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RESUMO

Este trabalho apresenta de forma simplificada uma analise econbémica e qualitativa da
implantacdo de pracas de pedagio em rodovias. O pedagio como fonte de investimentos tem
sido tendéncia mundial tendo em vista a diminuicdo de investimentos provenientes do poder
publico. Através da concessdo de rodovias a parceiros privados, 0S governos garantem a
manutencdo, conservacao e melhorias da malha viaria sem comprometer o orgamento publico,
podendo investir em outras areas de maior necessidade. O principal objetivo do trabalho é
mostrar uma tarifa minima que deve ser cobrada para que seja viavel a implantacdo da praca
e, principalmente, viabilize obras de duplicacdo no trecho considerado. Através de conceitos
econdmicos de Analise Custo Beneficio, igualando o Valor Presente Liquido (VPL) a zero e
buscando determinada Taxa Interna de Retorno (TIR), chegou-se a uma tarifa minima para a
implantacdo da praca de pedagio. A ERS-324, objeto desse estudo, é uma das principais vias
de escoamento de produtos do Estado e, também, é conhecida como “Rodovia da Morte” pelo
alto indice de acidentes com vitimas na sua extensdo, justificando assim, a necessidade de
investimentos em melhorias. A rodovia estd inclusa no Plano Estadual de Logistica e
Transportes do Rio Grande do Sul e serd a primeira a ser anunciada para concessao a
iniciativa privada do programa de concessdes. A partir dos dados de referéncia da Rodovia do
Frango, j& publicados pela ANTT, estimou-se um fluxo de caixa simplificado para chegar aos
resultados almejados, comprovando a viabilidade da implantacdo da praca de pedagio e
mostrando os diferentes cenarios possiveis. Para definir a melhor alternativa, estudos mais

aprofundados e detalhados devem ser realizados para cada caso.

Palavras-chave: viabilidade de projetos; tarifa minima de pedagio; investimentos em
infraestrutura.
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1 INTRODUCAO

O modal rodoviéario é o principal sistema de transporte no Brasil, sendo responsavel por mais
de 60% do transporte de carga e por mais de 90% do deslocamento de passageiros, conforme
pesquisa de rodovias realizada em 2014 pela CNT (CONFEDERACAO NACIONAL DE
TRANSPORTES, 2014, p. 329). Consequentemente, desempenha importante papel no
crescimento do Pais, contribuindo no desenvolvimento econdmico e social, aléem de fazer a

integracdo entre os demais modais de transporte.

Para paises emergentes, como o Brasil, a preocupacdo em se estabelecer no mercado mundial
com produtos que elevem sua economia e confirmem seu peso econdmico no mercado global
é constante. Guash et. al (2003, p. 2, traducdo nossa) afirma que a infraestrutura de servicos se
constitui em uma questdo critica para a operacdo e eficiéncia das economias modernas. A
infraestrutura em geral, e as rodovias em particular, sdo importantes insumos na provisao de
bens e servicos e influenciam decisivamente na produtividade, custos e na competitividade da

economia.

Além disso, a Confederacdo Nacional de Transportes (2014, p. 13) aponta dados preocupantes

em relacdo a qualidade das rodovias brasileiras:

Além da reduzida extensdo da malha rodovidria, outros problemas sdo observados
em relacdo a qualidade das vias pavimentadas existentes. Segundo o indice de
competitividade global do Férum Econémico Mundial, divulgado em setembro de
2014, a qualidade das rodovias brasileiras encontra-se na 1222 posi¢éo de 144 paises
analisados, atrds de paises como o Chile (31%), Suriname (70%), Uruguai (90%),
Bolivia (95%), Peru (102%) e Argentina (110%), todos situados na América do Sul. A
avaliacdo da infraestrutura das rodovias utiliza notas que variam de 1 (extremamente
subdesenvolvida — entre as piores do mundo) a 7 (extensa e eficiente — entre as
melhores do mundo) e compreende o periodo de 2013 a 2014. No indice de
competitividade em questéo, o Brasil recebeu a nota 2,8 [...]

Dessa maneira, torna-se evidente a necessidade de investimentos destinados a manutencéo, a
recuperacdo e a ampliacdo da malha rodoviaria brasileira. A mé qualidade das rodovias
implica em riscos aos usuarios, bem como, eleva os custos relacionados a operacdo dos
veiculos e a recuperacdo dos pavimentos. Por outro lado, um servi¢o de transporte de boa

qualidade propicia reducdo de custos e maior flexibilidade e agilidade para os deslocamentos

Financiamento de rodovias: viabilidade de implantacéo de pracas de pedagio
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de pessoas e mercadorias, 0 que eleva o potencial de crescimento do pais
(CONFEDERAC}AO NACIONAL DE TRANSPORTES, 2014, p. 327).

Segundo a Confederacdo Nacional de Transportes (2014, p. 330):

As consequéncias da deficiente infraestrutura rodoviaria sdo diversas, entre as quais
¢ possivel apontar: o desperdicio de tempo na realizacdo de viagens, a elevacdo do
custo operacional dos veiculos, o incremento da emissao de material particulado e de
gases de efeito estufa, o desgaste e as avarias nos veiculos e a perda de
competitividade do Pais, além do elevado nimero de acidentes nas rodovias
brasileiras.

Atualmente no Brasil, tanto a gestdo publica como a privada séo adotadas nas rodovias € isso
impacta diretamente na qualidade da infraestrutura acessivel aos usuarios. Isso acontece
porque os investimentos publicos no setor estdo diminuindo nos ultimos anos, tornando as
rodovias geridas pelo governo inferiores as rodovias concedidas as instituicbes privadas, as

quais demonstram melhor qualidade e eficiéncia nos servicos.

A Confederacdo Nacional de Transportes (2014, p. 79) relata que para as rodovias
administradas pelo Estado, gestdo publica, os investimentos, as manutencdes e as demais
intervengdes necessarias sdo financiadas por recursos publicos provenientes de arrecadacdo

tributaria e outras fontes secundarias.

Segundo 0 mesmo 6rgdo, no caso da gestdo privada, todas as intervencfes necessarias, além
da manutencdo e operacdo dos trechos concedidos, conforme servigcos especificados no
contrato de concessdo sdo de responsabilidade de um agente privado. Nesses casos, O
investimento e a remuneracdo da operagdo sao financiados pela cobranca de pedagios dos

usudrios de cada rodovia.

Ha vérias formas de obter financiamento para investimentos na infraestrutura de transportes,
dentre os quais estdo os or¢camentos nacionais, os fundos internacionais (empréstimos de
bancos, de outros governos ou ainda de organizacfes internacionais) e atraves da cobranca
dos usuérios. Segundo Queiroz (2003, p. 3, traducdo nossa), a experiéncia de diferentes
paises mostra que, em geral, usuarios de rodovias estdo dispostos a pagar pela manutencéo
das mesmas, desde que, de alguma forma, sejam assegurados de que os valores pagos sejam
efetivamente empregados na manutencdo e na expansdo das rodovias. Nesses casos, as
cobrancas preferidas pelos usuarios sdo geralmente aquelas diretamente vinculadas ao uso das

rodovias.

Tiane Conte. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2015
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Para serem implantados postos de cobranca de pedagio, onde é cobrado do usuério o uso da
via, devem ser analisados 0s impactos desse sistema sobre a economia e a sociedade do local
em questdo, seja cidade, estado ou pais. Dentre eles, destaca-se a aceitacdo publica do
pedagio, o efeito sobre os custos operacionais dos usuarios, o efeito sobre os custos de
producdo de alguns ramos da industria e o efeito sobre a redistribuicdo do volume diario

médio (VDM) de trafego da rede rodoviaria existente.

O presente trabalho objetiva apresentar as formas de gestdo de rodovias, com énfase na
parceria publico-privada, focando nas maneiras de obtencdo de financiamento para
investimento na infraestrutura de transportes e avaliando a viabilidade de implantar o sistema
de cobranca de pedagio em uma determinada rodovia, considerando um valor maximo de

tarifa aceitavel.

Financiamento de rodovias: viabilidade de implantacéo de pracas de pedagio
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2 DIRETRIZES DA PESQUISA

As diretrizes para desenvolvimento do trabalho sdo descritas nos proximos itens.

2.1 QUESTAO DE PESQUISA

A questdo de pesquisa do trabalho é: considerando uma tarifa maxima adotada e a situagdo
local da rodovia, é vidvel a implantacdo de um posto de cobranca de pedagio para a
viabilizacdo econdmica da gestdo, operacdo, manutencdo e conservacdo da rodovia situada

entre 0s municipios gauchos Nova Prata e Passo Fundo?

2.2 OBJETIVOS DA PESQUISA

Os objetivos da pesquisa estdo classificados em principal e secundario e sdo descritos a

sequir.

2.2.1 Objetivo principal

O objetivo principal do trabalho é a analise técnico-econémica da implantacdo da cobranca de

pedagio na rodovia situada entre 0os municipios gatichos Nova Prata e Passo Fundo.

2.2.2 Objetivo secundario

O objetivo secundario do trabalho é a avaliacdo dos beneficios trazidos pelas obras de

melhorias proporcionadas pela concessdo da rodovia.

Tiane Conte. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2015
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2.3 PREMISSA

O trabalho tem por premissa que a concessdo de rodovias para o setor privado é ferramenta
eficiente para prover recursos para financiamento, mas todas as condic6es especificas de cada

trecho devem ser consideradas para adequada deciséo sobre a gestdo do mesmo.

2.4 DELIMITACOES

O trabalho delimita-se a rodovia considerada entre os municipios de Nova Prata e Passo

Fundo.

2.5 LIMITACOES

O trabalho limita-se a andlise tedrica das caracteristicas fisico-econdmicas, além disso ndo

utiliza dados de custos e beneficios reais da rodovia estudada

2.6 DELINEAMENTO

O trabalho seré realizado através das etapas apresentadas a seguir, que estdo representadas na

figura 1, e sdo descritas nos préximos paragrafos:

a) pesquisa bibliogréfica;

b) pesquisa documental;

¢) dados sobre a rodovia;

d) descricdo das caracteristicas fisicas e econdmicas do projeto;
e) analise custo-beneficio;

f) analise final e conclusdes.

Financiamento de rodovias: viabilidade de implantacéo de pracas de pedagio
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Figura 1- Diagrama das etapas de pesquisa

—>- PESQUISA DOCUMENTAL

v

BE DADOS SOBRE A RODOVIA

y

DESCRICAO DAS CARACTERISTICAS FISICAS E
ECONOMICAS DO PROJETO

y

~ ANALISE CUSTO-BENEFICIO

PESQUISA BIBLIOGRAFICA

v

- ANALISE FINAL E CONCLUSOES

(fonte: elaborada pela autora)

O trabalho iniciou com a pesquisa bibliogréafica para aprofundamento e aperfeicoamento do
tema escolhido, visando maior conhecimento e embasamento tedrico. Essa primeira etapa se
deu durante todo o desenvolvimento do trabalho. Posteriormente, foi feita uma pesquisa
documental focada no levantamento de dados existentes sobre instalacdo, manutencdo e
operacdo de postos de pedagio, tais como custos, historico de tarifas, estrutura fisica e receita.

A terceira etapa consiste no levantamento de dados sobre a rodovia onde se pretende
implantar o pedagio. De posse dos dados recolhidos, foi feita a descricéo fisica e econdmica

do cenario considerado, sem focar na analise dessas caracteristicas.

A etapa andlise custo-beneficio foi feita a partir dos dados levantados e do cenario

caracterizado, comparando o investimento realizado na implantagcdo do sistema de pedagio

Tiane Conte. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2015
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com os beneficios gerados por esse. Além disso, foi possivel estimar a quantidade de obra que

pode ser realizada no trecho frente aos diferentes cenarios de duplicagao.

Na ultima etapa, correspondentes a andlise final e concluses foram analisados os resultados
obtidos e as consideracdes finais sobre o trabalho.

Financiamento de rodovias: viabilidade de implantacéo de pracas de pedagio
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3 O MODAL RODOVIARIO

O presente capitulo relata um breve historico dos investimentos em infraestrutura de rodovias,
bem como a situacdo das mesmas e as consequéncias que esse cenario traz para O

desenvolvimento econdémico e social do Pais.

3.1 INVESTIMENTOS EM INFRAESTRUTURA RODOVIARIA

O Brasil ocupa a quinta posi¢do no mundo em extenséo territorial, o que torna o transporte de
carga e de pessoas fundamental para seu crescimento. O funcionamento eficiente do modal
rodoviario, bem como de todo o setor de transporte impulsiona a atividade econémica e 0

desenvolvimento do pais.

Segundo Campos Neto et al. (2011, p. 11-12), em 1950, o modal rodoviério representava
apenas 38% do transporte de cargas no Brasil. Foi nesta década que, com o lancamento do
Plano de Metas, se verificou a utilizacdo de politicas publicas, visando promover 0 processo
de industrializacdo (destacadamente a automobilistica) e de urbanizacdo no pais. Com esse
incentivo, a movimentacgdo de cargas e de automoveis cresceu significativamente, o que gerou
grandes investimentos na rede de rodovias. Esse fendmeno ficou conhecido como

rodoviarizacéo.

A maior consequéncia da concentracdo de investimentos em um unico modal de transportes
foi o desbalanceamento da matriz nacional de transportes de cargas, onde as ferrovias e o
modal aquaviario tiveram reduzida participacdo. Mesmo com estudos e investimentos
crescentes nos Ultimos anos, visando maior equilibrio da matriz, as rodovias ainda apresentam
grande importancia para o pais (CAMPOS NETO et al., 2011, p. 12)

Segundo os dados do Sistema Nacional de Viacdo — SNV do DNIT (DEPARTAMENTO
NACIONAL DE INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES, 2015) existem 1.720.643,2 km
de rodovias no Brasil, das quais apenas 210.618,8 km sdo pavimentados, ou seja, 12,24% da
malha total. Das rodovias pavimentadas, 197.917,9 km sdo de pista simples e 11.064,6 km, ou
seja, 5,25% sdo de pista dupla. Esses nimeros levantados pelo SNV mostram claramente a

escassez da malha rodoviaria brasileira pavimentada. Além disso, embora a adequacdo do

Tiane Conte. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2015



21

nivel de servico ndo esteja diretamente ligada a presenca de pista dupla, essas vias
proporcionam maior conforto e seguranca para 0 usuario e aumentam significativamente a

capacidade da via.

Segundo Senna et. al (1998, p.12), o financiamento de rodovias no Brasil, tradicionalmente,
deu-se pelos orcamentos nacionais, onde 0s recursos sao originarios de impostos vinculados
(oriundos dos combustiveis e lubrificantes) ou de repasses do Tesouro, previstos nos
orcamentos anuais dos Estados da Unido. O Fundo Rodoviario Nacional - FRN foi
implantado em 1937 para assegurar o repasse regular aos Estados de verbas destinadas a
construcdo, conservacdo e melhoramento do setor. Para fiscalizar e regulamentar a politica
rodoviaria federal, com a aplicacdo dos 40% dos recursos do FRN destinados a Unido, foi
reorganizado o Departamento Nacional de Estradas de Rodagem — DNER, enquanto os
Estados foram instados a criar seus Departamentos de Estradas de Rodagem — DER ou
Departamentos Autdbnomos de Estradas de Rodagem — DAER, responsaveis pelos 60% dos
recursos do FRN. Dessa forma, de 1948 a 1988 os recursos do FRN permitiram ao governo
federal financiar a construcdo de rodovias pelos Estados, provocando uma expansdo da malha
pavimentada da ordem de 12% anuais no periodo entre 1956 e 1988 (SENNA et al., 1998, p.
12).

Essa realidade comecou a mudar, segundo Serman (2008, p. 26) por volta de 1973, com a
primeira crise do petréleo, onde o Brasil tomou, subitamente, consciéncia da vulnerabilidade
do modelo de desenvolvimento do seu setor de transportes. Além disso, segundo Senna et. al
(1998, p. 12), em 1975 o panorama comecou a ser alterado com a transferéncia gradativa de
parcelas dos recursos gerados pelo imposto Unico sobre combustiveis, que cabiam a Unido
para o Fundo Nacional de Desenvolvimento — FND, chegando a 50% em 1979.

A partir de 1982, com a transferéncia de 100% da parcela do FRN ao FND e que com a
Constituicdo de 1988, o governo sepultou definitivamente o sistema de financiamento de
rodovias, ao extinguir a vinculacdo de recursos tributarios, com a criacdo de um caixa unico
dos Estados. O setor rodoviario passou a contar com recursos dos orcamentos anuais
insuficientes para atender as suas necessidades em infraestrutura e financiamentos de bancos

de desenvolvimento nacionais e internacionais (SENNA et al., 1998, p. 12).

Além disso, segundo o Campos Neto et al. (2011, p. 9), as crises da divida externa e fiscal

fizeram com que o governo federal reduzisse de forma significativa os recursos aplicados na
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manutencdo, recuperacdo e ampliacdo da malha rodoviaria sob sua responsabilidade nos 20
anos entre 1985 e 2005.

Segundo a Confederacdo Nacional de Transportes (2014, p. 330), o percentual do volume de
investimento publico federal em infraestrutura de transporte em relacdo ao PIB, que era de
1,8% em 1976, foi de apenas 0,3% em 2013. A mesma pesquisa aponta que, a partir de 2007,
0 volume absoluto de recursos se incrementou, porém, 0 montante ainda esta aquém do
necessario para reduzir os entraves que comprometem o desempenho do transporte, visto que
o0s investimentos aplicados nos ultimos anos ndo se traduziram em melhorias significativas,

nem em ganhos de eficiéncia e produtividade para o setor de transporte.

O baixo nivel de investimentos em infraestrutura traz ao Brasil um panorama deficitario das
rodovias. Segundo resultados obtidos na Pesquisa CNT de Rodovias (CONFEDERACAO
NACIONAL DE TRANSPORTES, 2014, p. 330), o estado geral das vias é classificado como
Regular em 37.608 km (38,2%), Ruim em 16.709 km (17,0%) e Péssimo em 6.797 km (6,9%)

e evidenciam a urgéncia de intervengdes na infraestrutura do transporte rodoviéario brasileiro.

A forte limitacdo financeira do poder publico provocou uma necessidade crescente de
investimentos que foi se acumulando ao longo desse periodo. Apesar da retomada da
aplicacdo de recursos fiscais no setor rodoviario federal a partir de 2003, e mais intensamente
a partir de 2007, o pais adquiriu um passivo de investimentos muito expressivo que ainda
precisa ser enfrentado, conforme discusséo trazida pelo Campos Neto et al. (2011, p. 9).

Dessa forma, foi necessario buscar alternativas como fonte de financiamento, visto que o
aumento da frota de veiculos era cada vez maior bem como a deterioracdo da malha
rodoviaria provocada por esse crescimento e pela falta de manutencdo da mesma. Para
viabilizar essas alternativas de financiamento, a Constituicdo Federal que anteriormente
extinguiu os recursos dos orcamentos publicos, possibilitou a insercdo de empresas privadas
no setor. Segundo Campos Neto et al. (2011, p. 10):
[...] a propria CF/88, no Artigo 175, restabeleceu a possibilidade de empresas
privadas investirem nos setores em que prestam servico de utilidade publica, desde
que se habilitem por meio de licitacdo. Este artigo foi disciplinado pela Lei das
Concessfes no 8.987/1995, que normatiza a participacdo da iniciativa privada em

setores de infraestrutura, estabelecendo, entre outras determinagdes, a politica
tarifaria dos concessionarios de servicos publicos.
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Assim, a partir de 1995, um novo cenario para as rodovias brasileiras se iniciava. Além da
Unido, com a concessdao de rodovias federais, muitos estados brasileiros também
estabeleceram seus programas de concessdes para tentar melhorar as condi¢cfes das vias e

diminuir a necessidade de investimentos publicos nesse setor.

3.2 A QUALIDADE DAS VIAS E SUAS CONSEQUENCIAS

Segundo a Confederacdo Nacional de Transportes (2014, p. 13), a ma qualidade das rodovias,
motivada em parte por uma insuficiente manutencdo, oferece riscos a todos 0s usuarios, e
principalmente aos que trafegam com veiculos de cargas consideradas perigosas. Implica
também custos elevados, sobretudo com a operacdo dos veiculos e com a restauracdo dos
pavimentos, o que decorre de um processo de deterioracdo que requer solucdes técnicas mais

robustas e onerosas para a reversao deste cenario.

Ja nas cidades, Serman (2008, p. 1) afirma que a qualidade da infraestrutura e dos servicos
publicos de transporte afeta a escolha da localizagcdo de empresas e dos locais de moradia das
pessoas, a escala e a forma das aglomeragdes urbanas, a eficiéncia da mao-de-obra e seus

respectivos custos de contratacao.

Na busca pela oferta de rodovias em boas condigdes e a solugdo dos problemas gerados
devido a ma qualidade das vias, uma série de itens deve ser estudada visando o melhoramento
do setor e a diminuicdo de custos. Obviamente, a condicdo adequada da via depende de uma
série de fatores, dentre 0s quais estdo o correto projeto para atender ao fluxo de veiculos, a

qualidade da infraestrutura construida e a frequéncia de manutencao na rodovia instalada.

Segundo a Confederacdo Nacional de Transportes (2014, p. 31), caracteristicas da via como
pavimento, geometria e sinalizagdes horizontais e verticais somadas as especificacdes dos
veiculos, aos fatores comportamentais e as condigdes climaticas condicionam o bom

desempenho dos motoristas visando conforto e seguranca e a reducdo do numero de acidentes.

Nesse contexto, sdo diversas as origens de deterioracdo das rodovias. Entre os fatores que
podem afetar a longevidade de um pavimento, pode-se citar, segundo Senna et al. (1998, p.
33), as espessuras das diversas camadas do pavimento, a qualidade dos materiais utilizados,

o0s procedimentos executivos adotados, as propriedades do subleito existente, as condi¢cdes de
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manutencdo, as condi¢cdes do meio ambiente e, principalmente, o uso da via representado pelo

trafego de veiculos pesados.

No Brasil, para aumentar a produtividade e pela falta de um controle rigido do peso por eixo
dos veiculos, os transportadores de cargas sdo tentados a trafegar sobrecarregados. Entre as
causas de deterioracdo dos pavimentos, o excesso de carga € a mais significativa, conforme

indica a Confederacdo Nacional de Transportes.

Quanto a manutencdo das rodovias, as sinalizacdes vertical e horizontal em perfeito estado
sdo fundamentais para manter a seguranca dos usuarios e mitigar problemas operacionais,
segundo a Confederacdo Nacional de Transportes (2014, p. 337), além disso, sdo intervencdes

planejadas de baixo custo.

A ma qualidade da sinalizacdo e do pavimento das rodovias, curvas perigosas, predominancia
de pistas simples em trechos de alto fluxo, auséncia de acostamentos e existéncia de buracos

na superficie reduzem a seguranca e podem implicar em diversos acidentes.

Conforme a Confederacdo Nacional de Transportes (2014, p. 339), em 2013, foram
registradas 8.551 vitimas fatais apenas nas rodovias federais policiadas pela Policia
Rodoviaria Federal — PRF. Nesse sentido, as 186.581 ocorréncias geraram prejuizos
financeiros e custaram ao Brasil R$ 17,7 bilh6es em perdas de vidas, danos aos patrimonios
publico e particular, gastos nos sistemas de salde e previdenciario e, ainda, prejuizos

ambientais.

Outro problema ja mencionado é o impacto direto nos custos operacionais de uma
transportadora, por exemplo, ja que a necessidade de deslocar o veiculo a velocidades
reduzidas implica em gastos adicionais com combustivel e demanda uma quantidade maior de
veiculos para transportar o0 mesmo volume de carga. Pode-se citar ainda, 0s maiores custos
com manutencgdo dos veiculos, visto que a ma condigdo da via gera maior desgaste nos freios
e maior despesa com pneus, que tendem a se deteriorar de forma mais acentuada nessas
condigdes. Esse custo operacional impulsiona o preco do frete, 0 que por sua vez, impacta o

preco final dos produtos comercializados no Brasil.

A falta de investimentos por um longo periodo levaram as rodovias a uma progressiva
degradacdo no seu estado de conservacdo, o que fez com que 0S Servigos necessarios no

modal fossem bastante custosos, visto que v@o além de reparos e pequenas intervencgoes,
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chegando a ser necessario reconstruir as vias em alguns trechos. Harral e Faiz' (1988 apud
SENNA; MICHEL, 2006, p. 43) mostram que, se as rodovias se deterioram até o ponto que
necessitam completa reconstrucdo, restaura-las para o nivel de servico original significa
custos entre trés e cinco vezes maiores do que os custos de realizacdo das manutencdes

efetivas e rotineiras.

Segundo Campos Neto et al. (2011, p. 19), o aumento desses investimentos reflete
diretamente na elevacdo momentanea dos gastos por quildmetro. A medida que se tem maior
quantidade de rodovias em condigdes adequadas de seguranca e trafegabilidade, os
investimentos necessarios tendem a diminuir, visto que ndo serdo mais necessarias

intervencdes onerosas para sua manutencéo.

YHARRAL, C. G.; e FAIZ, A. Road Deterioration in Developing Countries: Causes and Remedies. World Bank
Policy Study, n. 13370, p. 1-61. Washigton, D.C: The World Bank, June 1988. Disponivel em: <http://www-
wds.worldbank.org/servlet/WDSContentServer/WDSP/1B/2000/03/21/000178830_98101911363455/Rendered
/PDF/multi_page.pdf>. Acesso em: 27 abr. 2015.

Financiamento de rodovias: viabilidade de implantacéo de pracas de pedagio


http://www-wds.worldbank.org/servlet/WDSContentServer/WDSP/IB/2000/03/21/000178830_98101911363455/Rendered/PDF/multi_page.pdf
http://www-wds.worldbank.org/servlet/WDSContentServer/WDSP/IB/2000/03/21/000178830_98101911363455/Rendered/PDF/multi_page.pdf
http://www-wds.worldbank.org/servlet/WDSContentServer/WDSP/IB/2000/03/21/000178830_98101911363455/Rendered/PDF/multi_page.pdf

26

4 PARCERIA PUBLICO-PRIVADA

O capitulo 4 apresenta e define de uma maneira geral os tipos de concessGes e 0s modelos de
parceria publico-privada, bem como relata os planos do governo brasileiro em melhorar os

investimentos no setor rodoviario.

4.1 CONCESSOES RODOVIARIAS

Segundo a Confederacdo Nacional de Transportes (2014, p. 79), a forma de gestdo adotada
nas rodovias, publica ou privada, tem impacto direto na qualidade da infraestrutura
disponibilizada aos usuérios. Para as rodovias administradas pelo Estado, gestdo publica, os
investimentos, as manutencdes e as demais intervencGes necessarias sdo financiadas por

recursos publicos provenientes de arrecadacao tributaria e outras fontes secundarias.

No caso das rodovias sob gestdo privada, as intervencGes necessarias, definidas em contrato
de concessdo, bem como a manutencdo dos trechos e a operagédo, sdo de responsabilidade de
um agente privado. Nesses casos, 0 investimento e a remuneragdo da operacdo Sao
financiados pela cobranca de pedéagios dos usuérios de cada rodovia (CONFEDERACAO
NACIONAL DE TRANSPORTES, 2014, p. 79).

A pesquisa da CNT (CONFEDERAGAO NACIONAL DE TRANSPORTES, 2014, p. 80) de

rodovias também relata uma importante condico:

Dos 98.475 km avaliados pela Pesquisa CNT de Rodovias 2014, 79.515 km (80,7%)
estdo sob gestdo pablica e 18.960 km (19,3%) estdo concedidos. Diante dessa
segregacdo, é possivel compreender a importancia da participacdo do ente publico
no que se refere a garantia de qualidade das rodovias brasileiras.

A andlise do Estado Geral das rodovias evidenciou que 29,3% da extensdo
administrada pelo governo (23.300 km) foram classificadas como Otimo ou Bom.
Os outros 70,7% (56.215 km) apresentam algum tipo de deficiéncia e estdo
classificados como: Regular (42,1%), Ruim (20,2%) e Péssimo (8,4%) [...]

As rodovias concedidas apresentaram resultados melhores onde 74,1% (14.061 km)
obtiveram avaliagdo do Estado Geral positiva, classificados como Otimo ou Bom.
25,9% estdo classificados como Regular, Ruim ou Péssimo.
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Além disso, servicos de infraestrutura requerem grandes investimentos e continuos. Desse
modo, as despesas acumuladas no futuro, poderiam comprometer o equilibrio das contas
governamentais. Esse tipo de argumento gera bastante polémica e até sdo considerados
politicamente incorretos, mas infelizmente, ndo sdo ilusérios. Nesse sentido, alguns governos
ndo consideram um bom investimento e como alternativa, 0 processo de concessdo de

rodovias para a iniciativa privada é acelerado.

Conforme ja emocionado anteriormente, a Constituicdo Federal de 1988, no ano de 1995,
promulgou a Lei das Concessfes (Lei n° 8.987) que regulava a concessdo de servigcos como
terminais portudrios, rodovias e ferrovias para a administracdo privada. Conforme Campos
Neto e Soares (2007, p. 7):

A solucdo das concessdes utilizada pela Unido e por diversos estados tem sido
expressivamente empregada para financiar a infraestrutura rodoviaria. Trata-se de
um servico pulblico que se delega & iniciativa privada, mediante licitacdo e
subsequente contrato de concessdo. A tarifa inicial de pedégio é definida no
processo licitatério, com base em edital detalhado, que estabelece, entre outras
coisas, 0s investimentos necessarios e seu cronograma, o nimero e a localizacdo das
pracas de pedagio e o0 prazo da concessdo. As empresas interessadas em participar
do certame, com base nas exigéncias editalicias e na sua expertise, fazem suas
proje¢des econdmico-financeiras, apresentando suas propostas. No caso do governo
federal, a empresa vencedora tem sido aquela que apresenta a menor tarifa de
pedagio.

Segundo Resende et al. (2011, p. 2), esse caminho €é seguido porque o poder publico investe
na melhoria, mas ndo acumula despesas futuras no orcamento, justamente pela desobrigacao
da manutencdo e porque se espera que a empresa concessionaria tenha capital para
investimentos permanentes na manutencdo e no aprimoramento do sistema viario concedido.
E uma via de méo dupla com ganhos para ambos os lados. Logo, privatizar é desonerar o

governo e garantir bons servicos a populacéo.

Outro motivo para optar por transferir os investimentos desse servico para o setor privado é a
preferéncia por investimentos nos setores sociais, que geram mais pressdo da populacdo e
demanda atitudes mais rapidas dos governos. Nesse contexto, o cunho politico é também fator

essencial na decisdo de direcionar os recursos publicos.

Além disso, a concessdao de rodovias tornou-se uma tendéncia mundial a partir da
flexibilidade, agilidade e sustentabilidade que demonstrou em todos 0s paises. Com processos

menos burocraticos para a solucdo de problemas, elas podem efetuar investimentos e
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contratagbes com a rapidez que o mercado exige, respondendo prontamente a todo tipo de
emergéncia (RESENDE et al., 2011, p. 6).

4.2 TIPOS DE CONCESSOES

Alguns projetos de concess@es possuem caracteristicas que sdo altamente rentaveis, o que

apresentam grande numero de beneficiados e outros que, por outro lado, exigem elevados

investimentos e niUmero pequeno de usuarios beneficiados. A partir dessa relagcdo, Resende et.

al®, 2011, p.4), descreve os diferentes tipos de concessdes:

a) concessOes subsidiadas: S&o aquelas financeiramente inviaveis, em que o poder

b)

concedente introduz facilidades financeiras sob a forma de subsidios as
concessionarias para a viabilizagdo, reduzindo o aporte necessario de recursos
privados a niveis tais que as receitas decorrentes dos empreendimentos tornem os
investimentos privados atrativos. Os subsidios governamentais sdo feitos pelo
pagamento de contraprestacdes periodicas associada a execugdo de obras e
servigos. Uma das formas de subsidio governamental pode ser constituida por
pagamentos diretos & concessionaria contra a prestagdo de servigos
compreendidos no &mbito das concessoes.

concessdes gratuitas: compreendem as concessdes de rodovias que, sem a
participacdo de recursos publicos, envolvem aportes de recursos privados e
valores de receitas de exploracdo tais que o empreendimento resulta
suficientemente viavel do ponto de vista financeiro, para que haja interesse da
iniciativa privada em sua implantacdo. Do ponto de vista tedrico, as concessdes
gratuitas apenas ocorreriam em casos ideais, em que as receitas decorrentes da
exploragdo de rodovias coincidissem exatamente com aquelas necessarias ao
financiamento das respectivas concessdes, que poderiam ser implementadas sem
necessidade de subsidios governamentais, e, concomitantemente, sem excessos
de receitas repassadas ao governo.

c) concessdes onerosas: Compreendem 0s casos que envolvem empreendimentos

cuja rentabilidade financeira para a iniciativa privada é grande o bastante para
que o poder publico (concedente) possa promover as concessfes, exigindo
pagamentos e/ou auferindo parcelas das receitas decorrentes das exploracdes das
rodovias. Esse tipo de concessdo esta vinculado a empreendimentos rodoviarios
com niveis de rentabilidade financeira capazes de gerar valores de receitas
excedentes em relacdo aqueles estritamente suficientes para financiar,
remunerando adequadamente as respectivas concessdes, sem contar com
subsidios do governo. O poder concedente pode exigir adicionalmente das
concessionarias que assumam obrigagdes, passivos pecuniarios, recolhimento de
valores a titulo de 6nus ou pagamentos pelos direitos de exploracdo das
facilidades rodoviarias, cedidos temporariamente pelo poder publico.

2 A mesma definicdo esta presente, de maneira mais detalhada, na referéncia SENNA, L. A. dos S.; MICHEL, F.
D.; SAN MARTIN, A. P. Avaliacdo do Impacto da Implantacdo de Concessfes nas Rodovias do Rio
Grande do Sul. Porto Alegre: Laboratério de Sistemas de Transportes, Universidade Federal do Rio Grande
do Sul, 1998. O autor Resende expde de maneira resumida o contelido descrito em Senna et. al, conforme

citacdo.
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4.3 MODELOS DE PARCERIA PUBLICO-PRIVADA

Segundo Serman (2008, p. 39), em 30 de dezembro de 2004, como alternativa ao processo de
concessao comum, instituido pela Lei 8.987, foi promulgada a Lei n.° 11.079, que estabeleceu
normas gerais para licitacdo e contratagdo de parcerias publico-privadas no ambito da
administragdo publica. O mesmo autor define a Parceria Publico-Privada como sendo o
contrato administrativo de concessdo nas seguintes modalidades:

a) Concessdo Patrocinada — quando envolve, além da cobranca de pedagio aos
usuarios, contraprestacdo pecuniaria do parceiro publico ao parceiro privado;

b) Concessdo Administrativa — que se reveste em um contrato de prestacdo de
servigos de que a Administragdo Pudblica seja usudria direta ou indireta, ainda
que envolva execucéo de obra ou fornecimento e instalagéo de bens.

Hé& varias maneiras de gerenciar e organizar a infraestrutura de transportes, seja ela publica,
privada ou mista, a separacdo da propriedade da rodovia da operacdo da mesma, as
concessdes privadas ou a operacao da infraestrutura sob contrato e até mesmo, a posse privada

das rodovias.

Senna et al. (1998, p. 46-47), as varias modalidades de concessdo que surgiram com o tempo:

a) Régie Interessée: o setor privado, sob contrato, atua em nome do Poder Publico;
ndo recebe tarifas, mas pagamento do Poder Publico e ndo assume riscos;

b) Affermage: também denominado de leasing na Franca, o setor privado, sob
contrato, conserva, opera e cobra tarifas; retém parcela da receita e repassa 0
restante ao Poder Publico; o governo retém a propriedade dos bens;

c) DBFOT (Design-Build-Finance-Operate-Transfer): baseia-se na teoria de que o
setor privado é mais eficiente no gerenciamento de recursos devido as rodovias.
Neste mecanismo, a iniciativa privada define, constréi, financia, administra e
retorna ao Estado a rodovia construida;

d) BOT (Build-Operate-Transfer): mecanismo clssico de concessdo de direito de
construcdo, exploracdo e prestacdo de um servigco por um periodo determinado,
ao fim do qual o projeto retorna as méos do Estado;

e) BTO (Build-Transfer-Operate): neste caso, 0 setor privado constréi o
empreendimento e entrega ao Estado que, por sua vez, concede a mesma
empresa privada, ou a outra, o direito de exploracéo;

f) BOO (Build-Own-Operate): analogo ao BOT, sendo que a propriedade do projeto
é totalmente privada, ou seja, ndo ha retorno do empreendimento ao Estado;

g) BBO (Buy-Build-Operate): no caso em que o Estado possui algum ativo em
operacdo e deseja vendé-lo ao setor privado, contra a obrigacdo de expanséo e
operagao por este;
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h) LDO (Lease-Develop-Operate): o Estado concede um ativo existente ao setor
privado, exige a realizacdo de melhorias e pequenos investimentos, em geral de
recuperacdo, e firma um contrato de operacéo privada;

i) CAO (Contract-Add-Operate), Super Turnkey e Operations na Maintenance
Contract: constituem formas de terceirizacdo dos servicos publicos, podendo
englobar a realizacdo de pequenos investimentos, ndo caracterizando uma
concessdo.

O custo de implementacgdo e as receitas da exploragdo devem ser consideradas na analise de

viabilidade financeira de uma concessé@o. De acordo com Senna et al. (1998, p. 47):
O porte dos empreendimentos e a quantificacdo de beneficios em montantes capazes
de justificar economicamente o0s recursos sdo os fatores determinantes dos
investimentos necessarios a realizacdo de obras relacionadas com a construcéo,
adequacdo de capacidade ou a conservagdo de uma rodovia. A viabilidade financeira
de uma concessdo depende fundamentalmente dos valores dos custos
correspondentes a sua implementacéo e dos valores de receitas a realizar com sua
exploracdo, incluindo a disposicdo desses valores no fluxo de caixa do
empreendimento. A rentabilidade financeira do empreendimento é o fator que

tornard ou ndo atraente enquanto alternativa de negdcio para exploracéo por parte da
iniciativa privada.

4.4 AGENCIAS REGULADORAS

Quando o governo repassa suas atribuicbes para as concessionarias, é de fundamental
importancia que ele assuma uma nova funcdo no cenério de monitorar e controlar os servigos
atribuidos. Ou seja, a regulacdo do mercado é imprescindivel para alcancar a eficiéncia

desejada.

O contrato de concessao define os direitos e deveres da concessionaria, que deve implantar
sistemas que atendam as necessidades do usuario (POSSAMAI, 2006, p. 35). Por sua vez, 0
regulador deve cobrar padrbes minimos de qualidade, tais como conforto, seguranca e

economicidade.

Segundo Possamai (2006, p. 36), no Brasil, o 6rgdo regulador principal € ANTT (Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres). As concessdes de rodovias federais e as agéncias
estaduais estdo todas subordinadas a ANTT. Cada estado possui seu departamento
responsavel por fiscalizar os contratos das concessionarias. No Rio Grande do Sul existem o

Departamento Autdbnomo de Estradas de Rodagem (DAER) e a Agéncia Estadual de
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Regulacdo dos Servicos Publicos Delegados do Rio Grande do Sul (AGERGS), criada
segundo a Lei Estadual n® 10.931 de 1997.

O mesmo autor ainda ressalta que (POSSAMAI, 2006, p. 36):

Para a realizacdo de uma fiscalizacdo eficaz, uma agéncia deve apresentar uma
estrutura de fiscalizacdo eficiente, com recursos logisticos e humanos
suficientemente alocados para esse fim. A fiscalizacdo é uma tarefa abrangente e
complexa, que deve necessariamente estar fundamentada em dados concretos,
extraidos da realidade operacional, de forma a permitir que as analises e conclusGes
deles decorrentes tenham cosnisténcia e contribuam para o aprimoramento
permanente do processo avaliado.

Além disso, Feldman® (2004 apud Possamai, 2006, p. 37) identifica dois requisitos para uma
regulacdo eficiente: a independéncia da agéncia reguladora e as escolha de instrumentos que
incentivem a eficiéncia produtiva com a utilizacdo de informagdes precisas, normas claras e

objetivas.

Ainda sobre o papel das agéncias, Senna et al. (1998, p. 50) também ressalta que a tendéncia
dos paises é de instituir agéncias reguladoras independentes e especializadas, que buscam

prioritariamente o bem estar do consumidor e de eficiéncia produtiva e alocativa da industria.

4.5 PEDAGIO

A pratica do pedagio remonta a Antiguidade. Ha relatos de cobranca dos viajantes nas
estradas entre a Siria e a Babildonia no século IV a.C. (FARIA; CAMPQOS, 2007, [p. 3]).
Também os incas construiram estradas convergentes para Cuzco, entre a atual Coldémbia e o
sul do Chile (através da Cordilheira dos Andes), e cobravam pedagio. No Império Romano a
denominacdo era Portorium e, na Idade Média, o pedagio era comum, sendo cobrado pelos
senhores feudais nas estradas de seus dominios. Em alguns paises europeus, a instituicdo do
pedagio como fonte de financiamento também se iniciou ha muitos anos. (SENNA et al.,
1998, p. 39).

Sobre o continente americano, Vasconcelos (2004, p. 29) relata que as experiéncias mais

modernas comecgaram nos Estados Unidos em 1645, em uma ponte de Newbury

* FELDMAN, M.A. A regulagdo dos polos rodoviérios no Estado do Rio Grande do Sul. Revista Estradas,
Porto Alegre, v. 4, n. 7, 2004. Cobertura especial do Encontro Nacional de Conservacao de Estradas, 9, 2004.
O autor ndo informou a paginacdo nas referéncias.
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(Massachussets). Em 1830, havia cerca de 7 mil quildbmetros de vias pedagiadas no estado de

Nova York e mais de 4.000 km no estado da Pensilvania.

No Brasil, segundo Vasconcelos (2004, p. 29), o pedagio foi instituido formalmente pela
Constituicao de 1946, apesar de existirem concessdes no século X1X. Segundo Serman (2008,
p. 28), com a Constituicdo de 1988, que estabelecia a proibi¢do da vinculagdo de tributos a
qualquer finalidade exceto para a educacao, restou & Unido, como Unica fonte de recursos,
além das parcas dotacGes orcamentarias, a cobranca de pedagio em rodovias federais de pista
dupla. Porém, essa pratica tinha um alto custo de operacéo, e o pedagio tinha seu valor sempre
desatualizado. Assim, o Governo Federal perdeu a capacidade de manter as estradas, sob sua
jurisdicdo, em condi¢des minimas de seguranca e eficiéncia, quanto mais de ampliar sua

malha rodovidria.

Serman (2008, p. 28) também relata que a instituicdo do pedagio gerou diversos pareceres e
para reduzir os custos operacionais do pedagio, em dezembro de 1988 foi criado o selo-
pedagio, que tinha validade de um més e permitia o trafego dos seus portadores pelas rodovias
federais tantas vezes quanto se quisesse. Porém, diante de varias polémicas e contestacdes

juridicas, além da insuficiente receita, acarretou sua extingdo em 1990.

Conforme Senna et al. (1998, p. 44), o pedagio passou a ser considerado um preco publico, o
que justifica sua cobranca por concessionarias privadas e elimina as discussdes sobre
bitributacdo e inconstitucionalidade. Vasconcelos (2004, p. 35) cita a experiéncia de alguns
paises que experimentaram 0 pedagiamento de rodovias, entre eles Estados Unidos,
Alemanha, Espanha, Japdo, Russia, Malasia, China, Paquistdo, Singapura, Hungria, Filipinas,

Franca, Italia, México, Argentina e Chile.

4.5.1 Métodos de cobranca

A forma de cobranca de pedagio varia de uma taxa fixa, por categoria de veiculo, quando de
sua passagem pelas barreiras de arrecadacdo, até uma cobranca de uma taxa variavel, em
funcdo da categoria do veiculo e da distancia percorrida entre os pontos de entrada e saida da
rodovia. (SENNA et al., 1998, p. 44).
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A prética adotada varia de um pais para outro. Senna et. al (1998, p. 44) apresenta as
categorias de veiculos para cobranca de pedagio em alguns paises. Na Noruega sdo trés
categorias, sendo considerados leves veiculos com menos de 3,5 toneladas ou menores que 6
metros; pesados, veiculos com mais de 3,5 toneladas ou entre 6 e 12 metros e a terceira
categoria representa os veiculos maiores de 12 metros. Na Espanha também sdo adotadas trés
categorias, porém classificadas de maneiras diferentes. A primeira é denominada leve, a
segunda considera caminhonetas (2-3 eixos) e a terceira, caminhdes (com 4 eixos ou mais). Ja
na Franca, existem cinco categorias diferenciadas pela altura do capd e o numero de eixos.
Nos Estados Unidos, a cobranga é feita de acordo com o nimero de eixos, enquanto que na
Argentina, além do nimero de eixos também é considerado o tamanho do veiculo. No Brasil,
especialmente no Rio Grande do Sul, a cobranca de pedagio é realizada conforme categoria

do veiculo e o nimero de eixos.

A cobranca de pedéagio se da de trés maneiras: manual, mecanica ou eletrénica. Fatores como
a frequéncia que a rodovia ¢ utilizada sdo determinantes na escolha do método de cobranca.
Em trabalho desenvolvido por Schaufler* (1997 apud FARIA; CAMPOS, 2007, [p. 4-5]) sdo

listados os seguintes métodos de cobranca:

a) coleta manual: requer um arrecadador na cabine e, em algumas situacGes
excepcionais, um arrecadador volante. De acordo com a classificacdo do
veiculo, uma determinada tarifa é cobrada. O arrecadador recebe, além do
pagamento em espécie, cupons comprados dos arrecadadores volantes e vale-
pedéagio, sendo este usualmente utilizado por caminhdes.

b) coleta automatica: ndo se tem relatos sobre a utilizacdo de coleta automatica em
pracas de pedagio no Brasil. Este tipo de arrecadagdo consiste no pagamento da
tarifa em maquinas automaticas de moedas. O usudrio se aproxima da cabine e,
em vez de interagir com o arrecadador, insere quantas moedas sejam necessarias
para efetuar o pagamento. As moedas sdo separadas pelo seu peso e suas
dimens@es (didmetro e espessura). Algumas maquinas mais modernas também
aceitam o pagamento com cédulas e fornecem troco se for o caso. Dependendo
do valor da tarifa, a maquina de moedas pode ter um rendimento menor do que
uma cabine com arrecadacdo manual. Isso é devido ao fato de alguns valores
requererem uma quantidade maior de moedas a ser inserida na maquina.

c) coleta eletronica: A coleta eletrdnica é um sistema em que uma antena identifica
o veiculo equipado com uma etiqueta ou com um transponder quando este se
aproxima da praga. Desta forma, o sistema debita o valor da tarifa
correspondente ao veiculo. A cobranca eletrdnica de pedagio aumenta a
capacidade de atendimento da praga, ja que os veiculos ndo precisam parar para
efetuar o pagamento.

* SCHAUFLER, A. E. Toll Plaza Design. Synthesis of Highway Practice 240, Transportation Research Board
Washington, D. C.: National Academy Press, 1997.
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Klodzinski e Al-Deek® (2002 apud FARIAS; CAMPOS, 2007, [p. 4]) estimam que a taxa de
atendimento nas cabines de cobranga manual seja de 400 veiculos por hora, ao passo que na
cobranca eletrénica esse valor pode aumentar para até 1800 veiculos por hora. Para a
cobranca automatica, ou seja, a feita com maquinas automaticas de moedas, a taxa de

atendimento é de 500 veiculos por hora.

4.5.2 Caracteristicas de Localizacéo

De acordo com Rastorfer Jr.? (2004 apud Farias; Campos, 2007, [p. 4]):

Em funcdo da sua localizacdo no sistema viério existem dois tipos de pragas de
pedagio: o tipo “de bloqueio” e o tipo “barreira”. No pedagio de bloqueio, os
motoristas recebem um ticket nos pontos de entrada da rodovia, e efetuam o
pagamento da tarifa nos pontos de saida. O ticket identifica a extensdo do trecho
percorrido, que € utilizada para a cobranca da tarifa em conjunto com a classificago
do veiculo. Geralmente, essas rodovias sdo “fechadas”, ou seja, todos os passageiros
pagam algum valor de tarifa.

No pedagio de barreira, a tarifa é cobrara somente em funcéo da classificacdo do
veiculo. Podem ser “abertos” ou “fechados”. Sao “fechados” quando ha pracas
principais ao longo da rodovia, e quando ha, também, cabines nas rampas de acesso
a rodovia de tal forma que todos paguem a tarifa. Nos sistemas abertos, alguns
usuarios trafegam gratuitamente pela rodovia entre alguns acessos.

4.5.2.1 Pedéagios de bloqueio

Conforme Farias e Campos (2007, [p. 4]), os pedagios de bloqueio se dividem em duas
categorias: sistema de tiquete e sistema em espécie. No sistema de tiquete, todos os pontos de
cobranca de tarifa nos pedagios de acesso estdo ou no final da rodovia, ou nas intersegdes com
outras vias. Nas cabines de entrada, o processo pode ser automatizado utilizando maquinas
similares as utilizadas em estacionamentos de supermercados e shopping centers. No entanto,
como a tarifa varia de acordo com a categoria do veiculo, ndo € possivel automatizar a coleta

na saida. Desta forma, o atendimento deve ser manual.

> KLODZINSKI, J.; AL-DEEK, H. M. Proposed level-of-service methodology for toll plazas. In:
TRANSPORTATION RESEARCH BOARD ANNUAL MEETING, 81, 2002, Washington, DC.
Proceedings... Washington: Transportation Research Board, 2002. O autor ndo informa paginagao.

® O autor informa que o trabalho foi publicado em evento, escrito pelo autor RASTORFER Jr., R. L. Titulo: Toll
plaza concepts. Evento: ASCE Fall Conference. Local: Houston, EUA, no ano de 2004.
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No sistema em espécie, também existem pracas localizadas ao longo da rodovia. O usuério
efetua o pagamento da tarifa na entrada e/ou na saida do sistema, depende das configuracGes

das pracas e do trajeto a ser percorrido.

4.5.2.2 Pedéagio de barreira

Farias e Campos (2007, [p. 5]) relatam que no pedagio de barreira os usuarios pagam a tarifa
em pracas localizadas ao longo da rodovia, e ndo nos acessos, como nos pedagios descritos no
item anterior. Nessa configuracdo, ndo sao instaladas cabines nas intersegdes com outras vias.
E importante ressaltar que nesse tipo de pedagio, ndo é considerada a distancia percorrida pelo

usuario no sistema e que nem todos os usuarios pagam algum tipo de tarifa.
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5 INVESTIMENTOS EM INFRAESTUTURA DE TRANSPORTES

O capitulo 5 apresenta alguns dos programas de incentivo a investimentos em infraestrutura

que existem no Brasil, e as previsdes de investimentos.

5.1 0 PROGRAMA DE CONCESSOES DE RODOVIAS FEDERAIS

Segundo a ANTT (AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES TERRESTRES, 2015), a
implantacdo do Programa de Concessdes de Rodovias Federais iniciou com a licitacdo de
cinco trechos, totalizando 858,6 km, que haviam sido pedagiados diretamente pelo Ministério
dos Transportes. Paralelamente, estudos eram realizados para analisar a viabilidade técnica e
econdmica de incluir outros segmentos no Programa. Foram analisados 18.059,1 km de
rodovias onde, 11.191,1 km foram considerados viaveis para concessao e 6.868 km somente

para a concessao dos servi¢os de manutencéo.

A promulgacdo da Lei n. ©9.277, de maio de 1996 (denominada Lei das Delegacgdes), criou a
possibilidade de Estados, Municipios e o Distrito Federal em solicitar a delegacéo de trechos
de rodovias federais para inclui-los em seus Programas de Concessdo de Rodovias
(AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES TERRESTRES, 2015).

O mesmo 6rgéo (AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES TERRESTRES, 2015), para

reforcar a importancia das concess@es, também afirma que:

“A concessdo de rodovias com pagamento de pedagio garante o investimento e a
manutencdo constante necessaria em trechos rodoviérios estratégicos para o
desenvolvimento da infraestrutura do pais. Sdo rodovias com fluxo intenso de
veiculos e, consequentemente, com desgaste rapido do pavimento que nem sempre
consegue ser recuperado com recursos publicos. Além da manutengdo, as
concessionarias também prestam servigos de atendimento aos usuérios, em especial,
o atendimento médico de emergéncia em acidentes e 0 servico de guincho para
veiculos avariados na rodovia.”

Atualmente, a ANTT administra 9.968,6 km de rodovias, um total de 21 concessdes, sendo
quatro concessdes contratadas pelo Ministério dos Transportes, entre 1994 e 1997, uma pelo
Governo do Estado do Rio Grande do Sul, em 1998, com posterior Convénio de Delegacéo

das Rodovias denunciado e o contrato sub-rogado a Unido em 2000. Além disso, oito
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concessdes referentes a segunda etapa do programa - fases | (2008) e Il (2009), uma
concessdo referente a terceira etapa — fase Il (2013), seis concessbes que sdo partes
integrantes do Programa de Investimentos em Logistica, pertencente a terceira etapa — fase Il

(2013 e 2014) e, por fim, a Ponte Rio-Niterdi, cuja nova concessdo teve inicio em 2015.

5.2 O PLANO NACIONAL DE LOGISTICA E TRANSPORTES — PNLT

O Plano Nacional de Logistica e Transportes foi desenvolvido em cooperacdo entre o
Ministério dos Transportes e o Ministério da Defesa. Segundo o proprio Ministério dos
Transportes (BRASIL, 2014):
O objetivo é formalizar e perenizar instrumentos de anélise, sob a 6tica da logistica,
para dar suporte ao planejamento de intervencbGes publicas e privadas na
infraestrutura e na organizagdo dos transportes, de modo que o setor possa contribuir

efetivamente para a consecucdo das metas econbmicas, sociais e ecolégicas do pais,
em horizontes de médio a longo prazo, objetivando o desenvolvimento sustentado.

O PNLT resultou da necessidade da retomada do processo de planejamento do setor de
transportes. E, essencialmente, um plano indicativo, periodicamente reavaliado, que através
de um sistema de informacdes georeferenciadas, tanto de oferta como de demanda, permitira
visualizar o necessario desenvolvimento do setor de transportes, dotando o setor de estrutura
permanente de gestdo, conforme evolucdo da economia nacional e sua inser¢do no mundo

globalizado.

Também se destacam como objetivos relevantes a identificacdo, otimizacéo e racionalizagédo
dos custos envolvidos em toda a cadeia logistica adotada entre a origem e o destino dos fluxos
de transportes e a adequacdo da atual matriz de transportes de cargas no pais buscando a

permanente utilizacdo das modalidades de maior eficiéncia produtiva.

5.3 0 PROGRAMA DE INVESTIMENTO EM LOGISTICA - PIL

Na busca da retomada do crescimento econémico do Brasil, 0 governo federal estuda
diferentes maneiras de aumentar os investimentos e incentivar o setor privado. Segundo o
Ministério do Planejamento, Orgamento e Gestdo (BRASIL, 2015a, p. 2), o0 crescimento

depende de investimentos e isso exige estabilidade macroecondmica, previsibilidade
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regulatoria, participagdo do setor privado e coordenacdo entre o setor publico e o setor

privado.

Somando-se a isso, 0s investimentos em infraestrutura sdo de extrema importancia para
aumentar a competitividade da economia, escoar com eficiéncia a producdo agricola
crescente, reduzir os custos de logistica para a industria e atender o crescimento das viagens

nacionais e internacionais. (BRASIL, 20153, p. 5)

A primeira etapa do Programa de Investimento em Logistica (PIL), segundo o Ministério do
Planejamento, Orcamento e Gestdo (BRASIL, 2015b), foi lancada em agosto de 2012, pelo
proprio Ministério do governo federal. Nessa etapa, apenas as ferrovias e rodovias foram
contempladas, com previsdo de investimentos de R$ 133 bilhdes para duplicar os principais
eixos rodoviarios do Pais, reestruturar o modelo de investimento e exploragdo das ferrovias e
expandir a capacidade da malha ferroviaria. No entanto, infelizmente, esse valor ndo foi
investido na sua totalidade conforme a previsao. Dai reforca a necessidade de investimentos
provenientes do setor privado.

Além de ampliar os investimentos publicos e privados em infraestrutura, o programa tem
como objetivo a integracdo eficiente e planejada entre os modais de transporte e retomar o
crescimento da economia. No dia 09 de junho de 2015, o governo federal anunciou a segunda
etapa do PIL, contemplando dessa vez, além das rodovias e ferrovias, portos e aeroportos.

Conforme divulgou o Ministério do Planejamento (BRASIL, 2015c), estdo previstos R$ 198,4
bilhGes em investimentos, sendo 69,2 bilhdes entre 2015-2018 e 129,2 bilhdes a partir de

2019. Os investimentos estdo divididos da seguinte forma:

a) rodovias: R$ 66,1 bilhdes;
b) ferrovias: R$ 86,4 bilhdes;
c) portos: R$ 37,4 bilhdes;

d) aeroportos: R$ 8,5 bilhdes.

Em relagdo as rodovias, o PIL prevé ainda este ano quatro leilfes e a renovacao da concessdo
da Ponte Rio-Niteroi, conforme o Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestdo
(BRASIL, 2015d) divulgou:
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Esta prevista a realizacdo, ainda este ano, de quatro leildes de projetos iniciados no
ano passado: BR-476/153/282/480/PR/SP; BR-163/MT/PA; BR-364/060/MT/GO e
BR-364/GO/MG.

O leildo da Ponte Rio-Niterdi (23 km), cujo projeto também foi iniciado em 2014,
ocorreu no Ultimo dia 18 de margo. Seis empresas participaram da concorréncia e 0
vencedor apresentou uma proposta com um desdgio de 36%. O novo contrato
proporcionou a redugdo de R$ 1,50 no preco da tarifa — de R$ 5,20 para R$ 3,70.

Os quatro leildes previstos para 2015, somados a renovacdo da concessdo da Rio-
Niteroi, totalizam R$ 19,6 bilhGes em investimentos.

Também estdo previstos, na segunda etapa do programa, 11 novos projetos
rodoviarios, abrangendo 4.371 km que somam R$ 31,2 bilhdes, além de novos
investimentos em concessdes existentes (R$ 15,3 bilhdes). O reequilibrio
econdmico-financeiro dos contratos sera negociado caso a caso.

Um objetivo que merece destaque dessa nova etapa do PIL é a concessao de rodovias ao setor
privado seguindo o modelo de leildo por menor tarifa. Esse modelo tem sido adotado ha 13
anos e vem baixando cada vez mais o valor da tarifa para os usuarios, conforme divulgado
pelo Ministério do Planejamento (BRASIL, 2015e). Segundo os dados divulgados, entre 1995
e 2002, 1.316 km de rodovias foram concedidos em 6 rodovias pela tarifa média ponderada
pelas extensdes dos trechos de R$ 10,40. Ja entre 2003 e 2010, a tarifa média ponderada era
de R$ 3,80 em 8 rodovias que totalizaram 3.305 km concedidos. Entre 2011 e 2014 também
houve uma reducéo, sendo a tarifa média ponderada de R$ 3,50 para 5.350 km concedidos em
7 rodovias (BRASIL, 2015f, p. 2).

5.4 O PLANO ESTADUAL DE LOGISTICA E TRANSPORTES DO RIO
GRANDE DO SUL - PELT-RS

Segundo a Secretaria dos Transportes (RIO GRANDE DO SUL, 2015), o PELT-RS:

O Plano Estadual de Logistica e Transportes € um estudo que esta sendo realizado
por uma equipe multidisciplinar do Consércio STE — Dynatest — SD, contratado, por
meio de licitacdo publica, pelo Governo do Estado do Rio Grande do Sul, através da
Secretaria de Infraestrutura e Logistica — SEINFRA.

Tem como objetivo investigar as deficiéncias no sistema de transporte de cargas do
Rio Grande do Sul e seus gargalos atuais, para fazer projecGes e propor possiveis
solucbes ao Estado. Identificar gargalos significa apontar falhas no planejamento
que acarretam em reducdo da capacidade de escoamento dos produtos e,
consequentemente, em perda da eficiéncia dos transportes e em custos elevados dos
fretes. Além do diagnéstico atual, o PELT visa orientar o desenvolvimento logistico
do Estado para 0s préximos 25 anos.
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Além disso, 0 PELT-RS tem consonancia com o Plano Nacional de Logistica e Transportes —
PNLT. Assim como tal, constituiu-se em um Plano de Estado e ndo de governo, o que
demanda um processo de planejamento permanente, continuadamente monitorado e

reavaliado com carater dinamico e participativo.

Seguindo os moldes do programa de concessdes de rodovias federais, 0 PELT prevé como

estrutura econdmica basica:

a) leildo dos projetos com PMI entregues;
b) leildo por menor tarifa;

c) prazo de concessao de 30 anos;

d) financiamento liberado pelo BNDES;

e) parcerias com bancos comerciais (principalmente o Banrisul) e mercado de
capitais;

f) taxa interna de retorno (TIR) compativel com a adotada no Programa Federal;
g) sinalizacdo qualificada, sistemas de informacéo;

h) servicos e operacdo (administracdo, controle das operaches, servicos
médicos/ambulancias, servi¢os de guincho, inspecdo de trafego, pesagem de
caminhdes, atendimento a incidentes, conservacdo da rodovia, seguro e
garantias, seguranca no transito, verba de fiscalizacdo, recursos de
desenvolvimento tecnol6gico).
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6 VIABILIDADE ECONOMICA DE PROJETOS

Para analisar a viabilidade do projeto, um dos métodos de avaliacdo socioecondmica mais
utilizado atualmente é a Analise Custo-Beneficio (ACB). Segundo Senna (2014, p. 179), o
objetivo da ACB consiste em determinar se um projeto é vidvel do ponto de vista do bem
estar social, através da soma algébrica dos seus custos e beneficios, descontados ao longo do

tempo.

Para quantificar essa anélise existem diversos métodos que podem ser diferenciados pelos que
ndo levam em consideracdo a variacdo que o capital sofre com o tempo e pelos que, ao
contrario, consideram essa variacdo. Para esse estudo foram escolhidos os métodos que levam
em conta a variacdo do capital no tempo: método do valor atual, método da razdo

beneficio/custo e método da taxa interna de retorno.

A analise sob a perspectiva econdmica demanda o uso de uma taxa de desconto social,
também conhecida como a Taxa Minima de Atratividade (TMA), na ponderacdo de

beneficios e custos ao longo do horizonte de analise. A TMA é a taxa de retorno minima
aceitavel para realizar um investimento, com o mais baixo grau de risco do mercado

financeiro, na maioria dos casos.

Dessa maneira, para que um projeto de transportes se torne viavel é necessario que o VPL seja
maior que 0, a TIR seja maior que a TMA (taxa de desconto social) e a relacdo B/C seja maior

que 1.

6.1 METODO DO VALOR ATUAL (OU VALOR PRESENTE LIQUIDO)

Segundo Senna (2015, p. 181), o Valor Presente Liquido — VVPL propfe a comparacdo do
somatorio dos fluxos (custos e beneficios) atualizados para a data atual. Para isso, é
considerado o regime de juros compostos e é de extrema importancia, a escolha adequada de

uma taxa de juros r, denominada taxa relevante de desconto, a TMA.

O célculo do VPL ¢ realizado a partir da formula 1:
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N N

VPL= ) B - = ) G +0 (formula 1)
t=0 =0

Sendo:

B = somatorio dos beneficios no tempo t;

C = somatdrio dos custos no tempo t;

r = taxa de juros definida;

N = ndmero de unidades de tempo do projeto;
t = periodo.

No caso de o VPL resultar positivo significa que o projeto é vidvel economicamente, ou seja,
os beneficios liquidos sdo maiores que os custos. Se o VPL for menor que zero, o projeto ndo

é viavel e caso, 0 VPL seja igual a zero, € indiferente a realizagdo do mesmo.

6.2 METODO DA RAZAO BENEFICIO/CUSTO (B/C)

O método da razdo beneficio/custo — B/C segue a mesma logica do método do VPL, ou seja, a
comparacdo dos fluxos na data zero, sé que do quociente entre as receitas (beneficios) e
despesas (custos), sendo ndo mais considerado o saldo, conforme considerado no caso
anterior (SENNA, 2014, p. 181).

Sendo assim, a férmula 2 define o célculo da razdo B/C:

N _
— t=0 B, (1 + T'j' g )
B/C= LA+ (férmula 2)

Sendo:

Tiane Conte. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2015



43

B = somatorio dos beneficios no tempo t;

C = somatorio dos custos no tempo t;

r = taxa de juros definida;

N = nimero de unidades de tempo do projeto;
t = periodo.

Para o projeto ser considerado viavel economicamente, a relagdo B/C deve ser maior que 1.
Como a relacdo B/C e o VPL possuem caracteristicas semelhantes, a escolha da taxa de juros
também merece atencdo especial. Considerando a mesma taxa de desconto, tem-se que se 0

VVPL for maior que zero, entdo, B/C é maior que 1.

6.3 METODO DA TAXA INTERNA DE RETORNO

A Taxa Interna de Retorno — TIR, segundo Senna (2015, p. 182), pode ser definida como a

taxa de juros que resulta em um VPL igual a zero.

A TIR é calculada através da férmula 3:

N N

VPL = Zgr(1+rsj—t_ Zcrtl_i_rs:]—r: 0 (férmula 3)

t=0 t=0

Sendo:

B = somatorio dos beneficios no tempo t;
C = somatdrio dos custos no tempo t;
r*= TIR;

N = nimero de unidades de tempo do projeto;
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t = periodo.
A TIR é a taxa que iguala os beneficios liquidos aos custos do projeto estudado, ou seja, para

gue um projeto seja economicamente viavel a TIR deve ser maior ou igual a taxa de desconto

definida nos métodos anteriores, a TMA.
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7 ARODOVIA ERS-324

Segundo Rollsing (2015), a ERS-324, por cruzar regides como a Serra, chegando a Passo
Fundo e servindo também como ligacdo da regido norte com a Regido Metropolitana, € uma
importante via estadual, vital para a economia da regido. A ERS-324 integra um complexo
viario de grande VDM que liga diversos municipios de grande producdo industrial e
agropastoril da regido do Planalto Médio, cujos principais sdo Passo Fundo, Marau, Casca e

Guapore.

O trecho contemplado nesse estudo, apresentado na figura 2, compreende a ligacéo entre os
municipios de Nova Prata e Passo Fundo, totalizando 104,10 km. Conforme publicado por
Rollsing (2015) no site da Zero Hora, devido a quantidade de acidentes fatais registrados no
seu perimetro, ficou conhecida como Rodovia da Morte. No trajeto, diversas cruzes
homenageiam pessoas que ali perderam a vida. Este serd o primeiro trecho ofertado no plano

estadual de concessdes de rodovias.

Figura 2 — Tracado da rodovia
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(fonte: google earth, 2015)
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Segundo o Portal do estado do Rio Grande do Sul (RIO GRANDE DO SUL, 2011), a ERS-
324, que liga a regido da Serra com o Norte do RS, foi construida em 1973 e € uma das mais
antigas do Estado. E uma das principais vias de escoamento da producéo regional e alternativa

para o estado de Santa Catarina.

7.1 PREMISSAS DE PROJETO

Para definir o cenério da concessao foi adotado como referéncia o Edital N° 02/2014, Estudos
de Viabilidade para concessdo das rodovias BR-476/PR — Trecho Lapa — Unido da Vitdria,
BR-153/PR — Trecho Unido da Vitoria — Divisa PR/SC, BR-153/SC — Trecho divisa PR/SC —
Divisa SC/RS, BR-282/SC — Trecho entr. BR-153 — Entr. BR-480 e BR-480/SC — Trecho

entr. BR-282-Chapecd’, conhecidas como Rodovia do Frango.

7.1.1 Sistema de Arrecadacao de Pedagio

Uma das principais fontes de recursos financeiros da concessionaria € a arrecadacdo de
pedagio, sendo assim, o Sistema de Arrecadacdo de Pedagio € um fator indispensavel para sua

sobrevivéncia e seu desenvolvimento empresarial.

Por outro lado, conforme estudos publicados para a Rodovia do Frango, as Pracas de Pedagio
também sdo os locais de maior interacdo entre a concessionaria e 0s usuarios da rodovia,
sendo gue sua imagem perante a sociedade dependera sobremaneira da forma e das condi¢6es

em que essa interagdo ocorrer.

Todas as atividades devem possuir alta eficiéncia tecnoldgica, associada a mobilizacdo de
recursos humanos, ageis e capacitados de modo a assegurar o excelente desempenho exigido,
inclusive para atender aos rigidos parametros de desempenho exigidos, no que tange aos

tempos mé&ximos de cobranca e de espera, a serem admitidos.

" Todo o edital e estudo de viabilidade foram disponibilizados para Audiéncia Ptblica no site da ANTT, podendo
ser acessados através do link:
<http://www.antt.gov.br/index.php/content/view/40518/Estudos_de_Viabilidade.html#lista>.
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Como ja conhecido no Brasil, sdo disponibilizados no minimo dois sistemas distintos de
cobranca, o sistema manual e o tipo automatico, ambas com condic¢Bes de identificar eixos

com rodagem dupla de qualquer veiculo:

a) Arrecadacdo sem a parada de veiculos com cobranga automatica: compreende a
atividade de arrecadacdo virtual da tarifa, realizada pela interacdo entre uma
antena fixa na pista da praca de pedagio e de um transponder previamente
instalado no veiculo e a subsequente cobranca da tarifa.

b) Arrecadacdo com a parada de veiculos com cobranca manual: compreende a
atividade de arrecadacdo fisica da tarifa, desempenhada pelo arrecadador no
interior da cabina, consistindo, basicamente, na identificagéo e classificacdo
do veiculo e subsequente cobranca da tarifa.

7.1.2 Estrutura das pracas de pedagio

As principais edificagdes e instalagGes fisicas operacionais e funcionais previstas, que pressupdem-se

gue serdo construidas pela concessionaria sao citadas abaixo:

a) praca de pedéagio;

b) Centro de Operacgdes da Concessionaria — COC;

) postos de pesagem fixo;

d) bases operacionais do Servi¢co de Atendimento ao Usuario (SAU) — BSOs
e) posto de fiscalizacdo da ANTT.

Conforme orientacdo da ANTT e conforme descrito nos Estudos de Engenharia da Rodovia
do Frango, para garantir o correto funcionamento e a qualidade na prestacdo de servicos aos
usuarios, cada praca de pedagio devera possuir no minimo um edificio administrativo, pistas

de aproximacédo e cabines de cobranca.

7.1.2.1 Edificio Administrativo

O Centro de OperacOes da Concessionaria, conforme publicado no Volume 3 - Estudos de
Engenharia do Edital de Chamamento Publico N° 02/2014, deve apresentar as seguintes

caracteristicas:

a) area aproximada de 330 mz;
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sala de controle: estacdes de trabalho, impressoras de relatorios, software de
controle da arrecadagdo, modelos de relatorios;

sala de coordenacéo;

sala de supervisao;

sala de tesouraria/cofre com boca de lobo e passa-malote;
sala de almoxarifado;

portaria da vigilancia;

sala de equipamentos;

sala exclusiva para o grupo gerador;

copa/cozinha e refeitdrio para os funcionarios;

vestiarios para os funcionarios, divididos por sexo;
sanitarios para os funcionarios, divididos por sexo;
sanitarios para os usuérios, divididos por sexo;

espaco para fraldario com todos os equipamentos basicos necessarios;
sistema de ar condicionado;

cameras de monitoramento;

dispositivo para prote¢do do cabeamento;

reservatorio de reuso e suprimento de agua;

lixeiras para coleta seletiva;

alambrado e jardins;

area de estacionamento;

seguranga predial, inclusive a acessibilidade do carro-forte.

O mesmo edital, no seu Volume 3 — Estudos de Engenharia, caracteriza as pistas, as quais

devem estar devidamente sinalizadas, conforme caracteristicas abaixo:

a)
b)

area de aproximacao sinalizada a 2 km antes da praca (por pértico ou bandeira);

tarifas atuais praticadas informadas a 1 km e a 500 m antes das cabines de
pedéagio (sinalizacdo vertical);
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linhas de canalizacdo para as cabines e by pass na entrada e saida da praca
(sinalizac&o horizontal);

linhas de canalizacdo nos vértices das ilhas seguidas de linha continua por 30 m
(sinalizacdo horizontal);

detectores de Veiculos - Circuito oscilador acoplado a uma bobina localizada
em frente a cabina para detectar a presenca do veiculo;

detectores de eixos - Sistema que permite a classificacdo de veiculos pelo
namero de eixos, supervisionando a classe de veiculo;

detectores de eixo suspenso - Sistema que permite a identificacdo de eixos
suspensos nos veiculos; como é passivel de erro, este deverad ser acompanhado
pelos funcionarios da praca;

detectores de rodagem dupla - Sistema que permite a identificacdo de eixos com
rodagem dupla, auxiliando na superviséo da classe de veiculo;

cameras - Equipamentos utilizados para a verificagcdo dos veiculos, eventos, e
fiscalizar os arrecadadores em suas cabines;

semaforo de entrada - Indicativo do status de operagéo da cabine, localizado na
marquise da praca, acima de cada cabine (um com lente verde indicando via
aberta e o0 outro com lente vermelha indicando via fechada);

semaforo de adverténcia - Composto de um foco tipo pisca-pisca com lente
amarela, colocado na extremidade da ilha, permitindo a visualizacdo das
entradas das vias;

seméforo de permissdo - Composto de 2 focos montados ha mesma caixa, onde
a lente verde indica “passagem liberada” ¢ a lente vermelha “aguardar”;

cancelas - Consistem em barreiras moéveis que, acopladas ao botdo de
acionamento, permitirdo o bloqueio e desbloqueio da via;

antenas para identificacdo dos veiculos equipados com transponders, para as
pistas automaticas;

grades de protecdo para as pistas automaticas;
faixa transversal a 300 m a montante do eixo das cabines;

dispositivos de drenagem superficial deverdo ser implantados em toda a area da
praca assegurando o correto escoamento para as bacias de retencdo do sistema
geral de drenagem da rodovia;

deverdo ser implantadas barreiras e/ou defensas no afunilamento dos garrafées
presentes nas ilhas, assim como cones e/ou barreiras pléasticas removiveis (com
dispositivos luminosos) para segregacao dos sentidos de trafego na aproximacgéo
e saida dos veiculos;

toda a area da praga de pedagio devera ser iluminada em uma extensdo de, no
minimo, 300 m da aproximacédo e 300 m da saida da praca, por luminarias com
lampadas a vapor de sodio de alto rendimento, instaladas sobre postes de
concreto com altura de 22 m.
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7.1.2.3 Cabines

Quanto as cabines, o edital N° 02/2014, descreve as seguintes caracteristicas:

a) nas areas prdximas as cabines o pavimento devera ser do tipo rigido;

b) as estacBes de trabalho deverdo conter: impressoras de recibos - este conjunto
permite, com a intervencdo do arrecadador, efetuar a cobranca do pedagio em
espécie, cupons e cartdes magnéticos ou de crédito; interfone para comunicagao
com a sala de controle; indicador de tarifa indicando a classe do veiculo e o
valor a pagar pelo motorista ao se aproximar da cabine; identificacdo do nome
do arrecadador.

E importante salientar que as cabines de cobranca, postos de trabalho, assim como todos os
locais com acesso aos usuarios e funcionarios deverdo obedecer a padres estéticos,
estruturais, ergonémicos, de design, de higiene e limpeza de acordo com as normas
pertinentes, sempre possuindo sinalizacdo indicativa de sua localizacdo. Além disso,
contemplar os padres de acessibilidade definidos pela norma NBR 9050/2004 da ABNT

garantindo acessibilidade a todas as edificacdes.

7.1.2.4 Sistema de Atendimento aos Usuarios - SAU

O Sistema de Atendimento aos Usuarios representa a retribuicdo da concessionaria aos seus
principais clientes, os usuérios. As diversas modalidades a serem oferecidas deverdo ser
capazes de dar ao usuario a sensacdo de protecdo e conforto durante a viagem, justificando o
valor pago na praca de pedagio pelo uso da via. Conforme o edital N° 02/2014, as equipes
deverdo estar aptas e prontas para prestar ajuda ao usuario em acidentes e outros fatores

negativos, como problemas mecanicos com o veiculo, de maneira rapida e eficaz.
A concessionaria deve implantar e operar em seu SAU, 0s seguintes servicos:

a) servico de atendimento médico de emergéncia;
b) servico de atendimento mecanico;

c) servicos de atendimento de incidentes: combate a incéndios, apreensdo de
animais na faixa de dominio, retirada/remocéo de objetos caidos nas pistas;

d) sistema de informacdes aos usuarios;
e) sistema de reclamacdes e sugestdes dos usuarios.

Estes servigos deverdo ser prestados em carater permanente, durante 24 horas por dia, em

todos os dias do ano, inclusive sabados, domingos e feriados, de forma completamente
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gratuita por equipes que deverdo estar locadas em Bases Operacionais (BSOs), implantadas
pela concessionéria ao longo da rodovia, que serdo centralizadas, coordenadas e comandadas

pelo CCO, o qual devera dispor de sistemas de comunicacédo e de informatizacéo.

Visando atender os usuarios e garantir a integridade de seus funcionarios cada BSO deve ser

dotada de no minimo:

a) tapers de entrada e de saida;

b) estacionamento para USUARIOS e funcionarios;

c) abrigo para todas as viaturas operacionais;

d) sanitarios para os USUARIOS devidamente sinalizados e distintos por sexo;
e) sanitarios e Vestiarios para seus funcionarios distintos por sexo;

f) copa/cozinhg;

g) fraldario e seus equipamentos correlatos;

h) disponibilizacdo de agua potavel;

i) areade descanso;

j) telefone publico;

k) sinalizac@o indicativa, etc.

6.1.3 Estrutura Econ6mica Basica e Método

Tendo como base o programa de concessdes do Governo Federal, para desenvolver o presente
estudo utilizaram-se como referéncia os valores publicados no Estudo de Viabilidade do
Edital de Chamamento Publico N° 02/2014 para Concessdo das rodovias federais BR-
476/153/282/480 (PR/SC), disponibilizado para Audiéncia Publica no site oficial da ANTT.

Desse modo, considerou-se a tarifa teto de R$ 0,134/km ou, R$ 13,40 para 100 quilémetros,
valor referéncia da Rodovia do Frango antes da audiéncia publica 006/2015, que levou a uma

série de ajustes no estudo de viabilidade, inclusive o ajuste da referida tarifa.

Para a estimativa da receita, buscaram-se os VDMs do trecho considerado e optou-se pela

instalagdo da pragca de pedagio no local onde apresentava o maior volume de veiculos
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trafegando por dia, ou seja, 0 VDM adotado para o célculo da receita foi de 9735° buscado
junto ao PELT-RS através dos postos de contagem, localizado entre as cidades de Marau e

Passo Fundo, conforme pode ser observado na figura 3.

Figura 3 — Localizacéo da praca de pedagio
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(fonte: google earth, 2015)

Foi considerada uma taxa de crescimento de 3,5% ao ano, mesma taxa adotada no estudo de
viabilidade da Rodovia do Frango e uma fuga do VDM de 15%°. Além disso, para determinar
a viabilidade do projeto foi adotada a mesma Taxa Interna de Retorno — TIR da Rodovia do

Frango. Esses parametros sdo apresentados na tabela 1:

Tabela 1 — Parametros adotados para calculo da receita

Parametros %

Taxa crescimento VDM 3,50%
FugaVDM 15%
TIR 9,20%

(fonte: elaborada pela autora)

¢ Informacéo do VDM disponibilizada pelo orientador, também coordenador geral do PELT-RS.
® porcentagem de fuga definida junto com o orientador.
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Da mesma maneira, para a estimativa de custos, os valores referenciais foram adotados
baseados nos valores da Rodovia do Frango™® e sdo apresentados na tabela 2. Os custos de
manutencdo, restauracdo, duplicacdo e operacdo foram buscados diretamente nos estudos da
Rodovia do Frango e alinhados com o orientador. Para o célculo da implantacédo da praca de
pedagio foram consideradas 10 (dez) pistas, sendo quatro manuais, duas em cada sentido,
duas pistas mistas, duas pistas autométicas e duas pistas livres. Além disso, estdo
considerados custos fixos, como o edificio administrativo, o edificio grupo gerador e quadros
elétricos, poco artesiano, ar condicionado, grupo gerador e mobiliario. E custos variaveis por
pista de pedagio, que compreendem a infragarrafdo, cobertura metalica das cabines,
iluminacdo externa e cabines de pedagio. O detalhamento desse custo foi retirado do Modelo

Operacional da Rodovia do Frango e esta apresentado no Anexo A.

Tabela 2 — Custos referenciais adotados

Manutencdo/km R$ 100.000,00
Restauracdo/km® R$ 500.000,00
Duplicacdo/km R$ 4.000.000,00
Operacgéao 46% dos custos totais
Implantacgéo da praga de pedagio R$ 13.117.436,12
Trabalhos iniciais* 10 % da restauracéo

(fonte: elaborada pela autora)

Tendo em vista a extensdo de 104,1 km do trecho a ser concedido, se adotou multiplos de
25% dessa extensdo para fazer as andlises pertinentes, pressupondo assim gque no minimo
25% da rodovia poderiam ser duplicados durante a concessdo. De posse desses valores foi
elaborado um fluxo de caixa para o projeto com um prazo de concessdo de 30 anos, sendo
testadas diferentes extensdes de duplicacdo, todas mdltiplas desses 25% iniciais. Para a
elaboracdo do fluxo de caixa, vale observar que foram considerados seis meses de receita no

ano 1.

10°0s valores podem ser encontrados no Quadro 5 — Cronograma do Programa de Exploracéo da Rodovia (PER)
disponivel no site da ANTT através do link:
<http://www.antt.gov.br/index.php/content/view/40518/Estudos_de_Viabilidade.html#lista>. Acessando o
link, basta clicar em: <Planilhas>. O download iniciard automaticamente, entdo é sé abrir a planilha 5: <5 -
Modelo Operacional - REVISAO 2 AGOSTO - 2015.xIsx>.

1 Aos 15 e 25 anos da concessao.

12 Valor definido junto com o orientador do trabalho.
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Para chegar a uma tarifa com os parametros utilizados, utilizou-se a ferramenta Solver da
Microsoft Excel, que consiste em um método de aproximacdo numérica. Para calcular uma
tarifa que gere uma receita que cubra os custos do projeto, fixou-se a Taxa Minima de
Atratividade em 9,2% correspondente a TIR adotada no estudo de viabilidade da rodovia do
Frango e se calculou a tarifa buscando igualar o VPL a zero, o que implica em uma TIR de
9,2% e, dessa forma, estaria garantida essa minima taxa de retorno. Vale ressaltar que, dessa
maneira, esta se demonstrando um valor minimo de tarifa, a partir da qual torna o projeto
viavel economicamente com base nos valores de referéncia adotados. Para resultados mais

satisfatorios em termos de retorno econémico, uma anélise mais aprofundada deve ser feita.

Inicialmente buscou-se uma tarifa para realizar servicos de manutencdo, recuperacdo e
operacdo da praca de pedagio sem nenhuma duplicacdo nos 30 anos de concessdo. Para esse
cenario chegou-se a uma tarifa de R$ 0,122/km, ou ainda, R$ 12,66 para os 104,1 km do
trecho, resultando em uma cobranca de R$ 6,33 por sentido. O Apéndice A apresenta o fluxo

de caixa para esse cenario.

Como a tarifa estd abaixo da tarifa estabelecida como maxima nesse trabalho, pressupde-se
que é possivel realizar obras de duplicacdo no trecho. Assim sendo, como mencionado
anteriormente, partiu-se para a analise dos cenarios onde, no minimo, 25% da rodovia poderia
ser duplicada. Para isso, foi considerado diferentes anos, buscando o melhor ndo para investir
sem extrapolar a tarifa maxima admitida e também, buscar tarifas mais atrativas para os

mesmos 25% de obra considerados. O resultado a apresentado na figura 4:

Figura 4 — Tarifas/sentido calculadas para duplicar 25% do trecho nos diferentes
anos considerados
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(fonte: elaborada pela autora)
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Nota-se que, com 0s parametros considerados, a duplicacdo da rodovia deveria acontecer a
partir do ano 17, atingindo a tarifa maxima de R$ 0,134/km, ou seja, R$ 6,97 por sentido.
Além disso, se postergado o ano de duplicacédo, o valor da tarifa diminui gradativamente e se
torna mais atrativo para 0s usuarios, 0 que pode trazer reducdo na porcentagem de fuga do
trecho. O fluxo de caixa para duplicar 25% da via nos diferentes anos apresentados, encontra-

se no Apéndice B.

Na busca de maior volume de obras e melhorias no trecho concedido, foram estudadas outras
possiblidades, buscando ndo exceder ao critério da tarifa maxima de R$ 0,134/km.
Determinaram-se os diferentes cenarios, procurando o ano e/ou 0s anos ideais em que as obras
poderiam ocorrer para duplicar 50%, 75% e 100% do trecho, considerando multiplos de 25%

de duplicacdo em todos 0s casos.

Para duplicar 50% do trecho, ou seja, 52,2 km, os primeiros 25% de duplicacdo deveriam
acontecer no ano 20 e os 25% restantes no ano 30. Dessa maneira, a tarifa cobrada seria de R$
0,134/km, ou seja, R$ 6,99 por sentido, cobrindo toda a extensdo do trecho. Vale ressaltar que
apesar da tarifa maxima por quildmetro ser a mesma para 0s 25%, 50%, 75% e 100%, ha
diferenca no valor da tarifa por sentido, pois todos os resultados foram arredondados para a
segunda casa decimal. O valor de tarifa para duplicar os 50% da extensdo pode ser diminuido

se as obras ocorrerem em anos posteriores, conforme mostra a figura 5:

Figura 5 — Tarifas para duplicar 50% do trecho em diferentes anos

RS 7,05
RS 7,00
R$ 6,95 -
R$ 6,90 -
R$ 6,85 -
R$ 6,80 -
R$ 6,75 -
R$ 6,70 -
RS 6,65 -
RS 6,60 -
RS 6,55 -
R$ 6,50 -

Tarifa

20-30 25-30 30-30
Anos de inicio da duplicagdo (25%)

(fonte: elaborada pela autora)
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Do mesmo modo que para duplicar 25% da rodovia, nesse caso, nota-se a diminuicéo da tarifa
quando postergado o inicio da duplicagdo. Adiando do ano 19 para o ano 25 a duplicacdo dos
primeiros 25% do trecho, ha uma reducdo de aproximadamente 3% no valor da tarifa, sendo
R$ 6,80 por sentido. Caso a duplicagdo ocorra totalmente no Ultimo ano da concesséo, a tarifa
ja passaria a R$ 6,68, 5% abaixo da tarifa méxima inicialmente calculada. Os fluxos de caixa

para duplicar 50% da rodovia nos diferentes anos apresentados encontram-se no Apéndice C.

Buscando duplicar 78,3 km do trecho e adotando que as obras devem ser realizadas em trés
partes, 25% por ano, com a tarifa de R$ 0,134/km, chegou-se a conclusdo que as obras para
duplicar 75% do trecho deveriam acontecer nos anos 17, 25 e 30, conforme apresentado na

figura 6:

Figura 6 — Distribuicéo de obras ao longo do periodo de concesséo para duplicar
75% do trecho
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50% r“l
40%

30% ‘
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10%
0%

Porcentagem de duplicagao

0 5 10 15 20 25 30 35 40

Ano de inicio das duplicagcdes

(fonte: elaborada pela autora)

Na figura nota-se que o inicio dos primeiros 25% da duplicacdo ocorre a partir do ano 17,
posteriormente, no ano 25, mais 25% do trecho comeca a ser duplicado e, no ano 30, mais
25% da rodovia é duplicada, alcancando, no final da concessdo, 75% da extensdo total
duplicadas. Embora ndo tenham sido apresentados resultados simulando a duplicagcdo em
diferentes anos, da mesma maneira que nos casos anteriores, quando postergado o inicio da
duplicacdo, a tarifa sofre redugdo. O fluxo de caixa para duplicar 75% da rodovia nos

diferentes anos apresentados encontra-se no Apéndice D.
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Da mesma maneira, simulou-se para duplicar os 104,1 km da via. Dividiu-se a extensao total
em quatro partes iguais, 25% cada trecho, e simularam-se as diferentes possibilidades de
inicio da duplicagdo. Limitando-se a tarifa maxima de R$ 0,134/km ou R$ 6,94 por sentido, a

primeira parte da duplicacdo deve acontecer no ano 18 conforme apresentado na figura 7.

Figura 7 — Distribuicéo de obras ao longo do periodo de concesséo para duplicar

100% do trecho
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(fonte: elaborada pela autora)

Para ndo exceder o valor limite de tarifa, os demais 75% de duplicacdo devem acontecer no
ano 30, ultimo ano da concessdo. Outras alternativas, como adiantar parte destes 75% da
duplicacdo, encareceriam a tarifa e possivelmente aumentariam a porcentagem de fugas dos
veiculos por rotas alternativas, pois encontrariam resisténcia da populacdo em pagar valores
mais altos. O fluxo de caixa para duplicar 100% da rodovia nos diferentes anos apresentados

encontra-se no Apéndice E.

Adotando a tarifa méaxima estipulada de R$ 0,134/km e utilizando os multiplicadores™
correspondentes para cada tipo de veiculo, a relacdo de precos por sentido é apresentada na
tabela 4.

13 Os valores podem ser encontrados no Quadro 5 — Cronograma do Programa de Exploracéo da Rodovia (PER)
disponivel no site da ANTT através do link:
<http://www.antt.gov.br/index.php/content/view/40518/Estudos_de_Viabilidade.html#lista>. Acessando o
link, basta clicar em: <Planilhas>. O download iniciara automaticamente, entdo é so abrir a planilha 5; <5 -
Modelo Operacional - REVISAO 2 AGOSTO - 2015.xIsx>.
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Tabela 3 — Tarifa por tipo de veiculo

Categoria do Veiculo Tipo de Veiculo Numero de Eixos Multiplicador Tarifa/sentido
1 automoveis 2 1 R$ 6,97
2 automoveis+semi-reboques 3 15 R$ 10,46
3 automoveis+reboques 4 2 R$ 13,95
4 veiculos comerciais 2 eixos 2 2 R$ 13,95
5 veiculos comerciais 3 eixos 3 3 R$ 20,92
6 veiculos comerciais 4 eixos 4 4 R$ 27,90
7 caminhdes 5 eixos 5 5 R$ 34,87
8 caminhdes 6 eixos 6 6 R$ 41,85
9 caminhdes 7 eixos 7 7 R$ 48,82
10 caminhdes 8 eixos 8 8 R$ 55,80
11 caminhdes 9 eixos 9 9 R$ 62,77
12 caminhdes 10 ou + eixos 10 10 R$ 69,75
13 motocicletas 2 0,5 R$ 3,49

(fonte: elaborada pela autora)

Os valores obtidos na tabela acima foram obtidos pelo produto dos multiplicadores pela tarifa
de R$ 0,134 por quilémetro percorrido. Esta tarifa foi considerada aceitdvel com base nos
estudos da Rodovia do Frango, o qual faz parte do programa de concessdes do Governo
Federal. A tarifa mais alta é de R$ 69,75 por sentido para caminh@es de 10 eixos ou mais e a
de automoveis é de R$ 6,97, valor razoavel em comparacdo as tarifas praticadas nas pragas de

pedagios existentes.

7.2 ANALISE CUSTO-BENEFICIO

Conforme mencionado no capitulo 6, para que um projeto de transportes se torne viavel é
necessario que o VPL seja maior que 0, a TIR seja maior que a TMA e a relacdo B/C seja
maior que 1. Nesse trabalho, buscaram-se tarifas estabelecendo essas como condigdes
minimas, ou seja, todos os valores encontrados respeitam que o VPL seja minimamente 0, que
a TIR e a TMA seja 0 mais proximas possiveis e a relagdo B/C seja 1, visto que foi
considerada a mesma taxa de desconto para o calculo do VPL e da B/C o que nos garante que
se 0 VPL for igual a zero, entdo, a relacdo B/C € igual a 1. Dessa forma, o projeto torna-se
economicamente viavel para a concessionaria, desde que sejam utilizados valores de tarifa

maiores ou iguais aos apresentados anteriormente.

Salvo dados financeiros e estatisticos que corroboram a opgéo por implantacdo da cobranga

do uso de rodovias, a avaliacdo da concessdo de uma rodovia € relativamente complexa do
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ponto de vista quantitativo. O projeto de concessdo se justifica pelo aspecto qualitativo,
principalmente, pois conforme afirma Senna, (2014, p. 189):
Alguns beneficios, mesmo considerados diretos, como o aumento do conforto e
conveniéncia, sdo tornados possiveis quando uma rodovia é melhorada, ou os
tempos economizados quando uma ponte substitui servigos de barcacas, sdo dificeis

de expressar em termos monetarios uma vez que normalmente ndo existem pregos
de mercado para indicar o que as pessoas estdo dispostas a pagar pelos mesmos.

A avaliagéo sob a dtica econdmica considera uma série de beneficios gerados, principalmente,
ao poder concedente. Considera a reducdo de gastos diretos, como investimentos em
manutencdo, restauracdo e ampliacdo da via e a maior eficiéncia do sistema, com reducédo dos
tempos de viagem, reducdo dos custos de equipamentos, tais como economia de combustivel,
pneus, lubrificantes e outros elementos de desgaste dos veiculos, além da seguranca e reducéo
dos custos de seguro, onde em estradas monitoradas é comprovada a reducdo de assaltos e

roubos de carga.

Outro aspecto relevante, que tem ganhado atencdo especial continuamente, sdo os efeitos
ambientais. A maior eficiéncia na utilizacdo dos equipamentos de transporte significa a menor
emissdo de gases e menores danos ao maio ambiente, bem como a redugdo de descarte de

pneus, pecas e outros residuos gerados por esses equipamentos.

Ainda sob o aspecto econémico, o recolhimento de impostos sobre o faturamento da
Concessionéria, a geracdo de emprego e renda na construcdo e posteriormente, na operacdo
das pragas traz ganhos financeiros significativos. Isso faz com que a economia da regido se
movimente e gere novos investimentos do préprio setor de transportes e também, das

industrias.

A melhoria dos acessos e a garantia de seguranca e trafegabilidade, consequéncia da
concessdo das rodovias, também pode permitir a viabilizacdo de empreendimentos novos na
regido, antes considerados inviadveis ou de alto risco empresarial, bem como o incremento da
producdo agricola, industrial, comercial e de servigos, na area de influéncia da rodovia,
derivado da disponibilidade da infraestrutura rodoviaria apds os investimentos a serem

realizados.

A reducgdo de acidentes e sua gravidade merece destaque nessa avaliagdo. Um servico de

atendimento rapido, preparado e eficaz pode reduzir drasticamente o niumero de acidentes
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fatais e de sequelas deixadas, muitas vezes, pelo atendimento incorreto ou demorado. Ha

também a economia material, visto que 0s custos com acidentes sdo bastante altos.

O estudo realizado pelo DAER em 2013 mostra um comparativo entre os custos sociais  dos
acidentes de transito e o orcamento do DAER previsto e realizado de investimentos em
rodovias, seja de restauragdo ou construcdo, entre os anos de 2006 e 2012. No ano de 2012,
por exemplo, os custos sociais decorrentes de acidentes de transito chegaram a representar
381,28% do valor efetivamente investido pelo DAER em rodovias. Ou seja, 0s gastos com
acidentes sdo praticamente o triplo dos recursos disponibilizados pelo DAER. Sendo que,
segundo Masiero (2013), por derradeiro podemos concluir que quanto maior o investimento
em prevencdo, certamente, muito menores seréo as despesas com 0S custos sociais gerados
pelos acidentes decorrentes do desgaste prematuro da rodovia, entre outros. Sem contar com
as perdas de vidas, estas irreparaveis que reduzirdo significativamente apenas com a simples

operacéo dentro dos padrdes de qualidade e seguranca exigidos.

A andlise custo beneficio, quando elaborada sob a 6tica exclusivamente do usuério, procura
demonstrar se ha geracdo de beneficio liquido no confronto entre o valor a ser pago de
pedagio e os beneficios advindos das melhorias impostas a malha rodoviaria, por conta da
intervencédo planejada sob a modalidade de concessdo. Estes beneficios sdo mais evidentes no
inicio dos trabalhos quando a diferenca de qualidade entre a situagdo anterior e as rodovias
recuperadas apresenta um maior grau de satisfacdo. O usuario considera os beneficios
resultantes dos investimentos em operacdo e manutencdo das rodovias. Com a continuidade e

0 costume aos novos padrdes advindos da concessdo 0 usuario passa a ser mais exigente.

Como exemplo, o rapido atendimento em casos de acidentes ou panes mecanicas faz toda a
diferenga. A sensacdo de seguranca é imprescindivel para o usuario que pagou para usufruir
daquele trecho da via. Também é relevante o uso dos servicos de atendimento aos usuarios
disponibilizados ao longo dos trechos concedidos, com instalacfes sanitarias adequadas, areas
de descanso café, agua e outros servicos de interesse do usuario. Esta satisfacdo dos usuarios
com os servicos oferecidos € objeto de pesquisa por parte das concessionarias e do poder

concedente, confirmando sua adequacao.
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8 CONCLUSAO

A insuficiéncia de recursos tributarios devido ao aumento dos encargos de natureza social do
governo e ao maior volume de trafego, o que por sua vez requer mais agilidade na introducéo
de novas tecnologias de manutengdo, melhorias e operacdo de rodovias, vem fazendo com que
a cobranca de tarifa de pedagio pelo uso de rodovias seja ampliada em todos os continentes,
incluindo os paises desenvolvidos da Europa, América do Norte e Oceania, 0s chamados
Brics (Brasil, Russia, india e China) e outras nagdes em desenvolvimento.

Para o Estado, as concessfes representam a possibilidade de implantar a infraestrutura (nos
casos de recursos escassos), menores impactos nas contas publicas, devido ao menor
montante de investimentos diretos, menor contingente para os estudos, projetos licitacdes e a
realizacdo, operacdo e estruturacdo das obras, e melhor controle da qualidade do servigo
oferecido. Além destes, a opcdo de transferir integralmente os investimentos para o parceiro
privado apresentam também como vantagem para o poder concedente, em ter a implantacéo,

manutenc¢do e operacao regidas por um unico contrato.

Do ponto de vista econdmico, 0 movimento de carros e caminhdes (VDM) do trecho gera
arrecadacao suficiente para remunerar a concessionaria e garantir os investimentos em
melhorias no trecho. Além disso, observando o tracado dos 104,1 km, principalmente
proximo ao ponto indicado para implantacdo da praca, notam-se poucas rotas de fugas,
caminhos alternativos para escapar da cobrancga, o que garante ainda mais a receita esperada.

Os beneficios sociais sdo avaliados principalmente na perspectiva do usuario. Os servicos
oferecidos no trecho garantem maior conforto e seguranca para 0 motorista e seus
passageiros, 0 que acarreta na aceitacdo do pagamento da tarifa por parte do usuario, tendo em

vista que ele esta recebendo retorno pelo seu investimento naquele servico.

Da maneira como foi realizado o estudo de caso neste trabalho, é possivel afirmar que é viavel
a implantacdo de pracas de pedagio no trecho estudado. Além de ter resultados
economicamente positivos, a implantacdo do sistema de cobranca traz resultados sociais
bastante satisfatorios. Obviamente, que uma avaliagdo mais detalhada, com a estimativa

monetaria dos beneficios sociais, além de outros custos deve ser considerada para a correta

Financiamento de rodovias: viabilidade de implantacéo de pracas de pedagio



62

avaliacdo de viabilidade. Dentre os cenarios apresentados, um certamente é a melhor
alternativa e para chegar a essa conclusdo o caminho inverso do método utilizado no trabalho
deve ser realizado. De posse de todos os custos e beneficios quantificados, um fluxo de caixa
mais preciso deve ser realizado e com as tarifas calculadas, analisar a alternativa que
proporciona 0 maior VPL e maior relagdo B/C, além disso, uma anélise mais criteriosa em

relacdo 8 TMA e a TIR deve ser feita.
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PROGRAMA DE CONCESSOES DE RODOVIAS FEDERAIS

Edital n2 02/2014
BR-476/153/282/480/PR/SC

Sistema de Arrecadacdo de Pedagios
EdificagGes

Custos Atualizados (IPCA)

Data : mar/2015

Custos Atualizados (IPCA)

Data : mar/2015

CUSTO FIXO PRACA DE PEDAGIO

CUSTO VARIAVEL POR PISTA DE PEDAGIO

Edificio Administrativo 953.862,33 Infra-garrafdo 814.682,42
Edificio Grupo Gerador e Quadros Eletrico 147.578,70 Cobertura Metalica cabines 59.991,34
Poco Artesiano 35.994,81 lluminacdo Externa 81.588,22
Ar Condicionado 25.196,36 Cabines Pedagio 27.596,02
Grupo Gerador 69.589,96
Mobiliario 11.998,27

TOTAL R$ 1.244.220,43 TOTAL R$ 983.858,00

Numero de Pistas

Custo total da praca

67

de pedagio
7 8.131.226,46
8 9.115.084,47
9 10.098.942,47
10 11.082.800,47
11 12.066.658,48
12 13.050.516,48
13 14.034.374,49
14 15.018.232,49
15 16.002.090,50
16 16.985.948,50
17 17.969.806,51
18 18.953.664,51
19 19.937.522,52
20 20.921.380,52
21 21.905.238,53
22 22.889.096,53
23 23.872.954,54
24 24.856.812,54
25 25.840.670,55
26 26.824.528,55
27 27.808.386,55
28 28.792.244,56
29 29.776.102,56
30 30.759.960,57
31 31.743.818,57
32 32.727.676,58
PRAGAS DE PEDAGIO Num. Pistas Invest.imento Obra Civil, Equipamentos Pedagio Custo Total
eletrica, cobertura,etc
P1 10 RS 11.082.800,47 RS 2.034.635,64 RS 13.117.436,12
P2 12 RS 13.050.516,48 RS 2.195.018,70 RS 15.245.535,19
P3 10 RS 11.082.800,47 RS 2.034.635,64 R$ 13.117.436,12
P4 10 RS 11.082.800,47 RS 2.034.635,64 RS 13.117.436,12
P5 12 R$ 13.050.516,48 R$ 2.195.018,70 R$ 15.245.535,19
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