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Resumo

Este artigo apresenta uma revisdo sobre a impat&ne necessidade de investimento em infra-estrute
transportes, com foco nas concessbes de rodoviaBramil. Ao comparar indices brasileiros de rodsvia
pavimentadas, bem como o custo logistico do pafsaindices apresentados por outros paises integrdo
BRIC e da OECD, é claramente perceptivel a necadside investimento, seja ele publico ou privadoa p
viabilizar a competitividade dos produtos naciomamsmercado mundial. Entretanto, com a escassezcdesos
publicos ndo ha outra maneira de financiar o dedeimento de infra-estrutura se ndo por meio degés
publico-privadas ou concessdes. Dessa forma, uimamehtendimento dos diversos programas de coree &0
realizados no Brasil pode auxiliar a elaboracamplantacdo de grandes programas de desenvolvinadento
infra-estrutura em transportes.

Abstract

This paper presents a review about the importamck the necessity for investment on brazilian transp
infrastructure through highways concessions. Whanparing indicators like paved roads and logistaxzsts
between Brazil, other BRIC members and OCDE memhédss easily realized the necessity for investment
whether public or private, to help the competitiess of domestic products on the world market. Tiogtage of
public funds shown there is no other way to finaindeastructure than through public-private parsidgps or
concessions to initiative private. Because of thibetter understanding of the highway concessiograms in
Brazil can help the drawing up and the implemeatatif programs to transport infrastructure.

1. INTRODUCAO

Ao longo da historia, a mobilidade tem sido fundatakpara o desenvolvimento econdémico
e social. Um dos fatores mais relevantes da Re&olugdustrial, e a0 mesmo tempo um dos
seus principais produtos, foi o transporte rapidoaeato. Distancias foram encurtadas e o
mundo ficou menor. Sociedades que por milénios rggao-se mutuamente, de repente
foram postas em contato. As relacdes de trocaliacppa economia, a tecnologia e tantas
outras questbes foram profundamente afetadas pormadancas. A globalizacdo e as
velocidades maiores de movimentacdo e comunicag@ardm a operacdo de tempos
substancialmente menores, exigindo respostas emais rapidas. No mundo globalizado,
em que as fronteiras de negdécios estdo cada vezpr@aimas, é fundamental agregar aos
produtos o maior nimero de vantagens competitizasecessario fortalecer relagdes com
clientes e fornecedores na cadeia produtiva, paean ferramentas que garantam uma gestao
eficiente e completa por toda a operacdo da emplesacebimento de insumos e matérias-
primas a expedicdo, distribuicdo dos produtos atzba sua colocacdo no mercado. O
crescente comeércio mundial e a producgdo pulverieadgaises (desenvolvidos ou néo), faz
com que a eficiéncia do transporte influencie nsedgenho de paises, 0 que torna
indispensavel o provimento de uma rede estrutupada induzir a maior integracdo, tanto
intersetorial quanto regional, em toda a estrypuodutiva.

A confiabilidade da infra-estrutura (rodovias) e¢dl diretamente no desempenho da cadeia
produtiva. A operacdo de transportes se da solteeiefsa-estrutura, a maior parte dela
estatal. As empresas de transportes, com seudoget@ada vez mais sofisticados, 0s servigos
de apoio, assim como toda a industria indiretamafgada, utilizam a infra-estrutura como
pressuposto de sua existéncia. A ineficiéncia dalgger elo desta cadeia significa a



ineficiéncia de todos. A deterioracdo e a obsolesaéda infra-estrutura no Brasil poderdao

representar sérios obstaculos ao desenvolvimewniobetco, sendo esta uma das principais
razdes para a quase insignificante participacdaaroércio global. Estima-se que custo

logistico no Brasil represente 26% do valor da exdwda e nos paises integrantes da OECD
esse custo seja apenas 9,5%, o0 que demonstra anfipicto da infra-estrutura de transportes
no preco dos produtos brasileiros, em comparac@oocmercado mundial (Guasch e Kogan,

2006). A deterioracdo decorreu em muito pela quedelume de investimentos publicos em

infra-estrutura de transportes de 1,8% do PIB eitb Jra 0,18% em 2006, pondo em risco
o desempenho da cadeia (Velloso, 2007).

O século XX foi marcado por grandes descobertastifias e invencdes tecnoldgicas

revolucionérias, em funcdo disso, o Brasil e a midsmle aumentardo seu padrdo de vida.
Algumas previsdes indicam aumento da renda realdrmuper capita de cinco vezes até

2050, o que sugere um aumento de seis vezes nacpmdiundial, concentrado no mundo

em desenvolvimento. O século XXI devera contemplém da pobreza extrema, melhorias

na seguranca econdmica dos paises e estabilizac@oplilacdo mundial. Também serdo
desenvolvidos sistemas sustentaveis de energia,dasterra e recursos que evitem as
tendéncias mais perigosas de mudanca climaticancért de espécies e destruicdo de
ecossistemas.

Sustentar um crescimento econdmico da ordem de d#na € uma meta ambiciosa por
qualquer critério. Para um pais como o Brasil, cona poupan¢a doméstica limitada, supde
um esforco realmente extraordinario. A taxa destiveento devera aumentar dos atuais 20%
para algo em torno de 23% do PIB (a precos cosgnémtes pela elevagdo da poupanca
interna que da poupanca externa.

Sistemas mais eficientes de energia, logisticaneun@acdes deverdo ser criados a partir de
uma perspectiva geoecondémica. Elos multimodais rdevecombinar o0s principais
componentes infra-estruturais, tais como transportelecomunicacbes e geragdo de
energia/transmissao em cinturbes regionais. Osptigsipais aspectos dessa infra-estrutura
sdo: Macro-logistica, ou a criacdo de uma rede @aheita, estocagem, transporte, manuseio
e distribuicdo de bens nas rodovias, ferrovias tasrale navegacao, caracterizando o
transporte como um sistema de redes, com combisaBepcdes ambiental e socialmente
sustentaveis; Telecomunicacdes, ou a multiplicagi@ria de trocas entre habitantes e
empresas, que ocorrerd com a ampliacdo da redela@mrunicacdes; e Energia, ou o
desenvolvimento dos abundantes recursos energeéticos

O Brasil pode saltar para o futuro se souber béimartos avancos tecnologicos. A distancia
fisica no século XXI ndo é tdo importante em redgsc@omerciais quanto a distancia
econbmica. Ao desenvolver sistemas mais eficiedeepreco para sustentar o fluxo de
pessoas, bens e idéias, o Brasil pode se tornar coaipetitivo em relagdo a regides mais
desenvolvidas que nao tiverem sistemas tdo efesermdo considerar a magnitude dos
investimentos necessarios em infra-estrutura, sisq@es a redistribuicdo de gastos por parte
dos governos que ndo possuem mais espaco pargdsedas niveis de tributacdo e de
despesas correntes, conjuntamente com as restaggeaentarias cabera ao Brasil se apoiar
amplamente no financiamento privado de sua infradesa (Banco Mundial, 2007).



2. CONCESSOES DE BENS E SERVICOS PUBLICOS

A atual onda de privatizages e concessdes inimoCGhile apos o golpe militar de 1973, no
qual foi deposto o Presidente Salvador Allende. $gm lugar assume o General Augusto
Pinochet, que através do regime autoritario ini@qarocesso de privatizagdo, anteriormente
a Gra-Bretanha, que desenvolveu um forte programarigatizacdes pela Primeira-Ministra
Margareth Thatcher (Murillo, 2001). Com a constatade que a década de 1980 havia sido
perdida para as economias dos paises latino-amesice@ Consenso de Washington, em
1990, redefiniu o papel desses paises em um caglébalizado, estabelecendo um rigoroso
padrdo econdmico, que entre outras medidas fomen&iertura econdmica e a privatizacao
dos servicos publicos (Machado, 2002).

Lastran (1998) indica que a reforma econdmica disiBmiciou em 1979, com a criagao da
Secretaria do Controle das Empresas Estatais. Nergm do Presidente Jodo Batista
Figueiredo (1979-1985) foi criado o Departamentd®dsestatizacdo, dando-se inicio de fato
ao Programa de Desestatizacdo em 1981-82. Ja mongosto Presidente Fernando Collor de
Melo (1990-1992), cria-se o Programa Nacional deseS&tizacdo (Lei Federal n° 8.031 de
12/04/1990), com os seguintes objetivos, entreosutreordenar a posicdo do Estado na
economia, reduzir a divida publica e permitir @ametda de investimentos.

O setor de privatizag6es no Brasil, que iniciou @mdustria siderurgica, petroquimica e de
fertilizante na década de 1990, possui diversospkes desde aqueles mais desenvolvidos e
completos como o caso das telecomunicacdes até gaslmatural, que se caracteriza por
contratos mal planejados e acesso inadequado aoduwgas (Banco Mundial, 2007). Apos o
inicio das concessfes no setor de infra-estruturageca a ocorrer a concessao de servicos, tal
qual na Alemanha, onde estdo sendo concedidosicegta®Entos, centros logisticos,
presidios, hospitais, escolas e centros adminigisafDaube et al, 2007).

3. CONCESSOES DE RODOVIAS NO BRASIL

O Brasil possui 1,8 milhdes de km de rodovias,uimclo as que estao sob a jurisdigcdo do
governo federal, dos governos estaduais e municigaindo que disso apenas 11% sao
pavimentados. Se comparado aos percentuais das qaises integrantes do BRIC, o Brasil
se encontra em posicado desfavoravel, pois a Riagsesenta 80,9% de suas rodovias
pavimentadas, a China 81,6% e a india 47,3% (C0A92World Bank, 2009).

O governo indiano, ap0s anos de hesitacdo qugmaatigipacdo privada no desenvolvimento
de infra-estrutura, observou que a pobreza da mesma ponto fraco do pais, e que a
estruturacdo de parcerias-publico-privadas (PP&silplitavam a mobilizacdo dos recursos
necessarios para o seu desenvolvimento. Paradshbualia buscou uma politica que fosse
conveniente ao investidor dando incentivos pamaestimento em larga escala, e ao mesmo
tempo proporcionando adequadas verificacbes e ¢udamtravés da transparéncia, da
competicdo e da regulacdo (Postigo, 2008). Entd® 202006 o investimento em PPPs em
rodovias na India representou 19% do total inveséith concessdes no mundo, valor que
subiu para 40% em 2006, totalizando naquele andhdes de ddlares (PPIAF, 2009). A
China, por sua vez, apresentava apenas 20% deteungao rodoviaria pavimentada no inicio
da década de 2000, entretanto, a necessidade deemmaélhores rodovias fez com que o
governo, que anteriormente era contrario a idéiaimestimento privado, apoiasse 0
financiamento de rodovias através de pedégio, gebemdo politicas para a fixacdo de
tarifas e isencao de impostos (Senna e Michel, ;2B6stigo, 2008). Com isso, entre 2000 e



2006, 20% do total investido em projetos de trarispda PPPs no mundo foi realizado na
China. Atualmente, o pais possui uma vasta redemdiavias pedagiadas com 20.000 km,
além do maior mercado de projetos em PPP de paisaefesenvolvimento podendo aplicar
de 6 a 9% dos investimentos em rodovias atrav@Pes (PPIAF, 2009).

A conjuncgao de 3 fatores, sendo eles, o desenvehtmmecondmico do Brasil, a necessidade
de investimento em infra-estrutura e a queda de 80%nvestimento publico em infra-
estrutura de transportes, nos ultimos 40 anosatardiscussdo sobre a viabilizacdo de PPPs
ou concessodes no pais de fundamental importanaiajgalmente por apresentar alternativas
de financiamento de infra-estrutura ao estado.

3.1 MERCADO

Ao transferir a iniciativa privada os servicos dé&a-estrutura o estado acaba por envolver
trés diferentes esferas: o usuario, o investidor regulador do mercado. O regulador é a
figura responsavel por ajustar o mercado atuandweso governo e o investidor. Ao
investidor cabe a tarefa de exercer, em funcéoudeeficiéncia o servico que deveria ser
provido pelo Estado, e ao usuario é disponibilizashoservigo ou infra-estrutura em troca de
uma remuneracgao ao investidor, através do pagardenima tarifa.

3.1.1 Orgéo regulador

As concessdes de servicos e infra-estruturas @@hlpor caracterizarem-se como monopélios
naturais, necessitam de regulacdo para evitarfigiémeia dos monopolios, além de proteger
0os consumidores de sua exploracdo (Crew e Kleiado&002).Viscusi et al. (2000),
esclarecem que uma industria pode ser consideradaanopdlio natural se a produgdo de
um bem ou servico por uma unica empresa minimizecustos. No entanto, como o
monopolista ndo @rice-taker ou seja, ndo é o mercado que define 0 prego, SFUK0S
apresentarao um pre¢co maior do que se 0 mesmesstiem um mercado competitivo.

No mercado de infra-estrutura, a regulacado podelsinida como um conjunto de regras
aplicadas pelo governo ou 6rgéo regulador com etiwbjde influenciar a demanda e a oferta
através da restricdo ou facilitacdo de comportanseaspecificos (Senna e Michel, 2006).
Dessa forma, a regulacdo deve estar focada empt@®s: incentivar e garantir 0s
investimentos necessarios, promover o bem-estacaltsumidores e usuarios e aumentar a
eficiéncia econdémica (Pires e Piccinini, 1999). Bietro (1999) indica que dentre as
dificuldades do processo regulatério, principalream setor de infra-estrutura, esta o fato de
0 mesmo ser baseado em duas idéias contraditBlaasum lado a concessédo é um servico
que deve ser realizado de acordo com o interessic@usob a autoridade do Estado,
entretanto, esse servico € operacionalizado por concessionario com interesses do
investidor privado. A contradi¢cdo se dé pela nedads em se manter o interesse publico e o
equilibrio econdmico-financeiro da concessionahiaante o periodo do contrato.

O aumento da complexidade da industria, com adatd® setor privado, fez com que as

agéncias necessitem de total independéncia emfoelag¢odos os agentes envolvidos, para
que o regulador possa garantir a defesa do bemdsstsociedade e mediar conflitos entre

investidores, consumidores e governo. A independétas agéncias implica em autonomia

financeira, diretorias estaveis, corpo técnico esfizado e transparéncia, bem como uma
definicdo clara de suas fungfes e atribuicbes tdesnpor um marco regulatério existente

(Pires e Piccinini, 1999).



3.1.2 Investidor Privado

Para o setor publico a implantacdo de projetosfta-estrutura é analisada com o foco na
obtencdo de beneficios que garantam um incrementem-estar da sociedade em geral, j&
para a iniciativa privada, mesmo na prestacdo déces publicos concedidos, o foco é
voltado para o retorno do investimento realizadme&essidade de investimento em infra-
estrutura, aliada a falta de condi¢cdes do mesmeeaéizado com financiamento publico fez
com que coubesse a iniciativa privada prover ca@ediginanceiras ao desenvolvimento da
infra-estrutura em substituicdo ao Estado, recebpodisso um retorno financeiro.

Projetos de infra-estrutura, que necessitarem da gmande quantidade de recursos
financeiros, sdo, normalmente, expostos ha umrdatado nivel de risco, o qual tanto pode
ser aceitavel para alguns investidores, como iteaedi para outros. Dessa forma, ao
considerar a possibilidade de realizacdo de unstmaento, torna-se interessante a analise do
risco por parte do investidor e/ou tomador de @ecom vistas a reduzir a possibilidade de
perda ou fracasso. Além disso, o nivel de riscordeleterminado projeto pode influenciar ou
sofrer a influéncia do custo de capital para aizagdio do mesmo. Brealey e Myers (2003)
definem o custo de capital como sendo o retorneradp de um determinado investimento
analisando o risco do projeto frente a outras opd@einvestimento no mercado. No cenario
de concessdes de rodovias, mais especificamenitevestidor podera enfrentar diversos
riscos, tais como: construcdo, demanda, operag@bjentais, econdmicos, politicos e
regulatérios (Fishbein e Babbar, 1996; Grimseywise2002).

A avaliacdo de projetos sobre a dtica do invest@eém dos riscos considera também
indicadores financeiros que permitam estimar aatelidade do empreendimento frente a
outros investimento possiveis. Finnerty (1999)nadirque 0s passos para a avaliagdo de um
projeto sdo semelhantes a decisdo de investimentordindividuo. Indicadores financeiros
como o valor presente liquido (VPL) de um projetoa taxa interna de retorno (TIR), ou a
taxa minima de atratividade (TMA) sdo importantagapa analise da viabilidade financeira
do projeto, entretanto, um assunto que tem sidoutii® na literatura é o custo de capital
para investimentos em infra-estrutura. O custoagstal reflete o custo de oportunidade de
uso do fator de producédo de capital, ajustadosao o projeto, ou seja, € a remuneragao que
poderia ser obtida aplicando-se em empreendim&aimsos mesmos riscos (Galesne et al.,
1999). Ainda, Galesne et al. (1999), indicam qes@lha da TMA deve estar correlacionada
com o custo de capital. Dessa forma, os investd@®&dlem evitar que recursos sejam
alocados em projetos que possuam uma rentabilideefeor que outros projetos com o
mesmo tipo de risco, ou que sejam preteridos @®jeue apresentem rentabilidade
compativel com a rentabilidade demandada pelo merca

A utilizacdo do Custo Médio Ponderado de CapitdRC), ouWACC — weighted average
cost of capitgl € indicada por Finnerty (1999) como TMA, servirmomo balizador para o
custo de capital. O CMPC pode ser descrito em terde taxas de financiamento e ser
representado como o custo médio dos componentagndpacote de financiamento que
permita o projeto ser realizado (Neves da Silv@420Ressalta-se que o custo de capital em
um mesmo projeto pode variar de acordo com o peofl investidores e 0 acesso que 0s
mesmos podem ter a financiamentos mais baratogef@lj 2001).

3.2 MODELOS DE CONCESSAO



A estruturacdo de projetos de infra-estrutura pabtiom a participacdo privada tem sido
possivel devido as diversas formas de parceria exstrpartes (Senna e Michel, 2006). Ao
considerar as diferentes formas de parcerias mipheadas a literatura ndo tem analisado a
viabilidade das concessdes, restringindo-se apaossmodelos. A figura 1 apresenta de
forma sucinta as possibilidades de concessfes i@@®/ considerando a sua auto-
sustentabilidade.

CONCESSOES DE RODOVIAS CARACTERISTICAS

Propriedade, operacao e conservacao publica

CONCESSAO Sem cobrancade pedagio ao usuario

PUBLICA Propriedade, operacéo e conservacao publica
Com cobranc¢ade pedagio ao usuario
Exemplo: pedagio estatal/comunitario

Propriedade e operacaopublica
Conservacdo privada—paga pelo Estado
i Sem cobrancade pedagio ao usuario
PEDAGIO
SOMBRA Exemplo: CREMA

(SHADOW

TOLL) Propriedade publica

Operacao e conservacio privada—paga pelo Estado
Sem cobrangade pedagio ao usuario
Exemplo: Inglaterra’, México e Portugal

Propriedade. operacao e conservacao privada
PPP Com cobrancade pedagio ao usuario
BRASILEIRA Com subsidio financeiro por parte do Estado

Exemplo: MG-050

AUTO-SUSTENTABILIDADE

Propriedade, operacéo e conservacao privada
Com cobranc¢ade pedagio ao usuario

CONCESSAO Sem subsidio financeiro por parte do Estado

PRIVADA Propriedade, operacéo e conservagao privada

Com cobrancade pedagio aousuario
Com pagamento de outorga ao Estado

A 4

Y Este formato ird evoluir para a cobranca de pedagimsuério através de cobranca

eletrdnica, e haverd uma empresa privada ou pulbksponsavel somente pela
arrecadacéo.

Figura 1: Auto-sustentabilidade das Concessdes Rodovidialsdrada pelos autores)

3.3 CASOS BRASILEIROS

3.3.1 Rio Grande do Sul

O programa de concessdes de rodovias desenvolgitoonGrande do Sul iniciou em 1995,
sendo licitado, em 1998, pelo Departamento Autbndmé&stradas e Rodagens (DAER), que
tinha como objetivo promover um amplo programa aleservacdo e melhoria das rodovias
gauchas. Apesar da existéncia de uma agéncia degalao estado - a AGERGS, cabe ao
DAER a fiscalizacdo das concessdes rodoviariag &srutura de regulagdo ndo é a mais
indicada, tendo em vista a sobreposicao dos orgdasbém por estarem os contratos de
concessao sob influéncia oportunista do governajug o 6rgdo regulador (DAER) esta
diretamente ligado a ele.

O modelo gaucho baseou-se no polo, que consisiengeonto central para o qual convergem
pelo menos trés rodovias com cobranca de pedagisotidando um subsidio cruzado, em
que as rodovias com menor volume de trafego sadisaan também, por aquelas que
apresentam volumes maiores. Em 1996, os pélos ftoeatizados em 25% do territorio do

gaucho, em uma area que inclui aproximadamente d@@opulacdo e do PIB. Este aspecto



assegurava que o trafego nas rodovias conectantoosecomerciais e industriais fosse
eficiente, incluindo o trafego entre regides decadpura para exportacdo e o Porto de Rio
Grande, sem depender de fundos publicos (SennaleeMR006). A tarifa foi determinada
pelo poder publico, e o vencedor da licitagcdo fem ofereceu a maior rede de rodovias a ser
atendida no pdlo. Foram licitados 8 polos, confodamonstra a tabela 1, entretanto, o pdlo
de Santa Maria ndo entrou em operagao e atualreemecontra em discussao judicial.

Tabela 1:Pdlos licitados no Rio Grande do Sul (ABCR, 2008HR, 2009)

Pélo Concessionaria Extenséo Contrato Tarifa (2009)
Carazinho Coviplan 250,4 km 15 anos R$ 0,0958/km
Caxias do Sul Convias 173,7 km 15 anos R$ 0,1381/Km
Gramado Brita 144,9 km 15 anos R$ 0,1387/km
Lajeado Sulvias 317,8 km 15 anos R$ 0,1133/km
Metropolitano Metrovias 535,9 km 15 anos R$ 0,0Kd7
Santa Cruz do Sul Santa Cruz 208,0 km 15 anos FBBOkm
Santa Maria Santa Maria 256,2 km 15 anos -
Vacaria Rodosul 132,7 km 15 anos R$ 0,1356/km

O polo de Santa Maria é um dos exemplos das dificlds encontradas na implantacdo das
concessionarias de rodovias no Rio Grande do Sul.1899, ap0s assumir o governo
estadual, o entdo Governador Olivio Dutra impds tedacdo nas tarifas entre 10 e 20% para
automoveis e entre 20 e 28% para caminhdes. Canasssoncessionarias foram obrigadas a
entrar na justica na tentativa de que os contrfdiesem cumpridos fielmente, sem a
intervencao oportunista do governo. Além dissoresgfio dos usuarios da serra gaucha fez
com que no ano de 2001, através de acOes judifimsem paralisadas as cobrancas de
pedagio nas pracas pertencentes aos poélos de ¥a&c&axias do Sul. Essas intervencdes
judiciais e governamentais nas concessoes, alémildacdo de rotas de fugas em diversos
polos, oneram o programa gaucho, implicando dellbgai econémico-financeiro nos
contratos de concessao, além de uma imagem nedasvwasoncessodes por parte da populagéo.

3.3.2 Parana

O programa paranaense, iniciado em 1997, teve cobjetivo recuperar e ampliar as
rodovias que conectam o0s principais centros regaha produgéo do estado, e representou
um grande esfor¢co do Parana na melhoria da infratesa como forma de atrair companhias
e industrias para o desenvolvimento do estado.odo foram licitados 6 lotes rodoviarios,
conforme apresenta a tabela 2, em que o critérageterminar o vencedor foi a maior oferta
de quildmetros em trechos de acesso, sem elewdfa t

Tabela 2: Lotes licitados no Parana (ABCR, 2009)

Concessionaria Extensdo Contrato Tarifa (2009)
Caminhos do Parana 405,9 km 24 anos R$ 0,0879/km
Econorte 339,0 km 24 anos R$ 0,0943/km
Ecovia 175,1 km 24 anos R$ 0,0713/km
Rodonorte 567,9 km 24 anos R$ 0,0822/km
Rodovia das Cataratas 508,6 km 24 anos R$ 0,0768/km|
Viapar 547,0 km 24 anos R$ 0,0747/km

Decorridos dois meses do inicio de funcionamensatacessdes, em 1998, o Governador
Jaime Lerner reduziu as tarifas dos pedagios em 8@%equilibrando os contratos. Senna e
Michel (2006), salientam que pensando apenas no puazo, e para responder a questdes



eleitorais momentaneas, 0 mesmo governo que impkaome programa pds em risco toda
uma concepg¢do voltada para dar sustentabilidadeodisfio de infra-estrutura. O novo
governo, eleito em 2002, tendo como Governador Rolitequido, se opds radicalmente as
concessoOes de rodovias, sendo que uma de suapasrtandeiras durante a campanha foi a
promessa de alteracdes nos contratos de concessd@odab a reduzir as tarifas cobradas,
salientando que em caso extremo 0s contratos ser&éaroelados (Serman, 2008). Este
comportamento oportunista por parte do governo deémrejudicar a imagem das concessdes
privadas no Parana reduz a viabilidade de investimsepor parte dos investidores privados,
tendo em vista o receio dos mesmos quanto ao comapio dos contratos.

3.3.3 Séo Paulo

O estado de Séo Paulo apresenta o mais amplo pragistadual de concessdes de rodovias.
Desde 1998 ja foram transferidos a iniciativa pev&.215 km de rodovias (ARTESP, 2009).
O objetivo do governo com as concessoes foi o @aliaar investimentos em infra-estrutura
rodoviaria através da recuperacdo, ampliacdo, reagaid, conservacdo e operacao das
rodovias auto-sustentaveis, permitindo o investimgniblico em rodovias que ndo sejam
viaveis para o investimento privado.

O modelo adotado pelo governo paulista, para atdpaEfoi baseado em concessées
onerosas, no qual o estado estabelece o precofdad@pedagio a ser cobrada ao usuario, 0s
investimentos e 0s servicos a serem realizados pelacessionario, em troca, o
concessionario faz o pagamento de uma taxa ougaut@omo critério para licitacdo foi
definido a oferta de maior outorga a ser paga &ergo do estado de Sao Paulo. Esta 12 etapa
foi composta de 12 trechos, com 3.500 km no totaiforme a tabela 3.

Tabela 3: Lotes licitados em S&o Paulo — 12 Etapa (ABCR, 2B ESP, 2009)

Concessionaria Extensao Contrato Tarifa (2009)
Autoban 316,7 km 20 anos R$ 0,1319/km
Autovias 317,0 km 20 anos R$ 0,0968/km
Centrovias 218,2 km 20 anos R$ 0,1209/km
Colinas 300,0 km 20 anos R$ 0,1633/km
Ecovias dos Imigrantes 177,0 km 20 anos R$ 0,1525/k
Intervias 375,7 km 28 anos R$ 0,0947/km
Renovias 345,6 km 20 anos R$ 0,1024/km
SPVias 517,0 km 20 anos R$ 0,1025/km
Tebe 155,9 km 20 anos R$ 0,0955/km
Triangulo do Sol 443,0 km 20 anos R$ 0,1130/km
Vianorte 236,6 km 20 anos R$ 0,1591/km
Viaoeste 168,0 km 20 anos R$ 0,1886/km

Em 2005, devido a necessidade de reequilibrar agratos de concessao em funcdo da
variacdo das aliquotas e das bases do PIS e daNSQHA superveniéncia do ISS, ndo
previsto no edital de licitacdo, além da inclus@ondvas obras e a revisdo dos cronogramas
de investimentos, a ARTESP, agéncia reguladorad@stapromoveu uma ampliacdo do
prazo de concessao para algumas rodovias (Ser@@8), As Unicas concessionarias que nao
tiveram seus prazos modificados foram a Autoviasvéanorte, sendo que para as demais 0s
prazos variaram de 1 ano até 8 anos e 8 mesesmegacao (Toledo e Soufen, 2007).

A 22 etapa do programa de concessodes estaduai8od@dbilo iniciou com a licitagdo do
Rodoanel Mério Covas — Trecho Oeste, em marco @8.20tilizando-se do modelo de



concessao onerosa, 0 governo estadual de Sao &msgeguiu obter R$ 2 hilhdes como
outorga fixa a ser pago em 2 anos pela concessorgmcedora da licitacdo do trecho oeste,
valor este que sera usado integralmente na coéstrg Trecho Sul do préprio Rodoanel.
Em outubro de 2008 foi realizada a 22 fase da&ffaetlo programa de concessdes paulista,
com 5 lotes de rodovias, totalizando 1.715 km dav@s principais e 917 km de rodovias
vicinais, indicados na tabela 4. Nesta fase, asrdafoutorga fixa foi possivel obter, por parte
do governo, R$ 4,2 bilhdes que deverdo ser pagosi@s anos, e provavelmente irdo
subsidiar outros investimentos ligados a infratdégta no estado de S&o Paulo. Salienta-se
que por estar em um cenario de crise financeiradiayno governo paulista optou por
solicitar como item obrigatorio e eliminatério noopesso um compromisso firme de
financiamento por parte de uma entidade finanagile atestasse a viabilidade da proposta
apresentada pelos licitantes.

Tabela 4: Lotes licitados em S&o Paulo — 22 Etapa (ABCR, 286 ESP, 2009)

Concessionaria — SEEEE — Contrato Tarifa (2008)
Principais Vicinais

CART 444.,0 km 389,8 km 30 anos R$ 0,0905/km
Ecopistas 142,0 km - 30 anos R$ 0,0588/km
RodoAnel 32,0 km - 30 anos R$ 0,4875/km
Rodovias do Tieté 415,0 km 201,8 km 30 anos R$37,4@n
Rota das Bandeiras 297,0 km 81,4 km 30 anos RAO/KiD
ViaRondon 417,0 km 243,8 km 30 anos R$ 0,0640/km

3.3.4 Programa Federal

No inicio da década de 90, através da Portaria/®3]1 foi instituido o Programa de
Concessfes de Rodovias Federais — PROCROFE, atdavépial foi designada como
entidade reguladora o Departamento Nacional deadsdr de Rodagem (DNER),
representando o Ministério dos Transportes (Seniickel, 2006). Em 1995, o DNER
licitou a 12 etapa do programa federal, com 5 trectodoviarios, sendo as concessodes
gratuitas, permitindo ao governo executar obras trexhos concedidos sem interferir na
tarifa de pedagio. Esta 12 etapa apresentou cositcain prazos diferentes, demonstrados na
tabela 5, e também algumas consideracdes sobrgsdadarifaria. Sao pontos passiveis de
revisdo tarifaria, desde que acordado entre aggant 12 etapa: a criacdo, alteracdo ou
extincdo de tributos; o acréscimo ou supressaondargos no Programa de Exploracdo da
Rodovia (PER); receitas alternativas pela conceas@, e modificacdes substanciais, para
mais ou para menos, nos precos dos fatores de giodou dos insumos dos principais
componentes do custo considerado na tarifa.

Licitado em 1998 pelo governo estadual do Rio Geatdl Sul, o Pélo de Pelotas teve sua
regulacdo transferida a esfera federal no ano @9,2@ndo em vista a dificuldade de

implantacdo da concessionaria. Esta situacdo aecal® um posicionamento contrario as
concessdes de rodovias por parte do governo estadua@poca chefiado pelo Governador
Olivio Dutra. Com a transferéncia, o prazo da ces&e que anteriormente era de 15 anos foi
prorrogado por mais 10 anos, além de receber umnenmento de 2,33 anos para sanar o
desequilibrio econdémico-financeiro do contrato. &npo decorrido entre a assinatura do
contrato, em 1998, e o inicio da concessao, em,2080nsercdo de 72 km na extensao total
do pdlo foram os fatos causadores do desequilibrio.

Tabela 5:12 Etapa do Programa Federal (ABCR, 2009; ANTT 2009



Concessionaria Extenséo Contrato Tarifa (2009)
Concepa 121,0 km 20 anos R$ 0,0809/km
Concer 180,6 km 25 anos R$ 0,1196/km
CRT 142,5 km 25 anos R$ 0,1080/Am
Ecosul 623,4 km 27,33 anos R$ 0,0545/km
Nova Dutra 402,0 km 25 anos R$ 0,0830/km
Ponte S.A. 30,0 km 20 anos R$ 0,1628/km

) Excluindo as pracas de bloqueio
@ Contabilizando 26 km de extensdo e 4 km entre éasra saidas.

O programa federal foi implementado e regulado EENER até 2001, quando entdo foi
aprovada a Lei n°® 10.233 criando a Agéncia Nacidealransportes Terrestres — ANTT, cuja
principal responsabilidade era coordenar as co@esssodoviarias, regulando o mercado.
Esta transferéncia de responsabilidade decorreaipalimente pelo fato de ser o DNER uma
instituicdo governamental, e assim apresentar ultea possibilidade de captura pelos
interesses do governo. Senna e Michel (2006) irdorngue a agéncia reguladora tende a
preterir decisdes baseadas apenas nos interesge®pde curto prazo e atos ndo embasados
em aspectos técnicos.

Em outubro de 2007, apds nove anos de discuss@iesosndiversos 6rgéos federias ocorreu
o leildo da 22 etapa do programa federal de codessse rodovias. Entre as modificacbes
presentes nesse contrato encontram-se: leildonpeter tarifa, taxa interna de projeto em
8,95% a.a., risco de quantitativos em obras aloeadooncessionario, controle da qualidade
dos servicos por monitoracdo intensa, cronogramatulas de ampliacdo de capacidade
dependente do volume de trafego, possibilidadedeaséo de pracas auxiliares para redugéo
de fugas e a reducéao da aliquota de PIS e COFINSFTA2007). O leildo realizado na Bolsa
de Valores de S&o Paulo (BOVESPA) teve a partié@pale 29 grupos de investidores entre
nacionais e estrangeiros, que fizeram suas ofemas?7 lotes rodoviarios, totalizando
2.600km. Os desagios apresentados pelos vencederesmparada a tarifa proposta com a
tarifa maxima ofertada pela ANTT, variaram de B5%, conforme apresentado na tabela 6.

Tabela 6:22 Etapa do Programa Federal (ABCR, 2009; ANTT9200

Concessionaria Extensao Contrato Desagio Leildo Tarifa (2009)"
Autopista Ferndo Dias 562,1 km 25 anog 65,43 % ,B$5B/km
Autopista Fluminense 320,1 km 25 anog 40,95 % R3IW/km
Autopista Litoral Sul 382,3km 25 anos 62,67 % R¥L@3/km
Autopista Planalto Sul 412,7 km 25 anog 39,35 % ORB27/km
Autopista Regis Bittencourt 401,6 km 25 anog 49120 R$ 0,0224/km
Rodovia do Aco 200,4 km 25 anos 27,17 % R$ 0,0419/k
Transbrasiliana 321,6 km 25 anos 40,00 % R$ 0,823/

U'Se todas as pracas estivessem cobrando a tarifa

Com o objetivo de implementar a 12 fase da 32 etlmpprograma federal de concessodes
rodoviarias, em janeiro de 2009 a ANTT leiloou wtelcontendo as rodovias BR-116, BR-
324, BA-526 e BA-528, todas na Bahia, com 680,6 denextensédo. Apesar de manter o
mesmo prazo de concessao da 22 etapa, ou seja)o85 este lote apresentou algumas
modificagbes como a reducdo da taxa interna dentde projeto para 8,50% a.a., e a
insercdo do fluxo de caixa marginal para o redgudli econdémico-financeiro do contrato

guando ocorrerem novos investimentos que néo estiveontidos no PER.



A insercdo do fluxo de caixa marginal visa redwzirmpacto de novos investimentos na
tarifa, paga pelo usuério, para todo o periodo dacessdo. Sendo assim, para cada
investimento que ndo esteja contido no PER é edalbonm novo fluxo de caixa tendo como
taxa de desconto tanto para as receitas como parastos a Taxa de Juros de Longo Prazo
(TJLP) acrescida de 8%, dividida pela meta de g¢aftafixada pelo Comité de Politica
Monetaria do Banco Central (COPOM).

Em um clima de instabilidade financeira mundialleddo foi realizado na BOVESPA e
contou com dois grupos proponentes, apresentaddabeta 7. Segundo Costa (2008), o
Programa Federal possui, ja previamente estudads38km de rodovias a serem concedidos
para a iniciativa privada. Estas rodovias estaalimadas nas regides Sul (1.659km), Sudeste
(3.455km), Centro-Oeste (603km) e Nordeste (791lknfgzem parte do PROCROFE, que
juntamente com os trechos ja concedidos, além réobhds federais delegados aos estados
(2.775km) irdo fornecer a infra-estrutura do pais@madamente 14.000 km de rodovias
mantidas pela iniciativa privada.

Tabela 7:12 Fase da 32 Etapa do Programa Federal (Bove3(Q2), 2

Proponente Desagio Leildo Tarifa (2009)"
Consoércio Rodobahia 21,00 % R$ 0,0199/km
Cia. Brasileira de Rodovias 10,10 % R$ 0,0227/km

D Data-base: dezembro/2005

4. CONSIDERACOES FINAIS

A eficiéncia dos sistemas de transportes reduziagdodistancias econémicas é fator

preponderante no crescimento da economia brasil&itaetanto a reducéo dos investimentos
publicos nesta infra-estrutura tem feito com queescimento do pais ocorra de forma lenta.
Em vista disso, e nos exemplos ocorridos com a&Chia India, é importante a discusséo de
programas de investimento privado em infra-estautliiste trabalho apresenta de forma
sucinta o cenério brasileiro de concesstes de r@sloy qual comegou a ser implantado em
1995, informando caracteristicas que sao considsrgélo mercado, seja sob a otica do
regulador como do investidor, e, além disso, alqamgramas estaduais e principalmente o
programa federal que apos um longo periodo de s88es tornou a licitar lotes rodoviarios

auto-sustentaveis.

Em funcdo da abrangéncia do PROCROFE, o qual mex@ncessao de aproximadamente
14.000 km de rodovias federais a iniciativa privagEndo que desses 6.500 km ainda estéo
por ser licitados, e as alteracdes estruturai® tant nivel licitatério quanto contratual dos
altimos dois leildes federias, nos anos de 200D@9 2tornam interessante a realizacdo de
uma analise sob a Otica econdmica e regulatoriafatoses influentes na participacdo de
investidores privados nas concessdes de rodoviderdis. Este fato justifica-se pela
discrepancia no niumero de participantes nestée#iR9 grupos na 22 etapa e apenas 2 na 12
fase da 32 etapa, e a sua influéncia na ofertartde tjue apresentaram descontos de até 65%
na 22 etapa e 21% na 12 fase da 32 etapa, se emlopar tarifa maxima determinada pela
ANTT.
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