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RESUMO

Atualmente, com o processo de privatizacdo das infra-estruturas rodoviarias em andamento
no Brasil, impulsionado por uma tendéncia mundial, foi detectada a existéncia de um
problema importante nas concorréncias publicas: a determinacdo das tarifas a serem cobradas
dos usuarios.

Tais tarifas sdo impostas pelo poder concedente no edital de licitagdo, porém, os métodos de
calculo da tarifa sdo baseados em custos médios, e muitas vezes o valor € fixado de forma

politica e ndo cientifica, seguindo um método pré-determinado.
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ABSTRACT

Now, with the process of privatization of the infrastructures bus stations in process in Brazil,
impelled by a word tendency, the existence of na important problem the determination of the
tariffs.

Such tariffs are imosed by the public power, where the methods of calculation of the tariff are

set in medium cost, and it is fastened in a political and not scientific way.
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AVALIACAO ECONOMICO-FINANCEIRO DE MODELOS DE CALCULO DE
TARIFAS PARA INFRA-ESTRUTURAS RODOVIARIAS

O setor transportes rodovidrios do Brasil é certamente um dos componentes
fundamentais para o crescimento e desenvolvimento da economia, visto que neste setor é

transportada a maior parte da riqueza nacional (Rossetti, 1990).

Atualmente, o pais passa por um processo de privatizagdo de infra-estruturas e de
diversas atividades econémicas, dentre elas podemos incluir empreendimentos da area de

transporte.

Privatizacédo € o processo pelo qual o Estado transfere a iniciativa privada e ao publico
em geral a propriedade das empresas de diversos setores produtivos ou de servicos, alienando,
parcial ou totalmente, a sua participacdo em um determinado empreendimento, para dedicar-
se de maneira mais eficiente as atividades como: educacdo, habitagdo, saude, justica e

seguranca publica.

Deve-se também salientar, que uma das maiores dificuldades do processo de licitacdo
de concessOes esta na formacdo do preco, ou seja, qual a tarifa que o usuario ird pagar, e que
ao mesmo tempo esta tarifa seja consistente para cobrir os custos de operacdo e manutencéo.
O beneficio do processo de privatizagdes para a sociedade como um todo (usuarios, poder
publico, ndo usuérios e operador) pode ser exemplificado através do saneamento financeiro do
Estado e da recuperacdo da sua capacidade de investimento para as areas realmente voltadas

para o social.

Por outro lado, promove-se a melhoria do servico ou produto oferecido aos
consumidores, mais agilidade na ado¢do de novas tecnologias, no caso das infra-estruturas de
transporte (duplicacdo de uma estrada), uma diminuicdo nos niveis de acidentes, diminuicéo
do tempo de viagem e do custo operacional dos veiculos, menor emissdo de CO,, devido a

minimizacao de ocorréncia de engarrafamentos, entre outros.



Em nivel mundial, o programa de privatizacbes e concessdes € bem sucedido. O
melhor exemplo é o da Inglaterra: na venda da British Telecom — empresa do ramo de
telecomunicacgdes, 2,3 milhdes de pessoas compraram agdes, investindo 3,9 bilhdes de libras
(Lee, 1996).

A Franca realizou 0 mesmo processo e obteve éxito na desestatizagdo. De uma forma

ou de outra, ocorreram privatizagdes na Espanha, na Italia e em outros paises

No Brasil, como em outros paises, o Estado assumiu num determinado momento
diversas fungdes produtivas que precisavam de algum impulso para se desenvolver. Com o
passar do tempo, entretanto, o Estado se sobrecarregou. Por isso, na maioria dos casos as

empresas por ele controladas perderam a eficiéncia e/ou a capacidade de investimento.

A privatizacdo no Brasil tornou-se mais forte a partir de 1990, com o advento do Plano
Nacional de Desestatizagdo (PND), criado pela Lei 8.031 de 12/4/90. A privatiza¢do passou a

ser parte do programa de governo e elemento essencial das reformas estruturais.

A partir de 1995, o processo de privatizacdo passou a incluir também empresas
prestadoras de servi¢os publicos. Duas empresas do setor elétrico ja foram privatizadas, a
Escelsa (Centrais Elétricas do Espirito Santo) e a Light. Além disso, o governo federal passou

a conceder a algumas empresas privadas a operacdo e exploragéo de ferrovias e rodovias.

Segundo levantamento realizado no estudo do professor Shu Han Lee, em 1988 o
estado de conservacdo da malha rodoviaria brasileira era a seguinte: bom 58%, regular 31% e
ruim 11%. Com o aumento da frota nacional e a falta de investimentos em conservacao e
manuten¢do, o quadro de conservagdo da malha rodoviéria nacional em 1995 piorou: bom
37%, regular 32% e ruim 31%. Tendo em vista 0 atual estagio de degradacdo das estradas
federais, alguns Estados também comecaram 0 Seu processo de concessdo. Rio de Janeiro,
Minas Gerais, Rio Grande do Sul, S&o Paulo e Ceara ja anunciaram a venda das empresas e a
concessdo de servigos publicos, principalmente nas areas de energia elétrica, ferrovias, portos

e rodovias.



No caso da manutencdo da rede rodoviédria de S&o Paulo, contou-se apenas com
recursos do préprio Estado e poucos recursos financiados que particularmente foram
empregados na compra de equipamentos e materiais para conservagdo. Para compensar a falta
de recursos, optou-se por diminuir a extensdo das novas pavimentacoes.

No decorrer dos ultimos anos, na medida em que extensGes crescentes de trechos
pavimentados chegavam ao limiar de suas vidas Uteis, a degradacdo dos pavimentos péde ser
sentida visivelmente pelos usuarios, na forma de buracos, grandes deformacbes e
fragmentacdo do pavimento, tudo isso resultante da falta de investimentos corretos e em

tempo habil.

Atualmente, alguns estados brasileiros estdo pleiteando a estadualizacdo das rodovias
federais que os cortam, e 0 objetivo principal do processo de estadualizacéo, é providenciar a
passagem da restauracdo, manutencdo, conservacdo e operacdo destas estradas para a

iniciativa privada, atraves da abertura de licitacOes.

Em S&o Paulo, foi criado o Programa de Concessfes Rodovidrias do Estado, que conta
com doze lotes contratados pela iniciativa privada — Tebe, Vianorte, Viaoeste, Renovias,
AutoBan, Ecovias, Triangulo do Sol, Centrovias, Autovias, SPvias, Intervias e Rodovias das

Colinas. (http://www.sectran.sp.gov.br/frconce.htm, fev./2000)

Os doze lotes concedidos correspondem a 3.517 quilémetros e prevéem o investimento
de R$ 6,61 bilhGes em obras e melhorias rodoviarias ao longo dos vinte anos da concess&o.
Nos primeiros cinco anos estdo previstos um investimento de R$ 4,35 bilhGes. Seguindo seu
preceito desenvolvimentista, 0 Programa de Concess@es ja criou, até abril de 2000, um total
de 17.655 empregos, sendo 4.101 diretos e 13.554 indiretos. Nos 12 lotes prioritarios do
Programa de Concessdes, que correspondem a 3.517 km da malha rodoviaria do Estado serdo
executadas a construcdo de 96 novos quildmetros de rodovias, duplicacdo de 1.144
quildmetros, construcdo de 824 quildometros de terceiras faixas, 354 de marginais ou faixas
adicionais e 150 entroncamentos (Sectran, Sdo Paulo, 2000).

Particularmente, a privatizacdo de infra-estruturas de transporte rodoviario ndo possui

um modelo padréo para o calculo de tarifas, recorre-se na maioria das vezes, a simplicidade



do célculo da tarifa pelo método do custo médio, resultando numa forma pouco eficiente de
alocacdo dos recursos na economia. Além disto, ha o problema da sazonalidade em algumas

infra-estruturas.

Na prética, o operador responsavel pela administracdo de determinada infra-estrutura,
encontra uma série de problemas, os quais, muitas vezes atuardo sobre a lucratividade e até
mesmo no tempo de retorno do investimento no empreendimento. Tais problemas se
manifestam na forma de diversos custos como manutencdo, reposicdo, congestionamento

entre outros.
Objetivos

Utilizar modelo de célculo para as tarifas rodoviarias, visando cobrir 0s custos gerados

pela infra-estrutura

e demonstrar através de estudo de caso, qual método é mais rentavel do ponto-de-vista
do operador, calculando e comparando financeiramente os resultados obtidos pelos
métodos citados;

e adaptar os métodos para serem utilizados pela iniciativa privada, incluindo no célculo
variaveis como: Mark-up, depreciacdo do investimento, impostos sobre dedugbes da
receita (PIS, COFINS E ISQN) e impostos sobre o lucro (IR (anual) e Contribuicdo
Social).

O professor Shu Han Lee, onde disserta sobre os critérios técnicos para a limitacdo de
tarifas maximas de pedagio aceitaveis em processos de licitacdo para outorga de rodovias em
concessdo a iniciativa privada sob condi¢fes de monopdlio. O autor coloca em seu trabalho
um retrospecto historico das concessdes ilustrado por casos reais ocorridos na Franca, Italia,
México, Chile, Estados Unidos, Espanha e Argentina, além de exemplos em regides
Brasileiras.



Os modelos que serdo comparados sdo 0s seguintes: custo marginal social (CMS),
pedagios econdmicos (PE), equilibrio orgamentério (EO), custo econémico completo ou custo

total (CEC) e custos de desenvolvimento (CD).

A metodologia escolhida para a pesquisa divide-se em duas partes segundo Quercy
(1989/90) e Quinet (1990): sistema de pedagios econdmicos, e, sistema de custo marginal

social.

O SISTEMA CONCEITUAL

A questdo da passagem da propriedade publica para as maos de particulares ou de
empresas, tem motivado debates sobre o tema em quase todos os setores articulados da
sociedade como partidos politicos, associagdes civis, sindicatos, federacdes de industria e

comeércio, entre outros.

Mas 0 que é uma concessao? Eizirik e Associados (1993, p. 5) define utilizando o

seguinte expediente:

""A concessao de servigo publico é definida como a delegacdo da prestacdo do
servico, feita pelo poder concedente (a Unido, o Estado, o Distrito Federal ou o
Municipio em cuja competéncia se encontre o servi¢o publico), mediante licitacdo, 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 (art.2°,

1)."

Em outras palavras pode-se dizer que o contrato de concessao corresponde ao ajuste
pelo qual a administracdo delega ao particular a execucdo remunerada de servico ou de obra
publica, ou lhe cede 0 uso de um bem publico para que o explore, por sua conta e risco, pelo

prazo e nas condicBes regulamentares e contratuais.



No caso de concessdo de obra publica, o ajuste tem por objeto a delegagdo a um
particular da execucdo e exploracdo de uma obra publica ou de interesse publico, para uso da

coletividade, mediante remuneracéo do concessionario.

Cabe destacar primeiramente que a iniciativa privada, ao aceitar a condicdo de
concessionario, estara assumindo, por intermédio de um negdcio juridico proprio, uma fungéo

Ccuja natureza se caracteriza como essencialmente publica.

As concessdes vinham sendo utilizadas no Brasil até a década de 40, posteriormente,
entraram em desuso por causa de dois fatores: em primeiro lugar, na propria concepg¢do do
novo Estado originado em 1937 e consolidado nos anos 50 por meio da delegacdo a
autarquias e empresas publicas; em segundo lugar, pela alta dos indices de inflacdo e as
tentativas de se promover a estabilidade econbmica, que invariavelmente aumentavam o0s
precos publicos, dificultando a gestdo econdmica e financeira das concessdes. A partir da
década de 70, o governo Federal comeca a promover mudangas que facilitariam o

ressurgimento das concessoes.

A iniciativa privada ao se assumir condi¢do de concessionario estard investindo
através de negdcio juridico préprio uma fungdo de natureza nitidamente de interesse publico.
Portanto ndo viabiliza um arrendamento dos servi¢os ou da obra publica concedida, mas se

obriga a fazer as vezes da concedente no alcance do interesse coletivo.

Todo o processo de concessdo de servicos publicos de exploracédo de vias de transporte

deve ser feita com base no artigo 175 da Constitui¢do, segundo o qual:

"Incumbe ao poder publico, na forma da lei, diretamente ou sob regime de
concessdo ou permissdo, sempre através de licitacdo, a prestacdo de servicos

publicos.
Paragrafo anico.

. 0 regime das empresas concessiondrias e permissiondrias de servicos

publicos, o carater especial de seu contrato e de suas prorrogacdo, bem



como as condi¢bes de caducidade, fiscalizagcdo e rescisdo da concessiao ou

permissao;
1. os direitos dos usuarios;
I1l.  politica tarifaria;
IV. aobrigacdo de manter o servigo adequado™. (Art. 175, p.104)

Na concessdo de servigos e/ou obras publicas ndo existe qualquer alienagdo, ou seja, a
venda de bens puablica que cabe aqui salientar, se acha totalmente fora do comeércio, téo
somente ocorre a transferéncia do exercicio da atividade inerente a funcdo de administracédo
publica e ndo o dominio ou posse sobre 0s bens.

O que foi exposto anteriormente, reforca a idéia de que existe uma diferenca entre o
processo de concessdo e o0 de privatizacao de ativos publicos. Esta diferenciacdo é importante
para se entender as politicas do governo (Federal, Estadual e Municipal) a respeito do

programa de concessdes rodoviarias.

Em diversos paises no mundo tém ocorrido experiéncias na tentativa de otimizar a

utilizacdo da malha rodoviaria.
Franca

O programa francés de implantacdo de rodovias é um exemplo da busca continua em
dar solucdo a questdo do transporte em paises desenvolvidos, atualmente conta com a maior
malha rodovidria pedagiada por concessdo da Europa com quase 6.000 Km (Almeida, 1994).
A Franga recorreu ao sistema de concessfes para corrigir a insuficiéncia de seu sistema
rodoviario, em decorréncia da falta de estradas de grande capacidade de trafego e, esta, era
uma restricdo que dificultava as relagbes comerciais com seus principais parceiros
econdmicos da Europa, este problema se tornou mais forte a partir da segunda metade deste

século.

Canada



Atualmente, as 10 provincias que formam o Canadd estdo concessionadas
parcialmente seus programas de manutencdo de pontes e rodovias, ao contrario do que
acontece em muitos paises desenvolvidos, o Canada necessita de uma malha rodoviaria maior,
e por isso tem ocorrido uma série de discussdes a respeito da formulacdo de uma Politica

Nacional voltada para construcao de rodovias (Cautillo & McCabe, 1993).

As concessdes sdo benéficas financeiramente para o Estado, quando submetidas aos
mercados suficientemente grandes e onde exista um grande numero de candidatos para

concorrer a licitacdo publica (Mandar, 1993).
Argentina

O sistema rodoviario da Argentina, elaborado a partir de recursos do Estado,
concretizou sua estruturagdo administrativa e financeira em meados de 1932, através do
advento da Direccion Nacional de Vialidad, e com a implementagdo através de lei de um
fundo (fondo vial), para o qual se creditavam os recursos oriundos da arrecadagdo de um
imposto sobre o consumo de combustiveis, e a conta do qual se financiava a construgdo das
rodovias publicas (Lee, 1996) este sistema era semelhante ao encontrado no Brasil. Porém,
com a reducéo dos recursos financeiros disponiveis, e a manutencdo necessaria feita com cada
vez maior intervalo de tempo, o Estado argentino se viu obrigado a implantar o sistema de

pedagios através das concessoes (Vera, 1993).

Como o processo ndo fluia naturalmente o Estado argentino continuou construindo
estradas com dinheiro advindo do Fundo Rodoviario Nacional desde 1932, e recorrendo a
antecipacdo através de empréstimos externos tomados junto ao BIRD (Banco Mundial), e
ainda apds uma nova fase de desvios crescentes de recursos para outros setores da economia
encaminhou-se para um desgaste até 1989, quando o governo argentino ndo tinha mais como
se esquivar das dividas contraidas anteriormente, optou pela extin¢do do sistema de recursos
vinculados através de uma lei chamada de "Emergéncia do Estado”, promulgada em setembro
de 1989 (World Highways, 1993).

Espanha



Devido as exigéncias crescentes de competitividade comercial vigente entre o0s
integrantes do Mercado Comum Europeu, o Governo espanhol sentiu a necessidade de
melhorar a infra-estrutura de transporte daquele pais. A modernizagdo necesséria passou pela
descentralizacdo da construcdo, manutencdo e exploracdo dos equipamentos rodoviarios. A
principal caracteristica das concessdes espanholas € a sua constituicdo mista, fiscalizada
intensamente pelo Estado, sendo que este participa ativamente do processo, nao so através das
sociedades concessiondrias que controlam acionariamente e da regulamentagdo, mas também
sob o acompanhamento da execucdo das concessdes por um Delegado do Governo, nomeado
por decreto do Estado (Lee, 1996).

Brasil

O regime de concessdo no Brasil € bastante antigo, como exemplifica Brussinger
(1994) segundo o qual, do final do Império até a ditadura de Getllio Vargas, boa parte da
infra-estrutura brasileira foi implantada por meio de concessfes as empresas privadas.

Para se ter uma nogdo de como estd o quadro das estradas brasileiras a CNT
(Confederacdo Nacional dos Transportes) confeccionou um trabalho de pesquisa que foi
colocado na Internet a disposicdo do publico em geral, o resultado de tal trabalho é

sumariamente colocado nesta dissertacao.

Atual estado da malha rodoviaria brasileira

A afirmacéo de que o poder publico ndo tem condicdes de financiar as infra-estruturas
de transporte no Brasil é reforcada por estudo realizado pela CNT (Confederagdo Nacional
dos Transportes) no qual aborda o estado de conservacdo malha rodoviaria brasileira e a
influéncia socio-econdmica causada. Para fazer um panorama real do estado das rodovias
brasileiras, realizou, de forma abrangente e com metodologia prépria, a Pesquisa Rodoviaria
1995.

Nesta pesquisa foram analisados 15.710 Km, o que equivale a 30,4% da malha

rodoviaria federal pavimentada. Baseada nessa pesquisa, a Confederacdo prop6s ao Governo

10



Federal a realizacé@o de algumas acGes, considerando a precariedade das rodovias, tais como o

recapeamento daquelas mais avariadas e a conservacgao e manutencao de diversos trechos.

O principal objetivo da pesquisa foi determinar a evolucdo do estado geral de
conservagdo das principais rodovias federais brasileiras, atraves da avaliacdo da qualidade do
pavimento e da sinalizacdo nas estradas. Foram selecionadas as principais rodovias federais
pavimentadas, perfazendo um total de 37.367 Km, aproximadamente 72,4% da malha, além
de outros 1.471 Km, pertencentes & malha rodoviaria estadual transitoria. Estas ligagdes foram
incluidas com o objetivo de fazer um comparativo destas com as rodovias federais e de criar

novas possibilidades para o mapeamento da malha selecionada.

Na selecdo das rodovias procurou-se identificar todas as ligacGes de importancia para
0s transportes de cargas e de passageiros, considerando, inclusive, as possibilidades
rodoviarias decorrentes do MERCOSUL.

A néo incluséo da totalidade da malha rodoviaria federal brasileira na pesquisa ocorreu
por alguns motivos: o primeiro foi a total impossibilidade de acesso que alguns trechos
rodoviarios apresentam, como por exemplo, o trecho que liga Rio Branco a Cruzeiro do Sul
no Acre, 653 Km, que apresenta condi¢BGes cadticas de trafego em quase sua totalidade,
inviabilizando completamente qualquer transito e, consequentemente, uma avaliacdo in loco.
Outro exemplo seria o trecho que liga Porto Velho a Manaus, que possui 900 Km
intransitaveis na maior parte do ano. Pode-se dizer que estas ligacbes ndo deveriam mais ser

consideradas rodovias pavimentadas, fugindo, inclusive, dos critérios CNT de classificacao .

O segundo fator foi a importancia nacional e regional que as ligagbes a serem
selecionadas apresentam para a economia. Por ultimo, o alto custo operacional e logistico

associado a inclusao de rodovias vicinais que apresentam importancia apenas local.

No processo de selecdo das rodovias, levou-se, também, em consideracdo a
distribuicdo percentual que as rodovias federais pavimentadas apresentam nas UF, que &

apresentada a seguir:
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DISTRIBUICAO DA MALHA RODOVIARIA FEDERAL PAVIMENTADA

NORTE 4.107 2.735

NORDESTE 16.300 11.879

_____
2.002 1.599

_____
1.244

_____
2.473 1.501

C. OESTE 8.362 5.603
2.871 1.015

9.098 6.043
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ES 759 0,01 668
RJ 1.582 0,03 875
SP 1.143 0,02 1.430
SUL 10.212 0,20 8.134
PR 3.112 0,06 2.511
SC 2.079 0,04 1.638
RS 5.021 0,10 3.985
TOTAL 51.563 1,00 37.367

0,02
0,02
0,04
0,22
0,07
0,04
0,11
1,00

Fontes: Anuario Estatistico dos Transportes - 1994, GEIPOT e CNT/DEP.

Obs.: Conforme atualizagdo do DNER em 1995, a malha rodoviaria federal pavimentada

possui 51.612 Km. A Pesquisa Rodoviaria considerou esta informacdo como base de suas

analises.

Observando-se a Tabela , percebe-se que a Pesquisa Rodoviaria cobriu todo territorio

nacional, respeitando a distribuicdo percentual apresentada pela malha. A seguir sdo

apresentadas as ligacdes que compuseram a Pesquisa Rodoviaria.

RODOVIAS SELECIONADAS

LIGACAO
Acailandia - Santa Inés
Barreiras - Teresina

Belém - Brasilia

BR

222
135-343-P1140-P1141
010-153-226-316

Belém - S&o Luis 135-226-316
Brasilia - Cuiaba 360-060
Brasilia - Rio de Janeiro 040

Brasilia - Salvador 020-242-324
Brasilia - Uberaba 050
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Cascavel - Paranaguéa 277

Cuiaba - Alta Floresta 163-320-364

Curitiba - Barra do Quarai 153-274-285-472-476

Curvelo - Barreiras 122-135-430-BA160

Fortaleza - Natal 304

Jatai - Vitoria 153-262-365-452

Luislandia do Oeste - Curvelo 496

Natal - Cajazeiras 226-230-427

Pelotas - Chui 392-471

Petrolina - Fortaleza 116-428

Pombal - Jodo Pessoa 230

Ponta Pora - Ourinhos 267-270-463

Porto Alegre - Carazinho 386

Porto Alegre - Curitiba 101-290



Ribeirdo Preto - Belo Horizonte 262-265-SP333-SP351-MG050
Rio de Janeiro - Bahia 116

Rio de Janeiro - So Paulo Sem informacéo

Fonte: http://www.cnt.org.br/pesquisa96/metodo.htm.

Conclusdo da CNT quanto ao estado de conservagdo das estradas

brasileiras

Ao término da pesquisa verificou-se que o estado geral de conservacéo € de péssimo a
regular em 93,6% da extensdo avaliada. Porém, 88,9% da extensdo se encontram em estado
regular de conservacao (ver Gréfico 01), significando que, se forem feitos os devidos reparos,
a sinalizacdo e o pavimento poderdo ficar em bom estado. Por outro lado, se nada for feito, o
pais se confrontara com uma situacdo critica nas principais rodovias federais brasileiras em
um curto espaco de tempo. Desta andlise profunda da infra-estrutura rodoviaria brasileira,

constata-se que esta ainda pode ser recuperada sem que haja esfor¢cos demasiados.

O Estado de Sao Paulo

Juntamente com o relato das experiéncias de outros paises, aqui serdo colocadas
algumas informacdes relevantes sobre como esta o processo de concessdo do Estado de Sao

Paulo

Atualmente, o Estado de Sdo Paulo possui 6.360 km de rodovias publicas, das quais
3.135 km séo pavimentadas e 3171 km constituidas de revestimento primario. Este patrimonio
publico estd avaliado, em precos médios de construcdo rodoviaria, em R$ 1 bilhdo

(International Road Federation, 1995).

A malha rodoviaria do Estado, segundo os levantamentos realizados pelo DER/SP,
apresenta-se em situacao privilegiada em relacdo as demais redes estaduais e federais do pais,

como se pode ver a seguir:

DISTRIBUI(;AO DA REDE POR IDADE
IDADE (anos) Extensdo (km) %
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0-05
06 - 10
11-15
16 - 20
> 20
Total

472
406
1.320
897
40
3.135

15
13
42
29
01
100

Fonte: Sist. Rodoviario Estadual, 1994 In International Road Federation, 1955

DISTRIBUICAO DA REDE PELO ESTADO DE CONSERVACAO

Estado das Rodovias Pavimentadas

BOM
RAZOAVEL
MAU
TOTAL

KM
1.827
1.156

152
3.135

%
58
37
5
100

Né&o Pavimentadas
KM
1.376
1571
224
3.171

%
43
49
8
100

Fonte: SAM/DER/SP. In International Road Federation, 1955

Tal situacdo pode ser entendida como tendo origem no fato de que a rede é

relativamente nova, com apenas 30% do total apresentando mais de 15 anos de existéncia e

que as obras de construcdo foram executadas de acordo com padrdes técnicos aceitaveis.

Atualmente duas sdo as fontes de financiamento para conservagdo rotineira das

rodovias de Sdo Paulo conforme exemplificam (Gayer & Marcon, 1996):

Tesouro do Estado: Até recentemente, responsavel pelo total dos recursos financeiros

alocados no projeto atividade Conservagdo e Seguranca Rodoviéria. Nos Ultimos dois

anos houve uma mudanca extremamente rapida neste perfil, onde hoje, apenas 1/3 dos

repasses financeiros sdo oriundos do tesouro.

Receita propria do DER/SP: S&o valores resultantes da aplicagdo de multas através

da Policia Rodoviaria Estadual, e mais recentemente, através de lombadas eletronicas

e radares eletronicos.
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A partir de marco de 1996, o DER/SP passou a também aplicar multas sobre a infracao

relativa ao excesso de peso (Gayer & Marcon, 1996).

Modelos de calculos de tarifa para infra estrutura de transporte

Seguindo as diretrizes propostas na metodologia , serd dada énfase ao estudo
descritivo e comparativo dos modelos citados utilizando-se ferramentas de andlise de

investimentos.
Custo Marginal Social (CMS)

A metodologia do custo marginal pode ser aplicada de diversas formas no setor de
transporte, Laval (1972) classifica os elementos do custo marginal de transporte como: Custo
de utilizagdo e Custo social. Nesta metodologia, a caracteristica marcante € que ela fixa a
tarifa de acordo com o acréscimo no custo total decorrente do ingresso de um usuério
suplementar no sistema de transporte. Este método de tarifacdo proporciona, uma utilizacédo
mais eficiente dos recursos econdmicos, na medida em que contabiliza uma variedade maior
de custos que o sistema de pedagios econémicos ou do custo médio e, permite um maior
nimero de usuérios transportados, pois o custo da tarifa decresce na medida em que a

quantidade de usuarios aumenta.

O Sistema de Custo Marginal Social (SCMS), visa repassar a cada usuario o0s custos

que o seu usufruto da infra-estrutura de transporte, acarreta a coletividade.

Pedagios econémicos

E um tipo de custo marginal, porém ndo tdo complexo quanto o Custo Marginal Social
(CMS). No curto prazo, todos os insumos sao fixos, ou seja, ndo ha tempo suficiente para que
haja um aumento da infra-estrutura ou uma modificacdo na estrutura da demanda, supde-se
que existem algumas variaveis incluidas no sistema (investimentos na infra-estrutura, numero

de usuarios, receita do operador, investimentos derivados ou atraidos pelos equipamentos
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rodoviarios novos, geracdo de empregos) que sofrem variagcGes conjunturais ou passageiras,

mas que tendem a se normalizar, isto é constatado nos periodos de sazonalidade.

Sistemas de tarifacdo mais utilizados

Equilibrio orcamentario

Este sistema foi estudado por Ramsey (1927), tornando-se uma solucdo cléssica
para o problema de déficit de infra-estruturas de transporte. O referido sistema
objetiva simplesmente cobrir o déficit resultante de uma tarifacdo ao custo
marginal no caso de atividades com rendimento crescente, pois, quando ha
rendimentos decrescentes a tarifa de equilibrio é igual ao custo marginal e, com
rendimentos crescentes a tarifa de equilibrio é igual ao custo marginal acrescido

de um pedéagio destinado a realizar o equilibrio entre as receitas e despesas.

Custo econdmico completo ou custo total
O sistema se afasta dos principios da economia de empresa. Ele consiste em fazer
0s usuérios de uma infra-estrutura suportarem os “sacrificios" efetuados pela

coletividade por sua permissdo de utilizar estes equipamentos.

Consideraces sobre os modelos

As tarifas igualadas ao custo marginal, quando definidas com cautela, no setor de
transporte, assegurardo a distribuicdo 6tima dos recursos neste. Deve-se levar em
conta, porém, que o custo marginal promove uma cobranca de tarifa minimizada,
beneficiando a coletividade, entretanto, a mesma, necessariamente, produz
desequilibrios financeiros, tornando-se inadequada para cobrir 0s custos. A
solucdo mais recorrida é a adocdo de subsidios ou empréstimos, objetivando
cobrir o custo médio e reequilibrar as financas do empreendimento. Os sistemas
de tarifacdo apresentados neste trabalho, apesar de possuirem base teorica sélida

tém, no entanto, limitacGes de ordem préatica. Assim, pode-se destacar:

- Dificuldade na determinacdo dos custos marginais;
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- Dificuldade em fornecer aos usuarios a informagéo perfeita sobre as tarifas e
os trafegos para orientar a demanda de forma eficaz;

- Extrema subjetividade no calculo dos beneficios resultantes de cada método.

Outra dificuldade pratica da adoc¢do de tarifacdo pelo custo marginal social no setor de
transportes decorre do fato que ela devera ser modificada cada vez que o custo de produgéo
muda e, sobretudo, assim que o tempo de transporte é modificado.

Vale ainda ressaltar, que o conhecimento das caracteristicas e dos fundamentos
tedricos dos modelos de tarifacdo de infra-estruturas de transporte é fundamental para que se

chegue a uma situacédo de alocagédo proxima da Otima dos recursos disponiveis.
Caracterizacdo Econdmica do Empreendimento SP-340

Em 8 de novembro de 1993, a empresa ASTEC - ENGENHARIA S/C LTDA., venceu
a licitacdo promovida pelo DER/SP - Departamento de Estradas e Rodagens de S&o Paulo a
qual assumia o papel de poder concedente. Para operar 0s servi¢os de concessao da SP-340,
foi criada a empresa chamada de RENOVIAS CONCESSIONARIA S. A. Os trabalhos
propostos abrangem obras e servicos de duplicacdo, conservacao, restauracdo, manutencéo,
melhoramentos, operacdo, monitoramento e exploracdo da rodovia SP-340 trecho entre o
Aguai e Casa Branca. Juntamente com este tronco rodoviario a empresa ficou responsavel
pelas ramificacBes adjacentes: SP 350 — km 263,2 — Acesso a S&o José do Pardo; SP 350 —
km 262,1 — Entroncamento com a SP 207; SP 350 — km 246,9 — Acesso a estrada municipal
de Itobi; SP 350 — km 247,9 — Acesso a Itobi Implantacdo de Pedagios SP-300 Km 542, 498.
591, 655, 621. (DER/SP-ASTEC, 1993). O presente contrato estipula o prazo de trés anos
para a concluséo das obras da SP-340.

As obras

Como a operadora sO podera comecar a cobrar o0 pedagio a partir da etapa onde ja

exista o requisito minimo exigidos pelo poder concedendente, esta devera realizar benfeitorias
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na infra-estrutura. Ao longo da rodovia SC-340, estéo previstas oito inser¢des, das quais sete
em niveis diferenciados e uma no mesmo nivel da rodovia. Considerados os viadutos, as obras
especiais na rodovia, totalizam onze intervengdes, incluindo a duplicacdo de quatro pontes

existentes.

Esta previsto, futuramente, a inclusdo de servicos como socorro mecanico via
guinchos, atendimento médico de emergéncia e telefonia, todos incluidos na tarifa. A cada
quildmetro, serd instalado um terminal telefénico ligado diretamente ao posto de pedagio.
Tais servicos, que poderdo ser incorporados ao longo do tempo, incluem também um canal
permanente de radio FM, de alcance limitado, destinado a fornecer, em tempo integral, todas
as informacdes a cerca das renovias e outras de interesse do usuario e da comunidade, como
as condicOes de tempo, 0s servigos prestados em toda a regido e todas as demais qualificadas
como de utilidade publica.

A conservagdo da SP-340 ¢ destinada a manter as rodovias e todos 0s seus acessorios
em boas condi¢des de trafego e utilizacdo pelos usuarios, dentro dos padrdes para os quais
elas foram projetadas e com os melhoramentos. A conservacdo implicard, nas condicdes

propostas inicialmente no contrato, em se manter o projeto executado sem alteracdes.

Como recompensa pelo énus de administrar e manter em perfeito funcionamento a
infra-estrutura, o operador desenvolvera atividades de cobranca de pedagio, capazes de lhe

permitir a obtencdo de recursos, de maneira que este cumpra com o contrato e obtenha lucro.

Seguindo orientacbes de Moreira (1996), a receita anual serd calculada através da
multiplicacdo da Tarifa Basica de Pedagio (TBP) proposta pelo licitante vencedor da licitacéo
em sua proposta comercial, devidamente corrigida, pelo Fluxo de Trafego Médio Diério
Anual (FTMDA), determinado pelo DER/SP no edital de licitacdo.

Numa visdo geral do empreendimento de privatizacdo da SP 340, constatou-se que
este tem fortes caracteristicas de um monopdlio, ou seja, ha apenas um ofertante de
determinado bem ou servico.

No sentido restrito, portanto mais apurado, o monopolio em questdo nao €

rigorosamente “puro", pois 0s usuarios podem chegar ao seu destino utilizando outros
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caminhos, esta condi¢do € uma exigéncia legal estabelecida pelo poder publico, segundo o
qual deve sempre haver uma via alternativa e publica para o usuario (Lee, 1996).

O monopolio no curto prazo

Visto que se definiu a caracteristica do empreendimento SP-340 como um monopélio
e que a sua analise sera de curto prazo, passar-se-a a caracterizagdo do tipo de mercado que é
0 monopolio, e suas implicagbes no curto prazo em termos de equilibrio entre oferta e
demanda (alocagdo 6tima dos recursos) e o comportamento dos pre¢cos no mercado em

situacdo de monopodlio.

Sua maior particularidade é o fato de que a oferta de um bem ou servigo qualquer é
dominado por uma Unica empresa ou um grupo de empresas que agem conjuntamente, ou

seja, em bloco (Garofalo, 1986).

Célculo das Tarifas e Analise Comparativa dos Modelos

Utilizando-se os métodos propostos na bibliografia, foi possivel realizar os calculos
das respectivas tarifas, os quais serdo apresentados posteriormente. Para que os modelos
pudessem ser comparados, os valores em comum como o trafego médio diario (TMD) os
custos béasicos de manutencdo e conservacdo foram extraidos da mesma fonte, isto é, o
Sumaério do Orgamento - Programa da Manutengdo para a Empresa Contratada, emitido pela
empresa APPE (Assessoria Para Projetos Especiais) em 15/10/96, (documento este que esta
no Anexo 02).

Os custos basicos considerados foram o0s seguintes: conservacdo rodovidria,
conservagao corretiva rotineira, conservagdo preventiva, conservacdo de emergéncia,

restauracdes e melhoramentos.

CONCLUSAO

21



Em raros casos pode-se constatar a preocupacao com a conservacgao viaria dentre estes
exemplos pode-se citar o Japdo e algumas nacdes européias, 0s quais tém sido capazes de
destinar recursos suficientes para a conservacdo vidria em bases sustentiveis. Estes sdo
excecdo a regra e ndo podem ser tomados como exemplo de financiamento eficaz da
conservacao vidria mediante impostos gerais. Alguns paises da América Latina, em
determinado periodo, financiaram a construcdo, reabilitacdo e conservacdo viaria mediante
Fundos constituidos por impostos vinculados, especialmente os aplicados sobre combustiveis

consumidos por veiculos motorizados.

Verificou-se que os modelos apresentados na bibliografia ndo estavam adaptados para
a realidade da empresa privada, sendo para isto, necessario se promover algumas adaptaces

para que este pudesse ser utilizado num exemplo real.

O pior modelo em termos de desempenho financeiro foi o de Pedagios Econémicos,
este apresentou a menor TIR (Taxa Interna de Retorno) 13,52%, o que pode se classificar
como sofrivel se comparado com o Custo Marginal Social (29,13%) ou o Custo Econdmico
Completo (16,99%).

Do ponto de vista da coletividade (usuérios, comunidade e poder publico) pode-se,
subjetivamente, considerar que o Custo Marginal Social € o mais eficiente também, haja vista
gue se contabiliza na formacdo da tarifa custos relevantes de externalidades causadas pela

infra-estrutura ao meio circunvizinho.

Do ponto-de-vista do meio-ambiente, pode-se dizer que o Custo Marginal é o Unico
que é ecologicamente correto na medida que arrecada fundos que serdo utilizados na
preservacgdo da fauna e flora local, este fator é de suma importancia se levarmos em conta que
a estrada conduz turistas que visitam as praias em busca de belezas naturais. Outro fator a
favor do Custo Marginal Social é a valorizacdo imobilidria resultante de um melhor

tratamento do meio-ambiente.
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