHO, 1998, citado por GARCI2004).

Como regra, € inviavel, devido aos altos custosndestimento,
que se construa uma rodovia paralela que permplarmcdo em regime concorrencial.

A possibilidade de concorréncia, nestes casos.teexstre 0S
modais. Por exemplo, para fins de transporte dgacgorode haver competicdo entre uma
rodovia e uma ferrovia. Ou mesmo, a rodovia PresgdButra, que liga as cidades de Rio
de Janeiro e Sao Paulo, se eventualmente, as passagyeas fossem reduzidas, o usuario

poderia optar por utilizar o avido e nao o carro.
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2.4 Funcao das rodovias pedagiadas

Em geral, as rodovias pedagiadas sao classificadasgquatro
categorias:

» Aliviadoras de congestionamentos;
* Arteriais interurbanas;

* Rodovias em desenvolvimento;

» Pontes e tuneis.

As rodovias aliviadoras de congestionamentos @hacn-se a
rodovias curtas, construidas para aliviar grandagestionamentos de trafego (geralmente
em areas urbanas). Existindo concorréncia paragaafentre uma rodovia pedagiada e
outra sem a cobranca do pedagio. Em geral, as iaxlaliviadoras de congestionamentos
nao sdo caras para serem construidas, principanpentue sdo curtas e localizadas em
areas de alta demanda de trafego.

As rodovias arteriais interurbanas sdo construp@as melhorar o
acesso entre areas metropolitanas principais. @&iracdes caras como consequéncia de
serem rodovias longas e de alta capacidade. Paglgmefanto, beneficiar grandemente o
trafego em alguns corredores.

Rodovias em desenvolvimento conectam &areas remcioas
centros desenvolvidos ou rotas principais de tamsp O objetivo principal é o
desenvolvimento econémico. Tais rodovias fornecemestimulo econdémico significativo
para a regido, e favorecem o desenvolvimento Id@amo apresentado por Fishbein e
Babbar (1996), em Senna e Michel (2007), para gigserddovias sejam economicamente
viaveis, necessitam de desenvolvimento econémitarduque busque gerar suficiente
tradfego. Por tais razdes, as rodovias em desemvehto sdo na maioria das vezes
especulativas em termos econdémicos. O que se @bearpratica € que alguns projetos
sao feitos para reforma e manutencao de rodoviatenrtes, o que limita substancialmente
seus custos de construcao.

Pontes e tuneis possuem caracteristicas Unicas.uSamente
curtos, muito caros para serem construidos e atermealtos volumes de rodovias

aliviadoras de congestionamentos.
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2.5 Demanda de mercado

A demanda de mercado € medida em termos de nigeisi@go
atuais e esperados, previsibilidade do trafegoradpee disposicdo dos usuarios para
pagar o pedagio. S&o criticas na determinacdo ldessf e obtencdo de renda com
magnitude suficiente e previsibilidade para obterfciamentos (FISHBEIN e BABBAR,
1996, citado por SENNA e MICHEL, 2007).

A dificuldade de previsdo de demanda abre a opddde de
reclamacdes, logo apds assumir a concessao. Cdop@ravado de servigos de transportes
tem sempre superestimacdes e subestimacOes da dientmseadas nas informacoes
fornecidas pelos governos.

A previsibilidade do trafego esperado pode serutadta com base
nos niveis de trafego existentes e na competitildabe rodovias alternativas.

A disposi¢cédo dos usuérios para pagar o pedagia&mente em
funcdo de seu nivel de renda, do valor atribuiddeagpo economizado, bem como de

outros beneficios da rodovia pedagiada, tais camtos e qualidade de servico.

2.6 As politicas de desestatizac¢do por convicg@ por necessidade

Com base nos estudos de Murillo (2001), transgrdo Senna e
Michel (2007), os governos de direita adotam a stateacao de utilidades publicas por
convicgdo, pois acreditam na superioridade dos adesc como forma de alocacdo de
recursos. Os governos de esquerda e os popultpti@s promoveram nacionalizacdes)
desestatizam por necessidade, em busca de redinamoseiros e politicos. Em geral, os
governos populistas e os de esquerda, que concedermnmecessidade, estdo menos
dispostos a aliviar a regulagéo estatal para atolgetivos de desenvolvimento do que os
partidos de direita, que concedem por convicgao.

A desestatizacdo por necessidade € geralmente dadgqiara
recuperar a autoridade do Estado. A desestatizagéaonviccdo € associada com a
desconfianca nos efeitos na intervengdo estatatlesenvolvimento econdmico. Tais

diferencas séo analisadas na Tabela 1.
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Tabela 1. Ideologia e desestatizacdo delatiBs publicas (previsoes).
Orientacao

: 9% Direita Populista ou esquerda
ideoldgica
Origem Por convicgao Por necessidade
* Inexisténcia de barreiras e« Barreiras legais para
legais para entrada entrada
* Nao existéncia de regulacéd® Regulacédo para a
para concentracao de concentracdo de mercado
Regulagdo mercados para a industria na industria
» Desconfianca nas agénciase Agéncias reguladoras
reguladoras ao nivel da
industria
e Classe média » Capitalistas domésticos
* Nao o Estado * Sindicatos de
Beneficiario trabalhadores

» Estado (recursos)

Fonte: Murillo (2001).

2.7 A “privatizacao” de rodovias

Um grande erro, comumente cometido ao se trataasgentos
referentes & concessao de rodovias, € relacior@iaa privatizacao de rodovias.

Privatizar um bem publico significa aliena-lo aciativa privada,
ou seja, passar o bem, de propriedade do podeicpibb dominio patrimonial de uma
entidade privada. Ocorre, por exemplo, da vendati®s do Estado, quando o poder
publico aliena, por exemplo, uma siderurgica, gagssp a ser propriedade de uma empresa
privada.

As rodovias publicas (federais, estaduais ou mpais) constituem
bens patrimoniais inalienaveis da Unido, dos estaddos municipios, respectivamente.
N&o ha, portanto, nenhuma possibilidade legal @@a uma rodovia publica a iniciativa

privada e, no caso de concessao de rodovias (MAGBIAID02).
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A concessionaria atua como uma extensdo do podmedente,
como executor das obras e servigos de interessde@ue da administracdo dos bens
publicos, e o titulo permanece sob o Estado.

Ja a desestatizacdo ¢é a retirada da presencaatio &t atividades
reservadas constitucionalmente a iniciativa privadade setores em que ela possa atuar
com maior eficiéncia; é o género do qual sdo eepéai privatizacdo, a concessdo, a

permissao, a terceirizacao e a gestao associddagfies publicas (SOUTO, 2001).

2.8 Participacao privada

O ciclo publico-privado inicia-se quando uma emareg infra-
estrutura passa a ser regulada ao longo do tenmgpo,retornos reduzidos de capital,
induzindo a menos investimentos, que, conduzem a haxa qualidade do servico. O
passo seguinte no ciclo € o setor publico assuminfra-estrutura. Na sequéncia,
ineficiéncias e precos populistas conduzem a reddod investimentos. Com o governo
incapaz de manter a infra-estrutura com recursesm@as dos impostos, inicia-se um
movimento de retorno para o setor privado. Esde denomina-se “a roda da privatizacao
e nacionalizaco”, conforme a Figura 6 (GOMEZ-IBASIE MEYER, 1993).

—_

Empreendedorismo
Consolidagdo

Regulagdo de taxas e francuias
Dieclirdo na lucratridade
Retirada de capitais & servizos
Lbhzorco pelo poder piblico
Subsidios piblicos

Declirio da eficiéncia

Dilemna de corte de subgidios, aumento de
Irpostos e tavas, e corte de servigos

A 4=
N,

e = e

10.  Privatizagio

Figura 6. A roda da privatizacao e nacionalizacéo.
Fonte: Gomez-lbafies e Meyer (1993).

A participacdo privada pode exercer um papel ingooet na

economia do pais, particularmente nos paises erandasimento. A industria de
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pedagiamento privado ainda experimenta seus estdgioiais de desenvolvimento,

mesmo em paises desenvolvidos.

Cada estagio do desenvolvimento industrial foi @dedo por
melhorias substanciais e uma ampla disponibilidielénstalacbes de transportes. Sendo
questao crucial na denominada “as quatro ondasdiestrializacao” (SENNA e MICHEL,
2007):

« Na primeira onda as grandes cidades desenvolvezaamstorno de portos e ao longo
de rotas de comércio;

* A segunda onda de desenvolvimento veio com o imigi®evolugdo Industrial, quando
as industrias utilizavam canais e rios para gerdedenergia e transporte de cargas;

* A terceira onda industrial iniciou-se com o sistefeaoviario, promovendo uma
abertura de recursos antes restritos;

* A guarta onda de desenvolvimento comegou com umdgranvestimento em infra-
estrutura rodoviaria aumentando o trafego, a nudie pessoal e o crescimento
metropolitano.

Por conseguinte, Senna e Michel (2007), atenuaraodfinal do
século XX marcou o inicio da quinta onda de indaktacao, transformando o mercado
global e mudando as nocbes sobre desenvolvimemide Ge baseou nas inovacdes na
logistica e na manufatura.

Nesta nova ordem econOmica e industrial globalizada
componentes sdo pré-fabricados em paises disemesteriormente montados em locais
proximos ao seu consumo final. Os métoflst-in-time fazem parte das estratégias das
empresas, utilizando jatos de alta velocidade parsportar seus componentes de forma
rapida para longinquos destinos. Entretanto, taddsansacfes dependem de uma rede de

transporte rapida e confidvel que minimizem osasude producéo.
2.9 Diferentes formas de Parcerias Publico-Pradas
Existem diferentes formas de prover parcerias poigrivado. A

seguir sdo apresentados os modelos de parcerianatia existentes em diversos paises
(SENNA e MICHEL, 2007):
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CAO (Contract-Add-Operate Super Turnkey Operationsand Maintenance Contract
constituem formas de terceirizacdo dos servicosiqud) que engloba a realizacédo de
pequenos investimentos, ndo caracterizando umassac;

Régie Interessée setor privado, sob contrato, atua em nome dteiPBublico; ndo
recebe tarifas, mas pagamentos do Poder Publicassmir riscos;
Affermage(leasingna Franca): o setor privado, sob contrato, cons@pera e cobra
tarifas; retém parte da receita e repassa o restanPoder Publico; o governo detém a
propriedade dos bens;

LDO (Lease-Develop-Opergteo Estado concede um ativo existente ao setoagboi
exigindo a realizacdo de melhorias e alguns investios, em geral de recuperacao, e
firma um contrato de operacéao privada;

RTO (Rehabilitate-Operate-Tranfirsimilar ao LDO, com inclusédo de reabilitacéo;
DBFOT (Design-Build-Finance-Operate-Transjeibaseia-se na teoria de que o setor
privado é mais eficiente no gerenciamento de resudevido as rodovias. Nesse
mecanismo, a iniciativa privada define, constrisiaficia, administra e retorna depois
do tempo contratual, ao Estado a rodovia construida

BOT (Build-Operate-Transfgr mecanismo cldssico de concessdo de direito de
construcdo, exploragdo e prestacdo de um servicarp@eriodo determinado, ao fim
do qual o projeto retorna as méaos do Estado;

BLOT (Build-Lease-Operate-Transfervariagdo do BOT no qual a concessionéaria
recebe unteasingdo local do projeto e das instalacdes, prediosigpamentos, durante

o periodo do projeto;

BTO (Build-Transfer-Operate o setor privado constréi o empreendimento esgatiao
Estado que, por sua vez, concede a mesma empregdaprou a outra, o direito de
exploracéo;

BOO (Build-Own-Operatg semelhante ao BOT, sendo que a propriedadeajetpre
totalmente privada, ou seja, ndo ha retorno do eemglimento ao Estado;

BBO (Buy-Build-Operatg o Estado possui um ativo em operagao e desa@éve ao
setor privado, contra a obrigacédo de expansaoragjepor este.

O sistema é diferente do usado nas concessdoesddeias, pois

envolve projetos de reduzida viabilidade econdmdm,forma que exige o aporte de

dinheiro publico, embora as obras e a operagéoerfiqa cargo do setor privado
(SCHLINDWEIN, 2006).
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Observa-se que, em geral, as PPPs sdo mais efbazpsge uma
obra publica semelhante, pois permitem a reducdusio de construcao, transferéncia de

riscos, menor custo operacional e mais provaveluteagao eficiente a longo prazo.

2.10Project Finance

Project Financeé um tipo de técnica de financas baseada em
débito, muito utilizada para o desenvolvimento dé&atestruturas publicas, onde o
emprestador confia e toma por base o fluxo de gaigduzido pelo projeto para cobrir 0
empréstimo, ao invés de outras fontes de pagamemtm garantias do governo, ativos ou
créditos do patrocinador. Tem sido usada para eescifinanciamentos nos quais 0s
emprestadores olham para o fluxo de caixa de unjetprade investimento para
repagamento, sem recorrer a patrocinio de acdes setor publico para cobrir eventuais
faltas (SENNA e MICHEL, 2007).

Técnica mais utilizada para financiar projetos de@rias publico-
privadas. Noproject finance que ndo € recursivo, 0 patrocinador do projeto t&#n
obrigacdo de pagar o débito se o fluxo de caixadgepelo projeto se mostra insuficiente.
Nessas circunstancias, o emprestador assumirgetqrimdicando seu préprio operador,
absorvendo lucro.

Os patrocinadores e os bancos de investimentosreneproject
finance porque € permitido aos mesmos assumir projetosesgotar sua capacidade de

contrair empréstimos para projetos e sem aumestigpesrcentual de endividamento.

2.11 As financas das rodovias pedagiadas privasl

Projetos de infra-estrutura tém capital intenso oengartilham
riscos, incluindo riscos de construcdo, riscostipoB, riscos de moeda corrente e riscos de
forca maior. Porém, as rodovias pedagiadas enfremi@iores riscos em importantes
areas, as quais incluem a obtencéo de segmentos@®ia via passa, condicdes climaticas
e geoldgicas inesperadas, que incrementam os ceistassam demoras substanciais na
execucdo dos servicos. Também ha um fator muitooritapte: as dificuldades na

previsibilidade do trafego e, por consequéncia,ndesis de renda futuros.
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A forma alternativa € quando as rodovias séo datsemias. Nesse
caso, a empresa privada (o concessionario) finaoorestréi, opera e mantém a rodovia. A
concessionaria coleta o pedagio durante o periedoodcesséo e, apos esse periodo, a
rodovia é transferida para o governo. Contratosesté sistema, ou sefuild-Operate-
Transfer(BOT), ou Constrdi, Opera e Transfere, envolventg@seos licitatorios com bons
niveis de competicdo, mas em alguns casos espaciiicdem ser outorgados com a
negociacao entre a autoridade rodoviaria e umaesapnteressada.

O financiamento privado de rodovias atraves deatites formas
de parcerias publico-privado é uma boa alternapi@ea garantir o nivel adequado de
investimentos e assegurar a confiabilidade e siadtddade do financiamento das

rodovias.

2.12 Rodovias pedagiadas publicasrsus privadas

Antes de optar por um programa de rodovias pedagjads
vantagens e desvantagens devem ser ponderadas dampiossibilidade de as rodovias
permanecerem sob financiamento publico.

Algumas fontes de fundos publicos sdo baseadas sodria
(impostos e taxas de registro), e ndo sao coletadal®cal, sendo pagos adiantados,
portanto, menos efetivos no gerenciamento do toafeg

Uma vantagem econdmica que possui 0 pedagio prisade o
pedagio publico € o grande incentivo para o sucéesoceiro produzido pelo uso de
ativos a passivos privados para financiar o projetma desvantagem econdmica do
pedagio privado sobre o publico é o custo maiocdetenvolvimento, de implementacéo e
de administracdo que um programa de concessaalpriean com relacdo a um esquema
de pedagio publico (FISHBEIN e BABBAR, 1996, memzido por SENNA e MICHEL,
2007).

O pedagio publico é preferivel aos fundos govermaaie devido
aos fundos gerados pela cobranca dos usuarioardeate do projeto e a capacidade de

utilizar pedagios para gerenciar o trafego.
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2.13 A relagao trilateral no contrato de concagio de rodovia

Concesséo de uso ndo se constitui ato unilaterAddanistracao.
Contrariamente, € verdadeiro contrato administoafjato bilateral), no qual o Poder
Publico outorga ao particular poderes de explordgdoem, este, diretamente, remunerado
pelos usuérios, conforme os termos e condi¢coetadps

2.13.1 Concedente

A Lei n°8.987/95 define como poder concedente os enteicpsli
ou seja, Unido, Estado, Distrito Federal ou Mundcigm cuja competéncia encontra-se o
servico ou a obra publica. Este conceito ndo atagiassibilidade de entidades integrantes
da Administracao Indireta figurarem nos contratm$ic poder concedente onde sao meras
descentralizagcbes administrativas do ente cenketutando uma atividade estatal. E o
caso, como visto, das agéncias reguladoras funwiisneambém como poder concedente.
Séo deveres do concedente:

» A fiscalizacdo adequada da atividade do concessipna

* A aplicacdo das penalidades contratuais;

* Aintervengdo na concessao nos casos e nas cosghighastas no ajuste;

* A alteracao e extingao do contrato de concessao;

* A declaracdo dos bens imoéveis de utilidade puhbaea fins de desapropriacdo ou
instituicdo de servidao administrativa.

A principal fungdo do concedente, na concessdo ateices
publicos é a formatacdo e a concepcédo do serviequadio. Servico adequado € o que
satisfaz as condicdes de regularidade, continujdetieiéncia, seguranca, atualidade,
generalidade, cortesia na sua prestacdo e modicidad tarifas. Servico adequado é,
portanto, o resultado de todos os principios aglisaa prestacdo de servigos publicos.
Passando-se entdo ao exame de cada um deles:

O principio dageneralidadepossui duas vertentes basicas: garantia
do acesso universal e 0 mesmo tratamento confaeasl@suarios.

Pelo principio dacontinuidade garante-se que 0 servigo publico

seja prestado sem interrup¢éo, decorrendo de urigagéo legal imposta ao estado.
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O principio damodicidade das tarifaapresenta dupla fungéo. Por
um lado, possibilita que os usuarios da rodovi@gueem em um bem publico conservado
com um valor de pedagio o0 menos possivel onergsor&utro, permite ao concessionario
que investiu na melhoria da mesma, auferir o lacgoe faz jus.

Os contornos do principio daualidadecondizem que devem ser
utilizadas as mais modernas técnicas, equipamentostalacdes. Devendo valer dos
meios tecnolégicos mais avancados para bem atewdemusuarios, como no pedagio
eletrénico.

E fato que a coleta eletrdnica do pedéagio, tipoadide ou passe
livre, garante ao usuario a passagem pelas pragasdégio com pouca ou quase nenhuma
perda de tempo, ao contrario das cabines tradisionae provocam atrasos nas viagens. A
cobranca eletrbnica do pedagio oferece outro tgpwathtagem, despercebida pelo usuario,
como a reducao de custos. Nesse caso, a cobrasmensih o operador em cabine, o
manuseio de dinheiro, o transporte de valores,resgentre outros itens. No entanto,
paradoxalmente, a reducéo de custos obtidas govdatagens ndo € repassada ao usuario.
Muito pelo contrario, para este a cobranca eletedsai ainda mais cara que a tradicional.
Tal fato € visto, pois, a concessionaria incluicobranca do pedagio eletrénico custos
extras.

O principio daregularidadeimp8e ao concessionario o dever de
prestar o servico sem variacdes nos padroes delgdaltécnica. Sendo previstos servicos
de guincho e de socorro mecéanico no contrato eoasas regulamentares.

O principio dasegurangabusca garantir que as pessoas e 0s bens
que se encontram vinculados a prestacdo do sepulglico saiam ilesos. E o caso dos
socorros medicos, em caso de acidentes e dosaedacall box

Pelo principio dacortesia decorre as normas de trato social,
impondo ao concessionario o dever de atender aodrios com urbanidade, ou seja,
obrigando os funcionarios das pracas de pedagionaderem aos usuarios da rodovia as
informacdes necesséarias com adequada educacao.

O principio daeficiéncia € atendido quando todos os demais
principios sdo ponderados adequadamente. De nadataadlelegar a exploracdo e
operagdo de uma rodovia, exigindo do concessior@nigilizacdo das mais modernas

técnicas e equipamentos, se estes custos foressegjzs para o pedagio e o tornem téao
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elevado que n&o observe o principio da modicidadetarifas, se tratando, pois, de uma
reacao encadeada.

2.13.2 Concessionario

Em matéria de delegacdo de rodovia, 0 concessioraricedor
constitui uma Sociedade de Propésito Especific®E, & fim de que esta empresa tenha
como unico objetivo a exploracdo da concesséo. mf@anhia de Proposito Especifico a
ser criada, que assinaria o contrato, nada maisque a formatacao juridica e societaria
adotada pelo licitante vencedor para atender g&egias do edital.

A criacdo da SPE esta atrelada @oject finance onde toda e
qualquer modalidade de financiamento envolvendoasolie infra-estrutura e/ou a
prestacdo de servigos publicos sob o regime deesséo, possibilita amortizar o
financiamento com a prépria receita gerada pelgpwr¢STUBER, 1996).

2.13.3 Usuarios

O wusuério é o maior beneficiario do servico prestgaklo
concessionario, sendo o principal financiador dgdo®, arcando com o pagamento das
tarifas.

Imaginando-se que se promova a concessao pararaxoda
rodovia, estabelecendo-se como critério de julgamammaior oferta, fixa-se a tarifa em
valor muito elevado, ultrapassando os custos ddiagép e manutengédo da rodovia. Nessa
hipotese, os usuarios estardo custeando ndo apemasutencdo daquela rodovia, mas
transferindo valores ao poder concedente, valeeths gbara gerar vantagens e beneficios
para 0s ndo-usuarios daquela rodovia. Havendoféréngia de rigueza daquele Estado
para os demais, onde a utilizagdo da rodovia pragua redistribuicdo patrimonial
(JUSTEN FILHO, 2003). Nao parecendo razoavel qda tosociedade custeie um servico
do qual apenas uma parcela se beneficie, sendiadrjue os usuarios de um determinado
servico publico paguem um 6nus mais elevado axyicetde custear ou financiar outros
servicos para o restante da sociedade, ja que @io®} em tese, a parte mais fraca na

relacéo trilateral que se forma na concessao m@iblic
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No tocante as concessdes de rodovias, visto poodeprincipais

direitos e obrigacfes dos usuarios podem ser assigtizados:

Receber servico adequado, em contrapartida ao gagardo pedagio, observadas as
isencdes aplicaveis;

Direito de trafegar com seguranca, conforto e éajd

Direito de receber a prestacao dos servigos congplamres previstos no contrato, como
0s servicos de primeiros socorros, com a remoc¢dovianas de acidentes até o
hospital mais proximo, em tempo minimo fixado natcato, e servigo de guincho, com
remocao de veiculos acidentados e avariados aiéto ge servi¢o ou oficina mecanica
mais proxima;

Receber do concedente e do concessionario infoesagara a defesa de interesses
individuais ou coletivos;

Levar ao concedente e ao concessionario as irrgdad@s de que tenham
conhecimento;

Comunicar ao concedente os atos ilicitos praticadtisconcessionario;

Contribuir para a permanéncia das boas condi¢coesddaia,;

Cumprir o codigo e os regulamentos de transito sederanca de pessoas e veiculos;
Receber do concedente e do concessionario infoesaggcesséarias ao uso correto dos
servigcos concedidos.

Segundo Machado (2002), a extinta Comissdo de Gsdes da

Secretaria de Transportes do Estado de S&o Paafobopeu de 1999 a 2001, uma

avaliacao do grau de satisfacdo dos usuarios camnaessdes rodoviarias no estado, com

dados que revelam aspectos curiosos:

80% dos usuarios acham o preco do pedagio alto wito nalto, mas 76% estao
satisfeitos com os servi¢os prestados pelas canpésss;

85% dos usuarios acham que a iniciativa privadaradira melhor as rodovias do que
0 governo, e somente 4% pensam o contrario;

Os mais pobres (classe D), que teoricamente tariams dificuldades para o pagamento
das tarifas, estdo mais satisfeitos com os senpgestados pelas concessionarias do
gue os mais ricos (classes A e B). Talvez porquex ms menos favorecidos,
diferentemente das classes mais ricas, o acessovigos de guincho, ambulancia,

socorro mecanico, helicoptero e outros, antes aiasessoes, fosse apenas uma utopia.
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* Os caminhoneiros, mostram-se mais satisfeitos (8d%)que o0s motoristas de
automoveis (74%).

» O sistema Sem Parar conta com a adesao de apeé¥adosOusuarios. Cerca de 34%
dos que ainda nao se integraram ao sistema dengabrdetronico alegam falta de
informagdes e 23% ndo concordam com as taxas da@demanutencgao.

* Ambulancia, com 98%, guincho, com 97%, e campanbas 95% estdo entre o0s
servicos prestados que ocupam a preferéncia désiosu

2.14 Contratos de concessao

O contrato administrativo de concessdo caracteezapela
transferéncia de um bem, servico ou obra publiza @articular que explora por sua conta
e risco, remunerado, pela tarifa paga pelo usuli&o. € uma idéia de simples celebracao
de um contrato administrativo, mas de parceriaeemtetor publico e a iniciativa privada
para o atendimento de um interesse publico. Naeparcexiste a colaboragdo entre o
poder publico e a iniciativa privada nos ambitosialoe econdmico, satisfazendo os
interesses publicos, ainda que, do lado do paaticse objetive o lucro (DI PIETRO,
2002).

Os contratos somente foram celebrados em 1995, osm
concessionarios realizando os trabalhos iniciaisret@iperacdo e melhoramento das
rodovias, dando-se inicio a cobranca do pedagiartr ple 1996. O critério adotado para
julgamento das propostas foi 0 de menor valor diat@rt. 15, I, da Lei n°® 8.987/95).

Para que as concessdes funcionem, a determinagéal ido
licitante vencedor deve basear-se em um critémo bspecificado. Incluir no minimo o
preco do servico e sua qualidade. E essencial gov@rno aconselhe os concessionarios

em potencial sobre o critério que sera utilizada paescolha do vencedor.

2.15 A licitagéao

Conforme a Lei n° 8.987/95, que alterou a Lei deitagbes e
Contratos (Lei n° 8.666/93), no julgamento da digdio considera-se um dos seguintes
critérios:

* 1) O menor valor da tarifa do servigco publico aestado;
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* 1) A maior oferta, nos casos de pagamento ao podecedente, pela outorga da
concessao;

» 1) A combinacdo, dois a dois, dos critérios re&fes nos incisos |, 1l e VII;

* 1V) Melhor proposta técnica, com preco fixado naad

* V) Melhor proposta em razdo da combinacdo dosricétéle menor valor da tarifa do
servico publico a ser prestado com o de melhotidacn

* VI) Melhor proposta em razdo da combinacéo doérgwg de maior oferta pela outorga
da concessao com o de melhor técnica;

» VII) Melhor oferta de pagamento pela outorga apgaificacdo de propostas técnicas.

2.16 Competicdo na licitacao

Os governos devem outorgar uma concessao para umma f
visando a provisdo de servicos. A concessao € gadarcom um processo licitatorio
competitivo, com a proposta tomando a forma degzr@copostos que sao cobrados pelo
servico. A empresa que oferece a proposta maig lgaixoutorgada, e a expectativa é que,
se existe competicdo na etapa de propostas, 0 mregtenor que o custo médio,
implicando que o vencedor obtém lucro normal. Assinpapel do governo € agir como

um leiloeiro, mais do que como um regulador.

2.17 Economia dos contratos

De um ponto de vista econémico, um contrato € gEfinomo um
acordo sob o qual duas partes estabelecem compgasmieciprocos, significando uma
coordenacao bilateral do acordo.

Em geral, o governo nao deve agir oportunisticagmeneve
respeitar as condi¢des iniciais dos contratoseres as condicdes paritarias da proposta.
Por outro lado, existem sempre 0s comportamentos@gicos das propostas, que geram a
necessidade de mais negociac¢des no futuro.

Os contratos devem ser claros e abrangentes, de far evitar
renegociacoes, sem reduzir a liberdade das coopéssis inovarem e aumentar a

eficiéncia.
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Em muitos casos 0s investimentos necessarios paeton sao
enterrados ou submersos e altamente especificosufas palavras, 0s custos ndo sao
recuperados se o ambiente econdémico € desfavoditeljora ou ha descontinuidade nas
operacdes. Exemplos desse comportamento sdo osigs\ie, durante as campanhas de
reeleicdo, decidem de forma unilateral, reduziffasarou ndo honrar reajustes tarifarios
acordados, visando a simpatia de eleitores e supopular.

Eventos neutros sdo também importantes, e ndmdépridos nem
pelo governo nem pelo operador, e podem afetauileip dos contratos. Exemplos de
tais situagbes sdo o0s choques econdmicos intermoexternos ao pais, como a
desvalorizagdo da moeda ocorrida no Brasil em 1999.

A opcao de menor tarifa, adotada nas concessoesafed se
privilegia o baixo custo para o usuario e, em cgilércia, também se limita o volume de
obras de ampliacao para evitar o encarecimentoaegso (DUARTE, 2008).

Numa outra op¢do, a chamada concessao onerosajceitooé
diverso, uma vez que se busca uma visdo mais auagio aperfeicoamento do sistema
rodoviario e de sua competitividade com outros nsod® valor da tarifa sera
necessariamente mais alto, mas a concessao coatemmplmaior volume de obras de
ampliacdo. E o chamado 6nus da concessdo € usadodewias de acesso, vicinais,
prolongamentos e complementacédo do sistema (DUARJES).

Os dois procedimentos tém vantagens e desvantagensaso da
concessao onerosa, 0 usuario paga mais. Em congdensakEstado pode oferecer a todos
uma estrutura rodoviaria ndo apenas melhoradaampbiada. No caso da concesséao pela
menor tarifa, 0 usuario da rodovia em questdo pagaos, mas nem ele nem a regiao
contardo com obras significativas e ampliacdes idtersa que venham a atender a
expansao da rede rodoviaria e ao aumento do tréie@e o usuario tiver de continuar sua
viagem apos o trecho pedagiado, vai transitar @dowias em mau estado, porque faltam
recursos para manté-las (DUARTE, 2008).
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2.18 Atividade regulatéria nas rodovias

2.18.1 O ente regulador das rodovias ptano federal — ANTT

Nas rodovias federais que sdo objeto de delegaciiciativa
privada, via contrato de concessdo, submetem-sgyw@acdo da Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres — ANTT. As demais sujeiteseda administracao e gerenciamento
do Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Spartes — DNIT, funcionando como
ente executor e nao regulador, como a ANTT.

A ANTT é responsével pela publicacdo dos editajslgamento
das licitacdes e pela celebracdo dos contrato®uleessdo de rodovias federais a serem
exploradas e administradas pelo setor privado. Gégmitimo que a agéncia inicie sua
funcéo regulatéria com a elaboracéo do edital eotitrato de concesséo.

Atualmente, 16 estados e o Distrito Federal estabeAm suas
proprias agéncias reguladoras para regulacdo, onamento e controle dos servicos
publicos, onde as mesmas regulam diferentes afgzemnas o estado de Sao Paulo
(respondendo por mais de 35% do PIB brasileiropucriluas agéncias reguladoras
especificas: a Comissdo de Servigos Publicos degiane CSPE e a Agéncia Reguladora
de Transportes — ARTESP.

2.18.2 Regulacédo da qualidade

A qualidade dos servigcos se monopélios naturaistiairse em
variavel enddgena. A firma pode definir a qualidamleesta € definida a partir de acordos
entre a firma e o regulador.

Ha véarios métodos para adaptar licitagbes de cebespara casos
em que os servicos sao diferenciados. Conformeusiigt al. (2000), apurado por Senna e
Michel (2007), uma se refere a agéncia reguladgpaaficar a qualidade do servi¢o a ser
provido. Nesse caso, a licitacdo da concessao ggydsbre preco, sem deixar a qualidade
cair. Outro enfoque € promover uma licitacdo mirtehsional em que as empresas
propdem um preco e os atributos do servico que praver (determinando o nivel de
qualidade). Lembrando, ainda, que qualidade € muag dificil de monitorar do que

preco.
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2.19 Remuneracéo

2.19.1 O pedagio

O vocabulo “pedagio” provém do latinpddaticumy e significa
“‘onde se pbe o pé”. O pedagio teve a sua origemRema, e utilizado com grande
freqiéncia na Inglaterra até o século XVIll, onde eobrado de todos que transitavam
com carruagem por estrada sujeita a conservacacpela (GARCIA, 2004).

No Brasil, a figura juridica do pedagio foi constibnalizada em
1946. No atual contexto das concessdes publicasdiwias, o pedagio revela-se como a
principal fonte de remuneracao dos concessionarios.

Se a rodovia é explorada diretamente pelo PoddicBib pedagio
pago pelo usuario é taxa. Se a rodovia € explonati@tamente, mediante concesséo, com
fundamento no art. 175 da Constituicdo FederaliBies de 1988, o pedagio pago pelo

usuario a concessionaria € tarifa (AMARAL, 1997).

2.19.2 A inexisténcia de violagao aaeito de liberdade de locomocé&o

Frequentemente argumenta-se, em linha contrariabéarnca de
pedagio nas rodovias concedidas, que € violaddaneipio constitucional do direito de
liberdade de locomocao. No caso das rodovias odgtmncesséo, a cobranca de pedagio
ndo impede o exercicio do direito de liberdade at®mrhocéo, apenas condiciona-o ao
pagamento da tarifa, ja que nem sempre o Estagdalide recursos suficientes para
realizar todas as prestacfes que dele se espera.

A outorga da prestacao de servi¢os publicos acpdates por meio
de concessdes tem sede constitucional, revelandorse uma legitima opgéo posta a
disposicdo do administrador na gestdo. A liberdide e vir ndo assegura ao individuo o
direito de utilizar gratuitamente o transporte prhl Ndo € defensavel o argumento de
que, como todo individuo pode deslocar-se livremenb espaco geografico. O
fundamento pelo qual se exige o pagamento do pedadoviario € o mesmo pelo qual é
exigido o pagamento pela tarifa de trem ou de aJB&TEN FILHO, 2003).

Como regra, agora, € a da concessao sem exclugyidausuario

tem a liberdade de escolha entre os varios presmde servico publico (linhas de 6nibus,
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por exemplo). Todavia, com exclusividade na suatpgdo, a liberdade de escolha do
usuario fica restrita a utilizacdo ou ndo do ser(iBZEVEDO e ALENCAR, 1998,

mencionado por GARCIA, 2004). Portanto, ndo ha cemabrigar a existéncia de via
alternativa gratuita para se viabilizar a conces&iaima rodovia. Vale lembrar que o
pedagio ndo incide sobre o fluxo de pessoas, masgidelos, e que o direito de ir e vir é

para as pessoas, e ndo para os veiculos.

2.19.3 O pedagio com valores diferendizs

No campo das concessbOes de rodovias, esta normasitem
aplicada nos valores do pedagio cobrados em rez&atdgoria do veiculo, ao numero de
eixos. Assim, o valor do pedagio cobrado de um ch#éd, de um automével e de uma
motocicleta é distinto, considerando-se a distgéoide peso dos veiculos, sendo a tarifa
proporcional ao desgaste causado na rodovia. Esatlrai também, conforme Azevedo e
Alencar (1998), transcrito por Garcia (2004), no da tarifa diferenciada, pela utilizacao
do servico em horarios ou dias diferentes, de pasooou de pico, como ocorre com as

linhas telefbnicas ou com rodovias, nos fins deasam

2.19.4 O vale-pedagio

O vale-pedagio foi instituido em 2001 para util&agfetiva em
despesas de deslocamento de carga por meio dedransodoviario. A idéia basica é
atribuir ao proprietario da carga, denominado felee embarcador, o 6nus do pagamento
do pedagio, desonerando a atividade do transpartAdsim, além do valor do frete, cabe
ao embarcador o custo do pedagio.

A lei é muito bem vista pelos caminhoneiros autéo®mgue
passam a nao arcar com este custo, que era embuotig@prio valor do frete. De outro
lado, para os proprietarios da carga, a vantagémespossibilidade de fixacao do trajeto
que devera ser observado pelos transportadoréan@wirotas que sao visadas para roubo

de cargas.
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2.19.5 Receitas alternativas

Pelo principio da modicidade das tarifas, a idéiazér com que o
usuario nao seja o Unico a assumir o 6nus de piragwzia para o concessionario. Existem
alternativas de obtencdo de riqueza agregadas pebo otoncedido. Em matéria de
rodovias, menciona-se a instalacdo de postos ddirggsrestaurantes, hotéis, oficinas
mecanicasshopping centerdanchonetes, a exploracdo de espacos publictaio.

A previsdo de outras fontes de receita para 0sessmanarios
traduz-se em importante mecanismo para reduzirlar @ pedagio, tendo sido pouco

explorada até o presente.

2.20 Métodos indiretos de cobranca

2.20.1 Imposto sobre combustiveis

O imposto sobre combustiveis € facil de coletae ediministrar,
pois é proporcional & utilizagdo das rodovias. svdatagem é que o imposto néo reflete o
prejuizo causado ao pavimento pelos veiculos pesalltesmo consumindo mais
combustivel por quildmetro do que os automéveigne principio, pagam mais impostos
sobre combustiveis por quildmetro efetivamenteadi@j ndo ocorrendo na proporgcao dos
maiores impactos causados nas rodovias. Os impesto® combustiveis sdo tambéem
amplamente utilizados pelo governo para outrosqsitgs, como restringir o consumo de

combustivel ou aumentar as receitas para o orcament

2.20.2 Impostos sobre pneus

Mesmo ndo sendo muito utilizado, € um imposto saluélizacdo
dos veiculos, com a vantagem de nao discriminarfarar de veiculos aliesel E
desvantagem de desencorajar os proprietarios delegia trocarem o0s pneus, fato que se

opde as condi¢des de seguranca.
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2.20.3 Licencgas anuais

Faceis de serem coletadas e diferenciadas entrelo®irefletindo
0S custos que cada tipo causa nas vias. O pringipahveniente € que eles ndo séo
relacionados em termos de uso. Um caminhdo utdizggenas 20.000 km por ano, por
exemplo, pagaria 0 mesmo que um caminh&o que M&&00 km anuais. Por outro lado,

essas diferencas inibem a producéo e o uso de @ubisrtom maior poténcia.

2.20.4 Impostos sobre aquisicdo de veas

Impostos sobre a compra ou venda de veiculos tamdamn
utilizados como um método de cobranca pelas rodowadificil associar esse imposto
como pagamento pelo uso das rodovias, e pode ssidecado como um método apenas

para aumentar a receita geral.

2.21 Métodos diretos de cobranca

2.21.1 Equipamentos de medida nos v

As cobrancas sdo feitas com o auxilio de odometetsdos ou
outros equipamentos para medida. O problema é ajsestjuipamentos requerem uma
despesa inicial substancial, administracdo sodidc e apresentam alta tendéncia para
evasdo. Esse sistema tem sido introduzido em pats®® Noruega, Suécia e Nova

Zelandia.

2.21.2 Pedagiamento

Pedagios sdo amplamente utilizados para rodovigse e tuneis.
Embora cobrem diretamente pelo uso de instalag®epedagios podem se constituir em
uma forma relativamente cara de aumentar a redeitanstrucdo de pracas de pedagio e
acessos controlados implica elevados custos deatapmperacionais. Vale lembrar que os

pedagios sdo extensamente citados no dispostdhtnaba
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2.21.3/ignettes (selo-pedagio)

Essa cobranca ndo possui 0s custos associados cobmamca de
pedagio, porém néao reflete a utilizacdo da rodosmale asvignettessdo normalmente
vendidas para um longo periodo (um ano). Tém gsibetiuidas por pedagios em diversos
paises europeus. A evasao pode ser um problemayemgue a Unica forma de verificar

se os selos estéo afixados nos veiculos é atravésedagem randémica.

2.21.4 Cobranca do veiculo fora dos pd@es e acima do peso

O principio basico é que essa cobranca deve comppak dano
extra causado para as rodovias pelos veiculos agompeso ou acima das dimensdes.
Essas cobrancas refletem os custos impostos agiasdmwr esses veiculos e mal cobrem

0S custos administrativos.

2.22 Enfoques inovadores para o financiamentedodovias

2.22.1 Veiculo-quildmetro viajado

Um meétodo justo de cobrar dos usuarios é o chamattulo-
quildmetro viajado. Este € baseado na distancieopgda pelos veiculos. Valores maiores
poderiam ser cobrados de veiculos pesados e Opilmgsie causam maiores danos as
rodovias. Esse tipo de cobranca pode utilizar tegms de sistemas de monitoramento

global (GPS), o que é visto como um método quauhod sera crescentemente utilizado.

2.22.2 Direito de passagem, uso do egpaéreo e direitos de subsolo

O concessionario pode alugar ao construtor o dirgiara
desenvolver o espac¢o acima e abaixo do solo ddotdireito de passagem, e desta forma
podem ser desenvolvidos itens como fibra Oticagsoe cabos de transmissdo de energia

ou torres de telefonia celular.
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2.22.3 Cobrancga por congestionamentoganos

Em 2003, Londres, capital inglesa, introduziu aranba diaria por
congestionamentos para todos os veiculos dirigigdao centro da cidade. O esquema
possui 700 cameras de video leitoras de placasraaslos veiculos que entram na area no
periodo diurno, nos dias uteis. A informacédo caoleté comparada cada noite com um
banco de dados de motoristas que pagaram a taxéelpimne, vidnternetou em lojas e
estacionamentos). Mais recentemente Estocolmo,ugai& também iniciou a cobranca
por congestionamentos na area urbana. Assim, bem,dGingapura e algumas cidades

norueguesas o fazem.

2.22.4 Impostos sobre combustiveis attativos

A revogacdo de isencdo de combustiveis alternat{coso o
metanol, etanol, gases liquefeitos de petréleongésal e eletricidade) e cobrar impostos
equivalentes aos cobrados de combustiveis derividapstroleo € uma forma adicional de

cobranga.

2.22.5 Cobranca eletronica

Uma nova tendéncia tem sido dos veiculos serenpados com
Identificacdo Automética de Veiculos (AVI), de modoe os usuérios ndo necessitem
parar nas pracas de pedagio. O AVI envia sinaisdiicados em seguida e a tarifa é

cobrada da conta do motorista. Mesmo sistemaaditizpelo “Sem Parar”.

2.23 Objetivos da cobranga pelo uso da via

Para Nash e Niskanen (2003), citado por Senna kellj2007), as
trés categorias a seguir sdo mencionadas comanagopis metas da cobranca pelo uso da
via:

* Obter receita;
 Reduzir o trafego e seus efeitos negativos (comtermadidades associado a

congestionamentos, danos ambientais e ruido);
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* Promover a eficiéncia.

As receitas obtidas podem ser vinculadas (hipotex)aou podem
ser para impostos gerais. A meta de reducdo deestogamentos esta relacionada as
metas mais amplas de redistribuicAo modal. A texceneta, eficiéncia, é mais
problematica. Como a melhoria na eficiéncia é @btgkla reducdo de trafego ou
redistribuicdo modal, ou ainda reducdo de custormxs, acaba existindo uma
superposicdo com a segunda meta (reduzir trafegalferenca é que a promocado de
eficiéncia como meta significa que as politicaarficem um nivel mais geral (no sentido

de bem-estar econdmico e analise custo-beneficio).

2.24 Vantagens da cobranca pelo uso da via

Geralmente, a cobranca pelo uso da via € um bdnumnento para
utilizar com vistas a internalizar muitos dos efgiexternos. Especialmente no caso de
custos de congestionamento, que surge como 0 método para internalizacdo porque
um mecanismo de preco substitui um mecanismo e, fifjue é economicamente
ineficiente. Além disso, esse mecanismo denotaeadadeiros custos econémicos do uso
da via, de forma a que a competicao intermodahtsenmais justa. Como a cobranca pelo
uso da via, primariamente conectada com os cugtaudgestionamento, alguns efeitos
locacionais e distribucionais podem surgir. Os asugte dirigir em areas rurais caem,
enquanto os custos de dirigir em areas urbanasrgamede tal forma que, no médio

prazo, a qualidade do sistema de transporte pubtltano melhorara.

2.25 Sistemas mais eficientes de precificacéo

Com respeito aos elementos técnicos, ha tantosmsst quanto
aplicacdes. Os sistemas diferem em muitos aspeate€omo:
» Categorias de veiculos sujeitas a cobranca: toslggiculos ou somente os pesados;
» O tipo de infra-estrutura rodoviaria que sera cobr@iferentes categorias de rodovias);
* O tempo de vigéncia de um valor de tarifa paragamoveiculos ou para uma categoria

especifica ou, ainda, em toda a malha ou segmespegificos;
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Operacao de trafego no ponto de cobranca: opempapista simples, com ou sem
parada para pagamento das tarif@ssus operacdo de trafego sem interrupcédo e
interferéncia no fluxo de trafego;
Tipo de tecnologia para localizacéo e cobrancalilbacdo e comunicacao dedicada de
curto alcanceQedicated Short Range Communication — DRR&talizacdo por meio
de navegacéo por satélite (GPS/GNSS) ou comunigagaaede celular;
Formas de pagamento: cobrancas manuais de pedétiiaando dinheiro ou cartdes
bancarios; cobrancas automaticas, utilizando carttagnéticos ou cartdes inteligentes;
e cobrancas eletrbnicas, com o uso de equipamiastatados nos veiculos;
Meios de pagamento: dinheiro em espécie, dinhé&itodaico, bilhetes ou assinatura,
Coacéo de infratores: abertura das cancelas delaoisompleta transacagersuso
principio de autodeclaracéo, baseada na obrigag@guhrio em participar do processo
da coleta de pedagios, e coacdo por meio de latidantificacdo automatica de placas
de licenca dos veiculos.

Basicamente, existem trés tipos diferentes de tegias utilizadas

para a cobranca eletronica de pedagios:

* Comunicagédo Dedicada de Curto Alcance (DSRC): blasean padrdes europeus e

internacionais. O DSRC funciona com equipamentstiados ao longo das pistas de
cobranca que se comunicam com etiquetas eletromstsadas nos para-brisas dos
veiculos equipados. A comunicagdo € realizada cararsmissdo de microondas ou
infravermelho. Essa € uma tecnologia madura, ceterasas altamente precisos, porém
é limitada pelos altos custos dos equipamentoalatkis nas vias;

Sistemas Autbnomos: trabalham sem equipamentosodasias e utilizam um GPS
(Global Positioning Satellite Systgmara localizar a posi¢éo do veiculo e a tecnalogi
de telefonia celular GSM Global System for Mobile Communicatipnpara
comunicacdo. Em um espaco curto de tempo, sucesgeracoes de tecnologias para
telefones celulares, como o GPRGefieral Packet Radio Servjce o UMTS
(Universal Mobile Telecommunication Sysierfaréo parte de sistemas autdbnomos.
Identicamente, a localizacdo estara disponivel psiktema europeu chamado
GALILEU, ou GNSS Global Navigation Satellite Systg¢ra ndo depende do sistema
norte americano de GPS. Assim que o sistema eurdpelocalizacdo apresentar

melhorias em sua precisao, podera ser utilizadmbeanca de pedagios.



35

* Identificacdo Automatica de Veiculos (AVI): basemdem cameras de video e
reconhecimento das placas de licenca dos veicliosngce Plate Recognition — LPR
N&o h& necessidade de qualquer equipamento instatzl veiculos. Todos os dados
sdo armazenados em um sistema auxiliar. A ideagiic automatica de veiculos é
muito utilizada na coacéao de infratores.

2.26 O equilibrio econdmico-financeiro do contratale concesséo de rodovias
O risco é permanentemente do contrato de conceSsaegavel a
relacdo direta entre o risco e o equilibrio ecomdnlinanceiro do contrato. Quanto mais

riscos transferidos ao concessionario, maioreepsreussdes na economia do contrato,

como percebe-se na Tabela 2 a alocagéo exatasdos gnvolvidos num contrato.

Tabela 2. Matriz de alocacéo de riscos.

Poder
concedente

Riscos Concessionaria

Desapropriagcéo
Etapa Aquisicdo de areas
pré-contrucdo  Obtenc&o licencas
ambientais (prévia)
Falhas construtivas
Contrucéo Atrasos cronogramas
e técnicos Aumento (variacdo) cust
Falhas projetos engenha
Custos de operagéo
Custos de manutencao
Trafego e receita

Operacionais

Financeiros Taxa de juros?!
Cambial Variagdo moedat
Forca maior

Taxas pagaveis entidad
Meio ambiente ambientalistas

(quando Implantacdo de estratégias
previsto) Custos de mitigacéo
Responsabilidade

civil

(indenizagao de
acidentes)
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Da acao do governo
Aprovacoes
governamentais
Tributos

Politicos

Regulatorios

Tecnologicos
Fonte: Senna e Michel (2007).
L A parte enddgena do risco é da concedsm ja a parte exdgena atribui-se ao concedente.

Para isso sdo fundamentais o conhecimento prédaigdeos e a
definichio de uma adequada estrutura do compartdhtom entre concedente e
concessionario, para se encontrar um equilibrim@uwoico-financeiro que nao onere o
usuario do servico.

Do lado do concedente, tem-se um esfor¢o para nzaims riscos
politicos do negdcio, vislumbrando no concessianabmo dito, um parceiro para a
consecucao e satisfacdo de um necessidade piNihisaontratos de concesséao de rodovia
sob a gestdo da ANTT tem-se a previsdo para awabguilibrio econémico-financeiro do
ajuste, denominado taxa interna de retorno — TI& determina em percentuais a
remuneracao do empreendimento.

O risco, por exemplo, de reducédo do volume dedrafea rodovia,
€, quase sempre, do concessionario, salvo se ceanpyoe esta reducao decorreu de ato
unilateral do concedente impactando o equilibrienémico-financeiro do contrato. Cujo
efeito, a cobranca do pedagio em uma rodovia pade bs usuarios a recorrerem a outros
meios de transporte (6nibus, em vez do carro péatlc ao incremento do transporte
solidario (carona) ou ainda a utilizacdo de outcalovias que ndo cobrem pedagio — € a
chamada taxa de fuga, ou seja, o percentual delegique deixam de trafegar na rodovia
para ndo pagar pedagio. Todas estas variaveis ectakipas devem ser introduzidas na
proposta do concessionario vencedor, o qual astlmisco.

Subsidios ao concessionario seria outra alternatpara
restabelecer o equilibrio econémico-financeiro dat@to. Sendo a opcdo que mais se
afasta da esséncia da concessdo, jA que a dealficapde transferir ao privado a
execucao de servicos publicos decorre, fundameetdén da auséncia de recursos para

custear aquele servico ou mesmo gerenciar aquele be
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2.27 O aumento do prazo contratual

O aumento do prazo contratual é ainda uma altemague
possibilita a recomposicédo do equilibrio econénfinanceiro, na medida em que, com um
prazo mais flexivel, o concessionario tem um tenmpaior para recuperacdo dos
investimentos realizados.

Como assinalado, varias sdo as formas de recordpogiQ
equilibrio econdémico-financeiro do contrato, calerab ente publico eleger a opc¢ao
menos onerosa possivel. O prazo da concessdo devixalo levando-se em conta o
tempo para amortizacdo dos investimentos feitas gahcessionario, importante elemento

na equacao financeira do ajuste.

2.28 Novas tecnologias e o futuro dos pedagios

Apesar dos grandes beneficios da cobranca vi@ltaesnpenho de
muitos paises na sua implementacdo, essa naoizaddilem grande escala. A grande
maioria dos paises esta somente agora tomando pghrpais pré-ativo com relagédo a sua
implementacdo. Na Europa, por exemplo, h4 a nelzstside resolugdo de entraves
politicos internacionais e de cruzamentos de fi@age Para o trdfego doméstico, as
condicbes de competicdo entre veiculos de difesem&cionalidades sdo também
importantes.

Os instrumentos de precificacdo, relevantes paabeanca viaria,
incluem: cobranca baseada em trechos, cobrancar@ay cobranca por corddo, impostos
sobre veiculos, impostos sobre combustiveis, cgargor estacionamento e a cobranca
eletrénica baseada na distancia percorrida.

A maioria dos sistemas de cobranca por passagemlvena
cobranca por corddo (cobranga por anel), onde wria de pontos de cobranca sdo
estabelecidos em todas as entradas de uma detdam@maa (geralmente um centro
urbano). Uma variante da cobranca por corddo € bmanga por area (ou area de
licenciamento), realizada pelo uso de um deternainadculo dentro de uma area definida,
ao contrario de taxa-lo por sua entrada nessa Areabranca por area também possibilita
o controle total das viagens dos veiculos no codd#éoobranca, inclusive dos veiculos que

nao séo afetados por esse cordao de cobranca.
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Tanto a cobranca por corddo como a cobranca parifreduzem
problemas de contorno. O trafego de passagem désataredor do corddo, podendo
aumentar congestionamentos; o0s motoristas acabaatioegndo fora, adicionando
problemas ambientais. Os que estdo fora do corddar@o para viajar ao centro; os que
estiverem dentro, ndo. Os motoristas que realizeageus longas através do cordéo,
pagardo o mesmo daqueles que realizam viagens.chgsas descontinuidades podem ser
superadas por sistemas continuos de cobranca,otpuant por toda a viagem dentro de
uma area definida (tal como uma cidade). A cobrdaseada na distancia percorrida é
relevante na precificagao de rodovias interurbanas.

No futuro, novas tecnologias, especialmente o GB&seado em
tecnologias de cobranca rodoviaria eletrénica (ERRB)cobranca eletronica de tarifas
(Electronic Fee Collection EFC), ambas no contexto urbano e interurbano -o fdo
argumentos vindos dos oposicionistas fatos obsoketoltrapassados. Particularmente no
transporte urbano, onde os problemas de aceitafididcsdo mais dificeis de serem
contornados, o0 aumento do uso de cartdes inteigemb transporte publico, sistemas
eletrénicos de escolha de rotas e outras tecnalaanformacéo instaladas nos veiculos
tornardo mais aceitavel a cobranca eletronica dagies.

Os sistemas de cobranca eletrdnica de pedagiosasunga Europa
em meados dos anos 1990, e tem como objetivo pah@umentar a velocidade da
cobranca dos pedagios, acrescentando a capaciea@evibo nessas rodovias. No entanto,
esses sistemas ndo sdo necessariamente compatireempatibilidade criou problemas
para 0s motoristas, que teriam que afixar variepddiitivos eletrénicos (como etiquetas)
em seus veiculos.

A possibilidade de automacdo dos servicos produpadho,
reduzindo os custos de mao-de-obra, indispensaval gs cobrancas manuais, e também
os de implementagdo da estrutura fisica necesshnanuindo as desapropriacdes, as
areas de pavimentacgdo de patios e pistas, o nlideaénadveis a ser construido e também a
substituicdo de equipamentos mais caros e obsoletos

Quando o caminhdo tem o dispositivo de pagamergtréaico
instalado no veiculo, durante a passagem pela eahiiomatica, chega a ter uma
economia de combustivel que varia de 0,5 a 1 Enoyelacdo ao consumo do veiculo que

para para fazer a cobranca manual. E essa ecoaoonigece em cada parada. Enquanto o
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tempo médio de passagem pela praca de pedagiopemagdo manual é de 4 minutos e 40
segundos, no sistema automatico ela é feita eregithdos (CORREA, 2008).

O uso da tecnologia de radiofrequiéncia (RFID) naeragoes de
trafego tem se mostrado altamente seguro, eficazoeabmico em todo o mundo. No
Brasil, o sistema tem apresentado algumas vantageicgonais para o0 segmento de
transporte. Primeiro em funcdo do modelo ininteloupom um Unico tag" (dispositivo
eletrénico de identificacdo via RFID), o caminh&afdga por 8 mil quildmetros de
estradas, em 93% das rodovias pedagiadas do $&is praticamente uma exclusividade
do Brasil, j& que, na grande maioria dos paisdsSulapa e nos EUA, cada concesséo ou
rodovia adota seu proprio aparelho de cobrancareiiica (CORREA, 2008).

Outra vantagem brasileira, pouco praticada la féra,sistema de
pagamento pos-pago, que faz com que o pedagio ceireritem de custo das
transportadoras - deixe de ser um dinheiro adiartad motoristas e passe a ser pago até
30 dias depois do uso. Isso deixa o fluxo de caaa empresas mais folgado. E,
consequentemente, influi na rentabilidade (CORREA8).

Vantagens de se adquirir o servico de cobrancedeles:

» Economia de tempo e combustivel;

* Menor desgaste dos freios;

» Maior segurancga, pois nao é preciso levar dinheiro;

» Facilidade de pagar todos os pedagios em uma dataade vencimento;

» 30 dias extras para pagar as despesas de pedggjac®mnamento.

2.29 Acdes de apoio

2.29.1 Servico de guincho

Os servicos de guincho levam o veiculo em paneuatélocal
seguro, na propria rodovia. Nesse local, o usutai uma estrutura adequada para
solucionar o problema, como telefone, mecanico emtivel, etc.

As concessionarias dispdem de diversos guinches leypesados.
Os leves atendem aos veiculos de passeio, camiesoaemotocicletas, enquanto os

pesados prestam servicos aos caminhdes e onibus.
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2.29.Zall Box e 0800

O Sistema 0800 permite efetuar, via telefone, upidcae eficaz
servico de atendimento ao usuario. E uma base d® aom informacbes sobre os
diferentes pontos cobertos pelas estradas da @wceBermitem ao usudrio inteirar-se,
por exemplo, de condi¢cbes de trafego e realizaghmhias. No servico d€all Box
(telefones de emergéncia espalhados ao longo deiaddcomo divulgado nas rodovias
pedagiadas apresentado na Figura 7, basta o usymitar um botdo para ser atendido,
com conexao direta com o Centro de Controle Opamat{CCO), da concessionaria. Uma
vez acionado, o operador identifica imediatamenkecalizacdo da chamada, sem que o

usuario precise informar onde se encontra.

Call box

4000 -
3500+
3000
2500+
2000
1500
1000 A
500 -
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Figura 7. Servicos deall boxnas rodovias concedidas (unidades).
Fonte: ABCR (2008).

2.29.3 Inspecao de trafego

Os veiculos de inspecéao de trafego séo respongaelaisonda nas
rodovias concessionadas, 24 horas por dia. Saaulegjcdistribuidos pelo trecho,
centralizados nas bases de Servicos de Ajuda aérids{SAU). Sua funcdo é prestar
diversos tipos de atendimentos, como a veiculodbrgdes, de sinalizacdo e apoio a
acidentes, sinalizacao viaria (eventos ou obras)ficacido da necessidade de apoio maior

em casos mais graves, efetuar e receber toda anamagéo provida pelo CCO.
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2.29.4 Balancas moveis

Conferem versatilidade a operacao de fiscalizaeso las cargas
que trafegam pelas rodovias. Projetadas para peanibontagem em pequenos espacos,
facilmente deslocadas para pontos ja identificambwso rota de fuga dos postos fixos de
pesagem.

2.29.5 Socorro médico

O socorro médico é realizado por equipes espeatili, treinadas
para prestar assisténcia com rapidez e eficacidpta sua disposicdo ambulancias e até
helicopteros. As ambuléancias sao totalmente eqagp&dcontam com um médico e um
enfermeiro em cada uma delas, além de material g@m@dimento emergencial para
diversos tipos de acidentes.

2.29.6 Caminhao-pipa

Caminhdes-pipa transportando grande quantidadegda éstao
sempre de prontiddo para combater focos de inc&sdinargens das rodovias, evitando a
propagacdo e o adensamento da fumaca, que poder eaidentes, além de proteger o
meio ambiente de queimadas. Além disso, sdo ugmtadrrigar canteiros das rodovias e

dispersar produtos quimicos e inflamaveis espakhad@ista em caso de acidente.
2.29.7 Socorro mecanico
O socorro mecanico, formado por profissionais fjaatios, tem a
func@o de resolver pequenas panes, liberando olegiara a rodovia. Quando o problema
nao tem solucéo imediata, o veiculo é guinchadta# seguro.

2.29.8 Caminh&o-boiadeiro

E um servico de extrema relevancia no setor rodoyia

responsavel pela apreensdo de animais de granige quoe oferecem risco de acidentes ao
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invadir as imediac¢des da rodovia. Os animais aplides sdo encaminhados as prefeituras

dos municipios lindeiros, onde séo leiloados ouoblédos ao proprietario, caso haja

identificacao.

2.30 Rodovias inteligentes

2.30.1 Painéis de mensagens variaveis

Os painéis de mensagens variaveis tém a funcacadsntitir

mensagens institucionais e de orientagcdo aos osuda rodovia, como mensagens de

seguranca e para efeito de controle de trafegodB#&tbuidos ao longo da malha viaria,

sendo fixos ou moveis (alocados de acordo com ess&tade do momento), distribuidos

nas diversas rodovias sob concessao como na EHgura

Painéis de mensagens variaveis
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Figura 8. Painéis de mensagens nas rodovias calaseinidades).
Fonte: ABCR (2008).

2.30.2 Fibra oOptica

Os cabos de fibra Optica, instalados nos

canteaestrais,

propiciam um rapido e seguro meio de comunicaca@mstormando as rodovias em

importantes infovias para a transmissdo de dadasnagem, nas varias rodovias
concedidas, conforme a Figura 9. A partir da fifyéica, o CCO controla sensores para

analise de trafico, circuito fechado de televigiginéis de mensagens variaveis e radares

para fiscalizacdo de velocidade.
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Cabos de fibra 6ptica
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Figura 9. Cabos de fibra éptica nas rodovias cadesdunidades).
Fonte: ABCR (2008).

2.30.3 Estag6es meteoroldgicas

Equipamentos que fornecem dados meteoroldgicos odaisl
criticos da rodovia, como indice pluviométrico enperatura. As estacdes representam
importante ferramenta para orientacdo do usuéricsieimcdes de neblina ou chuva. As
informacdes sdo enviadas a cada minuto para o e@@itindo ao operador anunciar as
condicOes climaticas nos painéis de mensagensveaiau outros meios de comunicacao

com O usuario.

2.30.4 Sistema de analise de trafego

Esse dispositivo fornece informagdes sobre voluraetrdfego,
classificagdo dos veiculos segundo a categoriadimah ou passeio), velocidade média e
taxa de ocupacdo da pista. Os dados, enviados &» @€&mitem a todo momento
conhecer a situacao real nas rodovias. Esse sigiessilita estudos detalhados para o

planejamento de obras e de melhorias a serem exiasut

2.30.5 Torres de radio

O sistema de radio é uma aplicagdo que permitstragitodas as
ocorréncias de acidentes, atendimento a usuaricasns especiais. As informacdes sédo
registradas e armazenadas para encaminhamente&ferde relatorios. Dessa forma, este

sistema complementa os recursos de avaliacdo domento dos diferentes funcionarios
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relacionados com a operacdo de atendimento da sapéria, como inspetores de

transito, médicos de primeiros socorros, etc.

2.30.6 Radares

Detectam veiculos transitando em velocidade acimandxima
permitida, possibilitando a autuacdo do condutdguAs tém equipamento fotografico
embutido, dispensando o operador. Toda a operaggicadares, incluindo a emissao dos
Autos de Infracdo para Imposi¢éo de PenalidadeP(AB feita pelo DER do estado, 6rgao

ao qual sdo destinados os valores das multas dadica

2.30.7 Centro de Controle OperacionaCCO)

Os CCOs fazem a coordenacdo das rodovias intedigeat
sistemas inteligentes de transportes (ITS), posdiddo a instalacdo de cabos de fibra
Optica nos canteiros centrais, que interligam, empb real, os sistemas de controle e

comunicacao da auto-estrada.

2.30.8 Circuito fechado de televisao

As cameras de TV sao ferramentas essenciais fgagenciamento
do trafego. Instaladas ao longo das rodovias eddstale recursos operacionais que
permitem movimento vertical e horizontapom e ajuste de foco. Enviam imagens
digitalizadas para o CCO, que pode visualizar asréncias e mobilizar o atendimento

adequado, nas diversas rodovias concedidas conméaajpona Figura 10.
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Circuito fechado de TV
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Figura 10. Circuito fechado de televisao nas raa®eoncedidas (unidades).
Fonte: ABCR (2008)

2.31 Via alternativa

As vias alternativas existem, embora inexigiveis @ (Lei
8.987/95, Art. 92, § 1°). O seu uso ndo configwalguer ilegalidade. E claro que sendo
alternativa, rigorosamente ndo se pode admitinsténcia de alternativa parcial. Se o uso
parcial da rodovia pedagiada implicar evaséo détdraverd prejuizo direto a equacao
contratual, pela deterioracao das rodovias e @elaiso sem retribuicéo.

A via alternativa consiste numa forma de escapacotmanca de
pedagio. Referindo-se a escolha legitima de trafegorodovias existentes, podendo o
usuario usar ou ndo a rodovia pedagiada a seui@rkdem nenhuma obrigagdo de
pagamento.

Na pratica, sendo as rodovias abertas, € possizet b percurso
parcial da rodovia concedida sem o pagamento dagieddesde que o trecho percorrido
esteja situado entre duas pracgas de pedagio erdoadas e saidas regulares.

Convém ressaltar que o oferecimento de vias atieasaa via
pedagiada, sem a devida tarifacdo do usuario, pedeassociado a um concorréncia
desleal, uma vez que o recurso publico é empregadiubsidio do usuario da nova via,
em detrimento do sistema da tarifacdo implantadw m@prio poder concedente.

2.32 Rota de fuga
Rota de fuga refere-se ao itinerario que possbiitevasao de

trafego, abrangendo situacgdes ilicitas como a éggdtle determinado municipio implantar

estrada com o propdsito de permitir o contornordgapde pedagio, em evidente desvio de
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finalidade. A utilizacdo de rota de fuga como opdisito do ndo pagamento da tarifa, com
o veiculo retornando a rodovia pedagiada, caraetese como evasao.

Para se constatar a fuga é necessario considevantade do
condutor em se livrar de pagar o pedagio (elemsuidgetivo) segundo a acéo de retornar a
rodovia concedida apos contornar a praca (elenajénivo). Valendo-se do que pode ser
denominado de manobra escapatoria no momento ensuige a obrigacdo de pagar o
pedagio.

O problema da fuga de veiculos nas rodovias bnasilee as
divergéncias a ela relacionada retornam cada veaigua nova rodovia é concedida. Dois
tipos de fuga ocorrem: motoristas que deixam de asaodovia apds a concessao,
utilizando um caminho alternativo, e a fuga logara evitar o pagamento. Ambas sao
preocupantes, a fuga local representa uma perdadibho operador, que tem sua rodovia
depreciada sem receber nada por isso. O problemaudas pelo uso de caminhos
alternativos ocorre principalmente em lugares oadprograma de concessdo nao foi
executado em sua totalidade. Esse € o caso doeakasao Paulo, onde existem estradas
que competem entre si, com qualidades similarem& delas sem cobranca. Quando a
gualidade do caminho alternativo € ruim, implicaedo maiores custos aos usuarios, esses
caminhos n&o causam impacto. A ocorréncia de flmeaizadas existe em diversos
pontos do pais, principalmente aquelas que dess@amente das pracas de pedagios.
Mesmo que essa pratica seja proibida por lei, sd@vae pedagios € utilizada por um

grande numero de usuarios.

2.33 Antitese ao pedagiamento rodoviario

Para demonstrar que ndo estdo satisfeitos comagacelcusto-
beneficio, alnternet a comunicagdo via radio e a distribuicdo de mapas rotas
alternativas sdo algumas das armas que 0s mosonigilizam para escapar dos pedagios.
Para economizar preciosos reais, enfrentam, mugaes, estradas esburacadas, sem
sinalizacdo e com percurso mais longo. Mas essgsatempos nao afastam os viajantes
dos atalhos.

O Movimento Unido Brasil Caminhoneiro (MUBC), ten82%

coordenadorias regionais, nas principais cidadesilbiras, e todas ddo aos caminhoneiros
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informacgBes sobre desvios de pedagios. Fornecemsmgem sua sede tem uma central
de radio que atende os motoristas.

Utilizam estradas vicinais, de terra, por plantacoe fazendas. E
comsites ensinam atalhos para fugir de 72 pracas de colrammaior parte delas em Séo
Paulo.

Contudo, a economia proporcionada pelos desvio® mfiande. Os
motoristas sado obrigados a andar por estradas enuniéa, com varios trechos de subida
e faixas de rolamento esburacadas. O desgasteatushdes e o tempo perdido séo

grandes.

2.34 Rodovias pedagiadas pelo mundo

2.34.1 Europa

Os sistemas de pedagiamento tém um amplo uso mgduom
varios paises adotando tal sistema para rodovigdep e tuneis. Geralmente, os sistemas
de pedéagio e a abordagem BOT sé&o os mais eficierdigs de substituir o financiamento
através de recursos provenientes de impostos morsas advindos diretamente da
cobranca aos usuarios.

O pagamento direto, realizado pelo usuéario na faenpedagio, é
utilizado por varios paises. O pagamento realizsda autoridade publica é praticado na
Gra-Bretanha, Finlandia e Holanda sob o nome dégiedombra $hadow tol ou
DBFO (Projeto, Construcdo, Financiamento e Ope)agé@on 0 governo remunerando o
concessionario com base no trafego observado o&isod

O pedagio-sombra é definido como um valor pago aoparador
de uma infra-estrutura baseado no nimero de vsigule circulam nessa infra-estrutura.
No entanto, essa taxa ndo é paga diretamente p@doiol. Particularmente, os pagamentos
vém de um fundo que pode, ou ndo, estar relaciomado usuarios da rodovia. Os
pagamentos sdo proporcionais as distancias petasipelos veiculos na rodovia, ao inves
de somente estarem ligados ao volume de trafeg@ariam de acordo com o tipo de

veiculo na proporgédo em que a manutencao e cyséramonais aumentam.
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Portugal e Grécia também tém experiéncias com sstama. No
caso de Portugal, inclusive, esse sistema foi taevisn decorréncia dos maus resultados
advindos de sua implantacao.

A Europa tem concessionarias de rodovias pedagiatds pelo
setor publico como pelo setor privado. Do total 108009 quildmetros operados sob
concessoes, 4.548 quilometros sao administradosopgpanhias privadas.

O financiamento através da cobranca de pedagios dieim
utilizado com sucesso na Noruega, como suplemeto @financiamento governamental
ha pelo menos 50 anos. Os pedagios sao utilizatadipanciar projetos viarios urbanos e
interurbanos. CordfBes de cobranca de pedagios estdcedor de Oslo, Bergen e
Trondheim e constituem-se nas principais fontesirgeiciamento de rodovias, além de
financiar outros programas de investimento em prams publico.

No caso noruegués, uma companhia de pedagio € niaiativa
idealistica e ndo lucrativa. O compromisso da drg@do nao € motivado pelo lucro, e
sim pelo desejo de ver um projeto rodoviario serstoiido. Os estados e municipios sao
motivados pelo desejo de ver um projeto rodoviggadizado, o que ndo é possivel sem os
pedagios.

Ja a Austria, tem operado ha algum tempo com utensis de
vignettebaseado em papel, cobrindo toda a rede de rodpriraspais e de auto-estradas.
Porém, a rede rodoviaria federal austriaca € calpent um novo sistema. Onde todos os
veiculos devem receber uma unidade a bordo -transponderpreso ao para-brisa dos
veiculos. Tais veiculos sdo cobrados quando papsamorticos instalados ao longo das
auto-estradas nos quais existe cobranca. Cadagértinontado com um arranjo de raios
de microondas. Existem, ainda, alguns porticos sficeadaptados com equipamentos de
fiscalizacao (tais como camerasaannersalaser).

Na Alemanha, até hoje ndo existem rodovias pedagiad pais.
Porém, a nova politica de transporte esta intragiazgrandes mudancgas na forma como o
pais trata o assunto de quem deve pagar pelo usantde rodovia. Embora os
congestionamentos ainda estejam limitados a ceddsdos e areas, no futuro poderéo
proporcionar sérios problemas. Para resolver essblgma, o governo langou um
programa para a extingado de tais congestionamemi@snao pode ser solucionado com

um investimento normal em infra-estrutura de transp
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Preocupando-se com o impacto negativo do cresomramtfluxo
de transportadores de carga sobre as rodovias glemgoverno decidiu redistribuir os
custos de manutencdo, expansao e renovacao dasaoe@mtre usuarios domésticos e
estrangeiros. Com isso, houve a execucao de uno plaracdo baseado na cobranca de
pedagios para caminhdes comerciais pesando mdig tleneladas, levando em conta a
distancia percorrida nas rodovias (em torno deQ2duilometros de rodovias).

Os dispositivos eletrobnicos embarcados completam os
equipamentos de posicionamento via satélite, goovaas distancias percorridas nas
rodovias e calculando o valor do pedagio. Os eguipdos embarcados transmitem
periodicamente as informacdes via rede de telefoglislar a um centro de processamento
de dados. Empresas transportadoras, que utilizarndasias alemas, irdo registrar seus
caminhdes e receberdo dispositivos eletrénicos, sgu@&o instalados em cada veiculo.
Motoristas necessitam pressionar um botdo do dispo®letronico a fim de indicar o
namero de eixos em uma viagem em particular. Aptis 0 pedagio é calculado e o
usuario cobrado automaticamente. O método altematira usuarios eventuais consiste
em registrar suas viagens Weiernetou através de quiosques localizados por todoogai
nas fronteiras. Sem duvida, esse sistema repregantmportante investimento no futuro
da denominada mobilidade sustentavel (SENNA e MICHIDO7).

O sistema suico para cobranca de veiculo pesadeadi@ na
distancia, foi introduzido devido ao incrementotddego de veiculos de carga passando
através da Suica, nos corredores Alemanha-Italidlia-Franca. A cobranca estabelece
valores de acordo com varios critérios, incluindagaildmetros viajados na Suica, 0 peso
maximo permissivel carregado e a categoria de éamisk veiculo de carga. Os
quildmetros percorridos no territério suico saoistegdos por meio de uma conexao
elétrica ao tacografo. As estacfes automaticassdalizacdo também tém sistemas de
reconhecimento de placas de veiculos (LPR).

O sistema apresenta vantagem pelo fato de a Selicargedéagio
em todas as rodovias, contrario a necessidadestlens de diferenciar entre tipos de
rodovias, como fazem o sistema atual austriaceigt@ma proposto alemao.

A historia italiana de desenvolvimento de autoesskts data de
1925, com a abertura da mais antiga auto-estradanwltdo com acesso totalmente

controlado, a qual foi uma rodovia pedagiada. Aw-astradas ndo pedagiadas estao
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concentradas no sul da Italia, onde os niveis daelareda populagdo sdo menores
comparados com o norte industrializado.

O sistema francés de auto-estradas cresceu substarde, de
1.125 km em 1970, para mais de 11.000 km em 20Q@stefn nove principais
concessionarias, sendo somente uma delas (Colirmitgmente privada. Em torno de
6.700 km de rodovias pedagiadas estdao em servigejgalmente em rotas interurbanas,
embora existam alguns desenvolvimentos recentasstidacdes com pedagio em Paris e
Lyon.

Enquanto tais rodovias representam somente 4%déaoeloviaria
nacional, por elas passam 40% do trafego rodovi@rimansporte rodoviario € responsavel
pela movimentacédo de 70% das cargas francesas3®¥odo seu trafego de passageiros.
Em 1995 foi decretada uma lei estipulando que naahparte da Franca estivesse a mais
de 50 km, ou 45 minutos de viagem, da entrada/sd&aima rodovia de grande
capacidade.

A infra-estrutura de transportes no Reino Unidoxé&rsiva e
altamente evoluida. Gradualmente, o governo bdtaprocurou parcerias com o setor
privado na forma de Iniciativas Privadas de Finamento (PFI —Private Finance
Initiative). O governo concede projetos do setor publicoreigges visando uma maior
gualidade e eficiéncia nos custos.

A Rodovia de Alivio Norte em Birmingham, na regiéentro-
oeste, a qual sera a primeira rodovia pedagiaddemwo Unido, também sera gerenciada
pelo setor privado como um projeto financeiramémependente e auto-sustentavel.

Um importante desenvolvimento no Reino Unido estacionado
a decisao tomada pelo governo britanico, de inzin@ducobranca viaria. O governo deseja
que o pais se torne o primeiro pais do mundo ada#ir um sistema nacional de cobranca
viaria, taxando os motoristas quase que totalméatacordo com o uso da via (onde,
guando e a forma de uso).

Portugal usa dois métodos de pagamento em seustosnte
concessao. O primeiro € o pedagio real. As cormed&sas financiam e mantém as
rodovias e sdo remuneradas pelo pedagio pagordeata pelos usuarios. A segunda sao
pagamentos por meio de pedagio-sombra, onde ommpaga 0 concessionario com base
no numero de veiculos que usa a rodovia. O orcamestatal contribui com, no maximo,

35% do investimento inicial, visando o equilibramadémico da concessao.
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2.34.2 Asia

No inicio do século XXI, a China esta envolvida am esfor¢o
massivo para reconstruir e estender seu sistenrarggportes, que € entendido como um
componente fundamental para a modernizacdo decemdraia. A demanda por todos 0s
modos de transporte tem crescido consistentemeat@agticipacdo do setor rodoviario
continua crescendo. Em 1980 o transporte rodovidipassageiros era responsavel por
32% do total das viagens e o transporte de cargagemas 6%. Em 1997 esses numeros
cresceram para 55% e 14%, respectivamente.

Os 35.000 km de rodovias do sistema nacional devrasl incluem
uma rede de 12 rodovias troncais que, até 201dYJigaréo todas as capitais provinciais e
muitas cidades com populacdes maiores que 500.80iBahtes. O trafego utilizando o
sistema rodoviario inclui trdfego de animais e decketas, veiculos agricolas como
tratores, uma alta proporcao de veiculos de caalgues poucos automoveis.

Até recentemente, 0 governo era contrario ao pedegito de
rodovias. A necessidade de melhores rodovias feeque o governo mudasse de opiniéo,
e agora apoia tal idéia, desenvolvendo politicaa fi@acdo de tarifas e provisdo de
isencdes de impostos.

Geralmente, na China as rodovias pedagiadas s&atiWas, no
sentido de que as receitas advindas do pedagiadstpadas para financiar seu custo de
capital, de operacdes e de manutencdo e proveretomo aceitavel para os acionistas.
Uma pratica comum na China é que muitos dos coioces®s de rodovias pedagiadas
financiadas com recursos privados tém sido baseaageint venturescom entidades
publicas. Permitindo flexibilidade na alocacédo diieitos e das obrigacbes entre os
parceiros locais e os estrangeiros.

O estagio que a China esta vivendo é muito desafiahde esta
em andamento um grande e profundo processo déamawagdo. Os resultados obtidos sao
memoraveis, ainda mais, na velocidade como foramgidas.

No Japdo, seu extensivo sistema de transporte maalél esta
entre os mais desenvolvidos do mundo. Desde a 8ag@unerra Mundial, as rodovias
japonesas tém se desenvolvido substancialmente éamtextensdo, quanto em qualidade.

Enquanto as rodovias e as ferrovias competem posporte, o sistema de rodovias
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responde por cerca de 66% de todos os tipos dagmsss (passageiros-quildmetro) e
53% de todo o trafego terrestre de carga (ton-lem)995.

Como um meio de aumentar a eficiéncia e a credéak nas
operacdes de cobranca, foi adotado sistemas d@amgemtos de cobranca. Sob esse
sistema, nos portdes de entrada cada motoristeaagaticket magnético no qual sédo
identificados e gravados o tipo e a categoria dowe, e na saidaticketé cobrado com a
tarifa-base calculada a partir das informacfesaglas. Foi introduzido um sistema de
cartdes pré-pagos e viabilizou o uso de cartdesréldito, como forma de incentivar as

transacoes eletronicas.

2.34.3 América

A rede rodoviaria argentina possui cerca de 500K080A rede
nacional (75% do trafego) cobre cerca de 38.0007&%, dos quais pavimentados; a rede
provincial € de cerca de 181.000 km, 18% dos gpadmentados, e 0 restante é
municipal, com cerca de 29% pavimentado. Parte ifgigiva da Rede Federal
Interurbana possui baixa densidade de trafego.dBlgma principal esta relacionado a
pobre qualidade das rodovias, como consequéndaltdale manutencao adequada.

As concessodes de rodovias na Argentina iniciarardesdorma
expressiva em 1990, com 8.877 km de rodovias fedengrurbanas sendo outorgadas. A
licitacdo era para o maiooyalty a ser pago pela concessionaria ao longo do pededo
concesséao.

Na Argentina, as tarifas foram fixadas baseadasuemvalor
uniforme por quildmetro o por classe de veiculotaAfa basica para automoveis era de
cerca de US$ 1,50 por 100 km. Em 1990, antes daesséo, apenas 25% da rede
interurbana estava em boas condi¢des. Mais de 308&d@ necessitava ser repavimentada
e cerca de 20% necessitava reconstrucao. Os cancEEss reconstruiram esses 20% e
repavimentaram cerca de 35% da rede. A partir tloeas concessionarias tém mantido
as rodovias acima do padrao pré-concessoes.

Os Estados Unidos possuem cerca de 84.900 km dmviasd
expressas rurais e urbanas, das quais apenaskono@)7%) sao pedagiadas. As maiores
inovacdes no desenvolvimento de rodovias tém vidacarea de participacdo publico-

privada. Tais parcerias nos Estados Unidos témfsiths entre os governos dos estados e
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0 setor de consorcios de desenvolvimento de rogoimbora os Estados Unidos devam
continuar aumentando a alocacgao de riscos pararbesipantes do setor privado, ndo deve
ser esperada uma ampla desestatizacéo das rodovi@samericanas.

A rede de rodovias do México é de mais de 333.000 de
extensdo. Parte da importante rede necessita iqagfib, como a necessidade de ser
priorizada a manutencdo das rodovias para mantéaadoas condicdes. Entre 1989 e
1995 o México iniciou 0 mais extenso programa decessdes de rodovias pedagiadas a
iniciativa privada. O ambicioso programa resultauontorga de 52 concessoées para 5.500
km de rodovias, das quais 44 concessofes e 5.126rkm abertos ao trafego até 1995.

O fluxo de caixa gerado pelo setor rodoviario manatem ficado
abaixo das expectativas, sendo resultado de difasegntre os trafegos reais e previstos e
de gastos maiores do que 0s esperados para a @peraganutencdo. A crise econémica
também contribuiu para o problema, uma vez quedacB® na atividade econdémica

influenciou a reducgé&o do trafego e, por conseqaénai receita.

2.35 As concessoes brasileiras

Uma das experiéncias mais diversificadas em teda@®ncessdes
de rodovias foi a implementada no Brasil. Envolerdiferentes niveis de governo
(federal, estadual e municipal) e diferentes tidesconcessfes, sob um sistema legal e
juridico extremamente complexo e que sofreu inpg@as de diferentes governos com
orientacdes politicas opostas.

Surgiram alguns problemas, principalmente relacdoraa riscos
politicos, regulacdo, questdes culturais e probéetdenicos (como o0 uso de rotas de fuga
ao pagamento do pedagio). Outro elemento importanter considerado € a baixa
aceitabilidade de alguns programas por parte dmalgsuarios.

Em geral, pode-se dizer que ainda falta competdane ao Brasil
no quesito estrutura de transporte, especialmeateosnparado com outros paises.
Considerando-se o caso da soja, a prinageahmodityexportada pelo Brasil, onde os
produtores brasileiros estdo em desvantagem sigtifa em relagdo a seus competidores
internacionais, em decorréncia das enormes defi@géndo transporte. Nos Estados
Unidos, cerca de 89% do preco das vendas vao papaodutos, enquanto no Brasil os

produtores recebem apenas 79%. Tal fato ocorreupprgps Estados Unidos, 9% do preco
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é utilizado para pagar fretes, enquanto no Brasi @imero € 17% e na Argentina apenas
8%. Além disso, no Brasil, 4% do preco € usado ppaagar taxas portuarias
(aproximadamente o dobro dos paises competidddefgto € que claramente demonstra-
se uma influéncia negativa do mau estado da istratera de transporte na
competitividade brasileira.

Apds o regime militar, com a falta de investimento,infra-
estrutura do pais foi submetida a um profundo estieddescontinuidade na manutencéo,
enfatizando a decadéncia consistente das utilidadlelicas estatais e sua influéncia para
servir ao interesse publico.

O governo de Fernando Henrique Cardoso foi durdetve na
estratégia de atrair investimentos. Toda a indislo aco foi privatizada, o mesmo
acontecendo com as industrias petroquimica e tiezimtes. Geradores e distribuidores
regionais de energia elétrica foram totalmente ghados, enquanto que as grandes
geradoras nacionais ainda ndo o foram. Toda a tim@lde telecomunicagbes foi
privatizada em 1998. Alguns trechos rodoviariogaigamente toda a malha ferroviaria
foram transferidos para operadores privados. Oessac de privatizacdo dos portos esta
avancado, com mais de 90% das operagOes portis@na® conduzidas por operadores
privados.

Como em outros paises, as principais razfes parair at
investimentos privados se devem a alguns fatoresituacdo econémica, o gradativo
aumento da necessidade de manutencao e a incagmdaaoverno de prover programas
de reabilitagdo eficientes e sustentaveis pardeansloviaria.

Existe uma preocupac¢éo de que a insuficiénciadeses publicos
para investimentos e manutencdo de rodovias naausejevento isolado. Como exemplo
cita-se a criacdo de uma nova contribuicdo — a ClO@ntribuicdo de Intervencdo do
Dominio Econdmico), que era esperada como formeatsar investimentos publicos para
o setor rodoviario. Entretanto, a CIDE transfornseuem uma “colcha de retalhos”, com
sua destinacéo dividida entre diferentes setofesIN&\ e MICHEL, 2007).

A CIDE é arrecadada desde o ano de 2002, porém a
obrigatoriedade do repasse de 29% da arrecadac@@p@stados, e destes, 25% para 0s
municipios, sé ocorreu a partir de maio de 2004rr&cadacdao total da CIDE até 2005 foi
de R$ 28,4 bilhdes. Deste total, pouco mais de f#0%vestido em transporte. No ano de

2005, os investimentos em transporte com recursogepientes da CIDE chegaram a
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67%, o maior percentual, por ano, observado desdmi@mo da arrecadacdo da
contribuicdo. Somente com a priorizacado da aplal@s recursos existentes na infra-
estrutura de transportes brasileira, sera possjuel o pais garanta um crescimento
sustentavel (FUCHS, 2006).

O reconhecimento das rodovias como prioridade paiigtema de
transportes veio apenas na década de 1950, comoeagfo do novo Plano Nacional de
Transportes, em 1951. O plano claramente espedafigae as rodovias deveriam assumir
um critério principal, anteriormente exclusiva dasovias. Entre 1945 e 1950, o niumero
de caminhdes e 6nibus circulando no pais crescel08€00 para 265.000, ou mais de
157%. Ja nos anos 1960 o movimento de cargas &seqque totalmente transferido do
transporte ferroviario e do fluvial para a rodovia década de 1970, as rodovias eram,
responsaveis por cerca de 73% do movimento totehdgs no Brasil.

Nota-se, que ndo ha duvida quanto a necessidageedanca do
Estado no setor de transportes, quando se obseevapgnas pequena parte dos ativos é
coberta por concessdes para operadores privaddgtaMaente, com o crescimento da
demanda de trafego, ocorreu uma crescente detgfmda qualidade das rodovias.

Em 1995, o Programa Nacional de DesestatizagcdolLei alas
ConcessoOes (Lei 8.987/95) deram a estrutura lagatlicional para a desestatizac&o
prosseguir em uma escala massiva.

Apos 2001, o setor de transportes do pais sofeesfsrmacdes
substanciais, particularmente em aspectos reladisnao seu gerenciamento. O proposito
das principais mudancas foi a integracao e cresaefitiéncia dos diferentes modos de
transportes (hidrovia, ferrovias e rodovias).

2.36 O programa brasileiro de concessao de rodas

Com dimensfes continentais, o pais necessita deampéa rede
de transporte, de forma que as areas remotas &S @entrais possam ser conectadas.
Entretanto, existe uma concentracdo econdémica sta eono meio-oeste. A rede federal
apresenta 70.749 km, dos quais 55.905 km séo patad@s. Os volumes de trafego sao
compostos por 20% de veiculos pesados (mais do8)a 80% de automaoveis e veiculos

comerciais leves.
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A rede federal de rodovias nédo pode ser analisadath mesma
forma em todas as regides do Brasil, uma vez quarha grande desigualdade de
densidade demografica entre as mesmas. Nas re§dkes Sudeste existe maior
concentracdo de rodovias que nas outras regidessigaimente no Norte (devido a
floresta amazbnica) e no Centro-Oeste (devido aotaRal). As rodovias federais
outorgadas ao setor privado estdo localizadas erdte uma alta densidade de infra-
estrutura de transporte, com caminhos alternatpar® as rodovias pedagiadas (nao
necessariamente com o mesmo nivel de qualidade).

Os primeiros sistemas de concessfes incluem cdese$sderais
(apontadas na Tabela 3) e municipais. As concedsdesais estavam inicialmente sob
geréncia do DNER — Departamento Nacional de Estra@aRodagem (hoje ANTT) e
incluem as concessodes correntes e futuras. As ssbe® correntes consistem de trechos
de rodovias ja outorgadas ao setor privado. Futtmasessfes consistem em trechos de
rodovias que estdo em outorga diretamente parngiativa privada que devem atingir um
total de cerca de 9.000 km. Destes, 2.718 km estéprocesso de licitacdo; e 5.184 km
sao esperados que sejam licitados apds o finaliokeipa etapa; e 1.103 km cuja avaliagdo

econdmica e financeira ainda esta em estudo.

Tabela 3. Concessodes federais.

o ... Extensdo N°de pracas Inicio das  Total invest.
Regiao Concessionaria o N o
(km) de pedagio operacbes (milhbes US$)
CRT 144.6 4 1996 422,777
Ponte S. A. 20,0 1 1996 99,225
BR Concer 180,0 3 1996 356,809
Nova Dutra 402,2 6 1996 790,200
Concepa 112,1 3 1997 ND
Ecosul 623,4 5 2001 101,514

Fonte: Ministério dos Transportes (2006).

Das 321 pragas de pedagio existentes no pais, 230 em
rodovias concedidas. Existem apenas 24 pracas déagipe em rodovias publicas
controladas pelos estados: 19 em Sé&o Paulo, tr&onGrande do Sul, uma no Ceara e
uma no Mato Grosso do Sul. Os 9,8 mil quildmetres rddovias desestatizadas
representam 6,1% da malha rodoviaria pavimentaidéeaxe no Brasil (SCHLINDWEIN,

2006). Sdo poucas as rodovias publicas pedagieol@®, mostra a Tabela 4.
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Tabela 4. Rodovias pedagiadas administradas pelo
Governo.

Estado Local Rodovia

SP-065 Rod. Dom Pedro
SP-070 Rod. Ayrton Senna
SP-070 Rod. Carvalho Pinto

SP SP-209 Rod. Hipolito Martins
SP-270 Rod. Raposo Tavares
SP-300 Rod. Marechal Rondon
SP-324 Rod. Miguel Melhado Campos
RS-122 Séao Vendelino

RS RS-135  Passo Fundo-Erechim
RS-239 Novo Hamburgo-Taquara

CE Ponte sobre o Rio Ceara

MS Ponte sobre o Rio Paraguai
Fonte: Senna e Michel (2007).

Em geral, o pedagio no Brasil tem se mantido emeisiv
relativamente baixos por padres mundiais, usuabkmmrca de US$ 0,04 por quilébmetro,
gue vem auxiliando a promocéo tanto da aceitaclbcpliquanto do programa como um
todo e o uso de rodovias.

Todavia, algumas pessoas reclamam que tém de pagarodar
nas rodovias, mas néo fazem o mesmo por outrogsemue lhes séo cobrados. O Brasil
tem o menor preco de pedagio do mundo, como apeeaehabela 5. O valor do pedagio
varia de rodovia para rodovia. E mais caro em tedtuplicados ou de serra do que

nagueles de pista simples em terreno plano.

Tabela 5. O valor do pedagio (por km
percorrido).

Austria R$ 0,44
Reino Unido R$ 0,28
Franca R$ 0,27
Estados Unidos R$ 0,12
Brasil R$ 0,04

Fonte: ANTT (2006).



2.37 Concessdes estaduais

rodovias concedidas, 0 que representa 6,4% dawoddeiaria brasileira, como mostram as
Tabelas 6 e 7. A receita em 2003 foi de R$ 3,5106b8, com custos atingindo R$ 3,97
bilhdes, ou 0,8% abaixo do ano anterior. O défleitR$ 408 milhdes foi completado por
acionistas e empréstimos. Os pagamentos para esngsvatingiram R$ 263 milhdes. Os
concessionarios brasileiros pagaram cerca de R$niit®es em impostos trazendo

beneficios para 468 municipios. Investiram, tambamnoximadamente R$ 18 milhdes em
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As concessionarias sao responsaveis por cerca7@ &m de

sistemas de transporte inteligente (ITS).

Tabela 6. A malha rodoviaria desestatizada (endoétros).

Estado Simples Dupla Total
RS 2341 130 2471
PR 1915 629 2544
SP 1297 2665 3962
RJ 279 292 571
ES 17 50 67
BA 171 46 217
Total 6020 3812 0832
Fonte: ABCR (2008).
Tabela 7. Participagéo privada na provisao de riedavw Brasil.
n ., .. Extensédo N° de Inicio das Total invest.
Regido Concessionaria pracas
(km) de pedagio operacdes  (milhBes US$)
Autoban 316,7 7 1998 641,559.00
Autovias 316,7 4 1998 348,473.00
Centrovias 218,2 5 1998 225,714 .00
Ecovias 176,8 7 1998 821,737.00
Intervias 371,0 9 2000 319,775.00
Sp Renovias 291,2 9 1998 298,000.00
Colinas 299,0 6 2000 369,361.00
SPVias 515,7 8 2000 478,964.00
Tebe 156,0 3 1998 81,469.00
Triangulo do Sol 441.9 7 1998 428,061.00
Vianorte 236,7 4 1998 305,000.00
Viaoeste 155,2 8 1998 130,300.00
ES Rodosol 67,5 2 1998 125,950.00
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BA CLN 217,1 1 2000 35,000.00
Rota 116 139,5 4 2001 42,869.00
RJ Via Lagos 57,0 1 1997 115,600.00
Lamsa 25,0 1 1998 130,300.00
Caminhos do PR 405,9 4 1998 316,342.00
Cataratas 458,9 5 1998 361,256.00
PR Econorte 340,8 3 1998 118,043.00
Ecovia 175,1 1 1998 124,523.00
Rodonorte 568,0 7 1998 901,905.00
Viapar 546,5 6 1998 ND
Brita 144,9 3 1998 ND
Convias 173,7 4 1998 128,640.00
Coviplan 250,4 4 1998 92,313.00
RS Metrovias 501,0 4 1998 142,654.00
Rodosul 132,7 3 1998 26,400.00
Santa Cruz 208,0 3 1998 9,844.00
Sulvias 256,9 6 1998 125,297.00

Fonte: ABCR (2004).
ND: nédo disponivel

2.37.1 Santa Catarina

Em 1993, o Departamento de Estradas de Rodagemad& S
Catarina, colocou em licitacdo a outorga de umuwunjde rodovias estaduais (rodovias
SC-400/401/402/403), que constituem o sistemaovi@incipal de acesso a Floriandpolis.

Entretanto, com a mudancga do governo estadual atémento
nenhuma das concessdes esta operando. Os con@rataendo discutidos na Justica e até
o0 momento ndo ha um parecer definitivo sobre o te@@do mais grave o caso da Linha
Azul (SC-401) que, apesar de j& terem sido reaiativersas obras de melhorias no
trecho, ainda nao foi autorizada a cobranca degi@d@uem sai beneficiado neste caso é
0 usuario, que desfruta de rodovias em estado nleenmcao excelente, sem nada ter de

desembolsar.
2.37.2 Rio de Janeiro
A cidade do Rio de Janeiro possui a Unica concessducipal de

rodovias do pais. Em 1994, a concessionaria LAMSAoutorgada com uma concessao
de 10 anos para participar na construcao e operdgéloinha Amarela, uma rodovia
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urbana pedagiada com cerca de 15 km conectandonasniades do norte e do sul na
cidade, conforme a Figura 11. Além de serem opsraal#ras concessdes, como

apresentado na Figura 12.

Figura 11. Construgéo de trecho da Linha AmareimdR Janeiro.
Fonte: LAMSA (2008).

T

Legenda

& Sede de Munieipia
. Rodlovias
dia Slstama

— Qwitras radovias

Figura 12. Mapa do Estado do Rio de Janeiro e ssia#rias.
Fonte: ABCR (2008).
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O projeto servira a cidade do Rio de Janeiro por:
* Reduzir congestionamento que resulta em diversoBlgmas para as comunidades
lindeiras, situagcdo que apenas se agrava com meddie trafego;
* Reduzir o tempo de viagens a trabalho de 60 pami2®os durante as horas de pico;
e Alocar um numero crescente de passageiros nas éesdiRis para usar pequenos
trechos da rodovia sem custos;

» Melhorar essencialmente a qualidade dos servignsdms pelo concessionario.

2.37.3 Rio Grande do Sul

O sistema de rodovias do estado conecta todas iasippis
cidades, garantindo o acesso de distritos agrieotBssmanufatura ao porto de Rio Grande.
O Programa de Concesso0es inclui trechos de rodograsuma extensao total de 1.518,31
km, dentro de uma area de cerca de 25% do estague engloba cerca de 50% da

populacao e do PIB do estado, disposto na Figura 13

SaoMiguel T
das Missﬁgj

Y

Figura 13. Mapa do estado do Rio Grande do Suheessionarias.
Fonte: ABCR (2008).
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O modelo gaucho baseou-se na idéia de pélos. Um @aim
conjunto de pracas de pedagio formando uma linhaodéorno, que pode ser total ou
parcial, em torno de urhub de rede (ou ponto central que convergem pelo me@ass
rodovias). As pracas de pedagio estdo localizadaspelo menos trés das rodovias
convergentes, com cobranca em ambas as direcdes. iiiyeis de pedagio sdo fixados
pelo Estado e devem ser aceitveis para 0s uUsuarios

A escolha dos podlos incidiu sobre 25% (90 municpioo
territorio estadual, onde se concentra metade galagdo gaucha e 51% do PIB. Nao foi
por acaso a localizacdo dos polos ao longo dasvieslestratégicas do estado: elas
interligam regides agroexportadoras aos maioresaeimdustriais e comerciais e ao porto
de Rio Grande.

2.37.4 Parana

O sistema de rodovias do Parana inclui 15.692 knmrodevias
pavimentadas e 245.347 km de rodovias ndo pavimasntd&m 2000, o trafego total nas
pracas de pedagio do programa de concessao at®gdu milhdes de veiculos. Esse
programa inclui um total de 2.335 km (1.754 km fadee 581 estaduais).

O Programa de Concessdes de Rodovias foi criadetivdodo
atrair investimentos privados para recuperar asviad que compdem o chamado Anel de
Integracdo. As rodovias conectam os principaisrosnéstaduais. O Programa foi um
grande esfor¢co do governo do estado para ser ficienée e confiavel e para ser capaz de
atrair companhias e industrias para desenvolvetaule.

O Anel de Integracdo, como apontado na Figura éd, tima
estrutura plena em transportes, energia e teledoagdes, para introduzir
desenvolvimento social e econdmico para o Estadbagmonia e de forma equilibrada. A
conexdao efetiva entre rodovias, ferrovias, poesoportos e hidrovias, confere ao Parana
um sistema multimodal, que faz com que o estado reejto competitivo. Apresentando

na Figura 15, um modelo de obras lancadas soboglagias paranaenses.
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Figura 14. Mapa do estado do Parana e concessienari
Fonte: ABCR (2008).

Figura 15. Regido de Guarapuava/PR, antes e dépaisncessao.
Fonte: Rodovia das Cataratas (2008).

2.37.5 Sao Paulo

Em termos econémicos, Sao Paulo é o estado matwtanpe do
Brasil. E a area mais desenvolvida da América batiom posicdo geogréfica privilegiada
dentro do Brasil, no centro dos outros grandesragntirbanos. O maior mercado
consumidor do Brasil, com quase 22% da populacasilbira. O estado possui mais de 36
milhdes de habitantes, sendo 19 milhées apenasgr@ormetropolitana da capital. Possui
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645 cidades, sendo 36 com mais de 100 mil habga®&@o Paulo possui 0 maior parque
industrial do Brasil e concentra cerca de 30% dg00s investimentos privados no
territério nacional. Desde 1995, ja atraiu mais We$ 113 bilhdes de investimentos
estrangeiros, e um orgamento de mais de R$ 43dsiltié investimentos estrangeiros.

O sistema rodoviario de S&o Paulo inclui 26.377 derrodovias
pavimentadas e 168.694 km de rodovias nao pavim@ntd&Em 2000, o volume total de
trafego nas pracas de pedagio do Programa de Géesedo Estado atingiu 167,5 milhdes
de veiculos, como na Figura 16, que apresenta sessionarias ativas no estado. O
programa inclui trechos de rodovias com um totad.&08 km, inseridos em uma érea que
cobre cerca de 50% do estado. A composicado do fliexwdfego € de 78,8% de veiculos

de passageiros e 21,2% de veiculos comerciais ijbées e 6nibus).

Legenda

& Sede de Municiplo
— Rodovias
da Sistema

— Dutras rodovias

Figura 16. Mapa do estado de S&o Paulo e concéssion
Fonte: ABCR (2008).

Na Tabela 8 é apontada que as dez melhores rodtividais estao

no Estado de Sao Paulo e boa parte delas € adadaigiela iniciativa privada.



Tabela 8. Pesquisa Rodoviaria 2006.
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N. Rodovia

Concessionaria

1° Sé&o Paulo/SP - Limeira/SP (Bandeirantes)

2% Sao Paulo/SP - Taubaté/SP

Sé&o Paulo/SP - Itai/SP - Espirito Santo do

3% Turvo/SP

4° Limeira/SP - Séo José do Rio Preto/SP

5° Engenheiro Miller/SP - Jupid/SP
6° Rio Claro/SP - Itapetininga/SP

7° S&o Paulo/SP - Uberaba/MG (Anhagiera)

8° Campinas/SP - Jacarei/SP

9% Sorocaba/SP - Cascata/SP - Mococa/SP

10° Bauru/SP - ltirapina/SP

110 Araraquara/SP - Sdo Carlos/SP - Franca/SP -

Itirapu&d/SP
12° S3o0 Paulo/SP - Sao Vicente/SP

13° Barretos/SP - Bueno de Andrade/SP
14° Campo do Coxo/SP - Eleutério/SP
15° Rio de Janeiro/RJ - Sdo Paulo/SP

16° Tieté/SP - Jundiai/SP
17° Piracicaba/SP - Mogi Mirim/SP

Catanduva/SP - Taquaritinga/SP - Ribeirao

18° Preto/SP

19° Ribeirdo Preto/SP - Borborema/SP

20° Cotia/SP - ltararé/SP
21° Ourinhos/SP - Cascavel/PR

290 Séo Carlos/SP - Sdo Jodo da Boa Vista/SP -

Sao José do Rio Pardo/SP

23° Paranagué/PR - Foz do Iguacu/PR

Autoban
Rodovia pedagiadgestdio estatal

Colinas, SPVias e Viaoeste
Centreviagangulo do Sol
Rodovia pedaygsub gestdo estatal

Colinas e SPVias
Autoban, Autovias, Intervias e
Vianorte

Rodovia pedagiadeestdogestatal
ColinasyRs e Viaoeste
Centrovias

Autovias

Ecovias
Tebe e Triardyubol
Intervias e Resovia
NovaDutra
Colinas
Intervias

Tebe e Vianorte
Triangulo do Sol
SPVias e Viaoeste
Econorte e Viapar

Intervias e Renovias

Ecovia, Caminhos do Parana,
Rodonorte e Cataratas

Fonte: ABCR (2007).

O estado apresenta déficit em termos de infratesérina regiao

metropolitana da capital. A questéo esta senddvidaccom a implementacdo de uma via

circular fing road, ou simplesmente, rodoanel) cuja conclusdo eraradp para 2006. A

via contorna a cidade, evitando que veiculos atisera a regido (que concentra algumas

das rodovias mais importantes do pais) e utilizeanea metropolitana, porém apenas o

trecho oeste esta concluido.

Além do sistema de cobranca composto pelas rodovisgadas,

existem em Séo Paulo algumas rodovias operadasep&ldo, sendo quatro trechos sob
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responsabilidade do DER - Departamento de Estrddaskodagem, e trés trechos
controlados pela DERSA — Desenvolvimento Rodovi&io A. Estas rodovias séo
operadas de forma idéntica aquelas operadas pedoadmres privados.

O caso de Sao Paulo € o unico no pais em termoscagasidade de
incluir congestionamentos nas discussdes. A cairado Rodoanel, demonstrado nas
Figuras 17 e 18, no entorno da principal area melitana deve resolver o problema.
Entretanto, a cobranca de pedagio, com o propdstaeduzir congestionamentos no
trecho do rodoanel, pode gerar desvios de trafem@ @ area mais problematica,

aumentando a poluigdo e os problemas de trafegmemregido densamente povoada.

Figura 17. Rodoanel: trecho oeste concluido (3é(ESbO(;O dos outros trechos.
Fonte: DERSA (2008).
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Figura 18. Rodoanel: Tunel 1 Emboque Gramado.
Fonte: DERSA (2008)..

A economia oriunda da reducdo dos custos de mag@dedos
O6nibus e caminhbes (pneus, combustiveis, amorteegdetc.), com a melhora das
rodovias, pode chegar, apenas no estado de Sam BdR$ 4 bilh6es ao longo do periodo
de concesséo, descontado o valor do pedagio.

Outro aspecto de ganho indireto para os usuarioas ftestinacao
de 5% da receita bruta, referente ao ISSQN (Imp&ibre Servicos de Qualquer
Natureza), que as concessionarias pagam as praeiiadeiras ao trecho pedagiado,

como visto na Tabela 9.

Tabela 9. Repasse de ISSQN por
concessionaria aos municipios paulistas.

CONCESSIONARIA ISSQN
Autoban R$ 16.258.244,00
Autovias R$ 3.011.299,00
Centrovias R$ 2.514.833,00
Colinas R$ 4.754.627,00
Ecovias R$ 8.638.000,00
Intervias R$ 3.747.314,00
Renovias R$ 3.945.665,00
SPVias R$ 3.592.382,00
Tebe R$ 721.371,00
Tridangulo do Sol R$ 3.974.272,00
Vianorte ND
Viaoeste R$ 10.704.714,00
Total R$ 61.862.721,00

Fonte: Machado (2002).
ND: nédo disponivel
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Segundo Machado (2002), o nivel de satisfacdo dngrios
demonstra que 80% se declaram satisfeitos com ateitoeias do Programa de
Concessfes, mas ainda consideram altas as tapibaadas. Sendo os principais fatores
desse apoio, as estatisticas de reducdo de addenge melhoria das condicbes das
rodovias.

Veja-se, por exemplo, a tentativa de se reduzritatcobrada nas
marginais da rodovia Castello Branco, um trecholdequildbmetros construido para
descongestionar o trafego da regido metropolitan&@b Paulo, no seu ramo oeste. A
populacao lindeira, usuarios e liderancgas politiéas organizado inUmeras manifestacdes
de protesto, onde n&o concordam com o valor di taraticada. E provavel que, durante
muitos anos, esses manifestantes tenham perdidas e seu precioso tempo nos
congestionamentos ali formados, mas preferem nmapiendo estdo dispostos a aceitar a
relacdo custo-beneficio proposta.

Quando a rodovia Dutra era estatal, os recursogrseneram para
tapar buracos (400 toneladas de massa por dia) pkemgjamento e descontinuidade de
obras. N&o havia recursos para recuperar a sigabza para remover os animais de
grande porte que eram atropelados, a estruturavatapenas os cachorros mortos. Sem a
desestatizagdo em 1996, a Dutra atualmente estarmores condi¢des.

2.38Realizacbes recentes

A implementagcdo do Programa de ConcessoOes, est@itdado
agora a “época da colheita”. Onde o programa tenfarte carater desenvolvimentista,
com geracao de 45 mil empregos diretos e indiréémgp nas concessionarias como nas
empresas de construcdo pesada e em outros formesedomaior parte do investimento
privado realizada nesses anos de retomada demszgoi ocorre no estado de S&o Paulo,
notadamente pelas condicdes logisticas oferecifasnecessario investimentos na
divulgacdo de uma campanha de conscientizacdocpullbs beneficios do programa.
Basta comparar com Minas Gerais, onde ndo ha csfeesde rodovias e 95% dos
usuarios prefeririam pagar pedagios para ter ragowmais conservadas (MACHADO,
2002).
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2.39 Novas licitacdes de concessdes rodoviarias

Foram outorgados, atualmente, sete trechos fedgraia a
iniciativa privada, onde as empresas definiramatsgias ousadas. A espanhola OHL, que
arrematou cinco trechos, projetou trafego até 13i&wor do que os estudos realizados
pela ANTT. Se o trafego real ficar abaixo do adwaitipela OHL, o prejuizo sera
totalmente dela. Os trechos licitados tem umaatarienor do que os trechos licitados
anteriormente, onde foi baseado o critério da m&arda paga pelo usuario, como visto na

Tabela 10, inédito no Brasil.

Tabela 10. Novos trechos concedidos pelo govemher &
Extensado Postos de Pedagio

Rodovia Trecho (km) pedagio por praca
BR 153 Divisa MG/SP - Divisa SP/PR 199,83 4 R$ 2,45
BR- 116 Curitiba - Divisa SC/RS 412,70 5 R$ 2,54
BR-393 o ffsl\?\% oy tg)‘”oncamemo 20035 3 R$2,94
BR-101 Divisa RJ/ES - Ponte Rio-Niter6i 320,10 5 $XR26
BR- 381 Ferndo Dias — BH-SP 562,20 8 R$ 1,00
BR-116 g;"t‘toesf:li‘r’t)‘ Cuitiba (Regis 45160 6  R$1,36
BR-116/376/101 Curitiba - Floriandpolis 382,33 5 R83

Fonte: ANTT (2008).

Estima-se que, nos sete trechos, o custo logigticke cair até
35%. Isso porque as empresas levardao menos termgpbuysscar e entregar as mercadorias,

consumirdo menos combustivel e gastardo menos @mtencdo dos caminhdes.
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3. MATERIAL E METODOS

No presente trabalho, de ambito nacional e comnadguressalvas
paulistas, viu-se uma analise comparativa do gmiblico com o setor privado, ou seja,
entre rodovias federais e estaduais e rodoviaagas/(concedidas).

Usando o método qualitativo, foram analisadas [plagside custos,
dados estatisticos de comparacdo percentual, aeefetivos dados temporais. E com
destaque ainda, foram analisados dados bibliogsafias mais diversas autorias nacionais
e internacionais a respeito do conhecimento da.seto

N&o deixando de lado, a extensiva andlise de insagenapas das
principais rodovias concedidas do pais.

Todos os dados foram obtidos, aléem da bibliografenuscrita,
baseados em relatérios e pesquisag/dhe softwaresdiversos, como o Microsoft Office
(Word 2003, Excel 2003 e PowerPoint 2003).
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4. RESULTADOS E DISCUSSAO

O Brasil precisa aumentar sua rede rodoviaria paviada, se
quiser evitar um apagdo logistico, além de redazapavorante nimero de mortes e
acidentes nas rodovias.

Nas rodovias federais brasileiras, devido a fataconservacéo e
sinalizacao (aliado a imprudéncia dos motorist&sse um numero alto de acidentes com
vitimas — mais de 400 mil vitimas somente em 20@6se também que no estado de Sdo
Paulo hd um grande namero de vitimas em suas eslt®ederais, apontado na Figura 19.

Vitimas de acidentes ' Vitimas fatais
Vitimas ndo fatais

500.000;

400.000/ u
300.000; 3

200.000; i

100.000;

0 B
Brasil Sdo Paulo

Figura 19. Vitimas de acidentes nas rodovias féslera 2006.
Fonte: DENATRAN (2006).

E num comparativo entre rodovias federais e codesdha uma
grande distor¢do no niumero de acidentes, que camgi@ise a proporgcdo de acidentes por
quildmetro vé-se que nas rodovias federais ocopeaticamente o dobro de acidentes se

comparadas as rodovias pedagiadas, como indicaéiguaa 20.
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N° de acidentes por km
0,96

1, 0,5

Nao concedidas Concedidas

Figura 20. Comparativo do namero de acidentes atovias federais e concedidas em

2001.
Fonte: Machado (2002) e DENATRAN (2006).

O sistema de concessdo e as PPPs (Parcerias Heitiliadas)
demonstraram que sao boas alternativas para radigiindices e melhorar as condi¢cdes
das rodovias. Onde o crescente trafego vem afet@padeimentacéo e deixando o pais em
péssimas condicdes de competitividade num mundealigado, ou seja, o programa de
concessfes mostrou ser um caminho viavel se amsgiuas distorgdes mais evidentes.
No Brasil as rodovias se tornaram sério gargale,wgum elevando drasticamente 0s custos
logisticos e pode até impedir o crescimento coatiowo pais.

Como pode-se observar na Figura 21, o programaodeessdes
ainda nao foi muito bem especificado no pais, ogpoleco mais de 18% das rodovias
pavimentadas sdo administradas pelo setor privads, desse total apenas 6% esta em

licitacao.

Rodovias pavimentadas (km)

150.000;

100.000;

50.000

o,
Incluidas no  Na&o incluidas
Programa de
Concesséao

Federais
Estaduais

Figura 21. Divisdo das rodovias pavimentadas ngiBra
Fonte: DNIT (2007).
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Unanimidade também na urgéncia de se fazer algbem@ficio da
infra-estrutura em transportes, dada a incapaciddésoverno. Os Ultimos célculos
mostram que a precariedade das estradas aumemtedian 40% o0s custos do transporte,
hoje avaliados em 10% do PIB, ou R$ 140 bilhdesapar. Ou seja, encaramos um custo
adicional de R$ 45 bilhdes por ano desperdicadasppablemas de perda de carga;
caminhdes mais lentos e rodando menos, gerandosnrenorsos; custos do motorista,
depreciacdo do veiculo, etc. A tendéncia € de seaiar esses custos.

Uma carreta de 25 toneladas e seis eixos gastaZR%a@r km ao
rodar em uma estrada ruim, ante R$ 1,60 por kmgastaria trafegando em vias bem
conservadas.

Em observacdo as condi¢cdes das rodovias brasjlégasse um
resultado que demonstra claramente a necessidagaisi@m investir no setor privado,

como demonstra a Tabela 11 e concomitantementgueaR22.

Tabela 11. Condi¢bes das rodovias do Brasil.
Iltem avaliado Estatais Desestatizadas

Boa pavimentacdo 40% 85%

Boa sinalizacao 25% 83%
Bom tracado 14% 50%
Balanco final 17% 78%

Fonte: CNT (2004).

- . Desestatizadas
Condig¢6es das rodovias )
Estatais

Boa Boasinalizacdo Bomtragado Balangofinal
pavimentacao

Figura 22. Comparativo das condi¢bes das rodovasslbeiras.
Fonte: CNT (2004).

Além disso, em uma década a frota de veiculos ewesc
assustadamente, como disposto na Figura 23, aumenpara com a maior degradacgéo
dos pavimentos brasileiros, aos quais nao temtesirpara receber tamanho crescimento

da frota.
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Figura 23. Evolucédo da frota de veiculos.
Fonte: DENATRAN (2006).

Devido ao maior crescimento da frota, e ao melhenvigo
apresentado pelas concessionarias, aumenta o volermafego nas rodovias pedagiadas,
como o indicado na Figura 24, onde o estado dePa#to apresenta um alto nimero de
veiculos trafegando em suas rodovias.

Volume de trafego

35.000.000+
30.000.000+
25.000.000+
20.000.000+
15.000.000
10.000.000

5.000.000
) D o 2> @ &
&60@@\\&\0&& 0\\0@06@ Qf;\\% §® © &éo 60%0%(\06. (boe?
v ?90@6 SER NS Q_é‘ (§\° AR

Figura 24. Volume de trafego nas concessotes pasiksh 2001.
Fonte: Machado (2002).

Bem como nas rodovias paulistas, nos outros estgdestém
concessodes rodoviarias vé-se o0 mesmo crescimemtm apontado pelas Figuras 25 e 26,
onde o volume de trafego nas rodovias concedidaem@iou de forma geral. Isso faz com
gue as pessoas estao cientes de que as rodovagguss apresentam um melhor nivel de
qualidade e seguranca, além da comodidade demadoer pelas rodovias.
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Evolugédo do trafego
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Figura 25. Evolugéo do trafego em rodovias con@edid
Fonte: DENATRAN (2006).
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Figura 26. Volume de trafego em 2006 (rodovias editas e federais ndo concedidas).
Fonte: ABCR (2007).

A licitacdo deve ser pela melhor tarifa e o Estddwee se dar por
satisfeito por se livrar da grande despesa qua@&uatencado de uma rodovia.

Além de deixar de gastar, o Estado passa a gardrquep as
concessionarias pagam impostos. E como apontaelalrah, onde somente no estado de
Sé&o Paulo, muito dinheiro entrou no processo ded@o de rodovias, sendo vantagem
para o setor publico.
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Tabela 12. Cifras envolvidas nas rodovias concedida

Concessionaria Valor da~ . Valor_ dos
contratagao investimentos

Autoban R$ 7.883.033.000,00 R$ 1.086.9410060
Autovias R$ 1.997.595.798,00 R$ 411.1838,00
Centrovias R$ 2.109.386.000,00 R$ 4151100
Colinas R$ 2.343.880.818,00 R$ 573.055@D
Ecovias R$ 4.481.301.180,00 R$ 953.A(R0
Intervias R$ 2.241.731.816,00 R$ 588.262,00
Renovias R$ 2.006.074.050,00 R$ 321.B83M
SPVias R$ 2.468.752.590,00 R$ 478.9640880
Tebe R$ 453.283.000,00 R$ 87.75100
Triangulo do Sol R$ 2.437.417.000,00 R$27.8347.610,00
Vianorte R$ 1.863.226,00 R$ 290.880,00
Viaoeste R$ 385.008.000,00 R$ 744(BA00
Total R$ 28.809.326.478,00 R$ 6.377.800.626,00

Fonte: Machado (2002).

Ha que se destacar, a busca de se automatizad@gas, onde
novas tecnologias sao implantadas, tanto no Bi@sdnto em todo o mundo, verificando
gue mesmo que as cabines manuais sejam a maionmm, ¢isto na Figura 27, h4 uma
otimizacdo dos sistemas com essas nhovas implendestapdoviarias. Visando um

aumento da produtividade da rodovia e com granden para os transportadores.

233 Cabines

\n

196

1136

m Manuaism Eletrénicosm Cartdo: Mista

Figura 27. Cabines de pedagio nas rodovias coregdidhiciativa privada.
Fonte: ABCR (2008).
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5. CONCLUSOES

A deficiente infra-estrutura brasileira, para sempetitiva no
mercado global, necessita ser reformulada com tinvestos diretos, incluindo a
reformulacdo do sistema de transporte rodoviane, g encontra em péssimas situacoes.
Para um pais que esta crescendo economicamentpreqiga escoar sua producado e sua
manufatura, a otimizacao da rede de transportadafuental.

Como o governo nao dispbe de recursos para queocsea, ha
uma busca pela participacdo privada, que vem dsppsompensar as deficiéncias do
governo, seja ela parceria publico-privada, ou Bduto de concessdo. A concessao € bem
vinda, pois como demonstrado ha um aumento nadaai dos servicos oferecidos, e
mesmo que alguns ndo concordem com a forma de e¥aq#o, ela comprova que ha uma
melhora na eficiéncia da produtividade do paisjdie® flexibilidade do escoamento da
producao nacional.

Para que ocorra uma concessao viavel, € precisequiibrio
econdmico-financeiro do mesmo, onde o investimenewisto tenha retorno, tanto para o
setor publico, quanto para o privado.

A grande vantagem pela concessdo, € 0 maior nevedetvico
oferecido, observado nas pistas de rolamento eocwd, além da maior qualidade
observada. Nas concessdes o dinheiro gasto no patanos pedagios é infimo, cerca de
3% de sua renda, comparado com a manutencdo vei@uléentiddo das rodovias
congestionadas e esburacadas, a falta de segueancancomodo de se trafegar nas
rodovias ndo concedidas. Ja no quadro atual daw/ieslestatais 0s custos aumentam,

onde se tem um aumento de 35% nos custos de trégsp@a para o transportador, ora
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para o consumidor final do produto, que poderiansgto menor, se nao houvesse tantos
gargalos como tais.

Conforme as realizacbes de outros paises, 0 pedagia
rodoviario € necessario, principalmente para umalhane distribuicdo logistica.
Concomitantemente, tem-se um aumento na busca Henaetais cobrangas, com a
introducdo de novas tecnologias, como a passagks pastos de pedagio sem parada do
veiculo, ou ainda pagamento mensal, do mesmo.

Salientando ainda o menor niumero de acidentes, rmasleodovias
nao concedidas tém-se o dobro de acidentes congpa@d as rodovias pedagiadas.
Sabendo disso, nos Ultimos anos, 0s usuarios passarse locomover por rodovias
concedidas, num aumento de trafego consideravelis-ae 100 mil veiculos. Conseguido
diante do maior desempenho das condi¢cdes das exl@ois as rodovias publicas detém
de 17% de condi¢Oes ideais de transito, nem perso78% identificados nas rodovias
privadas, que, apenas no estado de Sao Paulo fiovastidos mais de 6 milhdes de reais,

dinheiro que dificilmente o governo teria para taisestimentos.
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