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RESUMO

Mais de uma década apOs o inicio da experiéncisildira com concessdo de rodovias federais, ndo se
caminhou na dire¢cdo de um modelo de concessao loatm As indefinicbes entre a equacdo econdmico-
financeira dos contratos de concesséo e as alevagddemanda de trafego das rodovias ao longenguotde
contrato levaram ao desenvolvimento de uma metg@olpara quantificar o impacto da duplicacdo da BR-
392/RS na equagdo econdmico-financeira da concedsdd&COSUL, objeto desse artigo. Definida a
metodologia e realizadas as simulacfes, pode-sgagsgue, garantindo os investimentos de expansaodo

de Rio Grande, bem como mantidas as condicBessatigaicrescimento econdmico do pais e da regido, o
impacto da incorporacdo do trecho da BR-392 a amdceda ECOSUL deve ser praticamente nulo a plertir
qualquer crescimento adicional da demanda, podeesidtar em uma diminuicdo da tarifa no caso de um
incremento significativo na demanda do trecho.

ABSTRACT

Over a decade after Brazil's first experience Vditieral highway concessions, there haven’t beeraduginces
toward creating a consolidated concession modeteMer, there are many differences between theosaizn
and financial equation established in concessiamtraots and the changes in traffic demand that Haee
throughout the concession’s long contract time.aBse of these differences, a methodology for mesastine
impact of the duplication of the BR-392/RS highway ECOSUL'’s financial and economic equation was
developed. Provided that the investments for exjpgnithe Port of Rio Grande are guaranteed and hatibnal
and regional economic growth trends are maintaitredjmpact of ECOSUL having incorporated a segroént
the BR-392 highway to its concession should habdyfelt, given that there is any additional growvttiraffic
demand. In addition, such increase in that segowmeven lead to lower tolls.

1. INTRODUCAO

Decorridos mais de 10 anos do inicio da experiébm@aileira com concessao de rodovias
federais, aléem de ndo se haver chegado a um madeeloncesséao consolidado, restam claras
uma série de indefinicbes sobre a gestdo destemtmm Algumas delas sdo derivadas de
decisbes pretéritas sobre os contratos hoje admaeiis pela Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres (ANTT) e que ainda repercuta gestdo dessas concessdes. Outras
séo proprias do modelo contratual adotado, do cexnprcabouco legal e juridico ou mesmo
de uma eventual mudanca do ente federativo respains@o contrato.

Entre os temas mais recorrentes a se discutir iess®s encontra-se a intangibilidade da
equacao econdmico-financeira dos atuais contraadcessao de rodovias, principalmente
em casos relacionados a alteracbes na demandafelgotda rodovia ao longo do tempo de
contrato. Este fato esta diretamente relacionado caisco de trafego da concesséao, cujo
limite entre a parcela de responsabilidade do «wmmeario e do poder concedente
permanece, em muitos casos, obscuro (PIARC, 1999).

Como essas questdes refletem particularidades sies @@ncretos e como nem todos 0s
contratos de concessdo tém o0 mesmo texto-basea-dernextremamente complexo
desenvolver uma metodologia geral que contemplestas situagdes possiveis de, por
exemplo, alteracfes na configuracdo da rodoviaghatenda, a contento, as especificidades
de cada situacéo.



Nessa seara de indefinicbes sobre os efeitos elagdes na configuracdo das rodovias sobre
a equacao econdmico-financeira dos contratos deesséo, a duplicacdo do trecho da

rodovia BR 392/RS, entre as cidades de Pelota® eGRinde, se apresenta como um caso
paradigmatico, principalmente pelo fato da obrarsalizada com recursos do orcamento da
Unido, sendo que o trecho duplicado, apos a suausdo, passara a ser de responsabilidade
da ECOSUL - concessionaria que administra o PottoiRario de Pelotas/RS.

Com esse intento, este trabalho tem por objetisemmlver uma metodologia especifica
para quantificar o impacto da duplicacdo da BR BS2ha equacéo econdmico-financeira da
concessao da ECOSUL.

2. HISTORICO

Dentro do processo de descentralizacdo das atesddd Estado na area de transporte, a
década de 90 marcou o inicio do Programa de Cdieesle Rodovias Federais, implantado

com a licitagéo dos cinco trechos que haviam s@ttagiados diretamente pelo Ministério dos

Transportes, em uma extensao total de 854,5 keregrgks ao 1° lote de concessodes.

A promulgacao da Lei n® 9.277/96 (Lei das Delegsdeermitiu que Estados, Municipios e
o Distrito Federal solicitassem a delegacdo déntrede rodovias federais para inclui-los em
seus Programas de Concessao de Rodovias (ANTT).2009

Entre os muitos estados que assinaram convénidgldgacdo com a Unido, encontra-se o
Rio Grande do Sul. Ali, depois de elencadas asviadale maior importancia de cada regiao,
e que viriam a constituir os chamados pélos rodmsga uma série de leis foi editada
autorizando o Governo do Estado a conceder essd®$ a iniciativa privada (DAER, 2009).

O Pdlo Rodoviario de Pelotas/RS, constituido peddsvias BR-116/RS, BR-293/RS e BR-
392/RS, tendo a cidade de Pelotas/RS como centrooricedido a Concessionaria ECOSUL,
que celebrou, juntamente com o Estado do Rio Graad&ul, o Contrato de Concessao
PJ/CD/215/98. Uma de suas caracteristicas previpossibilidade do Departamento
Autdbnomo de Estradas de Rodagem (DAER) executar,suss expensas, total ou
parcialmente, obras de ampliagdo da capacidadetrdosos do chamado Poélo Pelotas
(subitem 15.2.3)

A denudncia do convénio de delegacdo das rodoviascgmpunham o Polo Pelotas levou a
assinatura do Contrato de Rerratificacdo e Subgmyan® 013/00-MT ao Contrato n°
PJ/CD/215/98, que elevou a Unido a condi¢do deratamte, por intermédio do Ministério
dos Transporteg visou adequar o contrato as diretrizes do Pragféederal de Concessdes
de Rodovias (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2000).

O primeiro termo aditivo ao Contrato n® 013/00-M$sinado em 07/07/2000, incluiu, dentre
outras alteracdes, a Clausula Décima Quarta, queuoprejudicado o subitem 15.2.3,
estabelecendo que o Contratante ou 0 DNER nao t@ssel as suas proprias expensas, obras
de ampliacéo de trechos do Pdlo.

Em fevereiro de 2007, foi assinado o 2° Termo Adijtb qual suprimiu a clausula 14.1. Com
isso, voltou-se a permitir que o Governo Federalcaete, com recursos proprios, obras de
ampliacdo da capacidade em trechos do Polo Petmiax) a duplicacdo do trecho da BR-
392/RS entre Pelotas e Rio Grande.



3. O EQUILIBRIO ECONOMICO-FINANCEIRO E A TEORIA DAS ALEAS
Antes de passar ao detalhamento do procedimenfigim convém trazer a baila alguns
conceitos essenciais a compreensao desse trabalho.

O primeiro deles diz respeito ao conceito de dopidliecondmico-financeiro dos contratos de
concessdo de rodovias e sua relacdo com a Tewidldas. A partir dessa relacéo, se
alicercam as estruturas que dardo suporte ao argaboetodologico, o qual permitira, em
um momento posterior a duplicagdo objeto de estadpturar os efeitos decorrentes do
acréscimo de demanda para o equilibrio contratual.

De forma a clarear o entendimento sobre o temaodep-sein verbis a definicdo adotada

por Di Pietro (2002):
A teoria do equilibrio econdémico-financeiro bassgaem varios principios maiores
gue sustentariam o direito do concessionario &dallibrio, ainda que néo fosse
previsto no direito positivo. Os principios sdcseguintes:
a- o principio da eqiidade, que impede que umapda®s possa se locupletar
ilicitamente em detrimento da outra;
b- o principio da razoabilidade, que exige proporeétre o custo e o beneficio,
leva em conta 0 aspecto da correspondéncia emtedicidade da tarifa e a justa
remuneracdo (conceitos bastante vagos, para oss quad ha parametros
matematicos);
c- 0 principio da continuidade do servico publicoe exige a manutencdo do
equilibrio econdmico-financeiro como direito indisisavel para assegurar a
continuidade do contrato, impedindo que o concessio seja onerado até o ponto
de ter de paralisar a prestagao do servico ou-tarimadequada;
d- o principio da indisponibilidade do interessélmp, que impde a supremacia do
interesse coletivo, cabendo a Administracdo assegurcontinuidade do servico
mediante a recomposicdo do equilibrio econdmicarieiro do contrato;
e- 0 principio da isonomia, que impede que a onoi@éde circunstancias
excepcionais, ndo previstas no momento da celebragd contrato, possam
beneficiar uma das partes em detrimento da outra.

Nos contratos de concessao do 1° lote, essa d@efimigrresponde ao “[...] equilibrio, em
carater permanente, entre os encargos da CONCEZR@\ previstos no PROGRAMA
DE EXPLORACAO DA RODOVIA, e as receitas da conces&xpresso no valor inicial da
TARIFA BASICA DE PEDAGIO, ressalvado o dispostoitem 20” (DNER, 1995).

O item 20 traz que: “A CONCESSIONARIA assume, in&mente, o risco de transito
inerente a exploracdo da RODOVIA, incluindo-se @astrisco de reducdo do volume de
transito, inclusive em decorréncia da transferérama volume de transito para outras
rodovias”.

Nos contratos do 2° lote de concessdes rodovidedsrais: “O equilibrio econdémico-
financeiro do contrato de concessao € definido flel@ de caixa descontado considerado
gue assegure a Concessionaria a Taxa Interna denBetido alavancada pactuada quando da
assinatura deste Contrato de Concessao” (ANTT,)2008

Ainda sobre o tema, esses contratos trazem que:
E pressuposto basico da equacdo econdmico e finamge as partes mantenham
o permanente equilibrio entre os encargos da Csiocegsia e as receitas da
Concesséo, expresso no valor da Tarifa Basica dégiRe ressalvado o disposto no
Capitulo IV deste Contrato.



O citado Capitulo IV trata dos riscos da concessgjgecificando o0s riscos da concessionaria,
incluindo ai o risco geral de trafego, e os rispos cabem ao poder concedente.

Em relacdo ao contrato da ECOSUL, objeto dessealh@p ndo obstante possuir uma
estrutura contratual distinta dos demais contratagntrato de Rerratificacdo e Sub-rogacéo
n°® 013/00-MTao contrato PJ/CD/215/98 acabou por uniformizamoceito de equilibrio
econdmico-financeiro com os demais contratos doté&?°

A diferenca reside na inexisténcia da ressalvasao de transito, que se explica pela forma
como se deu o processo licitatério no Programaate€ssoes do Rio Grande do Sul, em que
a concessao foi outorgada ao licitante que fizess®aior oferta de extensdo dos trechos,
tendo os demais parametros pré-fixados, entre ais,qu volume de trafego a ser pedagiado
(DAER, 2009).

Ainda que ndo exista a ressalva ao risco de tgns# principios elencados por Di Pietro
(2002), ja citados, servem de suporte ao subst@ceitual da metodologia apresentada
nesse artigo.

Como se observa, ndo existe muita divergéncia solrenceito de equilibrio econémico-
financeiro nos contratos em vigor na esfera fedd?ak outro lado, essa uniformidade
conceitual ndo € garantia de que os eventos caesade desequilibrio estejam ou néo
engquadrados nos riscos da concessionaria, e meib@smue a medida desse desequilibrio
seja de facil mensuracéo.

Para tanto, faz-se uso da Teoria das Aleas, prdafaidilateralidade dos contratos, que
objetiva examinar essa divisdo de riscos entreifasedtes partes, identificando os riscos
imputados exclusivamente aos concessionarios, @ dpverdo ser repartidos com a
Administracdo Publica e os que correrdo por coxtusivamente desta. Segundo essa teoria
0s eventos podem ser enquadrados em duas diferaldas as aleas ordinariase
extraordinarias

As primeiras, segundo Oliveira (2001, p. 56):
[...] sdo aquelas constituidas de eventos prevsigegerenciaveis, inerentes a
qualquer atividade empresarial e especifica de etarghinado projeto. Pode-se,
ainda, identifica-las ‘com os riscos econdmico®@enos) e ainda com os riscos de
construcédo e de financiabilidade e insolvénciadgedos)’.

A 4lea extraordinaria por seu turno, esta relacionada a eventos ingiveN$ e inevitaveis,
abrangendo @lea econdmicgteoria da imprevisdo) e adeas administrativagpoder de
alteracao unilateral do contrato, teoria do fatgdocipe, teoria do fato da administracao e de
forca maior) (Vasconcelos, 2004).

Dentro da esfera da@deas extraordinariassublinha-se, para essa analise, o fato do peareip

o fato da administracdo. O primeiro se configuran@doda determinacdo estatal geral — ou
seja, atinge o contrato apenas reflexamente —ingpeca ou 0 onere substancialmente em sua
execucao (Alexandrino e Paulo, 2007).

Por outro lado, o fato da administracdo se da t@aque uma acdo ou omissao do Poder
Publico, especificamente relacionada ao contratpede ou retarda a sua execucao.



O objeto dessa analise, qual seja, analisar o impda duplicacdo da BR-392/RS no
equilibrio econémico-financeiro do contrato de @ssdio da ECOSUL, ndo apenas do ponto
de vista das despesas adicionais, mas tambémd@&ataalas receitas, pode ser analisado sob
o prisma dalea extraordinaria Para tanto, torna-se premente, antes de aprafesda linha

de raciocinio, adentrar, ainda que superficialmentss desdobramentos que levaram a
necessidade desse estudo e em sua relacédo coma de@tanejamento dos transportes.

Trata-se, portanto, de um estudo derivado da nidegesde adequacao da capacidade viaria
da Rodovia BR-392/RS entre as cidades de Peld®as 6rande.

Segundo o Estudo de Pré-viabilidade, elaborado pelpartamento Nacional de Infra-
estrutura de Transportes (DNIT, 2006), esse pragzia por finalidade:

[...] contribuir para o desenvolvimento econdmicsoeial dos estados da regiéo
Sul do Brasil, por intermédio da rodovia BR-392Fsiado do Rio Grande do Sul,
promovendo a integragdo dessa regido com os posEkercosul, particularmente
o Uruguai e a Argentina. Por ser a rodovia de 8gagom polos industriais e ser
rota turistica € necessario garantir niveis de si#lmibdade satisfatérios no
atendimento do trénsito que demandam as comunidamlésngo do tracado da
rodovia, minimizando, assim, o indice de acidentes.

Ainda segundo o mesmo documento, na analise furndaindo projeto “[...] a intervencéo
proposta tem por finalidade ampliar a capacidadieathsporte de cargas, principalmente para
o Porto de Rio Grande, melhorar a fluidez de t&feg regido e reduzir o indice de
acidentes”.

O estudo continua, afirmando que “[...] qualquégraltiva que busque alcancar a finalidade
do projeto envolve a adequacédo da capacidade dbotree traz que “[...] a alternativa
selecionada, preferencialmente em paralelo a isistente, visa dar a rodovia fluidez e
seguranca, descongestionando assim a area centalpital do Estado”.

Sem entrar no mérito da necessidade ou ndo dacdgit da BR-392 no trecho ja citado,
observa-se tratar-se de um investimento do GoVeederal, que busca dinamizar o fluxo de
cargas e veiculos na regido sul do estado do Riod@rdo Sul, a partir do crescimento da
capacidade utilizada do Porto de Rio Grande.

O setor de transportes, como se sabe, ndo é umnfirei mesmo, visto que representa uma
desutilidade ao processo econdmico. Como decoaé@lii@ta desta assertiva, a demanda por
transportes € uma demanda derivada, decorrentiyuiman atividade econdmica, ou seja, a

ampliacdo da capacidade de um trecho, por si hs@da necessariamente capaz de gerar
demanda adicional para esse trecho.

Como corolério dessa afirmacéo, tem-se que a @galic do trecho da BR-392/RS sé teria
sentido se estiver vinculada a um aumento da\dttatle do Porto de Rio Grande (seja pelo
aumento da sua capacidade, por incentivos fis@srtura de novas induastrias, etc.),
principal pélo gerador de trafego da regiéo.

Partindo dessa logica, e retomando a andlise $tibaada Teoria das Aleas, pode-se afirmar
gue o problema em estudo se subdivide em dois pod® vista distintos, mas

interdependentes: a influéncia do aumento de wttatde do Porto de Rio Grande na
concessao do Polo Rodoviario Pelotas; e a incogporale um trecho adicional (fruto da



duplicacdo da BR-392/RS) de rodovia a administragdoConcessionaria ECOSUL, no
contrato de concessao ja existente.

Esse ultimo item configura-se como dato da administracdoposto que seja fruto de uma
acdo da Administracdo e tem relacdo direta comniratd de concessdo, uma vez que 0
trecho a ser duplicado faz parte do objeto da swdteda ECOSUL e encontra-se sob a
administracdo de uma concessionaria de servicacpublinda que a obra seja realizada com
recursos publicos, a sua incorporacdo ao contratgoticessao vai levar ao desequilibrio
econdmico-financeiro do contrato, visto ser inejgue a incorporacdo de um novo trecho a
concessao demanda uma revisdo nos investimentastpseno Programa de Exploracédo da
Rodovia (PER), como também nos custos operacidaat®ncessionaria.

Por outro lado, o investimento de recursos publlmmsaumento da atratividade do Porto de
Rio Grande é, inegavelmente, um fato superveni@rdassinatura do contrato de concesséo,
nao tem relacdo direta com o contrato, mas tenrcegsdes que nele refletem. Fica claro,
gue, caso esses investimentos sejam bem sucedidesnanda de viagens tendo origem ou
destino no Porto de Rio Grande ha de crescer @smé@e imaginados, ou sequer previsiveis,
na época de celebracdo do contrato de conces$H0@3UL.

Assim, por similitude ao caso em que uma hipotéteducdo de tributos por parte da
Administracdo possa levar ao reequilibrio econdritanceiro do contrato favoravel ao
usuario, acredita-se poder classificar esse ev@nt@stimento publico para aumento da
atratividade do Porto de Rio Grande) como tato do principe ainda que em uma
abordagem mais ampla.

Como os ganhos de demanda decorrentes dos invesisnme Porto de Rio Grande nao serdo
decorrentes do desenvolvimento natural do conttatooncesséao e nem fruto dos ganhos de
eficiéncia da concessionaria ECOSUL, ndo € juste gassem a compor a equacgao
econdmico-financeira do contrato como lucro da essionéria, devendo, pois, serem
revertidos & modicidade das tarifas.

4. METODOLOGIA PARA QUANTIFICAR O IMPACTO DA DUPLIC AQAO DA

BR 392/RS NO EQUILIBRIO ECONOMICO-FINANCEIRO

E sob esse prisma que se delineou a Metodologi Avaaliacio e Acompanhamento do
Comportamento do Trafego no Pélo Pelotas, a qea eapturar os efeitos do aumento da
demandadecorrentes do incremento da atratividade do PattoRio Grande Destacou-se
essa ultima sentenca, pois deve ficar claro queaspes ganhos de demanda decorrentes dos
investimentos publicos no Porto deverdo ser ral@stia modicidade das tarifas. O
crescimento natural da demanda da concesséo, dierd@ crescimento econémico e que
contribui ao dinamismo das atividades, deve s&adoade uma forma separada.

4.1 Evolucdo da Demanda

Sob a otica do incremento de receitas, S4o essaseaique se espera capturar com o modelo
proposto. O modelo em si, nada mais € do que umaliScacdo de um processo de
planejamento de transportes — 0 modelo de quapagt(geracdo de viagens, distribuicdo de
viagens, distribuicdo modal e alocacéo de trafego).

O processo de planejamento de transportes baseia-sena série de hipbéteses e principios,
entre os quais sao basicos (Bruton, 1979):
- padrbes de viagens sao tangiveis, estaveis siwas;



- demandas por movimentos estédo diretamente rekaas com a distribuicdo e intensidade
de usos dos solos, que sao possiveis de seremmohetdas em uma data futura.

Ou seja, a efetividade de um processo de planejam@é® transportes passa por sua
compreensao e coordenagdo com outros aspectoodespo geral de planejamento, o que
corrobora a afirmacgéo de que o transporte ndo #no®m si mesmo.

Antes de empreender qualquer andlise, faz-se régteselimitar a area de estudo. Para o

caso em questdo, essa encontra-se representadgurea F; e compreende toda a regido do
P6lo Rodoviario Pelotas.

Delineada a area de estudo, esta € subdivididaubrarsas, normalmente conhecidas como
Zonas de Trafego (ZT). As ZT representam, materuagnte, as origens e os destinos de
todas as viagens geradas e atraidas no ambitorda$3dio da ECOSUL. O exame da Figura
1 auxilia na visualizacéo da divisdo em zonas.

A partir das informacgdes levantadas em campo, gedesnstruir uma Matriz de Origens e
Destinos (O/D), tal como na Tabela 1, que indicantas viagens tiveram origem e/ou destino
uma determinada ZT.

Tabela 1: Matriz de O/D para a Concessdo da ECOSUL
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Gracas a um dispositivo contratual caracterista® abncessdes de rodovias do Rio Grande
do Sul — a multipla passagem —, que garante quesonm veiculo s6 € obrigado a pagar uma
Unica tarifa por dia para cada sentido de pragaedagio, existe o registro de todas as placas
e categorias dos veiculos que passam por todasagaspde pedagio da concessédo da
ECOSUL. Com esses dados, pode-se montar uma peqria O/D, derivada do registro
das placas nas pracas de pedagio, a partir décril;um sistema de banco de dados proprio
da ANTT. Ou seja, uma placa que foi registrada recd de Pedagio, no sentido de Rio
Grande para Pelotas, e nao foi registrada em neailsuma outra praca de pedagio, indicaria
um veiculo com origem da Zona de Trafego Z5 e cestinb na Zona de Trafego Z4, ou ter
ido a Bagé, o que, sob a 6tica das receitas ndiesetaria nenhum impacto, visto ndo haver
nenhuma praca de pedagio neste trecho.

Essa facilidade deve conferir celeridade e corlfddzie ao modelo desenhado, pois elimina
uma série de levantamentos de campo, 0s quaissd@almente onerosos aos cofres publicos
e nao necessariamente levam ao mesmo nivel desgafobtidos com os registros de placas
nas pracas de pedagio da ECOSUL.

A partir desses registros torna-se possivel mantantas matrizes O/D se fagam necessarias,
sejam elas horérias, diarias, semanais, mensaimeamo anuais. Pode-se ainda montar
matrizes O/D para cada categoria veicular, ou,céastdo essas informacgdes a levantamentos
complementares de campo, gerar matrizes para ipadaet carga transportada.



As etapas de geragdo e distribuicdo de viagensté&muecomo resultado a construcédo da
matriz de O/D, tornam-se desnecessarias a partobdgacao desse registro de placas por
parte da ECOSUL.

Na etapa de alocacgdo do trafego, cujos métoddsiairi um dado niumero de viagens a um
determinado sistema ou rede de transportes, unsaddadanda de viagens, resultado da etapa
de distribuicdo das viagens ou mais comumente deestodo de O/D, é distribuida entre
pares de origem e destino em uma malha viaria,nm@io de uma série de nadslieks,
resultando em rotas, conhecidas na Teoria dos &cafoo arvores ou caminhos.
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Figura 1: Esbogo esquematico da regido em estudo
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Assumindo como premissa a inexisténcia de camiatliemativos entre as zonas de trafego
consideradas, nao se faz necessaria nem execusaalooacdo do trafego, o que comprova
gue o modelo desenhado se configura como um métedplanejamento de transportes
simplificado.

Voltando a Tabela 1, as células com sombreamentpreta aparecerdao com valor nulo na

Tabela, pois 0 modelo em questdo ndo leva em @rasi@o o trafego intrazonal, pois esse é
absolutamente in6cuo aos objetivos dessa metodoldgi células hachuradas séo as células
de maior interesse a esse esbo¢o metodolégica pastrepresentam todas as viagens com
origem e destino na zona Z5, que representa acdaéio Grande.

Como se busca capturar a influéncia da duplicagd®R-392 no acréscimo de demanda
viaria, em funcdo da politica de incentivo a angélada capacidade portuaria, a melhor



forma de identificar essa influéncia € comparanév@ucao da matriz O/D da zona Z5 em
relacdo as demais zonas de trafego da area dérinitu

Para o problema em questdo, cré-se ser suficienéesérie histdrica com a evolucao das
origens e destinos (linhas de desejo) na zona Z5etegdo as demais zonas. Essa série
buscaria dados antes da duplicacdo (quanto maigssdadais confiabilidade se dara ao

modelo), assim como deve acompanhar essa evolt&€@dérmino da concessao.

Ou seja, 0 modelo proposto pressupde a continuidadeocesso, realizando ajustes anuais
por conta de cada revisao tarifaria. A consolidad@matriz O/D seria diaria, incorporando a
analise todas as sazonalidades inerentes ao Pdloviado em estudo. Considerando que o
processo de revisdo de tarifa € anual, serianzaditis os dados referentes ao ano civil em
questao, a partir da somatoéria das matrizes Olifadia

A evolucdo comparativa das origens e destinos dazn@/D, associada ao conhecimento dos
PIBs local, regional e nacional, bem como a utifizg por exemplo, de modelos de
econometria espacial, fornecera elementos sufaseptara identificar o crescimento de
trafego oriundo da ampliacdo da capacidade po#utatilitado pela duplicacdo da BR-392
entre Pelotas e Rio Grande, de forma a possibildeerter esse acréscimo de demanda a
modicidade das tarifas. Essa manobra econdmicadeism, como explicado, se ancora no
fato de que esse crescimento ndo é uma deriva¢@@inda proposta de tarifa vencedora do
processo licitatorio, mas fruto de um investimertizado pelo Governo Federal.

Cabe ressaltar, por fim, que ndo se trata de umabsamx-ante posto que sO pode ser
realizada apds a consecucdo da ampliacdo da cagaciddoviaria e da consolidacdo dos
investimentos federais no Porto de Rio Grande.

4.2 Investimentos e Custos Operacionais

A obra de duplicacdo da BR-392/RS (lotes 2 e 3 &manciada com recursos do Governo
Federal, e a Concessionaria ECOSUL cabera a egalmi@do novo trecho apos o término da
construcdo. Além disso, a concessionaria sera medgel pela administracdo das
interferéncias que a realizacdo da obra causaré sofpecho existente, adotando as medidas
necessarias para minimizar o impacto sobre o waflegveiculos e garantir a integridade dos
usuarios da rodovia.

Entende-se como exploracédo do novo trecho comalaagéo dos servigos de conservacgao,
manutencédo e recuperacdo de todos os elementosogyadem a rodovia, bem como a
operagdo desta, mediante a contraprestacdo emstaeten@obranca da tarifa de pedagio.
Dessa forma, a prestacdo de servico adequado,romfarevisto no contrato de concessao,
passa a ser obrigacdo da concessionaria tambémecho incorporado.

A incorporacdo de um novo trecho a concessao deamanw revisdo nos investimentos
previstos no PER, como também nos custos operasidaaoncessionaria.

A definigdo dos cronogramas financeiros de investite e de custos operacionais adicionais,
decorrentes da incorporacdo, no Contrato de Coiees® trecho a ser duplicado, foi
baseada em algumas premissas, séo elas:

- Inicio/término previsto para a obra: 2009/2014

- Prazo para execucao: 5 anos

- Inicio da exploracao do novo trecho pela Conoessia ECOSUL: 2015



- Extensao do trecho a ser duplicado: 51,844 km

No que tange aos investimentos adicionais resekati& exploracdo do novo trecho, foram
considerados os itens que se entende que seraotaups pela incorporacdo da duplicacéo.
Os principais itens considerados nessa analiseas@xuperacao estrutural e manutengédo de
pavimento e obras de arte especiais; a implantagédanutencéo de dispositivos de protecao
e seguranca; e a ampliacdo da praca de pedagio.

O critério adotado para a definicho do aumento mostos operacionais foi a
proporcionalidade da extenséo a ser duplicadas(bte 3 — 51,844 km) em relacdo ao trecho
existente da BR-392/RS, entre Pelotas e Rio Grénd& km). O percentual foi aplicado
sobre o valor previsto no cronograma de custosacpmrais dos itens que se entende que
sofrerdo impacto com a incorporacao de um novidrécconcessao.

Em termos de méo-de-obra, o critério utilizadoaf@mpliacdo da quantidade de cabines para
cobranca de pedagio em 50%. Ou seja, foi aplicale percentual sobre o montante
aprovado para este item no trecho da BR-392/R& ewatiotas e Rio Grande.

5. SIMULACOES TARIFARIAS

Devido ao fato dos estudos relativos ao crescimdatalemanda serem todeg-postao
processo de duplicacdo da BR-392, faz-se necessabalhar com alguns cenarios nas
simulages tarifarias, de forma a vislumbrar, ghferentes perspectivas (da mais pessimista
a mais otimista), quais seriam os impactos da dagdio da BR-392 no equilibrio econémico-
financeiro do contrato de concesséo da ECOSUL.

Do ponto de vista dos custos e investimentos, etostas cenarios foram utilizadas as
mesmas informacdes, presentes no item 4.2.

Ja sob a dtica do incremento das receitas, fruterdendimento de que o aumento da
atratividade do Porto do Rio Grande, em virtudéngestimentos do Governo Federal, € um
fato superveniente ao contrato de concessédo da BC@Xque, portanto, deve ser tratado de
forma diferenciada na equacdo econdmico-financdoacontrato, trabalhou-se com 04

cenarios, a saber:

- sem aumento de demanda;

- aumento de 5% na demanda na Praca de CapaoZs3ro (

- aumento de 10% na demanda na Praca de Capa¢Zs¢co

- aumento de 20% de demanda na Praca de Capa¢Zs¢co

Importa lembrar que os aumentos de demanda indicageses cenarios dizem respeito ao
incremento de viagens comprovadamente derivadosdasmentos na atratividade do Porto

de Rio Grande, facilitados pela duplicacédo do wesbb estudo. O crescimento natural da
regido, ainda que seja superior a meédia nacio@dal,sera objeto de reversdo a modicidade
tarifaria, posto ser frutos ddea ordinaria

Para efeito de simulacdo, os acréscimos de demaslaenarios referenciados se dardo a
partir de 2010, quando, nas perspectivas do Govesderal, grande parte dos investimentos
no Porto de Rio Grande ja tera sido realizada.

Como as viagens que passam pela Praca de Capao&enecessariamente se encerram na
cidade de Pelotas, € de se imaginar que algumasjuitas delas, gerem efeitos sobre as



outras pracas de pedagio da regido. De forma aabugapturar esse efeito derivado de um
possivel incremento da demanda na Praca de Cap@ioefe relacdo as demais pracas de
pedagio da concessao da ECOSUL, fez-se uso damaxfoes relativas ao registro das placas
realizado pela ECOSUL, por uma determinacéo cargtgpara um dia util tipico, no caso, o
dia 03/06/08.

A Figura 2 exemplifica como se encontram as infa@ea de placas que foram utilizadas a
partir dos dados da ECOSUL.

PRACA PISTA [SENTIDO |[MES|DIA[HORA MIN|SEG| CATEGORIA [PLACA CATEGORIA SUL |REF
PAVAO 03EAM |E 06| 03 06| 29[ 09 1|10Q5377 1 1
CAPAO SECO 03RAM [R 06| 03 06| 29| 07 1|IKE0209 1 1
CRISTAL 060AM [O 06] 03 06| 28| 42 1|IBI3562 1 1
PAVAO 02JAM [J 06| 03 06| 28] 26 1|IGM9957 1 1
PAVAO 02JAM [J 06] 03 06| 27| 05 111311188 1 1
PAVAO 02JAM (J 06| 03 06| 26 40 1]1123542 1 1
CAPAO SECO 07EAM [E 06] 03 06| 26/ 33 1|OMT9093 1 1
PAVAO 02JAM [J 06] 03 06| 25| 31 1|IKM9979 1 1
CAPAO SECO 03RAM |R 06| 03 06| 24| 37 1]1JB1360 1 1
CAPAO SECO 03RAM (R 06] 03 06| 24| 17 1|IDL0902 1 1
CAPAO SECO 03RAM |R 06| 03 06| 24 03 1|CKM0826 1 1
CRISTAL 02EAM [E 06] 03 06] 23| 50 1|I1BB0986 1 1
CAPAO SECO 03RAM [R 06| 03 06| 23| 04 1|INU0157 1 1
PAVAO 02JAM [J 06] 03 06| 21| 25 1|IFS2666 1 1
PAVAO 02JAM [J 06] 03 06| 20| 57 1]INY1159 1 1
CRISTAL 02EAM [E 06| 03 06| 19 32 1|ILL2639 1 1
CAPAO SECO 03RAM (R 06] 03 06| 19| 28 1|HHT0381 1 1
CAPAO SECO 03RAM |R 06| 03 06| 17 54 1]|1LC0049 1 1
PAVAO 03EAM [E 06] 03 06| 14| 55 1]1GI8145 1 1
CRISTAL 02EAM |E 06| 03 06| 13| 53 1|ICE5274 1 1
CRISTAL 02EAM |E 06| 03 06| 13| 32 1|JBQ2008 1 1
CRISTAL 02EAM [E 06] 03 06| 13| 15 1|ITG0021 1 1

Figura 2: Exemplo do banco de dados de placas da ECOSULopi#iea03/06/08

A partir do tratamento dessas informacoes, de foamavantar uma matriz de O/D nos
moldes da apresentada na Tabela 1, pode-se digdcgm base na analise de um unico dia),
apos algumas simplificacfes e estabelecimento elaigpsas, qualquer crescimento adicional
em Z5, (derivado do crescimento do Porto) vai gemaicrescimento distribuido de:

- 2% (do crescimento adicional) na Praca de Pavéao;

- 16% (do crescimento adicional) na Praca de Gloria

- 22% (do crescimento adicional) na Praca de Qyrista

- 27% (do crescimento adicional) na Praca de Retiro

E evidente que esses dados, oriundos de um Urégondo poderiam ser tomados como
referéncia para uma analise da perspectiva de dimaara todo o restante do contrato de
concessao. Mas com se trata apenas de uma simdlgi@marios, sem nenhuma vinculacao
com possiveis alteracdes na equacdo econdmicazéimando contrato de concessdo em
analise, ndo se identifica nenhum oObice a suaagdio nesse trabalho.

A partir das informacdes fornecidas, encontrararossgeguintes resultados para cada um dos
cenarios apresentados:

- sem aumento de demanda — alteracdo da tarifeab@®) para JAN/2009 dk29%

- aumento de 5% na demanda em ZBducdoda TB para JAN/2009 d&8397%

- aumento de 10% na demanda em £8ducaoda TB para JAN/2009 d&8831%

- aumento de 20% na demanda em £8ducaoda TB para JAN/2009 d&7281%



6. CONSIDERACOES FINAIS

O trabalho em questdo trouxe para analise um nowdelo, o qual permitira, em um
momento futuro a duplicacdo do trecho em discugs@&osurar, de forma objetiva, quais os
impactos decorrentes da ampliacdo da atratividad®atto de Rio Grande e também as
facilidades derivadas da ampliacdo da capacidad@\io trecho entre as cidades de Pelotas
e Rio Grande. Com isso, espera-se reverter esgesnentos adicionais de demanda derivada
a modicidade tarifaria, uma vez que possibilitawis@@es anuais na equacdo do equilibrio
econdmico-financeiro da concessao da ECOSUL.

No que concerne as simulacdes tarifarias realizaddsra-se o seu carater ndo vinculante,
posto que foram fruto do estabelecimento de cemabaseados em premissas, as quais
podem nédo se dar da forma como foram inseridasaugso simulatoério.

A partir das simulacbes realizadgmde-se esperar que, garantindo os investimentos de
expansao do Porto de Rio Grande, por parte do Govieederal, bem commantidas as
condicOes atuais de crescimento econémico do plgegido, o impacto da incorporacao do
trecho da BR-392 ao contrato de concessédo da ECQ8\k ser praticamente nudopartir

de qualquer crescimento adicional da demanda, plod&sultar em uma diminuigdo da tarifa
no caso de um incremento significativo na demamdaetho.

As idéias e concepcBes mencionadas nesse artigoresgam unicamente a opinido dos
seus autores.
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