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VOLKMER, Glauber. As variaveis regulatorias nas concessdes rodoviarias federais e 0
nivel de satisfacao dos usudrios: Existe uma relagdo entre os dois? 130f. il. 2017. Dissertacéo
(Mestrado em Administracdo) — Escola de Administracdo, Universidade Federal da Bahia,
Salvador, 2017.

RESUMO

A concessdo de rodovias foi a solucdo encontrada pelo Governo Federal para a crise de
investimento em infraestrutura rodoviaria no Brasil, agravada pela elevada participacdo do
modal rodoviario no total de cargas e passageiros transportados no Brasil, que ndo encontra
precedente em nenhum pais de porte semelhante. No entanto, 0 modelo de concessdo adotado
pelo Governo Federal ndo € estatico, tendo sofrido diversas modificacGes ao longo do tempo.
As alteracdes regulatorias foram implantadas pela agéncia reguladora buscando equacionar
situacOes que foram encontradas desde as primeiras concessodes realizadas. E como 0s usuarios
destas rodovias federais concedidas foram afetados por estas modificacfes regulatérias? Existe
uma relacdo entre as variaveis regulatorias e o nivel de satisfacdo dos usuarios com a rodovia?
Como outras pessoas envolvidas nas concessdes, seja trabalhando nas concessionarias ou na
agéncia reguladora, enxergam estas modificacGes? Esta dissertacdo analisa as caracteristicas
regulatérias das concessdes rodovidrias federais, identificando as varidveis regulatdrias mais
relevantes e suas varia¢fes ocorridas ao longo do tempo e analisando se existe alguma relacéo
entre estas variaveis e o nivel de satisfagdo dos usuarios. Ao final, conclui-se que algumas das
varidveis identificadas tém relacdo mais direta com o nivel de satisfacdo dos usuarios,
notadamente aquelas que impactam diretamente no valor da tarifa de pedéagio. Outras impactam
0s usuarios somente indiretamente e a longo prazo. Em ambos 0s casos a variacdo nem sempre
é positiva para 0 usuario.

Palavras-chave: Concessao de Rodovia. Regulagdo. Agéncia regulatéria. Satisfacdo do usuario.



VOLKMER, Glauber. Regulatory variables in highway concession and user satisfaction
level: Is there a relationship between the two? 130pp. ill. 2017. Dissertation (Master in Business
Administration) — Escola de Administracdo, Universidade Federal da Bahia, Salvador, 2017.

ABSTRACT

The Brazilian Federal Government’s solution to the investment crisis in road infrastructure was
highway concession. This crisis was aggravated by the high participation of road transportation
in the total cargo and passengers transported in Brazil, which is unprecedented in any country
of similar size. However, the concession model adopted by the Federal Government is not static,
having undergone several modifications over time. The regulatory changes were implemented
by the regulatory agency seeking to equate situations that have been found since the first
concessions were made. How have the users of these granted federal highways been affected
by these regulatory changes? Is there a relationship between the regulatory variables and the
level of user satisfaction with the highways? How do other people involved in these
concessions, whether working in a concessionaire or the regulatory agency, see these changes?
This dissertation analyzes the regulatory characteristics of federal road concessions, identifying
the most relevant regulatory variables and their changes over time and analyzing whether there
is a relationship between these variants and the level of user satisfaction. In the end, it is
concluded that some of the identified variables have a more direct relation with the satisfaction
level of users, especially those that directly impact the toll rate. Others only have an indirect
and long-term impact on users. In both cases, the deviation that occurs is not always positive
for the user.

Keywords: Highway concession. Regulation. Regulatory agency. User satisfaction.
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1 INTRODUCAO

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

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

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

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

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

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

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

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

Desde seu inicio até 0 momento presente, este programa de concessdes tem se deparado
com uma série de obstaculos que dificultam o alcance integral dos resultados almejados. Para
contornar tais obstaculos, diversas alteracdes regulatorias foram feitas no formato das

concessoes.
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Quais as solucdes regulatorias buscadas? Existe alguma relacdo entre uma solugdo
regulatéria e a satisfacdo dos usuarios com a rodovia concedida? O foco deste trabalho esteve

na busca destas respostas.

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

deste trabalho.

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

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

Sendo assim, o objetivo principal deste trabalho foi identificar as caracteristicas
regulatorias das concessdes de rodovias federais, definidas pelos drgaos reguladores, e verificar
se existe relagdo entre estas caracteristicas e o nivel de satisfacdo dos usuérios.

1.1 OBJETIVOS

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

a) Reconhecer como foi estruturado e implantado o programa de concessdes de rodovias
federais desenvolvido no Brasil a partir dos anos 1990;

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

concessdes de rodovias federais;

c) Obter, por meio da analise de pesquisa de opinido realizada pela ANTT, o nivel de

satisfacdo dos usuarios das concessdes sobre a qualidade das rodovias concedidas;

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

federais analisadas;

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

dos usuarios.
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1.2 PRESSUPOSTOS

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

sem desconsiderar a modicidade tarifaria.

1.3 DELIMITACOES

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

concessoes estudadas.

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

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

e 12 Etapa de concessdes (excetuando-se o Polo de Pelotas-RS por ter sido concedido

pelo Governo do RS), realizada nos anos 1990;
e Fases | e Il da 2?2 Etapa, realizadas nos anos 2000.

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

satisfacdo dos usuarios.
Destaca-se que, segundo a ANTT (ANTT, 2017), as fases do PER séo:

e TRABALHOS INICIAIS —da assinatura do contrato até o 6° ou 12° més de concessédo
dependendo de cada contrato. E a fase de eliminag&o de problemas emergenciais que
signifiqguem riscos pessoais e materiais iminentes dotando a rodovia de requisitos

minimos de seguranca e conforto aos usuarios;
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e RECUPERACAO — do 6° ou 12° més até o 5° ano de concessdo. Os servicos de

recuperacdo tém por objetivo restabelecer as caracteristicas de projeto da via;
e MANUTENCAO - até o final da concess&o.

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

federacdo, seguindo regras regulatérias proprias.

1.4 JUSTIFICATIVA

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

conservacao e a manutencédo destas rodovias.

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

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

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

modicidade tarifaria.

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

fiscalizar a agéncia reguladora, buscando avaliar a atuacdo desta.

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

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

caracteristicas contratuais e regulatérias é necessario.

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

cientifica.

1.5 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

O presente Capitulo 1, introduz o trabalho ao trazer a motivacdo deste, seus objetivos,

limitacOes e escopo.

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

bibliografia sobre a defini¢do do conceito.

O Capitulo 3, traz uma apresentacao sobre o modal rodoviario no Brasil, sua importancia
econbmica para o pais, seu historico de desenvolvimento, contextos macroeconémicos e sobre

as concessdes rodoviarias realizadas pelo Governo Federal.

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

e sua analise.
O Capitulo 5 apresenta os resultados obtidos na coleta de dados.
O Capitulo 6 apresenta uma analise sobre os dados coletados.
O Capitulo 7 traz a conclusdo do trabalho sobre as questdes levantadas.

O pds-textual contempla a lista das referéncias utilizadas no texto e, por fim, os Anexos
retinem varios excertos de editais, contratos e legislacdes que embasam afirmacGes feitas ao

longo da dissertagéo.
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2 DEFINICAO DE SERVICO PUBLICO, AVALIACAO, CONCESSAO,
REGULACAO E SATISFACAO DO USUARIO

Este capitulo abordara alguns termos e expressdes utilizados neste trabalho, permitindo
definir e explicitar o conceito por tras de cada termo. A conceituagéo e a contextualizacdo dos
termos utilizados visam permitir a adequada compreensao, pelo leitor, da funcdo do conceito

no texto.

Serdo apresentados 0s conceitos e contextos dos seguintes termos: servi¢o publico,

avaliacdo de politicas publicas, regulacéo e concessdo de servico publico.

2.1 SERVICO PUBLICO

Este item abordaré os conceitos que definem o que é servico publico, abordando a propria
dificuldade de sua conceitualizacdo, as caracteristicas que o definem e as dificuldades de

executa-lo atendendo aos parametros minimos de qualidade.

Uma ressalva sobre 0 uso dos termos “politicas publicas” e “programas”. Em que pese as
diferengas conceituais e praticas entre estes dois termos, neste capitulo as diferencas serdo
desconsideradas de forma que as politicas serdo avaliadas a partir dos programas

implementados.

2.1.1 Conceito

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

No entanto, precisar o conceito de servico publico néo é trivial, tendo em vista que € um
conceito muito vinculado a cultura de um povo e sua visdo sobre o papel do Estado, ndo sendo,
portanto, um conceito universal (GROTTI, 2003 apud MELLO, 2014).

Justen Filho (2003b, p. 17) também reconheceu esta dificuldade de encontrar um conceito

amplamente aceito de servico publico:
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Em face dessas circunstancias politicas e historicas, é impossivel formular um
conceito genérico de servigo publico com aspiracdo a uma validade universal.
Cada conceito reflete as caracteristicas de um ordenamento juridico, num
determinado momento histérico. Apenas para exemplificar, a conceituacao de
servicgo publico adotada na Franga ndo é aplicavel ao Brasil, ainda que se possa
reputar, sob certo angulo, que as concepcBes vigentes na Italia sejam muito
préximas as adotadas por nos.

O autor também trouxe importante licdo ao destacar que nem todo servigo prestado pelo
Estado € publico, portanto, ndo é correta a nogdo de que um servigo é publico porque € de
titularidade do Estado. Pelo contrario, “o servico € de titularidade do Estado por ser publico”
(JUSTEN FILHO, 2003b).

Mesmo com todas estas dificuldades, apesar de introduzir o assunto alertando que “a
nocdo de servico publico ndo é simples™, o autor Celso Antdnio Bandeira de Mello ndo se

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

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

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

existentes no ambito do Direito Publico.

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

concessao e fiscalizacdo pelo Estado”.

1 Jurista que se especializa em Direito Administrativo.
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2.1.2 Exigéncia de Qualidade e Eficiéncia e Adversidades Enfrentadas

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

servico publico.

Se levarmos em consideragdo a doutrina francesa, estes principios seriam trés: (i)
mutabilidade, (ii) continuidade e (iii) igualdade. Em que pese estes trés principios serem citados
por grandes autores administrativistas brasileiros como, por exemplo, Maria Sylvia Zanella Di
Pietro (2002, p. 101-103), outro autor brasileiro, Hely Lopes Meirelles (2012, p. 380), enumera
cinco principios: (i) permanéncia, (ii) generalidade, (iii) eficiéncia, (iv) modicidade e (V)

cortesia.

Celso Antbnio Bandeira de Mello (2014, p. 696-697) também enumera 0s principios que,
na sua visao, compdem o servico publico: (i) dever inescusavel do Estado de promover-lhe a
prestacdo, (ii) supremacia do interesse publico, (iii) adaptabilidade, (iv) universalidade, (v)
impessoalidade, (vi) continuidade, (vii) transparéncia, (viii) motivagéo e (ix) modicidade.

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

a coletividade em geral (igualdade, generalidade, universalidade) e o preco justo (modicidade).

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

certamente tem um elevado custo financeiro inerente.

As dificuldades orcamentarias do Estado, por outro lado, representam um fator limitante

para sua atuacao.

2.2 AVALIACAO DE POLITICAS PUBLICAS

Inicialmente, se faz necessario reforcar a supracitada consideracao sobre o uso dos termos
“politicas publicas” e “programas”. Em que pese as diferencas entre estes dois termos, neste
capitulo as diferencas serdo desconsideradas de forma que as expressdes serdo utilizadas como

sinbnimos. Ou seja, dentro das politicas publicas o que esta em avaliagcdo sdo os programas.



22

2.2.1 Conceito de Avaliagéo

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

organismos internacionais.

Por exemplo, o Grupo de Avaliacdo da Organizagédo das Nacdes Unidas (UNEG) assim

definiu o conceito de avaliacéo:

[...] € um julgamento, conduzido de maneira tdo sistematica e imparcial quanto
possivel, de uma atividade, projeto, programa, estratégia, politica, topico,
tema, setor, area operacional ou desempenho institucional. Ela analisa o nivel
de conquista dos resultados, esperados e ndo esperados, por meio do exame
da cadeia de resultados, processos, fatores contextuais e causalidade usando
critérios apropriados tais como relevancia, eficacia, eficiéncia, impacto e
sustentabilidade. (UNEG, 2016, traducéo nossa).

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

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

Instituicdes de monitoramento e avaliacdo possuem a tendéncia de terem uma visdo bem
pratica do que vem a ser “avaliacdo”. Por exemplo, para o United States Government
Accountability Office (GAO), as avaliagdes de programas de governo sao

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

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

Silva e Costa (2002) seguem nesta mesma linha ao afirmar que a avalia¢do de politicas

publicas objetiva “melhorar a capacidade de gestdo do Estado, por meio de informacdes e

analises que permitam a maior efetividade de suas acdes e formulacéo estratégica”.
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No Brasil, a avaliagdo de politicas publicas encontra-se em um lento processo evolutivo
em que, apesar das distintas visdes sobre o assunto, é possivel apontar como tendo surgido a
partir da edicdo do Decreto-Lei n°® 200 (BRASIL, 1967), quando passou-se a utilizar os
principios do orcamento-programa no Brasil, permitindo assim associar objetivos e orcamentos
publicos a programas (politicas publicas), ao invés de simplesmente associar orgamentos a
orgdos da Administragdo Publica.

2.2.2 Tipos de Avaliacéo

A avaliacdo de programas governamentais pode ser orientada segundo Varias

metodologias, que variam segundo seus objetivos.

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

associados ao programa.

Outra metodologia de avalia¢do, a somativa, é usualmente aplicada a programas de longa
duracdo, em geral ex-post (apds a conclusdo do programa), para avaliar a efetividade e 0s
beneficios. A objetividade e a credibilidade dos resultados da avaliacdo somativa sdao mais

importantes que a aplicabilidade direta dos resultados.

Worthen et al. (1997 apud SILVA; COSTA, 2002) destacam que, frequentemente, existe
uma concentracdo excessiva na demanda por avaliagdo somativa (de impactos), sendo que esta

pode ser muito incompleta e ineficiente se nao for precedida por uma avaliacdo formativa.

No entanto, a diferenciagdo entre formativa e somativa é util para fins metodologicos,
tendo em vista visto que, quando possivel, os dois tipos podem ser combinados para se
estabelecer nexos causais entre determinada intervencao, as caracteristicas de sua implantacao
e seus impactos por meio de indicadores (SLOAN et al., 1996 apud SILVA; COSTA, 2002).
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2.2.3 Avaliacdo de politicas publicas e concess@es de servicos publicos

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

usudrios destas rodovias, nivel este obtido por meio de pesquisas de opiniao.

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

sendo, avaliar concessdes rodoviarias nada mais seria do que avaliar uma politica publica.

Ao se identificar caracteristicas regulatorias destas concessées e como estas podem, ou
ndo, estar diretamente relacionadas com a opinido dos usuarios, esta se buscando avaliar como
ocorreram 0s processos de implementacao destas concessdes e quais possiveis resultados, ainda

que subjetivos, podem ser relacionados a cada formato de implementacao.

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

ocorrer.

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

possuem caracteristicas de avaliagcdo formativa.

2.3 CONCESSAO DE SERVICO PUBLICO

Este item abordara os conceitos utilizados neste trabalho para definir concessao de servico

publico e regulacéo.

Serdo apresentadas também informacGes sobre o contexto atual das concessdes

rodovirias no Brasil e sobre sua regulacéo.

2.3.1 Conceito de Concesséo de Servigo Publico

O instituto da concessdo ndo é exatamente um conceito recente, moderno. Ha indicios do
uso desta ferramenta ja na Roma antiga ou na Franca do séc. XIII, por exemplo. No Brasil, ha

relatos da utilizagdo da concesséo no séc. X1X, inclusive de rodovias, mas principalmente para
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captar recursos privados na implantacdo de ferrovias. No inicio do séc. XX o instituto foi
aplicado no Brasil também em outros setores, como o setor elétrico (JUSTEN FILHO, 2003b;
MACHADO, 2005).

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

instituto.

Por esta razdo, o autor traz inicialmente uma definicdo mais genérica para o instituto da
concessao, a qual acusa de ndo estar rigorosamente correta, pois acaba por dizer mais do que se
propde a dizer: “Geralmente, costuma-se definir a concessdo de servi¢o publico como a
delegacdo temporaria de prestacdo de servico publico a um terceiro, o qual assume seu
desempenho por conta e risco proprios” (JUSTEN FILHO, 2003b, p. 50).

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

Contrato administrativo pelo qual a Administracdo Publica delega a outrem a
execucdo de um servigo publico, para que o execute em seu proprio nome, por
sua conta e risco, mediante tarifa paga pelo usuério ou outra forma de
remuneracdo decorrente da exploracéo do servico.

No Brasil, a Constituicdo Federal de 1988 (CF/88) cita em diversas passagens 0 termo
“concessao”. No entanto, a Carta Magna ndo estabelece um conceito preciso a respeito do que

venha a ser exatamente uma concessao de servico publico.

Somente com o0 advento da Lei n° 8.987/1995, o Brasil passou a ter uma definicao
legislativa formal sobre concessdo no ambito da CF/88. De acordo com o art. 2°, inc. 1l, a
concessdo de servico publico é

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

Embora a execucdo de servico publico possa ser delegada a um ente pablico estatal, a

concessdo aqui tratada refere-se a concessao de servigo publico ao setor privado.

O préprio programa de concessfes de rodovias federais buscou a iniciativa privada para

delegar este servico. A razdo principal disso foi trazer a capacidade de investimento e
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endividamento do setor privado para a implantacdo dos projetos, contornando os limites

orcamentarios do poder publico.

Para os fins desse trabalho e levando-se em consideracéo a dificuldade de uma definicao

precisa e a0 mesmo tempo universal para o conceito, e considerando-se também as criticas

sobre as definicOes legislativas existentes, considerar-se-a concessdo de servico publico como

a “delegacdo temporaria, pelo Estado, da prestacdo de servico pablico a um terceiro”.

2.3.2 Modelos de Concessao

A forma pela qual esta relacdo, a concessdo, se da ndo € unica e pode assumir diferentes

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

a)

b)

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

0 orcamento como fonte Unica dos recursos.

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

infraestrutura, apenas na conservacao e operagéao.

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

dominio do poder publico.



d)

f)

9)

h)

)
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BOT (Build Operate Transfer) — se assemelha muito ao mecanismo cléssico de
concessdo. O concessionario conserva e opera a facilidade por um certo periodo de
tempo e, ao final do periodo, transfere a propriedade e o dominio ao poder
concedente. Originaram-se nos anos 1970 nos paises desenvolvidos onde foram
desenvolvidas novas formas de financiamento. O modelo BOT e seus derivados (a
seguir) diferenciam-se da concessdo convencional pelo fato do financiamento ser
ndo-recursivo. Segundo Sirtaine (1994 apud PINHEIRO; CABRAL, 1998) um

financiamento ndo-recursivo é

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

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

instalacdes ao Poder Publico.

BTO (Build Transfer Operate) — neste caso, o investidor privado constroi a instalacdo
e a transfere ao Poder Publico, que concede a operacdo e exploracdo a mesma

empresa ou a outra.

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

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

instalacdo, que serd ampliada e operada por uma empresa privada.

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

devera amplia-lo ou melhora-lo, e firma um contrato de operagéo privada.

CAO (Contract Add Operate), Super Turn-key e Contrato de Operacdo e Manutencao
— essas diferentes formas de parceria publico-privada envolvem desde a privatizagdo

propriamente dita, ou seja, a propriedade do bem passa para o ente privado; (BOO e
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BBO), a simples prestacdo do servico em nome do Poder Concedente, sendo por ele
remunerado (Régie Interessée).

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

Vale destacar que as concessdes rodoviarias analisadas neste trabalho ndo séo
classificadas na modalidade “concessao” pela compilacdo anteriormente apresentada, mas sim
na modalidade “LDO” (conforme explicitado no pardgrafo anterior) pelo fato das rodovias ja
serem um ativo existente no momento do contrato de concessdo, diferentemente da
classificacdo “concessao” da compilacéo apresentada por Serman (2008) e Machado (2005), na
qual se considera que a rodovia sera construida pela concessionaria ndo havendo, assim, um

ativo a ser transferido no momento do contrato.

No entanto, justifica-se 0 uso do termo “concessdao” nesta dissertacdo para os contratos
de concessdo de rodovias federais analisados pelo fato de estar-se utilizando a defini¢do do
termo “concessdo de servico publico” apresentada no item “2.3.1 Conceito de Concessédo de

Servico Publico” do Capitulo 2.

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

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

2.3.3 Arcabouco Legal das Concessbes de Rodovias Federais

Muito embora existam registros de concessdes de rodovia no Brasil ja no século XIX,
quando D. Pedro | concedeu ao Engenheiro Mariano ProcOpio Ferreira Lage a ligacdo
rodovidria entre Juiz de Fora/MG a Petropolis/RJ, no periodo de 1856 a 1861, a experiéncia

acumulada em concessdes no Brasil € bem mais recente (MACHADO, 2005).

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

manutencdo, in verbis:
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Art 27 — E vedado & Uni&o, aos Estados, ao Distrito Federal e aos Municipios
estabelecer limitacBGes ao trafego de qualquer natureza por meio de tributos
interestaduais ou intermunicipais, ressalvada a cobranca de taxas, inclusive
pedégio, destinada exclusivamente & indenizacdo das despesas de construcdo,
conservacdo e melhoramento de estradas. (BRASIL, 1946, grifo nosso).

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

rodovias federais pds-1993 é fundamentalmente o Art. 175 da CF/88:

Art. 175. Incumbe ao Poder Pablico, na forma da lei, diretamente ou sob
regime de concessdo ou permissdo, sempre atraves de licitacdo, a prestacao de
servicos puablicos.

Paréagrafo Unico. A lei dispora sobre:

| — o0 regime das empresas concessionarias e permissionarias de servicos
publicos, o carater especial de seu contrato e de sua prorrogagdo, bem como
as condigbes de caducidade, fiscalizacdo e rescisdo da concessdo ou
permisséo;

Il — os direitos dos usuarios;

Il — politica tariféria;

IV — a obrigacdo de manter servico adequado. (BRASIL, 1988, grifo nosso).

Em que pese haver previsdao Constitucional para o instituto da concessdo de servigos
publicos desde 1988, para que as concessdes ocorressem na pratica havia ainda a necessidade
de regulamentacdo do instituto da concessdo por meio de Lei, conforme destaca o Paragrafo
Unico do Art. 175.

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

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

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

No entanto, para que resultados praticos do programa surgissem, havia ainda a
necessidade de regulamentacdo do Art. 174 da CF/88 que so foi suprida com a publicacao das
leis n°® 8.987/95, 9.074/95 e 9.277/96, que propiciaram o embasamento juridico necessario para
a implantacdo do programa (BARBO et al., 2010).

A sancdo pelo Presidente da Republica da Lei n° 8.987/1995, também conhecida como
“Lei das ConcessOes”, trouxe disposic¢Oes sobre o regime de concesséo e permisséo da prestacao

de servigos publicos previstos no art. 175 da Constituicdo Federal. Esta Lei, inclusive, criou
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algumas conceituagfes proprias sobre as concessdes, criando uma diferenciacdo entre

concessdes precedidas ou ndo de obras publicas:

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

[...]

Il — concessdo de servigo publico: a delegacdo de sua prestagdo, feita pelo
poder concedente, mediante licitacdo, na modalidade de concorréncia, a
pessoa juridica ou consorcio de empresas que demonstre capacidade para seu
desempenho, por sua conta e risco e por prazo determinado;

111 — concessao de servigo publico precedida da execucdo de obra publica: a
construcdo, total ou parcial, conservacdo, reforma, ampliacdo ou
melhoramento de quaisquer obras de interesse publico, delegada pelo poder
concedente, mediante licitacdo, na modalidade de concorréncia, a pessoa
juridica ou consércio de empresas que demonstre capacidade para a sua
realizacdo, por sua conta e risco, de forma que o investimento da
concessionaria seja remunerado e amortizado mediante a exploracdo do
servico ou da obra por prazo determinado [...]. (BRASIL, 1995a, grifo nosso).

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

transferéncia dos servigos pelo poder concedente.

Um deles € o conceito de “servico adequado™, conforme estabeleceu o § 1° do Art. 6°; “§
1° Servico adequado é o que satisfaz as condicdes de regularidade, continuidade, eficiéncia,
seguranca, atualidade, generalidade, cortesia na sua prestacdo e modicidade das tarifas.”
(BRASIL, 1995a).

A Lei também delimitou a forma como se dariam as politicas tarifarias das concessdes,
prevendo inclusive que a tarifa do servico seria definida na proposta vencedora da licitacédo,

havendo possibilidade de revisao tariféaria:

Art. 9° A tarifa do servico publico concedido sera fixada pelo preco da
proposta vencedora da licitagdo e preservada pelas regras de revisao previstas
nesta Lei, no edital e no contrato.

[...]
§ 2° Os contratos poderdo prever mecanismos de revisdo das tarifas, a fim de
manter-se o equilibrio econdmico-financeiro. (BRASIL, 1995a).

A Lei n° 9.074/1995, de 7 de julho de 1995, veio complementar a Lei n° 8.987/1995
estabelecendo normas para outorga e prorrogacdes das concessdes e permissdes de servigos

publicos. Além disso, a Lei 9.074 trouxe previsdo expressa da possibilidade de concessao de

rodovias, extirpando qualquer divida sobre o alcance da Lei 9.987 sobre as rodovias:
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Art. 1° Sujeitam-se ao regime de concessdo ou, quando couber, de permisséo,
nos termos da Lei no 8.987, de 13 de fevereiro de 1995, os seguintes servicos
e obras pUblicas de competéncia da Unido:

[...]

IV — vias federais, precedidas ou ndo da execucdo de obra publica; [...].
(BRASIL, 1995b, grifo nosso).

A Lei Federal n° 9.277/1996 de 10 de maio de 1996, também conhecida como “Lei das
Delegacdes”, autorizou a Unido a delegar aos municipios, estados da Federacdo e ao Distrito

Federal a administracéo e exploracdo de rodovias e portos federais:

Art. 1° Fica a Unido, por intermédio do Ministério dos Transportes, autorizada
a delegar, pelo prazo de até vinte e cinco anos, prorrogaveis por até mais vinte
e cinco, aos municipios, estados da Federagdo ou ao Distrito Federal, ou a
consorcio entre eles, a administracdao de rodovias e exploracdo de trechos de
rodovias, ou obras rodovidrias federais. (BRASIL, 1996, grifo nosso).

Posteriormente regulamentada por meio da Portaria n° 368/1996, do Ministério dos
Transportes, a Lei 9.277 foi importante para o resultado pratico do programa, pois foi por meio
de delegacdes de rodovias federais aos Estados que um salto foi dado na concesséo de rodovias
federais.

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

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

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

previstas na legislacdo até entdo existente.

No entendimento do legislador da Lei n° 11.079, uma parceria publico-privada € uma
concessdo de servigo publico, mas um tipo muito particular de concessdo. Os artigos 2° e 3°

trazem a definigdo do que a Lei entende como sendo parceria publico-privada:

Art. 2° Parceria publico-privada € o contrato administrativo de concessdo, na
modalidade patrocinada ou administrativa.
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§ 1° Concessdo patrocinada é a concessdo de servigos publicos ou de obras
publicas de que trata a Lei no 8.987, de 13 de fevereiro de 1995, quando
envolver, adicionalmente a tarifa cobrada dos usuarios contraprestacéo
pecunidria do parceiro publico ao parceiro privado.

§ 2° Concesséo administrativa € o contrato de prestacéo de servicos de que a
Administracdo Pablica seja a usudria direta ou indireta, ainda que envolva
execucéo de obra ou fornecimento e instalagéo de bens.

§ 3° N&o constitui parceria puablico-privada a concessdo comum, assim
entendida a concessdo de servigos publicos ou de obras pablicas de que trata
a Lei no 8987, de 13 de fevereiro de 1995, guando ndo envolver
contraprestacdo pecuniaria do parceiro publico ao parceiro privado. (BRASIL,
2004, grifo nosso).

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

concessodes “comuns” ndo seriam regulamentas por esta lei:

Art. 3° As concessfes administrativas regem-se por esta Lei, aplicando-se-
Ihes adicionalmente o disposto nos arts. 21, 23, 25 e 27 a 39 da Lei no 8.987,
de 13 de fevereiro de 1995, e no art. 31 da Lei no 9.074, de 7 de julho de 1995.
8 1° As concessdes patrocinadas regem-se por esta Lei, aplicando-se-lhes
subsidiariamente o disposto na Lei no 8.987, de 13 de fevereiro de 1995, e nas
leis que Ihe sdo correlatas.

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

2.3.4 Concessoes Comuns vs Concessdes Patrocinadas e Administradas

Como visto, a Lei n° 11.079 regulamentou duas novas modalidades de concessao
denominadas ‘“concessdo patrocinada” e ‘“concessdo administrativa”. Somente estas duas
modalidades de concessdo foram regulamentadas por esta Lei e somente as concessdes nestas

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

Esta diferenciacdo permite concluir que existem diferentes regimes legais aos quais a
concessao de um servico publico no Brasil pode ser submetida. As defini¢bes destas diferentes
modalidades foram abordadas por Di Pietro (2012, p. 66-67):

a) Concessdo de servigo publico ordinéria, comum ou tradicional, em que
a remuneracao basica decorre de tarifa paga pelo usuario ou outra forma
de remuneragdo decorrente da préopria exploracéo do servigo; sdo as fontes
de receitas alternativas, acessorias, complementares ou decorrentes de
projeto associados; nessa categoria entram as concessdes disciplinadas
pela Lei n® 8.987/95 e legislacdo esparsa sobre servicos publicos sujeitos a
legislacdo propria, como os de telecomunicagdes, energia elétrica etc.;
note-se que a propria Lei n® 11.079 refere-se a este tipo de concessdo como
concessdo comum (art. 2°, § 3°);
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b) Concessdo patrocinada, em que se conjugam a tarifa paga pelos usuérios

e a contraprestacdo pecunidria do concedente (parceiro publico) ao
concessionario (parceiro privado); conforme artigo 3°, 8 1° da Lei n°
11.079, ela ¢ disciplinada por essa Lei, porém a Lei n® 8.987 a ela se aplica
subsidiariamente;

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

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

“concessdes comuns”, portanto fora da regulamentacéo trazida pela Lei n°® 11.079.

2.3.5 Concessao versus Privatizacao

O conceito de privatizacdo, embora bastante em voga nas discussdes contemporéaneas

sobre servicos publicos no Brasil, carece de uma defini¢cdo mais clara com o fito de se definir

se a concessdao de um servico publico, conforme definicdes previamente abordadas, é

considerada uma privatizacdo ou nao.

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

uma maneira mais estrita.

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

tamanho do Estado. Segundo Di Pietro (2012, p. 5-7), essas medidas englobam:

a)

A desregulacdo (diminuicdo da intervencdo do Estado no dominio
econdmico ou, pelo menos, a mudanca na forma de regulagéo);

b) A desmonopolizagéo de atividades econémicas;

c)

A venda de agdes de empresas estatais ao setor privado
(desnacionalizagdo ou desestatizacao);

d) A procura pelas formas privadas de gestdo, como a concesséo de servigos

publicos e, mais recentemente, as parcerias publico-privadas (com a
devolucédo da qualidade de concessionario a empresa privada e ndo mais a
empresas estatais, como vinha ocorrendo), além das concessdes de obras
publicas e varias modalidades de concessfes para exploracdo de bens
publicos;

Os “contracting out” (como forma pela qual a Administracdo Publica
celebra acordos de variados tipos para buscar a colaboracdo do setor
privado, podendo-se mencionar, como exemplos, 0S convénios e 0s
contratos de obras e prestacdo de servicos); é nesta ultima formula que
entra o instituto da terceirizacéo;
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f) A liberalizacdo de servigos publicos, em movimento inverso ao da
“publicatio”; por outras palavras, atividades antes assumidas como
servigos publicos perdem esta qualidade, passando a ficar abertas a livre
iniciativa.

Por este conceito mais amplo de privatizacdo, as concessfes comuns, cOmo Sao as

concessdes de rodovias federais realizadas, enquadram-se neste conceito. Nessa interpretagéo,

a concessdo comum seria uma forma de privatizagao.

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

transferéncia de ativos para o setor privado.

A Lei n°® 9.491, de 9 de setembro de 1997, que trata sobre procedimentos relativos ao
Programa Nacional de Desestatizagdo, claramente utiliza o conceito mais estrito de
privatizacdo. Isto pode ser depreendido em varias passagens da Lei como, por exemplo, nos §

7° e 8 8° do Art. 6° ou em seu Art. 11 que estabelece:

Art. 11. Para salvaguarda do conhecimento publico das condi¢bes em que se
processara a alienacdo do controle acionario da empresa, inclusive instituicdo
financeira incluida no Programa Nacional de Desestatizacao, assim como de
sua situacdo econémica, financeira e operacional, serd dada ampla divulgagéo
das informagOes necessarias, mediante a publicacdo de edital, no Diario
Oficial da Unido e em jornais de notoria circulagdo nacional, do qual
constardo, pelo menos, o0s seguintes elementos:

a) justificativa da privatizacdo, indicando o percentual do capital social da
empresa a ser alienado; [...]. (BRASIL, 1997, grifo nosso).

Apesar de Di Pietro (2012, p. 8) preferir o conceito mais amplo de privatizagéo, pois “o
conceito amplo tem a vantagem de abarcar todas as técnicas possiveis, ja aplicadas ou ainda a
serem criadas [...]”, a prépria autora reconhece que o sentido estrito de privatizacdo esta se

popularizando no Brasil.

Por estas raz0es, por estar se tornando o conceito mais amplamente utilizado no Brasil e,
também, por estar em consonancia com o conceito utilizado na legislacdo brasileira, nesse
trabalho utilizar-se-4 o conceito mais estrito de privatizacdo, segundo o qual a privatizacdo

engloba apenas as alienac6es de ativos para o setor privado.

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

rodovias federais, ndo pode ser caracterizada como privatizacao.

Importante destacar, mais uma vez, que esse trabalho ndo faz qualquer juizo de valor
sobre a ocorréncia de privatizacbes ou de concessdes de servigos publicos. Nesta dissertagcdo

parte-se do principio que tendo a escolha pela concessao sido feita, ndo € objetivo deste trabalho
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concluir se tal escolha foi correta ou ndo, mas sim estudar como estd ocorrendo o processo de

concessao de rodovias federais em suas diferentes etapas/fases.

2.4 REGULACAO

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

Da leitura dessa conceituacdo do vocabulo observa-se a presenca de dois elementos:
regularidade e mudancga. Simultaneamente busca-se garantir uma certa estabilidade ao objeto
da regulacdo, sem Ihe retirar a possiblidade de mudancas necessarias ao beneficio da prépria
estabilidade (DI PIETRO, 2009).

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

Quanto a regulacdo de servicos publicos, existem dois tipos de regulagdo: a social e a
econémica. Segundo Di Pietro (2009), uma administrativista, a regulacdo social seria mais
relacionada aos servi¢cos publicos ndo exclusivos do Estado prestados na area social (salde,
educacéo, assisténcia social, previdéncia etc.), exercida por meio de atos do Executivo e do
Legislativo, ou ainda, por meio de entidades publicas criadas para esse fim, como é o caso dos
Conselhos de Transito, de Educacdo, de Seguros Privados etc. Esse tipo de regulacdo, de acordo

com 0s conceitos apresentados, ndo é o tipo aplicavel a regulacdo das concessdes de rodovias.

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

Ja na area da teoria econdmica, regulacdo € a atuacdo do Estado na economia,
caracterizada principalmente pela integracdo da anélise de questes politicas e econémicas
(FIANI, 2004).
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Com o surgimento da regulacéo pelo Estado, cunhou-se o termo “Estado regulador” para
diferencia-lo do Estado produtor de bens e servicos. Esta diferenca pode ser descrita por meio
das diferentes formas pelas quais esses Estados interferem no dominio econdémico: intervencgédo
direta e intervencéo indireta. Na primeira, o Estado exerce a atividade econdémica. Na segunda,
o0 Estado limita-se a exercer o poder de policia sobre a atividade econémica desempenhada pela
iniciativa privada, estabelecendo regras, fiscalizando, punindo (DI PIETRO, 2009).

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

A moderna analise econémica da regulacdo baseia-se na hipétese de que o
regulador de um servico (o Estado) busca basicamente dois objetivos:
incentivar a empresa regulada ao ofertar servicos de qualidade ao menor custo
possivel e viabilizar pre¢cos menores para 0s consumidores, dados 0s seus
custos.

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

Viscusi et al. (2000) definem a regulacdo econdmica como sendo “uma limitacdo imposta
pelo Estado no poder discriciondrio que pode ser exercido pelos individuos e pelas
organizacg0es, a qual é sustentada pela ameaca de uma sancao” (traducdo nossa). Mas 0s autores
alertam para um principio geral da regulacdo econdmica, englobando tanto esforcos para
aumentar a regulacéo quanto para diminuir a regulacéo, segundo o qual a regulacdo de precos
e da producdo em mercados competitivos deveria ser evitada. Por outro lado, a regulacdo em

monopolios seria muito bem-vinda.

Senna e Michel (2006 apud ROSA, 2010), no tocante a0 mercado de infraestrutura,
definem regulagcdo como um conjunto de regras que busca controlar a oferta e a demanda por

meio da restricdo ou do incentivo a comportamentos especificos.

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

Com relagéo a expressao “monopolios naturais”, Viscusi et al. (2000) esclarecem que
uma industria pode ser considerada um monopdlio natural se a producdo de um bem ou servico

por uma Unica empresa minimiza 0s custos, ou seja, 0 custo mais baixo ocorre quando ndo ha
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competidores. Neste caso, 0 monopolista ndo € um price-taker, o que equivale a dizer que a
empresa nao utiliza o preco de mercado do produto ou servi¢o, mas define o proprio prego.

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

traducdo nossa.

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

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

As raz0es da existéncia de monopolios naturais sdo variadas e seu detalhamento foge ao
escopo deste trabalho, mas a titulo de complementacédo da informacao, cita-se o exemplo dos
altos custos irrecuperaveis, também denominados na literatura econdmica de sunk costs, que

constituem uma grande barreira de entrada aos competidores.

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

preco e qualidade adequados.

2.4.1 Instrumentos da regulacdo econdémica

Embora a regulagdo econdmica possa fazer uso de diversas ferramentas, Viscusi et al.
(2010) nos trazem que ha trés variaveis chave que sdo controladas pela regulacdo econdmica:
preco, quantidade e nimero de concorrentes. Outras varidveis menos comuns seriam qualidade

do produto e investimento.
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2.4.1.1 Controle de Preco

No controle de preco a regulacdo pode especificar limites de preco, tanto méximo como

minimo, dependendo do objetivo da regulacdo, ou ambos, definindo uma variacao possivel.

Se a preocupacao do regulador € com um monopolista cobrando precos demasiado altos,
a regulacdo estabelecerd um prego maximo. Por outro lado, se o regulador detecta préaticas
similares ao dumping,? como, por exemplo, uma empresa vendendo seus produtos com pregos
abaixo do preco de mercado para tirar uma outra empresa concorrente do mercado, precos

minimos serdo estabelecidos.

Na pratica, a regulacdo por controle de preco busca delimitar a margem de lucro das
empresas reguladas. No entanto, como a margem de lucro é decorrente de uma variedade de
fatores, sendo o preco apenas um deles, este tipo de regulacdo encontra bastante dificuldade em

atingir seu objetivo de uma taxa de retorno desejada.

2.4.1.2 Controle de Qualidade

A regulagdo da quantidade de um produto ou servigo pode ser utilizada com ou sem a
regulacdo do preco. Por exemplo, dos anos 1930 até os anos 1970 nos Estados Unidos, 0s
estados do Texas e Oklahoma estabeleceram um limite maximo de producdo de barris de
petroleo. Embora a quantidade nestes estados estivesse delimitada pela regulacdo, os precos

eram determinados nacionalmente ou mesmo globalmente.

Outra maneira de se regular quantidade, sem especificar um nimero, é determinar que o
setor regulado atenda toda a demanda pelo preco regulado. Para evitar, por exemplo, que uma
empresa insatisfeita com o preco reduza a producdo a um nivel inferior a demanda, resultando
em desabastecimento do produto. Este tipo de regulacdo de quantidade é bastante utilizado no
setor elétrico, onde as empresas reguladas devem gerar eletricidade suficiente para atender a

demanda ao preco regulado.

2 Acdo ou expediente de por a venda produtos a um preco inferior ao do mercado, especialmente no mercado
internacional (p.ex., para se desfazer de excedentes ou para derrotar a concorréncia). Fonte: Google Tradutor.
The act of one that dumps; especially: the selling of goods in quantity at below market price. Fonte: Webster
Dictionary.
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2.4.1.3 Controle da Entrada e Saida

As duas varidveis criticas que reguladores tém controlado sdo preco e nimero de
empresas concorrentes, sendo esta ultima controlada por meio de restricdes a entradas e saidas
de empresas concorrentes no mercado. Estas duas variaveis sdo criticas porque o0 preco e o
namero de empresas concorrentes sdo pecas chaves para a obtengdo de eficiéncia produtiva e
de alocacdo de recursos.

A regulacdo da entrada pode ser feita em diferentes niveis, o primeiro deles sendo o
controle explicito e formal (autorizacdo/negacéo) da entrada de uma empresa no mercado, como

é comumente feito nas empresas que prestam servigos publicos (eletricidade, saneamento etc.)

A regulacdo de saida busca garantir o provimento de um servigo para a maior quantidade
possivel de usuarios, que ndo seria obtida em um mercado totalmente livre de regulacdo. Um
exemplo disso seria a proibicao de uma empresa de fornecimento de energia elétrica deixar de
atender determinada area geografica, por esta area ndo ser lucrativa, atendendo somente as areas

mais lucrativas.

2.4.1.4 Outras variaveis de controle

A esséncia da regulacdo econémica é a limitacdo do comportamento das empresas,
principalmente no que se refere a precgo, quantidade e entrada ou saida de mercados. Nestes
casos, as empresas ainda podem definir escolhas relativas a muitas outras variaveis. Uma delas

sendo a qualidade do produto ou servico.

Mas é possivel a uma agéncia regulatéria especificar padrdes minimos de confiabilidade
de um servico. Se uma empresa de distribuicdo de energia elétrica apresenta blackouts
(apagdes) frequentes, por exemplo, € provavel que o regulador venha a intervir e exija um

aumento de capacidade para melhorar a disponibilidade do servigo.

Outro motivo para a regulacdo da qualidade é a seguranca dos usuérios. Um exemplo
deste tipo de regulacdo é a exigéncia de veiculos equipados com air bags (bolsas inflaveis) e

freios antiblocantes (ABS).

Um dos motivos para o menor uso do controle da varidvel qualidade é o custo de

implementacdo, que por vezes é dificil de mensurar. Por exemplo, a qualidade de um servico
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de transporte aéreo de passageiros engloba um conjunto de varidveis, como pontualidade,
seguranca, servigo de bordo, conforto dos assentos, manuseio de bagagem etc.

O orgao regulador poderia tentar controlar cada uma destas variaveis, objetivando

controlar a qualidade do servico, mas isto seria um processo muito dispendioso.

Segundo Viscusi et al. (2010), de maneira geral, a regulacdo econdmica ndo costuma
colocar restrigdes muito severas na qualidade dos produtos ou servigos, com a notavel excecao

do controle de qualidade visando incremento na seguranca do produto ou servigo.

Outra variavel que pode ser regulada, embora raramente isto ocorra, é a variavel
investimento. O regulador pode intervir nas decisdes de investimento de uma empresa que
presta servicos publicos, por exemplo, para evitar instalagdes duplicadas gerando oferta

excessiva.

2.4.2 Mecanismos de influéncia na politica regulatéria

Segundo Viscusi et al. (2010), em teoria, as agéncias regulatérias buscam maximizar o
interesse publico objeto dos seus mandatos legislativos. No entanto, existe uma gama de fatores
que influenciam as decisdes de politicas regulatorias, muitos desses fatores com pouca relacdo

com o interesse publico.

Apesar dessas multiplas influéncias, ndo se deve subestimar o importante papel que os
mandatos das agéncias regulatorias, definidos pelo Poder Legislativo, tem. Estes mandatos
acabam por definir os termos, ou as regras, do debate regulatério e impdem limites bem

definidos na margem discricionaria da agéncia.

Para os autores é bastante claro que existem influéncias sobre o processo decisorio das
politicas regulatérias que ndo estdo formalmente especificadas. Entretanto, os economistas
ainda precisariam obter um consenso em relagdo a formula que melhor explica os mecanismos
envolvidos. Algumas teorias, ou melhor, hipdteses que buscam explicar estes mecanismos sdo

apresentadas na sequéncia.

2.4.2.1 Teoria da Captura — Capture Theory (CT)

De acordo com a Teoria da Captura, a agéncia regulatoria e capturada pelos interesses

econbmicos 0s quais ela pretende regular. Esta teoria foi testada com relativo sucesso por
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Stigler nas agéncias de regulacdo econémica, como a Interstate Commerce Commission

(Comisséo de Comeércio Interestadual — traducéo nossa) dos Estados Unidos.

A maior parte dos modelos baseados na teoria da captura reconhece a existéncia de
demandas que competem entre si pela atengdo da agéncia regulatoria. Tanto interesses privados
quanto interesses publicos e governamentais podem impactar (positiva ou negativamente) na

sobrevivéncia politica dos agentes de regulacdo e impactar também no orcamento da agéncia.

2.4.2.2 Andlise Normativa como uma Teoria Positiva — Normative Analysis as a Positive
Theory (NPT)

A base para a intervencdo governamental por meio da regulacdo € que, sob certas
circunstancias, a competigéo irrestrita ndo funciona muito bem. Duas circunstancias muito
comuns onde esta situacao ocorre é quando existe ou um monopdlio natural, ou o mercado é

tomado de externalidades.

A ocorréncia de monopdlio natural j& foi abordada anteriormente neste capitulo, tratando-
se da situacdo na qual o custo de producédo do produto/servico atinge seu minimo quando apenas

uma unica empresa o oferta.

Uma externalidade existe quando as acGes de um agente A afetam a produtividade e/ou
utilidade de um agente B, e 0 agente A ndo se importa se suas a¢des impactam o agente B. Um
exemplo disso seria uma empresa (A) extraindo petréleo do fundo de um lago, do qual varios
pescadores (B) extraem sua renda. Na busca da maximizacgéo do seu lucro, a empresa (A) néo
levaria em conta o impacto de sua atividade sobre a atividade dos pescadores (B). Outro
exemplo, seria um estado optar por instalar uma usina termoelétrica a carvao, por ter um custo
mais baixo que outra tecnologia, por exemplo, mesmo que isto cause chuva acida em um estado

vizinho, em decorréncia do vento levando os residuos da usina para outro local.

Quando uma falha de mercado ocorre, seja devido a um monopo6lio natural, a uma
externalidade ou a outro fator, surge o racional que justificaria a intervengéo governamental por

intermédio da regulacéo.

E este ato de entender quando uma regulagéo deveria existir € precisamente o objeto da
anélise normativa, em contraste a uma teoria positiva que explicaria em que situagdes a

regulacao ocorre.
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A Anélise Normativa como uma Teoria Positiva (NPT) utiliza a analise normativa para
gerar uma teoria positiva ao dizer que a regulacdo é formulada em resposta & demanda da
sociedade pela correcdo das falhas de mercado. De acordo com esta teoria, se um mercado é
um monopolio natural, entdo a sociedade exigira que este mercado seja regulado porque a

melhor solugdo ndo é alcancada sem regulacao.

Dessa forma, a teoria usa a anélise normativa (quando a regulacdo deveria ocorrer) para

produzir uma teoria positiva (quando a regulacao ocorre).

A NPT é alvo de muitas criticas. Uma delas refere-se a auséncia da descri¢cdo dos
mecanismos pelos quais a sociedade exigiria a regulagdo. Outra delas destaca que a NPT néo
aborda a questédo de como o almejado aumento do bem-estar da sociedade, decorrente da nova
regulacdo, levaria os legisladores a aprovarem uma nova legislacdo ou os reguladores a
perseguirem as acdes apropriadas. Mas talvez a principal critica seja de que foram constatadas

muitas evidéncias que refutariam esta teoria.

2.4.2.3 Teoria Econdmica da Regulacéo — Economic Theory of Regulation (ET)

Um problema com as teorias apresentadas (CT e NPT) € que havia um grande nimero de
evidéncias de que a regulacdo ndo seria fortemente relacionada com a existéncia de falhas de

mercado (contrariando a NPT) nem seria exclusivamente pré-mercado (contrariando a CT).

Entdo, em 1971, uma possivel solucdo foi apresentada no artigo “The Theory of
Economic Regulation” pelo Professor da Universidade de Chicago e Prémio Nobel de
Economia George Stigler. Este artigo representou um grande avanco sobre a questdo, ndo tanto

pelas previsdes que ele produziu, mas sim pela forma como ele abordou o assunto.

Diferentemente do conceituado na CT e na NPT, neste artigo, Stigler elaborou um
conjunto de suposicdes e produziu previsdes de quais mercados seriam regulados e qual o tipo

de regulacdo que seria utilizado como implicacédo I6gica daquelas suposicoes.

A primeira suposicdo de Stigler foi de que o recurso basico do Estado é o poder de
coercdo. Desse modo, por exemplo, um grupo poderia buscar seus proprios interesses por meio
do convencimento do Estado, convencendo-o a utilizar seu poder de modo a beneficiar este
grupo.

A segunda suposicgéo seria de que os reguladores sdo racionais no sentido de que eles

escolhem acGes que maximizam sua utilidade.
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Estas duas suposi¢fes implicam na hipdtese de que a regulagdo é criada em resposta as
demandas de grupos de interesse buscando maximizar seus ganhos.

2.4.3 Agéncia Reguladora das ConcessGes Rodoviarias Federais

Com a decisdo politica de se conceder rodovias federais, cresceu a necessidade de o
Estado brasileiro atuar na regulacdo rodoviéria. Buscando-se um carater mais independente da
atuacao politica tdo caracteristica do Executivo e do Legislativo, foi criada a Agéncia Nacional
de Transportes Terrestres, a ANTT, por meio da Lei n° 10.233/2001, de 05/06/2001, e
regulamentada pelo Decreto n° 4.130, de 13/02/2002.

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

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

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

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

I1 — dispor sobre a ordenacdo dos transportes aquaviario e terrestre, nos termos
do art. 178 da Constituicdo Federal, reorganizando o gerenciamento do
Sistema Federal de Viagdo e regulando a prestagdo de servicos de transporte;
Il — criar a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres;

IV — criar a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios;

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

A ANTT incorporou as competéncias relativas as concessdes de rodovias federais,
outorgadas pelo extinto Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER). Por outro
lado, as rodovias federais ndo concedidas ficaram a cargo do Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes (DNIT), também criado pela Lei n® 10.233/2001, em substituicdo
ao DNER.

Dentre as atribuigcdes gerais da ANTT estabelecidas pelo Art. 24 da Lei n°® 10.233,
destaca-se que é a ANTT a responsavel por fiscalizar o cumprimento das clausulas avencadas

contratualmente, assim como os investimentos exigidos na concessdo. E também a agéncia a



44

responsavel por estipular os novos valores tarifarios decorrentes de reajuste anual ou de

reestabelecimento do equilibrio econémico-financeiro.

Em sendo a responsavel por todas as competéncias e atribuicdes relativas as concessoes

rodoviarias federais, a ANTT acaba sendo alvo de pressdes de diversos grupos de interesse.

Conforme visto anteriormente neste Capitulo, quando foram abordados os mecanismos
de influéncia nas politicas regulatdrias, existem diversos grupos com interesse na regulagédo das
concessdes das rodovias federais: Concessionarias, empreiteiras, politicos, érgdos de controle,
usuarios das rodovias, grupos de midia etc. Todos possuem interesse na forma como se da a

regulacdo das concessdes rodovidrias e buscam influenciar o processo decisério da regulagéo.

A figura a seguir ilustra e ajuda a dar uma nocdo deste complexo relacionamento.
Destaca-se que as associacdes (grupos organizados) presentes na figura estdo ali apenas para
representar um grupo de interesse. De forma alguma, pretende-se afirmar que é a propria

associacdo que faz esta pressdo em nome do grupo de interesse o qual ela representa:
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Figura 1: ANTT e os grupos de interesse

Fonte: Elaboracéo do autor, 2017.

Na figura anterior foram utilizadas imagens, logotipos de 6rgdos e de associa¢fes que

estdo representando alguns grupos de interesse:

Palécio do Planalto (Poder Executivo): representando o interesse do Governo;

Congresso Nacional (Poder Legislativo): representando os interesses dos congressistas

e de suas bases de apoio;

Supremo Tribunal Federal (Poder Judiciario): representando os interesses dos

operadores do Direito, magistrados, advogados etc.;

ABCR: Associacdo Brasileira de Concessionarias de Rodovias, representando o0s

interesses das concessionarias;

ABI: Associacdo Brasileira de Imprensa, representando os interesses de grupos de

midia;
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e ABDIB: Associacdo Brasileira da Infraestrutura e Inddstrias de Base, representando

0s interesses das empreiteiras;

e CGU, MPF e TCU: Controladoria-Geral da Unido, Ministério Publico Federal e

Tribunal de Contas da Unido, representando os 6rgdos de controle;

e Usuarios: representando os usuarios que trafegam ou transportam bens nas rodovias

concedidas, sejam eles pessoas fisicas ou empresas de transporte e logistica;

e Sociedade: todo o restante da sociedade que de um modo ou de outro tem um interesse

na concessao, mas ndo esté representando por nenhum dos grupos elencados.

Certamente que a figura poderia trazer ainda outros grupos de interesse, organizados ou
ndo, como OrganizacBes Sociais, OrganizacGes de Protecdo Ambiental etc., mas a nocdo da
multiplicidade e da complexidade dos interesses envolvidos ja pode ser compreendida pela

figura apresentada.

Ademais, a ideia representada pela figura, da ANTT ao centro recebendo presséo de todos
estes grupos de interesses, ndo exclui o fato de que um grupo de interesse pode tentar influenciar
outro grupo, como por exemplo, a ABDIB buscando influenciar os congressistas, ABI buscando

influenciar a sociedade etc.

2.5 SATISFACAO DO USUARIO

Diferentemente do que ocorre no setor privado, onde as empresas normalmente ndo tém
muita dificuldade em identificar seus clientes, a identificacdo de quem é o usuario de um servico
publico tem seus problemas (HYDE, 1992; LINDEN, 1993 apud GILBERT; NICHOLLS;
ROLOW, 2000).

Um exemplo desta dificuldade seria identificar o usuario/cliente de uma escola publica.

Seria 0 aluno? Os pais deste aluno? O Governante ao qual a escola é subordinada? Todos eles?

Hyde (1992; apud GILBERT; NICHOLLS; ROLOW, 2000) propds uma definicdo para
0 usuario do setor puablico. Nesta definicdo os servicos publicos teriam trés tipos de

usuarios/clientes:

I.  Consumidores: analogamente aos consumidores/clientes no setor privado, seriam 0s
usuarios que pagam pelo servico que consomem e também tém alternativas caso

estejam insatisfeitos com o servico prestado pelo governo;
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ii. Usuarios: seriam os usuarios que tém relagGes de prazo mais longo com o prestador
do servico, mas pouco controle sobre o que é cobrado e possui uma margem limitada

de escolha quanto ao prestador do servico;

iii. Usuério Cativo: este tipo de usuario tem pouca margem de escolha, se € que possui

alguma, na selecdo do prestador do servigo e tem menos capacidade de influenciar

nos custos e na qualidade do servigo prestado.

Hyde sugere que a satisfacdo do usuario € diferente a depender do seu tipo, se consumidor,

usuario ou usuario cativo.

Linden (1993 apud GILBERT; NICHOLLS; ROLOW, 2000) também prop6s uma
definicdo para o usuario do setor publico, mas uma definicdo mais abrangente. Esta definicéo

também sugere a existéncia de trés tipos de usuarios/clientes:
i. Clientes: aqueles que financiam o prestador do servico;
ii. Consumidores: usuarios finais semelhantes as trés categorias de Hyde;

lii. Eleitores: pessoas e grupos com um interesse adquirido na finalidade do prestador do

servigo publico.

Como se V&, a prestacdo de um servico publico pode ter maltiplos clientes/usuéarios, desde
pessoas que consomem o servico diretamente até pessoas que financiam o servigo, mas ndo o

consomem.

No entanto, em que pese a complexidade do conceito, para os fins deste trabalho foi
necessario definir quem seria 0 usuario da concessdo rodoviaria. Assim, considerando-se o
escopo da presente pesquisa académica e mesmo as ferramentas disponiveis para coleta de
dados, nesta pesquisa trabalhou-se com o conceito de que o usuério da concessdo rodoviaria é
aquele que trafega na rodovia, seja com veiculo proprio e pagando a tarifa do pedagio com
recursos proprios, seja aquele que conduz profissionalmente um veiculo com fins de transporte

de cargas ou pessoas.

O conceito de satisfacdo pode ser ainda mais complexo do que o conceito de usuério de
servico publico. Diversas areas do conhecimento trabalham com este conceito, pois precisam
de alguma forma avaliar a “satisfacdo” dos seus “clientes”. Sendo assim, esta preocupacao e
esta dificuldade de conceituacdo ocorrem também em uma area muito sensivel no que diz

respeito a servico publico no Brasil: saude publica.
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Uma questdo aparentemente bastante controversa nesta area da salde publica é a
dificuldade e a necessidade, ou n&o, de se avaliar a satisfagdo dos pacientes com o tratamento
médico que é recebido. Para tanto, também nesta area, é necessario responder a seguinte

questdo: existe um conceito de satisfacdo?

Segundo Carr-Hill (1992), em artigo publicado no Journal of Public Health Medicine da
Universidade de Oxford (Reino Unido) “satisfacdo humana é um conceito complexo que esta
relacionado a um numero de fatores, inclusive: estilo de vida, experiéncias passadas,
expectativas futuras e valores, tanto pessoais quanto da sociedade em que a pessoa vive”
(traducdo nossa). Este artigo opina que a “satisfacdo serd provavelmente definida de diferentes
formas por diferentes pessoas, ou mesmo de diferentes formas pelas mesmas pessoas, porém

em momentos distintos” (traducao nossa).

Como visto, é bastante complexa a conceituacdo do que seja “satisfacdo” e,
consequentemente, também é complexa a tarefa de definir o grau de satisfagdo. Até mesmo
porque a nogdo de satisfacdo ndo existe isoladamente de um contexto, uma pessoa sente-se

satisfeita somente em relacdo a algo e em determinada situacao.

Com relacdo a avaliacdo da satisfacdo de usuarios de um servico ou produto, de maneira
geral, a avaliagdo da satisfagdo busca medir o grau de insatisfagdo com determinado produto
ou servico. De certa forma, se certo produto ou servigo atende as expectativas da pessoa em

relacdo a ele, a pessoa ndo estara insatisfeita com o mesmo.

Apesar de ndo ser objetivo deste texto académico conceituar “satisfacdo”, para fins de
contextualizar o uso deste termo ao longo deste trabalho considerou-se que a satisfacdo com
algum produto ou servigo corresponde a auséncia de insatisfacdo com 0 mesmo, ou em outras

palavras, que o produto ou servico atende as expectativas do usuario quanto ao mesmo.
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3 O MODAL RODOVIARIO NO BRASIL

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

estimular a inddstria de transformacdo por meio da inddstria automobilistica.

Uma das formas encontradas para financiar a expansdo da malha rodoviéria foi a criacdo
de fundos especificos para este fim, como por exemplo, o Fundo Rodoviério Nacional (FRN)
criado em 1945. O FRN era abastecido pela arrecadacdo de impostos com destinacao especifica
(a época, ainda era permitida a destinacéo especifica da arrecadacao de certos impostos), como
o Imposto sobre os Servicos de Transportes Rodoviario Intermunicipal e Interestadual de
Passageiros e Cargas (ISTR), o Imposto Unico sobre Lubrificantes Liquidos e Gasosos
(IULCLG) e a Taxa Rodoviaria Unica (TRU) — até 1985, IPVA p0s-1985—, devida pelos
proprietarios de veiculos de passeio, camionetas e utilitarios. Inicialmente o rateio do FRN era
de 40% para a Unido e 60% para os Estados. A partir de 1948, o rateio passou a ser de 40%
para a Unido, 48% para os Estados e 12% para os Municipios (MACHADO, 2005; CAMPOS
NETO etal., 2011; VELLOSO et al., 2012)

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

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

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

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

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

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

Apesar da importancia das rodovias para a economia, com a promulgacao da Constituicdo
Federal de 1988 e a consequente extin¢do do Fundo Rodoviario Nacional (FRN), que ja estava
sendo enfraquecido desde 1974 com a criacdo do Fundo Nacional de Desenvolvimento (FND),
0S recursos necessarios para a manutencdo e ampliacdo da malha rodoviéria passaram a ser
disputados por vaérias areas (satde, educacdo, seguranca, cultura, manutencdo dos poderes etc.).
A consequéncia direta disso foi a reducdo drastica no volume de recursos destinados a esse fim,
sendo frequentemente insuficientes até mesmo para sua manutencdo (PESSOA, 1993;
MACHADO, 2005; CAMPOS NETO et al., 2011; VELLOSO et al., 2012).

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

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

Uma primeira tentativa de reestabelecer os recursos destinados as despesas com rodovias
foi a instituicdo do selo-pedagio, em 1988, e a Taxa de Conservacgdo, em 1990. O selo-pedagio
resumia-se a um selo que deveria ser adquirido pelos usuarios que trafegavam nas rodovias
federais, tinha validade por um més e era valido por qualquer quantidade de viagens dentro do
periodo de validade. A taxa de conservacdo, criada pela Lei n® 8.155/1990, consistia de um
valor anual parcelado em cotas, de acordo com o combustivel utilizado e o rendimento médio
do veiculo. Contudo, o selo-pedagio foi extinto em 1990, devido a receitas inexpressivas e
dificuldade de fiscalizagdo, e a taxa foi declarada inconstitucional pelo Supremo Tribunal
Federal em 1993 (NEVES, 2006 apud CAMPOS NETO et al., 2011).
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Mais tarde, buscou-se novamente por uma fonte de receitas vinculada por meio da
Contribuicdo sobre Intervengdo no Dominio Econdmico (Cide) instituida em 2001. No entanto,
o financiamento da infraestrutura de transportes é apenas um de seus trés objetivos. Por esta
razdo, a maior parte dos recursos arrecadados por meio da Cide tem sido destinada a
amortizacdo de dividas e custeio da administracdo. Nesse sentido, por exemplo, segundo dados
da Consultoria de Orcamento e Fiscalizagcdo Financeira da Camara dos Deputados, entre 2002
e 2004 apenas 14% da arrecadacdo da Cide foi utilizada em investimentos em rodovias pelo
Ministério dos Transportes (CAMPOS NETO et al., 2011).

Com a acentuada escassez de recursos publicos e uma deterioracdo cada vez maior das
rodovias federais, 0 Governo sentiu-se motivado a procurar parcerias com o setor privado para
financiar os grandes investimentos necessarios para a recuperacao das rodovias. A solucéo
encontrada foi a concessao da exploracdo das rodovias. Solucdo esta que tornou-se factivel
somente quando o Art. 157 da CF/88 foi disciplinado pela Lei de Concessdes (Lei n°
8.987/1995). Dentre as justificativas para a realizac6es das concessoes estavam (BNDES, 2001
apud CAMPOS NETO et al., 2011):

e Necessidade de investimento para a recuperacdo da malha viaria, degradada pelo

déficit de investimento em anos anteriores;
e [nexisténcia de mecanismos de financiamento;

¢ Introducdo de servicos alternativos, como auxilio a usuérios (resgate medico, socorro

mecanico etc.), de modo a melhorar a qualidade do servi¢o ofertado;
e Aplicagdo do capital privado com recursos proprios.

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

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

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

a qualidade das rodovias para o usuario.

Desta forma, o programa comegou a ser implantado com a licitagdo dos cinco trechos que
haviam sido pedagiados diretamente pelo Ministério dos Transportes, numa extenséo total de
858,6 km, enquanto estudos eram realizados para identificar outros segmentos considerados
técnica e economicamente viaveis para inclusdao no programa. Inicialmente, foram analisados
18.059 km de rodovias, dos quais 11.191 foram considerados viaveis para concessao e 6.868
km viéaveis somente para a concessdo dos servigos de manutencdo (ANTT, 2016a).

3.1.1 1%Etapa

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

transferida a esfera federal, adicionando 551 km a 12 etapa do programa.

Conforme exposto no item “1.3 Limita¢Ges” do Capitulo 1, considerando que o Polo de
Pelotas foi licitado fora do ambito do programa federal, sequindo logicas préprias, as rodovias

pertencentes a este polo e seu processo de concessao nao fizeram parte do escopo desse trabalho.

O objetivo desta 12 etapa era a recuperacdo, reforco, monitoracdo, melhoramento,

manutencdo, conservacdo, operacgéo e exploracdo da infraestrutura concedida.

Os cinco trechos licitados em 1995, acrescidos do P6lo de Pelotas, foram:



Tabela 1: Trechos licitados na 12 etapa do programa
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Rodovias Trecho Extensdo (km)
BR-116/RJ/SP (NOVADUTRA) Rio de Janeiro — S&o Paulo 402
BR-101/RJ (PONTE) Ponte Rio-Niterdi 13,2
BR-040/MG/RJ (CONCER) Rio de Janeiro — Juiz de Fora 179,9
BR-116/RJ (CRT) Rio de janeiro — Teresopolis — Além Paraiba 1425
BR-290/RS (CONCEPA) Osério — Porto Alegre 121
BR-116/293/RS (ECOSUL) Pdlo de Pelotas 457,3
TOTAL 06 TRECHOS 1.315,9

Fonte: ANTT, 2016c.

3.1.2 2*Etapa

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

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

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

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

Regido Nordeste, referente a 22 Etapa (Fase 11), com um trecho de 680,6 km de rodovias (ANTT,

2016d).

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

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

Rodovias Trecho Extenséo (km)
BR-116/PR/SC (PLANALTO SUL) Curitiba — Divisa SC/RS 412,7
BR-376/PR — BR-101/SC (LITORAL SUL) Curitiba — Palhoga 405,9
BR—116/SP/PR(REGIS BITTENCOURT) Sao Paulo — Curitiba 401,6
BR-381/MG/SP (FERNAO DIAS) Belo Horizonte — S&o Paulo 562,1
BR-393/RJ (RODOVIA DO ACO) Divisa MG/RJ — Entroncamento Via Dutra 200,4
BR-101/RJ (FLUMINENSE) Ponte Rio-Niter6i — Divisa RJ/ES 320,1
BR-153/SP (TRANSBRASILIANA) Divisa MG/SP — Divisa SP/PR 321,6
TOTAL 07 TRECHOS 2.624,40

Fonte: ANTT, 2016d.

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

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

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

Fonte: ANTT, 2016d.
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3.1.3 32 Etapa

A 3? Etapa das ConcessGes Rodovidrias Federais estd prevista para ser realizada em 3
(trés) fases, totalizando 7.314 km de rodovias federais. Nessa etapa estd sendo prevista a
duplicacdo de todos os trechos concedidos, com investimento estimado de R$ 28 bilhdes ao
longo de 30 anos, sendo R$ 14 bilhdes para duplicacdo dos trechos nos 5 primeiros anos e R$
14 bilhdes para a manutengdo da rodovia. Além disso, prevé investimentos em faixas adicionais,
a depender do volume de trafego nas rodovias e indicadores de desempenho para seguranca e
fluidez do trafego (CGU, 2015).

Destaca-se, mais uma vez, que as concessoes da 3? etapa do programa nao fizeram parte
do escopo deste trabalho por ainda estarem em fase de estudos e sequer haver uma concessao

formalizada neste momento.

A Fase | da 32 Etapa do programa abrangeria 1.753,5 km, sendo composta de 2 lotes:

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

Rodovias UF Extensdo (km)

BR - 040 DF/GO/MG 936,8

BR - 116 MG 816,7
TOTAL 02 TRECHOS 1753,5

Fonte: ANTT, 2016e.
A Fase 1l da 3? Etapa do programa abrangeria 475,9 km, sendo composta de 1 lote:

Tabela 5: Trechos licitados na 3?2 etapa do programa — Fase 1l

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

Fonte: ANTT, 2016f.

A Fase Il atualmente é parte integrante do Programa de Investimentos em Logistica (PIL),
gue objetiva o desenvolvimento acelerado e sustentavel por meio de uma ampla e moderna rede
de infraestrutura com eficiéncia logistica e modicidade tarifaria, visando ampliar a escala dos
investimentos publicos e privados em infraestrutura duplicando os principais eixos rodoviarios
do pais. Neste novo modelo de concessdo os investimentos estdo concentrados nos primeiros 5
anos, contemplando duplicac@es, contornos, travessias e obras de arte. O pedagio so serd cobrado
quando 10% das obras estiverem concluidas. Ja as condi¢des de financiamento serdo compativeis

com a dimenséo dos projetos, com um grau de alavancagem de 65% a 80% (CGU, 2015).
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A Fase 11l da 32 Etapa do programa abrangeria 5.085,2 km, sendo composta de 7 lotes:

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

Rodovias UF Extenséo (km)

BR - 101 (Lote 1) BA 772,3

BR - 153 (Lote 3) GOI/TO 624,8

BR — 050 (Lote 2) GO/MG 436,6

BR - 163 (Lote 7) MT 850,9

BR — 163 (Lote 6) MS 847,2

BR - 060/153/262 (Lote 5) DF/GO/MG 1.176,5

BR — 262 (Lote 4) ES/MG 376,9
TOTAL 07 TRECHOS 5.085,2

Fonte: ANTT, 2016g.
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4 METODOLOGIA

Considerando que o primeiro objetivo especifico (a), reconhecer como foi estruturado e
implantado o programa de concessdes de rodovias federais no Brasil, foi atingido no
desenvolvimento dos Capitulos 2 e 3, neste Capitulo 4 descreve-se 0s procedimentos realizados

para o atingimento dos demais objetivos especificos.

Para atender o segundo objetivo especifico (b), identificar as caracteristicas regulatorias,
foi necessario, em primeiro lugar, definir quais seriam as caracteristicas regulatdrias a serem
analisadas e como cada caracteristica havia sido regulada em cada etapa/fase do programa de

concessoes.

Considerando que cada caracteristica regulatoria pode ser regulada de diferentes formas,
variando as condi¢des contratuais da concessao, optou-se por denominar esta caracteristica

regulatdria, ou aspecto regulatdrio, de “variavel regulatéria”.

O comportamento de uma variavel regulatéria € definido por meio de Editais, Contratos
e Programas de Exploracdo da Rodovia (PER), que marcam a escolha regulatéria definida pelo
orgdo regulador da concessao. Para identificar quais eram as variaveis regulatorias, e como
estas variaveis se comportaram ao longo das diferentes concessfes analisadas, foi feito um

estudo do contetido de todos os editais, contratos e programas de exploracéo envolvidos.

Também muito importante para a identificagdo das varidveis regulatérias e de seus
comportamentos foi um estudo realizado por Barbo et al. (2010), que contém uma analise bem
abrangente das principais mudancas regulatdrias ocorridas nas concessoes rodoviarias federais.
Muito da definicdo das variaveis regulatérias analisadas foi baseada neste texto. O resultado de
quais foram as varidveis regulatérias identificadas, e o comportamento destas ao longo das

concessdes estudadas, estd apresentado nos itens 5.1, 5.2 e 5.3.

Para atingir o terceiro objetivo especifico (c), obter o nivel de satisfacdo dos usuarios das
concessdes, utilizou-se dados do tipo secundario, ou seja, ndo produzidos pelo pesquisador. Os
dados foram obtidos no sitio oficial do 6rgdo regulador, a ANTT, onde esta agéncia publica sua
“Pesquisa de Satisfacdo dos usuarios de servigos regulados pela Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres — ANTT” (ANTT, 2014).

Os dados produzidos nesta pesquisa de satisfacdo da ANTT foram utilizados para permitir
a mensuragdo numérica do nivel de satisfacdo dos usuérios das rodovias concedidas. A

descricdo da pesquisa e os dados utilizados estdo apresentados no item 5.1 desta dissertagéo.
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Para o quarto objetivo especifico (d), obter a visdo de servidores da ANTT e de
funcionarios das concessionarias sobre as caracteristicas regulatorias, foram realizadas
entrevistas com funcionarios da ANTT e de concessionérias, buscando identificar seu modo de
ver a regulacdo das concessbes rodoviarias federais. O resultado das entrevistas esta

apresentado no item 6.3 desta dissertagao.

E para atender o Gltimo objetivo especifico (e), verificar a existéncia ou ndo de relacéo
entre caracteristicas regulatdrias e o nivel de satisfacdo dos usuérios, foi feita uma anélise

estatistica das variaveis regulatorias identificadas.

As concessOes foram separadas em grupos, de acordo com o comportamento de cada
variavel em cada concessdo. Feita a divisdo, buscou-se verificar se as médias dos grupos eram
diferentes com significancia estatistica. O resultado desta analise estatistica esta apresentado no

item 6.1 deste trabalho.
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5 APRESENTACAO DOS RESULTADOS

Neste capitulo serdo apresentados os resultados obtidos da coleta de dados.

5.1 COLETA DE DADOS

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

formato em que estes foram coletados e as fontes.

5.1.1 Documentos de Regulacdo das Concessoes

Toda a regulacdo das concessdes rodoviarias federais esta formalmente documentada por
meio de editais e contratos, incluindo seus anexos, como Programas de Exploracao da Rodovia,

projetos etc.

Para tornar possivel a identificagdo das variaveis regulatorias e 0 comportamento destas,
foi necessaria a coleta de cdpia de toda esta documentagdo para as concessdes analisadas. Para
obté-las, foi feita uma busca online nos sitios oficiais dos érgdos estatais mais diretamente
envolvidos, ANTT e DNIT, além do site da imprensa nacional onde é disponibilizado o Diério
Oficial da Unido.

Ao final, foi possivel obter acesso as copias digitais dos seguintes documentos relativos

as concessdes analisadas neste trabalho, totalizando 3.379 paginas de documentos formais:

12 Etapa

¢ (1) Nova Dutra: Contrato PG-137/95-00 (56 paginas), de 31/10/1995, 1° a0 12° Termo
Aditivo (70 péginas) e PER (447 péaginas) da Rodovia BR-116/RJ/SP — Presidente
Dutra, Trecho Rio de Janeiro — Sdo Paulo;

e (2) Ponte Rio-Niter6i: Contrato PG-154/94-00 (53 paginas), de 29/12/1994, e PEP —
Programa de Exploragdo da Ponte (414 paginas) Rodovia BR-101/RJ, Trecho Ponte

Presidente Costa e Silva;

e (3) CONCER BR 040/MG/RJ: Contrato PG-138/95-00 (57 paginas), de 31/10/1995,
1°a0 12° Termo Aditivo (53 paginas) e PER (333 paginas) da Rodovia BR-040/MG/RJ

— Trecho Juiz de Fora — Petropolis — Rio de Janeiro;



59

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

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

2% Etapa — Fase |

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

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

(8) Régis Bittencourt BR-116-PR-SP: Contrato 001/2007 (56 paginas), de 14/02/2008,
1° Termo Aditivo (3 paginas) e PER (117 péaginas) da Rodovia BR-116/SP/PR,

Trecho: Sdo Paulo — Curitiba;

(9) Ferndo Dias BR-381-MG-SP: Contrato 002/2007 (57 paginas), de 14/02/2008, e
PER (116 paginas) da Rodovia BR-381/MG/SP, Trecho: Belo Horizonte — Sao Paulo;

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

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

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

22 Etapa — Fase 11

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

5.1.2 Dados de Satisfacdo dos Usuarios

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

Agéncia Nacional de Transportes Terrestres — ANTT”.

Segundo a ANTT (2014), a Pesquisa de Satisfacdo disponivel mais recente a época da
coleta de dados, realizada em 2014, teve como principal objetivo: “[...] aferir o nivel de
satisfacdo dos cidaddos com o0s seguintes servigos regulados: transporte rodoviario interestadual
e internacional de passageiros; transporte ferrovidrio de passageiros e cargas; e rodovias

federais concedidas.”

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

pesados (motoristas de 6nibus e de caminhdes).

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

usuarios que utilizam as rodovias pesquisadas.

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

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

veiculos pesados.

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

que desse uma nota de zero a cem para cada item (ISI).

A nota de cada atributo, o indice de Satisfagdo do Atributo (ISA), foi obtida por meio de uma

média ponderada dos ISIs que compdem cada atributo. Os pesos para cada item eram distintos.



Os atributos pesquisados, e 0s itens que os compunham, foram estes:

e Atributo 1 — Pista:

Condic¢oes do pavimento (buracos e ondulagdes)

Condic¢es do pavimento em dias de chuva (derrapagem)

Desnivel entre pista e acostamento

Desnivel na entrada de pontes

e Atributo 2 — Sinalizagdo:
— Localizacdo e precisdo da sinalizacao
— Condicdo da pintura no pavimento
— Visibilidade noturna de sinalizacéo

e Atributo 3 — Fluidez:

Velocidade dos veiculos na rodovia

Facilidade de ultrapassagem

Fluidez nos acessos e cruzamentos

Largura do acostamento

e Atributo 4 — Seguranca:

Seguranca das encostas

Condicéo das protecdes laterais das pontes

Condic0es das protecgdes laterais da pista (defensas e guard rails)
— Seguranga nos acessos e cruzamentos

e Atributo 5 — Servicos:
— Eficiéncia de socorro (mecanico e ambuléncia)
— Servico de atendimento telefénico

— Utilidade das mensagens nos painéis eletrénicos
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e Atributo 6 — Limpeza:
— Limpeza da pista (areia, cascalhos, detritos)
— Limpeza das laterais da rodovia (lixo)
— Condigdes da vegetacao lateral (poda)
e Atributo 7 — Fiscalizacéo:
— Controle de motoristas infratores
— Prevencao de assaltos
— Fiscalizagéo de sobrecargas (balanca)
e Atributo 8 — Pedagio:
— Valor do pedéagio
— Facilidade e rapidez no pagamento do pedagio

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

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

Os dados resultantes desta pesquisa de satisfacdo, ou seja, 0s ISAs estdo apresentados na
sequéncia. Os atributos estdo representados por numeros, da seguinte forma: (1) Pista, (2)
Sinalizacdo, (3) Fluidez, (4) Seguranca, (5) Servigos, (6) Limpeza, (7) Fiscalizagdo e (8)
Pedagio.

Quadro 1: Satisfacdo dos Usuarios — 12 Etapa

RODOVIA TRECHO Dloleololoelel olae
NOVA DUTRA bﬁ\:&DEJANE'RO’BARRA 61,20 | 63,52 | 61,91 | 60,60 | 63,34 | 63,78 | 62,61 | 33,61
NOVA DUTRA 2_ BARRA MANSA _ DIV. RJ/ SP 69,95 | 67,70 | 62,60 | 62,26 | 62,77 | 63,03 | 62,77 | 48.15
NOVA DUTRA 3-DIV. RJ/ SP_ TAUBATE 80,09 | 81,06 | 76,41 | 78.86 | 82,30 | 8041 | 70,69 | 52,21
NOVA DUTRA 4_TAUBATE — SAO PAULO 77,83 | 77,45 | 7477 | 76,19 | 79,46 | 77,81 | 70,99 | 49.72
BR-101/RJ (PONTE) 1_RIO DE JANEIRO 61,04 | 61,43 | 59,66 | 59,45 | 60,02 | 50,66 | 58,33 | 53,89
BR-040/MG/RJ (CONCER) |1 RIO DE JANEIRO — AREAL 57,28 | 60,32 | 58,81 | 57,49 | 59,01 | 60,75 | 58,84 | 43,90
BR-040/MG/RJ (CONCER) |2 — AREAL — JUIZ DE FORA 63,45 | 69,86 | 69,00 | 66,01 | 66,43 | 72,73 | 57,22 | 45,01
BR-116/RJ (CRT) 1_ ENTRONC BR 040 — KM 104 70,88 | 69,98 | 70,46 | 69,20 | 66,78 | 68.95 | 64,12 | 42,88
BR-116/RJ (CRT) 2_ KM 104 _ ALEM PARAIBA 79,57 | 78,16 | 75,65 | 80,53 | 79,09 | 84,47 | 65,69 | 65,36
BR-290/RS (CONCEPA) | 1— OSORIO — PORTO ALEGRE 65,89 | 71,58 | 69,31 | 66,67 | 65.20 | 69,68 | 55,80 | 50,10
BR-290/RS (CONCEPA) |2 PORTO ALEGRE — GUAIBA 49,51 | 61,82 | 56,22 | 54,33 | 60,29 | 60,98 | 46,98 | 45,56

Fonte: ANTT, 2014.



Quadro 2: Satisfagdo dos Usuérios — 22 Etapa — Fase |
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RODOVIA  |TRECHO Ololeal@ele e o] e
AUTOPISTA 11 _ cURITIBA - RIO NEGRO 56,78 | 61,33 | 57,94 | 53,45 | 60,02 | 74,48 | 53,30 | 61,43
Planalto Sul
LOTOPISTA |2 RIO NEGRO - MONTE CASTELO 57,72 | 66,92 | 63,76 | 54,35 | 65,43 | 77,51 | 56,74 | 68,05
PTOPISTA |3 MONTE CASTELO - SANTA CECILIA 64,04 | 68,10 | 61,12 | 60,66 | 66,22 | 67,80 | 61,40 | 59,81
LTOPISTA |4 SANTA CECILIA — CORREIA PINTO 62,22 | 69,75 | 60,04 | 59,69 | 66,79 | 80,38 | 59,36 | 59,06
PTOPISTA |5 CORREIAPINTO - DIV. SC/RS 49,04 | 56,59 | 56,12 | 56,10 | 52,38 | 55,35 | 56,73 | 55,95
G?OT;)IZ'USITA 1 CURITIBA - GARUVA 46,90 | 52,41 | 53,42 | 54,93 | 53,56 | 55,84 | 57,22 | 61,40
G?OT;)IZ'USITA 2 GARUVA — ARAQUARI 39,27 | 46,52 | 49,96 | 52,79 | 50,91 | 53,07 | 56,45 | 61,81
G?OT;)IZ'USITA 3_ ARAQUARI — PORTO BELO 42.39 | 52,79 | 56,42 | 58.62 | 57,32 | 61,13 | 63,18 | 63,77
AITORISTA |4 PORTO BELO - PALHOGA — FIM CONCESSAO | 56,81 | 60,01 | 44,40 | 57,00 | 59,22 | 61,77 | 57,71 | 58,07
AUTOPISTA | 1- SAO PAULO — ITAPECIRICA DA SERRA —
Réts Bittanaourt | MIRAGATU 60,81 | 63,45 | 65,74 | 66,37 | 69,61 | 69,10 | 67,67 | 69,55
AUTOPISTA )
Réts Bittaneourt | 2~ MIRACATU -~ JUQUIA 60,80 | 64,90 | 65,25 | 67,38 | 67,73 | 69,36 | 65,98 | 71,09
AUTOPISTA }
Réls Bittaneour | 3~ UQUIA - CAJATI 52,96 | 60,15 | 60,60 | 61,81 | 65,21 | 63,81 | 58,30 | 65,86
AUTOPISTA
Résls Bittaneourt | 4 ~ CAJATI - BARRA DO TURVO 47,80 | 58,56 | 58,52 | 58,68 | 63,10 | 65,11 | 53,23 | 66,71
AUTOPISTA |5 BARRA DO TURVO — CAMPINA GRANDE DO
it ittmcourt | SUL GURITGA 47,15 | 5596 | 53,11 | 48,44 | 56,81 | 65,37 | 48,18 | 60,27
';‘;J;?)P[')?;A 1- CAMBUI - SA0 GONCALO DO SAPUCAI 7913 | 77,72 | 77,49 80,69 | 79,91 | 78,09 | 73,65 | 86,34
AUTOPISTA |2 SAO GONCALO DO SAPUCAI — SANTO
e A Ao 73,43 78,10 | 65,22 | 69,66 | 75,28 | 77,41 | 69,21 | 77,07
AYTOPISTA |3 SANTO ANTONIO DO AMPARO - ITATIAIUGU  |59,73 | 66,19 | 55,97 | 60,37 | 65,89 | 68,76 | 61,02 | 65,64
?;J;PE')?;A 4~ ITATIAIUCU — BELO HORIZONTE 66,83 | 69,46 | 62,87 | 63,97 | 72,05 | 71,08 | 60,02 | 69,70
?gg%ﬂ;’“ 5 SAO PAULO — MAIRIPORA — CAMBUI 66,17 | 63,39 | 62,20 | 60,12 | 63,48 | 62,70 | 53,75 | 68,19
Rodovia do Aco éL’”'_“LEM PARAIBA - SAPUCAUIA - PARAIBADO | 69 57| 6756 | 65,69 | 66,77 | 69,59 | 70,67 | 67,42 | 54,04
Rodoviado Ao |2 PARAIBADO SUL -~ BARRADOPIRAI-VOLTA 21 61 | 6937 68,00 | 69,73 | 69,15 | 70,37 | 67,28 | 57,39

REDONDA
QL:;%ZL‘ZA 1-DIV. ES/ RJ— CAMPO DOS GOYTACASES 2 66,60 | 65,98 | 63,37 | 55,44 | 63,69 | 62,76 | 60,89 | 44,35
AUTOPISTA _ |2— CAMPO DOS GOYTACASES 2 — CASIMIRO DE
AUTOPIST e 60,71 | 60,48 | 59,21 | 57,76 | 62,12 | 62,09 | 61,10 | 46,60
AUTOPISTA |3 CASIMIRO DE ABREU - RIO BONITO 73,12 73,01 | 71,96 | 71,88 | 72,11 | 73,64 | 69,17 | 71,75
AUTOPISTA | 4— RIO BONITO — SAO GONCALO — PONTE PRES.
AUTOPIST L0 BONITE 68,05 | 68,15 | 66,47 | 67,21 | 66,76 | 67,44 | 65,50 | 54,58
Rodovia . <
Rodo¥a ana |1 DIV. MG/ SP - ONDA VERDE - JOSE BONIFACIO | 49,19 | 6221 | 46,61 | 50,87 | 64,88 | 66,85 | 49,19 | 53,71
Rodovia 2~ JOSE BONIFACIO — LINS 56,57 | 70,25 | 54,68 | 59,73 | 68,95 | 73,40 | 53,38 | 52,35
Transbrasiliana n B ' ' ' ' ' ! ' ’
Rodovia

3_ LINS— MARILIA — DIV. SP/ PR 58,76 | 55,38 | 49,58 | 60,71 | 62,56 | 66,43 | 52,72 | 57,84

Transbrasiliana

Fonte: ANTT, 2014.
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Quadro 3: Satisfacdo dos Usuérios — 22 Etapa — Fase Il

RODOVIA [ TRECHO Ol @loelelel]l 6| o]l e

ViaBahia |1- SALVADOR - FEIRA DE SANTANA 39,63 | 57,32 | 5355 | 46,91 | 59,69 | 71,04 | 41,48 | 51,34
ViaBahia |2 - FEIRA DE SANTANA — MILAGRES 4996 | 6332 | 5527 | 51,99 | 54,40 | 70,24 | 3308 | 56,47
ViaBahia |3 - MILAGRES - JEQUIE 5158 | 63,29 | 47,85 | 54,02 | 5841 | 73,84 | 36,34 | 57,40
ViaBahia |4 - JEQUIE — VITORIA DA CONQUISTA 47,72 | 6044 | 48,09 | 49,42 | 5218 | 71,79 | 34,88 | 5567
ViaBahia |5 VITORIA DA CONQUISTA - DIV. BA/MG | 57,57 | 64,09 | 53,49 | 5354 | 64,80 | 77,94 | 40,24 | 57,14

Fonte: ANTT, 2014.

5.1.3 Dados das Entrevistas

As entrevistas foram conduzidas com o intuito de identificar a visdo de pessoas que
vivenciam este ambiente das concessdes rodoviarias federais, no entanto, a partir de um ponto

de vista que ndo seja o de usuario.

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

fazendo-se uso da comunicacao eletrénica para envio e recebimento de informacdes.

Foram entrevistadas pessoas que interagem neste ambiente tanto do lado regulatorio, na
ANTT, quando do lado responsavel pela concesséo, na concessionaria. Tanto a identidade dos
entrevistados como das concessionarias serdo mantidas em sigilo. O sigilo atende ao desejo dos

entrevistados e ndo interfere de forma alguma na validade de suas opinides.

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

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

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

de infraestrutura rodoviaria.

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

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

De maneira analoga, foi entrevistado um funcionario de uma empresa integrante de mais
de uma concessionéria de rodovia federal regulada pela ANTT, com experiéncia de atuagido em
mais de uma concessao. Lembrando que as concessionarias, em sua vasta maioria, sdo formadas

por um consorcio de empresas.

Cabe destacar novamente que, assim como no caso da ANTT, o objetivo da entrevista

nao foi obter a “versdo oficial” da concessionaria sobre o assunto. Assim como ocorreu em
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relacdo a agéncia reguladora, o objetivo foi identificar a visao pessoal de alguém que vivenciou
fatos e eventos ocorridos nas concessoes estudadas a partir de um ponto de vista de quem tem

que gerenciar e executar a concessao.

5.2 DEFINICAO DAS VARIAVEIS REGULATORIAS

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

publicados sobre o0 assunto.

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

abrangente das principais mudancas regulatorias ocorridas nestas concessoes.

Segundo o préprio artigo, o documento “aborda a evolucdo na regulacdo nas rodovias
federais concedidas, apresentando as inovac¢oes nos modelos de contrato [...]” (BARBO et al.,
2010).

Considerando a especializagdo da equipe no assunto e a forte ligacéo do objeto de estudo
do artigo com a definicdo das varidveis regulatdrias, optou-se por basear esta definicdo nas

conclusdes do estudo.

O quadro a seguir, constante da conclusao do artigo, apresenta um resumo dos principais

aspectos da evolucao na regulacao de rodovias federais:

Quadro 4: Resumo dos principais aspectos dessa evolugdo na regulacéo de rodovias federais
28 Etapa — Fase 2 e 32
Etapa - Fase 1

Utilizac&o do gatilho do
nivel de servico para

12 Etapa 28 Etapa — Fase 1 32 Etapa — Fase 2

Flexibilidade nos
trabalhos iniciais

Premissas basicas
Prazo de concessao

Utilizaco do IPCA
Flexibilizacdo das condicbes

financeiro

obrigatdrias

Pardmetros de desempenho

Fluxo de Caixa Marginal

VDM alto de habilitacéo para o obras ampliacdo de Incorporacéo do WACC
Manutencéo do processo de licitacdo capacidade no Fluxo de Caixa
equilibrio econdmico | Obras obrigatdrias e ndo Desconto de reequilibrio | Marginal

Taxa de desconto para
Receitas extraordinarias

Fonte: BARBO et al., 2010.
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A 12 coluna denominada “12 Etapa” trata de premissas bésicas, ou seja, entendimentos
que foram mantidos nas diferentes concessoes, seja por inexistirem alteracdes seja pela pouca
margem de diferenca. Ou, nas palavras dos autores do artigo, “apesar da evolugdo observada
nos ultimos contratos de concessao rodoviaria no Brasil, algumas premissas sdo mantidas”
(BARBO et al., 2010).

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

mesmo prazo de concessao, 25 anos, com excecao de duas com prazo de 20 anos.

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

somente trechos que fossem viadveis economicamente.

A “manutencdo do equilibrio econémico financeiro” do contrato é obtida por meio do
equilibrio entre as despesas da concessionaria e as receitas da concessdo, expresso no valor da
Tarifa Bésica de Pedagio (TBP), determinado no momento da licitagcdo. Barbo et al. (2010)
acrescentam ainda que “o0 meio de manutencdo do equilibrio é a conservacdo da Taxa Interna

de Retorno — TIR da proposta de concessao”.

Cabe ressaltar que, apesar do equilibrio econdmico financeiro da concessdo, a
concessionaria assume integral responsabilidade por todos os riscos inerentes a concessdo e
pelo risco de trafego. Ou seja, sob hipdtese alguma a concessionaria podera pleitear reequilibrio
econémico financeiro do contrato em decorréncia de frustracdo da expectativa de trafego

constante da proposta de concessdo (BARBO et al., 2010).

As principais mudancas regulatorias estdo condensadas no restante das colunas do
quadro, representando cada etapa e fase.

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

regulatério. Desta forma, cada assunto correspondeu a uma variavel regulatéria.

As variaveis regulatorias identificadas estéo representadas nos subitens a seguir, de 5.2.1
ab.2.7.
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5.2.1 Indice de Reajuste tarifario

As tarifas de pedagio nas concessdes rodovirias sdo reajustadas anualmente, de acordo
com uma formula prevista em contrato, visando garantir o equilibrio econémico financeiro da

concessao.

A tarifa est4 diretamente relacionada com a forma de calculo do seu reajuste anual. Nas
concessdes da 12 Etapa, a tarifa é reajustada anualmente de acordo com uma cesta ponderada
de indices de reajuste de custos setoriais. A partir da 22 Etapa de concess@es, por outro lado,
passou-se a utilizar como referéncia somente o indice Nacional de Precos ao Consumidor
Amplo (IPCA).

5.2.2 Modalidade Licitatoria

Como todas as concessdes de rodovias federais foram licitadas tendo como base de
julgamento o critério “menor preco de tarifa”, diferentemente de outras concessdes realizadas
por outros entes da federacdo cujo critério foi “maior outorga” (VELLOSO et al., 2012, p. 55),
ndo houve mudanca regulatdria neste quesito (critério de julgamento da melhor proposta).

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

modalidade “concorréncia publica” na 12 etapa e “leildo” nas demais.

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

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

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

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

lotes rodoviarios;

b) Proposta Técnica: fase na qual somente as empresas habilitadas na pré-qualificacéo,

em um total de 50, apresentaram propostas;

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

apresentaram propostas, totalizando 30 propostas.
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Na 22 etapa, a licitacdo foi realizada na modalidade de leildo pela menor tarifa por trecho
rodoviario, ndo necessitando de edital especifico de pré-qualificacdo dos licitantes (ROSA,
2010). Nesta etapa, a ANTT optou por avaliar a documentacao de habilitacdo dos licitantes
somente daqueles que haviam ofertado a menor tarifa por trecho rodoviario, ocorrendo uma

inversao de fases.

Com a “Flexibilizacdo das condicGes de habilitagdo para o processo de licitacdo”, a
agéncia buscou aumentar a concorréncia nas licitacbes alterando algumas exigéncias que
ocorreram na licitacdo da 12 etapa, ou como definiu Rosa (2010, p. 46), houve uma “reducéo
significativa das barreiras de entrada para a participacdo no leildo, a comecar pela eliminagéo
das etapas de pré-qualificacdo e proposta técnica”.

Como visto, com relacdo as regras licitatorias de cada etapa das concessdes, houve varias
mudancas de maior ou menor impacto. Apesar da possibilidade de se buscar identificar uma
variavel para cada uma destas mudancas, neste trabalho optou-se por trabalhar com a mudanca
mais significativa, a modalidade licitat6ria, dado que o critério de julgamento por menor tarifa

foi mantido em todas as etapas.

5.2.3 Parametros de Desempenho

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

uma relacdo pré-determinada de obras ou intervencdes.

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

estabelecidos no PER.

No caso das obras ndo obrigatdrias, 0s investimentos sdo realizados apenas quando as
condicBes da rodovia exigem, inclusive, facilitando a busca de solugdes de engenharia mais
adequadas ao estagio tecnoldgico da ocasido e ndo geram pleito de reequilibrio econdémico

financeiro.

Ja as obras obrigatdrias sdo aquelas cujas datas de conclusdo ou implantacdo devem

ocorrer no momento determinado pela ANTT (por meio do edital ou do PER).
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Também relacionado a este assunto esta a “Flexibilidade nos trabalhos iniciais”. Os
trabalhos iniciais foram concebidos de modo que, previamente ao inicio da cobranca de
pedagio, fossem executadas intervencdes e prestados servicos de melhoria geral da rodovia em

um prazo de seis meses, a contar a partir da data da concesséo.

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

Apesar do prazo de seis meses, as concessionarias ndo possuiam um incentivo (punitivo
ou de outra natureza) para entregar estes trabalhos iniciais dentro do prazo, uma vez que 0
impacto do seu atraso sé seria incorporado no momento da revisdo da tarifa, um ano apds o

inicio da cobranca de pedagio.

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

tera ainda a penalizacdo do pedagio nao cobrado no periodo previsto.

5.2.4 Obra condicionada ao volume de trafego

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

de reequilibrio econémico financeiro.

5.2.5 Desconto de Reequilibrio

A ndo realizacdo das obras obrigatorias pela concessionaria no ano previsto, além de
resultar em multa, enseja o reequilibrio econémico financeiro do contrato e a redugéo da tarifa.
Porém, ha complicacdes ao aplicar 0 mesmo mecanismo para as obras ndo obrigatorias, dado
que estas ndo possuem quantitativos pré-definidos. Esta complicacdo acaba por impedir a

reversdo da penalidade em beneficio tarifario ao usuario.
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Para sanar esta questdo criou-se 0 mecanismo do desconto de reequilibrio, concomitante
a multa prevista. No caso do desconto de reequilibrio, a cada ano o resultado da avaliacdo de
desempenho determinara o percentual do desconto que sera deduzido da tarifa, revertendo a

penalidade em beneficio ao usuério.

5.2.6 Fluxo de Caixa Marginal

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

estes valores sdo definidos no momento da licitagéo.

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

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

No leildo da 22 Etapa, a situacdo econdmica do pais era outra, com uma moeda mais
estavel e com substancial reducdo dos juros, fazendo com que existisse bastante liquidez de
recursos para investimento. Evidentemente, a TIR e a tarifa foram mais baixas na 22 etapa em
comparagdo com a 12 etapa. Existem outros fatores, mas aqueles mencionados tiveram impacto

significativo nas caracteristicas financeiras das concessdes destas duas etapas.

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

da proposta econdmica vencedora do leil&o.

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

comparativamente ao momento do leil&o.
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Para minimizar essas distor¢des, foi incluido no contrato da 22 Fase da 22 Etapa o conceito
de Fluxo de Caixa Marginal (FCM), que busca a recomposi¢do do equilibrio econdmico
financeiro no momento da reviséo. O fluxo de caixa em questéo é projetado em razdo do evento
que ensejou a recomposicado, considerando os fluxos dos dispéndios marginais resultantes deste
evento e os fluxos das receitas marginais necessérias para a recomposi¢do do equilibrio

econdmico financeiro.

Ja na Fase 2 da 32 Etapa, houve a “Incorporacédo do WACC no Fluxo de Caixa Marginal”,
ou seja, passou-se a utilizar o Weighted Average Cost of Capital (WACC) também no calculo

do fluxo de caixa marginal.

O WACC, ou custo médio ponderado de capital, é a metodologia usada para determinar
a taxa de desconto utilizada na definicdo da tarifa teto das concessdes, com critérios especificos

para a determinacéo do custo de capital proprio e de terceiros.

5.2.7 Receitas Alternativas/Extraordinarias

Os contratos de concessdo conceituam receitas alternativas (extraordinarias) como sendo
quaisquer receitas ndo oriundas da cobranca de pedagio ou de aplicacdes financeiras, sejam elas
direta ou indiretamente provenientes de atividades vinculadas a exploragdo da rodovia, das suas
faixas marginais, acessos ou areas de servico e lazer, mesmo que sejam receitas de publicidade.
Segundo os contratos e as resolu¢des da ANTT n° 675/2004 e n° 2552/2008, a concessionaria
tera direito a apropriacéo dos custos diretos associados, desde que comprovados junto a ANTT,
e a 15% das receitas alternativas a titulo de ressarcimento dos custos administrativos. Ou seja,
a concessionaria fica com o montante relativo aos custos diretos associados mais 15% destas

receitas.

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

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

Desta forma, o objetivo de diminuir o valor da tarifa com a utilizacdo de receitas
extraordinarias ndo é eficientemente alcancado. Segundo Barbo et al. (2010), nas concessdes
da 12 Etapa do programa o desconto maximo constatado na Tarifa Basica de Pedagio ao longo

do tempo, em decorréncia da utilizacdo das receitas alternativas, foi de 0,64% no caso da
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concessiondria Ponte. Nas demais concessdes da 12 etapa os melhores resultados foram ainda

mais baixos.

A partir da Fase 2 da 32 Etapa partiu-se para o uso da uma “Taxa de desconto para Receitas
extraordinarias”. O conceito envolve utilizar uma aliquota fixa de desconto sobre a tarifa teto
de leildio em consequéncia das receitas extraordinarias. Sendo o desconto fixo, caso a
concessionaria possua receitas alternativas em proporgao maior do que a do desconto fixado, o
ganho reverteria como lucro para a concessao, sem desconto adicional na tarifa. Assim, a
empresa teria um forte incentivo para buscar novas fontes de receita e o usuario usufruiria uma
modicidade tarifaria muito maior, em comparagdo com o modelo da 12 etapa. O modelo prevé

também a estipulacdo de metas de aumento deste desconto ao longo do contrato de concesséo.

No entanto, apesar de ser uma variavel interessante, como a mudanca s6 ocorreu a partir
da Fase 2 da 3° etapa esta varidvel ndo serd analisada. Conforme explicado no item
“LimitacBes” do Capitulo 1, os dados para as concessfes muito recentes ndo podem ser

comparados de maneira adequada com as demais concessoes.

5.3 COMPORTAMENTO DAS VARIAVEIS REGULATORIAS

No item anterior, definimos sete variaveis regulatorias, das quais analisaremos seis neste
trabalho, a fim de verificar o comportamento destas nas concessdes rodoviarias federais

analisadas.

Apesar de no item anterior terem sido apresentadas algumas informacdes a respeito de
como as concessdes rodoviarias federais foram reguladas, face a cada variavel, estas
informacBes foram basicamente extraidas de textos sobre o assunto e ndo diretamente dos

documentos formais que normatizam as concessoes.

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

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

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

subitem corresponde a uma variavel.
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5.3.1 Indice de Reajuste Tarifario

O detalhamento dos trechos de Editais ou Contratos, que permitiram a identificacdo do
indice de reajuste tarifario das concessdes analisadas, esta apresentado nos subitens de 5.3.1.1
ab5.3.1.7.

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

“Indice de Reajuste Tarifario”:

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

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

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

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

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

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

Fonte: Elaboracéo do autor, 2017.

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

Todas as demais concessoes apresentaram o valor “IPCA”.

5.3.1.1 BR-116/RJ/SP (NOVADUTRA)

O comportamento desta variavel pode ser verificado no contrato da rodovia BR-
116/RJ/SP (NOVADUTRA), mais precisamente no paragrafo 53, onde consta uma formulae a
relacdo dos diversos indices utilizados no calculo do reajuste da tarifa, como por exemplo, 0
indice de terraplanagem, o de pavimentacgdo e o de obras de arte especiais, todos da Fundagédo

Getulio Vargas (FGV). Uma cdpia desta parte do contrato consta no Anexo A, desta dissertacéo.

TBR =V { 0,14 (ITi _ IT") + 0,34 (Ipi _ IP") +0,32 (IOAEi _ IOAEO) +0,20 (IC" — IC“) + 1}
B [ ’ IT, ’ 1P, ’ 10AE, ’ 1C, ]

Onde:

TBR = valor da Tarifa Basica de Pedagio reajustada;
V = valor da Tarifa Basica de Pedagio a ser reajustada;
ITo = indice de terraplanagem (FGV) do més da data-base;
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ITi = indice de terraplanagem (FGV) do més do reajuste;

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

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

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

5.3.1.2 Demais concessdes da 12 etapa

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

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

encontradas nos Anexos B, C, D e E desta dissertagéo.

5.3.1.3 2%Etapa - Fase |

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

rodoviarias de cada trecho.

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

desta fase podem ser encontrados nos Anexos F e G desta dissertacéo.

A formula de reajuste adotada nesta fase foi:

Onde:

IRT = indice de Reajustamento de Tarifa;
IPCAo = IPCA do més anterior a data de referéncia da Proposta Comercial (jun/2007);
IPCAI = IPCA do més anterior a data-base de reajuste da Tarifa Basica de Pedagio.
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5.3.1.4 22%Etapa— Fase Il

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

reajuste é a seguinte:
Tarifa de Pedagio = Tarifa Bésica de Pedagio * Multiplicador da Tarifa * IRT

Onde:

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

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

5.3.2 Modalidade Licitatoria

Mesmo ja tendo sido mencionado anteriormente, novamente revisitamos a modalidade
licitatoria utilizada na 12 etapa de concessdes rodoviarias: “A licitacdo da 1?2 etapa do programa

federal ocorreu sob forma de concorréncia publica [...]” (ROSA, 2010, p. 43).

Ja para a Fase | da 22 Etapa, a modalidade escolhida foi o leildo:

Os editais publicados em 2007 apresentaram algumas modificacGes
expressivas se comparados aos editais da 12 etapa do PROCROFE. O processo
de definicdo do concessionario que teria direito de explora¢do do trecho
rodoviéario foi realizado através de leildo pela menor tarifa a ser ofertada, por
trecho rodoviario, na Bolsa de Valores de S&o Paulo — BOVESPA. (ROSA,
2010, p. 44, grifo nosso).

O mesmo ocorreu na 22 Etapa — Fase 11:

A 2?2 Fase da 22 Etapa do PROCROFE leiloou 680 km das rodovias BR-116,
BR-324, BA-526 e BA-528, [...] ap6s andlises quanto ao projeto, 0 mesmo foi
classificado como concesséo e licitado na modalidade de leildo em janeiro de
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2009, utilizando o mesmo critério das rodovias da 12 Fase da 22 Etapa do
PROCROFE, a menor tarifa ofertada. (ROSA, 2010, p. 47, grifo nosso).

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

“Modalidade Licitatoria”:

Quadro 6: Valores da variavel “Modalidade Licitatoria”
Variavel: Modalidade Licitatéria

Instancia 1: Concorréncia Publica Insténcia 2: Leildo

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

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

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

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

Fonte: Elaboracéo do autor, 2017

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

“leildo”.

5.3.2.1 12%Etapa

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

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

5.3.2.2 2%Etapa, Faseslell

Como visto, a modalidade escolhida para as Fases | e 1l da 22 Etapa foi o leildo. Tal

informacgdo consta dos Editais da Fase | em vérias passagens, como por exemplo, ja nas



77

“Disposicoes Iniciais”. Uma cdpia desta parte de um dos Editais desta fase consta do Anexo K

desta dissertagéo.

Assim como nos Editais da Fase I, o predmbulo do Edital de Concessdao N° 001/2008,
referente a concesséo das rodovias BR116/BA-BR324/BA-BA526-BA528 na Fase Il da 22
Etapa, também define a modalidade leildo. Uma copia desta parte do Edital pode ser localizada
no Anexo L desta dissertacao.

5.3.3 Parametros de Desempenho

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

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

Este conceito passou a ser utilizado em contraposicdo a ideia inicial do 6rgao regulador

de definir, antes do inicio da concessao, todas as obras a serem executadas na rodovia.

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

quadro resumo das duas instancias encontradas para a variavel:

Quadro 7: Valores da variavel “Parametros de Desempenho”

Variavel: Pardmetros de Desempenho

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

Fonte: Elaboracéo do autor, 2017.

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

desempenho.
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5.3.3.1 1%Etapa

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

metodologia de construcdo a ser empregada, as dimensdes etc., atrelada a custos unitarios.

Rosa (2010) abordou a questéo a partir de um outro prisma, o do gerenciamento de risco.
Ao tratar do modelo contratual da 2* Etapa a autora afirma: “O contrato alocou ao
concessionario o risco de quantitativo de obras, ao contrario do modelo da 1% Etapa que

excetuava 0 concessionario”.

Desta forma, todas as obras e investimentos a serem realizados durante as concessoes da
12 etapa j& estavam previstos no momento da licitacdo e eram todos de carater obrigatorio. Se
as condicbes da rodovia passassem a exigir um investimento que ndo estava previsto, a

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

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

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

Como esclarecimento, a auséncia da defini¢do de “parametros de desempenho” ndo quer
dizer que ndo houvesse exigéncias de garantia de qualidade nos contratos da 12 etapa. Um
exemplo deste tipo de exigéncia, por exemplo, pode ser visto no item 34 do Contrato de
Concessdo da Rodovia Presidente Dutra: “34. Os critérios, indicadores, formulas e parametros
definidores da qualidade das obras e dos servicos constam do PROGRAMA DE
EXPLORACAO DA RODOVIA, anexo a este CONTRATO.” (Contrato PG-137/95-00 —
NOVA DUTRA).

No entanto, estes parametros se referiam a conservacao e manutencao das condicdes da
rodovia (sinalizacdo, pavimento, drenagem etc.), sem exigir o projeto e a implantacao de novas

estruturas.
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5.3.3.2 2%Etapa - Fase |

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

ao tratar dos contratos da 22 Etapa:

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

Como nesta Fase todos os Editais e Contratos tiveram a mesma redacgéo, variando apenas
os dados das partes e 0 objeto, além do PER, as referéncias aos parametros de desempenho no
Edital e no Contrato sdo as mesmas para todas as concessoes desta Fase.

Utilizando-se como exemplo o Edital e o PER da Concessionaria Autopista Planalto Sul
(BR-116/SC/PR), podemos verificar o uso dos parametros no item 6.6. do Edital e também no
PER da rodovia, como por exemplo, nos itens 1.1.1.3 e 6.4.3. Uma cdpia desta parte do Edital

pode ser localizada no Anexo M desta dissertagéo.

5.3.3.3 2% Etapa — Fase Il

Na Fase Il da 2% Etapa, as referéncias aos parametros de desempenho também constam
do Edital, item 18.1, e do PER, secdo Il. Uma cdpia desta parte do Edital pode ser localizada

no Anexo N desta dissertacao.

5.3.4 Obra condicionada ao volume de trafego

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

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

A seguir um quadro resumo das duas instancias encontradas para a variavel:
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Quadro 8: Valores da variavel “Obra condicionada ao volume de trafego”

Variavel: Obra condicionada ao volume de trafego

Instancia 1: SIM Instancia 2: NAO

BR —116/324 BA (VIABAHIA) BR-116/RJ/SP (NOVADUTRA)

BR-101/RJ (PONTE)
BR-040/MG/RJ (CONCER)
BR-116/RJ (CRT)
BR-290/RS (CONCEPA)
BR-116/PR/SC (PLANALTO SUL)
BR-376/PR — BR-101/SC (LITORAL SUL)
BR-116/SP/PR (REGIS BITTENCOURT)
BR-381/MG/SP (FERNAO DIAS)
BR-393/RJ (RODOVIA DO ACO)
BR-101/RJ (FLUMINENSE)
BR-153/SP (TRANSBRASILIANA)

Fonte: Elaboracéo do autor, 2017.

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

concessoes.

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

de previsao.

Aparentemente, esta questdo pode ser um pouco controversa, ja que alguns autores

parecem considerar que ja existia este tipo de previsdo na Fase | da 22 Etapa. Rosa (2010)

resumiu a questdo da seguinte maneira:

A verificagdo, baseado nos contratos da 12 Etapa do PROCROFE, de que
novas obras ndo inclusas nos contratos originais Sd0 necessarias,
principalmente pelo aumento do fluxo de veiculos que circulam a rodovia, fez
com que os contratos da 12 Fase da 22 Etapa do PROCROFE apresentassem
um dispositivo que aciona a necessidade de obras de ampliacdo de capacidade
na rodovia. De acordo com o Anexo 2 (Programa de Exploracdo da Rodovia)
do Contrato dos lotes rodoviarios da 12 Fase da 2% Etapa, 0s segmentos
homogéneos que apresentem nivel de servigo superior ao referente a classe 1,
do Manual de Projetos Rodovidrios do Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transportes — DNIT, por mais de 50 horas por ano deverao
ter sua capacidade ampliada com o objetivo de manter o0 mesmo padréo de
nivel de servico. (ROSA, 2010, p. 45).

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

diz o seguinte:

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

Segundo o Manual de Projeto Geometrico de Rodovias Rurais do DNIT (1999), volume
de servico é “o volume méximo de trafego que uma rodovia com determinadas caracteristicas
podera suportar por hora, de modo que o grau de congestionamento se situe abaixo de um nivel
preestabelecido [...]” (DNIT, 1999, p. 35).

Também segundo o Manual, Nivel de Servico é “uma avaliacdo qualitativa das condicdes
de operacdo de uma corrente de trafego, tal como é percebida por motoristas e passageiros”
(DNIT, 1999, p. 36).

De maneira simples e resumida, neste texto assumiremos esta restricdo como sendo a
limitacdo a 50 horas de engarrafamento por ano, a partir disso seriam necessarias obras de

ampliacdo de capacidade.

Talvez pela dificuldade de mensuracdo destas horas de servigo inadequadas, na Fase Il
do 22 Etapa, 0 6rgdo regulador passou a incluir no PER como deve ser medido o nivel de servico,

além de qual o nivel de servico especifico da rodovia.

O “Apéndice F” do PER da Concessdo da Via Bahia, Unica da Fase Il da 22 Etapa, €
inteiramente dedicado a isso. Citam-se 0s itens que compdem este apéndice:

a) A metodologia HCM para a determinacdo do nivel de servico;
b) Determinacdo do nivel de servico na BR 116/324 BA,

c) Determinacdo do nivel de servico para a aplicacdo de gatilho para a definicdo do
momento da duplicacdo na BR 116.

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

efetivamente implantado somente a partir da Fase 11 da 22 Etapa.

Este também é o entendimento de Barbo et al. (2010):

A 2% Etapa — Fase 2 de concessdes inaugurou ainda o conceito de obra
condicionada ao volume de trafego, para investimentos em ampliacdo de
capacidade da rodovia. Essas obras sé séo realizadas quando a rodovia atinge
um nivel de servico limite previamente determinado em contrato, ndo gerando,
portanto, pleito de reequilibrio econdémico financeiro dos contratos.
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5.3.5 Desconto de Reequilibrio

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

este tipo de mecanismo (“NAO”).

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

Quadro 9: Valores da variavel “Desconto de Reequilibrio”

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

Fonte: Elaboracdo do autor, 2017.

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

concessoes.

A previsao deste mecanismo no Contrato da Concessiondria Via Bahia, Gnica concessdo
da Fase Il da 22 Etapa, pode ser vista em varias partes do Contrato, como por exemplo, no item

20.6. Uma copia desta parte do Contrato pode ser localizada no Anexo O desta dissertacao.

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

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

5.3.6 Fluxo de Caixa Marginal

A variavel regulatoria “Fluxo de Caixa Marginal” € um marcador que indica se a
concessao utiliza um mecanismo de calculo de impacto no equilibrio econémico-financeiro

denominado “Fluxo de Caixa Marginal”, em decorréncia da inclusdo de novos investimentos
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no escopo do contrato (“SIM”). Em contraste com 0s contratos que ndo possuiam este tipo de

mecanismo (“NAO”).

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

Quadro 10: Valores da variavel “Fluxo de Caixa Marginal”

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

Fonte: Elaboracéo do autor, 2017.

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

concessoes.

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

P desta dissertacao.

Barbo et al. (2010, p. 8) também mencionam a insercdo deste mecanismo a partir da Fase
Il da 22 Etapa:

Para minimizar essas distorcdes, foi incluido no contrato da 22 Etapa — Fase 2,
que na hipdtese de inclusdo de novos investimentos no contrato, entendidos
como quaisquer obras ou servicos ndo constantes do PER, a recomposicao do
equilibrio econémico-financeiro acontece por meio da consideragdo de Fluxo
de Caixa Marginal.

5.3.7 Quadro Resumo do comportamento das variaveis regulatérias

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

quadro:



(1)

indice de Reajuste tarifario;

(2) Modalidade Licitatoria;

(3) Parametros de Desempenho;
(4) Obra Condicionada ao Volume de Trafego;
(5) Desconto de Reequilibrio;
(6) Fluxo de Caixa Marginal.

Quadro 11: Quadro resumo das variaveis
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Etapa / N VARIAVEIS REGULATORIAS
Fase Concessao O] @[ @][6 6
BR-116/RJ/SP (NOVADUTRA) Cesta | CP | Ndo | N&o | N&o | Nao
BR-101/RJ (PONTE) Cesta | CP Né&o Né&o Né&o Né&o
12 Etapa BR-040/MG/RJ (CONCER) Cesta | CP | Ndo | N&o | N&o | Nao
BR-116/RJ (CRT) Cesta CP Nao Néo Nao Néo
BR-290/RS (CONCEPA) Cesta | CP Né&o Né&o N&o Né&o
BR-116/PR/SC (PLANALTO SUL) IPCA | L Sim | N&o | N&o | Nao
BR376/PR-101/SC (LITORAL SUL) | IPCA | L Sim | Nio | N&o | Ndao
2 Etapa - BR-116/SP/PR (REG|§ BITT.) IPCA | L Sim | Nio | N&o | Nao
Fase | BR-381/MG/SP (FERNAO DIAS) IPCA | L Sim | N&o | N&o | Nao
BR-393/RJ (RODOVIA DO ACO) IPCA | L Sim | Nio | N&o | Ndao
BR-101/RJ (FLUMINENSE) IPCA | L Sim | Nio | N&o | Nao
BR-153/SP (TRANSBRASILIANA) IPCA | L Sim | N&o | N&o | Nao
zaF';;ZpIT - BR-116/324 BA (VIABAHIA) IPCA| L | Sim | Sim | Sim | Sim

Fonte: Elaboracéo do autor, 2017.
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6 ANALISE DOS RESULTADOS

Neste capitulo serdo analisados os dados apresentados no capitulo anterior, tendo como
objetivo avaliar se as alteracdes regulatorias contribuiram para uma maior satisfacdo dos

usuarios das rodovias.

6.1 ANALISE QUANTITATIVA DA PESQUISA DE SATISFACAO

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

analise de cada variavel isoladamente.

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

alteracdo na sua instancia, as outras também sdo alteradas.

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

unificado, formando outro grupo.

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

analisada, mais de uma variavel teve sua instancia alterada.

Este comportamento pode ser verificado na mudanca ocorrida da 12 etapa para a 12 Fase
da 2% Etapa, onde todas as variaveis do primeiro grupo (1, 2 e 3) tiveram suas instancias

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

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

instancias alteradas.

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

duas populacgdes sao diferentes.

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



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

O conjunto é formado pelas seguintes variaveis:

(1) Indice de Reajuste tarifario;
(3) Modalidade Licitatoria;

(2) Parametros de Desempenho.
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Conforme visto no “Quadro 7: Quadro resumo das variaveis”, todas as concessfes da 12

Etapa apresentaram uma mesma instancia para estas variaveis, e as concessdes da 22 Etapa —

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

instancias das concessdes da 12 Etapa.

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

concessoes de dividiram em dois grupos: 12 Etapa e 22 Etapa (Fases | e 11).

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

calculadas para as concessoes da 12 Etapa foram:

Quadro 12: 12 Etapa — Médias das Avalia¢Ges por Trecho das Concessfes do Grupo 1

Concessao Trecho Média Geral
NOVA DUTRA 1 - RIO DE JANEIRO — BARRA MANSA 58,82
NOVA DUTRA 2 - BARRA MANSA - DIV.RJ/SP 62,40
NOVA DUTRA 3-DIV.RJ/SP — TAUBATE 75,25
NOVA DUTRA 4 - TAUBATE - SAO PAULO 73,03
BR-101/RJ (PONTE) 1 - RIO DE JANEIRO 59,19
BR-040/MG/RJ (CONCER) 1 - RIO DE JANEIRO — AREAL 57,05
BR-040/MG/RJ (CONCER) 2 - AREAL - JUIZ DE FORA 63,71
BR-116/RJ (CRT) 1 - ENTRONC BR 040 — KM 104 65,41
BR-116/RJ (CRT) 2 - KM 104 — ALEM PARAIBA 76,07
BR-290/RS (CONCEPA) 1 - 0OSORIO - PORTO ALEGRE 64,28
BR-290/RS (CONCEPA) 2 —PORTO ALEGRE — GUAIBA 54,46

Fonte: Elaboragdo do autor, 2017.

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

teremos 0s seguintes valores:

o Média Geral 1 (X1): 64,52

e Variancia (81): 49,52
e ni: 11

Ja as médias calculadas para o segundo grupo, concessdes da 22 Etapa (Fases | e I1), foram

as seqguintes:
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Quadro 13: 22 Etapa — Fases | e Il — Médias das Avaliacao por Trecho das Concessdes do Grupo 2

Concessado Trecho Media Geral
do Trecho
AUTOPISTA Planalto Sul 1 - CURITIBA - RIO NEGRO 59,84
AUTOPISTA Planalto Sul 2 — RIO NEGRO — MONTE CASTELO 63,81
AUTOPISTA Planalto Sul 3 - MONTE CASTELO — SANTA CECILIA 63,64
AUTOPISTA Planalto Sul 4 — SANTA CECILIA — CORREIA PINTO 64,66
AUTOPISTA Planalto Sul 5— CORREIA PINTO - DIV. SC /RS 54,78
AUTOPISTA Litoral Sul 1- CURITIBA - GARUVA 54,46
AUTOPISTA Litoral Sul 2 - GARUVA - ARAQUARI 51,35
AUTOPISTA Litoral Sul 3 - ARAQUARI - PORTO BELO 56,95
AUTOPISTA Litoral Sul 4 —PORTO BELO — PALHOCA — FIM CONCESSAO 56,87
AUTOPISTA Régis Bittencourt | 1 — SAO PAULO — ITAPECIRICA DA SERRA — MIRACATU 66,54
AUTOPISTA Régis Bittencourt | 2 — MIRACATU — JUQUIA 66,56
AUTOPISTA Régis Bittencourt |3 —JUQUIA — CAJATI 61,09
AUTOPISTA Régis Bittencourt | 4 — CAJATI — BARRA DO TURVO 58,96
T 5 - BARRA DO TURVO - CAMPINA GRANDE DO SUL —
AUTOPISTA Régis Bittencourt CURITIBA 54,41
AUTOPISTA Ferndo Dias 1 - CAMBUI — SAO GONGALO DO SAPUCAI 79,13
AUTOPISTA Fernio Dias 2 —SAO GONCALO DO SAPUCAI — SANTO ANTONIO DO 7317
AMPARO
AUTOPISTA Ferndo Dias 3— SANTO ANTONIO DO AMPARO — ITATIAIUCU 62,95
AUTOPISTA Ferndo Dias 4 — ITATIAIUCU — BELO HORIZONTE 67,00
AUTOPISTA Ferndo Dias 5—SAO PAULO — MAIRIPORA — CAMBUI 62,50
Rodovia do Ago 1— ALEM PARAIBA — SAPUCAUIA — PARAIBA DO SUL 66,41
; 2 — PARAIBA DO SUL — BARRA DO PIRAI - VOLTA
Rodovia do Aco REDONDA 67,86
AUTOPISTA Fluminense 1-DIV. ES/RJ- CAMPO DOS GOYTACASES 2 60,39
AUTOPISTA Fluminense 2 — CAMPO DOS GOYTACASES 2 — CASIMIRO DE ABREU 58,76
AUTOPISTA Fluminense 3 - CASIMIRO DE ABREU — RIO BONITO 72,08
AUTOPISTA Fluminense zstl: VR Ao BONITO — SAO GONGALO — PONTE PRES. COSTAE 65,52
Rodovia Transbrasiliana 1-DIV. MG / SP — ONDA VERDE — JOSE BONIFACIO 55,44
Rodovia Transbrasiliana 2 — JOSE BONIFACIO - LINS 61,16
Rodovia Transbrasiliana 3 - LINS — MARILIA-DIV.SP/PR 58,00
Via Bahia 1 - SALVADOR - FEIRA DE SANTANA 52,62
Via Bahia 2 — FEIRA DE SANTANA — MILAGRES 54,34
Via Bahia 3 - MILAGRES - JEQUIE 55,34
Via Bahia 4 — JEQUIE — VITORIA DA CONQUISTA 52,52
Via Bahia 5—VITORIA DA CONQUISTA - DIV. BA/ MG 58,60

Fonte: Elaboragdo do autor, 2017.

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

teremos o0s seguintes valores:

o Média Geral 2 (X2): 61,14
e Variancia (62): 41,03

e ny: 33




88

6.1.1.1 Teste de Hipdteses

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

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

diferentes se as médias forem significativamente diferentes.

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

estudadas representam a populacdo de concessdes do escopo.

Além disso, como as médias disponibilizadas na pesquisa estdo divididas por trechos das
concessdes, temos uma quantidade de trechos superior a quantidade de concessdes. Assim,
nosso tamanho da populacdo é correspondente a quantidade de trechos, ou seja, 44 (11 da 12
Etapa, 28 da 22 Etapa — Fase | e 5 da 22 Etapa — Fase Il).

Quanto as hipoteses, nossa hipotese nula (Ho) é a que considera que as médias das
concessodes da 12 Etapa e da 22 Etapa s@o iguais, com nivel de confianca igual a 95%. De modo
que nossa hipotese alternativa (H1) é de que as medias sdo diferentes.

Logo:
e Ho: H1 = po;
o Hau:pul #p2.

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

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

Como os desvios populacionais também sdo conhecidos, utilizaremos a seguinte férmula

para o calculo do Zeste:
X1 — Xp)

Zieste = 2 2
‘_1 + -2
ng ns
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Nosso tamanho de amostra (n = 44) é resultante da soma do tamanho da amostra 1 (12
Etapa), n1 = 11, e do tamanho da amostra 2 (22 Etapa — Fases | e Il) n> = 33.

Substituindo-se os valores conhecidos na formula, tem-se:

(64,52 — 61,14)
ZteSte - 49,52 41,03 - 1'41
= + -
11 33

Assim, temos que o nimero de desvios-padrdo entre as médias € de 1,41. Como 0 Zteste
encontrado € menor do que 0 Zeritico, 1,41 < 1,96, temos que 0 Zteste Se encontra dentro da zona
de aceitacdo da hipotese nula, ou seja, ndo é possivel refutar a hipotese de que as médias séo

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

Logo, a diferenca nas médias entre as médias da 1% e da 22 etapa ndo é suficientemente
grande para afirmarmos que elas sdo diferentes. Estatisticamente, elas ainda podem ser
consideradas iguais, com significancia de 5%. O p-value para o teste € de 15,86%, o que significa
gue ha uma probabilidade de erro de 15,86% se rejeitarmos a hipdtese nula, em favor da hipotese

alternativa de que pl # pu2. Esse valor € superior a probabilidade de erro aceita de 5%.

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

Este conjunto é formado pelas seguintes variaveis:

(1) Obra Condicionada ao Volume de Trafego;
(2) Desconto de Reequilibrio;
(3) Fluxo de Caixa Marginal.

Conforme visto no “Quadro 7: Quadro resumo das variaveis”, todas as concessdes da 12
Etapa e da 22 Etapa — Fase | apresentaram uma mesma instancia para estas variaveis. Ja a Unica
concessdo da 22 Etapa — Fase Il foi a Unica a apresentar uma instancia diferente para estas

variaveis.

Como consequéncia do comportamento das variaveis (4), (5) e (6) temos que as
concessoes de dividiram em dois grupos: 12 Etapa e 22 Etapa Fases | formando o primeiro grupo,

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

O quadro a seguir apresenta as médias calculadas para os trechos das concessdes da 12
Etapa e da 22 Etapa (Fase I):
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Quadro 14: 1@ Etapa e 22 Etapa (Fase 1) — Médias das Avaliagdes por Trecho das Concessfes do Grupo 1

CONCESSAO TRECHO Média Geral
do Trecho
NOVA DUTRA 1 - RIO DE JANEIRO - BARRA MANSA 58,82
NOVA DUTRA 2 - BARRA MANSA - DIV.RJ/ SP 62,40
NOVA DUTRA 3-DIV.RJ/SP - TAUBATE 75,25
NOVA DUTRA 4 - TAUBATE — SAO PAULO 73,03
BR-101/RJ (PONTE) 1 - RIO DE JANEIRO 59,19
BR-040/MG/RJ (CONCER) 1 - RIO DE JANEIRO — AREAL 57,05
BR-040/MG/RJ (CONCER) 2 — AREAL — JUIZ DE FORA 63,71
BR-116/RJ (CRT) 1 - ENTRONC BR 040 — KM 104 65,41
BR-116/RJ (CRT) 2— KM 104 — ALEM PARAIBA 76,07
BR-290/RS (CONCEPA) 1 - 0OSORIO — PORTO ALEGRE 64,28
BR-290/RS (CONCEPA) 2 — PORTO ALEGRE - GUAIBA 54,46
AUTOPISTA Planalto Sul 1 - CURITIBA - RIO NEGRO 59,84
AUTOPISTA Planalto Sul 2 — RIO NEGRO - MONTE CASTELO 63,81
AUTOPISTA Planalto Sul 3 - MONTE CASTELO — SANTA CECILIA 63,64
AUTOPISTA Planalto Sul 4 — SANTA CECILIA — CORREIA PINTO 64,66
AUTOPISTA Planalto Sul 5— CORREIA PINTO - DIV. SC /RS 54,78
AUTOPISTA Litoral Sul 1- CURITIBA - GARUVA 54,46
AUTOPISTA Litoral Sul 2 — GARUVA - ARAQUARI 51,35
AUTOPISTA Litoral Sul 3 - ARAQUARI - PORTO BELO 56,95
AUTOPISTA Litoral Sul 4 — PORTO BELO — PALHOCA — FIM CONCESSAQO 56,87
AUTOPISTA Régis Bittencourt | 1 — SAO PAULO — ITAPECIRICA DA SERRA — MIRACATU 66,54
AUTOPISTA Régis Bittencourt | 2 — MIRACATU — JUQUIA 66,56
AUTOPISTA Régis Bittencourt |3 —JUQUIA — CAJATI 61,09
AUTOPISTA Régis Bittencourt | 4 — CAJATI — BARRA DO TURVO 58,96
T 5 - BARRA DO TURVO - CAMPINA GRANDE DO SUL —
AUTOPISTA Régis Bittencourt CURITIBA 54,41
AUTOPISTA Fernéo Dias 1 - CAMBUI — SAO GONGCALO DO SAPUCAI 79,13
AUTOPISTA Fernio Dias 2 — SAO GONCALO DO SAPUCAI — SANTO ANTONIO DO 7317
AMPARO
AUTOPISTA Ferndo Dias 3 - SANTO ANTONIO DO AMPARO — ITATIAIUCU 62,95
AUTOPISTA Ferndo Dias 4 — ITATIAIUCU — BELO HORIZONTE 67,00
AUTOPISTA Fernéo Dias 5—SAO PAULO — MAIRIPORA — CAMBUI 62,50
Rodovia do Ago 1-— ALEM PARAIBA — SAPUCAUIA — PARAIBA DO SUL 66,41
. 2 — PARAIBA DO SUL — BARRA DO PIRAI - VOLTA
Rodovia do Aco REDONDA 67,86
AUTOPISTA Fluminense 1-DIV. ES/RJ- CAMPO DOS GOYTACASES 2 60,39
AUTOPISTA Fluminense 2 — CAMPO DOS GOYTACASES 2 — CASIMIRO DE ABREU 58,76
AUTOPISTA Fluminense 3 - CASIMIRO DE ABREU — RIO BONITO 72,08
AUTOPISTA Fluminense 4 —RIO BONITO — SAO GONCALO — PONTE PRES. COSTA 65,52
E SLVA
Rodovia Transbrasiliana 1-DIV. MG / SP — ONDA VERDE — JOSE BONIFACIO 55,44
Rodovia Transbrasiliana 2 — JOSE BONIFACIO — LINS 61,16
Rodovia Transbrasiliana 3 - LINS — MARILIA-DIV.SP/PR 58,00

Fonte: Elaboracéo do autor, 2017.

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

teremos 0s seguintes valores:
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e Meédia Geral 1 (X1): 62,92

e Variancia (61): 42,75

e n1: 39

O quadro a seguir apresenta as médias calculadas para os trechos da concessdo da 22 Etapa
(Fase 11):

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

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

Fonte: Elaboragdo do autor, 2017.

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

teremos 0s seguintes valores:

o Média Geral 2 (X2): 54,69
e Variancia (82): 4,96

e N5

6.1.2.1 Teste de Hipdteses

De maneira andloga ao teste de hip6teses realizado para as variaveis (1), (2) e (3), aqui se
deseja decidir se a média das notas de um grupo é diferente da média do outro grupo.

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

2% Etapa (Fase I) é a mesma dos usuarios das concessdes da 22 Etapa (Fase II).

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

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

afirmar que os grupos séo diferentes se as medias forem significativamente diferentes.

As caracteristicas deste teste de hipdtese sdo as mesmas do teste anterior, ou seja, 0

tamanho da populagdo € n = 44 (n1 = 39 e nz = 5), o nivel de confianca é igual a 95% e a
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distribuicdo é normal (Z). De mesmo modo, a hipdtese nula (Ho) é de que as médias sdo iguais
e a hipotese alternativa (Hy) é de que as médias séo diferentes:

e HO: pl=p2;
e HI:pl #pu2.
Considerando-se que o nivel de significancia bicaudal é igual a 5%, 1090 Zeritico = 1,96.

Substituindo-se os valores conhecidos na formula, tem-se:

(62,92 — 54,69)
ZteSte - 42,75 4,96 - 5'70
- + ki
39 5

Assim, temos que 0 numero de desvios-padrdo entre as médias é de 5,70. Como 0 Zteste
encontrado é maior do que 0 Zeritico, 5,70 > 1,96, temos que 0 Zteste encontra-se fora da zona de
aceitacao da hipétese nula, ou seja, é possivel refutar a hipotese de que as médias sdo iguais.

Logo, a diferenca entre a media da 22 Etapa — Fase Il e a média combinada da 12 Etapa e
da 22 Etapa — Fase | é suficientemente grande para afirmarmos que elas sao diferentes. Podemos
concluir entdo que a satisfacdo dos usuarios da 22 Etapa (Fase 1) é mais baixa em comparacao
com a satisfacdo dos usuérios da 1? Etapa e 22 Etapa (Fase I).

6.2 ANALISE DA PESQUISA DE SATISFACAO SOB A OTICA DO CUSTO DA
TARIFA

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

O gréfico a seguir ilustra esta queda:
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Figura 2: Avaliacdo dos Usuérios por Etapa/Fase
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Fonte: Elaboragdo do autor, 2017.

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

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

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

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

da pesquisa.



94

Figura 3: Custo Médio por km em 2014
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Fonte: Elaboragéo do autor, 2017.

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

Ou seja, certamente que a queda na satisfacdo dos usuarios ao logo das etapas/fases nao

é consequéncia do encarecimento das tarifas, ja que as tarifas cairam ao longo das etapas/fases.

Este fato, inclusive, era de conhecimento dos usuarios que participaram da pesquisa, ou

seja, 0s usuarios tinham ciéncia de que as tarifas eram mais baixas nas etapas/fases posteriores.

Apesar da média geral (todos os atributos) da 12 etapa ser superior as médias gerais da 22
etapa Fases | e 11, a percepcdo dos usuarios em relacdo a queda na tarifa pode ser observada se
compararmos exclusivamente a nota do item “Valor do Pedagio”, um dos itens que comp®e 0
atributo “Pedagio”. Neste item especifico, verifica-se que as notas da 1? etapa sdo mais baixas

em relacdo as duas fases da 22 etapa.

Isto significa que os usuarios das concessdes estavam mais satisfeitos com as tarifas da
2% etapa (Fases | e 1l) do que com as tarifas da 12 etapa. Mesmo que, no geral, avaliassem as

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

As tabelas e quadros a seguir apresentam estes dados:



Tabela 7: 12 Etapa — Média Geral x Item “Valor do Ped&gio”
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CONCESSAO TRECHO '\égf;? :jtgr;‘e‘;\ggi'g,f
NOVA DUTRA 1 - RIO DE JANEIRO — BARRA MANSA 58,82 23,03
NOVA DUTRA 2 - BARRA MANSA —DIV.RJ/SP 62,40 48,30
NOVA DUTRA 3-DIV.RJ/SP - TAUBATE 75,25 40,07
NOVA DUTRA 4 - TAUBATE - SAO PAULO 73,03 36,44
BR-101/RJ (PONTE) 1 - RIO DE JANEIRO 59,19 54,47
BR-040/MG/RJ (CONCER) 1-RIO DE JANEIRO — AREAL 57,05 40,32
BR-040/MG/RJ (CONCER) 2 — AREAL - JUIZ DE FORA 63,71 35,43
BR-116/RJ (CRT) 1 - ENTRONC BR 040 — KM 104 65,41 35,55
BR-116/RJ (CRT) 2 - KM 104 — ALEM PARAIBA 76,07 64,16
BR-290/RS (CONCEPA) 1-0SORIO — PORTO ALEGRE 64,28 38,31
BR-290/RS (CONCEPA) 2 —PORTO ALEGRE - GUAIBA 54,46 25,92
: Média Geral: 64,52 40,18
: variancial(62): 49,52 127,65

:nl: 11 11
Fonte: Elaboragdo do autor, 2017.
Tabela 8: 22 Etapa Fase | — Média Geral x Item “Valor do Pedagio”

CONCESSAO TRECHO Média  Item “Valor

Geral  do Pedagio”
AUTOPISTA Planalto Sul 1 - CURITIBA - RIO NEGRO 59,84 58,39
AUTOPISTA Planalto Sul 2 —RIO NEGRO — MONTE CASTELO 63,81 61,53
AUTOPISTA Planalto Sul 3 - MONTE CASTELO — SANTA CECILIA 63,64 56,07
AUTOPISTA Planalto Sul 4 — SANTA CECILIA - CORREIA PINTO 64,66 54,26
AUTOPISTA Planalto Sul 5— CORREIAPINTO - DIV. SC/RS 54,78 57,59
AUTOPISTA Litoral Sul 1 - CURITIBA - GARUVA 54,46 62,06
AUTOPISTA Litoral Sul 2 - GARUVA - ARAQUARI 51,35 63,75
AUTOPISTA Litoral Sul 3 - ARAQUARI — PORTO BELO 56,95 66,87
AUTOPISTA Litoral Sul 4 —PORTO BELO - PALHOCA 56,87 58,02
AUTOPISTA Régis Bittencourt 1 —S. PAULO — ITAPEC. DA SERRA — MIRACATU 66,54 68,80
AUTOPISTA Régis Bittencourt 2 — MIRACATU — JUQUIA 66,56 70,78
AUTOPISTA Régis Bittencourt 3 — JUQUIA — CAJATI 61,09 68,09
AUTOPISTA Régis Bittencourt 4 — CAJATI — BARRA DO TURVO 58,96 66,35
AUTOPISTA Régis Bittencourt 5 —B. DO TURVO — CAMPINA G. DO SUL - CURITIBA 5441 59,30
AUTOPISTA Ferndo Dias 1 - CAMBUI — SAO GONCALO DO SAPUCAI 79,13 85,38
AUTOPISTA Ferndo Dias 2—S. GONCALO DO SAPUCAI —STO A. DO AMPARO 73,17 76,65
AUTOPISTA Ferndo Dias 3-SANTO ANTONIO DO AMPARO — ITATIAIUCU 62,95 63,68
AUTOPISTA Ferndo Dias 4 — ITATIAIUCU — BELO HORIZONTE 67,00 68,29
AUTOPISTA Ferndo Dias 5—SAO PAULO — MAIRIPORA — CAMBUI 62,50 68,11
Rodovia do Ago 1 - ALEM PARAIBA - SAPUCAUIA — PAR. DO SUL 66,41 42,83
Rodovia do Ago 2 —PAR. DO SUL - B. DO PIRAI - VOLTA REDONDA 67,86 43,33
AUTOPISTA Fluminense 1-DIV.ES/RJ-CAMPO DOS GOYTACASES 2 60,39 46,06
AUTOPISTA Fluminense 2 —C. DOS GOYTACASES 2 — CASIMIRO DE ABREU 58,76 41,16
AUTOPISTA Fluminense 3 - CASIMIRO DE ABREU — RIO BONITO 72,08 70,35
AUTOPISTA Fluminense 4 —RIO BONITO - S. GONCALO — PONTE PRES. C.S. 65,52 42,98
Rodovia Transbrasiliana 1 - DIV. MG/ SP — ONDA VERDE — JOSE BONIFACIO 55,44 39,98
Rodovia Transbrasiliana 2 — JOSE BONIFACIO — LINS 61,16 35,94
Rodovia Transbrasiliana 3 — LINS - MARILIA-DIV.SP/PR 58,00 56,84
: Média Geral: 62,30 59,05
: varidncial(62): 38,70 142,18

:nl: 28 28

Fonte: Elaboracéo do autor, 2017.



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

CONCESSAO TRECHO Média Geral Pedéagio”
Via Bahia 1-SALVADOR - FEIRA DE SANTANA 52,62 39,92
Via Bahia 2 — FEIRA DE SANTANA — MILAGRES 54,34 43,63
Via Bahia 3 - MILAGRES — JEQUIE 55,34 45,08
Via Bahia 4 — JEQUIE - VITORIA DA CONQUISTA 52,52 39,22
Via Bahia 5—VITORIA DA CONQUISTA - DIV. BA/ MG 58,60 45,77

: Média Geral: 54,69 42,72
: variancial (82): 4,96 7,16
:nl: 5 5

Fonte: Elaboracdo do autor, 2017.

Ao consolidarmos os dados das tabelas acima em um quadro comparativo entre as

etapas/fases, esta oposicdo entre queda da avaliacdo geral ao longo das etapas/fases versus a

elevacdo da avaliacdo do item “Valor do Pedagio” fica mais evidente:

Quadro 16: Item “Valor do Pedéagio” x Média Geral

Etapa/Fase Média Geral Média Item “Valor do Pedagio”
12 Etapa 64,52 40,18
2% Etapa — Fase | 62,30 59,05
22 Etapa — Fase Il 54,69 42,72

Fonte: Elaboragdo do autor, 2017.

A figura a seguir ilustra o quadro anterior com uma visualizacéao grafica:

Figura 4: Meédia Geral x Item “Valor do Pedagio”
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Fonte: Elaboracdo do autor, 2017.
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Como mostra a figura e os quadros anteriores, em que pese a 12 Etapa possuir a melhor
avaliacdo na média geral, ela possui a pior nota se observarmos exclusivamente o item “Valor

do Pedagio” do atributo “Pedagio”.

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

margem.

Esta proximidade entre as notas de avaliacdo do item “Valor do Pedagio” da 12 etapa e da
Fase Il da 2% etapa demonstra como a percepcdo do “valor do pedagio” pelo usuario leva em
conta a qualidade da concessdo como um todo, pois mesmo a 12 etapa tendo uma tarifa sete
vezes mais cara (R$ 0,21/km x R$ 0,03/km) a satisfacdo de seus usuérios com o item “valor do

pedagio” era pouquissima coisa inferior a satisfacdo dos usuarios da Fase Il da 22 etapa.

Em outras palavras, 0s usuarios tinham ciéncia de que o custo mais elevado por km na 12
etapa também estava trazendo uma rodovia de melhor qualidade e eles levaram isto em conta

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

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

percepcdo de aumento.

6.3 ANALISE DAS ENTREVISTAS

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

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

6.3.1 A visdo dentroda ANTT

Convém destacar novamente que o0 objetivo da entrevista ndo era obter a “versao oficial”
da ANTT sobre o assunto, mas sim, a versdo do entrevistado. O que se buscou foi a percepgéo
pessoal de alguém que esta inserido no ambiente “agéncia reguladora™, vivendo os fatos e
eventos ocorridos nas concessoes estudadas a partir de um ponto de vista de quem tem que fazer

a regulacéo.

A primeira pergunta tratava de como o entrevistado via esta queda na avaliagédo dos

usudrios, principalmente na Fase Il da 22 etapa, se partissemos do principio de que as regras
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regulatorias sdo alteradas visando uma melhora das concessdes. E em sendo assim, as
concessdes mais recentes teriam sofrido alteracdes regulatérias, em comparacdo com

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

Na visdo do entrevistado, as mudangas regulatérias implantadas pela agéncia nem sempre
buscam uma maior satisfacdo do usuario. O principio norteador da agéncia é garantir o fiel
cumprimento dos contratos de concessdo, frequentemente buscando eliminar distor¢oes

observadas ao longo dos contratos.

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

tarifas de pedéagio.

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

comparagdo com as concessdes de etapas/fases anteriores.
Para resumir em uma palavra, néo.

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

guando da administracdo dos contratos em curso.

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

técnicas de procedimentos ja adotados pela agéncia desde sempre.

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

racional.

Citando outro exemplo, agora em relacdo a aplicacdo do Fator D, este tdo somente

simularia o efeito da reducéo da tarifa de pedagio quando da postergacdo de investimentos, o

que sempre teria ocorrido em contratos que possuiam plano de negocios.

A conclusdo da entrevista buscava avaliar a visao do entrevistado com relagéao as seis (6)

variaveis regulatdrias selecionadas para anélise e identificadas no item “5.2 — Definicdo das

Variaveis Regulatdrias” deste trabalho. A visdo, de forma resumida, é a seguinte:

(1)

@)

(3)

(4)

()

(6)

indice de Reajuste tarifario: O uso do IPCA buscou assegurar que o valor das tarifas

acompanharia as varia¢fes do custo de vida do usuério;

Modalidade Licitatoria: O objetivo da implantacdo da modalidade pregdo foi
fomentar a concorréncia. No entanto, o entrevistado entende que o critério de
julgamento “menor pre¢o” nem de longe é a melhor opcdo. Ele ressalta que esta é
uma questdo muito delicada, mas entende que na area técnica da agéncia ja ha o
entendimento de que a modalidade de tarifa fixa com maior valor de outorga é a mais
racional do ponto de vista de cumprimento contratual, evitando desagios que venham

a tornar o contrato inexequivel,

Uso de Parametros de Desempenho: O entrevistado entende que o contrato deve ser
integralmente orientado a parametros de desempenho. Ou seja, ndo cabe a agéncia

definir cronograma de obras, solucGes técnicas etc.

Obras condicionadas ao volume de trafego (gatilho): De maneira analoga ao item
anterior, na viséo dele todo o contrato deve ser integralmente orientado a parametros,

no caso especifico, ao uso do gatilho.

Desconto de Reequilibrio: Esse item busca reverter o prejuizo verificado pelo usuario

com um beneficio para o proprio usuario.

Fluxo de Caixa Marginal (FCM): Para o entrevistado, o Fluxo de Caixa Marginal ndo
deveria ser utilizado. Segundo ele, o uso desta ferramenta decorre de uma
determinacdo do TCU em razéo da alta taxa interna de retorno (TIR) dos contratos
da 1@ etapa. Ele explica que nos novos contratos (com uso do FCM), quando incluidas
novas obras, estas obras passariam a ter um impacto maior do que o previsto

inicialmente no contrato, o que na opinido dele seria uma afronta ao objeto do edital.
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6.3.2 A visdo dentro de uma concessionaria

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

concessionaria, mas sim, a visdo do entrevistado.

As perguntas efetuadas foram idénticas aquelas formuladas ao servidor da agéncia

reguladora.

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

melhora das concessoes.

Na visdo do entrevistado, antes da 1? etapa de concessOes, a quase totalidade da malha
rodoviaria federal estava a cargo do DNER/DNIT sem cobranca de pedagio, estando ainda, em
sua maioria, em péssimo estado de conservacdo. Neste cenario, as concessdes da 12 etapa

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

Com isto, as melhorias significativas nas rodovias concedidas apds as concessdes da 12
etapa, automaticamente geraram um maior grau de satisfacdo no usuério, ainda pouco (ou nada)
acostumado com este modelo. Com o passar dos tempos, este modelo tornou-se comum e 0
nivel de exigéncia dos usuarios ficou mais alto. Ademais, a proliferacdo de pracas de pedagios
nas rodovias federais pode ter aumentado a insatisfacdo dos contribuintes com a carga tributéaria
pois, farto de tantos impostos, o usuario acaba por ver no pedagio mais um imposto para a

manutencdo de um bem que deveria ser mantido pelo Estado.

A pergunta seguinte buscava identificar se o entrevistado concordava que as mudancas
regulatérias realizadas ao longo das etapas/fases estudadas representavam uma evolucdo na

qualidade das concessGes rodoviarias federais.

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

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

A conclusdo da entrevista buscava avaliar a visao do entrevistado com relagédo as seis (6)
variaveis regulatdrias selecionadas no item “5.2 — Definicdo das Variaveis Regulatorias” deste

trabalho. A visdo, de forma resumida, € a seguinte:



1)

(2)

3)

(4)

()

(6)
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indice de Reajuste tarifario: Entende que o uso do IPCA ndo representou uma
melhoria dos contratos. Segundo ele, o IPCA nédo engloba os valores de
servigos/produtos especificos de infraestrutura, como por exemplo, produtos

asfalticos, materiais pétreos etc.

Modalidade Licitatoria: Com relagcdo ao uso da modalidade leildo, o entrevistado vé
a mudanga como positiva, pois permite uma maior “agressividade” na concorréncia,

resultando em tarifas mais baixas.

Uso de Parametros de Desempenho: Em sintese, pode-se afirmar que o entrevistado

entende 0 uso de parametros como um fator positivo.

Obras condicionadas ao volume de trafego (gatilho): Ele entende como correto e cita
0 caso das concessOes da 32 etapa (fora do escopo deste trabalho) para exemplificar.
Nos contratos da 3% etapa, todas as obras de ampliacdo de capacidade sdo pré-
determinadas em Contrato/PER e ndo por necessidade. Neste modelo, toda a
extensdo da concesséo deveria ser duplicada dentro dos cinco primeiros anos, com
definicdo da ordem dos segmentos a serem duplicados por conta da Concessionaria.
Entdo um segmento com nivel de servigo A ou B poderia ter sua duplicacdo antes de

outro segmento que j& estivesse com nivel de servico C ou D, por exemplo.

Desconto de Reequilibrio: Entende adequado. Acrescenta que, no caso de obras
obrigatorias, serve para quando uma obra ndo é efetuada no prazo e, como 0 Usuario
estaria pagando por ela a partir de uma data X, é calculado um desconto até que a

obra seja executada, terminando com o desconto a partir deste momento.

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

pode ser uma representacdo mais préxima do plano de negécios.
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7 CONCLUSAO

Voltando & ideia proposta no inicio do trabalho, de buscar identificar se existe uma relagdo
entre as variaveis regulatorias e o nivel de satisfacdo dos usuarios das rodovias concedidas,

conclui-se que a resposta é sim.

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

das mudancas regulatorias.

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

as mudancas regulatérias resultam em uma piora nos indices de satisfagdo?
Certamente que a resposta ndo é tdo simples.

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

garantem uma participacdo mais agressivas dos licitantes.

Isto, inclusive, pode ser verificado quando constatamos uma grande elevacéo no nivel de
satisfagdo dos usuarios com o item “valor do pedagio” da 12 fase para a 22 etapa, mesmo que na
média geral as duas etapas/fases tenham obtido resultados muito préximos.

No entanto, nem todas as variaveis tem uma relacdo tdo direta com o nivel de satisfacdo

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

Esta variacdo do impacto das varidveis na satisfacdo dos usuarios implicou que, mesmo
havendo um grande aumento na nota do item “valor do pedagio” na 12 etapa para a 12 fase da
2% etapa, o nivel geral de satisfacdo dos usuarios das concessdes apresentou uma queda muito
pequena da 12 etapa para a 22 etapa (fase 1). Tdo pequena que ndo foi sequer possivel afirmar,
com significancia estatistica de 5%, que houve uma queda, ou seja, houve um “empate
técnico”.

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

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

um resultado que né&o pode ser desprezado.

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

teria como consequéncia uma piora na qualidade das rodovias concedidas?

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

macroecondmicos e ao risco de se realizar determinado investimento.

Em outubro de 2007, momento do leildo da 1% fase da 22 etapa, verificava-se um
crescimento do PIB brasileiro, a queda da taxa de juros (SELIC), a queda do risco Brasil como
resultado do grau de investimento dado pelas agéncias de rating internacionais e outros
indicadores econdmicos que demonstravam o otimismo do mercado brasileiro naquele
momento. Soma-se a isto o fato de que a 22 etapa representava uma retomada de projetos de

concessdo apOs nove anos sem novas concessdes de rodovias federais.

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

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

Dado que somente uma concessdo foi realizada na 22 fase da 22 etapa é possivel que a
gueda no nivel de satisfacdo seja decorréncia da capacidade especifica, ou da incapacidade
especifica, da concessionaria e ndo das regras regulatérias. Fato este que ndo pode ser
estudado com maior detalhamento pela auséncia de outras concessfes que seguiram as

mesmas regras.

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

regulatorio, ou seja, nas condi¢cOes regulatdrias em que esta concessdo ocorreu.
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Como também lembra Rosa (2010), em 2009 o cenario econdmico estava assombrado
por uma gigantesca crise econdmica global ocorrida em 2008 e mesmo assim a ANTT reduziu
a TIR do projeto da 22 Fase da 22 etapa de 8,95% a.a. (valor da TIR da 12 Fase da 22 etapa) para
8,5% a.a. Além disso, colaborou o fato de que em um prazo inferior a 24 meses haviam sido
concedidos 12 lotes de rodovias, 7 pela ANTT em 2008 (22 etapa Fase I1) e 5 pela Agéncia de
Regulacdo de Transportes do Estado de S&o Paulo (ARTESP) também em 2008. Assim,
possiveis concorrentes com boa capacidade operacional, estavam com sua capacidade de
endividamento praticamente esgotada, resultando em somente dois licitantes no leildo da 22

Fase da 22 etapa.

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

alguma influéncia para as variaveis regulatérias na satisfacdo dos usuarios?

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

apesar dele ter muita influéncia sobre a avaliacdo dos outros atributos.

O mais importante é perceber que, primeiro, nem todas as variaveis regulatdrias sofrem
alteragBes que visam um incremento no nivel de satisfacdo dos usuarios. Muitas varidveis sdo
alteradas com o intuito de se modificar condigdes contratuais que permitam maior poder de
fiscalizagcdo a agéncia, maior flexibilidade & concessionéria etc., de forma que mesmo que
impactem indiretamente na satisfacdo do usuario a longo prazo, ndo estdo diretamente ligadas

a percepcao de satisfacdo do usuario.

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

favor do usuario.

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

beneficiar o usuario, em outras, a interferéncia serd no sentido oposto.
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As consequéncias da existéncia de diferentes objetivos nas mudancas regulatorias
puderam ser observadas na variacdo das respostas dos entrevistados sobre se certa mudanca
regulatéria foi benéfica ou ndo para o0 modelo regulatorio. Dependendo do contexto no qual o
usudrio esta inserido (agéncia reguladora, concessionaria, usuario etc.) a avaliacdo deste sobre
se a qualidade da mudanca (se boa ou ruim) varia e esta intimamente ligada aos interesses

pessoais de quem responde a pergunta.

Esta “personificacdo” ou individualizacdo da avaliacdo sobre a qualidade da mudanca
regulatéria, inclusive suscitou algumas consideracdes, que serdo apresentadas na sequéncia a

titulo de provocacéo para futuros trabalhos.

7.1 SUGESTOES PARA TRABALHOS FUTUROS

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

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

Para além da experiéncia que a concessionaria adquire ao longo do tempo, “aprendendo”
arodovia e suas caracteristicas, a l6gica atual de revisao anual das tarifas é de que estas revisdes
devem seguir indices inflacionarios. Quer dizer, salvo descontos de reequilibrio ou aumentos
reais decorrentes de inclusdo de novas obras ndo previstas no edital, no ultimo ano do contrato
0s usuarios pagardo a mesma tarifa real (descontada a inflacdo) que os usuarios do primeiro ano

da concessdo, ou mesmo do primeiro ano da fase de “manutencéo”.

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

Nos Servicos e na manutencdo como consequéncia da curva de aprendizado da concessionaria.

Isto resultaria, em tese, em uma rodovia de maior qualidade ao final da concesséo se

comparada aquela do inicio da fase de manutengdo. Isto daria uma vantagem econdémica aos
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usuarios do Ultimo ano de concessdo em comparagdo com 0s usuarios dos primeiros anos da

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

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

considerada.

O Prémio Nobel de Economia de 2002, Dr. Daniel Kahneman, um psicélogo com atuagdo
nas financas comportamentais, tem uma tese de que o processo decisorio que ocorre no cérebro
humano nédo é baseado em um pensamento racional. Segundo ele, o cérebro humano trabalha
com a ideia de que What you see is all there is (KAHNEMAN, 2011, p. 145), ou seja, “o0 que
vocé vé é tudo que ha”, a partir do qual ele cunhou o acronimo WYSIATI. Em outras palavras,

se vVOCcé ndo esta vendo € porque nao existe.

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

implementadas?

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

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

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

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

dos usudrios? Fica a provocacao.

7.2 CONSIDERACOES FINAIS

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

aprofundamento deste trabalho.
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O primeiro ponto limitador, j& citado, foi a reducao do escopo das concessdes rodoviarias
federais realizadas para um subgrupo, pois ndo era possivel comparar as concessdes mais
recentes com as mais antigas por estarem em diferentes estagios de recuperacao/melhoria da
rodovia. Além das concessfes mais recentes, as concessoes realizadas por outras Unidades da
Federacdo também tiveram de ser excluidas, pois foram concedidas seguindo outros modelos

regulatorios.

Outro ponto limitador foi a dificuldade de acesso dentro das concessionarias ou mesmo
na ANTT a pessoas com nivel gerencial, ou seja, com profundo conhecimento sobre o modelo
regulatério rodoviario federal. Da mesma forma ocorreu com o Ministério dos Transportes,
responsavel por importante parcela das decisdes sobre quais rodovias serdo concedidas e de

como sera o edital da concessao.

Ao longo desta pesquisa académica obteve-se desde contatos sem resposta até retornos
com demonstracdes de boa vontade, mas que, ao final, ndo resultarem em respostas para as
perguntas formuladas. Certamente que as entrevistas realizadas, uma com uma pessoa atuando
em concessionaria e outra atuando na ANTT, foram validas e bastante Gteis, mas se houvessem

mais respostas a riqueza do material coletado seria ainda maior.

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

isoladamente no nivel de satisfacdo dos usuérios.

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

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

No entanto, para além da relacdo dos aspectos regulatorios e o nivel de satisfacdo dos
usuarios, verificou-se também que a regulacdo de concessbes ndo é algo pacificado, estanque.

Abrange uma variada gama de opcdes, cada uma com suas vantagens e desvantagens.

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

mais para o seu lado.
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Uma percepg¢do que surgiu durante a pesquisa € de que um desses grupos, o grupo dos
usuarios, aparenta nao ter um “representante exclusivo” nesta mesa de negociac¢Ges imaginéria.
Este grupo acaba por ter seus interesses representados ora pela ANTT, ora pelos governos, que
buscam influenciar as decisfes das agéncias regulatorias visando agradar certa base eleitoral,

ora pelos grupos de midia etc., e por vezes por ninguém.

A conclusdo final € de que os usuérios sdo sim afetados por todo este emaranhado

regulatério, seja direta ou indiretamente, seja no curto ou no longo prazo.
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ANEXO A — indice de reajuste tarifario: BR-116/RJ/SP (NOVA DUTRA)

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

principais componentes de custo considerados na formagdo do valor da TARIFA BASICA
DE PEDAGIO:

TBR = V/([0,14( ITi:IT0)+0,34([Pi-IP0)+0,32(10AEi-IOAE0)+0,20 (ICi-ICo)}+ 1), onde:
ITo Po I0AE0 ICo

TBR - ¢ o valor da TARIFA BASICA DE PEDAGIO reajustada;
V - ¢ o valor da TARIFA BASICA DE PEDAGIO;

[To - ¢ o indice de Terraplanagem, relativo ao més da data-base, calculado
pela Fundagdo Getilio Vargas - FGV, |
[Ti - ¢ o indice de Terraplanagem, reiativo ac més do reajuste, calculado
peia Fundagdo Getulio Vargas - FGV,

[Po - € o indice de Pavimentagio, relativo ao més da data-base, calculado
pela Fundagio Genilio Vargas - FGV,

[Pi- € o indice de Pavimentacio, relativo ao més de reajuste, calculado pela
Fundacdo Genilio Vargas - FGV,

IOAEo - € o indice de Obras de Artes Especiais. relativo ao més da data-
base. calculado pela Fundagdo Getilio Vargas - FGV,

IOAE! #- € o indice de Obras de Artes Especiais, relativo a0 més de reajuste,
caiculado pela Fundagio Gerilio Vargas - FGV,

ICo - e o indice de Servigos de Consultoria, relativo ao més da data-base,
calculado pela Fundagio Genilio Vargas - FGV;

ICi - ¢ o indice de Servigos de Consultoria, relativo a0 més do reajuste,
calculado pela Fundagdo Getulio Vargas - FGV;
0,14, 0,34, 0,32 e 0,20 - pardmetros, cuja soma € igual a | (um).

r

Fonte: Contrato NOVA DUTRA.
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ANEXO B - Indice de reajuste tarifario: BR-101/RJ (PONTE)

48. O valor da TARIFA BASICA DE PEDAGIO serd resjustado de acordo com
a formula abaixo, baseads na variagio ponderada dos indices de reajustes relativps aos

rincipais componentes de custo considerados na formaglo do valor da TARIFA BASICA P[
E PEDAGIO: o

TBR=V ( (0,70 (IQi=10¢) + 0,15 (IPi-IPo) +0,15 (IMQi-IMOQo)] + 1} onde:
. 100 [Po IMOo

s

+ . M

PG - 154/94-00 ' 13

/W

TBR - é o valor da TARIFA BASICA DE PEDAGIO reajustada;
v - é ¢ valor da TARIFA BASICA DE PEDAGIO,

.~ 100  -éoindice de Obras de Artes Especiais, relativo ao més da data-base,
calculado pela Fundagio Getulio Vargas - FGV,

I0i - éoindice de Obras de Artes Especiais, relativo ao més do reajuste,
calculado pela Fundagio Getulio Vargas - FGV;, -

[Po - & o indice de Pavimentagio, relativo ao més da data-base, calculado
pela Fundagdo Getilio Vargas - FGV,

* ,
Pi - & 0 indice de animuntn&iu. relativo ao més de reajuste, calculado
pela Fundagio Getilio Vargas - FGV,

IMOo - é o indice de Servigos de Consultoria, relativo ao més da data-base,
calculado pela Fundagdo Getilio Vargas - FGV;

IMOi - é o indice de Servicos de Consuitoria, relativo a0 més do resjuste,
calculado pela Fundaglio Getulio Vargas - FGV,

0,70, 0,15 ¢ 0,15 - pardmetros, cuja soma € igual a 1, (um).

Fonte: Contrato BR-101/RJ (PONTE).
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ANEXO C - Indice de reajuste tarifario: BR-040/MG/RJ (CONCER)

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

principais componentes de custo considerados na formagio do valor da TARIFA BASICA
DE P&Jﬁﬁlﬂ:

TBR = V{[0,16( ITi-I[T0)+0,12(IPi-IP0)+0,3 5(I0AEi-IOAE0)+0,37 (ICi-ICo)]+ 1}, onde:
ITa Po I0OAED ICo

TBR - ¢ valor da TARIFA BASICA DE PEDAGIO reajustada;
v - ¢ o valor da TARIFA BASICA DE PEDAGIO;

ITo - é o indice de Terraplanagem, relativo ao més da data-base,
calculado pela Fundagio Genllio Vargas - FGV;

ITi - éo indice de Terraplanagem, relativo ao més do reajuste, calculado
pela Fundago Getilio Vargas - FEW';

IPo - ¢ o indice de Pavimentagio, relativo ao més da data-base, calculado
pela Fundagiio Getilio Vargas - FGV;

IPi - & 0 indice de Pavimentagdo, relativo a0 més de reajuste, calculado
pela Fundag3o Getilio Vargas - FGV,
/\\ IOAEo - ¢ o indice de Obras de Artes Especiais, relativo ao més da data-base,
f calculado pela Fundagio Getilio Vargas - FGV,
\ IOAE: - ¢é o indice de Obras de Artes Especiais, relativo ao més de reajuste,
\ calculado pela Fundagio Getilio Vargas - FGV;

ICe - éo indice de Servigos de Consultoria, relativo ao més da data-base,
calculado pela Fundagio Getilio Vargas - FGV,

ICi - ¢ o indice de Servigos de Consultoria, relativo ao més do r:aajuste.
caleulado pela Fundagiio Getulio Vargas - FGV;

0,16, 0,12; 0,35 e 0,37 - parirfietros, cuja soma é igual a 1 (um). N

PG-138/95-00 15

Fonte: Contrato BR-040/MG/RJ (CONCER).
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53. O valor da TARIFA BASICA DE PEDAGIO seri resjustado de acordo com
a formula abaixo, baseada na variagio ponderada dos indices de resjustes relativos aos
mw&mMththMhnﬂﬁﬂﬁ

TBR = vuﬂ.lmg}m,zw.iw.ls ﬂ&m+ 1}, o

TBR ~davﬂnrdaTMABASICADEPED ﬂrugumuﬁi

P f B

a

v - & o valor da TARIFA BASICA DE PEDAGIO,

IToe - ¢ o indice de Tqrrl.{l’ungm relativo a0 més da data-base,
calculado pela Fundagio Genilio Vargas - FGV;

ITi = & o indice de T relativo a0 més do reajuste, calculado
pela Fundagio Genilio Vargas - H

IPe - é o indice de Pavimentagio, relativo a0 més da data-base, calculado
pela Fundagio Getiilio Vargas - FGV,

IPi -&oln&m:del‘mmmuéln relativo ao més de reajuste, calculado
p:iafundag.loﬁetﬁhn?ugu FGV;

IOAEoD - é o indice de Obras de Artes Especiais, relativo a0 més da data-base,
calculado pela FundagEo Getillio Vargas - FGV,

IOAEi - é o indice de Obras de Artes Especiais, relativo a0 més de reajuste,
calculado pela Fundagio Getillio Vargas - FGV;

ICo - ¢ o indice de Servigos de Consultoria, relativo a0 més da data-base,
calculado pela Fundagio Getilio Vargas - FGV,

ICi - ¢ o indice de Servicos de Consultoria, relativo ao més do reajuste,
nlnﬂadnpaIuFundlﬁnGﬁ:Vm-Fﬁv;

0,10; 0,29, 0,46 e 0,15 - pariimetros, cuja soma € igual a | (um).

Fonte: Contrato BR-116/RJ (CRT).
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ANEXO E - Indice de reajuste tarifario: BR-290/RS (CONCEPA)

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

principais componentes de custos considerados na formagdo do valor da TARIFA BASICA
DE PEDAGIO:

TBR = V{[0,10(ITi-ITo) + 0,43(IPi-IPg) + 0, 18(10AEi-IOAEo) + 0,29( gl.xg 0)] + 1}, onde
ITe IPo I0AED

TBR - ¢ o valor da TARIFA BASICA DE PEDAGI{} reajustada,
V - é o valor da TARIFA BASICA DE PEDAGIO:

ITo - € o indice de Terraplanagem, relativo ao més da data-base, calculada pela
Fundaglio Getdlio Vargas - FGV;

ITi - € o indice de Terraplanagem, relativo ao més do reajuste, calculado pela
Fundaglo Getilio Vargas - FGV,

[Po - ¢ o indice de Pavimentagdo, relativo ao més da data-base, caleulado pela
Fundagiio Getiilio Vargas - FGV:

IPi - ¢ o indice de Pavimentaco, relativo ao més de reajuste, calculado pela
Fundagio Getilio Vargas - FGV,

IDAEo - € o indice de Obras de Artes Especiais, relativo ao més da data-base,
calculado pela Funda-;ﬁe Getalio Vargas - FGV,

TIOAE] - & o indice de Obras de Artes Especiais, relative ao més de rﬂ;usty

calculado pela Fun ilio Vargas - FGV; NLgD

o\

MINISTERIO DOS TRANSPORTES
DEPARTAMENTO NACIONAL DE ESTRADAS DE RODAGEM
PROCURADORIA GERAL

ICo - € o indice de Servigos de Consultoria, relativo ao més da data-base,
calculado pela Fundar;ﬁn Getalio Vargas - FGV;

ICi - & o indice de Servicos de Consultoria, relativo ac més do reajuste,
calculado pela Fundagio Getilio Vargas - FGV,
0,10; 0,43, 0,18 & 0,29 - parimetros, cuja soma € igual a 1 (um).

Fonte: Contrato BR-290/RS (CONCEPA).
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ANEXO F — Indice de reajuste tarifario: 22 Etapa (Fase 1)

MINISTERIO DOS TRANSPORTES
AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES TERRESTRES — ANTT
Edital de Concessdo N° 003/2007

5.49 A Tarifa Basica de Pedagio sera reajustada anualmente, de acordo com a variacdo do
IPCA. calculado pelo IBGE. ou outro que venha a ser definido em sua substituicio,
em caso de sua extingao.

5.50 A Tarifa Bésica de Pedagio serd reajustada anualmente pelo produto da Tarifa Bésica
de Pedagio a Precos Iniciais - TBPI pelo Indice de Reajustamento de Tarifa — IRT.

5.51 O Indice de Reajustamento de Tarifa — IRT sera calculado com base na variacio do
IPCA. calculado pelo IBGE. entre o meés anterior a data de referéncia na
apresentacdo da proposta de tarifa constante do item 1.20 deste Edital. ou seja junho
de 2007, e o més anterior a data-base de reajuste de tarifa, conforme a formula a

Seguir:
IRT = IPCA,;
IPCA,
Onde:
IPCA, — TPCA do més anterior a data de referéncia da Proposta Comercial
(jun/2007):

IPCA; — IPCA do més anterior a data-base de reajuste da Tarifa Basica de Pedagio.

b
Lh
9]

A Tarifa Basica de Pedagio a ser praticada serd arredondada para multiplos de 10
(dez) centavos de Real e sera obtida mediante a aplicacdo do seguinte critério de
arredondamento:

Fonte: Edital de Concessao n° 003/2007 — Lote 07 — BR-116/376/PR — BR-101/SC.
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ANEXO G - Indice de reajuste tarifario: Contrato — 22 Etapa (Fase 1)

MINISTERIO DOS TRANSPORTES
AGENCIA MACIONAL DE TRANSPORTES TERRESTRES - ANTT
Edital de Concesso n* 0032007
CONTRATO DE CONCESSAQ

6.30 A Tarifa Bésica de Pedagio sera reajustada anualmente pelo produto da Tarifa Basica de
Pedagio a Pregos Iniciais - TBPI pelo Indice de Reajustamento de Tarifa — IRT.

6.31 O Indice de Reajustamento de Tarifa — IRT ser4 calculado com base na variagio do IPCA,
¢aleulado pelo IBGE, entre o més anterior a data de referéncia na apresentacdo da
proposta de tarifa, junho de 2007, e o més anterior A data-base de reajuste de tarifa,
conforme a formula a seguir:

IRT = __IPCA;
IPCA,

Onde:

IPCA, — IPCA do més anterior a data de referéncia da Proposta Comercial
(Jun/2007);

IPCA; — TPCA do més anterior a data-base de reajuste da Tarifa Bdésica de
Pedigio.

6.32 A Tarifa Basica de Pedagio a ser praticada sera arredondada para miiltiplos de 10 (dez)
centavos de Real ¢ serd obtida mediante a aplicagio do seguinte critério de
arredondamento:

a) quando a segunda casa decimal for menor do que cinco, arredonda-se para baixo
csta casa;

b) quando a segunda casa decimal for igual ou superior a cinco, arredonda-se a
primeira casa decimal para o valor imediatamente superior.

6.33 s efeitos econdmicos decorrentes do arredondamento serfio considerados na revisdo
ordinaria subseqiiente.

Fonte: Contrato de Concessdao BR-116/376/PR — BR-101/SC — AUTOPISTA LITORAL SUL.
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ANEXO H - Indice de reajuste tarifario: Contrato — 22 Etapa (Fase 11)

16.3.3 A Tarifa de Pedagio sera reajustada para incorporar a variagao do IPCA,

devendo ser calculada anualmente, para cada categoria de veiculo, pelas
seguintes formulas:

(i) Nas pragas P1 e P2.

Tarifade _ Tarifa Basica Multiplicador
Peddgio = dePedigio X daTarfa X 057 X IRT

(D} Nas pragas P3, P4, P5, P6 e P7:

s /] ey

Tarifade _ Tarifa Basica Multiplicador IRT
Pedagio ~ dePedagio * daTarfa X

Sendo que o valor da Tarifa Basica de Pedagio devera ser aquele
resultante das revisdes estabelecidas nas subclausulas 164, 165 e

16.6, com a dedugdo do Desconto de Reequilibrio para o respectivo
ano nos termos da subclausula 20.6.

Fonte: Contrato de Concessdao BR-116/BA — VIABAHIA
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ANEXO | — Modalidade Licitatoria — 12 Etapa — PONTE

AVISO DE HOMOLOGACXKO
EDITAL NQ 0107/93-00

OONCORRENCIA PARA EXPLORACAO MEDIANTE PEDAGIO, DA MODOVIA BR=101/RJ
TRECHO RIO DE JANEIRO - NITEROI (PONTE PRESIDENTE COSTA K SILVA)

0 Departamento Nacional de Estradas de Rodagen - DNER, Astarquia
Federal vinculadas ao Ministério dos Transportes, atravis do Direter
Geral, torna péblice a quea possa interessar que o Comselh
Administrativo homologou o processo licitatério do Edital em epigrafe,

com fulero no atem Tl do masmo,
Brasilia, 34 de sovenbro de 19%4

{0f. n? 301/94} FABIANO VIVAOQUA

Fonte: Homologag&o Concessdo PONTE, DOU n° 223 de 25/11/1994, secédo 3, pagina 1009.
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ANEXO J — Modalidade licitatoria: 12 Etapa — Demais concessdes

Divisio de Cadastro e Licitacio

AVISO DE PRE-QUALIFICAGRD
EDITAIS N9S 291 A 294/93-00

CONCORRENCIAS PARA CONCESSAO DA EXPLORACAD DE RODOVIAS FEDERAILS

OBJETO: Licitaglo. na modalidade de concorréncia precedida de pra-
gual ificaglc das pessoas jurldicas interessadas, nos termos da Lei a®,
B.666 de 21 de Junhe de 1993, para concessdo da exploragio de
rodovias, compreendendo a execugio de servicos de recuparagio
moni toraglio, melhoramenta, manutengio, conservacio 8 OpeEragido nNas
rodovias com ssus respectivos acessos; abalxo relacionadas:

We. DO EDITAL . RODOVIAS

0291 /93-00 3 BR 1156/RI/SP (Rodovia Presidente Dutra -
Rioc S%c Paula) .

Q292/93-00 ER 290/RS (Osdric-FPorto Alegre — Entr.
ER 11&(B), para Gualbaj}

Q273 /9300 BR 11&4/RJ (Divisa MG/RJ/Alem Faralba -
Teresopol is=Entr. BR 040(A))

0294 /93=-00 BR 080/RJI/ME (Juiz de Fora=-Petrdpolis -

Travo das Missbes/RJT) =

ERITAL “E INFORMAGDES: A ﬁ-‘artlr do dia 24 de agosto de 1993. no  SAM,
Luadra 05, Lote "A", Ediflcio Ndclec dos Transportes, Mezanino,
Brasilia/0F, de B8:00 as 12:00 horas e das 14:00 4s 1B:;Q00 horas nas
dias dteis, mediante apressntacio de copla do C.G.C. 2 contra recibe
do preposto.

ENTREGA E ABERTURA DA DOCUMENTAGRD: Mo mesmo endereco citado acima no
quditdrio do Pavimento Térreo nas seguintes datas ¢ hordrios:

EDITAL DATA HORARIO
021 /93-00 ‘ Z?fﬂ?ﬁlﬁ' F:00 hs
F2F2SFI-00 27/0%/93 15:00 hs
Q2RI /FI-00 S0/09/93 FO0 hs
0294 /9300 OL/10/95 15:00 hs

Brasilia, 20 de agosto de 1993
CARLOE AUGUSTO DE OLIVEIRAR SAMNTOS
: Chefe da Divisde
(0f. n® 289/91)
(bIRS: 23, 24 @ 25/8/93)

Fonte: Aviso de Pré-qualificagcdo DOU n° 161 de 24/08/1993, secédo 3, pagina 66
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ANEXO K - Modalidade Licitatdria: Disposi¢es iniciais — 22 Etapa — Fase |

. MIMISTERIO DOS TRANSPORTES
AGENCTA WACTONAL DE TRANSPORTES TERRESTEES - ANTT
Edital de Concessdo ® 003,/2007

TITULOI
DAS DISPOSICOES PRELIMINARES
Capitulo I
Disposicoes Iniciais

1.1 A UNIAO, representada pelo Ministério dos Transportes, e a Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres - ANTT, Autarqua Federal, com sede na cidade de Brasilia,
Distrito Federal, Setor Bancano Norte, Quadra 02, Bloco “C”, Lote 17, Edificio
Phenicia, daqu por diante denominada ANTT. tomam piblico as condigdes de
desestatizacio, na modalidade de Leilda, da CONCESSA0 DE SEEVICO PUBLICO
PRECEDIDA DA EXECUCAO DE OBRA PUBLICA, compreendendo a execugio
dos servigos de recuperaciio, mamutencdo. monitoragdo, conservacdo, operagio,
ampliacdo, melhonas e exploragic dos LOTES FODOVIARIOS, abaixo relacionados,
nos termos definidos nos respectivos Editais e seus Anexos:

EDITAL(LOTE RODOVIA TEECHO EXTENSAOQ
001 06 |BR-11&5PFR 530 Paulo — Cunfiba 401,60 km
002 05 |BR-381MG'SP EBelo Honzonte - 530 Paulo 562,10 km
003 07 |BR-116376FF e 101/SC |Cuntiba — Flonandpolis 382,30 km
004 04 |BRE-10LET Diuv. BJES - Pte. Pres. Costae Sthea |320,10 km
005 01 |BR-133/5F Div. MG/SP - Divaza SPPR 321,60 km
006 02 |BR-11&PE/SC Curitiba — Divisa SC/ES 41270 km
007 03 |BR-393/R] Div. MGEJ-Entr. BE-116 (Dufra)  |200.40 km

12 A Concessdo constitui empreendimento destinade a investidores que, além de
possuirem capacidade econdmico-financeira para financiar, com recursos proprios
elou de terceiros, as obras e servigos que constituem os encargos da Concessdo,
detenham capacidade técnica, propria ou confratada, para promover a execugo das
cbras e servigos a serem concedidos, e capacidade administrativa para gerenciar a
exploragio dos Lotes Rodoviarios.

Fonte: Edital de Concessao n° 003/2007 — Lote 07 — BR-116/376/PR — BR-101/SC.
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ANEXO L — Modalidade Licitatoria: PreAmbulo — 22 Etapa — Fase 11

Parte | - Preambulo

A Unido, por meio do Ministério dos Transportes e da ANTT, da a publico, por meio do presente
Edital de Concess&o n® 001/2008, as condi¢des da desestatizacdo, na modalidade de leilao, com
a finalidade de selecionar a melhor proposta para a celebracdo de contrato de concessdo de
servico publico para a exploracdo da Concessao.

A presente desestatizacdo sera regida pelas regras previstas neste edital e nos seus anexos, e
pelas Leis n° 9.491, de 09 de setembro de 1997, alterada pela Lei n® 9.635, de 15 de margo de
1998; n® 8 987, de 13 de fevereiro de 1995, e n® 9.074, de 7 de julho de 1995; n® 10.233, de & de
junho de 2001; e, subsidiariamente, pela Lei n? 8.666, de 21 de junho de 1993, e demais normas
vigenies sobre a matéria.

O Sistema Rodoviario foi incluido no Programa Nacional de Desestatizacdo - PND por intermédio
do Decreto n® 2444, de 30 de dezembro de 1997. As condicfes e os procedimentos de
desestatizagfo e outorga, estdo baseados na resolugdo do Conselho Nacional de Desestatizacdo
- CND n.? 11, de 03 de julho de 2008, publicada no DOU de 04 de julho de 2008.

Foram realizadas audiéncias publicas nos Municipios de Salvador, no Estado da Bahia, em 26 de
junho de 2008; e no Municipio de S&o Paulo, no Estado de S&o Paulo, em 30 de junho de 2008;
informadas ao publico por meio de publicagdo nos Diarios Oficiais e em jornais de grande
circulagdo nos Estados da Bahia e Sdo Paulo, de 17 de junho de 2008, e no sitio eletrénico
www.antt.gov.br.

O critério de julgamento da melhor proposta econdmica sera o menor valor da Tarifa Basica de
Pedagio a ser cobrada dos usuarios do Sistema Rodoviario. As propostas e demais documentos
necessarios a participacdo no Leildo serdo recebidos entre as 9h e 14h dos dias 19 e 20 de
janeiro de 2009. A abertura das propostas sera realizada em sess&o publica a iniciar-se em 21 de
janeiro de 2009, as 11:00 horas, na sede da BOVESPA, na Rua XV de Novembro, 275 no
Municipio de Sdo Paulo, Estado de S&o Paulo.

O edital da presente desestatizacdo, seus anexos, bem como todas as informacdes, estudos e
projetos disponiveis sobre o Sistema Rodoviario poderdo ser obtidos (i) em midia eletrénica, na
sede da ANTT, em sua Ouvidoria, situada em Brasilia, Distrito Federal, no Setor Bancario Norte,
Quadra 02, Bloco “C", Lote 17, Edificio Phenicia, entre 19 de dezembro de 2008 e 05 de janeiro
de 2009, de 8h as 18h, por meio do pagamento, efou (i) no sitio eletrdnico da ANTT,
www antt govbr incidindo sobre a disponibilizacio destas informactes e estudos as rearas

Fonte: Edital de Concessdo n° 001/2008.
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6.1

6.2.

6.3.

i MINISTERIO DOS TRANSPORTES
AGENCIA MACIONAL DE TRANSPORTES TERRESTRES — ANTT
Edital de Concessao MN° 008/2007

Em havendo modificacio unilateral do Contrato que altere os encargos da
Concessionaria, a ANTT devera restabelecer o seu inicial equilibrio econdmico-
financeiro.

O reajuste do valor da Tarifa Basica de Pedagio, nos termos previstos no Titulo V,
Capitulo I Secdo IL deste Edital nio caracteriza alteracio do Contrato de
Concessdo.

TITULO VI
DAS SANCOES ADMINISTRATIVAS E APLICACAO DE PENALIDADES
Capimulo I
Das Sancdes Administrativas

O nfo cumprimento das Clausulas deste Edifal. seus Anexos e do Contrato de
Concess3o ensejara a aplicacdo das penalidades previstas nesses instrumentos e nos
demais dispositivos regulamentares da ANTT.

Para fins de aplicacio das mmltas previstas neste Edital sera utilizada a URT —
Unidade de Referéncia de Tarfa. correspondente a 1000 (mil) vezes o valor da
Tarifa Basica de Pedagio vigente na data do recolhimento da multa moratoria.

Pela inexecu¢do parcial ou total do Contrato de Concessio, a ANTT, garantida
previa defesa, podera aplicar a Concessionaria as seguintes sangoes:

I adverténcia;
O nmita de 100 (cem) até 1.000 (mil) URT s;
Il rescisdo contratual, na forma prevista no Confrato.

As sancoes previstas nos incisos II e IOI do item 6.3 poderdo ser aplicadas
sinuiltaneamente.

Na aplicacdo das sangdes serdo observadas as regulamentagdes da ANTT.

O ndo atingimento dos Pardmetros de Desempenho constantes do PER. a excecdo
dos citados no item 6.10 cujas sangdes estdo ali especificadas, ou da qualidade
requerida para obras e servigos ndo obrigatdrios, sera considerado inexecucdo parcial
do Contrato de Concessio, ensejara a Concessionarnia as sancdes previstas nos incisos
IT ou IIT do item 6.3 deste Edital

Fonte: Edital de Concessdo n° 006/2007.
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EDITAL DE CONCESSAO n* 001/2008

17.11Na hipotese de a ANTT vir a tomar conhecimento apés a fase de Qualificacio de que
qualquer documento de Qualificacdo apresentado por uma Proponente era falso ou
invalido a época da apresentacdo dos documentos de Qualificagdo, podera
desclassifica-la, sem que a esta caba direito a indenizacdo ou reembolso de
despesas a qualquer titulo, sem prejuizo de indenizagdo ao Poder Concedente.

17.12A Proponente obriga-se a comunicar & ANTT, a qualquer tempo, qualquer fato ou
circunstancia superveniente que seja impeditivo das condigdes de, imediatamente
ap0s sua acorréncia.

17.13Sem nenhum tipo de comunicacdo adicional, serdo inutilizadas todas as vias dos
volumes das Garantias de Proposta e dos Documentos de Qualificacdo que ndo
forem retiradas na CBLC pelas demais Proponentes no prazo de 30 (trinta) dias
contados da data da assinatura do Contrato.

18 Obras e Servigos da Concessio

18.1 A Concessionaria devera explorar a Concessdo de acordo com as disposicdes do
Caontrato, atendendo integralmente ao disposto no PER, que constitui o Anexo 2 da
Minuta do Contrato, notadamente quanto aos parametros de desempenho e
especificagdes técnicas minimas.

182 Todas as solucBes e métodos utilizados no PER para execucBo das obras
(classificadas como obrigatdrias ou ndo) e servicos serao meramente indicativos,
cabendo a Concessionaria a escolha daqueles que julgar mais adequados, desde
que assegure o cumprimento dos parametros de desempenho e especificacfes
técnicas minimas previstas no PER.

183 Cabe a Proponente, com base em seus proprios critérios de dimensionamento, a
responsabilidade exclusiva na determinacdo dos quantitativos para execucdo das
obras e servigos previstos no PER.

Fonte: Edital de Concessao n° 001/2008.
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20.6 Desconto de Reequilibrio

com as regras e procedimentos previstos no Anexo 5, considerando

002,

20.64 AANTT promovera a avaliagdo do desempenho da Concesséo de acordo /}\ /

descumprimento dos indicadores, bem como o alraso e a inexecugao de

6 T

ng CO‘,.;

y )

)!; uag)ﬁ

obras de ampliagdo de capacidade condicionadas ao volume de tréfego e
de obras e servigos de carater nao obrigatério.

2082 A cada ano do Prazo da Concessao, o resultado da avaliagdo de
desempenho determinara o Desconto de Reequilibrio para o respectivo
ano, na forma prevista no Anexo 5.

2083 O percentual do Desconto de Reequilibrio de cada ano sera deduzido da
Tarifa Basica de Pedagio na forma indicada na subclausula 16.3.3.

2064 AConcessionaria declara ter pleno conhecimento e reconhece que:

(i) considerando o carater objelivo da avaliagdo de desempenho
realizada pefa ANTT, o seu resultado indicard as condigdes fisicas
do Sistema Rodoviario e a sua conformidade com os Parametros
de Desempenho e demais exigéncias do Contrato e do PER;

(i) o Desconto de Reequilibrio, determinado pela avaliagéo anual de
desempenho, & um mecanismo pacluado entre as Parles para
reequilibrar o contrato nos casos de atraso ou inexecugdo de obras
de ampliagZo de capacidade condicionadas ao volume de trafego e

de obras e servicos de carater ndo obrigatdrio e serd aplicado de
forma imediata e avtomética pela ANTT;

(ii)  aredugdo do valor da Tarifa Basica de Pedagio em decorréncia da

Fonte: Contrato de Concessao — ViaBahia.
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ANEXO P - Fluxo de Caixa Marginal

20.5 Fluxo de Caixa Marginal ()
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2051 O processo de recomposigdo, para as hipdteses de inclus@o no escopo do
Contralo de Concessado de novos investimentos, sera realizado de forma
que seja nulo o valor presente liquido do Fluxo de Caixa Marginal
projelado em razdo do evento que ensejou a recomposigdo, considerando
(i) os fluxos dos dispéndios marginais resultantes do evento que deu
origem 3 recomposigao e (i) cs fluxos das receitas marginais resultantes
da recomposi¢do do equilibric econémico-financeiro.

2052  Os fluxos dos dispéndios e das receitas marginais referidos na subclausula

20.5,1 acima serao descontados pela taxa obtida mediante utiliza¢do da
formula seguinte:

(1+TJLP+8%)_]
(1+m)

onde (i) T equivale 3 mela para a inflacdo fixada
pelo Conselho Monetario Nacional para o ano em

que ocorreu a recomposigdo do equilibrio
econdmico-financeiro e (i) a3 TJLP adotada no

célculo sera a vigente na data da recomposi¢do do
equilibrio econdmico-financeiro.

2053 Para fins de determinagdo dos fluxos dos dispéndios marginais, serdo
utilizados critérios de mercado para estimar o valor dos investimentos,
custos e despesas resultantes do evento que deu causa ao reequilibrio.

2054  Para fins de determinagdo dos fluxos das receitas marginais em que seja
necessario adotar uma projecao de trafego, sera ulilizado o seguinte
Fonte: Contrato de Concesséo — ViaBahia




