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RESUMO

A concesséo de rodovias foi a solucdo encontrada pelo Governo Federal para a crise
de investimento em infraestrutura rodoviaria no Brasil, agravada pela elevada participacédo do
modal rodoviario no total de cargas e passageiros transportados no Brasil, que ndo encontra

precedente em nenhum pais de porte semelhante.

No entanto, o modelo de concessdo adotado pelo Governo Federal ndo é estético, tendo
sofrido diversas modificaces ao longo do tempo. As alteracGes regulatdrias foram implantadas
pela agéncia reguladora buscando equacionar situacdes que foram encontradas desde as

primeiras concessoes realizadas.

E como os usuérios destas rodovias federais concedidas foram afetados por estas
modificacdes regulatérias? Existe uma relacdo entre as varidveis regulatérias e o nivel de
satisfacdo dos usuarios com a rodovia? Como outras pessoas envolvidas nas concessdes, seja

trabalhando nas concessionérias ou na agéncia reguladora, enxergam estas modificagdes?

Esta dissertacdo analisa as caracteristicas regulatorias das concessfes rodoviarias
federais, identificando as variaveis regulatorias mais relevantes e suas varia¢fes ocorridas ao
longo do tempo e analisando se existe alguma relacdo entre estas variaveis e o nivel de

satisfagdo dos usuérios.

Ao final, conclui-se que algumas das variaveis identificadas tém relacdo mais direta
com o nivel de satisfacdo dos usuarios, notadamente aquelas que impactam diretamente no valor
da tarifa de pedagio. Outras impactam os usuarios somente indiretamente e a longo prazo. Em

ambos 0s casos a variagdo nem sempre € positiva para o usuario.



ABSTRACT

The Brazilian Federal Government’s solution to the investment crisis in road
infrastructure was highway concession. This crisis was aggravated by the high participation of
road transportation in the total cargo and passengers transported in Brazil, which is

unprecedented in any country of similar size.

However, the concession model adopted by the Federal Government is not static,
having undergone several modifications over time. The regulatory changes were implemented
by the regulatory agency seeking to equate situations that have been found since the first

concessions were made.

How have the users of these granted federal highways been affected by these
regulatory changes? Is there a relationship between the regulatory variables and the level of
user satisfaction with the highways? How do other people involved in these concessions,

whether working in highway administration or the regulatory agency, see these changes?

This dissertation analyzes the regulatory characteristics of federal road concessions,
identifying the most relevant regulatory variables and their changes over time and analyzing

whether there is a relationship between these variants and the level of user satisfaction.

In the end, it is concluded that some of the identified variables have a more direct
relation with the satisfaction level of users, especially those that directly impact the toll rate.
Others only have an indirect and long-term impact on users. In both cases, the deviation that

occurs is not always positive for the user.
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1 INTRODUCAO

O desenvolvimento econémico dos paises, pos Revolucdo Industrial, sempre esteve
fortemente vinculado a capacidade destes em prover mobilidade aos produtos neles produzidos,
ampliando a gama de potenciais consumidores. O comércio mundial crescente contribuiu ainda

mais para dar ao setor de transportes um papel determinante na competividade dos paises.

No Brasil, a participacdo do modal rodoviério no setor de transportes tornou-se de tal
modo representativa que suas condi¢des de operagédo tornaram-se quase Vvitais para o transporte
de cargas e passageiros no Brasil. Segundo o Boletim Estatistico 2016 da Confederacdo
Nacional de Transportes (CNT), 61,1% da movimentacdo anual de cargas no Brasil ocorre pelo
modal rodoviéario. (CNT, 2016)

No entanto, a deterioracdo das condic¢des das rodovias federais, decorrente da crise do
Estado brasileiro, levou a Unido a buscar alternativas de financiamento e gerenciamento da
conservacao, manutencado e ampliacdo de capacidade das rodovias federais. Um exemplo dessa
crise é o fato de que os investimentos em infraestrutura no Brasil cairam de 5,2% do PIB, na
década de 1980, para 2,1% no inicio dos anos 2000 (VELLOSO et al, 2012).

Voltando-se exclusivamente a Unido, além da crise econémica que vem afetando o
orcamento federal, acrescentam-se fatores institucionais que contribuiram para o declinio do
investimento nas rodovias federais. Um fator bastante relevante, por exemplo, foi a extingéo do
Fundo Rodoviario Nacional (FRN), com a promulgacdo da Constituicdo Federal de 1988
(PESSOA, 1993).

Mas com o avanco de ideias econbémicas mais liberais, a partir do Consenso de
Washington em 1989, iniciou-se, no ambito da Unido, um processo de repasse a iniciativa

privada de alguns servicos de infraestrutura, dentre os quais o de infraestrutura rodoviéria.

Neste contexto, a partir de 1993 um programa de concessdes de rodovias federais foi
iniciado pelo Ministério dos Transportes por meio do Departamento Nacional de Estradas de
Rodagem (DNER) e posteriormente transferido a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
(ANTT).

Desde seu inicio até o momento presente, este programa de concessfes tem se
deparado com uma série de obstaculos que dificultam o alcance integral dos resultados
almejados. Para contornar tais obstaculos, diversas alteraces regulatorias foram feitas no

formato das concessoes.
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Quais as solucBes regulatdrias buscadas? Existe alguma relagdo entre uma solucéao
regulatéria e a satisfacdo dos usuarios com a rodovia concedida? O foco deste trabalho esteve

na busca destas respostas.

Importante destacar que esse trabalho ndo buscou fazer qualquer juizo de valor sobre
a ocorréncia de concessdes de servigos publicos. A andlise das vantagens e desvantagens da
transferéncia da execucao de servigos publicos ao setor privado fugiu completamente ao escopo

deste trabalho.

Aqui, partiu-se do principio que, havendo previsdo legal, as concessdes de rodovias
federais sdo atos discricionarios do gestor e, tendo a escolha pela concesséo sido feita, ndo foi
objetivo desse trabalho concluir se tal escolha foi correta ou ndo, mas sim estudar como estava

ocorrendo o processo de concessdo de rodovias federais em suas diferentes etapas.

Sendo assim, o objetivo principal deste trabalho foi identificar as caracteristicas
regulatorias das concessdes de rodovias federais, definidas pelos drgaos reguladores, e verificar

se existe relagdo entre estas caracteristicas e o nivel de satisfacdo dos usuérios.

1.1 Objetivos

Para atingir o objetivo geral, foram definidos os seguintes objetivos especificos:

a) Reconhecer como foi estruturado e implantado o programa de concessdes de

rodovias federais desenvolvido no Brasil a partir dos anos 1990;

b) Identificar as caracteristicas regulatorias nas diversas etapas/fases do programa

de concessdes de rodovias federais;

c) Obter, por meio da analise de pesquisa de opinido realizada pela ANTT, o nivel
de satisfacdo dos usuarios das concessdes sobre a qualidade das rodovias

concedidas;

d) Obter, por meio de entrevistas, a visdo de servidores da ANTT e de
funcionarios das concessionarias sobre as caracteristicas regulatérias das

concessoes rodoviarias federais analisadas;

e) Verificar se existe relacdo entre caracteristicas regulatorias e o nivel de

satisfacdo dos usuarios.
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1.2 Pressupostos

Na realizacdo deste trabalho, adotou-se o pressuposto de que as mudangas das
caracteristicas regulatorias entre as diferentes etapas/fases das concessdes rodovidrias estudadas
foram implantadas visando melhorar a qualidade do servico prestado pelas concessionarias,

sem desconsiderar a modicidade tarifaria.

1.3 Limitagoes

Para a definicdo do pressuposto foi necessario assumir que algumas condicdes, ou pré-
requisitos, para a realizagdo das concessdes estudadas estavam atendidas no momento da
concessao, como amparo legal e viabilidades financeira e ambiental. Este trabalho teve como
uma de suas limitacdes a auséncia de verificacdo do atendimento a estas condicionantes nas

concessoes estudadas.

Com relacdo ao escopo deste trabalho, ele esta restrito as concessdes rodoviarias
realizadas pela Unido no periodo de 1993 a 2009, ndo englobando as rodovias federais
concedidas fora deste periodo ou concedidas por outros entes da Federacdo. Sendo assim, fazem

parte do escopo deste trabalho somente as concessdes das seguintes etapas/fases:

e 12 Etapa de concessdes (excetuando-se o Polo de Pelotas-RS por ter sido
concedido pelo Governo do RS), realizada nos anos 1990;

e Fases | e Il da 22 Etapa, realizadas nos anos 2000.

Esta limitac&o de escopo foi consequéncia da necessidade de ndo misturar concessoes
em diferentes fases do Programa de Exploracdo da Rodovia (PER) no momento da coleta de
dados sobre o nivel de satisfacdo dos usuarios das rodovias. As concessdes que fizeram parte
do escopo do trabalho, todas, ja estavam na fase de MANUTENCAO no momento da pesquisa

de satisfacdo dos usuérios.
Destaca-se que, segundo a ANTT (ANTT, 2017), as fases do PER s&o:

e TRABALHOS INICIAIS - da assinatura do contrato até o 6° ou 12° més de
concessdo dependendo de cada contrato. E a fase de eliminac&o de problemas
emergenciais que signifiquem riscos pessoais e materiais iminentes dotando a

rodovia de requisitos minimos de seguranca e conforto aos usuarios;



14

e RECUPERACAO — do 6° ou 12° més até 0 5° ano de concess&o. Os servicos
de recuperacdo tém por objetivo restabelecer as caracteristicas de projeto da
via;

e MANUTENCAO — até o final da concess&o.

Também foi excluida do escopo deste trabalho a concessdo do Polo Rodoviario de
Pelotas/RS, concedida pelo governo estadual em 1998, que teve sua concesséo transferida a
esfera federal em 2000, j& que a licitacdo foi realizacdo pelo poder executivo daquele ente da

federacdo, seguindo regras regulatérias proprias.

1.4 Justificativa

Para os cidaddos brasileiros, em geral, a percep¢do € de que os gastos publicos
financiados pelos tributos ndo trazem minimamente os resultados esperados. Ao conceder a
exploracdo das rodovias federais para a iniciativa privada, mediante cobranca de tarifas, com o
intuito de melhorar a qualidade do servico, a Unido buscou uma nova fonte de financiamento

para a conservacgdo e a manutencao destas rodovias.

Com isto, o contribuinte foi mais uma vez chamado a financiar um servico publico,
pois ja o fazia mediante a arrecadacédo de tributos. E esta nova fonte de financiamento se daria

por meio do pagamento de tarifas, o chamado “pedagio” da rodovia.

Certamente que esta elevacdo do custo para o contribuinte veio acompanhada de
cobrancas ainda maiores em relacdo a qualidade do servico publico prestado. Deste modo, a
fiscalizacdo destas concessdes, atualmente a cargo do 6rgdo regulador, é dotada de grande
responsabilidade, qual seja, garantir a qualidade do servico concedido sem olvidar-se da

modicidade tarifaria.

Além disso, outros 6rgdos como Tribunal de Contas da Unido (TCU) e a
Controladoria-Geral da Uni&o (CGU), que é o Orgdo Central do Sistema de Controle Interno
do Poder Executivo Federal por meio da Secretaria Federal de Controle Interno (SFC), tem o

dever de fiscalizar a agéncia reguladora, buscando avaliar a atuacdo desta.

Para que esta fiscalizacdo ocorra de forma satisfatoria, torna-se imprescindivel aos
auditores compreender como as concessdes foram/sdo desenvolvidas e implantadas, além de

conhecer as caracteristicas regulatdrias sob as quais as concessdes sdo administradas.
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Também para fomentar a transparéncia e o controle social - que é o controle realizado
pelo contribuinte/usuario — o conhecimento sobre o desenvolvimento das concessdes e de suas

caracteristicas contratuais e regulatérias é necessario.

E para atingir este fim, a Administracdo Publica necessita de estudos que tragam
elementos que contribuam para uma discussdo objetiva sobre os contratos publicos de
concessdo, baseada em informagdes oriundas de pesquisas elaboradas com metodologia

cientifica.

1.5 Estrutura da Dissertacdo

O presente capitulo, Capitulo 1, introduz o trabalho ao trazer a motivacéo deste, seus

objetivos, limitacdes e escopo.

O Capitulo 2 apresenta os conceitos utilizados neste trabalho, definindo-os com base
em bibliografia existente sobre o assunto, inclusive posicionando-se quando ha discordancia na

bibliografia sobre a defini¢do do conceito.

O Capitulo 3, traz uma apresentacdo sobre o modal rodovidrio no Brasil, sua
importancia econdmica para 0 pais, seu histérico de desenvolvimento, contextos

macroecondmicos e sobre as concessdes rodoviarias realizadas pelo Governo Federal.

O Capitulo 4 descreve a metodologia utilizada nesta pesquisa, definindo a coleta de

dados e sua anélise.
O Capitulo 5 apresenta os resultados obtidos na coleta de dados.
O Capitulo 6 apresenta uma anélise sobre os dados coletados.
O Capitulo 7 traz a conclusdo do trabalho sobre as questdes levantadas.
O Capitulo 8 contém todas as referéncias utilizadas no texto.

Por fim, o Capitulo 9 relne varios excertos de editais, contratos e legislacdes que

embasam afirmacdes feitas ao longo da dissertacao.
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2 DEFINIGCAO DE SERVIGO PUBLICO, AVALIAGAO, CONCESSAO
E REGULACAO

Este capitulo abordard alguns termos e expressbes utilizados neste trabalho,
permitindo definir e explicitar o conceito por trds de cada termo. A conceituacdo e a
contextualizacdo dos termos utilizados visa permitir a adequada compreenséo, pelo leitor, da

funcgéo do conceito no texto.

Serdo apresentados 0s conceitos e contextos dos seguintes termos: servigo publico,
avaliacdo de politicas publicas, regulacéo e concessdo de servigo publico.

2.1 Servico Publico

Este item abordara os conceitos que definem o que € servi¢co publico, abordando a
prépria dificuldade de sua conceitualizacdo, as caracteristicas que o definem e as dificuldades

de executa-lo atendendo aos pardmetros minimos de qualidade.

Uma ressalva sobre o uso dos termos “politicas publicas” e “programas”. Em que pese
as diferencas conceituais e praticas entre estes dois termos, neste capitulo as diferencas serdo
desconsideradas de forma que as politicas serdo avaliadas a partir dos programas

implementados.

2.1.1 Conceito

As atividades que visam satisfazer a coletividade em geral sdo classificadas como
servigos publicos quando, em dado tempo e lugar, o Estado entende que ndo é conveniente
simplesmente repassa-las a iniciativa privada, quer dizer, ndo € conveniente que fiquem sujeitas
apenas a fiscalizagdo e aos controles genéricos das atividades privadas em geral (MELLO,
2014).

No entanto, precisar o conceito de servi¢o publico ndo é trivial, tendo em vista que é
um conceito muito vinculado a cultura de um povo e sua visao sobre o papel do Estado, ndo
sendo, portanto, um conceito universal. (GROTT]I, 2003 apud MELLO, 2014).

JUSTEN FILHO (2003b, p. 17) também reconheceu esta dificuldade de encontrar um

conceito amplamente aceito de servico publico:

Em face dessas circunstancias politicas e historicas, é impossivel formular
um conceito genérico de servi¢co publico com aspiracdo a uma validade
universal. Cada conceito reflete as caracteristicas de um ordenamento
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juridico, num determinado momento historico. Apenas para exemplificar, a
conceituacao de servico publico adotada na Franca néo é aplicavel ao Brasil,
ainda que se possa reputar, sob certo angulo, que as concep¢des vigentes na
Italia sejam muito proximas as adotadas por nos.

O autor também trouxe importante licdo ao destacar que nem todo servigco prestado
pelo Estado € publico, portanto, ndo é correta a nogdo de que um servico € publico porque é de
titularidade do Estado. Pelo contrario, “o servigo ¢ de titularidade do Estado por ser publico”

(JUSTEN FILHO, 2003b).

Mesmo com todas estas dificuldades, apesar de introduzir o assunto alertando que “a
nogdo de servigo publico nao ¢ simples”, 0 autor Celso Antonio Bandeira de Mello néo se

absteve de externar sua visao ao conceitua-lo da seguinte forma:

Servico Publico é toda atividade de oferecimento de utilidade ou comodidade
material destinada & satisfacdo da coletividade em geral, mas fruivel
singularmente pelos administrados, que o Estado assume como pertinente a
seus deveres e presta por si mesmo ou por quem lhe faca as vezes, sob um
regime de Direito Plblico — portanto, consagrador de prerrogativas de
supremacia e de restrigdes especiais —, instituido em favor dos interesses
definidos como puablicos no sistema normativo.(MELLO, 2014, p. 689)

No conceito supra, extraido da obra de um grande administrativista® brasileiro,
percebe-se relevante preocupacdo em delimitar o conceito com o fito de ajusta-lo aos demais

conceitos existentes no ambito do Direito Publico.

Contudo, tendo em vista o carater de ciéncia social aplicada desta dissertacdo, em
oposicao a um carater juridico/doutrinario, para melhor adaptar o conceito as necessidades deste
texto e também para fins de padronizacdo, quando citado o termo “servico publico” nesse
trabalho estara sendo considerado o conceito de servigo publico como sendo: “atividade
destinada a coletividade em geral, prestada diretamente pelo Estado ou por terceiro, mediante

concessdo e fiscalizacao pelo Estado”.

2.1.2 Exigéncia de Qualidade e Eficiéncia e Adversidades Enfrentadas

Ainda tomando emprestadas algumas concepcdes oriundas do Direito Publico, tem-se
que alguns principios terdo de estar, inevitavelmente, presentes nas atividades qualificadas

como servigo publico.

Se levarmos em consideracdo a doutrina francesa, estes principios seriam trés: (i)

mutabilidade, (ii) continuidade e (iii) igualdade. Em que pese estes trés principios serem citados

Lurista que se especializa em Direito Administrativo.
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por grandes autores administrativistas brasileiros como, por exemplo, Maria Sylvia Zanella Di
Pietro (2002, p. 101-103), outro autor brasileiro, Hely Lopes Meirelles (2012, p. 380), enumera
cinco principios: (i) permanéncia, (ii) generalidade, (iii) eficiéncia, (iv) modicidade e (v)

cortesia.

Celso Antbnio Bandeira de Mello (2014, p. 696-697) também enumera os principios
que, na sua visdo, compdem o servi¢o publico: (i) dever inescusavel do Estado de promover-
Ihe a prestacdo, (ii) supremacia do interesse publico, (iii) adaptabilidade, (iv) universalidade,

(v) impessoalidade, (vi) continuidade, (vii) transparéncia, (viii) motivacao e (ix) modicidade.

Ao sumarizar os principios elencados por diferentes autores do Direito, buscando
traduzi-los para as exigéncias que o servico publico deve atender, tem-se que 0S mesmos versam
sobre a necessidade constante de evolucdo do servico (mutabilidade, eficiéncia,
adaptabilidade), seu carater continuo ou de ndo-interrupcdo (permanéncia, continuidade), o
dever de garantir acesso a coletividade em geral (igualdade, generalidade, universalidade) e o

preco justo (modicidade).

Como se pode depreender dos principios elencados, sdo diversas as exigéncias que se
aplicam sobre a prestacdo de um servi¢o publico. E um servico com estas caracteristicas

certamente tem um elevado custo financeiro inerente.

As dificuldades orcamentérias do Estado, por outro lado, representam um fator

limitante para sua atuacao.

2.2 Avaliacdo de Politicas Publicas

Inicialmente, se faz necessario reforcar a supracitada consideracdo sobre o uso dos
termos “politicas ptiblicas” e “programas”. Em que pese as diferencas entre estes dois termos,
neste capitulo as diferencas serdo desconsideradas de forma que as expressdes serdo utilizadas
como sinénimos. Ou seja, dentro das politicas publicas 0 que estd em avaliacdo sdo 0s

programas.

2.2.1 Conceito de Avaliagdo

Nos paises desenvolvidos, a avaliacdo de politicas publicas € praticada ha bastante
tempo e, ao longo dessa experiéncia, conceitos e metodologias foram formulados, inclusive,

por organismos internacionais.
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Por exemplo, o Grupo de Avaliagédo da Organizacao das Nagdes Unidas (UNEG) assim
definiu o conceito de avaliacéo:

“é um julgamento, conduzido de maneira tdo sistematica e imparcial quanto
possivel, de uma atividade, projeto, programa, estratégia, politica, tdpico,
tema, setor, &rea operacional ou desempenho institucional. Ela analisa o
nivel de conquista dos resultados, esperados e ndo esperados, por meio do
exame da cadeia de resultados, processos, fatores contextuais e causalidade
usando critérios apropriados tais como relevancia, eficécia, eficiéncia,
impacto e sustentabilidade” — tradugdo nossa (UNEG, 2016).

A Organizacdo das Nacdes Unidas (ONU) considera a avaliacdo como uma ferramenta
de gestdo, por meio da qual se obtém informacdes relevantes para as decisfes da gestdo, como
pode ser visto no Handbook on Planning, Monitoring and Evaluating for Development Results,
da United Nations Development Program (UNDP), onde consta que “através da geracdo de
‘evidéncias’ e informagdes objetivas, a avaliagdo permite aos gestores tomarem decisdes

baseadas em informacéo e planejarem estrategicamente” — traducdo nossa (UNDP, 2016).

InstituicGes de monitoramento e avaliacdo possuem a tendéncia de terem uma viséo
bem pratica do que vem a ser “avaliagdo”. Por exemplo, para o United States Government

Accountability Office (GAQO), as avaliagdes de programas de governo sao

estudos sistematicos individuais conduzidos periodicamente, ou sob demanda,
para avaliar o funcionamento de um programa. Eles sdo frequentemente
conduzidos por especialistas externos ao programa, tanto de dentro como de
fora da agéncia, assim como por gerentes de programa - tradugdo nossa
(GAO, 2011).

As avaliaces ainda podem ser divididas em tipos: processo (ou implementagéo),
resultados (produtos-outcomes), impacto e andlise de custo-beneficio ou analise de custo-
eficécia.

Silva e Costa (2002) seguem nesta mesma linha ao afirmar que a avaliacéo de politicas
publicas objetiva “melhorar a capacidade de gestdo do Estado, por meio de informacdes e
analises que permitam a maior efetividade de suas acdes e formulacao estratégica ”.

No Brasil, a avaliacdo de politicas publicas encontra-se em um lento processo
evolutivo em que, apesar das distintas visdes sobre o assunto, é possivel apontar como tendo
surgido a partir da edicdo do Decreto-Lei n° 200 (BRASIL, 1967), quando passou-se a utilizar
0s principios do orcamento-programa no Brasil, permitindo assim associar objetivos e
orcamentos publicos a programas (politicas publicas), ao invés de simplesmente associar

orcamentos a 6rgaos da Administracdo Publica.
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2.2.2 Tipos de Avaliacdo

A avaliagdo de programas governamentais pode ser orientada segundo Vvarias

metodologias, que variam segundo seus objetivos.

Segundo Silva e Costa (2002), a avaliacdo formativa é realizada durante o periodo de
implementacdo dos programas visando obter informacdes Uteis a corre¢do de processos. Sendo
assim, ela seria particularmente preferivel se o objetivo fosse apoiar e fortalecer o
desenvolvimento e a geréncia do programa. O principal objetivo da avaliacdo formativa ¢é a
aplicabilidade direta dos resultados em detrimento da descricdo genérica dos achados. Os
principais produtos desse tipo de avaliagdo séo a identificacdo de questdes operacionais, 0
monitoramento dos acontecimentos e a compreensdo dos possiveis resultados (outcomes)

associados ao programa.

Outra metodologia de avaliacdo, a somativa, é usualmente aplicada a programas de
longa duracdo, em geral ex-post (apds a conclusdo do programa), para avaliar a efetividade e os
beneficios. A objetividade e a credibilidade dos resultados da avaliacdo somativa sdo mais

importantes que a aplicabilidade direta dos resultados.

Worthen et al (1997 apud Silva e Costa, 2002) destacam que, frequentemente, existe
uma concentracdo excessiva na demanda por avaliacdo somativa (de impactos), sendo que esta

pode ser muito incompleta e ineficiente se ndo for precedida por uma avaliagdo formativa.

No entanto, a diferenciacdo entre formativa e somativa € Gtil para fins metodolégicos,
tendo em vista visto que, quando possivel, os dois tipos podem ser combinados para se
estabelecer nexos causais entre determinada intervencdo, as caracteristicas de sua implantacao

e seus impactos por meio de indicadores (Sloan et al 1996 apud Silva e Costa, 2002).

2.2.3 Avaliacao de politicas publicas e concessdes de servigos publicos

Conforme visto, este trabalho visa analisar se existe algum tipo de relacdo entre uma
dada caracteristica regulatéria das concessdes rodoviarias federais e o nivel de satisfacdo dos

usuarios destas rodovias, nivel este obtido por meio de pesquisas de opini&o.

Este trabalho baseia-se no entendimento de que conceder rodovias para a exploragédo
pelo setor privado é uma politica publica, mais especificamente, do setor de infraestrutura. Em

assim sendo, avaliar concessdes rodoviarias nada mais seria do que avaliar uma politica pablica.
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Ao se identificar caracteristicas regulatdrias destas concessdes e como estas podem,
ou ndo, estar diretamente relacionadas com a opinido dos usuérios, esta se buscando avaliar
como ocorreram 0s processos de implementacao destas concessdes e quais possiveis resultados,

ainda que subjetivos, podem ser relacionados a cada formato de implementacéo.

Uma avaliac&o deste tipo, visando identificar caracteristicas positivas ou negativas na
implementacdo das concessdes, visa fornecer aos gestores elementos de apoio a decisdo para
futuras concessdes, ou mesmo para futuras revisdes contratuais que, por ventura, possam

ocorrer.

E como visto neste capitulo, avaliagdes que visam obter informacdes Uteis a corre¢do
de processos, a aplicabilidade direta dos resultados e o apoio e o fortalecimento do programa

possuem caracteristicas de avaliacdo formativa.

2.3 Concessao de Servico Publico

Este item abordara os conceitos utilizados neste trabalho para definir concesséo de

servico publico e regulacéo.

Serdo apresentadas também informacbes sobre o contexto atual das concessdes

rodoviarias no Brasil e sobre sua regulacao.

2.3.1 Conceito de Concessao de Servico Publico

O instituto da concessao ndo e exatamente um conceito recente, moderno. Ha indicios
do uso desta ferramenta ja na Roma antiga ou na Franca do séc. XIII, por exemplo. No Brasil,
ha relatos da utilizagdo da concessdo no séc. XIX, inclusive de rodovias, mas principalmente
para captar recursos privados na implantacdo de ferrovias. No inicio do séc. XX o instituto foi
aplicado no Brasil também em outros setores, como o setor elétrico. (JUSTEN FILHO, 2003b
e MACHADO, 2005).

Marcal Justen Filho (2003a) defende que o conceito de concessédo de servigo publico
comporta uma gama de possibilidades, inviabilizando inclusive aludir a expressdo “a
concessdo”, tendo em vista e inexisténcia de conceito Unico, determinado e padronizado para 0

instituto.
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Por esta razdo, o autor traz inicialmente uma definicdo mais genérica para o instituto
da concessao, a qual acusa de néo estar rigorosamente correta, pois acaba por dizer mais do que
se propde a dizer:

Geralmente, costuma-se definir a concessdo de servigo publico como a
delegacdo temporaria de prestacdo de servigo publico a um terceiro, o qual

assume seu desempenho por conta e risco proprios. (JUSTEN FILHO, 2003b,
p. 50)

Di Pietro (2012, p. 77) também apresenta sua defini¢cdo para concessao de servico
publico:

Contrato administrativo pelo qual a Administracao Publica delega a outrem

a execucgdo de um servico publico, para que o execute em seu proprio nome,

por sua conta e risco, mediante tarifa paga pelo usuario ou outra forma de
remuneracao decorrente da exploracéo do servico.

No Brasil, a Constituicdo Federal de 1988 (CF/88) cita em diversas passagens o termo
“concessao”. No entanto, a Carta Magna ndo estabelece um conceito preciso a respeito do que

venha a ser exatamente uma concessdo de servigo publico.

Somente com o advento da Lei n° 8.987/1995, o Brasil passou a ter uma definicéo
legislativa formal sobre concessdo no ambito da CF/88. De acordo com o art. 2°, inc. 1l, a

concessdo de servigo publico é

a delegacdo de sua prestacdo, feita pelo poder concedente, mediante
licitagdo, na modalidade de concorréncia, a pessoa juridica ou consdrcio de
empresas que demonstre capacidade para seu desempenho, por sua conta e
risco e por prazo determinado. (BRASIL, 1995a)

Embora a execuc¢do de servico publico possa ser delegada a um ente publico estatal, a
concessdo aqui tratada refere-se a concessao de servigo publico ao setor privado.

O préprio programa de concessdes de rodovias federais buscou a iniciativa privada
para delegar este servico. A razao principal disso foi trazer a capacidade de investimento e
endividamento do setor privado para a implantacdo dos projetos, contornando os limites
orcamentarios do poder publico.

Para os fins desse trabalho e levando-se em consideracdo a dificuldade de uma
definicdo precisa e a0 mesmo tempo universal para o conceito, e considerando-se também as
criticas sobre as definicOes legislativas existentes, considerar-se-a concessao de servico publico

como a “delegacéao temporaria, pelo Estado, da prestacdo de servigo publico a um terceiro”.
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2.3.2 Modelos de Concessao

A forma pela qual esta relacéo, a concesséo, se da ndo é unica e pode assumir diferentes

formatacdes. A compilacdo a seguir apresenta um exemplo de classificacdo das modalidades
de concessdo existentes (LASTRAN, 1998 apud MACHADO, 2005 e SERMAN, 2008):

a)

b)

d)

Régie Interessée — O setor privado, por meio de um contrato, executa obras de
interesse publico em nome do Poder Publico. Sua remuneragdo ndo envolve a
cobranca de tarifas dos usuarios, mas sim pagamentos efetuados pelo 6rgéo
contratante através de recursos orcamentarios. Tampouco ha a assuncéo de
riscos comerciais pela empresa. H& controvérsias a respeito da inclusdo desta
modalidade como sendo concessao pois, a rigor, como nao ha o envolvimento
de investimentos privados, a contratacdo poderia ser realizada de maneira
convencional, por empreitada. Tampouco ha a entrada de novas fontes de

financiamento, permanecendo o orgamento como fonte Unica dos recursos.

Affermage — tratado como leasing na Franca, corresponde ao envolvimento da
iniciativa privada apenas na conservacao e operacdo de facilidade publica,
permanecendo o patriménio sobre dominio publico. Os contratos em geral séo
de curta duracdo (5 a 12 anos nos Estados Unidos) e a empresa é encarregada
de arrecadar as tarifas dos usuéarios, retendo parcela da receita e repassando o
restante ao Poder Pablico. A principio, ndo envolve investimentos privados na

construcdo de infraestrutura, apenas na conservacgado e operacao.

Concessao — o setor privado, sob contrato, constréi, opera, conserva e cobra
tarifas. Pode-se fazer uso de variadas formas de garantia. Ao final, os bens

retornam ao dominio do poder publico.

BOT (Build Operate Transfer) — se assemelha muito ao mecanismo classico
de concessdo. O concessionario conserva e opera a facilidade por um certo
periodo de tempo e, ao final do periodo, transfere a propriedade e o0 dominio
ao poder concedente. Originaram-se nos anos 1970 nos paises desenvolvidos
onde foram desenvolvidas novas formas de financiamento. O modelo BOT e
seus derivados (a seguir) diferenciam-se da concessao convencional pelo fato
do financiamento ser ndo-recursivo. Segundo Sirtaine (1994 apud Pinheiro e

Cabral, 1998) um financiamento nao-recursivo é
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“[...1 chamado as vezes de ‘financiamento fora do balan¢o’ ou ‘financiamento
ndo recursivo’, o que quer dizer que, caso a empresa que estd conduzindo o
projeto (em geral, em Project finance, uma nova empresa, aqui chamada de
‘empresa do projeto’, ¢ criada para implementar o projeto) for a faléncia,
seus credores ndo podem reivindicar que seus ativos investidos na empresa
do projeto sejam vendidos como forma de pagamento da divida da empresa
do projeto vis-a-vis esses credores. O empréstimo é fornecido contra a
antecipacdo do fluxo de caixa que serd gerado pelo projeto a titulo de
pagamento e servico do empréstimo, e 0s ativos do projeto propriamente ditos
sdo usados como garantias a esses empréstimos.”

e) DBFOT (Design Build Finance Operate Transfer) — é baseado na hipétese de
que o setor privado é mais eficiente no gerenciamento de recursos. A iniciativa
privada projeta, constroi, financia, opera e, ao final do periodo contratual,

transfere as instalagdes ao Poder Publico.

f) BTO (Build Transfer Operate) — neste caso, o investidor privado constroi a
instalacdo e a transfere ao Poder Publico, que concede a operacao e exploragdo

a mesma empresa ou a outra.

g) BOO (Build Own Operate) — a diferenca para a modalidade BOT € que a
propriedade da instalacdo é da empresa privada, ndo havendo transferéncia de
propriedade ao Poder Publico.

h) BBO (Buy Build Operate) — nesta modalidade, o Estado vende uma

determinada instalacéo, que sera ampliada e operada por uma empresa privada.

i) LDO (Lease Develop Operate) — o Estado concede um ativo ao setor privado,

que devera amplid-lo ou melhoré-lo, e firma um contrato de operagéo privada.

j) CAO (Contract Add Operate), Super Turn-key e Contrato de Operacdo e
Manutencdo — essas diferentes formas de parceria publico-privada envolvem
desde a privatizagdo propriamente dita, ou seja, a propriedade do bem passa
para o ente privado; (BOO e BBO), a simples prestacdo do servico em nome

do Poder Concedente, sendo por ele remunerado (Régie Interessée).

No Brasil, quase todas as concessdes se enquadram no sistema LDO, onde o Estado
concede um ativo existente ao setor privado, exige a realizacdo de melhorias e investimentos,
em geral de recuperacdo, e firma um contrato de operacdo privada (ABCR, 1999 apud
SERMAN, 2008).

Vale destacar que as concessdes rodoviarias analisadas neste trabalho ndo sédo

classificadas na modalidade “concessdo” pela compilag@o anteriormente apresentada, mas sim
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na modalidade “LDO” (conforme explicitado no paragrafo anterior) pelo fato das rodovias ja
serem um ativo existente no momento do contrato de concessdo, diferentemente da
classificagao “concessdo” da compilagdo apresentada por Serman (2008) e Machado (2005),
na qual se considera que a rodovia sera construida pela concessionaria ndo havendo, assim, um

ativo a ser transferido no momento do contrato.

No entanto, justifica-se o uso do termo “concessao’ nesta dissertacao para os contratos
de concessdo de rodovias federais analisados pelo fato de estar-se utilizando a defini¢do do
termo “concessdo de servigo publico” apresentada no item “2.3.1 Conceito de Concessdo de

Servigo Publico” do Capitulo 2.

Cabe ainda ressaltar que parece demasiado confuso o uso, na compilacéo apresentada,
do termo “concessao” para uma das modalidades de concessao, pois passa a impressao de que

as demais modalidades nao seriam concessdes, que ndo € o correto.

2.3.3 Arcabouco Legal das Concessdes de Rodovias Federais

Muito embora existam registros de concessdes de rodovia no Brasil ja no século XIX,
qguando D. Pedro I concedeu ao eng® Mariano Procépio Ferreira Lage a ligacao rodoviaria entre
Juiz de Fora/MG a Petropolis/RJ, no periodo de 1856 a 1861, a experiéncia acumulada em

concessdes no Brasil é bem mais recente (MACHADO, 2005).

Mesmo a previsdo de cobranca de pedagio nas rodovias € um instituto com previsdo
constitucional anterior a promulgacdo da Carta de 1988 (BRASIL, 1988). A Constituicdo do
Brasil de 1946 ja previa a cobranca de pedagio nas rodovias para financiar sua construcao e

manutencdo, in verbis:

Art 27 - E vedado & Unido, aos Estados, ao Distrito Federal e aos Municipios
estabelecer limitagGes ao trafego de qualquer natureza por meio de tributos
interestaduais ou intermunicipais, ressalvada a cobranca de taxas, inclusive
pedagio, destinada exclusivamente a indenizacdo das despesas de construcao,
conservacdo e melhoramento de estradas.(grifo nosso) (BRASIL, 1946)

No entanto, o pilar juridico sobre a qual foi desenvolvido o programa de concesséo de

rodovias federais pds-1993 é fundamentalmente o Art. 175 da CF/88:
Art. 175. Incumbe ao Poder Publico, na forma da lei, diretamente ou sob

regime de concessdo ou permissao, sempre através de licitacao, a prestacdo
de servigos publicos.

Paragrafo Unico. A lei dispora sobre:

| - 0 regime das empresas concessionarias e permissionarias de servigos
publicos, o carater especial de seu contrato e de sua prorroga¢do, bem como
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as condigcbes de caducidade, fiscalizacdo e rescisdo da concessdo ou
permissao;

Il - os direitos dos usuarios;
I11 - politica tarifaria;
IV - a obrigacdo de manter servi¢o adequado.(grifo nosso) (BRASIL, 1988)
Em que pese haver previsdo Constitucional para o instituto da concesséo de servi¢cos
publicos desde 1988, para que as concessdes ocorressem na pratica havia ainda a necessidade
de regulamentacdo do instituto da concessdo por meio de Lei, conforme destaca o Paragrafo
Unico do Art. 175.

Antes mesmo desta regulamentacao surgir, ja estava em andamento um programa de
concessdes das rodovias federais, a época denominado PROCROFE, que havia sido iniciado
por meio da Portaria n°® 10/93, do Ministério dos Transportes, posteriormente modificada pelas
portarias 246/94, 824/94 e 214/95.

A portaria 10/93 deu origem a um Grupo de Trabalho cujo objetivo era avaliar a
possibilidade de conceder a iniciativa privada a exploracdo de cerca de 1/3 dos 52.000 km de

rodovias federais pavimentadas, além de estabelecer os procedimentos para sua licitacao.

No entanto, para que resultados praticos do programa surgissem, havia ainda a
necessidade de regulamentacéo do Art. 174 da CF/88 que so foi suprida com a publicacao das
leis n°® 8.987/95, 9.074/95 e 9.277/96, que propiciaram o embasamento juridico necessario para

a implantacdo do programa. (BARBO et al, 2010).

A sancdo pelo Presidente da RepUblica da Lei n® 8.987/1995, também conhecida como
“Lei das Concessoes”, trouxe disposi¢des sobre o regime de concessao e permissdo da prestacao
de servicos publicos previstos no art. 175 da Constituicdo Federal. Esta Lei, inclusive, criou
algumas conceituacfes proprias sobre as concessdes, criando uma diferenciacdo entre

concessdes precedidas ou ndo de obras publicas:

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

[.]

I - concessd@o de servigo publico: a delegacdo de sua prestacao, feita
pelo poder concedente, mediante licitacdo, na modalidade de concorréncia,
a pessoa juridica ou consorcio de empresas que demonstre capacidade para
seu desempenho, por sua conta e risco e por prazo determinado;

Il - concessdo de servico publico precedida da execucdo de obra
publica: a construcao, total ou parcial, conservacao, reforma, ampliagéo ou
melhoramento de quaisquer obras de interesse publico, delegada pelo poder
concedente, mediante licitacdo, na modalidade de concorréncia, & pessoa
juridica ou consodrcio de empresas que demonstre capacidade para a sua
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realizagdo, por sua conta e risco, de forma que o investimento da
concessionaria seja remunerado e amortizado mediante a exploracdo do
servigo ou da obra por prazo determinado; (grifo nosso) (BRASIL, 1995a)

Além de dispor sobre a caracterizacdo das concessdes, inclusive estabelecendo a
exigéncia de licitacdo para a concessao de servigos publicos e a limitacdo da concessdo a um
prazo determinado, a Lei n°® 8.987/1995 também definiu alguns conceitos necessarios para a

transferéncia dos servigos pelo poder concedente.

Um deles ¢ o conceito de “servigo adequado”, conforme estabeleceu o 8 1° do Art. 6°:

§ 1° Servico adequado é o que satisfaz as condi¢bes de regularidade,
continuidade, eficiéncia, seguranca, atualidade, generalidade, cortesia na
sua prestacdo e modicidade das tarifas. (BRASIL, 1995a)

A Lei também delimitou a forma como se dariam as politicas tarifarias das concessoes,
prevendo inclusive que a tarifa do servico seria definida na proposta vencedora da licitacéo,
havendo possibilidade de revisdo tarifaria:

Art. 9° A tarifa do servico publico concedido sera fixada pelo preco da

proposta vencedora da licitagdo e preservada pelas regras de revisdo
previstas nesta Lei, no edital e no contrato.

[.]

8 2° Os contratos poder&o prever mecanismos de revisao das tarifas, a fim de
manter-se o equilibrio econémico-financeiro. (BRASIL, 1995a)

A Lei n°®9.074/1995, de 7 de julho de 1995, veio complementar a Lei n° 8.987/1995
estabelecendo normas para outorga e prorrogacdes das concessdes e permissdes de servicos
publicos. Além disso, a Lei 9.074 trouxe previsdo expressa da possibilidade de concessao de
rodovias, extirpando qualquer davida sobre o alcance da Lei 9.987 sobre as rodovias:

Art. 1° Sujeitam-se ao regime de concessdo ou, quando couber, de permissao,

nos termos da Lei no 8.987, de 13 de fevereiro de 1995, os seguintes servi¢os
e obras publicas de competéncia da Unido:

[.]

IV - vias federais, precedidas ou ndo da execu¢do de obra publica; (grifo
nosso) (BRASIL, 1995b)

A Lei Federal n° 9.277/1996 de 10 de maio de 1996, também conhecida como “Lei

das Delegacges”, autorizou a Unido a delegar aos municipios, estados da Federag&o e ao Distrito

Federal a administracéo e exploracéo de rodovias e portos federais:

Art. 1° Fica a Unido, por intermédio do Ministério dos Transportes,
autorizada a delegar, pelo prazo de até vinte e cinco anos, prorrogaveis por
até mais vinte e cinco, aos municipios, estados da Federacdo ou ao Distrito
Federal, ou a consorcio entre eles, a administracdo de rodovias e exploracéo
de trechos de rodovias, ou obras rodoviérias federais. (grifo nosso) (BRASIL,
1996)
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Posteriormente regulamentada por meio da Portaria n° 368/1996, do Ministério dos
Transportes, a Lei 9.277 foi importante para o resultado pratico do programa, pois foi por meio
de delegacdes de rodovias federais aos Estados que um salto foi dado na concesséo de rodovias

federais.

No periodo de 1996 a 1998 foram firmados diversos Convénios de Delegagdo com 0s
Estados de Mato Grosso do Sul, Minas Gerais, Parand, Rio Grande do Sul e Santa Catarina. No
entanto, face as dificuldades dos Estados para implementar os programas de concessdo, 0
Conselho Nacional de Desestatizacdo (CND), através da Resolucéo n° 8 de 5 de abril de 2000,
recomendou "a revisdo do Programa de Delegacdo de Rodovias Federais, de que trata a Lei n°
9.277/96", e autorizou o Ministério dos Transportes a "adotar medidas necessérias a unificacao

da politica de concessdes rodoviarias”. (ANTT, 2016a)

Uma importante alteracdo no arcabouco juridico das concessdes foi a Lei n°
11.079/2004, também conhecida como “Lei das Parcerias Publico — Privadas”. Em realidade, a
Lei 11.079 ndo representou uma alteracdo na legislacdo relativa as concessdes de servicos
publicos no Brasil, mas sim trouxe a regulamentacdo de novas modalidades de concessao que

ndo estavam previstas na legislacdo até entdo existente.

No entendimento do legislador da Lei 11.079, uma parceria publico-privada € uma
concessdo de servigo publico, mas um tipo muito particular de concessdo. Os artigos 2° e 3°
trazem a definicdo do que a Lei entende como sendo parceria publico-privada:

Art. 2° Parceria publico-privada é o contrato administrativo de concesséo,
na modalidade patrocinada ou administrativa.

§ 1° Concessdo patrocinada é a concessao de servigos publicos ou de
obras publicas de que trata a Lei no 8.987, de 13 de fevereiro de 1995, quando
envolver, adicionalmente & tarifa cobrada dos usuarios contraprestacio
pecuniaria do parceiro publico ao parceiro privado.

§ 2° Concessao administrativa é o contrato de prestacéo de servigos de
que a Administracdo Publica seja a usuaria direta ou indireta, ainda que
envolva execugdo de obra ou fornecimento e instalagdo de bens.

§ 3° N&o constitui parceria publico-privada a concessdo comum, assim
entendida a concess&o de servicos publicos ou de obras publicas de que trata
a Lei no 8.987, de 13 de fevereiro de 1995, quando n&o envolver
contraprestacdo pecunidria do parceiro publico ao parceiro privado. (grifo
nosso) (BRASIL, 2004)

A contribuigdo desta Lei foi trazer uma regulamentacdo especifica, distinta, para as
concessdes do tipo “patrocinada” e “administrativa”. A Lei ainda deixou explicito que as

concessoes “comuns” ndo seriam regulamentas por esta Lei:



30

Art. 3° As concessfes administrativas regem-se por esta Lei, aplicando-se-
Ihes adicionalmente o disposto nos arts. 21, 23, 25 e 27 a 39 da Lei no 8.987,
de 13 de fevereiro de 1995, e no art. 31 da Lei no 9.074, de 7 de julho de 1995.

8 1° As concessdes patrocinadas regem-se por esta Lei, aplicando-se-lhes
subsidiariamente o disposto na Lei no 8.987, de 13 de fevereiro de 1995, e
nas leis que Ihe séo correlatas.

8 2° As concessfes comuns continuam regidas pela Lei no 8.987, de 13 de
fevereiro de 1995, e pelas leis que Ihe séo correlatas, ndo se lhes aplicando o
disposto nesta Lei. (BRASIL, 2004)

2.3.4 Concessdes Comuns vs Concessdes Patrocinadas e Administradas

Como visto, a Lei n° 11.079 regulamentou duas novas modalidades de concessédo

denominadas ‘“‘concessdo patrocinada” e “concessdo administrativa”. Somente estas duas

modalidades de concessdo foram regulamentadas por esta Lei e somente as concessdes nestas

duas modalidades séo juridicamente consideradas como sendo parcerias publico-privadas.

Esta diferenciacdo permite concluir que existem diferentes regimes legais aos quais a

concessao de um servigo publico no Brasil pode ser submetida. As defini¢des destas diferentes
modalidades foram abordadas por Di Pietro (2012, p. 66-67):

a)

b)

Concessao de servico publico ordinaria, comum ou tradicional, em que
a remuneracao basica decorre de tarifa paga pelo usuério ou outra forma
de remuneragdo decorrente da propria exploracdo do servi¢o; sdo as
fontes de receitas alternativas, acessorias, complementares ou
decorrentes de projeto associados; nessa categoria entram as concessoes
disciplinadas pela Lei n° 8.987/95 e legislagdo esparsa sobre servi¢os
publicos sujeitos a legislagdo propria, como os de telecomunicagdes,
energia elétrica etc.; note-se que a propria Lei n°® 11.079 refere-se a este
tipo de concessdo como concessao comum (art. 2°, § 39);

Concesséao patrocinada, em que se conjugam a tarifa paga pelos usuarios
e a contraprestacdo pecunidria do concedente (parceiro publico) ao
concessionario (parceiro privado); conforme artigo 3°, § 1°, da Lei n°
11.079, ela é disciplinada por essa Lei, porém a Lei n° 8.987 a ela se
aplica subsidiariamente;

Concessdo administrativa, em que a remuneragdo basica é constituida
por contraprestacao feita pelo parceiro publico ao parceiro privado, na
forma do artigo 6° da Lei n® 11.079; ela ¢ disciplinada por essa Lei e,
adicionalmente, por alguns dispositivos da Lei n° 8.987; a leitura do
conceito legal de concessao administrativa deixa duvida quanto ao real
objeto desse tipo de contrato; porém, conforme se demonstrara adiante,
outros dispositivos da lei permitem concluir que ela pode ter por objeto a
execucgao de servigo publico.

As concessoes de rodovias federais realizadas até o momento sdo todas consideradas

“concessdes comuns”, portanto fora da regulamentagéo trazida pela Lei 11.079.
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2.3.5 Concessao vs Privatizacao

O conceito de privatizacdo, embora bastante em voga nas discussdes contemporaneas
sobre servicos publicos no Brasil, carece de uma definicdo mais clara com o fito de se definir
se a concessdao de um servico publico, conforme definicbes previamente abordadas, é

considerada uma privatizagdo ou néo.

Existem duas maneiras de se enxergar o conceito de privatizacdo, uma maneira ampla

€ Uma maneira mais estrita.

A maneira ampla abrange todas as medidas adotadas com o objetivo de diminuir o

tamanho do Estado. Segundo Di Pietro (2012, p. 5-7), essas medidas englobam:
a) A desregulacdo (diminuicdo da intervencdo do Estado no dominio
econdmico ou, pelo menos, a mudanga na forma de regulagéo);
b) A desmonopolizacéo de atividades econémicas;

c) A venda de acles de empresas estatais ao setor privado
(desnacionalizacéo ou desestatizacéo);

d) Aprocura pelas formas privadas de gestao, como a concesséo de servicos
publicos e, mais recentemente, as parcerias publico-privadas (com a
devolucdo da qualidade de concessionario a empresa privada e ndo mais
a empresas estatais, como vinha ocorrendo), além das concessdes de
obras publicas e varias modalidades de concessdes para exploracéo de
bens publicos;

e) Os “contracting out” (como forma pela qual a Administracdo Publica
celebra acordos de variados tipos para buscar a colaboragdo do setor
privado, podendo-se mencionar, como exemplos, 0s convénios e 0S
contratos de obras e prestacdo de servicos); é nesta Gltima formula que
entra o instituto da terceirizacéo;

f) A liberalizagdo de servicos publicos, em movimento inverso ao da
“publicatio”; por outras palavras, atividades antes assumidas como
servigos publicos perdem esta qualidade, passando a ficar abertas a livre
iniciativa.
Por este conceito mais amplo de privatizacdo, as concessdes comuns, como Sao as
concessdes de rodovias federais realizadas, enquadram-se neste conceito. Nessa interpretacéo,

a concessdo comum seria uma forma de privatizacao.

No entanto, existe um conceito mais estrito de privatizacdo, que abrangeria apenas a

transferéncia de ativos para o setor privado.

A Lei n®9.491, de 9 de setembro de 1997, que trata sobre procedimentos relativos ao
Programa Nacional de Desestatizagdo, claramente utiliza o conceito mais estrito de
privatizacao. Isto pode ser depreendido em varias passagens da Lei como, por exemplo, nos 8§
7° e 8 8° do Art. 6° ou em seu Art. 11 que estabelece:
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Art. 11. Para salvaguarda do conhecimento publico das condi¢des em que se
processara a alienagdo do controle acionario da empresa, inclusive
instituicdo financeira incluida no Programa Nacional de Desestatizacao,
assim como de sua situagdo econdémica, financeira e operacional, serd dada
ampla divulgacdo das informacdes necessarias, mediante a publicacdo de
edital, no Diario Oficial da Unido e em jornais de notdria circulacéo
nacional, do qual constar&o, pelo menos, os seguintes elementos:

a) justificativa da privatizacdo, indicando o percentual do capital social da
empresa a ser alienado;

[...] (grifo nosso) (BRASIL, 1997)
Apesar de Di Pietro (2012, p. 8) preferir o conceito mais amplo de privatizacdo, pois

“o conceito amplo tem a vantagem de abarcar todas as técnicas possiveis, ja aplicadas ou ainda
a serem criadas [...]”, a propria autora reconhece que o sentido estrito de privatizacdo esta se

popularizando no Brasil.

Por estas razdes, por estar se tornando o conceito mais amplamente utilizado no Brasil
e, também, por estar em consonancia com o conceito utilizado na legislagdo brasileira, nesse
trabalho utilizar-se-4 o conceito mais estrito de privatizacdo, segundo o qual a privatizacdo

engloba apenas as alienacdes de ativos para o setor privado.

Por esse conceito mais estrito a concessdo comum, como € 0 caso das concessdes de

rodovias federais, ndo pode ser caracterizada como privatizagéo.

Importante destacar, mais uma vez, que esse trabalho ndo faz qualquer juizo de valor
sobre a ocorréncia de privatizacGes ou de concessdes de servigos publicos. Nesta dissertacdo
parte-se do principio que tendo a escolha pela concesséo sido feita, ndo é objetivo deste trabalho
concluir se tal escolha foi correta ou ndo, mas sim estudar como esta ocorrendo o processo de

concessdo de rodovias federais em suas diferentes etapas/fases.

2.4 Regulacdo

O uso do vocabulo regulacdo teve origem nas ciéncias fisicas e bioldgicas,
significando um “trabalho consistente em introduzir a regularidade em um objeto social,
assegurar a sua estabilidade, sua perenidade, sem fixar-lhe todos os elementos nem o integral
desenvolvimento, portanto sem excluir mudangas”. (JEAMMAUD, 1998 apud DI PIETRO,
2009)

Da leitura dessa conceituacdo do vocabulo observa-se a presenca de dois elementos:

regularidade e mudanga. Simultaneamente busca-se garantir uma certa estabilidade ao objeto
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da regulacdo, sem Ihe retirar a possiblidade de mudangas necessérias ao beneficio da propria
estabilidade. (DI PIETRO, 2009)

No entanto, muitas vezes o termo regulacdo € usado como sinénimo de
regulamentacédo, no sentido de formular regras. Trata-se de uma confusdo, sendo os termos
distintos. JEAMMAUD, 1998 apud DI PIETRO, 2009)

No campo do Direito, quanto a regulacdo de servicos publicos, existem dois tipos de
regulacdo: a econémica e a social. Segundo Di Pietro (2009), uma administrativista, a regulacao
social seria mais relacionada aos servi¢os publicos ndo exclusivos do Estado prestados na area
social (saude, educacdo, assisténcia social, previdéncia, etc), exercida por meio de atos do
Executivo e do Legislativo, ou ainda, por meio de entidades publicas criadas para esse fim,
como € o caso dos Conselhos de Transito, de Educacdo, de Seguros Privados, etc. Esse tipo de
regulacdo, de acordo com 0s conceitos apresentados, ndo é o tipo aplicavel a regulacdo das

concessdes de rodovias.

O segundo tipo, a regulacdo econdmica, estaria mais relacionado a criacao de regras
de conduta, controle da atividade privada pelo Estado e garantia da finalidade publica. Este tipo
de regulagdo pode ser definido como “o conjunto de regras de conduta e de controle da atividade
privada pelo Estado, com a finalidade de estabelecer o funcionamento equilibrado do mercado”
(DI PIETRO, 2009, p. 21).

Ja na area da teoria econdmica, regulacdo é a atuacdo do Estado na economia,
caracterizada principalmente pela integracdo da andlise de questdes politicas e econdmicas
(FIANI, 2004).

Velloso et al (2012, p. 134-135), ao abordar o assunto, traz que:

A moderna andlise econdmica da regulacao baseia-se na hipotese de que o
regulador de um servico (0 Estado) busca basicamente dois objetivos:
incentivar a empresa regulada ao ofertar servigos de qualidade ao menor
custo possivel e viabilizar precos menores para os consumidores, dados 0s
Seus custos.

Em linhas gerais, em Economia a regulacdo busca a eficiéncia econdmica, garantindo
um servico de qualidade ao menor custo para o0 usuario, e busca também evitar o abuso do poder
de monopolio (PIRES, PICCINNI, 1999).

Senna e Michel (2006 apud ROSA, 2010), no tocante ao mercado de infraestrutura,
definem regulagdo como um conjunto de regras que busca controlar a oferta e a demanda por

meio da restricdo ou do incentivo a comportamentos especificos.
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Quanto a regulacdo das atividades de infraestrutura, que frequentemente constituem
“monopolios naturais” sob controle estatal, ela trata de preservar tanto quanto possivel um
ambiente competitivo, favoravel a pratica de precos ndo monopolistas e a qualidade dos
servigos prestados (POSSAS; PONDE; FAGUNDES, 1997).

Com relacdo a expressdo “monopdlios naturais”, Viscusi et al (2000 apud ROSA,
2010) esclarecem que uma industria pode ser considerada um monopdlio natural se a producéo
de um bem ou servi¢co por uma Unica empresa minimiza 0s custos, ou seja, 0 custo mais baixo
ocorre quando nao ha competidores. Neste caso, 0 monopolista ndo € um price-taker, o que
equivale a dizer que a empresa ndo utiliza o preco de mercado do produto ou servigo, mas define

0 proprio preco.

Ja Mosca (2008), nos traz que “nos livros-texto de microeconomia, de organizacao
industrial e de economia no setor publico, a teoria do monopolio natural descreve um mercado
no qual, por razdes estruturais, apenas uma empresa encontra lucratividade ao produzir” —

traducdo nossa.

Quer dizer, quando se afirma que as atividades de infraestrutura usualmente
constituem “monopolios naturais”, esta-se dizendo que as atividades de infraestrutura estdo em
um contexto no qual a competicdo na execugdo dos servigos € invidvel, pois 0 ambiente propicia

retorno financeiro adequado somente quando ha um Unico prestador do servico.

As razdes da existéncia de monopdlios naturais sdo variadas e seu detalhamento foge
ao escopo deste trabalho, mas a titulo de complementacdo da informacao, cita-se 0 exemplo
dos altos custos irrecuperaveis, também denominados na literatura econdmica de sunk costs,

que constituem uma grande barreira de entrada aos competidores.

Cabe destacar aqui que 0 monopdlio natural, apesar de inviabilizar a concorréncia de
maultiplos prestadores do servico, ndo inviabiliza a concorréncia na selecdo (licitacdo, no caso
das concessdes de rodovia) do prestador do servico. No entanto, finda a escolha/licitacdo do
prestador do servico, a concorréncia € substituida pela exclusividade na prestacdo do servigo
licitado pelo periodo determinado. A partir deste ponto (concesséo), tendo em vista a auséncia
da concorréncia/competicdo, a regulacdo assume seu papel de buscar garantir servicos com

preco e qualidade adequados.
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2.4.1 Agéncia Reguladora das Concessdes Rodoviarias

Com o surgimento da regulacdo pelo Estado, cunhou-se o termo “Estado regulador”
para diferencid-lo do Estado produtor de bens e servicos. Esta diferenca pode ser descrita por
meio das diferentes formas pelas quais esses Estados interferem no dominio econémico:
intervencdo direta e intervencéo indireta. Na primeira, o Estado exerce a atividade econémica.
Na segunda, o Estado limita-se a exercer o poder de policia sobre a atividade econdmica
desempenhada pela iniciativa privada, estabelecendo regras, fiscalizando, punindo. (DI
PIETRO, 2009)

Com a necessidade cada vez mais premente de atuar na regulacdo e com o intuito de
dar um carater mais independente da atuacdo politica tdo caracteristica do Executivo e do
Legislativo, foi criada a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, a ANTT, por meio da Lei
n°10.233/2001, de 05/06/2001, e regulamentada pelo Decreto n° 4.130, de 13/02/2002.

A ANTT possui a figura juridica de uma autarquia especial, ou seja, a agéncia tem
independéncia administrativa, autonomia financeira e funcional e mandato fixo de seus
dirigentes. A missdo da ANTT é assegurar aos usuarios adequada prestacdo de servigos de
transporte terrestre e exploracdo de infraestrutura rodoviaria e ferroviaria outorgada. (ANTT,
2016b)

A Lei 10.233, além de criar a ANTT, teve o conddo de criar toda uma nova estrutura

institucional vinculada a infraestrutura de transportes no Brasil. A Lei tinha como objetos:

I — criar o Conselho Nacional de Integracéo de Politicas de Transporte;

Il — dispor sobre a ordenacdo dos transportes aquaviario e terrestre, nos
termos do art. 178 da Constituicdo Federal, reorganizando o gerenciamento
do Sistema Federal de Viacdo e regulando a prestacdo de servigos de
transporte;

I11 — criar a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres;
IV — criar a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios;

V — criar o Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes.
(BRASIL, 2001).

A ANTT incorporou as competéncias relativas as concessdes de rodovias federais,
outorgadas pelo extinto Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER). Por outro
lado, as rodovias federais ndo concedidas ficaram a cargo do Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes (DNIT), também criado pela Lei 10.233/2001, em substituicdo ao
DNER.
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Dentre as atribuicdes gerais da ANTT estabelecidas pela Lei 10.233 destacam-se (grifo
nosso):

Art. 24. Cabe a ANTT, em sua esfera de atuacao, como atribuicdes gerais:

[..]

Il — promover estudos aplicados as defini¢des de tarifas, precos e fretes, em
confronto com os custos e 0s beneficios econémicos transferidos aos usuarios
pelos investimentos realizados;

Il - propor ao Ministério dos Transportes, nos casos de concessdo e
permissdo, 0s planos de outorgas, instruidos por estudos especificos de
viabilidade técnica e econbmica, para exploracdo da infraestrutura e a
prestacdo de servicos de transporte terrestre; (Redacdo dada pela Lei n°
12.996, de 2014)

VI — reunir, sob sua administracdo, 0s instrumentos de outorga para
exploracéo de infra-estrutura e prestacdo de servigcos de transporte terrestre
ja celebrados antes da vigéncia desta Lei, resguardando os direitos das partes
e o equilibrio econdmico-financeiro dos respectivos contratos;

VIl — proceder a revisdo e ao reajuste de tarifas dos servicos prestados,
segundo as disposicdes contratuais, apds prévia comunicagdo ao Ministério
da Fazenda;

VIII — fiscalizar a prestacdo dos servicos e a manutencdo dos bens
arrendados, cumprindo e fazendo cumprir as clausulas e condicdes
avencadas nas outorgas e aplicando penalidades pelo seu descumprimento;

IX - autorizar projetos e investimentos no &mbito das outorgas estabelecidas,
encaminhando ao Ministro de Estado dos Transportes, se for o caso,
propostas de declaracé@o de utilidade publica; (Redacdo dada pela Medida
Provisdria n® 2.217-3, de 4.9.2001) (BRASIL, 2001)

Importante destacar dentre as atribuicdes previamente listadas, que é a ANTT a

responsavel por fiscalizar o cumprimento das clausulas avencadas contratualmente, assim como
os investimentos exigidos na concessdo. E também a agéncia a responsavel por estipular os
novos valores tarifarios decorrentes de reajuste anual ou de reestabelecimento do equilibrio

econdmico-financeiro.
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3 O MODAL RODOVIARIO NO BRASIL

Em 1938 o modal rodoviario respondia por 38% do transporte de cargas no Brasil
(BNDES, 2008 apud CAMPOS NETO et al, 2011). Segundo Machado (2005), em 1940 a
malha rodoviaria brasileira totalizava 192 mil quilémetros, dos quais somente 775 km eram
pavimentados. Com a implantacdo do Plano de Metas do Governo Juscelino Kubitscheck em
1956, a expansdo da malha rodoviaria acabou subindo na escala de prioridades como forma de

estimular a industria de transformac&o por meio da industria automobilistica.

Uma das formas encontradas para financiar a expansao da malha rodoviaria foi a
criacdo de fundos especificos para este fim, como por exemplo, o Fundo Rodoviario Nacional
(FRN) criado em 1945. O FRN era abastecido pela arrecadacdo de impostos com destinacéo
especifica (& época, ainda era permitida a destinacdo especifica da arrecadacdo de certos
impostos), como o Imposto sobre os Servigos de Transportes Rodoviario Intermunicipal e
Interestadual de Passageiros e Cargas (ISTR), o Imposto Unico sobre Lubrificantes Liquidos e
Gasosos (IULCLG) e a Taxa Rodoviéria Unica (TRU) — até 1985, IPVA p6s-1985—, devida
pelos proprietarios de veiculos de passeio, camionetas e utilitarios. Inicialmente o rateio do
FRN era de 40% para a Unido e 60% para os Estados. A partir de 1948, o rateio passou a ser de
40% para a Unido, 48% para os Estados e 12% para os Municipios. (MACHADO, 2005;
CAMPOS NETO et al, 2011 e VELLOSO et al, 2012)

Nos anos 1960 e 1970 a malha rodoviéria federal pavimentada passou de 8.675 km,
em 1960, para 47.487 km, em 1980. A partir deste ponto, a expansdo reduziu drasticamente o
ritmo e no ano 2000 a malha rodoviéria atingiu a marca de 56.097 km de rodovias federais
pavimentadas, com crescimento médio inferior a 2% ao ano nas décadas de 80 e 90. (CAMPOS
NETO et al, 2011)

Ao longo desse processo, a participacdo do modal rodoviario no Brasil, no tocante ao
transporte de cargas, tornou-se de tal modo representativa que seu impacto na logistica de

cargas do pais ndo encontra precedentes em paises de dimens@es similares.

Nos anos 1990 e 2000, o modal rodoviario respondia por mais de 60% do total
transportado no Brasil. Se excluirmos o transporte de minério de ferro, que ocorre quase que
integralmente por ferrovias, este nUmero supera 0s 70%. A dependéncia brasileira do modal
rodoviario fica evidente quando feita a comparacdo com outros paises de dimensdes

continentais. Nos Estados Unidos, a participacdo do modal rodoviario no transporte de cargas
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é de 26%, na Australia é de 24% e na China de apenas 8%. (BARTHOLOMEU, 2006 apud
CAMPOS NETO et al, 2011)

Segundo o Boletim Estatistico da Confederacdo Nacional de Transportes (CNT) de
janeiro de 2016, 61,1% da movimentacdo anual de cargas no Brasil ocorria pelo modal
rodoviario. (CNT, 2016)

Apesar da importancia das rodovias para a economia, com a promulgagdo da
Constituicao Federal de 1988 e a consequente extin¢do do Fundo Rodoviario Nacional (FRN),
que ja estava sendo enfraquecido desde 1974 com a criacdo do Fundo Nacional de
Desenvolvimento (FND), os recursos necessarios para a manutencdo e ampliacdo da malha
rodoviaria passaram a ser disputados por varias areas (saude, educacdo, seguranca, cultura,
manutencdo dos poderes, etc). A consequéncia direta disso foi a reducdo drastica no volume de
recursos destinados a esse fim, sendo frequentemente insuficientes até mesmo para sua
manutencdo. (PESSOA, 1993; MACHADO, 2005; CAMPOS NETO et al, 2011 e VELLOSO
etal, 2012)

N&o bastasse a questdo financeira, o quadro de pessoal dos 6rgdos rodoviarios
(DNER/DER/DNIT) foi envelhecendo sem a devida renovacdo. As aposentadorias e as
demissdes ndo eram repostas, sendo sistematicamente substituidas por consultorias para a
elaboracdo de estudos e projetos. A execucdo dos servigos pela administracdo direta passou a
se restringir a casos esporadicos, por mera conveniéncia, quando os técnicos remanescentes
eram aproveitados. (MACHADO, 2005)

Esta crise de financiamento levou a Unido a buscar alternativas para o financiamento
das rodovias federais. Um exemplo dessa crise € o fato de que 0s investimentos em
infraestrutura no Brasil cairam de 5,2% do PIB, na década de 1980, para 2,1% no inicio dos
anos 2000. (VELLOSO et al, 2012)

Uma primeira tentativa de reestabelecer os recursos destinados as despesas com
rodovias foi a instituicdo do selo-pedagio, em 1988, e a Taxa de Conservacao, em 1990. O selo-
pedagio resumia-se a um selo que deveria ser adquirido pelos usuérios que trafegavam nas
rodovias federais, tinha validade por um més e era valido por qualquer quantidade de viagens
dentro do periodo de validade. A taxa de conservacdo, criada pela Lei n° 8.155/1990, consistia
de um valor anual parcelado em cotas, de acordo com o combustivel utilizado e o rendimento

médio do veiculo. Contudo, o selo-pedagio foi extinto em 1990, devido a receitas inexpressivas
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e dificuldade de fiscalizacdo, e a taxa foi declarada inconstitucional pelo Supremo Tribunal
Federal em 1993. (NEVES, 2006 apud CAMPOS NETO et al, 2011)

Mais tarde, buscou-se novamente por uma fonte de receitas vinculada por meio da
Contribuicéo sobre Intervencdo no Dominio Econdmico (Cide) instituida em 2001. No entanto,
o financiamento da infraestrutura de transportes é apenas um de seus trés objetivos. Por esta
razdo, a maior parte dos recursos arrecadados por meio da Cide tem sido destinada a
amortizacgdo de dividas e custeio da administracdo. Nesse sentido, por exemplo, segundo dados
da Consultoria de Orcamento e Fiscalizacdo Financeira da Camara dos Deputados, entre 2002
e 2004 apenas 14% da arrecadacdo da Cide foi utilizada em investimentos em rodovias pelo
Ministério dos Transportes. (CAMPOS NETO et al, 2011)

Com a acentuada escassez de recursos publicos e uma deterioracdo cada vez maior das
rodovias federais, 0 Governo sentiu-se motivado a procurar parcerias com o setor privado para
financiar os grandes investimentos necessarios para a recuperacao das rodovias. A solucdo
encontrada foi a concessao da exploracdo das rodovias. Solugdo esta que tornou-se factivel
somente quando o Art. 157 da CF/88 foi disciplinado pela Lei de Concessdes (Lei n°
8.987/1995). Dentre as justificativas para a realizacdes das concessdes estavam (BNDES, 2001,
p. 7 apud CAMPOS NETO et al, 2011):

e Necessidade de investimento para a recuperacdo da malha viaria, degradada
pelo deficit de investimento em anos anteriores;

e Inexisténcia de mecanismos de financiamento;

e Introducdo de servicos alternativos, como auxilio a usuarios (resgate médico,
socorro mecanico, etc), de modo a melhorar a qualidade do servigo ofertado;

e Aplicacdo do capital privado com recursos proprios.

No entanto, apesar de uma das justificativas para a realizacdo de concessdes ser a
aplicacdo de capital privado, um dos grandes financiadores das concessdes rodoviarias federais
foi 0 Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES), sendo responsavel
por, em média, um terco do financiamento destas. No entanto, nas rodovias ja concedidas,
apenas parte dos investimentos deveria ser realizada com capital proprio das concessionarias,
sendo que a distribuigdo das fontes de recursos era dada por: 25% de capital proprio, 58% de
financiamentos internos e externos e 17% gerados pela cobranca de pedagio. (LACERDA, 2005
apud CAMPOS NETO et al, 2011)
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3.1 O Programa de Concesséo de Rodovias Federais

Antes mesmo do inicio do programa de concessdo em 1993, j& havia cobranga de
pedagio nas rodovias federais. As rodovias Presidente Dutra (RJ-SP), a Freeway (RS) e a Ponte
Rio-Niteroi (RJ) foram as primeiras rodovias federais a cobrar pedagio ja nos anos 1960 e 1970,
sob a tutela do DNER (BARBO et al, 2010). Falar sobre o inicio do programa nao representa,
portanto, falar do inicio da cobranca de pedagio nas rodovias federais.

O programa foi instituido em 1993 pela Portaria n°® 10/93, do Ministério dos
Transportes, inicialmente com a denominacdo de PROCROFE. Este programa tinha a
finalidade de conceder ao setor privado a exploracdo de aproximadamente 25% dos 52 mil km
de rodovias pavimentadas da rede rodoviéria federal. O objetivo era reduzir os gastos publicos
com a manutencéo de infraestrutura, por meio de novas fontes de financiamento, assim como

melhorar a qualidade das rodovias para o usuario.

Desta forma, o programa comecou a ser implantado com a licitacdo dos cinco trechos
gue haviam sido pedagiados diretamente pelo Ministério dos Transportes, numa extensao total
de 858,6 km, enquanto estudos eram realizados para identificar outros segmentos considerados
técnica e economicamente viaveis para inclusdo no programa. Inicialmente, foram analisados
18.059 km de rodovias, dos quais 11.191 foram considerados viaveis para concessdo e 6.868

km viaveis somente para a concessao dos servicos de manutencao. (ANTT, 2016a)

3.1.1 1°Etapa

A primeira etapa, iniciada em 1995, concedeu a iniciativa privada quatro trechos de
rodovias federais e a Ponte Rio-Niterdi, totalizando 858,6 km. Em 2000, devido ao
posicionamento contrario do Governo do Rio Grande do Sul em relacdo as concessdes, o Polo
Rodoviario de Pelotas/RS, licitado pelo governo estadual em 1998, teve sua concessdo
transferida a esfera federal, adicionando 551 km a 12 etapa do programa.

Conforme exposto no item “1.3 Limitagdes” do Capitulo 1, considerando que o Polo
de Pelotas foi licitado fora do ambito do programa federal, seguindo logicas préprias, as
rodovias pertencentes a este polo e seu processo de concessao ndo fizeram parte do escopo

desse trabalho.

O objetivo desta 1?2 etapa era a recuperagdo, reforgo, monitoragédo, melhoramento,

manutencdo, conservacdo, operacgéo e exploragédo da infraestrutura concedida.
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Os cinco trechos licitados em 1995, acrescidos do Pdlo de Pelotas, foram:

Tabela 1: Trechos licitados na 12 etapa do programa

Rodovias Trecho Extensdo (km)
BR-116/RJ/SP (NOVADUTRA) Rio de Janeiro — Séo Paulo 402
BR-101/RJ (PONTE) Ponte Rio-Niteroi 13,2
BR-040/MG/RJ (CONCER) Rio de Janeiro — Juiz de Fora 179,9
BR-116/RJ (CRT) Rio de janeiro — Teresopolis — Além Paraiba 1425
BR-290/RS (CONCEPA) Osorio — Porto Alegre 121
BR-116/293/RS (ECOSUL) Polo de Pelotas 457,3

TOTAL 06 TRECHOS 1.315,9

Fonte: ANTT, 2016c

3.1.2 22Etapa

Em 2008, a ANTT promoveu a outorga de mais 7 (sete) trechos de rodovias federais,

como parte da 22 Etapa do programa (Fase 1), também localizados nas Regifes Sul e Sudeste,

nos Estados de Minas Gerais, Parand, Rio de Janeiro, Santa Catarina e Sao Paulo, totalizando

2.624,4 km. J& em 2009, foi realizada a concessdo da BR 116/BA — primeira concessao na

Regido Nordeste, referente a 22 Etapa (Fase Il), com um trecho de 680,6 km de rodovias.

(ANTT, 2016d)

A Fase | da 22 Etapa do programa abrange 2.624,4 km, composta de sete lotes:

Tabela 2: Trechos licitados na 22 etapa do programa — Fase |

Rodovias Trecho Extensao (km)
BR-116/PR/SC (PLANALTO SUL) Curitiba - Divisa SC/RS 412,7
BR-376/PR - BR-101/SC (LITORAL SUL) | Curitiba - Palhoca 405,9
BR-116/SP/PR(REGIS BITTENCOURT) Sao Paulo - Curitiba 401,6
BR-381/MG/SP (FERNAO DIAS) Belo Horizonte - Sao Paulo 562,1
BR-393/RJ (RODOVIA DO ACO) Divisa MG/RJ - Entroncamento Via Dutra 200,4
BR-101/RJ (FLUMINENSE) Ponte Rio-Niterdi - Divisa RJ/ES 320,1
BR-153/SP (TRANSBRASILIANA) Divisa MG/SP - Divisa SP/PR 321,6

TOTAL 07 TRECHOS 2.624,40

Fonte: ANTT, 2016d

A Fase Il da 22 Etapa do programa abrange 680,6 km, composta de 1 (um) lote:

Tabela 3: Trechos licitados na 22 etapa do programa — Fase |1

Rodovia Trecho Extensdo (km)
BR - 116 - Feira de Santana 554,10
BR - 324 - Salvador - Feira 113,20
BR - 116/324 BA (VIABAHIA) BR - 526/ BR - 324 / BA -528 9,30
BA -528/BA -526 / Aratu 4,00
TOTAL 01 TRECHO 680,60

Fonte: ANTT, 2016d
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3.1.3 3?Etapa

A 32 Etapa das Concessdes Rodoviérias Federais, engloba 3 (trés) fases e totaliza 7.314
km de rodovias federais. Nessa etapa foi prevista a duplicacao de todos os trechos concedidos,
com investimento estimado de R$ 28 bilhdes ao longo de 30 anos, sendo R$ 14 bilhdes para
duplicacdo dos trechos nos 5 primeiros anos e R$ 14 bilhdes para a manutencéo da rodovia.
Além disso, prevé investimentos em faixas adicionais, a depender do volume de trafego nas

rodovias e indicadores de desempenho para seguranca e fluidez do trafego. (CGU, 2015)

Destaca-se, mais uma vez, que as concessdes da 3?2 etapa do programa nao fizeram
parte do escopo deste trabalho por serem muito recentes, ndo estando ainda na fase do PER

denominada “manutengao”.

A Fase | da 3% Etapa do programa abrange 1.753,5 km, composta de 2 lotes:

Tabela 4: Trechos licitados na 32 etapa do programa — Fase |

Rodovias UF Extenséo (km)
BR - 040 DF/GO/MG 936,8
BR-116 MG 816,7
TOTAL 02 TRECHOS 1753,5

Fonte: ANTT, 2016e

A Fase Il da 32 Etapa do programa abrange 475,9 km, composta de 1 lote:

Tabela 5: Trechos licitados na 32 etapa do programa — Fase |1

Rodovias UF Extenséo (km)
BR-101/ES/BA BA-698 (acesso a Mucuri/BA) — Divisa ES/RJ 475,9
TOTAL 01 TRECHO 475,9

Fonte: ANTT, 2016f

A Fase |11 é parte integrante do Programa de Investimentos em Logistica (PIL), que
objetiva o desenvolvimento acelerado e sustentavel por meio de uma ampla e moderna rede de
infraestrutura com eficiéncia logistica e modicidade tarifaria, visando ampliar a escala dos
investimentos publicos e privados em infraestrutura duplicando os principais eixos rodoviarios
do pais. Neste novo modelo de concessao os investimentos estdo concentrados nos primeiros 5
anos, contemplando duplicagdes, contornos, travessias e obras de arte. O pedagio sO sera
cobrado quando 10% das obras estiverem concluidas. J& as condicGes de financiamento serdo
compativeis com a dimensao dos projetos, com um grau de alavancagem de 65% a 80%. (CGU,
2015)

A Fase 111 da 32 Etapa do programa abrange 5.085,2 km, composta de 7 lotes:



Tabela 6: Trechos licitados na 32 etapa do programa — Fase 111
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Rodovias

UF

Extensao (km)

BR _ 101 (Lote 1) BA 772,3
BR _ 153 (Lote 3) GOITO 6248
BR — 050 (Lote 2) GO/MG 436,6
BR _ 163 (Lote 7) MT 8509
BR _ 163 (Lote 6) MS 847,2
BR - 060/153/262 (Lote 5) DF/GO/MG 11765
BR _ 262 (Lote 4) ES/MG 376,9
TOTAL 07 TRECHOS 5.085,2

Fonte: ANTT, 20169
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4 METODOLOGIA

Para tornar possivel a verificacdo da existéncia de relacéo entre um aspecto regulatorio
e o nivel de satisfacdo dos usuarios foi necessario, em primeiro lugar, definir quais seriam 0s
aspectos regulatorios a serem analisados e como cada aspecto havia sido regulado em cada

etapa/fase do programa de concessoes.

Considerando que cada aspecto regulatorio pode ser regulado de diferentes formas,
variando as condigdes contratuais da concessdo, optou-se por denominar este aspecto

regulatério de “variavel regulatoria”.

O comportamento de uma varidvel regulatoria é definido por meio de Editais,
Contratos e Programas de Exploracdo da Rodovia (PER), que marcam a escolha regulatéria
definida pelo 6rgdo regulador da concessdo. Sendo assim, a identificacdo das instancias
(formatos, valores, etc) assumidas pelas variaveis regulatérias em cada concessdo sé foi
possivel por meio da andlise dos documentos respectivos de cada concessao (Edital, Contrato,
PER).

Os dados do nivel de satisfacdo dos usuarios das concessdes utilizados neste trabalho
foram do tipo secundario, ou seja, ndo foram produzidos pelo pesquisador. Os dados foram
obtidos no sitio oficial do 6rgdo regulador, a ANTT, onde esta agéncia publica sua “Pesquisa
de Satisfacdo dos usuérios de servicos regulados pela Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres - ANTT” (ANTT, 2014).

Ainda segundo a ANTT (2014), na pesquisa de satisfacdo de 2014 foram coletadas
opinides referentes a 49 trechos e 14 concessionarias. A amostra foi composta de 7.184

condutores de veiculos leves e 4.763 condutores de veiculos pesados.

O uso dos dados produzidos nesta pesquisa de satisfacdo da ANTT teve como objetivo

mensurar numericamente qual o nivel de satisfacdo dos usuarios das rodovias concedidas.

A analise estatistica feita buscou verificar a existéncia de uma relacdo entre variaveis
regulatorias e o nivel de satisfacdo dos usuérios. Para tornar isto possivel foi necessario separar

as concessdes em grupos, de acordo com o comportamento de cada varidvel em cada concesséo.

Feita a divisdo, foi feita uma andlise estatistica da satisfacdo dos usuarios buscando
verificar se as médias dos grupos eram diferentes com significancia estatistica. Em outras
palavras, se houve alteracdo no nivel de satisfacdo dos usuérios ap6s mudancas realizadas nas

variaveis regulatérias.
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Para além da andlise dos dados oriundos da pesquisa de satisfacdo realizada pela
ANTT, entrevistas foram realizadas com funcionarios da ANTT e de concessionarias, buscando

identificar a visdo deles a respeito das variaveis regulatérias e 0 impacto destas nas concessoes.
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5 APRESENTAC}AO DOS RESULTADOS
Neste capitulo serdo apresentados os resultados obtidos da coleta de dados.

5.1 Coleta de dados

Nesse item serdo apresentados quais os dados que foram coletados nesta pesquisa, 0

formato em que estes foram coletados e as fontes.

5.1.1 Documentos de Regulacdo das Concessoes

Toda a regulagdo das concess@es rodoviarias federais esta formalmente documentada
por meio de editais e contratos, incluindo seus anexos, como Programas de Exploracdo da

Rodovia, projetos, etc.

Para tornar possivel a identificacdo das variaveis aleatdrias e 0 comportamento destas,
foi necessaria a coleta de cdpia de toda esta documentacdo para as concessdes analisadas. Para
obté-las, foi feita uma busca online nos sitios oficiais dos 6rgdos estatais mais diretamente
envolvidos, ANTT e DNIT, além do site da imprensa nacional onde € disponibilizado o Diario

Oficial da Unido.

Ao final, foi possivel obter acesso as cépias digitais dos seguintes documentos
relativos as concessdes analisadas neste trabalho, totalizando 3.379 paginas de documentos

formais:

12 Etapa

e (1) Nova Dutra: Contrato PG-137/95-00 (56 paginas), de 31/10/1995, 1° a0 12°
Termo Aditivo (70 paginas) e PER (447 péaginas) da RODOVIA BR-
116/RJ/SP - PRESIDENTE DUTRA, TRECHO RIO DE JANEIRO — SAO
PAULO;

e (2) Ponte Rio-Niterdi: Contrato PG-154/94-00 (53 paginas), de 29/12/1994, e
PEP - Programa de Exploragéo da Ponte (414 paginas) RODOVIA BR-101/RJ,
TRECHO Ponte Presidente Costa e Silva;

e (3) CONCER BR 040/MG/RJ: Contrato PG-138/95-00 (57 péginas), de
31/10/1995, 1° a0 12° Termo Aditivo (53 paginas) e PER (333 péginas) da
RODOVIA BR-040/MG/RJ - TRECHO Juiz de Fora — Petropolis — Rio de

Janeiro;
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(4) CRT Rio-Teresopolis: Contrato PG-156/95-00 (56 péaginas), de
22/11/1995, 1° ao 4° Termo Aditivo (19 paginas) e PER (162 paginas) da
RODOVIA BR-116/RJ - TRECHO Além Paraiba — Teresdpolis — Entr. BR-
040(A);

(5) CONCEPA Freeway/RS: Contrato PG-016/97-00 (74 péginas), de
04/03/1997, 1° ao 13° Termo Aditivo (59 paginas) e PER (105 péaginas) das
rodovias BR-290/RS, TRECHO Osorio - Porto Alegre - Entr. Guaiba (BR-
116/RS) e rodovia BR-116/RS, TRECHO Entr. Guaiba (BR-290/RS) — Guaiba

22 Etapa — Fase |

(6) Planalto Sul BR-116-PR-SC: Contrato 006/2007 (55 péginas), de
14/02/2008, e PER (118 péaginas) da RODOVIA BR-116/PR/SC, TRECHO
Curitiba — Div. SC/RS;

(7) Litoral Sul BR-101-PR-SC: Contrato 003/2007 (56 paginas), de
14/02/2008, 1° Termo Aditivo (17 paginas) e PER (123 paginas) da RODOVIA
BR-116/376/PR e BR-101/SC, TRECHO Curitiba — Florianopolis;

(8) Régis Bittencourt BR-116-PR-SP: Contrato 001/2007 (56 paginas), de
14/02/2008, 1° Termo Aditivo (3 paginas) e PER (117 paginas) da RODOVIA
BR-116/SP/PR, TRECHO: S&o Paulo — Curitiba;

(9) Ferndo Dias BR-381-MG-SP: Contrato 002/2007 (57 paginas), de
14/02/2008, e PER (116 paginas) da RODOVIA BR-381/MG/SP, TRECHO:
Belo Horizonte - S&o Paulo;

(10) Rodovia do Aco BR-393-RJ: Contrato 007/2007 (56 paginas), de
26/03/2008, e PER (119 paginas) da RODOVIA BR-393/RJ, TRECHO: Div.
MG/RJ — Entr. BR-116 (Via Dutra);

(11) Autopista Fluminense BR-101: Contrato 004/2007 (56 péaginas), de
14/02/2008, e PER (119 paginas) da RODOVIA BR-101/RJ, TRECHO: Div.
RJ/ES — Ponte Presidente Costa e Silva;

(12) Transbrasiliana BR-153: Contrato 005/2007 (55 paginas), de 14/02/2008,
e PER (119 paginas) da RODOVIA BR-153/SP, TRECHO: Div. MG/SP — Div.
SP/PR;

22 Etapa — Fase 1|
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e (13) ViaBahia BR-116-324-BA: Contrato (46 paginas), de 03/09/2009, 1°
Termo Aditivo (5 paginas), 2° Termo Aditivo (4 paginas) e PER (124 paginas)
das rodovias BR 116/BA, trecho Feira de Santana — Div. BA/MG, BR 324/BA,
trecho Salvador - Feira de Santana, BA/526, trecho Entr. BR 324 - Entr.
BA/528, BA/528, trecho Entr. BA/526 - Acesso a Base Naval de Aratu;

5.1.2 Dados de Satisfacado dos Usuarios

Os dados de satisfacdo dos usuérios foram obtidos no sitio oficial do 6rgéo regulador,
a ANTT, onde esta publica sua “Pesquisa de Satisfagdo dos usuarios de servigos regulados pela

Agéncia Nacional de Transportes Terrestres - ANTT”.

Segundo a ANTT (2014), a Pesquisa de Satisfacao disponivel mais recente a época da

coleta de dados, realizada em 2014, teve como principal objetivo:

aferir o nivel de satisfacdo dos cidadaos com os seguintes servicos regulados:
transporte rodoviario interestadual e internacional de passageiros;
transporte ferrovidrio de passageiros e cargas; e rodovias federais
concedidas.

A pesquisa de satisfagdo com os usuarios de rodovias federais concedidas foi realizada
no periodo de 10 de marco a 14 de julho de 2014. A amostra foi dividida entre veiculos leves e

pesados (motoristas de 6nibus e de caminhdes).

Além disso, as entrevistas foram realizadas em postos e pontos de paradas, sendo
distribuidas em diferentes turnos (manhg, tarde e noite), garantindo uma representatividade dos

usuarios que utilizam as rodovias pesquisadas.

Foram pesquisados 49 trechos e 14 concessionarias foram avaliadas. Fizeram parte da
amostra as concessionarias com contratos assinados antes de 17/04/2013. A Unica concesséo,
constante da pesquisa de satisfacdo, que ndo faz parte deste estudo é a da concessionaria
ECOSUL, referente a concessdo do Polo de Pelotas/RS, cuja exclusdo do escopo deste trabalho
ja foi justificada.

No total foram pesquisados 7.184 condutores de veiculos leves e 4.763 condutores de

veiculos pesados.

A pesquisa trabalhou com dois indices para obter seus resultados, o indice de
Satisfacdo do Item (ISI) e o indice de Satisfagdo do Atributo (ISA). Na pesquisa foi solicitado

ao usuario que desse uma nota de zero a cem para cada item (ISI).
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A nota de cada atributo, o indice de Satisfacio do Atributo (ISA), foi obtida por meio
de uma média ponderada dos ISIs que compdem cada atributo. Os pesos para cada item eram

distintos.
Os atributos pesquisados, e os itens que os compunham, foram estes:

e Atributo 1 - Pista:

— Condicdes do pavimento (buracos e ondulacdes)
— Condicdes do pavimento em dias de chuva (derrapagem)
— Desnivel entre pista e acostamento
— Desnivel na entrada de pontes
e Atributo 2 - Sinalizacéo:
— Localizacéo e precisdo da sinalizacéo
— Condicdo da pintura no pavimento
— Visibilidade noturna de sinalizagdo

e Atributo 3 - Fluidez:

— Velocidade dos veiculos na rodovia
— Facilidade de ultrapassagem

— Fluidez nos acessos e cruzamentos
— Largura do acostamento

e Atributo 4 - Seguranca:

— Seguranca das encostas

— Condicdo das protecdes laterais das pontes

— Condicdes das protecdes laterais da pista (defensas e guard rails)
— Seguranga nos acessos e cruzamentos

e Atributo 5 - Servigos:

— Eficiéncia de socorro (mecanico e ambulancia)

— Servico de atendimento telefonico
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— Utilidade das mensagens nos painéis eletrénicos

e Atributo 6 - Limpeza:

— Limpeza da pista (areia, cascalhos, detritos)
— Limpeza das laterais da rodovia (lixo)
— Condicdes da vegetacéo lateral (poda)
e Atributo 7 - Fiscalizacdo:
— Controle de motoristas infratores
— Prevencéo de assaltos
— Fiscalizacdo de sobrecargas (balanga)
e Atributo 8 - Pedéagio:
— Valor do pedagio
— Facilidade e rapidez no pagamento do pedagio

Importante ressaltar que na pesquisa de satisfacdo as concessdes foram divididas em

trechos, estando disponiveis os resultados por trecho e também por concesséo.

Os dados resultantes desta pesquisa de satisfacdo, ou seja, 0s ISAs estdo apresentados
na sequéncia. Os atributos estéo representados por numeros, da seguinte forma: (1) Pista, (2)

Sinalizacdo, (3) Fluidez, (4) Seguranca, (5) Servigos, (6) Limpeza, (7) Fiscalizacdo e (8)

Pedagio.
Quadro 1: Satisfacdo dos Usuarios — 12 Etapa
RODOVIA TRECHO ) @) ®) @) ©) ®) @) ®)
1- RIO DE JANEIRO -
NOVADUTRA | po 0 BE en 6120 | 6352 | 61,91 | 6060 | 6334 | 6378 | 6261 | 3361
NOVA DUTRA éj PLRRA MANSA-DIV. | 6995 | 67,70 | 62,60 | 62,26 | 6277 | 6303 | 6277 | 4815
3-DIV.RJ/SP -
NOVADUTRA | 3 O 8009 | 8106 | 7641 | 7886 | 8230 | 8041 | 70,69 | 52,21
NOVA DUTRA ‘F‘,A'\LTJ’:(L)’BATE -SAO 7783 | 7745 | 7477 | 7619 | 7946 | 77,81 | 70,99 | 49,72
BR-101/RJ
(PONTE) 1-RIO DE JANEIRO 6104 | 6143 | 59,66 | 5945 | 6002 | 59,66 | 5833 | 53,89
BR-040/MG/RJ | 1-RIO DE JANEIRO -
(CONCER) AREAL 5728 | 6032 | 5881 | 57,49 | 5901 | 6075 | 5884 | 43,90
BR-040/MG/RJ | 2 - AREAL - JUIZ DE
(CONCER) CORA 6345 | 69,86 | 69,00 | 6601 | 6643 | 7273 | 57,22 | 4501
BR-116/RJ 1 - ENTRONC BR 040 -
(CRT) M 104 7088 | 6998 | 7046 | 6920 | 66,78 | 6895 | 6412 | 42,88
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BR-116/RJ 2 - KM 104 - ALEM

(CAT) CARAIBA 7957 | 7816 | 7565 | 8053 | 79,09 | 8447 | 6569 | 6536

BR-290/RS 1- OSORIO - PORTO

(CONCEPA) ALEGRE 6580 | 7158 | 6931 | 66,67 | 6520 | 69,68 | 5580 | 50,10

BR-290/RS 2 - PORTO ALEGRE -

(CONCEPA) SUATBA 4951 | 61,82 | 5622 | 5433 | 60,29 | 6098 | 46,98 | 4556

Fonte: ANTT, 2014

Quadro 2: Satisfacdo dos Usuarios — 22 Etapa — Fase

RODOVIA TRECHO Q) @) ®) 0 ©) ©) @) ®)

AUTOPISTA | 1-CURITIBA-RIO

Clanalto Sul NEGRO 56,78 | 61,33 | 57,94 | 5345 | 60,02 | 7448 | 5330 | 6143

AUTOPISTA | 2-RIO NEGRO - MONTE

Clanalto Sul CASTELG 57,72 | 6692 | 6376 | 5435 | 6543 | 7751 | 5674 | 68,05

AUTOPISTA | 3-MONTE CASTELO -

Clanalto Sul SANTA CECILIA 64,04 | 6810 | 61,12 | 6066 | 6622 | 67,80 | 61,40 | 59,81

AUTOPISTA | 4- SANTA CECILIA -

Clanalto Sul CORREIA PINTO 6222 | 6975 | 6004 | 5960 | 6679 | 80,38 | 5936 | 59,06

AUTOPISTA | 5- CORREIA PINTO -

Dlanalto Sul DIV SC T RS 4904 | 5659 | 56,12 | 56,10 | 52,38 | 5535 | 56,73 | 5595

G‘tJOTr;)IFguSITA 1-CURITIBA-GARUVA | 4690 | 5241 | 5342 | 5493 | 5356 | 5584 | 57.22 | 6140

AUTOPISTA | 2- GARUVA -

Cioral Sut ARAGUARI 3927 | 4652 | 4996 | 5279 | 5091 | 5307 | 5645 | 6181

AUTOPISTA | 3 - ARAQUARI-PORTO | 4529 | 5979 | 5642 | 5862 | 57,32 | 6113 | 6318 | 63,77

Litoral Sul BELO
4 - PORTO BELO -

ﬁltJOTrgngTA PALHOGA - FIM 5681 | 6001 | 4440 | 57,00 | 5922 | 6177 | 57,71 | 5807
CONCESSAO

AUTOPISTA | 1-SAOPAULO -

Régis ITAPECIRICADASERRA | 60,81 | 6345 | 6574 | 6637 | 6961 | 69,10 | 67,67 | 69,55

Bittencourt - MIRACATU

AUTOPISTA )

Régis 2-MIRACATU -JUQUIA | 6080 | 6490 | 6525 | 67,38 | 67,73 | 69,36 | 6598 | 71,09

Bittencourt

AUTOPISTA

Régis 3-JUQUIA - CAJATI 5296 | 6015 | 60,60 | 61,81 | 6521 | 6381 | 5830 | 6586

Bittencourt

AUTOPISTA

Régis 4-CAJATI-BARRADO | 4700 | 5856 | 5852 | 5868 | 6310 | 6511 | 5323 | 6671

; TURVO

Bittencourt

AUTOPISTA | 5-BARRA DO TURVO -

Régis CAMPINA GRANDE DO 4715 | 5596 | 53,11 | 4844 | 5681 | 6537 | 4818 | 60,27

Bittencourt SUL - CURITIBA

AUTOPISTA 1- CAMBUI - SAO

oo Dins GONGALO DO SAPUCAT | 7913 | 7772 | 7749 | 8069 | 7991 | 7800 | 7365 | 8634
2 - SAO GONCALO DO

ﬁg;gg?;'“ SAPUCAI - SANTO 7343 | 7810 | 6522 | 6966 | 7528 | 7741 | 6921 | 7707
ANTONIO DO AMPARO

AUTOPISTA | 3- SANTO ANTONIO DO

oo Dins AMPARO - ITATIAIUCU 59,73 | 66,19 | 5597 | 60,37 | 6589 | 6876 | 6102 | 6564

AUTOPISTA | 4- ITATIAIUCU - BELO

oo Dins LORIZONTE 66,83 | 6946 | 62,87 | 6397 | 7205 | 71,08 | 6002 | 69,70

AUTOPISTA 5 - SAO PAULO -

oo Dins MARIPORA - CAMBUI 66,17 | 6339 | 6220 | 6012 | 6348 | 6270 | 5375 | 68,19
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1- ALEM PARAIBA -

Rodoviado Ago | SAPUCAUIA - PARAIBA 69,57 67,56 65,69 66,77 69,59 70,67 67,42 54,04
DO SUL
2 - PARAIBA DO SUL -

Rodoviado Ago | BARRA DO PIRAI - 71,61 69,37 68,00 69,73 69,15 70,37 67,28 57,39
VOLTA REDONDA

AUTOPISTA 1-DIV. ES/RJ- CAMPO

Fluminense DOS GOYTACASES 2 66,60 65,98 63,37 55,44 63,69 62,76 60,89 44,35
2 - CAMPO DOS

gﬂ;ﬁng GOYTACASES 2 - 60,71 60,48 59,21 57,76 62,12 62,09 61,10 46,60
CASIMIRO DE ABREU

AUTOPISTA 3 - CASIMIRO DE ABREU

Fluminense ~RIO BONITO 73,12 73,01 71,96 71,88 72,11 73,64 69,17 71,75
4 - RIO BONITO - SAO

gﬁ;ﬁng GONGALO - PONTE 68,05 68,15 66,47 67,21 66,76 67,44 65,50 54,58
PRES. COSTA E SLVA

Rodovia 1-DIV. MG/ SP - ONDA

. VERDE - JOSE 49,19 62,21 46,61 50,87 64,88 66,85 49,19 53,71

Transbrasiliana BONIEACIO

Rodovia 2 - JOSE BONIFACIO -

Transbrasiliana | LINS 56,57 70,25 54,68 59,73 68,95 73,40 53,38 52,35

Rodovia 3 - LINS - MARILIA -

Transbrasiliana | DIV SP /PR 58,76 55,38 49,58 60,71 62,56 66,43 52,72 57,84

Fonte: ANTT, 2014

Quadro 3: Satisfacdo dos Usuarios — 22 Etapa — Fase |

RODOVIA TRECHO €] ) 3) 4 (5) (6) ) (8)

. . 1- SALVADOR - FEIRA

Via Bahia DE SANTANA 39,63 57,32 53,55 46,91 59,69 71,04 41,48 51,34

. . 2 - FEIRA DE SANTANA -

Via Bahia MILAGRES 49,96 63,32 55,27 51,99 54,40 70,24 33,08 56,47

Via Bahia 3 - MILAGRES - JEQUIE 51,58 63,29 47,85 54,02 58,41 73,84 36,34 57,40

. . 4 - JEQUIE - VITORIA

Via Bahia DA CONQUISTA 47,72 60,44 48,09 49,42 52,18 71,79 34,88 55,67
5- VITORIA DA

Via Bahia CONQUISTA - DIV. BA/ 57,57 64,09 53,49 53,54 64,80 77,94 40,24 57,14

MG

Fonte: ANTT, 2014

5.1.3 Dados das Entrevistas

As entrevistas foram conduzidas com o intuito de identificar a visdo de pessoas que

vivenciam este ambiente das concessdes rodoviarias federais, no entanto, a partir de um ponto

de vista que ndo seja o de usuario.

As entrevistas, por dificuldades de logistica e agenda, foram realizadas por escrito,

fazendo-se uso da comunicagdo eletronica para envio e recebimento de informagdes.

Foram entrevistadas pessoas que interagem neste ambiente tanto do lado regulatério,

na ANTT, quando do lado responsavel pela concessao, na concessionaria. Tanto a identidade
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dos entrevistados como das concessionarias serdo mantidas em sigilo. O sigilo atende ao desejo

dos entrevistados e nédo interfere de forma alguma na validade de suas opinides.

O anonimato serd inclusive de género. Para efeitos de facilitar a leitura e evitar a
poluicdo visual de, a todo o momento, ficar incluindo a indeterminacdo de género, doravante

todo(a) entrevistado(a) sera simplesmente referenciado como “o entrevistado”.

Na ANTT, foi entrevistado um servidor com experiéncia de atuacdo na area de

regulacao de infraestrutura rodoviaria.

Cabe destacar que o objetivo da entrevista ndo foi obter a “versdo oficial” da ANTT
sobre o assunto. Pelo contrério, o que se buscou foi a percepcdo pessoal de alguém que esta
inserido no ambiente “agéncia reguladora”, vivendo os fatos e eventos ocorridos nas concessoes

estudadas a partir de um ponto de vista de quem tem que fazer a regulacéo.

De maneira analoga, foi entrevistado um funcionario de uma empresa integrante de
mais de uma concessionaria de rodovia federal regulada pela ANTT, com experiéncia de
atuacdo em mais de uma concessdo. Lembrando que as concessiondrias, em sua vasta maioria,

sdo formadas por um consarcio de empresas.

Cabe destacar novamente que, assim como no caso da ANTT, o objetivo da entrevista
ndo foi obter a “versdo oficial” da concessionaria sobre o assunto. Assim como ocorreu em
relacdo a agéncia reguladora, o objetivo foi identificar a visao pessoal de alguém que vivenciou
fatos e eventos ocorridos nas concessdes estudadas a partir de um ponto de vista de quem tem

que gerenciar e executar a concessao.

5.2 Definicdo das Variaveis Regulatorias

Para a definicdo das variaveis regulatérias foi necessario um amplo entendimento da
evolucdo regulatéria das rodovias federais concedidas. Para chegar a este nivel de
entendimento, fez-se uso da leitura da documentacdo propria das concessdes e de estudos

publicados sobre o0 assunto.

Na pesquisa bibliogréfica realizada, destacou-se um artigo de 2010 elaborado por
Barbo et al (2010), que consistia de um grupo de especialistas em regulacdo da Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres. O artigo foi publicado na Revista ANTT com o titulo “A
EVOLUCAO DA REGULACAO NAS RODOVIAS FEDERAIS CONCEDIDAS”, e fazia

uma analise bem abrangente das principais mudancas regulatorias ocorridas nestas concessoes.
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Segundo o préprio artigo, o documento “aborda a evolugdo na regulacdo nas rodovias
federais concedidas, apresentando as inovagdes nos modelos de contrato [...]” (BARBO et al,
2010).

Considerando a especializacdo da equipe no assunto e a forte ligacdo do objeto de
estudo do artigo com a definicdo das variaveis regulatorias, optou-se por basear esta definicdo

nas conclusdes do estudo.
O quadro a seguir, constante da conclusdo do artigo, apresenta um resumo dos

principais aspectos da evolucgédo na regulacdo de rodovias federais:

Quadro 4: Resumo dos principais aspectos dessa evolucdo na regulacdo de rodovias
federais

28 Etapa—Fase 2 e

12 Etapa

28 Etapa — Fase 1

32 Etapa — Fase 1

32 Etapa — Fase 2

Premissas basicas
Prazo de concessdo
VDM alto

Manutencéo do
equilibrio
econdmico
financeiro

Utilizagéo do IPCA

Flexibilizacdo das
condicdes de
habilitacdo para o
processo de licitacdo

Obras obrigatorias e
ndo obrigatorias

Parametros de

Utilizac&o do gatilho
do nivel de servico
para obras ampliagéo
de capacidade

Desconto de
reequilibrio

Fluxo de Caixa
Marginal

Flexibilidade nos
trabalhos iniciais

Incorporacéo do
WACC no Fluxo de
Caixa Marginal

Taxa de desconto
para Receitas
extraordinarias

desempenho

Fonte: BARBO et al, 2010

A 12 coluna denominada “1* Etapa” trata de premissas basicas, ou seja, entendimentos
que foram mantidos nas diferentes concessoes, seja por inexistirem alteracdes seja pela pouca
margem de diferenca. Ou, nas palavras dos autores do artigo, “apesar da evolucao observada

nos ultimos contratos de concessdo rodovidria no Brasil, algumas premissas sdo mantidas”

(BARBO et al, 2010).

A premissa “Prazo de concessdo” indica que a quase totalidade das concessdes possui

0 mesmo prazo de concessdo, 25 anos, com exce¢do de duas com prazo de 20 anos.

Ja “VDM alto” indica que todas possuem Volumes Diarios Médios (VDM) elevados,
acima de 8.000, em geral. A opgéo por conceder somente rodovias com VDM alto decorre da
politica de ndo fazer uso de subsidios governamentais nas concessdes de rodovias, concedendo

somente trechos que fossem vidveis economicamente.
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A “manutencdo do equilibrio econdémico financeiro” do contrato é obtida por meio do
equilibrio entre as despesas da concessionaria e as receitas da concessdo, expresso no valor da
Tarifa Basica de Pedagio (TBP), determinado no momento da licitacdo. Barbo et al (2010)
acrescentam ainda que “o meio de manutengao do equilibrio ¢ a conservacao da Taxa Interna

de Retorno — TIR da proposta de concessao”.

Cabe ressaltar que, apesar do equilibrio econémico financeiro da concessdo, a
concessionaria assume integral responsabilidade por todos 0s riscos inerentes a concessao e
pelo risco de trafego. Ou seja, sob hipotese alguma a concessionaria podera pleitear reequilibrio
econdmico financeiro do contrato em decorréncia de frustragdo da expectativa de trafego
constante da proposta de concessdo. (BARBO et al, 2010)

As principais mudancas regulatorias estdo condensadas no restante das colunas do

quadro, representando cada etapa e fase.

Na analise a seguir, estas mudancas foram agrupadas por assunto, ou seja, por aspecto

regulatorio. Desta forma, cada assunto correspondeu a uma variavel regulatoria.

As variaveis regulatérias identificadas estdo representadas nos subitens a seguir, de
52.1a5.2.7.

5.2.1 Indice de Reajuste tarifario

As tarifas de pedagio nas concessdes rodoviarias sdo reajustadas anualmente, de
acordo com uma férmula prevista em contrato, visando garantir o equilibrio econédmico

financeiro da concessao.

A tarifa esta diretamente relacionada com a forma de célculo do seu reajuste anual.
Nas concessOes da 1% Etapa, a tarifa é reajustada anualmente de acordo com uma cesta
ponderada de indices de reajuste de custos setoriais. A partir da 22 Etapa de concessdes, por
outro lado, passou-se a utilizar como referéncia somente o indice Nacional de Precos ao
Consumidor Amplo (IPCA).

5.2.2 Modalidade Licitatoria

Como todas as concessdes de rodovias federais foram licitadas tendo como base de

julgamento o critério “menor prego de tarifa”, diferentemente de outras concessoes realizadas
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por outros entes da federagdo cujo critério foi “maior outorga” (VELLOSO, 2012, p. 55), ndo
houve mudanca regulatdria neste quesito (critério de julgamento da melhor proposta).

Quanto a modalidade licitatoria, houve uma alteracéo neste aspecto, sendo utilizada a

~

modalidade “concorréncia publica” na 1* etapa e “leildo” nas demais.

Uma licitagdo é dividida em fases, sendo uma das fases a habilitagdo dos licitantes.
Para ser habilitado, o licitante deve comprovar o atendimento a todas as exigéncias do edital,
sejam elas relativas a experiéncia técnica prévia, a capacidade financeira, etc. Esta fase de

habilitacdo pode ocorrer tanto antes como depois da fase de julgamento da melhor proposta.

Na 1?2 etapa, a licitacdo foi dividida em trés fases, com editais especificos para cada
uma delas (NEVES DA SILA et al, 2003 apud ROSA, 2010):

a) Pré-Qualificacdo: na qual 121 participantes apresentaram propostas para 0s

cinco lotes rodoviarios;

b) Proposta Técnica: fase na qual somente as empresas habilitadas na pré-
qualificacdo, em um total de 50, apresentaram propostas;

c) Proposta Tariféaria: fase na qual somente as empresas habilitadas tecnicamente

apresentaram propostas, totalizando 30 propostas.

Na 22 etapa, a licitagdo foi realizada na modalidade de leildo pela menor tarifa por
trecho rodoviario, ndo necessitando de edital especifico de pré-qualificacdo dos licitantes
(ROSA, 2010). Nesta etapa, a ANTT optou por avaliar a documentacdo de habilitagdo dos
licitantes somente daqueles que haviam ofertado a menor tarifa por trecho rodoviério,

ocorrendo uma inversao de fases.

Com a “Flexibilizacdo das condicGes de habilitacdo para o processo de licitagdo”, a
agéncia buscou aumentar a concorréncia nas licitages alterando algumas exigéncias que
ocorreram na licitacdo da 12 etapa, ou como definiu Rosa (2010, p. 46), houve uma “reducao
significativa das barreiras de entrada para a participacdo no leildo, a comecar pela eliminacéo

das etapas de pré-qualificacdo e proposta técnica”.

Como visto, com relacdo as regras licitatorias de cada etapa das concessdes, houve
varias mudancas de maior ou menor impacto. Apesar da possibilidade de se buscar identificar
uma varidvel para cada uma destas mudangas, neste trabalho optou-se por trabalhar com a
mudanga mais significativa, a modalidade licitatoria, dado que o critério de julgamento por

menor tarifa foi mantido em todas as etapas.



57

5.2.3 Parametros de Desempenho

Os “Parametros de desempenho” sdo critérios pré-definidos de qualidade, cuja
insercdo no processo de regulacdo permite que a agéncia fiscalize com base nestes critérios e

ndo em uma relacao pré-determinada de obras ou intervences.

Neste mesmo sentido, o item “Obras obrigatdrias e ndo obrigatdrias” evita definir
frequéncia de servicos de manutencéo ao definir o conceito de obras ndo obrigatdrias. As obras
e servicos ndo obrigatdrios, relativos a recuperacdo, manutencao, conservacao e operacao do
sistema rodoviario, devem ocorrer visando respeitar os parametros minimos de qualidade

estabelecidos no PER.

No caso das obras ndo obrigatorias, os investimentos sao realizados apenas quando as
condicdes da rodovia exigem, inclusive, facilitando a busca de soluces de engenharia mais
adequadas ao estagio tecnoldgico da ocasido e ndo geram pleito de reequilibrio econdémico

financeiro.

J& as obras obrigatorias sdo aquelas cujas datas de conclusdo ou implantagdo devem

ocorrer no momento determinado pela ANTT (por meio do edital ou do PER).

Também relacionado a este assunto esta a “Flexibilidade nos trabalhos iniciais”. Os
trabalhos iniciais foram concebidos de modo que, previamente ao inicio da cobranca de
pedagio, fossem executadas intervencdes e prestados servigcos de melhoria geral da rodovia em
um prazo de seis meses, a contar a partir da data da concesséo.

Contudo, para realizar estas obras existem tramites relacionados a desapropriacao,
transferéncia de ativos, liberacdo ambiental etc., que podem atrasar o inicio dos trabalhos
iniciais.

Apesar do prazo de seis meses, as concessionarias ndo possuiam um incentivo
(punitivo ou de outra natureza) para entregar estes trabalhos iniciais dentro do prazo, uma vez
gue o impacto do seu atraso so seria incorporado no momento da revisdo da tarifa, um ano apds

0 inicio da cobranca de pedagio.

Com a flexibilizacdo, caso a concessionaria se antecipe e finalize a execucdo dos
trabalhos iniciais antes dos seis meses, podera ser iniciada a cobrancga de pedagio. Se ela atrasar,
além dos trabalhos iniciais ndo serem considerados na tarifa inicial cobrada, a concessionaria

tera ainda a penalizacéo do pedagio ndo cobrado no periodo previsto.
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5.2.4 Obra condicionada ao volume de trafego

A ampliacdo da capacidade da rodovia pode ser determinada ja no edital/PER da
rodovia, portanto definida de maneira estatica, ou entdo por meio da “Utilizacao do gatilho do
nivel de servico para obras de ampliacdo de capacidade”. No caso do gatilho, este é diretamente
condicionado ao volume de trafego, de modo que essas obras s6 sdo executadas quando a
rodovia atinge um VDM previamente determinado em contrato, ndo gerando, portanto, pleito

de reequilibrio econémico financeiro.

5.2.5 Desconto de Reequilibrio

A ndo realizacdo das obras obrigatdrias pela concessionaria no ano previsto, além de
resultar em multa, enseja o reequilibrio econémico financeiro do contrato e a reducdo da tarifa.
Porém, ha complicacdes ao aplicar o mesmo mecanismo para as obras ndo obrigatorias, dado
que estas ndo possuem quantitativos pré-definidos. Esta complicacdo acaba por impedir a

reversao da penalidade em beneficio tarifario ao usuario.

Para sanar esta questdo criou-se 0 mecanismo do desconto de reequilibrio,
concomitante a multa prevista. No caso do desconto de reequilibrio, a cada ano o resultado da
avaliacdo de desempenho determinard o percentual do desconto que serd deduzido da tarifa,

revertendo a penalidade em beneficio ao usuario.

5.2.6 Fluxo de Caixa Marginal

Como as concessdes sdo realizadas em momentos macroeconémicos distintos, este
fato acaba por implicar em diferencas na tarifa e na taxa de remuneracdo da concessionaria, ja

que estes valores sdo definidos no momento da licitacao.

A 12 Etapa de concessdes ocorreu em um momento econdmico com muita instabilidade
monetéria e altos indices inflacionérios. A Taxa de Juros de Longo Prazo (TJLP) a época era
de 25% e o risco pais de 900 pontos. Como consequéncia natural destas condicGes, a Taxa

Interna de Retorno (TIR) na 12 etapa foi bastante alta.

No leildo da 22 Etapa, a situagdo econdmica do pais era outra, com uma moeda mais
estavel e com substancial reducdo dos juros, fazendo com que existisse bastante liquidez de

recursos para investimento. Evidentemente, a TIR e a tarifa foram mais baixas na 22 etapa em
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comparagdo com a 12 etapa. Existem outros fatores, mas aqueles mencionados tiveram impacto

significativo nas caracteristicas financeiras das concessfes destas duas etapas.

Justamente pelo fato destas caracteristicas financeiras serem definidas no momento da
licitacdo, a TIR de um contrato de concessdo pode resultar muito alta quando comparada com
as condicdes de mercado em um momento posterior, apesar de condizente com a remuneragéo

da proposta econdmica vencedora do leil&o.

No entanto, a ANTT ao inserir novas obras ou servicos nao previstos nas propostas
financeiras vencedoras da 12 etapa e da Fase | da 22 Etapa, por forca contratual, era obrigada a
desconsiderar a realidade econdmica do momento da reviséo, respeitando a TIR originalmente
estabelecida. Esse fato acabava por gerar uma distor¢do no equilibrio econémico financeiro. E
essa diferenca entre a realidade econdmica da época da assinatura do contrato e a realidade no
momento da revisao poderia prejudicar ora 0 usuario, ora a concessionaria, dependendo se as
condi¢gbes macroecondmicas no momento da revisdo eram melhores ou piores

comparativamente ao momento do leildo.

Para minimizar essas distor¢des, foi incluido no contrato da 22 Fase da 22 Etapa o
conceito de Fluxo de Caixa Marginal (FCM), que busca a recomposicdo do equilibrio
econdmico financeiro no momento da revisdo. O fluxo de caixa em questdo é projetado em
razao do evento que ensejou a recomposicdo, considerando os fluxos dos dispéndios marginais
resultantes deste evento e os fluxos das receitas marginais necessarias para a recomposicao do

equilibrio econémico financeiro.

Ja na Fase 2 da 3* Etapa, houve a “Incorporacdo do WACC no Fluxo de Caixa
Marginal”, ou seja, passou-se a utilizar o Weighted Average Cost of Capital (WACC) também

no célculo do fluxo de caixa marginal.

O WACC, ou custo médio ponderado de capital, € a metodologia usada para
determinar a taxa de desconto utilizada na definicdo da tarifa teto das concess@es, com critérios

especificos para a determinacdo do custo de capital préprio e de terceiros.

5.2.7 Receitas Alternativas/Extraordinarias.

Os contratos de concessdo conceituam receitas alternativas (extraordinarias) como
sendo quaisquer receitas ndo oriundas da cobranca de pedagio ou de aplicagdes financeiras,

sejam elas direta ou indiretamente provenientes de atividades vinculadas a exploracdo da
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rodovia, das suas faixas marginais, acessos ou areas de servico e lazer, mesmo que sejam
receitas de publicidade. Segundo os contratos e as resolucbes da ANTT n° 675/2004 e n°
2552/2008, a concessiondria tera direito a apropriacéo dos custos diretos associados, desde que
comprovados junto a ANTT, e a 15% das receitas alternativas a titulo de ressarcimento dos
custos administrativos. Ou seja, a concessionaria fica com o montante relativo aos custos diretos

associados mais 15% destas receitas.

Como consequéncia, as receitas alternativas ndo possuem grande atratividade para as
concessionarias, ja que os ganhos nao sao significativos. Com incentivos tdo fracos, as

concessionarias ndo se sentem motivadas a procurar novas fontes de receita.

Desta forma, o objetivo de diminuir o valor da tarifa com a utilizagdo de receitas
extraordinarias ndo é eficientemente alcancado. Segundo Barbo et al (2010), nas concessdes da
12 Etapa do programa o desconto maximo constatado na Tarifa Basica de Pedagio ao longo do
tempo, em decorréncia da utilizagdo das receitas alternativas, foi de 0,64% no caso da
concessionaria Ponte. Nas demais concessdes da 12 etapa os melhores resultados foram ainda

mais baixos.

A partir da Fase 2 da 3? Etapa partiu-se para o uso da uma “Taxa de desconto para
Receitas extraordinarias”. O conceito envolve utilizar uma aliquota fixa de desconto sobre a
tarifa teto de leildo em consequéncia das receitas extraordinarias. Sendo o desconto fixo, caso
a concessionaria possua receitas alternativas em propor¢do maior do que a do desconto fixado,
0 ganho reverteria como lucro para a concessao, sem desconto adicional na tarifa. Assim, a
empresa teria um forte incentivo para buscar novas fontes de receita e o usuario usufruiria uma
modicidade tarifaria muito maior, em compara¢do com o modelo da 12 etapa. O modelo prevé
também a estipulacdo de metas de aumento deste desconto ao longo do contrato de concesséo.

No entanto, apesar de ser uma variavel interessante, como a mudanca s6 ocorreu a
partir da Fase 2 da 3° etapa esta variavel ndo serd analisada. Conforme explicado no item
“Limita¢des” do Capitulo 1, 0s dados para as concessdes muito recentes ndao podem ser

comparados de maneira adequada com as demais concessoes.

5.3 Comportamento das variaveis regulatorias

No item anterior, definimos sete varidveis regulatérias, das quais analisaremos seis
neste trabalho, a fim de verificar o comportamento destas nas concessées rodoviarias federais

analisadas.
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Apesar de no item anterior terem sido apresentadas algumas informagdes a respeito de
como as concessdes rodoviérias federais foram reguladas, face a cada varidvel, estas
informacBes foram basicamente extraidas de textos sobre o assunto e nao diretamente dos

documentos formais que normatizam as concessoes.

Neste item, para cada varidvel, as concessdes serdo classificadas uma a uma, de acordo
com o comportamento daquela varidvel na concessédo. E, diferentemente do item anterior, no
qual o comportamento da variavel foi analisado por terceiros, neste item o comportamento sera

identificado com base no contrato, no PER ou no Edital da concessao.

A seguir, os comportamentos identificados sdo apresentados por subitem, onde cada

subitem corresponde a uma variavel.

5.3.1 Indice de Reajuste Tarifario

O detalhamento dos trechos de Editais ou Contratos, que permitiram a identificacdo
do indice de reajuste tarifario das concessdes analisadas, estd apresentado nos subitens de
53.1.1a5.3.1.7.

A seguir um quadro resumo das duas instancias encontradas para a variavel regulatoria

“Indice de Reajuste Tarifario™:

Quadro 5: Valores da variavel “Indice de Reajuste Tarifario”

Variavel: Indice de Reajuste Tarifario

Instancia 1: Cesta de indigeg de reajuste de custos Instancia 2: IPCA
setoriais

BR-116/RJ/SP (NOVADUTRA) BR-116/PR/SC (PLANALTO SUL)
BR-101/RJ (PONTE) BR-376/PR - BR-101/SC (LITORAL SUL)
BR-040/MG/RJ (CONCER) BR-116/SP/PR (REGIS BITTENCOURT)

BR-116/RJ (CRT) BR-381/MG/SP (FERNAO DIAS)

BR-290/RS (CONCEPA) BR-393/RJ (RODOVIA DO ACO)

BR-101/RJ (FLUMINENSE)
BR-153/SP (TRANSBRASILIANA)
BR - 116/324 BA (VIABAHIA)

Fonte: elaborado pelo autor, 2017

Como pode ser visto, todas as concessdes da 1?2 etapa apresentaram um mesmo
comportamento para esta variavel, qual seja, “cesta de indices de reajuste de custos setoriais”.

Todas as demais concessdes apresentaram o valor “IPCA”.
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53.1.1 BR-116/R]/SP (NOVADUTRA)

O comportamento desta varidvel pode ser verificado no contrato da rodovia BR-
116/RJ/SP (NOVADUTRA), mais precisamente no paragrafo 53, onde consta uma formulae a
relacdo dos diversos indices utilizados no calculo do reajuste da tarifa, como por exemplo, 0
indice de terraplanagem, o de pavimentagdo e o de obras de arte especiais, todos da Fundagédo
Getulio Vargas (FGV). Uma cOpia desta parte do contrato consta no Capitulo “9 - ANEXOS”,
item 9.1, desta dissertacao.

TBR =V {[o 14 (ITi _ ITO) +0,34 (IP" _ IPO) +0,32 (IOAE" _ IOAE") +0,20 (IC" _ ICO)] + 1}
- ’ IT, ’ IP, ’ 10AE, ’ 1C,

Onde:

TBR = valor da Tarifa Basica de Pedagio reajustada;

V = valor da Tarifa Bésica de Pedagio a ser reajustada;

ITo = indice de terraplanagem (FGV) do més da data-base;

ITi = indice de terraplanagem (FGV) do més do reajuste;

IPo = indice de pavimentacdo (FGV) do més da data-base;

IPi = indice de pavimentacdo (FGV) do més do reajuste;

IOAE, = indice de obras de arte especiais (FGV) do més da data-base;
IOAE; = indice de obras de arte especiais (FGV) do més do reajuste;
ICo = indice de servicos de consultoria (FGV) do més da data-base;

ICi = indice de servicos de consultoria (FGV) do més do reajuste;

5.3.1.2 Demais concessbes da 12 etapa

Ressalta-se que as formulas utilizadas no célculo do reajuste das tarifas das demais
concessdes da 12 etapa sdo bastante similares aquela encontrada no contrato da NOVADUTRA,
mas ainda sim distintas. Além da inclusdo ou ndo do indice de terraplanagem, o peso dos demais
indices dentro das férmulas diferem daqueles utilizados na NOVADRUTRA.

Copias de partes dos contratos onde constam as formulas utilizadas podem ser

encontradas nos Anexos 9.2, 9.3, 9.4, 9.5 desta dissertacao.
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5.3.1.3 22Etapa - Fase |

Na Fase | da 22 Etapa do programa, todos os lotes concedidos seguiram um mesmo
modelo de Edital e de minuta de contrato. Apenas o PER variava em funcao das caracteristicas

rodoviarias de cada trecho.

Nas concessoes desta Fase/Etapa, a defini¢do do uso do IPCA pode ser vista nos Itens
5.49 a 5.51 dos Editais e também no item 6.31 dos Contratos. Uma cépia de um dos Editais
desta fase, somente da parte que contém esta definicao, e também de parte de um dos Contratos

desta fase podem ser encontrados nos Anexos 9.6 e 9.7 desta dissertacao.

A formula de reajuste adotada nesta fase foi:

Onde:
IRT = indice de Reajustamento de Tarifa;
IPCAo = IPCA do més anterior a data de referéncia da Proposta Comercial (jun/2007);

IPCAI = IPCA do més anterior a data-base de reajuste da Tarifa Bésica de Pedagio.

5.3.1.4 22Etapa - Fase Il

Na Fase Il da 22 Etapa, o IPCA também foi o indice escolhido na Unica concesséo desta
fase, conforme pode ser visto no item 16.3.3 do Contrato. De maneira geral a formula de

reajuste é a seguinte:

Tarifa de Pedagio = Tarifa Basica de Pedagio * Multiplicador da Tarifa * IRT

Onde:

e |IRT = indice de reajustamento para atualizacdo monetéaria do valor da Tarifa
de Pedéagio e de outras variaveis definidas no Contrato, calculado com base na
variacdo do IPCA entre outubro de 2005 e dois meses anteriores a data-base de
reajuste da Tarifa de Pedagio, conforme a seguinte formula: IRT = IPCA; /
IPCAo (onde: IPCAo significa o niumero-indice do IPCA do més de outubro de
2005, e IPCA, significa o nimero-indice do IPCA de dois meses anteriores a

data-base de reajuste da Tarifa de Pedagio);
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e Multiplicador da Tarifa = sdo os multiplicadores utilizados para calculo da
Tarifa de Pedagio, correspondentes as categorias de veiculos, indicados na
tabela da subclausula 16.2.7. As Tarifas de Pedagio sdo diferenciadas por
categoria de veiculos e em razdo do nimero de eixos. Para efeito de contagem
do numero de eixos dos veiculos, serd considerado o nimero de eixos do
veiculo, independentemente de serem suspensos ou ndo, adotando-se 0s
Multiplicadores da Tarifa. (Exemplos: Automoével, caminhonete e furgdo —
Multiplicador 1,0; Caminhdo leve, Onibus, caminhdo-trator e furgdo com
rodagem dupla — Multiplicador 2,0; etc.)

5.3.2 Modalidade Licitatoria

Mesmo ja tendo sido mencionado anteriormente, novamente revisitamos a modalidade
licitatoria utilizada na 1* etapa de concessdes rodoviarias: “A licitagdo da 1? etapa do programa

federal ocorreu sob forma de concorréncia publica [...]” (ROSA, 2010, p. 43)
Ja para a Fase | da 22 Etapa, a modalidade escolhida foi o leildo:

Os editais publicados em 2007 apresentaram algumas modificacdes
expressivas se comparados aos editais da 1% etapa do PROCROFE. O
processo de definigdo do concessionario que teria direito de exploracdo do
trecho rodoviario foi realizado através de leildo pela menor tarifa a ser
ofertada, por trecho rodoviario, na Bolsa de Valores de Sdo Paulo —
BOVESPA. (ROSA, 2010, p. 44) — grifo nosso

O mesmo ocorreu na 22 Etapa — Fase II:
A 22 Fase da 2° Etapa do PROCROFE leiloou 680 km das rodovias BR-116,
BR-324, BA-526 e BA-528, [...] ap6s analises quanto ao projeto, 0 mesmo foi
classificado como concessao e licitado na modalidade de leildo em janeiro de

2009, utilizando o mesmo critério das rodovias da 1% Fase da 22 Etapa do
PROCROFE, a menor tarifa ofertada. (ROSA, 2010, p. 47) — grifo nosso

A seguir um quadro resumo das duas instancias encontradas para a variavel regulatoria
“Modalidade Licitatoria™:

Quadro 6: Valores da variavel “Modalidade Licitatoria”

Variavel: Modalidade Licitatéria

Instancia 1: Concorréncia Publica Instancia 2: Leildo
BR-116/RJ/SP (NOVADUTRA) BR-116/PR/SC (PLANALTO SUL)
BR-101/RJ (PONTE) BR-376/PR - BR-101/SC (LITORAL SUL)
BR-040/MG/RJ (CONCER) BR-116/SP/PR (REGIS BITTENCOURT)
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BR-116/RJ (CRT) BR-381/MG/SP (FERNAO DIAS)
BR-290/RS (CONCEPA) BR-393/RJ (RODOVIA DO ACO)
BR-101/RJ (FLUMINENSE)
BR-153/SP (TRANSBRASILIANA)
BR - 116/324 BA (VIABAHIA)

Fonte: elaborado pelo autor, 2017

Ou seja, todas as concessoes da 12 etapa apresentaram uma mesma instancia para esta
variavel, “concorréncia publica”, e todas as demais concessGes apresentaram a instancia

“leildo”.

53.2.1 12Etapa

O uso da modalidade concorréncia na 12 etapa pode ser verificado nas publicacdes
realizadas no Diario Oficial da Unido (DOU), referentes as licitacbes, como por exemplo na
publicacdo do “AVISO DE HOMOLOGACAO” no Diario Oficial da Unido (DOU) n° 223,
secdo 3, pagina 109, de 25/11/1994, do Edital 0107/93-00, referente a concessdo da Ponte
Presidente Costa e Silva - RJ. Uma copia desta pagina do DOU consta do Anexo 9.9 desta

dissertacdo.

O uso desta modalidade também pode ser verificado no DOU para as demais
concessdes da 12 etapa no DOU n° 161, de 24/08/1993, secdo 3, pagina 66. Uma cdpia desta

pagina do DOU consta do Anexo 9.10 desta dissertacao.

5322 22Etapa, Faseslell

Como visto, a modalidade escolhida para as Fases | e 1l da 22 Etapa foi o leildo. Tal
informacdo consta dos Editais da Fase | em vérias passagens, como por exemplo, ja nas
“Disposig0es Iniciais”. Uma copia desta parte de um dos Editais desta fase consta do Anexo

9.11 desta dissertacao.

Assim como nos Editais da Fase |, o predmbulo do Edital de Concessdo N° 001/2008,
referente a concessdo das rodovias BR116/BA-BR324/BA-BA526-BA528 na Fase Il da 28
Etapa, também define a modalidade leildo. Uma coOpia desta parte do Edital pode ser localizada

no Anexo 9.12 desta dissertagéo.
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5.3.3 Parametros de Desempenho

Como visto, 0 conceito de parametros de desempenho busca manter a qualidade da
rodovia ao longo do tempo, de forma que as obras e 0s investimentos necessarios para garantir

esta qualidade sejam definidos pela concessionaria de maneira dindmica, ao longo do tempo.

Este conceito passou a ser utilizado em contraposicdo a ideia inicial do 6rgédo regulador
de definir, antes do inicio da concessdo, todas as obras a serem executadas na rodovia.

A variavel regulatoria “Parametros de Desempenho” ¢ um marcador que indica se a
concessao utiliza parametros de desempenho (“SIM”), portanto defini¢do dindmica ao longo do
tempo das obras necessarias, ou ndo utiliza parametros de desempenho (“NAO”), tendo as obras
sido previamente definidas pelo 6rgdo regulador antes do inicio da concessdo. A seguir um

quadro resumo das duas instancias encontradas para a variavel:

Quadro 7: Valores da variavel “Parametros de Desempenho”

Variavel: Pardmetros de Desempenho

Instancia 1: SIM Instancia 2: NAO
BR-116/PR/SC (PLANALTO SUL) BR-116/RJ/SP (NOVADUTRA)
BR-376/PR - BR-101/SC (LITORAL SUL) BR-101/RJ (PONTE)
BR-116/SP/PR (REGIS BITTENCOURT) BR-040/MG/RJ (CONCER)
BR-381/MG/SP (FERNAO DIAS) BR-116/RJ (CRT)
BR-393/RJ (RODOVIA DO ACO) BR-290/RS (CONCEPA)
BR-101/RJ (FLUMINENSE)
BR-153/SP (TRANSBRASILIANA)
BR - 116/324 BA (VIABAHIA)

Fonte: elaborado pelo autor, 2017

Ou seja, nenhuma das concessOes da 12 etapa previu a utilizacdo de parametros de
desempenho e todas as demais concessfes tinham a previsao de utilizacdo dos parametros de

desempenho.

53.3.1 12Etapa

Na 12 Etapa de concessOes do programa as obras, servicos e investimentos ndo foram
definidos a pregos globais. Quer dizer, os investimentos eram definidos por quantitativos e
custos unitarios. O 6rgéo regulador definia qual seria a obra ou intervencéo a ser realizada, a

metodologia de construcdo a ser empregada, as dimensdes, etc, atrelada a custos unitarios.
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Rosa (2010) abordou a questdo a partir de um outro prisma, 0 do gerenciamento de
risco. Ao tratar do modelo contratual da 22 Etapa a autora afirma: “O contrato alocou ao
concessionario o risco de quantitativo de obras, ao contrario do modelo da 1% Etapa que

eXxcetuava o concessionario”.

Desta forma, todas as obras e investimentos a serem realizados durante as concessoes
da 12 etapa ja estavam previstos no momento da licitacdo e eram todos de carater obrigatério.
Se as condic¢des da rodovia passassem a exigir um investimento que nao estava previsto, a

concessionaria ndo era obrigada a fazé-lo. Pelo menos ndo sem ser compensada por isso.

Ou, como afirma Barbo et al (2010): “Assim, as alteraces necessarias ao cronograma
de investimentos, por conta de inser¢Oes de obras para adequar a capacidade da rodovia a sua

realidade ao longo dos anos, geraram revisdes da TBP”.

Como esclarecimento, a auséncia da defini¢do de “pardmetros de desempenho” nédo
quer dizer que ndo houvesse exigéncias de garantia de qualidade nos contratos da 12 etapa. Um
exemplo deste tipo de exigéncia, por exemplo, pode ser visto no item 34 do Contrato de

Concessdo da Rodovia Presidente Dutra:

34. Os critérios, indicadores, formulas e parametros definidores da qualidade
das obras e dos servigos constam do PROGRAMA DE EXPLORACAO DA
RODOVIA, anexo a este CONTRATO. (Contrato PG-137/95-00 — NOVA
DUTRA)

No entanto, estes parametros se referiam a conservacdo e manutencéo das condicdes
da rodovia (sinalizacdo, pavimento, drenagem, etc), sem exigir o projeto e a implantacéo de

novas estruturas.

5332 22Etapa - Fasel

Na Fase | da 22 Etapa de concessdes, passou-se a utilizar o conceito de “parametros de
desempenho”. Rosa (2010), inclusive, alerta para a previséo de multa para o descumprimento

ao tratar dos contratos da 22 Etapa:

“[...] implementou o controle da qualidade dos servigos prestados, tanto
operacionais quanto de engenharia, por monitoracao intensa dos parametros
pré-definidos em contrato. Descumprimento do parémetro enseja multa
especifica, sendo cobrada até a data de atingimento do mesmo”.

Como nesta Fase todos os Editais e Contratos tiveram a mesma redacgdo, variando
apenas os dados das partes e o objeto, além do PER, as referéncias aos parametros de

desempenho no Edital e no Contrato séo as mesmas para todas as concessoes desta Fase.
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Utilizando-se como exemplo o Edital e o PER da Concessionaria Autopista Planalto
Sul (BR-116/SC/PR), podemos verificar o uso dos parametros no item 6.6. do Edital e também
no PER da rodovia, como por exemplo, nos itens 1.1.1.3 e 6.4.3. Uma cOpia desta parte do

Edital pode ser localizada no Anexo 9.13 desta dissertacgéo.

5333 22Etapa - Fasell

Na Fase Il da 22 Etapa, as referéncias aos parametros de desempenho também constam
do Edital, item 18.1, e do PER, secdo Il. Uma cdpia desta parte do Edital pode ser localizada
no Anexo 9.14 desta dissertagéo.

5.3.4 Obra condicionada ao volume de trafego

A variavel regulatoria “Obra condicionada ao volume de trafego” é um marcador que
indica se a concessdo utiliza um gatilho vinculado ao volume de trafego na rodovia, que dispare
a obrigatoriedade de obras de ampliacdo da capacidade da rodovia (“SIM”). Em contraste com

0s contratos que ndo possuiam este tipo de mecanismo (“NAO”).

A seguir um quadro resumo das duas instancias encontradas para a variavel:

Quadro 8: Valores da variavel “Obra condicionada ao volume de trafego”

Variavel: Obra condicionada ao volume de trafego

Instancia 1: SIM Instancia 2: NAO

BR - 116/324 BA (VIABAHIA) BR-116/RJ/SP (NOVADUTRA)
BR-101/RJ (PONTE)
BR-040/MG/RJ (CONCER)
BR-116/RJ (CRT)

BR-290/RS (CONCEPA)
BR-116/PR/SC (PLANALTO SUL)
BR-376/PR - BR-101/SC (LITORAL SUL)
BR-116/SP/PR (REGIS BITTENCOURT)
BR-381/MG/SP (FERNAO DIAS)
BR-393/RJ (RODOVIA DO ACO)
BR-101/RJ (FLUMINENSE)
BR-153/SP (TRANSBRASILIANA)

Fonte: elaborado pelo autor, 2017
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Ou seja, somente a partir da Fase Il da 22 Etapa este mecanismo foi introduzido nas

concessoes.

Na 12 Etapa de concessdes e na Fase | da 22 etapa, conforme ja visto, ndo havia este

tipo de previsao.

Aparentemente, esta questdo pode ser um pouco controversa, ja que alguns autores
parecem considerar que ja existia este tipo de previsdo na Fase | da 22 Etapa. Rosa (2010)

resumiu a questdo da seguinte maneira:

A verificacdo, baseado nos contratos da 12 Etapa do PROCROFE, de que
novas obras ndo inclusas nos contratos originais sdo necessarias,
principalmente pelo aumento do fluxo de veiculos que circulam a rodovia, fez
com que os contratos da 1% Fase da 22 Etapa do PROCROFE apresentassem
um dispositivo que aciona a necessidade de obras de ampliagdo de
capacidade na rodovia. De acordo com o Anexo 2 (Programa de Exploracéo
da Rodovia) do Contrato dos lotes rodoviarios da 1% Fase da 22 Etapa, 0s
segmentos homogéneos que apresentem nivel de servigo superior ao referente
a classe I, do Manual de Projetos Rodoviarios do Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes — DNIT, por mais de 50 horas por ano deverao
ter sua capacidade ampliada com o objetivo de manter o mesmo padrao de
nivel de servigo. (ROSA, 2010, p. 45)

Em realidade, o PER da Concessdo Autopista Planalto Sul (BR 116/PR/SC), por

exemplo, diz o seguinte:

As obras de AMPLIACAO DE CAPACIDADE s&o todas aquelas necessarias
para o atendimento da seguranca e fluidez do trafego, que devem, em
principio, satisfazer a seguinte condicdo: em todos 0s segmentos que
compdem a RODOVIA, a operagdo ndo deverd ultrapassar, em mais de 50
horas por ano, o Nivel de Servigo referente a classe I, conforme o0 Manual de
Projeto Geométrico _de Rodovias Rurais, do DNIT. Excetuam-se desta
condi¢do os segmentos impactados pelo trafego de ocupagdes e atividades
lindeiras a RODOVIA nos quais a ANTT, em conjunto com a Concessionaria,
devera estabelecer as formas para o encaminhamento das medidas cabiveis.
(PER — Concessdo da Autopista Planalto Sul — BR 116/PR/SC)

Segundo o Manual de Projeto Geométrico de Rodovias Rurais do DNIT (1999),

volume de servico ¢ “o volume maximo de trafego que uma rodovia com determinadas
caracteristicas podera suportar por hora, de modo que o grau de congestionamento se situe
abaixo de um nivel preestabelecido [...]” (DNIT, 1999, p. 35)

Também segundo o Manual, Nivel de Servico é “uma avaliagdo qualitativa das
condi¢des de operacdo de uma corrente de trafego, tal como é percebida por motoristas e
passageiros. [...] (DNIT, 1999, p. 36)
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De maneira simples e resumida, neste texto assumiremos esta restricdo como sendo a
limitacdo a 50 horas de engarrafamento por ano, a partir disso seriam necessarias obras de

ampliacdo de capacidade.

Talvez pela dificuldade de mensuracdo destas horas de servico inadequadas, na Fase
Il do 22 Etapa, o 6rgdo regulador passou a incluir no PER como deve ser medido o nivel de
servico, além de qual o nivel de servigo especifico da rodovia.

O “Apéndice F” do PER da Concessao da Via Bahia, Unica da Fase Il da 22 Etapa, é

inteiramente dedicado a isso. Citam-se 0s itens que compdem este apéndice:
a) A metodologia HCM para a determinacao do nivel de servico;
b) Determinacdo do nivel de servi¢o na BR 116/324 BA,;

c) Determinacdo do nivel de servico para a aplicacdo de gatilho para a definicéo

do momento da duplicacdo na BR 116.

Tendo em vista a mudanca ocorrida na redagdo do PER nas duas Fases da 22 Etapa,
neste trabalho optou-se pelo entendimento de que este gatilho, apesar de talvez possivel na Fase

I, foi efetivamente implantado somente a partir da Fase 11 da 22 Etapa.
Este também é o entendimento de Barbo et al (2010):

A 22 Etapa — Fase 2 de concessdes inaugurou ainda o conceito de obra
condicionada ao volume de trafego, para investimentos em ampliacdo de
capacidade da rodovia. Essas obras s6 sdo realizadas quando a rodovia
atinge um nivel de servigo limite previamente determinado em contrato, nao
gerando, portanto, pleito de reequilibrio econémico financeiro dos contratos.

5.3.5 Desconto de Reequilibrio

A variavel regulatoria “Desconto de Reequilibrio” é um marcador que indica se a
concessao utiliza um mecanismo de reducdo da tarifa para o caso de obras ndo executadas pela
concessionaria no periodo previsto (“SIM”), em contraste com 0s contratos que ndo possuiam

este tipo de mecanismo (“NAO”).

A seguir um quadro resumo das duas instancias encontradas para a variavel:

Quadro 9: Valores da variavel “Desconto de Reequilibrio”

Variavel: Desconto de Reequilibrio

Instancia 1: SIM Instancia 2: NAO
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BR - 116/324 BA (VIABAHIA) BR-116/RJ/SP (NOVADUTRA)
BR-101/RJ (PONTE)
BR-040/MG/RJ (CONCER)
BR-116/RJ (CRT)

BR-290/RS (CONCEPA)
BR-116/PR/SC (PLANALTO SUL)
BR-376/PR - BR-101/SC (LITORAL SUL)
BR-116/SP/PR (REGIS BITTENCOURT)
BR-381/MG/SP (FERNAO DIAS)
BR-393/RJ (RODOVIA DO ACO)
BR-101/RJ (FLUMINENSE)
BR-153/SP (TRANSBRASILIANA)

Fonte: elaborado pelo autor, 2017

Ou seja, somente a partir da Fase Il da 2% Etapa este mecanismo foi introduzido nas

concessoes.

A previsdo deste mecanismo no Contrato da Concessionéria Via Bahia, Unica
concessdo da Fase Il da 2% Etapa, pode ser vista em varias partes do Contrato, como por
exemplo, no item 20.6. Uma coOpia desta parte do Contrato pode ser localizada no Anexo 9.15

desta dissertagéo.

Barbo et al (2010, p. 7) tambeém menciona a inser¢do deste mecanismo a partir da Fase
Il da 22 Etapa: “Na 2* Etapa — Fase 2 do programa visando ao aperfeicoamento do mecanismo

de reequilibrio dos contratos foi estabelecido o desconto de reequilibrio”.

5.3.6 Fluxo de Caixa Marginal

4

A variavel regulatoria “Fluxo de Caixa Marginal” ¢ um marcador que indica se a
concessao utiliza um mecanismo de calculo de impacto no equilibrio econémico-financeiro
denominado “Fluxo de Caixa Marginal”, em decorréncia da inclusdo de novos investimentos
no escopo do contrato (“SIM”). Em contraste com 0S contratos que nao possuiam este tipo de

mecanismo (“NAO”).

A seguir um quadro resumo das duas instancias encontradas para a variavel:
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Quadro 10: Valores da variavel “Fluxo de Caixa Marginal”

Variavel: Fluxo de Caixa Marginal

Instancia 1: SIM Instancia 2: NAO

BR - 116/324 BA (VIABAHIA) BR-116/RJ/SP (NOVADUTRA)
BR-101/RJ (PONTE)
BR-040/MG/RJ (CONCER)
BR-116/RJ (CRT)

BR-290/RS (CONCEPA)
BR-116/PR/SC (PLANALTO SUL)
BR-376/PR - BR-101/SC (LITORAL SUL)
BR-116/SP/PR (REGIS BITTENCOURT)
BR-381/MG/SP (FERNAO DIAS)
BR-393/RJ (RODOVIA DO ACO)
BR-101/RJ (FLUMINENSE)
BR-153/SP (TRANSBRASILIANA)

Fonte: elaborado pelo autor, 2017

Ou seja, somente a partir da Fase Il da 22 Etapa este mecanismo foi introduzido nas

concessoes.

A previsdo deste mecanismo no Contrato da Concessionaria Via Bahia, Unica
concessdo da Fase Il da 22 Etapa, pode ser vista em vérias partes do Contrato, tendo o item 20.5
inteiramente dedicado a ele. Uma cdpia desta parte do Contrato pode ser localizada no Anexo

9.16 desta dissertacao.

Barbo et al (2010, p. 8) também mencionam a insercdo deste mecanismo a partir da

Fase 11 da 22 Etapa:

Para minimizar essas distor¢oes, foi incluido no contrato da 2% Etapa — Fase
2, que na hipotese de inclusdo de novos investimentos no contrato, entendidos
como quaisquer obras ou servigos nao constantes do PER, a recomposicao
do equilibrio econémico-financeiro acontece por meio da consideracao de
Fluxo de Caixa Marginal.

5.3.7 Quadro Resumo do comportamento das variaveis regulatorias

O quadro a seguir apresenta um resumo do comportamento das variaveis regulatorias
selecionadas nas concessdes analisadas. As variaveis regulatorias estdo assim identificadas no

quadro:

(1) Indice de Reajuste tarifario;



(2) Modalidade Licitatoria;
(3) Parametros de Desempenho;

(4) Obra Condicionada ao Volume de Trafego;

(5) Desconto de Reequilibrio;

(6) Fluxo de Caixa Marginal.

Quadro 11: Quadro resumo das variaveis
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Etapa / « VARIAVEIS REGULATORIAS
Concesséao

Fase ) UEEOBEEONEORIC)
BR-116/RJ/SP (NOVADUTRA) Cesta CP Né&o Né&o N&o | Néo
BR-101/RJ (PONTE) Cesta CP Né&o Né&o N&o | Néo
12 Etapa BR-040/MG/RJ (CONCER) Cesta CP Né&o Né&o N&o | Néo
BR-116/RJ (CRT) Cesta CP Né&o Né&o N&o | Néo
BR-290/RS (CONCEPA) Cesta CpP Ndo | Néo | N&o | Néo
BR-116/PR/SC (PLANALTO SUL) IPCA L Sim Né&o N&o | Néo
BR376/PR-101/SC (LITORAL SUL) IPCA L Sim Né&o N&o | Néo
BR-116/SP/PR (REGIS BITT.) IPCA L Sim | Nio | Nio | Nio

22 Etapa- - . j R
Fase | BR-381/MG/SP (FERNAO DIAS) IPCA L Sim Né&o Nao | Néo

ase

BR-393/RJ (RODOVIA DO ACO) IPCA L Sim | Ndo | N&o | Ndo
BR-101/RJ (FLUMINENSE) IPCA L Sim Né&o N&o | Néo
BR-153/SP (TRANSBRASILIANA) IPCA L Sim Né&o N&o | Néo

2% Etapa- ) . . .
Fase || BR-116/324 BA (VIABAHIA) IPCA L Sim Sim Sim | Sim

ase

Fonte: elaborado pelo autor, 2017
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6 ANALISE DOS RESULTADOS
Neste capitulo serdo analisados os dados apresentados no capitulo anterior, tendo como
objetivo avaliar se as alteragGes regulatdrias contribuiram para uma maior satisfacdo dos

usuarios das rodovias.

6.1 Analise Quantitativa da Pesquisa de Satisfacdo

Conforme sera detalhando na sequéncia do texto, a analise estatistica foi realizada por
grupo de variaveis, pois 0 comportamento das variaveis regulatérias identificadas impediu a

analise de cada variavel isoladamente.

O quadro anterior destaca, por meio do sombreamento das células, 0 comportamento
unificado das variaveis (1), (2) e (3), formando um grupo. Toda vez que uma delas sofre uma

alteragdo na sua instancia, as outras também séo alteradas.

Da mesma forma, as variaveis (4), (5) e (6) também apresentam comportamento

unificado, formando outro grupo.

Este comportamento decorre do fato de que a cada etapa/fase as alteracdes regulatdrias
abrangeram mais de uma variavel regulatéria, de forma que em cada mudanca de etapa/fase

analisada, mais de uma variavel teve sua instancia alterada.

Este comportamento pode ser verificado na mudanca ocorrida da 1? etapa para a 1?
Fase da 2% Etapa, onde todas as varidveis do primeiro grupo (1, 2 e 3) tiveram suas instancias

modificadas e nenhuma variavel do segundo grupo teve sua instancia alterada.

Ja na mudanca da Fase | para a Fase Il da 22 etapa, as instancias das variaveis do
primeiro grupo permaneceram inalteradas e todas as variaveis do segundo grupo (4, 5 e 6)

tiveram suas instancias alteradas.

Este comportamento impede analisar qual a influéncia que cada variavel isoladamente
tem na variacdo da média, em uma andlise do tipo teste de hipdteses com duas amostras, por
exemplo. Este teste € utilizado para determinar se € ou nao razoavel concluir que as médias das

duas populagdes sao diferentes.

Por esta razdo, a analise a seguir feita foi por grupo de variaveis, e ndo por variavel.



6.1.1 Andlise das Variaveis (1), (2) e (3)

O conjunto é formado pelas seguintes variaveis:

(1) indice de Reajuste tarifario;
(2) Modalidade Licitatoria;
(3) Parametros de Desempenho.
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Conforme visto no “Quadro 7: Quadro resumo das variaveis”, todas as concessdes da

12 Etapa apresentaram uma mesma instancia para estas variveis, e as concessoes da 22 Etapa —

Fases | e Il também apresentaram uma mesma instancia para estas variaveis, mas diferentes das

instancias das concessdes da 12 Etapa.

Como consequéncia do comportamento das variaveis (1), (2) e (3) temos que as

concessoes de dividiram em dois grupos: 12 Etapa e 22 Etapa (Fases I e I1).

Definindo os valores para as concessdes do primeiro grupo, temos que as meédias

calculadas para as concessoes da 12 Etapa foram:

Quadro 12: 1@ Etapa - Médias das Avaliac¢Ges por Trecho das Concessdes do Grupo 1

Concessao Trecho Média Geral
NOVA DUTRA 1- RIO DE JANEIRO - BARRA MANSA 58,82
NOVA DUTRA 2 - BARRA MANSA - DIV. RJ/ SP 62,40
NOVA DUTRA 3-DIV.RJ/SP - TAUBATE 75,25
NOVA DUTRA 4 - TAUBATE - SAO PAULO 73,03
BR-101/RJ (PONTE) 1 - RIO DE JANEIRO 59,19
BR-040/MG/RJ (CONCER) 1- RIO DE JANEIRO - AREAL 57,05
BR-040/MG/RJ (CONCER) 2 - AREAL - JUIZ DE FORA 63,71
BR-116/RJ (CRT) 1- ENTRONC BR 040 - KM 104 65,41
BR-116/RJ (CRT) 2 - KM 104 - ALEM PARAIBA 76,07
BR-290/RS (CONCEPA) 1- OSORIO - PORTO ALEGRE 64,28
BR-290/RS (CONCEPA) 2 - PORTO ALEGRE - GUAIBA 54,46

Fonte: elaborado pelo autor, 2017

A partir dos dados do quadro acima, ao calcularmos a média das notas dos trechos,

teremos 0s seguintes valores:

e Média Geral 1 (X1): 64,52
e Variancia (01): 49,52

e ni: 11

Ja as médias calculadas para o segundo grupo, concessdes da 22 Etapa (Fases | e 1),

foram as seguintes:
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Quadro 13: 22 Etapa - Fases | e Il - Médias das Avaliacéo por Trecho das Concessfes do

Grupo 2
Média
Concessao Trecho Geral do
Trecho
AUTOPISTA Planalto Sul 1- CURITIBA - RIO NEGRO 59,84
AUTOPISTA Planalto Sul 2 - RIO NEGRO - MONTE CASTELO 63,81
AUTOPISTA Planalto Sul 3 - MONTE CASTELO - SANTA CECILIA 63,64
AUTOPISTA Planalto Sul 4 - SANTA CECILIA - CORREIA PINTO 64,66
AUTOPISTA Planalto Sul 5- CORREIAPINTO - DIV. SC /RS 54,78
AUTOPISTA Litoral Sul 1-CURITIBA - GARUVA 54,46
AUTOPISTA Litoral Sul 2 - GARUVA - ARAQUARI 51,35
AUTOPISTA Litoral Sul 3- ARAQUARI - PORTO BELO 56,95
AUTOPISTA Litoral Sul 4 - PORTO BELO - PALHOGA - FIM CONCESSAO 56,87
AUTOPISTA Régis Bittencourt 1 - SAO PAULO - ITAPECIRICA DA SERRA - MIRACATU 66,54
AUTOPISTA Régis Bittencourt 2 - MIRACATU - JUQUIA 66,56
AUTOPISTA Régis Bittencourt 3-JUQUIA - CAJATI 61,09
AUTOPISTA Régis Bittencourt 4 - CAJATI - BARRA DO TURVO 58,96
AUTOPISTA Régis Bittencourt | 5- BARRA DO TURVO - CAMPINA GRANDE DO SUL - CURITIBA 54,41
AUTOPISTA Ferndo Dias 1 - CAMBUI - SAO GONGALO DO SAPUCAI 79,13
AUTOPISTA Ferndo Dias 2 - SAO GONGALO DO SAPUCAI - SANTO ANTONIO DO AMPARO 73,17
AUTOPISTA Ferngo Dias 3 - SANTO ANTONIO DO AMPARO - ITATIAIUGU 62,95
AUTOPISTA Ferndo Dias 4 - ITATIAIUCU - BELO HORIZONTE 67,00
AUTOPISTA Ferngo Dias 5 - SAO PAULO - MAIRIPORA - CAMBUI 62,50
Rodovia do Ago 1- ALEM PARAIBA - SAPUCAUIA - PARAIBA DO SUL 66,41
Rodovia do Ago 2 - PARAIBA DO SUL - BARRA DO PIRAI - VOLTA REDONDA 67,86
AUTOPISTA Fluminense 1-DIV. ES/RJ- CAMPO DOS GOYTACASES 2 60,39
AUTOPISTA Fluminense 2 - CAMPO DOS GOYTACASES 2 - CASIMIRO DE ABREU 58,76
AUTOPISTA Fluminense 3 - CASIMIRO DE ABREU - RIO BONITO 72,08
AUTOPISTA Fluminense 4-RIO BONITO - SAO GONGALO - PONTE PRES. COSTA E SLVA 65,52
Rodovia Transbrasiliana 1-DIV. MG/ SP - ONDA VERDE - JOSE BONIFACIO 55,44
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Rodovia Transbrasiliana 2 - JOSE BONIFACIO - LINS 61,16
Rodovia Transbrasiliana 3 - LINS - MARILIA - DIV. SP/ PR 58,00
Via Bahia 1- SALVADOR - FEIRA DE SANTANA 52,62
Via Bahia 2 - FEIRA DE SANTANA - MILAGRES 54,34
Via Bahia 3 - MILAGRES - JEQUIE 55,34
Via Bahia 4 - JEQUIE - VITORIA DA CONQUISTA 52,52
Via Bahia 5- VITORIA DA CONQUISTA - DIV. BA/ MG 58,60

Fonte: elaborado pelo autor, 2017

A partir dos dados do quadro acima, ao calcularmos a média das notas dos trechos,

teremos o0s seguintes valores:

o Média Geral 2 (X2): 61,14
e Variancia (82): 41,03
e n2:33

6.1.1.1 Teste de Hipdteses

Na presente situacdo, deseja-se decidir se um grupo € diferente de outro, ou seja, se a
avaliacdo dos usuérios das concessdes da 12 Etapa é diferente significativamente da avaliacdo
dos usuarios das concessdes da 28Etapa. Mesmo ja se sabendo que a média das concessdes da
12 Etapa ndo é exatamente a mesma das concessdes da 22 Etapa (Fases | e Il), pois 64,52 #
61,14, diferenca de 3,38.

No entanto, como existe uma margem de erro neste tipo de célculo e a diferenca pode
ainda estar dentro desta margem de erro, j4 que ndo houve um censo entre 0s usuarios das
rodovias e sim uma pesquisa com uma amostra, somente é possivel afirmar que os grupos séo

diferentes se as médias forem significativamente diferentes.

Primeiramente, como estamos lidando com dados de todas as concessfes que fazem
parte do escopo deste trabalho, ndo ha que se falar em amostra de concesses. As concessdes

estudadas representam a populagéo de concessdes do escopo.

Além disso, como as médias disponibilizadas na pesquisa estdo divididas por trechos
das concessdes, temos uma quantidade de trechos superior a quantidade de concessdes. Assim,
nosso tamanho da populacgéo e correspondente a quantidade de trechos, ou seja, 44 (11 da 12
Etapa, 28 da 22 Etapa — Fase | e 5 da 22 Etapa — Fase II).
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Quanto as hipoteses, nossa hipotese nula (Ho) € a que considera que as médias das
concessoes da 12 Etapa e da 22 Etapa s&o iguais, com nivel de confianca igual a 95%. De modo

que nossa hipotese alternativa (H1) € de que as médias séo diferentes.

Logo:
e Ho: M1 =y
o Hi:pl#p2.

Como nosso tamanho da amostra é maior do que 30 (44 = 11 + 28 + 5) foi utilizada a
distribuicdo normal Z. E para um nivel de significancia bicaudal igual a 5% e de confianca igual

a 95%, tem-se que 0 Zcritico = 1,96.

Como os desvios populacionais também sdo conhecidos, utilizaremos a seguinte

férmula para o calculo do Zieste:
(X1 — Xp)

Zieste = > >
%5
ny n;

Nosso tamanho de amostra (n = 44) é resultante da soma do tamanho da amostra 1 (12

Etapa), n1 = 11, e do tamanho da amostra 2 (22 Etapa — Fases | e Il) n, = 33.
Substituindo-se os valores conhecidos na férmula, tem-se:

(64,52 — 61,14)
Zieste = = 1,41
49,52 41,03

11 33

Assim, temos que o nimero de desvios-padrao entre as médias é de 1,41. COmMO 0 Zteste
encontrado € menor do que 0 Zeritico, 1,41 < 1,96, temos que 0 Zteste €NcONtra-se dentro da zona
de aceitacdo da hipotese nula, ou seja, ndo é possivel refutar a hipétese de que as médias sdo

iguais. Ou seja, a diferenca ainda esta dentro da “margem de erro”.

Logo, a diferenca nas médias entre as médias da 1% e da 22 etapas ndo € suficientemente
grande para afirmarmos que elas séo diferentes. Estatisticamente, elas ainda podem ser
consideradas iguais, com significancia de 5%. O p-value para o teste € de 15,86%, 0 que
significa que ha uma probabilidade de erro de 15,86% se rejeitarmos a hipétese nula, em favor
da hipdtese alternativa de que p1 # p2. Esse valor é superior a probabilidade de erro aceita de
5%.



6.1.2 Analise das Variaveis (4), (5) e (6)

Este conjunto é formado pelas seguintes variaveis:

(4) Obra Condicionada ao Volume de Trafego;

(5) Desconto de Reequilibrio;

(6) Fluxo de Caixa Marginal.
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Conforme visto no “Quadro 7: Quadro resumo das variaveis”, todas as concessdes da

12 Etapa e da 2° Etapa — Fase | apresentaram uma mesma instancia para estas variaveis. Ja a

Unica concessdo da 22 Etapa — Fase |1 foi a Gnica a apresentar uma instancia diferente para estas

variaveis.

Como consequéncia do comportamento das variaveis (4), (5) e (6) temos que as

concessdes de dividiram em dois grupos: 12 Etapa e 22 Etapa Fases | formando o primeiro grupo,

e 22 Etapa - Fase Il formando solitariamente o segundo grupo.

O quadro a seguir apresenta as medias calculadas para os trechos das concessdes da 12

Etapa e da 22 Etapa (Fase I):

Quadro 14: 12 Etapa e 22 Etapa (Fase 1) - Médias das AvaliacBes por Trecho das

Concessoes do Grupo 1

CONCESSAO TRECHO Média Geral
do Trecho

NOVA DUTRA 1 - RIO DE JANEIRO - BARRA MANSA 58,82
NOVA DUTRA 2 - BARRA MANSA - DIV.RJ/ SP 62,40
NOVA DUTRA 3-DIV.RJ/SP - TAUBATE 75,25
NOVA DUTRA 4 - TAUBATE - SAO PAULO 73,03
BR-101/RJ (PONTE) 1 - RIO DE JANEIRO 59,19
BR-040/MG/RJ (CONCER) 1 - RIO DE JANEIRO - AREAL 57,05
BR-040/MG/RJ (CONCER) 2 - AREAL - JUIZ DE FORA 63,71
BR-116/RJ (CRT) 1 - ENTRONC BR 040 - KM 104 65,41
BR-116/RJ (CRT) 2 - KM 104 - ALEM PARAIBA 76,07
BR-290/RS (CONCEPA) 1- OSORIO - PORTO ALEGRE 64,28
BR-290/RS (CONCEPA) 2 - PORTO ALEGRE - GUAIBA 54,46
AUTOPISTA Planalto Sul 1- CURITIBA - RIO NEGRO 59,84
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AUTOPISTA Planalto Sul 2 - RIO NEGRO - MONTE CASTELO 63,81
AUTOPISTA Planalto Sul 3-MONTE CASTELO - SANTA CECILIA 63,64
AUTOPISTA Planalto Sul 4 - SANTA CECILIA - CORREIA PINTO 64,66
AUTOPISTA Planalto Sul 5- CORREIAPINTO -DIV.SC/RS 54,78
AUTOPISTA Litoral Sul 1- CURITIBA - GARUVA 54,46
AUTOPISTA Litoral Sul 2 - GARUVA - ARAQUARI 51,35
AUTOPISTA Litoral Sul 3 - ARAQUARI - PORTO BELO 56,95
AUTOPISTA Litoral Sul 4 - PORTO BELO - PALHOCA - FIM CONCESSAO 56,87
P 1-SAO PAULO - ITAPECIRICA DA SERRA -
AUTOPISTA Régis Bittencourt MIRACATU 66,54
AUTOPISTA Régis Bittencourt 2 - MIRACATU - JUQUIA 66,56
AUTOPISTA Régis Bittencourt 3-JUQUIA - CAJATI 61,09
AUTOPISTA Régis Bittencourt 4 - CAJATI - BARRA DO TURVO 58,96
P 5-BARRA DO TURVO - CAMPINA GRANDE DO
AUTOPISTA Régis Bittencourt SUL - CURITIBA 54,41
AUTOPISTA Ferndo Dias 1 - CAMBUI - SAO GONCALO DO SAPUCAI 79,13
I 2 - SAO GONCALO DO SAPUCAI - SANTO
AUTOPISTA Ferndo Dias ANTONIO DO AMPARO 73,17
AUTOPISTA Ferndo Dias 3-SANTO ANTONIO DO AMPARO - ITATIAIUCU 62,95
AUTOPISTA Ferndo Dias 4 - ITATIAIUCU - BELO HORIZONTE 67,00
AUTOPISTA Ferndo Dias 5-SAO PAULO - MAIRIPORA - CAMBUI 62,50
Rodovia do Aco 1 - ALEM PARAIBA - S,SAStJCAUIA - PARAIBA DO 66.41
. 2 - PARAIBA DO SUL - BARRA DO PIRAI - VOLTA
Rodovia do Ago REDONDA 67,86
AUTOPISTA Fluminense 1-DIV.ES/RJ- CAMPO DOS GOYTACASES 2 60,39
AUTOPISTA Eluminense 2 - CAMPO DOS GOYTACASES 2 - CASIMIRO DE 58.76
ABREU
AUTOPISTA Fluminense 3 - CASIMIRO DE ABREU - RIO BONITO 72,08
. 4 - RIO BONITO - SAO GONCALO - PONTE PRES.
AUTOPISTA Fluminense COSTA E SLVA 65,52
Rodovia Transbrasiliana 1-DIV. MG/ 3P - ONDA VERDE - JOSE 55,44

BONIFACIO
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Rodovia Transbrasiliana 2 - JOSE BONIFACIO - LINS 61,16

Rodovia Transbrasiliana 3 -LINS - MARILIA - DIV.SP /PR 58,00

Fonte: elaborado pelo autor, 2017

A partir dos dados do quadro acima, ao calcularmos a média das notas dos trechos,

teremos os seguintes valores:

e Meédia Geral 1 (X1): 62,92
e Variancia (81): 42,75
e n1:39
O quadro a seguir apresenta as médias calculadas para os trechos da concessdo da 22
Etapa (Fase Il):

Quadro 15: 22 Etapa (Fase I11) - Médias das AvaliacBes por Trecho das Concessdes do
Grupo 2

~ Média Geral
CONCESSAO TRECHO
do Trecho
Via Bahia 1 - SALVADOR - FEIRA DE SANTANA 52,62
Via Bahia 2 - FEIRA DE SANTANA - MILAGRES 54,34
Via Bahia 3- MILAGRES - JEQUIE 55,34
Via Bahia 4 - JEQUIE - VITORIA DA CONQUISTA 52,52
Via Bahia 5- VITORIA DA CONQUISTA - DIV. BA/ MG 58,60

Fonte: elaborado pelo autor, 2017

A partir dos dados do quadro acima, ao calcularmos a média das notas dos trechos,

teremos o0s seguintes valores:
e Meédia Geral 2 (X2): 54,69

e Variancia (82): 4,96

e N5

6.1.2.1 Teste de Hipdteses
De maneira analoga ao teste de hipoteses realizado para as variaveis (1), (2) e (3), aqui

se deseja decidir se a média das notas de um grupo é diferente da média do outro grupo.

Agora, pretende-se verificar se a avaliacdo dos usuarios das concessdes da 12 Etapa e

da 22 Etapa (Fase I) é a mesma dos usudrios das concessdes da 22 Etapa (Fase 11).
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Dos quadros anteriores ja se sabe que a média das concessfes da 12 Etapa e da 22 Etapa
(Fase 1) ndo é exatamente a mesma das concessdes da 22 Etapa (Fase 1), pois 62,92 # 54,69,
diferenca de 8,23.

No entanto, como existe uma margem de erro neste tipo de calculo, somente é possivel

afirmar que os grupos sdo diferentes se as médias forem significativamente diferentes.

As caracteristicas deste teste de hipotese sdo as mesmas do teste anterior, ou seja, 0
tamanho da populagdo € n = 44 (n; = 39 e n2 = 5), o nivel de confianca é igual a 95% e a
distribuicdo é normal (Z). De mesmo modo, a hipotese nula (Ho) € de que as médias sdo iguais

e a hipotese alternativa (Hy) é de que as médias séo diferentes:
* HO: pl1 = p2;
 HI:pl #p2.
Considerando-se que o nivel de significancia bicaudal é igual a 5%, 10g0 Zcritico = 1,96.
Substituindo-se os valores conhecidos na formula, tem-se:

(62,92 — 54,69)
ZteSte - 42,75 4,96 - 5’70
? + -

39 5

Assim, temos que o nimero de desvios-padrao entre as médias é de 5,70. COmMO 0 Zteste
encontrado é maior do que 0 Zecritico, 5,70 > 1,96, temos que 0 Zweste NCONtra-se fora da zona de

aceitacao da hipdtese nula, ou seja, é possivel refutar a hipotese de que as médias sao iguais.

Logo, a diferenga entre a média da 22 Etapa — Fase 1l e a média combinada da 12 Etapa
e da 22 Etapa — Fase | é suficientemente grande para afirmarmos que elas sdo diferentes.
Podemos concluir entdo que a satisfacdo dos usuarios da 22 Etapa (Fase Il) € mais baixa em

comparagao com a satisfacdo dos usuarios da 1% Etapa e 22 Etapa (Fase I).

6.2 Analise da Pesquisa de Satisfa¢io sob a Otica do Custo da Tarifa

Como visto, os dados da “Pesquisa de Satisfacdo dos usuarios de servigos regulados
pela Agéncia Nacional de Transportes Terrestres - ANTT” de 2014 apresentaram uma
tendéncia. Ao obtermos as médias por concessdo (média aritmética simples das notas),
constatou-se que a avaliacdo das concessdes, por parte dos usuarios, foi mais baixa nas

etapas/fases subsequentes. O grafico a seguir ilustra esta queda:



83

Figura 1: Avaliacdo dos Usuarios por Etapa/Fase

Avaliacao dos Usuarios por Etapa/Fase

» 62,00 \.\
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Fonte: elaborado pelo autor, 2017

Em que pese a queda da 12 Etapa para a 2% Etapa — Fase | ter sido pouco significativa
(de 64,52 para 62,30), a queda na avaliacdo da Fase | para a Fase Il da 22 Etapa ja foi bastante
significativa (de 62,30 para 54,69).

A mente humana, ao identificar uma tendéncia de queda como esta, busca rapidamente
por uma causa que a explique. Uma primeira resposta, intuitiva, surge como possivel motivo
para esta queda na satisfacdo: um encarecimento nos pedagios ao longo das etapas/fases. No

entanto, 0 oposto ocorreu, as tarifas cairam ao longo das etapas/fases.

O grafico a seguir demonstra como, em 2014, o custo por km da concessdo (R$/km)
era mais baixo nas etapas/fases posteriores. O custo por km foi obtido somando-se o valor da
tarifa para um automdvel leve em todas as pracas de pedagio da concessdo e dividindo-se pela
extensdo total da concessdo em km. Os valores das tarifas de pedagio foram obtidos por meio
das resolucbes da ANTT que definiram as revisdes ordinarias das tarifas para 2014, mesmo ano

da pesquisa.
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Figura 2: Custo Médio por km em 2014
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Fonte: elaborado pelo autor, 2017

Como fica claro, observando-se o gréfico anterior, o custo médio por km de concessao
em 2014 era mais alto nas concessdes da 12 etapa (R$ 0,21/km), caindo de maneira muito
significativa nas concessdes da 22 Etapa — Fase | (R$ 0,04/km) e ainda mais na 22 Etapa — Fase
I1 (R$ 0,03/km).

Ou seja, certamente que a queda na satisfagdo dos usuarios ao logo das etapas/fases
ndo é consequéncia do encarecimento das tarifas, jA que as tarifas cairam ao longo das

etapas/fases.

Este fato, inclusive, era de conhecimento dos usuarios que participaram da pesquisa,
ou seja, 0s usudrios tinham ciéncia de que as tarifas eram mais baixas nas etapas/fases

posteriores.

Apesar da média geral (todos os atributos) da 12 etapa ser superior as médias gerais da
2% etapa Fases | e 1, a percepc¢do dos usuarios em relacdo a queda na tarifa pode ser observada
se compararmos exclusivamente a nota do item “Valor do Pedagio”, um dos itens que compde
o atributo “Pedagio”. Neste item especifico, verifica-se que as notas da 12 etapa sao mais baixas

em relacdo as duas fases da 22 etapa.

Isto significa que os usuarios das concessdes estavam mais satisfeitos com as tarifas
da 22 etapa (Fases | e I1) do que com as tarifas da 12 etapa. Mesmo que, no geral, avaliassem as

concessdes da 12 etapa como melhores do que as concessdes da 22 etapa.

As tabelas e quadros a seguir apresentam estes dados:



Tabela 7: 12 Etapa - Média Geral x Item “Valor do Pedagio”

Item
CONCESSAO TRECHO Média "Valor do
Geral Pedéagio"
NOVA DUTRA 1 - RIO DE JANEIRO - BARRA MANSA 58,82 23.03
NOVA DUTRA 2 - BARRA MANSA - DIV. RJ/ SP 62,40 48,30
NOVA DUTRA 3-DIV.RJ/SP - TAUBATE 75.25 40,07
NOVA DUTRA 4 - TAUBATE - SAO PAULO 73,03 36,44
BR-101/RJ (PONTE) 1 - RIO DE JANEIRO 59.19 54 47
BR-040/MG/RJ (CONCER) | 1 - RIO DE JANEIRO - AREAL 57,05 40,32
BR-040/MG/RJ (CONCER) | 2 - AREAL - JUIZ DE FORA 63,71 35,43
BR-116/RJ (CRT) 1 - ENTRONC BR 040 - KM 104 65,41 35,55
BR-116/RJ (CRT) 2 - KM 104 - ALEM PARAIBA 76,07 64,16
BR-290/RS (CONCEPA) 1- OSORIO - PORTO ALEGRE 64,28 38,31
BR-290/RS (CONCEPA) |2 - PORTO ALEGRE - GUAIBA 54,46 2592
: Média Geral : 64,52 40,18
: variancial (82) : 49,52 127,65
nl: 11 11
Fonte: elaborado pelo autor, 2017
Tabela 8: 22 Etapa Fase | - Média Geral x Item “Valor do Pedagio”
x Média 'tem
CONCESSAO TRECHO "Valor do
Geral P
Pedagio
AUTOPISTA Planalto Sul 1- CURITIBA - RIO NEGRO 59,84 58,39
AUTOPISTA Planalto Sul |2 - RIO NEGRO - MONTE CASTELO 63,81 61,53
3-MONTE CASTELO - SANTA
AUTOPISTA Planalto Sul CECILIA 63,64 56,07
AUTOPISTA Planalto Sul 4 - SANTA CECILIA - CORREIA PINTO 64,66 54,26
AUTOPISTA Planalto Sul |5- CORREIAPINTO -DIV.SC/RS 54,78 57,59
AUTOPISTA Litoral Sul 1 - CURITIBA - GARUVA 54,46 62,06
AUTOPISTA Litoral Sul 2 - GARUVA - ARAQUARI 51,35 63,75
AUTOPISTA Litoral Sul 3 - ARAQUARI - PORTO BELO 56,95 66,87
AUTOPISTA Litoral Sul 4 - PORTO BELO - PALHOCA 56,87 58,02
AUTOPISTA Régis 1-S.PAULO - ITAPEC. DA SERRA -
Bittencourt MIRACATU 66,54 68,80
Q.UTOP'STA Regis 2 - MIRACATU — JUQUIA 66,56 70,78
ittencourt
Q.UTOP'STA Regis 3-JUQUIA — CAJATI 61,09 68,09
ittencourt
AUTOPISTA Regis 4 - CAJATI - BARRA DO TURVO 58,96 66,35
Bittencourt
AUTOPISTA Régis 5-B. DO TURVO - CAMPINA G. DO 5441 5930
Bittencourt SUL - CURITIBA ' !
AUTOPISTA Ferndo Dias | - ; CAMBUI - SAQ GONGALO DO 79,13 85,38

SAPUCAI

85
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I 2 —-S. GONCALO DO SAPUCAI - STO A.
AUTOPISTA Ferndo Dias DO AMPARO 73,17 76,65
I 3-SANTO ANTONIO DO AMPARO -
AUTOPISTA Ferndo Dias ITATIAIUCU 62,95 63,68
AUTOPISTA Ferndo Dias |4 - ITATIAIUCU - BELO HORIZONTE 67,00 68,29
. 5 - SAO PAULO - MAIRIPORA —
AUTOPISTA Ferndo Dias CAMBUI 62,50 68,11
. 1- ALEM PARAIBA - SAPUCAUIA —
Rodovia do Ago PAR. DO SUL 66,41 42,83
. 2 - PAR. DO SUL - B. DO PIRAI -
Rodovia do Ago VOLTA REDONDA 67,86 43,33
. 1-DIV.ES/RJ- CAMPO DOS
AUTOPISTA Fluminense GOYTACASES 2 60,39 46,06
. 2-C.DOS GOYTACASES 2 -
AUTOPISTA Fluminense CASIMIRO DE ABREU 58,76 41,16
. 3 - CASIMIRO DE ABREU - RIO
AUTOPISTA Fluminense BONITO 72,08 70,35
. 4 - RIO BONITO - S. GONCALO -
AUTOPISTA Fluminense PONTE PRES. C.S. 65,52 42,98
. - 1-DIV. MG / SP - ONDA VERDE - JOSE
Rodovia Transbrasiliana BONIEACIO 55,44 39,98
Rodovia Transbrasiliana 2 - JOSE BONIFACIO - LINS 61,16 35,94
Rodovia Transbrasiliana 3 -LINS - MARILIA -DIV.SP /PR 58,00 56,84
: Média Geral : 62,30 59,05
: variancial(32) : 38,70 142,18
nl: 28 28

Fonte: elaborado pelo autor, 2017

Tabela 9: 22 Etapa Fase Il - Média Geral x Item “Valor do Pedagio”

CONCESSAO TRECHO 'terge;\égi'g.r. do
Média Geral

Via Bahia 1 - SALVADOR - FEIRA DE SANTANA 52,62 39,92
Via Bahia 2 - FEIRA DE SANTANA - MILAGRES 54,34 43,63
Via Bahia 3 - MILAGRES - JEQUIE 55,34 45,08
Via Bahia 4 - JEQUIE - VITORIA DA CONQUISTA 52 52 39,22
Via Bahia 5- VITORIA DA CONQUISTA - DIV. BA/ MG 58.60 45,77
: Média Geral : 54,69 42,72

: variancial (62) : 4,96 7,16

nl: 5 5

Fonte: elaborado pelo autor, 2017

Ao consolidarmos os dados das tabelas acima em um quadro comparativo entre as
etapas/fases, esta oposicdo entre queda da avaliagdo geral ao longo das etapas/fases versus a

elevagdo da avaliagdo do item “Valor do Pedagio” fica mais evidente:
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Quadro 16: Item “Valor do Pedagio” x Média Geral

Etapa/Fase Média Geral Média Iten:l |.'V.?|°r do
Pedagio
12 Etapa 64,52 40,18
22 Etapa - Fase | 62,30 59,05
22 Etapa - Fase Il 54,69 42,72

Fonte: elaborado pelo autor, 2017

A figura a seguir ilustra o quadro anterior com uma visualizacdo gréfica:

Figura 3: Média Geral x Item “Valor do Pedagio”

Média Geral x Item "Valor do Pedagio"
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Fonte: elaborado pelo autor, 2017

Como mostra a figura e 0s quadros anteriores, em que pese a 12 Etapa possuir a melhor
avaliagdo na média geral, ela possui a pior nota se observarmos exclusivamente o item “Valor

do Pedagio” do atributo “Pedagio”.

Ja a 2% Etapa — Fase Il que possui por ampla margem a pior avaliacdo geral, ainda sim
possui melhor avaliagdo no quesito “Valor do Pedagio” do que a 12 Etapa, mesmo que por pouca

margem.

Esta proximidade entre as notas de avaliagdo do item “Valor do Pedagio” da 1? etapa
e da Fase Il da 22 etapa demonstra como a percepg¢éo do “valor do pedagio” pelo usuario leva
em conta a qualidade da concessdo como um todo, pois mesmo a 12 etapa tendo uma tarifa sete
vezes mais cara (R$ 0,21/km x R$ 0,03/km) a satisfagdo de seus usuérios com o item “valor do

pedagio” era pouquissima coisa inferior a satisfacdo dos usuarios da Fase Il da 22 etapa.
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Em outras palavras, os usuérios tinham ciéncia de que o custo mais elevado por km na
12 etapa também estava trazendo uma rodovia de melhor qualidade e eles levaram isto em conta

ao avaliarem sua satisfacdo com o item “valor do pedagio”.

Por fim, esta andlise deixa claro que a queda na satisfacdo geral dos usuarios ao longo
das etapas/fases ndo foi decorrente do aumento das tarifas de pedagio, nem mesmo de uma falsa

percepcdo de aumento.

6.3 Analise das Entrevistas

Nesta parte serdo apresentadas a visdo das pessoas entrevistadas sobre as mudancas

regulatdrias e como estas podem ou nao interferir no nivel de satisfacdo dos usuarios.

6.3.1 A visdo dentroda ANTT

Convém destacar novamente que o objetivo da entrevista ndo era obter a “versdo
oficial” da ANTT sobre o assunto, mas sim, a versdo do entrevistado. O que se buscou foi a
percepcao pessoal de alguém que estéd inserido no ambiente “agéncia reguladora”, vivendo os
fatos e eventos ocorridos nas concessdes estudadas a partir de um ponto de vista de quem tem

que fazer a regulagéo.

A primeira pergunta tratava de como o entrevistado via esta queda na avaliagdo dos
usudrios, principalmente na Fase Il da 22 etapa, se partissemos do principio de que as regras
regulatérias sdo alteradas visando uma melhora das concessGes. E em sendo assim, as
concessbes mais recentes teriam sofrido alteracdes regulatérias, em comparacdo com

concessdes anteriores, tornando-se, portanto, evolucdes das concessdes anteriores.

Na visdo do entrevistado, as mudancas regulatorias implantadas pela agéncia nem
sempre buscam uma maior satisfacdo do usuério. O principio norteador da agéncia é garantir o
fiel cumprimento dos contratos de concesséo, frequentemente buscando eliminar distorgdes

observadas ao longo dos contratos.

Por vezes, as mudancas regulatorias decorrem ndo do desejo da agéncia, mas sim para
atender a determinagfes de 6rgaos de controle externo, decisdes judiciais ou edicdo de leis,
como por exemplo a Lei dos Caminhoneiros, que contribuiu para um aumento expressivo das

tarifas de pedagio.
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A pergunta seguinte buscava identificar se o entrevistado concordava que as mudangas
regulatorias realizadas ao longo das etapas/fases estudadas representavam uma evolugdo na
qualidade das concessdes rodovidrias federais. Em outras palavras, buscou-se identificar se o
entrevistado entendia que as concessdes de etapas/fases mais recentes eram melhores em

comparagdo com as concessoes de etapas/fases anteriores.
Para resumir em uma palavra, ndo.

Segundo o entrevistado, contratos bons sdo contratos que dao condi¢cdes de serem
adequadamente cumpridos por todas as partes envolvidas. A grande questdo, relativa a
qualidade das concessoes, seria a responsabilidade/atribui¢do do desenvolvimento dos estudos
de novas concessdes. Via de regra, os estudos de novas concessdes vém sendo conduzidos no
ambito do Ministério dos Transportes, o que limita profundamente que 0s novos contratos
absorvam fatores inerentes a curva de aprendizado e a experiéncia da agéncia, adquiridas

quando da administracdo dos contratos em curso.

Na visdo de quem esta atuando dentro da agéncia, da-se uma importancia muito grande
ao valor da tarifa e minima as questfes regulatorias, ou a um adequado balanceamento da matriz
de riscos. Todas as supostas “inovacgdes”, tais como gatilho, fator “D”, seriam meras traducdes

técnicas de procedimentos ja adotados pela agéncia desde sempre.

O entrevistado citou o exemplo do “gatilho” para a duplica¢do da rodovia, vinculado
ao volume de trafego na rodovia que dispara a obrigatoriedade de obras de ampliacdo da
capacidade da rodovia. Segundo ele, nos contratos da 12 etapa ja havia o critério de atingimento
de nivel de servico para ampliacdo de capacidade, sendo este Gltimo muito mais técnico e

racional.

Citando outro exemplo, agora em relacdo a aplicacdo do Fator D, este tdo somente
simularia o efeito da reducdo da tarifa de pedagio quando da postergacdo de investimentos, 0

gue sempre teria ocorrido em contratos que possuiam plano de negdcios.

A conclusdo da entrevista buscava avaliar a visao do entrevistado com relacdo as seis
(6) variaveis regulatorias selecionadas para analise e identificadas no item “5.2 - Defini¢do das

Varidveis Regulatorias” deste trabalho. A visdo, de forma resumida, é a seguinte:

(1) Indice de Reajuste tarifario: O uso do IPCA buscou assegurar que o valor das

tarifas acompanharia as varia¢fes do custo de vida do usuario;
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(2) Modalidade Licitatoria: O objetivo da implantagdo da modalidade pregdo foi
fomentar a concorréncia. No entanto, o entrevistado entende que o critério de
julgamento “menor preco” nem de longe é a melhor opcdo. Ele ressalta que esta é
uma questdo muito delicada, mas entende que na area técnica da agéncia ja ha o
entendimento de que a modalidade de tarifa fixa com maior valor de outorga é a
mais racional do ponto de vista de cumprimento contratual, evitando desagios que
venham a tornar o contrato inexequivel,

(3) Uso de Parametros de Desempenho: O entrevistado entende que o contrato deve
ser integralmente orientado a parametros de desempenho. Ou seja, ndo cabe a
agéncia definir cronograma de obras, solugdes técnicas, etc.

(4) Obras condicionadas ao volume de trafego (gatilho): De maneira anéloga ao item
anterior, na visdo dele todo o contrato deve ser integralmente orientado a
parametros, no caso especifico, ao uso do gatilho.

(5) Desconto de Reequilibrio: Esse item busca reverter o prejuizo verificado pelo
usuario com um beneficio para o préprio usuario.

(6) Fluxo de Caixa Marginal (FCM): Para o entrevistado, o Fluxo de Caixa Marginal
ndo deveria ser utilizado. Segundo ele, o0 uso desta ferramenta decorre de uma
determinacdo do TCU em razéo da alta taxa interna de retorno (TIR) dos contratos
da 1?2 etapa. Ele explica que nos novos contratos (com uso do FCM), quando
incluidas novas obras, estas obras passariam a ter um impacto maior do que o
previsto inicialmente no contrato, o que na opinido dele seria uma afronta ao objeto
do edital.

6.3.2 A visdo dentro de uma concessionaria

Uma vez mais, ressalta-se que a visdo aqui retratada ndo é a visdo oficial da

concessionaria, mas sim, a visdo do entrevistado.

As perguntas efetuadas foram idénticas aquelas formuladas ao servidor da agéncia
reguladora.

A primeira pergunta, entdo, tratava de identificar como o entrevistado via esta queda
na avaliagdo dos usuarios, considerando que as regras regulatdrias sdo alteradas visando uma

melhora das concessoes.
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Na visdo do entrevistado, antes da 12 etapa de concessoes, a quase totalidade da malha
rodoviaria federal estava a cargo do DNER/DNIT sem cobranca de pedégio, estando ainda, em
sua maioria, em péssimo estado de conservacdo. Neste cenario, as concesses da 12 etapa

representaram uma novidade para a vasta maioria dos usuarios das rodovias federais.

Com isto, as melhorias significativas nas rodovias concedidas ap6s as concessdes da
12 etapa, automaticamente geraram um maior grau de satisfacdo no usuério, ainda pouco (ou
nada) acostumado com este modelo. Com o passar dos tempos, este modelo tornou-se comum
e o nivel de exigéncia dos usuarios ficou mais alto. Ademais, a proliferacdo de pracas de
pedagios nas rodovias federais pode ter aumentado a insatisfacdo dos contribuintes com a carga
tributéria pois, farto de tantos impostos, o usuario acaba por ver no pedagio mais um imposto

para a manutencdo de um bem que deveria ser mantido pelo Estado.

A pergunta seguinte buscava identificar se o entrevistado concordava que as mudancas
regulatorias realizadas ao longo das etapas/fases estudadas representavam uma evolugdo na
qualidade das concessGes rodoviarias federais.

De maneira geral, o entrevistado entende que sim, as mudancas regulatdrias
representaram uma evolucao no modelo de concessdo. Mas ressalta que nem todas as mudancas
foram positivas. O entrevistado entende que algumas mudangas com efeitos negativos foram
efetuadas por pressdo dos 6rgaos de controle e até mesmo por pressdo popular, como por
exemplo a obrigatoriedade de conclusdo das obras nos 5 primeiros anos de concesséo, sem que

sejam levados em consideracdo parametros como VDM, nivel de servico, etc.

A conclusdo da entrevista buscava avaliar a visao do entrevistado com relacao as seis
(6) variaveis regulatérias selecionadas no item “5.2 - Definicdo das Variaveis Regulatérias”
deste trabalho. A visédo, de forma resumida, é a seguinte:

(1) indice de Reajuste tarifario: Entende que o uso do IPCA néo representou uma
melhoria dos contratos. Segundo ele, o IPCA ndo engloba os valores de
servicos/produtos especificos de infraestrutura, como por exemplo, produtos
asfalticos, materiais pétreos, etc.

(2) Modalidade Licitatoria: Com relacdo ao uso da modalidade leildo, o entrevistado
vé a mudanca como positiva, pois permite uma maior ‘“agressividade” na
concorréncia, resultando em tarifas mais baixas.

(3) Uso de Parametros de Desempenho: Em sintese, pode-se afirmar que o

entrevistado entende o0 uso de parametros como um fator positivo.
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(4) Obras condicionadas ao volume de trafego (gatilho): Ele entende como correto e
cita 0 caso das concessdes da 3?2 etapa (fora do escopo deste trabalho) para
exemplificar. Nos contratos da 32 etapa, todas as obras de ampliacdo de capacidade
séo pré-determinadas em Contrato/PER e ndo por necessidade. Neste modelo, toda
a extensdo da concessdo deveria ser duplicada dentro dos cinco primeiros anos,
com definicdo da ordem dos segmentos a serem duplicados por conta da
Concessionaria. Entdo um segmento com nivel de servi¢co A ou B poderia ter sua
duplicacdo antes de outro segmento que ja estivesse com nivel de servico C ou D,
por exemplo.

(5) Desconto de Reequilibrio: Entende adequado. Acrescenta que, no caso de obras
obrigatdrias, serve para quando uma obra ndo é efetuada no prazo e, como o
usuario estaria pagando por ela a partir de uma data X, é calculado um desconto
até que a obra seja executada, terminando com o desconto a partir deste momento.

(6) Fluxo de Caixa Marginal (FCM): N&o possui uma opinido muito definida sobre o
assunto, mas acredita que a opinido media é de que o FCM, por ser mais “realista”,

pode ser uma representacdo mais préxima do plano de negocios.
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7 CONCLUSAO
Voltando a ideia proposta no inicio do trabalho, de buscar identificar se existe uma
relacdo entre as variaveis regulatorias e o nivel de satisfacdo dos usuérios das rodovias

concedidas, conclui-se que a resposta é sim.

No entanto, esta pode ser uma conclusao surpreendente, dado que a satisfacdo dos
usuarios foi caindo ao longo das etapas/fases de concessdo, ou seja, ao longo da implantacdo
das mudancas regulatorias.

Significaria isto entdo que a relacdo existe e que ela é negativa? Em outras palavras,

que as mudancas regulatorias resultam em uma piora nos indices de satisfacdo?
Certamente que a resposta nao é tao simples.

Primeiro, deve-se destacar que algumas variaveis tém relacdo mais direta com o nivel
de satisfacdo dos usuarios, notadamente aquelas que impactam diretamente no valor da tarifa
de pedagio, como as variaveis de reajustamento de tarifa, que garantem que a tarifa de pedagio
seja reajustada proporcionalmente ao aumento do custo de vida do usuério, e aquelas que

garantem uma participa¢do mais agressivas dos licitantes.

Isto, inclusive, pode ser verificado quando constatamos uma grande elevacdo no nivel
de satisfagdo dos usuarios com o item “valor do pedagio” da 12 fase para a 22 etapa, mesmo que

na média geral as duas etapas/fases tenham obtido resultados muito proximos.

No entanto, nem todas as variaveis tem uma relagéo tdo direta com o nivel de satisfacéo

dos usuarios, principalmente se a analise for feita no curto prazo.

Esta variacdo do impacto das varidveis na satisfacdo dos usuarios implicou que,
mesmo havendo um grande aumento na nota do item “valor do pedagio” na 12 etapa para a 12
fase da 22 etapa, o nivel geral de satisfacdo dos usuarios das concessdes apresentou uma queda
muito pequena da 12 etapa para a 22 etapa (fase I). Tdo pequena que ndo foi sequer possivel
afirmar, com significancia estatistica de 5%, que houve uma queda, ou seja, houve um “empate
técnico”.

Para além deste “empate técnico” na média geral, se considerarmos também que nas
concessOes da 12 etapa o custo por km em 2014 era de uma ordem de magnitude de 7 (sete)
vezes maior (0,21/km contra R$ 0,03/km) que o custo por km em 2014 na 12 fase da 22 etapa,

poderiamos inferir que as mudancas implantadas nesta transicédo (12 etapa para 22 etapa) foram
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um estrondoso sucesso, afinal, 0 mesmo nivel de satisfacdo por um custo sete vezes menor é

um resultado que né&o pode ser desprezado.

Contudo, deve-se ponderar a possiblidade de que uma reducéo tdo drastica do custo

ndo teria como consequéncia uma piora na qualidade das rodovias concedidas?

Mais uma vez, a resposta ndo é tdo simples. Pois como colocado por Rosa (2010), a
viabilidade econémica dos projetos de concessdo esta intimamente ligada aos indicadores

macroecondmicos e ao risco de se realizar determinado investimento.

Em outubro de 2007, momento do leildo da 12 fase da 22 etapa, verificava-se um
crescimento do PIB brasileiro, a queda da taxa de juros (SELIC), a queda do risco Brasil como
resultado do grau de investimento dado pelas agéncias de rating internacionais e outros
indicadores econdmicos que demonstravam o otimismo do mercado brasileiro naquele
momento. Soma-se a isto o fato de que a 22 etapa representava uma retomada de projetos de

concessdo apOs nove anos sem novas concessdes de rodovias federais.

Isto é, o custo de financiamento do investimento era muito mais baixo no momento do
leildo da 12 fase da 22 etapa, se comparado ao custo da 12 etapa. E isto permitiu uma reducéo
importantissima na tarifa, sem implicar na reducdo da qualidade da rodovia, como pode ser
observado na constatagdo de que houve um “empate técnico” no nivel de satisfacdo geral dos

usuérios das concessdes da 12 etapa e da 22 etapa (Fase ).

Por outro lado, o nivel de satisfacdo com a concessdo da 22 fase da 22 etapa apresentou
uma gueda muito significativa em relacdo ao nivel verificado nas etapas/fases anteriores (12
etapa e 12 fase da 22 etapa). Isto mesmo com um custo tarifario por km ainda mais baixo do que
o verificado na 1° fase da 22 etapa (R$ 0,03/km contra R$ 0,04/km), valores de 2014.

Dado que somente uma concessao foi realizada na 22 fase da 22 etapa é possivel que a
gueda no nivel de satisfacdo seja decorréncia da capacidade especifica, ou da incapacidade
especifica, da concessionaria e ndo das regras regulatorias. Fato este que ndo pode ser estudado

com maior detalhamento pela auséncia de outras concessdes que seguiram as mesmas regras.

Contudo, também ¢é possivel que este resultado bastante ruim no nivel de satisfagdo
dos usuarios desta concessao especifica seja consequéncia de escolhas ruins feitas no modelo

regulatorio, ou seja, nas condi¢des regulatorias em que esta concessao ocorreu.

Como também lembra Rosa (2010), em 2009 o cenario econdémico estava assombrado

por uma gigantesca crise econdmica global ocorrida em 2008 e mesmo assim a ANTT reduziu
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a TIR do projeto da 22 Fase da 22 etapa de 8,95% a.a. (valor da TIR da 12 Fase da 22 etapa) para
8,5% a.a. Além disso, colaborou o fato de que em um prazo inferior a 24 meses haviam sido
concedidos 12 lotes de rodovias, 7 pela ANTT em 2008 (22 etapa Fase 1) e 5 pela Agéncia de
Regulacdo de Transportes do Estado de Sdo Paulo (ARTESP) também em 2008. Assim,
possiveis concorrentes com boa capacidade operacional, estavam com sua capacidade de
endividamento praticamente esgotada, resultando em somente dois licitantes no leildo da 22

Fase da 2@ etapa.

Mas se as varidveis econdémicas acabam tendo tanta influéncia no resultado das
concessoes, principalmente em relagdo ao retorno do investimento e a tarifa de pedagio, sobra

alguma influéncia para as variaveis regulatorias na satisfacdo dos usuarios?

Por todo o exposto neste trabalho, reafirma-se que a resposta é sim. Como visto
anteriormente, o “valor do pedagio” foi apenas um dos itens avaliados na pesquisa de satisfacao,

apesar dele ter muita influéncia sobre a percepc¢édo dos outros atributos.

O mais importante é perceber que, primeiro, nem todas as varidveis regulatérias
objetivam um incremento no nivel de satisfacdo dos usuarios. Muitas variaveis visam alterar
condi¢des contratuais que buscam garantir maior poder de fiscalizacdo a agéncia, maior
flexibilidade a concessionéaria, etc, de forma que mesmo que impactem indiretamente na
satisfacdo do usuario a longo prazo, ndo estdo diretamente ligadas a percepcéo de satisfacdo do

usuario.

E mesmo nas variaveis que podem impactar diretamente na satisfacdo dos usuarios,
nem sempre a mudanca é para beneficiar o usuario. As mudancas podem ocorrer em beneficio
da concessionaria, nos casos em que o interesse da concessionaria e o interesse do usuario forem

conflitantes, por exemplo, e a agéncia entender que ha um desequilibrio a favor do usuério.

Pois, ao contrario do que nossa intuicdo possa indicar, a agéncia reguladora ndo existe
para defender os interesses do usuario contra as concessionarias. A agéncia existe para garantir
que exista um equilibrio entre os interesses de todas as partes envolvidas em uma concesséo,
garantindo que o contrato seja exequivel. Em sendo assim, por vezes ela pode interferir para

beneficiar o usuario, em outras, a interferéncia serd no sentido oposto.

As consequéncias da existéncia de diferentes objetivos nas mudangas regulatorias
puderam ser observadas na variagdo das respostas dos entrevistados sobre se certa mudanca
regulatoria foi benéfica ou ndo para o modelo regulatorio. Dependendo do contexto no qual o

usuario esta inserido (agéncia reguladora, concessionaria, usuario, etc) a percepcao sobre se a
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mudanca foi boa ou ruim varia e estd intimamente ligada aos interesses pessoais de quem

responde a pergunta.

Esta “personifica¢do” ou individualizacdo da avaliacdo sobre a qualidade da mudanca
regulatéria, inclusive suscitou algumas considera¢des, que serdo apresentadas na sequéncia a

titulo de provocacéo para futuros trabalhos.

7.1 SugestOes para Trabalhos Futuros

Apesar de todas as concessdes analisadas neste trabalho académico ja terem passado
pelas etapas de “trabalhos iniciais” e “recupera¢ao” no momento da realizacdo da pesquisa de
satisfagdo em 2014, estando, portanto, todas elas ja na fase de “manutencgdo”, o fato € que

naquele ano as concessdes analisadas estavam com diferentes tempos de execucédo contratual:
» 1%etapa (1995 a 2014) — 19 anos;
» 2%etapa Fase | (2008 a 2014) - 6 anos;
« 2%etapa Fase 11 (2009 a 2014) - 5 anos.

Para além da experiéncia que a concessionaria adquire ao longo do tempo,
“aprendendo” a rodovia e suas caracteristicas, a logica atual de revisdo anual das tarifas ¢ de
que estas revisdes devem seguir indices inflacionarios. Quer dizer, salvo descontos de
reequilibrio ou aumentos reais decorrentes de inclusdo de novas obras ndo previstas no edital,
no ultimo ano do contrato os usuarios pagardo a mesma tarifa real (descontada a inflacdo) que

os usuarios do primeiro ano da concessao, ou mesmo do primeiro ano da fase de “manutengdo”.

Quer dizer, ao longo da fase de “manutengdo”, apds o reestabelecimento das
caracteristicas originais de projeto da via, diversas melhorias podem ocorrer na rodovia, sejam
elas decorrentes de investimentos (ampliacdo da capacidade, por exemplo), sejam de melhorias

nos Servicos e na manutencao como consequéncia da curva de aprendizado da concessionéria.

Isto resultaria, em tese, em uma rodovia de maior qualidade ao final da concesséo se
comparada aquela do inicio da fase de manutencéo. Isto daria uma vantagem econdmica aos
usuarios do ultimo ano de concessdo em comparagdo com 0s usuarios dos primeiros anos da

concessao, dado que todos pagariam a mesma tarifa real (descontada a inflacao).

Se levarmos em consideracdo o processo mental pelo qual o usuério define sua nota
para avaliar seu nivel de satisfacdo com a rodovia, uma perspectiva comportamental poderia

ser considerada.
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O Prémio Nobel de Economia de 2002, Dr. Daniel Kahneman, um psic6logo com
atuacdo nas finangas comportamentais, tem uma tese de que o processo decisorio que ocorre no
cérebro humano néo é baseado em um pensamento racional. Segundo ele, o cérebro humano
trabalha com a ideia de que What you see is all there is (KAHNEMAN, 2011, p. 145), ou seja,
“o que vocé vé ¢ tudo que ha”, a partir do qual ele cunhou o acrénimo WYSIATI . Em outras

palavras, se vocé ndo estd vendo é porque nao existe.

Seria 0 caso de que um usuario, entrevistado 1a no inicio da fase de manutencéo da
concessao, baseia sua opinido somente naquilo que ele esta observando na rodovia naguele
momento, ndo levando em consideragéo as futuras intervengdes que ainda serdo/poderdo ser

implementadas?

Por outro lado, os usuarios entrevistados em um momento mais préximo do fim do
prazo de concessao, ja com Vvarios anos de execucado contratual, levariam em consideracdo todas
aquelas melhorias que ele estd observando no momento da entrevista. Nesta situacdo, as
concessdes mais proximas do fim levariam vantagem em uma pesquisa de satisfacdo em

comparagdo com as concessdes ainda no inicio de sua fase de manutencao.

Desta forma, haveria um outro fator que teria influéncia no resultado do nivel de
satisfacdo dos usuarios com a rodovia, e um fator independente da qualidade das regras
regulatorias ou da qualidade da concessionaria: o tempo decorrido de concessao.

Serd o tempo decorrido de concessdo mais um fator com influéncia no nivel de

satisfacdo dos usuarios? Fica a provocacao.

7.2 Consideracoes Finais

Antes de apresentar algumas consideracdes sobre o resultado deste trabalho
académico, primeiro destacam-se alguns pontos que terminaram por limitar a abrangéncia e o

aprofundamento deste trabalho.

O primeiro ponto limitador, ja citado, foi a reducdo do escopo das concessdes
rodoviarias federais realizadas para um subgrupo, pois nao era possivel comparar as concessoes
mais recentes com as mais antigas por estarem em diferentes estagios de recuperacdo/melhoria
da rodovia. Além das concessdes mais recentes, as concessoes realizadas por outras Unidades
da Federagdo também tiveram de ser excluidas, pois foram concedidas seguindo outros modelos

regulatérios.
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Outro ponto limitador foi a dificuldade de acesso dentro das concessionarias ou mesmo
na ANTT a pessoas com nivel gerencial, ou seja, com profundo conhecimento sobre o modelo
regulatério rodoviario federal. Ao longo desta pesquisa académica obteve-se desde contatos
sem resposta até retornos com demonstracfes de boa vontade mas que, ao final, ndo resultarem
em respostas para as perguntas formuladas. Certamente que as entrevistas realizadas, uma com
uma pessoa atuando em concessiondria e outra atuando na ANTT, foram vélidas e bastante

Uteis, mas se houvessem mais respostas a riqueza do material coletado seria ainda maior.

Um grande limitador na parte da anélise estatistica foi 0 comportamento das variaveis
regulatérias identificadas. Conforme relatado, as varidveis acabaram por apresentar um
comportamento de grupo, ou seja, foram identificados grupos de variaveis nos quais sempre
gue uma variavel do grupo tivesse sua instancia alterada, as demais variaveis do grupo também
teriam sua instancia alterada. Isto impediu que se estudasse a influéncia de cada variavel

isoladamente no nivel de satisfagdo dos usuérios.

Mas apesar destas limitagdes, o resultado alcancado foi bastante satisfatorio. Afinal, a
opcao por pesquisar a relacdo entre aspectos regulatorios e o nivel de satisfacdo dos usuarios
envolvia, primeiro, verificar se existe esta relacao e, segundo, buscar compreender como se da

esta relacdo. A busca poderia ter se revelado bastante infrutifera.

No entanto, para além da relacdo dos aspectos regulatérios e o nivel de satisfacdo dos
usuarios, verificou-se também que a regulacdo de concessbes ndo é algo pacificado, estanque.
Abrange uma variada gama de opcGes de controle de obras, de controle de qualidade, de

financiamento, de célculo de tarifas, etc. Cada uma com suas vantagens e desvantagens.

Os diversos atores das concessdes rodoviarias federais estdo constantemente
envolvidos em um “cabo de guerra” regulatério, buscando sempre “puxar’ o ponto de equilibrio

mais para o seu lado.

Uma percepcdo que surgiu durante a pesquisa é de que um desses atores, 0 usuario,
aparenta nao ter um “representante exclusivo” nesta mesa de negociagdes imagindria. Ele acaba
por ter seus interesses representados por vezes pela ANTT, por vezes pelos governos, que
buscam influenciar as decisGes das agéncias regulatorias visando agradar certa base eleitoral, e

por vezes por ninguém.

A concluséo final é de que os usuarios sdo sim afetados por todo este emaranhado

regulatério, seja direta ou indiretamente, seja no curto ou no longo prazo.
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Afinal, ndo poderia ser diferente pois, em ultima andlise, a rodovia e, por extensao, a

concessdo, s existem para atender a demanda de Sua Exceléncia O Usuério.
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9 ANEXOS

9.1 Indice de reajuste tarifario — BR-116/RJ/SP (NOVADUTRA)

Figura 4: Indice de reajuste tarifario — Contrato BR-116/RJ/SP (NOVADUTRA)

53. O valor da TARIFA BASICA DE PEDAGIO sera reajustado de acordo com a
formula abaixo, baseada na vanagdo ponderada dos indices de reajustes relativos aos

pnncipais componentes de custo considerados na formagdo do valor da TARIFA BASICA
DE PEDAGIO:

TBR = V/{[0, 14( ITi:IT0)+0, 34([Pi-IPo)+0,32(10AEi-IOAE0)+0,20 (ICi-ICo)}+ 1}, onde:
ITh [Po I0AE0 ICo

TBR - ¢ o valor da TARIFA BASICA DE PEDAGIO reajustada;
V - ¢ o valor da TARIFA BASICA DE PEDAGIO;,

[To - e oindice de Terraplanagem, relativo ao més da data-base, calculado
pela Fundagio Getulio Vargas - FGV, .

[Ti - ¢ o indice de Terraplanagem, relativo ac més do reajuste, calculado
pela Fundacio Getilio Vargas - FGV,

[Pg - ¢ 0 indice de Pavimentagio, relativo ao més da data-base, calculado
pela Fundagio Getulio Vargas - FGV,

[Pi- ¢ o indice de Pavimentacio, reiativo a0 més de reajuste, calculado peia
Fundacdo Gerulio Vargas - FGV,

IOAEo - ¢ o indice de Obras de Artes Especiais, relativo a0 més da data-
base. calculado pela Fundagdo Getulio Vargas - FGV,

IOAE: »-€é0 indice de Obras de Artes Especiais, relativo ao més de reajuste,
caiculado pela Fundagio Germlio Vargas - FGV;

ICo - e o indice de Servicos de Consultoria, relativo ao més da data-base,
calculado pela Fundagio Genilio Vargas - FGV;

ICi - ¢ o indice de Servigos de Consultoria, relativo a0 més do reajuste,
calculado pela Fundagio Getulio Vargas - FGV;
0,14,0,34,0,32 ¢ 0,20 - pardmetros, cuja soma € igual a | (um).

-

Fonte: Contrato NOVA DUTRA
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9.2 Indice de reajuste tarifario — BR-101/RJ (PONTE)

Figura 5: Indice de reajuste tarifario - BR-101/RJ (PONTE)

48, O valor da TARIFA BASICA DE PEDAGIO serd resjustado de acordo com
a formula abaixo, baseada na variaglo ponderada dos indices de reajustes relativos aos

rincipais componentes de custo considerados na formagdo do valor da TARIFA BASICA P)[
E PEDAGIO: o

TBR =V (0,70 (10i~1Q0) + 0,15 (IPi-IPo) +0,15 (IMQi-IMQo)] + 1} onde:
} 100 o MO0

N

+ . M

PG - 154/94-00 ' 13

W

TBR - é o valor da TARIFA BASICA DE PEDAGIO reajustada;
v - é ¢ valor da TARIFA BASICA DE PEDAGIO;

. 100 -éoindice de Obras de Artes Especiais, relativo ao més da data-base,
calculado pela Fundagio Getilio Vargas - FGV,

I0i - éoindice de Obras de Artes Especiais, relativo ao més do reajuste,
calculado pela Fundagio Getulio Vargas - FGV, -

[Po - éoindice de Pavimentagio, relativo ao més da data-base, calculado
pela Fundagido Getilio Vargas - FGV,
'

P - é 0 indice de Paviment o, relativo ao més de reajuste, calculado
pela Fundagido Getilio Vargas - FGV;

IMOo - € o indice de Servigos de Consultoria, relativo ao més da data-base,
calculado pela Fundagdo Getilio Vargas - FGV:

IMOi - é o indice de Servigos de Consuitoria, relativo 2o més do resjuste,
calculado pela Fundagio Getulio Vargas - FGY,

0,70, 0,15 € 0,15 - parémetros, cuja soma ¢ igual a 1, (um).

Fonte: Contrato BR-101/RJ (PONTE)
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9.3 Indice de reajuste tarifario — BR-040/MG/RJ (CONCER)

Figura 6: Indice de reajuste tarifario — BR-040/MG/RJ (CONCER)

53. O valor da TARIFA BASICA DE PEDAGIO seré reajustado de acordo com
a formula abaixo, baseada na variagio ponderada dos indices de reajustes relativos aos
%:Enggi E(?ﬂljpunmm de custo considerados na formagio do valor da TARIFA BASICA

TBR = V{[0,16( ITi-ITo)+0,12(IPi-IPo)+0,3 5(I0AEi-IOAE0)+0,37 (ICi-ICo)]+ 1}, onde:
ITa Po I0AEoD 1Co
TBR - ¢ valor da TARIFA BASICA DE PEDAGIO reajustada;
Y - ¢ 0 valor da TARIFA BASICA DE PEDAGIO;

ITo - é o indice de Terraplanagem, relativo ao més da data-base,
calculado pela Fundagiio Genilio Vargas - FGV,

ITi - éoindice de Tmplana&%n, relativo a0 més do reajuste, calculado
pela Fundagio Genilio Vargas - FGV;

IPo - é o indice de Pavimentagdo, relativo a0 més da data-base, calculado
pela Fundagio Getilio Vargas - FGV;

IPi - & o indice de Pavimentagdo, relativo ao més de reajuste, calculado
pela Fundagdo Getilio Vargas - FGV,
/\ IOAEo - ¢ o indice de Obras de Artes Especiais, relativo ao més da data-base,
f calculado pela Fundagio Getilio Vargas - FGV,
\ IOAEI - ¢ o indice de Obras de Artes Especiais, relativo ao més de reajuste,
\ calculado pela Fundagiio Getilio Vargas - FGV;

ICo - éo indice de Servigos de Consultoria, relativo ao més da data-base,
calculado pela Fundagio Getilio Vargas - FGV,

ICi - é o indice de Servigos de Consultoria, relativo ao més do r:aajuste.
calculado pela Fundagiio Getilio Vargas - FGV;

0,16; 0,12; 0,35 e 0,37 - parirfietros, cuja soma € igual a 1 (um). Q‘%(

PG-138/95-00 15

Fonte: Contrato BR-040/MG/RJ (CONCER)



9.4 Indice de reajuste tarifario — BR-116/RJ (CRT)

Figura 7: Indice de reajuste tarifario — Contrato BR-116/RJ (CRT)
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53, 0 valor da TARIFA BASICA DE PEDAGIO serd resjustado de acordo com
a formula abaixo, baseada na variagio ponderada dos indices de reajustes relativos aos
ww&mMMMhthMhnhﬂﬂﬁ

-

m-vuﬂ.lmgmm&mw,iwmw.ls ﬂ&l!:s:.]]* 1), o

TBR ~dovnlnfdaTﬂR[FABh51CﬂDEPED ﬂmpmvﬁ(

}SA‘ PG-156/95-00 @uv
|

a

v - & o valor da TARIFA BASICA DE PEDAGIO;

ITe - é o indice de anru%mngqm, relativo ap més da data-base,
calculado pela Fundagdo Getidio Vargas - FGV;

ITi - & o indice de T relativo ap més do reajuste, calculado
pela Fundagio Getilio Vargas - ;

IPo - é o indice de Pavimentagio, relativo 20 més da data-base, calculado
pela Fundagio Getiilio Vargas - FGV,

IPi -&oin&ludel’mlmuzlu relativo a0 més de reajuste, calculado
pela Fundagio Getilio Vargas - F

IOAEo - ¢ o indice de Obras de Artes Especiais, relativo a0 més da data-base,
calculado pela FundagEo Getilio Vargas - FGV,

IOAEi - ¢ o indice de Obras de Artes Especiais, relativo a0 més de reajuste,
calculado pela Fundagio Getillio Vargas - FGV,

ICo - é o indice de Servigos de Consultoria, relativo ao més da data-base,
calculado pela Fundacio Getiilio Vargas - FGV,

ICi = ¢ 0 indice de Servicos de Consultoria, relativo ap més do reajuste,
nlcuhdnpaIlFundlﬁnaﬁme-FG\’;

0,10; 0,29, 0,46 e 0,15 - parimetros, cuja soma & igual a 1 (um).

Fonte: Contrato BR-116/RJ (CRT)
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9.5 Indice de reajuste tarifario — BR-290/RS (CONCEPA)

Figura 8: Indice de reajuste tarifario — Contrato BR-290/RS (CONCEPA)

52. O valor da TARIFA BASICA DE PEDAGIO sera reajustado de acordo
com a formula abaixo, baseada na variago ponderada dos indices de reajustes relativos aos

principais compenentes de custos considerados na formago do valor da TARIFA BASICA
DE PEDAGIO:

TBR = V{[0,10(ITi-ITq) + 0,43(IPi-IPo) + 0,18(I0AEi-IDAEo) + 0,29( g:-t[gn}] +1}, onde
ITo IPo T0AEo

TBR - & o valor da TARIFA BASICA DE PEDAGI{} reajustada;

V - é 0 valor da TARIFA BASICA DE PEDAGIO:

ITo - & o indice de Terraplanagem, relativo ao més da data-base, caleulada pela
FundagBo Getilio Vargas - FGV;

ITi - ¢ o indice de Terraplanagem, relativo ao més do reajuste, calculado pela
Fundagho Getilio Vargas - FGV,

[Po - é o indice de Pavimentagdo, relativo ao més da data-base, calculado pela
Fundagdio Getilio Vargas - FGV;

IPi - € o indice de Pavimentacio, relativo ao més de reajuste, caleulado pela
Fundagio Getilio Vargas - FGV;

IOAEo - € o indice de Obras de Artes Especiais, relativo ao més da data-base,
calculado pela Funda-;ﬁn Getilio Vargas - FGV;

IOAE: - ¢ o indice de Obras de Artes Especiais, relativo ao més de resjuste, }

calculado pela Fun ilio Vargas - FGV; NL:‘D

o\

MINISTERIO DOS TRANSPORTES
DEPARTAMENTO NACIONAL DE ESTRADAS DE RODAGEM
PROCURADORIA GERAL

ICo - € o indice de Servicos de Consultoria, relativo ao més da data-base,
calculado pela Fundar;ﬁn Getilio Vargas - FGV;

ICi - & o indice de Servigos de Consultoria, relativo ao més do reajuste,
calculado pela Fundagio Getilio Vargas - FGV,

0.10, 0,43, 0,18 e 0,29 - pardmetros, cuja soma £ igual a 1 (um).

Fonte: Contrato BR-290/RS (CONCEPA)
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9.6 Indice de reajuste tarifario — Edital - 22 Etapa (FASE 1)

Figura 9: indice de reajuste tarifario — Edital de Concess&o n° 003/2007 — Lote 07

MINISTERIO DOS TRANSPORTES
AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES TERRESTRES — ANTT
Edital de Concessdo N° 003/2007

5.49 A Tarifa Basica de Pedagio sera reajustada anualmente, de acordo com a variagdo do
IPCA, calculado pelo IBGE. ou outro que venha a ser definido em sua substituicéo.
em caso de sua extingao.

5.50 A Tarifa Basica de Pedagio sera reajustada anualmente pelo produto da Tarifa Basica
de Pedagio a Precos Iniciais - TBPI pelo Indice de Reajustamento de Tarifa — IRT.

5.51 O Indice de Reajustamento de Tarifa — IRT sera calculado com base na variacio do
IPCA, calculado pelo IBGE, entre o més anterior a data de referéncia na
apresentacdo da proposta de tarifa constante do item 1.20 deste Edital. ou seja junho
de 2007. e o mes anterior a data-base de reajuste de tarifa, conforme a formula a

seguir:
IRT = IPCA;
IPCA,
Onde:
IPCA, — IPCA do més anterior a data de referéncia da Proposta Comercial
(jun/2007):

IPCA; —IPCA do més anterior a data-base de reajuste da Tarifa Basica de Pedagio.

Lh
in
2

A Tarifa Basica de Pedagio a ser praticada sera arredondada para multiplos de 10
(dez) centavos de Real e serd obtida mediante a aplicacdo do seguinte critério de
arredondamento:

Fonte: Edital de Concessédo n° 003/2007 — Lote 07 - BR-116/376/PR - BR-101/SC



9.7 Indice de reajuste tarifario — Contrato - 22 Etapa (FASE I)

Figura 10: indice de reajuste tarifario — Contrato AUTOPISTA LITORAL SUL

6.30 A Tarifa Basica de Pedagio sera reajustada anualmente pelo produto da Tarifa Basica de

6.31 O Indice de Reajustamento de Tarifa — IRT sera calculado com base na variagio do IPCA,

6.32 A Tarifa Basica de Pedagio a ser praticada sera arredondada para miltiplos de 10 (dez)

6.33 Os efeitos econdmicos decorrentes do arredondamento serio considerados na revisio

MINISTERIO DOS TRANSPORTES
AGENCIA NACIONAL DE TRAMSPORTES TERRESTRES ~ ANTT
Edital de Concessio o™ 0032007
COMTEATO DE CONCESSAQ

Pedagio a Pregos Iniciais - TBPI pelo Indice de Reajustamento de Tarifa — IRT.

calculado pelo IBGE, entre o més anterior a data de referéncia na apresentacdo da
proposta de tarifa, junho de 2007, e o més anterior & data-base de reajuste de tarifa,
conforme a formula a seguir:

IRT = IPCA;
IPCA,
Onde:

IPCA, — IPCA do més anterior 4 data de referéncia da Proposta Cosmercial
(jun/2007);

IPCA; — TPCA do més anterior a data-base de reajuste da Tarifa Basica de
Pedagio.
centavos de Real e serd obtida mediante a aplicagdo do seguinte critério de

arredondamento:

a) quando a segunda casa decimal for menor do que cinco, arredonda-se para baixo)
esta casa;

b) quando a segunda casa decimal for igual ou superior a cinco, arredonda-se g
primeira casa decimal para o valor imediatamente superior.

ordinaria subseqiiente.

Fonte: Contrato de Concessdo BR-116/376/PR - BR-101/SC - AUTOPISTA LITORAL SUL
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Figura 11: indice de reajuste tarifario — Contrato BR-116/BA - VIABAHIA

111

16.3.3 A Tarifa de Pedagio sera reajustaeda para incorporar a variagdao do IPCA,

devendo ser calculada anualmente, para cada categoria de veiculo, pelas
seguintes formulas:

(i) Nas pragas P1 e P2:

Tarifade _ Tarifa Basica Multiplicador
Pedagioc - dePedagio X daTarfa X 097 X IRT

(i) Nas pragas P3, P4, P5, P6 e P7:

Tarifade _ Tarifa Basica Multiplicador IRT
Pedagio ~ dePedagio X daTarifa X

Sendo que o valor da Tarifa Basica de Pedagio devera ser aquele
resultante das revisdes estabelecidas nas subcldusulas 164, 16.5 e

16.6, com a dedugdo do Desconto de Reequilibrio para o respectivo
ano nos termos da subclausula 20.6.

Fonte: Contrato de Concessdo BR-116/BA — VIABAHIA
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9.9 Modalidade licitatoria — 12 etapa - PONTE

Figura 12: DOU 25/11/1994 - Homologacao Concesséao PONTE

AVISO DE HOMOLOGACXO
EDITAL He 0107/93-00C

CONCORRENCIA PARA EXPLORACAO MEDIANTE PEDAGIO, DA RODOVIA BR-101/RJ
TRECHO RIO DE JANEIRO - NITEROI (PONTE PRESIDENTE COSTA K SILVA)

O Departamento Nacional de Estradas de Rodages - DNER, Autarquias
Federal vinculada ao Ministério dos Transportes, atravis do Direter
Conselho

Geral, torna péblice a quem possa interessar que o
Administrativo homologou o processo licitatédrio do Edital em apigrafe,

com fulcro no stem Tl do masmo.
Brasilia, 24 do sovembro de 19%4
{Of. n® 301/94) FABIANO VIVAOQUA

Fonte: DOU n° 223 de 25/11/1994, secédo 3, pagina 109
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9.10 Modalidade licitatoria — 12 etapa — Demais concessdes

Figura 13: DOU n° 161 de 24/08/1993 — AVISO DE PRE QUALIFICACAO

Divisio de Cadastro e Licitacio

AVISO DE PRE-QUALIFICAGRO
EDITAIS N9S 291 A 294,/93-00

CONCORRENCIAS PARS CONCESSAO DA EXPLORACAD DE RODDVIAS FEDERALS

OBJETO: Licitagic. na modalidade de concorrencia precedida de pré-
qualificaglc das pesscas jurldicas interessadas, nos termos da Lei n9,
8.466 de 21 de junho de 1993, para concessido da exploracio de
rodovias, compreendendo a execugdo de servigos de recupsragdo
maoni toragio, melhoramento, manutensso, CcOnNseErvagdo & oOperagdo  nNas
rodovias com seus respectivos acessos, abalxo relacionadas:

MO, DD EDITAL . RODOVIAS

0291,/9%=-00 3 BR 116/RJI/SP (Rodovia Presidente Dutra =
Rioc S%c Paula) .

Q292 /93=00 BR 290/RS (Osdric-Forto Alegre — Entr.
ER 11&(B), para Gualba}

0293 /93-00 BR 114/RJ (Divisa MG/RJI Além Faraiba =
Teresdpol is=~Entr. BR O40(A))

0294 /93=-00 BR 040/RI/ME (Juiz de Fora=-Fetrdpelis -

Travo das Hissbes/RJ) =

ERITAL " E INFORMACDES: A ﬁartlr do dia 24 de agoste de 1993, no  SAN,
Luadra ©F, Lote "A", Ediflcio Ndclee dos Transportes, Hezanino,
Brasllia/0F, de B8:00 as 12:00 horas e das 14:00 &s 1B:QQ horas nas
dias dteis, mediante apresantacio de copla do C.G.C. & contra recibo
do preéposto.

ENTREGA E ABERTURA DA DOCUMENTAGROD: Mo mesmo endereso citado acima no
quditorio do Pavimento Térreo nas seguintes datas e hordrios:

EDITAL DATA HORAR 10O
0291 /93-00 3 29/09/935 9:00 hs
3262 /95-00 29 /09 /93 15:00 hs
2253 /93-00 30/09/93 9:00 he
0294 /93-00 01/10/93 15:00 hs

Brasilia, 20 de agosto de 1993
CARLOS AUGUSTO DE OLIVEIRM SANTOS
: Chefe da Divisdo
(0f, n® 289,/93)
(DIAS: 23, 24 @ 25/8/93)

Fonte: DOU n° 161 de 24/08/1993, secéo 3, pagina 66




9.11 Modalidade licitatoria — 22 etapa — Fase |

Figura 14: Disposicdes Iniciais — Edital de Concessédo n° 003/2007 — Lote 07

114

; MIMISTERIO DOS TRANSPORTES
AGENCTA NACTONAL DE TRANSPORTES TERRESTHES - ANTT
Edifal da Concessdo N° 003/2007

TITULOI
DAS DISPOSICOES PRELIMINARES
Capitulo I
Disposicées Iniciais

1.1 A UNIAO, representada pelo Ministério dos Transportes, e a Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres - ANTT, Autarquia Federal, com sede na cidade de Brasilia,
Dhstmito Federal, Setor Bancano Norte, Quadra 02, Bloco “C”, Lote 17, Edificio
Phenicia, daqu por diante denominada ANTT, tomam piblico as condigies de
desestatizagio, na modalidade de Leildo, da CONCESSAO DE SERVICO PUBLICO
PEECEDIDA DA EXECUCAO DE OBRA PUBLICA, compreendende a execugio
dos servigos de recuperacio, manutencio, monitoracdo, conservacdo, operagio,
ampliagiio, melhonas e exploragio dos LOTES RODOVIARIOS, abarxo relacionados,
nos termos definidos nos respectives Editais e seus Anexos:

EDITAL|LOTE RODOVIA TRECHO EXTENSAD
001 06 |BR-11&5F/FR 530 Paulo — Cuntiba 401,60 km
0oz 05 |BR-3Bl/MG/SP EBelo Honzonte - 530 Paulo 562,10 km
003 07 |BR-116576FR e 101/SC |Curitiba — Flonandpolis 38230 km
004 04 |BE-10LET Duv. ETES - Pte. Pres. Costae Silva (320,10 km
0035 01 |BE-153/5F Diuv. MIG/SP - Divisa SP/PR 321,60 km
006 02 |BE-11&PESSC Curitiba — Divisa SC/RS 412,70 km
007 03 |BR-393/FJ Dov. MGEJ-Entr. BE-116 (Dutra) (200,40 km

12 A Concessfo constind empreendimento destinade a mvestidores que, além de
possuirem capacidade econdmico-financeira para financiar, com recursos proprios
elon de terceiros. as obras e servigos que consttuem os encargos da Concessio,
detenham capacidade técnica, propra ou confratada, para promover a execugio das
obras e serviges a serem concedidos. e capacidade administrativa para gerenciar a
exploragio dos Lotes Rodoviarios.

Fonte: Edital de Concessédo n° 003/2007 — Lote 07 - BR-116/376/PR - BR-101/SC
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9.12 Modalidade licitatoria — 22 etapa — Fase 11|

Figura 15: Preambulo — Edital de Concessdo n° 001/2008

Parte | - Preambulo

A Unido, por meio do Ministério dos Transportes e da ANTT, da a publico, por meio do presente
Edital de Concessdo n® 001/2008, as condigdes da desestatizacdo, na modalidade de leildo, com
a finalidade de selecionar a melhor proposta para a celebracdo de contrato de concesséo de
servico publico para a exploracdo da Concessao.

A presente desestatizacdo sera regida pelas regras previstas neste edital e nos seus anexos, e
pelas Leis n° 9.491, de 09 de setembro de 1997, alterada pela Lei n® 9.635, de 15 de margo de
1998; n® 8 987, de 13 de fevereiro de 1995, e n® 9.074, de 7 de julho de 1995; n® 10.233, de & de
junho de 2001; e, subsidiariamente, pela Lei n® 8.666, de 21 de junho de 1993, e demais normas
vigentes sobre a matéria.

O Sistema Rodoviario foi incluido no Programa Nacional de Desestatizacdo - PND por intermédio
do Decreto n® 2444 de 30 de dezembro de 1997. As condicdes e os procedimentos de
desestatizacdo e outorga, estdo baseados na resolugdo do Conselho Nacional de Desestatizacdo
- CND n.? 11, de 03 de julho de 2008, publicada no DOU de 04 de julho de 2008.

Foram realizadas audiéncias publicas nos Municipios de Salvador, no Estado da Bahia, em 26 de
junho de 2008; e no Municipio de S&o Paulo, no Estado de S&o Paulo, em 30 de junho de 2008;
informadas ao publico por meio de publicacdo nos Diarios Oficiais e em jomais de grande
circulagdo nos Estados da Bahia e S&o Paulo, de 17 de junho de 2008, e no sitio eletrdnico
www.anit.gov.br.

O critério de julgamento da melhor proposta econdmica sera o menor valor da Tarifa Basica de
Pedagio a ser cobrada dos usuarios do Sistema Rodoviario. As propostas e demais documentos
necessarios a participacdo no Leildo serdo recebidos entre as 9h e 14h dos dias 19 e 20 de
janeiro de 2009. A abertura das propostas sera realizada em sessdo publica a iniciar-se em 21 de
janeiro de 2009, as 11:00 horas, na sede da BOVESPA, na Rua XV de Novembro, 275, no
Municipio de S3o0 Paulo, Estado de S&o Paulo.

O edital da presente desestatizacdo, seus anexos, bem como todas as informacdes, estudos e
projetos disponiveis sobre o Sistema Rodoviario poderdo ser obtidos (i) em midia eletrénica, na
sede da ANTT, em sua Ouvidoria, situada em Brasilia, Distrito Federal, no Setor Bancario Norte,
Quadra 02, Bloco “C", Lote 17, Edificio Phenicia, entre 19 de dezembro de 2008 e 05 de janeiro
de 2009, de 8h as 18h, por meio do pagamento, efou (i) no sitio eletronico da ANTT,
www antt gov br incidindo sobre 3 disponibilizacio destas informactes e estudos as rearas

Fonte: Edital de Concessédo n° 001/2008
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9.13 Parametros de Desempenho — 22 etapa — Fase |

Figura 16: Edital de Concessédo n° 006/2007

i MINISTERIO DOS TRANSPORTES
AGENCIA MACIONAL DE TRANSPORTES TERRESTRES — ANTT
Edital de Concessao M° 0062007

5.154 Em havendo modificacio unilateral do Confrato que altere os encargos da
Concessionaria, 2 ANTT devera restabelecer o seu inicial equilibrio econdmico-
financeiro.

5.155 O reajuste do valor da Tarifa Basica de Pedagio, nos termos previstos no Titulo V,
Capitulo II. Secio IL deste Edital ndo caracteriza alteracio do Confrato de
Concessio.

TITULO VI
DAS SANCOES ADMINISTRATIVAS E APLICACAO DE PENALIDADES
Capitulo I
Das Sancdes Administrativas

6.1, O nio cumprimento das Cliusulas deste Edital. seus Anexos e do Confrato de
Concessio ensejara a aplicacdo das penalidades previstas nesses instrumentos e nos
demais dispositivos regulamentares da ANTT.

6.2. Para fins de aplicagio das mmltas previstas neste Edital sera utilizada a URT -
Unidade de Referéncia de Tarifa, correspondente a 1000 (mil) vezes o walor da
Tarifa Basica de Pedagio vigente na data do recolhimento da multa moratoria.

g.3. Pela inexecu¢do parcial ou total do Contrato de Concessio, a ANTT, garantida
previa defesa, podera aplicar a Concessionaria as seguintes sangdes:

I. adverténcia;
O mlta de 100 (cem) até 1.000 (nul) URT s;
I, rescisdo contratual, na forma prevista no Confrato.

6.4. As sancdes previstas nos incisos II e III do item 63 poderio ser aplicadas
sinmiltaneamente.

4.5. Wa aplicagio das sancdes serdo observadas as regulamentagdes da ANTT.

6.6. 0O ndo atingimento dos Pardmetros de Desempenho constantes do PER. a excecdo
dos citados no item 6.10 cujas sancdes estdo ali especificadas, ou da qualidade
requerida para obras e servigos nio obrigatorios. sera considerado inexecucdo parcial
do Contrato de Concessdo, ensejara a Concessionarnia as sancdes previstas nos incisos
IT ou ITT do item 6.3 deste Edital.

Fonte: Edital de Concesséao n° 006/2007
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9.14 Parametros de Desempenho — 22 etapa — Fase 11

Figura 17: Edital de Concessédo n° 001/2008

EDITAL DE CONCESSAD n® 001/2008

17.11Na hipdtese de a ANTT vir a tomar conhecimento apos a fase de Qualificacfo de que
qualquer documento de Qualificacdo apresentado por uma Proponente era falso ou
invalido & época da apresentacdac dos documentos de Qualificacdo, podera
desclassifica-la, sem que a esta caiba direito a indenizacdo ou reembolso de
despesas a qualquer titulo, sem prejuizo de indenizacdo ao Poder Concedente.

17.12A Proponente obriga-se a comunicar & ANTT, a qualguer tempo, qualquer fato ou
circunstancia superveniente que seja impeditivo das condigdes de, imediatamente
apods sua ocorréncia.

17.13Sem nenhum tipo de comunicacdo adicional, serfdo inutilizadas todas as vias dos
volumes das Garantias de Proposta e dos Documentos de Qualificacdo que nao
forem retiradas na CBLC pelas demais Proponentes no prazo de 30 (trinta) dias
contados da data da assinatura do Contrato.

18 Obras e Servigos da Concessio

18.1 A Concessionaria devera explorar a Concessdo de acordo com as disposigdes do
Contrato, atendendo integralmente ao disposto no PER, que constitui o Anexo 2 da
Minuta do Contrato, notadamente guanto aos parametros de desempenho e

especificacdes técnicas minimas.

182 Todas as solugdes e métodos utilizados no PER para execucdo das obras
(classificadas como obrigatorias ou ndo) e servigos serdao meramente indicativos,
cabendo a Concessionaria a escolha dagueles que julgar mais adequados, desde
que assegure o cumprimento dos parametros de desempenho e especificacbes
técnicas minimas previstas no PER.

183 Cabe a Proponente, com base em seus proprios critérios de dimensionamento, a
responsabilidade exclusiva na determinacdo dos quantitativos para execucdo das
obras e servicos previstos no PER.

Fonte: Edital de Concessédo n° 001/2008



9.15 Desconto de Reequilibrio

Figura 18: Desconto de Reequilibrio - Contrato de Concesséo - ViaBahia
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20.6 Desconto de Reequilibrio

obras de ampliagdo de capacidade condicionadas ao volume de trafego e
de obras e servigos de carater nao obrigatério.

2082 A cada ano do Prazo da Concessao, o resultado da avaliagio de
desempenho determinarad o Desconto de Reequilibrio para o respectivo
ano, na forma prevista no Anexo 5.

208.3 O percentual do Desconto de Reequilibrio de cada ano sera deduzido da
Tarifa Basica de Pedagio na forma indicada na subclausula 16.3.3.

2064 AConcessiondria declara ter pleno conhecimento e reconhece que:

(i) considerando o carater objetivo da avaliagéio de desempenho
realizada pela ANTT, o seu resultado indicara as condigdes fisicas
do Sistema Rodoviario & a sua conformidade com os Parametros
de Desempenho e demais exigéncias do Contrato e do PER;

(i) o Desconto de Reequilibrio, determinado pela avaliagéo anual de
desempenho, & um mecanismo pacluado entre as Parles para
reequilibrar o contrato nos casos de atraso ou inexecugao de obras
de ampliagZo de capacidade condicionadas ao volume de trafego e
de obras e servigos de carater nao obrigatério e serd aplicado de
forma imediata e automaética pela ANTT,

(iii) a redugao do valor da Tarifa Bésica de Pedagio em decorréncia da

20.61 AANTT promovera a avaliagdo do desempenho da Concesséo de acordo /}\ /
com as regras e procedimentos previstos no Anexo 5, considerando o 7
descumprimento dos indicadores, bem como o atraso e a inexecugao de ‘

L rﬁnmhf -
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Fonte: Contrato de Concessao - ViaBahia



9.16 Fluxo de Caixa Marginal

Figura 19: Fluxo de Caixa Marginal - Contrato de Concesséo - ViaBahia
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20.5 Fluxo de Caixa Marginal

‘001'{[4

A*tﬂ'

2051 O processo de recomposigdo, para as hipdteses de inclus@o no escopo do
Contrato de Concessdo de novos investimentos, sera realizado de forma
que seja nulo o valor presente liquido do Fluxo de Caixa Marginal
projetado em razdo do evento que ensejou a recomposigao, considerando
(i) os fluxos dos dispéndios marginais resultantes do evenlo que deu
origem a recomposigdo e (i) cs fluxos das receitas marginals resultantes
da recomposi¢gdo do equilibric econdmico-financeiro.

2052  Os fluxos dos dispéndios e das receitas marginais referidos na subclausula

20.5,1 acima serao descontados pela taxa obtida mediante utiliza¢do da
féormula seguinte:

(1+TILP+8%) _
(1+7)

onde (i) T equivale 3 mela para a inflacdo fixada
pelo Conselho Monetario Nacional para o ano em
que ocorreu a recomposicdo do equilibrio
econdmico-financeiro e (i) a TJLP adotada no
célculo sera a vigente na data da recomposigdo do
equilibrio econdmico-financeiro.

2053 Para fins de determinagdo dos fluxos dos dispéndios marginais, serdo
utilizados critérios de mercado para estimar o valor dos investimentos,
custos e despesas resultantes do evento que deu causa ao reequilibrio.

2054 Para fins de determinag8o dos fluxos das receitas marginais em que seja
necessario adotar uma projegao de trafego, sera ulilizado o seguinte

Fonte: Contrato de Concessao — ViaBahia



