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RESUMO

Durante a primeira metade do século XX, o Fundo Rodoviario Nacional foi o
principal financiador dos investimentos no setor rodoviario brasileiro. O FRN foi criado
em 1945 e era constituido basicamente por impostos cobrados sobre combustiveis e
lubrificantes. A quantia arrecadada era repassada aos Estados e municipios com o
intuito de financiar a expansdo, manutencdo e operacionalizacdo da malha viaria
nacional. Até a década de 1970, o cenario apresentado era de crescimento. Contudo,
alteracGes no contexto econdmico internacional fizeram com que a quantia investida no
setor fosse cada vez mais escassa. A partir dessa crescente escassez de investimentos, as
rodovias nacionais foram se deteriorando cada vez mais. O FRN é extinto com a
promulgacdo da nova Constituicdo Federal, em 1988. Com base no novo ambiente
politico nacional, o terreno para a implantacdo dos programas de concessao de rodovias
foi preparado a partir do artigo 175 da nova Constituicdo, que previa a elaboracdo de
uma lei destinada a regulacdo da concessdo de servicos publicos no pais. Em 1993 é
criado o Programa de Concessdo de Rodovias Federais, que s6 toma forma a partir da
publicacdo da Lei das Concessdes, em fevereiro de 1995. Essa lei foi responsavel por
apresentar conceitos chaves que serdo abordados no trabalho, como o equilibrio
econémico financeiro dos contratos de concessdo. Partindo das novas garantias
apresentadas por esse novo ambiente juridico, o PROCOFE surge como solucao para a
grave situacdo de sucateamento apresentada pelas rodovias brasileiras, através da
concessdo de 5 trechos de rodovias por periodos que variam entre 20 e 25 anos,
adotando a menor tarifa de pedagio ao usuario como critério de determinacdo da
empresa vencedora. A partir da experiéncia das rodovias federais concedidas, o0 governo
do estado de S&o Paulo inicia seu préprio programa de concessfes rodoviarias, em
1997, adotando critérios diferentes dos usados pelo governo federal. Em S&o Paulo, o
critério para determinacdo da empresa vencedora era 0 de maior outorga oferecida ao
governo como compensacdo pela exploracdo das rodovias. Os diferentes modelos de
concessao adotados por Sdo Paulo e pelo governo federal serdo abordados na pesquisa,
bem como uma analise de dados referentes ao desempenho financeiro dos programas e

sua composicao acionaria.

PALAVRAS-CHAVE: concessdo, rodovias, tarifa, equilibrio econdmico-financeiro e

investimento.



ABSTRACT

During the first half of the 20th Century, the National Road Fund (FRN) was the
main funder of investments in the Brazilian road sector. The FRN, created in 1945
consisted basically of taxes levied on fuels and lubricants. The collected amount was
redistributed to the states and municipalities with the purpose of financing the
expansion, maintenance and operation of the national road network. Until the 1970s, the
road network expanded consistently. However, changes in the international economic
context caused an increased decay in the amount invested in sector. As a result, national
highways were increasingly deteriorating. The FRN was extinguished with the
promulgation of the new Federal Constitution in 1988. From the new national political
environment, the ground for the implementation of the highway concession programs
was prepared based on article 175 of the new Constitution, which provided for the
elaboration of a Law to regulate the concession of public services in the country. In
1993 the Federal Highway Concession Program (PROCOFE) was created, but only took
place after the publication of the Concessions Law in February 1995. This law was
responsible for presenting key concepts that will be addressed in the research such as
the economic and financial balance of the contracts grant. PROCOFE emerges as a
solution to the serious scrapping situation presented by Brazilian highways through the
concession of 5 sections of highways for periods ranging from 20 to 25 years, adopting
the lowest toll rate to the user as the criterion of determination of the winning company.
Based on the experience of the federal highways granted, the Sdo Paulo state
government started its own road concessions program in 1997, adopting different
criteria from those used by the federal government. In Sdo Paulo, the criterion for
determination of the winning company was the one of greater concession offered to the
government as compensation for the exploration of the highways. The different
concession models adopted between Sdo Paulo and the federal government will be
addressed in the research, as well as a data analysis regarding the financial performance

of the programs and their shareholding composition.

KEYWORDS: concession, highways, tariff, economic-financial balance and

investment



INTRODUCAO

O modal rodoviario é de extrema importancia para o desenvolvimento do pais,
pois aproximadamente 65% do transporte de cargas e 90% do transporte de passageiros
acontecem por meio das rodovias. De posse desses dados, pode-se concluir que as
rodovias tém papel crucial no desenvolvimento da economia brasileira, visto que a boa
qualidade desse modal permite reduzir o Custo Brasil, promover eficiéncia e,
consequentemente, aumentar a competitividade do pais no mercado internacional (CNT,
2013). O Brasil possui uma extensa malha rodovidria com cerca de 1,7 milhdes de
quilémetros, sendo que 203 mil s&o asfaltados, compreendendo rodovias federais,
estaduais e municipais (ANTT, 2016). Percebe-se que a existéncia de um sélido sistema
de transporte rodoviario de passageiros e de cargas é fundamental para o desempenho
da economia.

Os programas de concessoes de rodovias tém como contrapartida a cobranca da
tarifa de pedégio pelas concessionarias para financiar as obras de manutenc&o,
operacdo, duplicacdo e expansdao da malha rodoviaria do pais, além dos servicos
médicos e de guincho. Para o usuério, é importante comparar o preco da tarifa de
pedagio e o bem-estar gerado pela boa qualidade das rodovias. De maneira semelhante,
o fator mais importante para a concessionaria esta em comparar 0S custos de
implementacao e as receitas geradas pelo negécio.

Nos Ultimos anos, esse tema tem sido cada vez mais debatido nos &mbitos
politico e social devido a sua importancia e abordagem para diferentes setores da
economia. Uma boa qualidade da infraestrutura de transporte rodoviario contribui para
que a cadeia produtiva brasileira funcione com maior eficiéncia. Nesse sentido, 0s
precos da tarifa de pedagio e a qualidade das rodovias, rentabilidade e investimentos
realizados pelas concessionarias, 0 marco institucional e eventuais alteracdes, 0s
modelos de concessfes adotados e suas caracteristicas, as estatisticas de acidentes, a
manutencgédo do Equilibrio Econdmico Financeiro dos Contratos (EEF), entre outros, sao
temas que fazem parte de debates nos diferentes campos sociais.

Dessa forma, o presente trabalho foi dividido em cinco capitulos, de forma que

0s programas de concessdes de rodovias federais e do estado de S&o Paulo serdo



contextualizados, apresentados e posteriormente comparados. Na introducdo, serdo
apresentados de forma sucinta os antecedentes do processo de concessdes rodoviarias
no Brasil e no estado de S&o Paulo, bem como o desenvolvimento de sua infraestrutura,
entre outros assuntos propostos para o desenvolvimento desta pesquisa.

No capitulo 2, sera apresentado o historico do processo de concessdes no Brasil,
bem como as etapas e suas fases, além do marco institucional que regulamenta esse
processo. No capitulo 3, abordaremos o historico e as etapas das concessdes no estado
de S&o Paulo. No capitulo seguinte, trataremos da evolucédo das tarifas de pedagio, do
preco por km de rodovia, dos investimentos realizados e da arrecadacdo com a cobranca
da tarifa de pedégio. No capitulo 5, apresentaremos as conclusdes e sugestdes para o

desenvolvimento de novos trabalhos.

1.1 PROBLEMATIZACAO

O problema principal a ser investigado neste trabalho diz respeito & comparagéo
do desempenho apresentado pelos programas de concessfes de rodovias federais e de
rodovias do estado de Sdo Paulo, iniciado na década de 1990. Vale dizer que esses
programas ainda se encontram em andamento. Em virtude disso, procurar-se-a analisar
diferentes aspectos, tais como: caracteristicas e diferengas entre as concessdes de
rodovias federais e do estado de Sdo Paulo, eventuais alteracdes nas diferentes etapas
desse processo, variacdes no preco por quilémetro da tarifa de pedagio, evolucdo do

trafego pedagiado, investimentos realizados e rentabilidade das concessionarias.

1.2 METODOLOGIA

A metodologia utilizada no presente trabalho baseou-se na revisédo de literatura
ja existente com relacdo as concessfes de rodovias. Para 0 bom desenvolvimento da
pesquisa, é preciso ter uma compreensdo a respeito do tema, bem como estabelecer um
referencial tedrico, que servira de base para o conteldo apresentado neste trabalho.
Diante disso, investigaremos e analisaremos importantes conceitos-chave para uma
analise comparativa entre 0s programas de concessdes de rodovias federais e do estado
de S&o Paulo. Também sera feita uma analise de dados publicados pelos o6rgaos

regulatorios e pela Associagdo Brasileira de Concessionérias de Rodovias.
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1.3 HIPOTESES

- A estabilizacdo da economia brasileira no fim da década de 1990 facilitou a
implantacdo de novas concessdes no pais;

- As concessionarias tém obtido ganhos reais nas tarifas de pedagio ao reajusta-las
acima das taxas de inflagéo;

- Os grupos controladores das empresas concessionarias sao pouco diversificados,

facilitando a formacédo de cartéis.

1.4 OBJETIVO GERAL

Este trabalho busca fazer uma analise comparativa entre 0s programas de
concessdes de rodovias federais e de rodovias do estado de Sao Paulo, discutindo seus

principais impactos e particularidades.

1.5 OBJETIVOS ESPECIICOS

- Comparar as estruturas de ambos os programas de concessGes rodoviarias,
confrontando os investimentos realizados;
- Averiguar o desempenho financeiro dos dois programas;

- Analisar a evolucdo do preco por km da tarifa de pedagio nos dois programas.

2 PROGRAMA DE CONCESSOES DE RODOVIAS FEDERAIS

2.1 HISTORICO DAS CONCESSOES DE RODOVIAS FEDERAIS

Antes do inicio do processo de desestatizacdo das rodovias brasileiras, o
Departamento Nacional de Estradas e Rodagem (DNER) era a autarquia responsavel
pela infraestrutura rodoviaria do pais. Ele foi reestruturado através do Decreto-Lei n°
8.463, de 27 de dezembro de 1945, conhecido como Lei Joppert. Em sua maioria, as
obras de infraestrutura eram financiadas pelo Fundo Rodoviario Nacional (FRN),
formado por verbas recolhidas a partir de impostos sobre combustiveis e lubrificantes.
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O montante arrecadado pelo FRN era repassado pela unido aos Estados e municipios,
com o intuito de financiar as obras necesséarias para a manutencdo e expansdo de
estradas e rodovias. Até 1970, a malha viaria nacional passou por uma constante
expansdo. Contudo, a partir da década de 1970, o montante investido foi diminuindo
continuamente, o que, combinado com outros fatores como a crise do petréleo e a
elevacdo da taxa de juros, causou o gradativo sucateamento das rodovias nacionais. Em
1988, ja apresentando um histdrico de constante diminui¢do na sua arrecadagdo, o FRN
foi extinto (VASCONCELOS, 2004, p. 47).

Diante desse cenario, a concessdo de servicos publicos é estabelecida no artigo
175 da Constituicdo Federal de 1988, que prevé a elaboragdo de uma lei com o intuito
de regular as tarifas e estabelecer direitos e deveres dos prestadores responsaveis pelos
servigos futuramente concedidos. A década de 1990 caracterizou o inicio da troca de
papéis entre Estado e setores estruturais considerados estratégicos para o
desenvolvimento da economia brasileira. Inicialmente, assumindo a posigao de ofertante
de servicos de infraestrutura, como o de transportes, o Estado brasileiro passa a exercer
a funcdo regulatdria desses tipos de servico (BARBOSA; GUERRERO; NETO, 2013).
Em 1993, ¢ criado o Programa de Concessdo de Rodovias Federais (PROCOFE), cujo
objetivo, a principio, era o de transferir cerca 25% das rodovias federais para a
administracao e exploracéo do setor privado (CALDEIRA e ROCHA, 2015).

A partir do artigo 175 da Constituicdo Federal de 1988, € criada a Lei 8987, de
13 de fevereiro de 1995, popularmente conhecida como Lei das Concessdes, a qual
possui a finalidade de determinar a politica tarifaria das concessfes. A lei foi também
responsavel por apresentar o conceito de modicidade tarifaria e introduzir a nocdo de
equilibrio econémico dos contratos (SOARES E NETO, 2006). Este ultimo conceito
exerceu papel importante para que o0 PROCOFE se tornasse viavel, uma vez que, a
partir de sua implantacdo, o setor privado passou a enxergar a seguranca institucional
necessaria para garantir a realizacdo dos investimentos. Com base nele, o poder publico
garante a reposicao de tarifas em caso de alteracdo unilateral dos contratos que afete o
equilibrio inicial. (MULLER, 2010, p. 40).

O Programa Federal de Concessdo de Rodovias €, entdo, iniciado no ano de
1995 pelo governo federal como possivel solucdo para o crescente estado de
sucateamento das rodovias nacionais no fim da década de 1980 e inicio da década de
1990. Os primeiros trechos incorporados foram aqueles em que a cobranga de pedagio
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aos motoristas ja era feita por parte do DNER. Eles totalizaram cerca de 850 km de
extensdo. Em seguida, foram realizados estudos para definir a viabilidade técnica e
econdmica da delegacdo de outros trechos. Foram analisados aproximadamente 18.059
km de rodovias, dos quais 11.191 km foram considerados viaveis para concessao e 6868
km apenas para servi¢cos de manutencdo (ANTT, 2016).

Dando prosseguimento ao Programa, alguns dos estudos realizados
anteriormente foram revistos e outros trechos inclusos no projeto, como o da BR-
381/MG/SP, entre Belo Horizonte e Sdo Paulo, o corredor da BR-116/SP/PR, BR-
376/PR e BR-101/SC, entre Sao Paulo, Curitiba e Florianopolis. Segmentos que faziam
parte de programas de restauragéo e expansdo de capacidade (ANTT, 2016)

Em maio de 1996, foi promulgada a Lei n® 9.277, também conhecida como Lei
das DelegacGes. A partir da promulgacdo dessa lei, Estados, municipios e o Distrito
Federal foram autorizados a delegar trechos de rodovias federais para serem incluidos
em seus programas de concessao de rodovias e 0s critérios para estes tipos de delegacdo
foram estabelecidos pelo Ministério dos Transportes através da portaria n° 368/96
(ANTT, 2016).

Com base na lei das Delegac@es, entre os anos de 1996 e 1998, foram assinados
Convénios de Delegacdo com os Estados do Rio Grande do Sul, Parana, Santa Catarina
e Minas Gerais. De forma semelhante, em 1997, o Estado do Mato Grosso do Sul
assinou Convénio de Delegacdo para a construcdo de uma ponte sobre o Rio Paraguai
na BR-262/MS, com recursos financeiros provenientes da FONPLATA (Fundo
Financeiro dos Paises da Bacia do Prata) e a prerrogativa da cobranca de pedagio para
amortizagéo do financiamento (ANTT, 2016).

Diante das dificuldades encontradas pelos Estados na delegacéo de seus trechos,
0 Conselho Nacional de Desestatizacdo (CND), a partir da resolucdo n° 8 de 5 de abril
de 2000, recomendou a revisdo do programa de delegacdo das rodovias federais,
autorizando o Ministério dos Transportes a adotar medidas com o intuito de unificar as
politicas de concessbes rodoviarias. Como consequéncia, foram encontradas
irregularidades em contratos de concessdes nos estados de Minas Gerais e Rio Grande
do Sul, inclusive com a transferéncia da administragdo de um dos contratos gaichos ao
controle direto do Ministério dos Transportes (VASCONCELQS, 2004).

A partir dos estudos de viabilidade realizados no ano 2000 para analise de
viabilidade de novos trechos para concessdo, 0 DNER lancou editais para a exploragéo
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de 7 novos trechos: BR-381/MG/SP (Rodovia Ferndo Dias), BR-116/SP/PR (Rodovia
Regis Bittencourt), BR-376/PR e BR-101/SC, BR-153/SP, BR 116/PR/SC, BR393/RJ e
BR-101/RJ. Contudo, o Tribunal de Contas da Unido (TCU) encontrou irregularidades
ao analisar os editais e minutas de contrato. Por conta disso, e a fim de cumprir as 25
determinac0es feitas pelo tribunal, a continuidade do programa ficou interrompida até o
ano de 2007 (VASCONCELOS, 2004).

Segundo Soares e Neto (2006), o Programa de Concessdo de Rodovias Federais
escolhia os vencedores das licitagbes para a administracdo das rodovias por meio da
menor tarifa proposta. As concessdes apresentavam prazos fixados entre 20 e 25 anos e
sua regulacdo era feita por meio da fiscalizacdo da carga de investimento exigida, do
reajuste anual das tarifas e da realizagéo das atividades operacionais. Para a ANTT, a
cobranca da tarifa de pedagio viabiliza o investimento, manuten¢do e operacdo continua
necessaria em segmentos de rodovias considerados estratégicos para o desenvolvimento
da infraestrutura do pais. E importante ressaltar que sdo rodovias que apresentam fluxo
intenso de veiculos, o que provoca um acelerado desgaste do pavimento, o qual, na

maior parte, ndo é recuperado com recursos do governo federal.

2.2 ETAPAS DO PROGRAMA DE CONCESSOES DE RODOVIAS FEDERAIS

2.2.1 PRIMEIRA ETAPA

Os editais para a concessdo dos cinco primeiros trechos de rodovias foram
publicados em 1993. Contudo, como mencionado anteriormente, a iniciativa privada
ndo enxergava a existéncia de garantias necessarias para a realizacdo dos investimentos
exigidos pelo DNER. A partir da publicacdo da Lei das Concessdes, o problema foi
solucionado e, até o ano de 1997, os cinco primeiros trechos descritos na tabela abaixo
foram arrebatados em leildo e tiveram seus contratos formalizados. Segundo
Vasconcelos (2004), o DNER optou por escolher os cinco trechos para iniciar o
programa, pois 0s mesmos ja vinham sendo pedagiados desde o fim da década de 1960.
Dessa forma, a resisténcia dos usuérios e moradores das cidades afetadas seria
diminuida.

A etapa inicial do PROCOFE foi baseada em um modelo de leildo de concessoes

proposto por Harold Demsetz, da Escola de Chicago, em 1968. Nesse modelo, um

14



conjunto de investimentos minimos é previamente estabelecido pelos editais e nele sdo
incluidos os esforcos de recuperacgdo e eventual expansdo da malha viéria em operacéo.
Parte destes investimentos deve ser realizada antes do inicio da cobranga dos pedagios,
de forma que padrées minimos de seguranca sejam garantidos aos usuarios. A partir
desses investimentos pré-estabelecidos, a concessao € garantida ao licitante que ofertar a
menor tarifa de pedagio. Apos a escolha do vencedor, a regulacdo das concessoes ¢é feita
basicamente através do monitoramento da realizagcdo dos investimentos previstos, das
atividades operacionais e dos reajustes anuais das tarifas previstas em contrato, fato que
caracteriza as concessoes federais basicamente como de regulacao técnica (PINHEIRO,
2005).

De acordo com os contratos das concessfes pertencentes a primeira etapa do
PROCOFE, recuperados através do portal digital da ANTT, o reajuste das tarifas de
pedagio é calculado a partir da multiplicacéo entre a tarifa basica de pedagio — definida
no leildo — e a média ponderada de quatro indices de preco especificamente escolhidos
para o reajuste da tarifa basica de pedagio, calculados pela Fundacdo Getllio Vargas

(FGV). A formula é demonstrada a seguir:

Pt (Iti — Ito) \ Py (IPi — IPo) P (I0AEi — I0AEo) . P4(1c1 —1Co) iy
TER=V Ito IPo I0AEo ICo (1)

Em que:

TBR - é 0 valor da TARIFA BASICA DE PEDAGIO reajustada;
V - é a TARIFA BASICA DE PEDAGIO inicial;
ITo - é o indice de Terraplanagem, relativo ao més da data-base, calculado pela
Fundacdo Getllio Vargas - FGV;
ITi - é o indice de Terraplanagem, relativo ao més do reajuste, calculado pela Fundacéo
Getulio Vargas - FGV;
IPo - é o indice de Pavimentacdo, relativo ao més da data-base, calculado pela Fundacéo
Getulio Vargas - FGV;
IPi - é 0 indice de Pavimentacdo, relativo ao més de reajuste, calculado pela Fundacéao
Getulio Vargas - FGV;
IOAEO - é o indice de Obras de Artes Especiais, relativo ao més da data-base, calculado
pela Fundacéo Getulio Vargas - FGV;

15



IOAEi - é o indice de Obras de Artes Especiais, relativo ao més de reajuste, calculado
pela Fundacdo Getulio Vargas - FGV;

ICo - é o indice de Servigos de Consultoria, relativo ao més da data-base, calculado pela
Fundacao Getulio Vargas - FGV;

ICi - é o indice de Servicos de Consultoria relativo ao més do reajuste, calculado pela
Fundacdo Getllio Vargas - FGV;

P1; P2; P3 e P4 - parametros de ponderacao.

Tabela 1 — Primeira Etapa do PROCOFE

L. ) L. Prazo Extensao
Rodovia Concessionaria  Data Assinatura Inicio Trecho
(anos) (km)
BR-116 RJ/SP NOVADUTRA 10/31/1995 3/1/1996 25 Rio de Janeiro - Sdo Paulo 402,00
BR-101RJ PONTE 12/29/1994 6/1/1995 20 Ponte Rio - Niterdi 13,20
BR 040 MG/RJ CONCER 10/31/1995 3/1/1996 25 Rio de Janeiro - Juiz de Fora 179,90
Rio de Janeiro - Teresépolis -
BR 116 RJ CRT 11/22/1995 3/22/1996 25 j , 142,50
Além Paraiba
BR 290 RS CONCEPA 3/4/1997 7/4/1997 20 Osoério - Porto Alegre 121,00
Extensdo Total 858,60

Fonte: tabulacéo prdpria a partir de dados da ANTT 2017

2.2.2 SEGUNDA ETAPA

A segunda etapa do Programa de Concessdes de Rodovias Federais iniciou-se
em 2000, com publicacdo de editais e estudos de viabilidade econémica pelo
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem. No entanto, o Tribunal de Contas da
Unido encontrou diversas irregularidades na documentacdo dos lotes. Diante disso, 0
processo de licitagcdo ndo teve avancos no final do governo Fernando Henrique Cardoso
e nem no governo do presidente Lula (VASCONCELOQS, apud MULLER, 2010, p.41).
Durante a resolucdo dos entraves, foi criada a Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres (ANTT). A agéncia foi criada por meio da Lei 10.233, publicada em 5 de
junho de 2001, com o0 objetivo de reestruturar os sistemas de transporte terrestre e
aquaviario do Brasil. A ANTT assumiu o papel de agéncia reguladora em substituicdo

ao DNER. Resolvidas as 25 questdes levantadas pelo Tribunal de Contas da Unido,
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ainda foi exigida uma atualizacdo dos estudos de viabilidade econémica dos editais
devido ao prolongado atraso na retomada das atividades licitatorias (VASCONCELOQOS,
2004).

O leil&o finalmente foi realizado no dia 9 de outubro de 2007. Foram concedidos
7 trechos de rodovias para compor a Fase | da 22 Etapa do Programa Federal de
Concessbes Rodoviarias, com prazo de exploracdo fixados em 25 anos e critério de
menor tarifa de pedagio a partir da tarifa teto estipulada no edital. Os lotes foram
arrematados pelas empresas OHL Brasil, Consércio BRvias e Acciona. Os
investimentos previstos para o periodo de concessdo eram de R$ 17,3 bilhGes a valores
do ano de 2007. Inicialmente, foi respeitado um periodo de 6 meses, nos quais as
concessiondrias foram orientadas a realizar a cota inicial de investimentos previstos para
garantir que as rodovias apresentassem requisitos minimos de seguranca e conforto aos
usudrios. Decorrido o periodo, a cobranca das tarifas de pedagio foi autorizada pelo
poder concedente (ANTT 2016).

De acordo com os contratos das concessfes pertencentes a segunda etapa do
PROCOFE, as tarifas de pedagio sofrerdo reajustes anuais de acordo com o indice
IPCA, calculado pelo IBGE. Os trechos que compuseram essa fase estdo descritos a

seguir na Tabela 2.

Tabela 2 — Fase | da 22 Etapa do Programa Federal de Concessdes Rodoviarias

. L. Data Extensao
Rodovia Concessionaria i
Assinatura (km)
BR 116 PR/SC PLANALTO SUL 14/02/2008 18/02/2008 25 Curitiba - Divisa SC/RS 412,70
BR 376 PR e BR .
101 5C LITORAL SUL 14/02/2008 18/02/2008 25 Curitiba - Palhoga 405,90
REGIS o ",
BR 116 SP/PR 14/02/2008 18/02/2008 25 Sdo Paulo - Curitiba 401,60
BITTENCOURT
BR 381 MG/SP FERNAO DIAS 14/02/2008 18/02/2008 25 Belo Horizonte - Sdo Paulo 562,10
Divisa MG/R]J - EntroncamentoVia
BR 393 RJ RODOVIA DO ACO  26/03/2008 28/03/2008 25 Dutra 200,40
BR101 RJ FLUMINENSE 14/02/2008 18/02/2008 25 Ponte Rio Niterdi - Divisa RJ/ES 320,10
BR 153 SP TRANSBRASILIANA 14/02/2008 18/02/2008 25 Divisa MG/SP - Divisa SP/PR 321,60
Extensdo Total 2.624,2
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Fonte: tabulagdo prdpria a partir de dados da ANTT 2017

Em 2008, foram publicados novos editais, dando inicio a Fase Il da 22 Etapa do
Programa Federal de Concessfes Rodoviarias. Nessa etapa, foi leiloado um lote
composto por 680,6 km de rodovias, também concedidas pelo prazo de 25 anos. O
critério adotado pelo governo federal foi o de menor tarifa de pedagio (MUCCI, 2011).

Tabela 3 — Fase Il da 22 Etapa do Programa Federal de Concessdes Rodoviarias

3 L. Data Extensao
Rodovia Concessionaria Trecho

Assinatura (km)

BR 116 - Feira da Santana 554,10

BR 324 - Salvador/Feira de

113,20
Santana

BR 116/324 BA VIA BAHIA 03/09/2009 20/10/2009 25
BR 526/324 - BA 528 9,30
BA 528/526 - Aratu 4,00
Extensédo Total 680,6

Fonte:tabulacdo prépria a partir de dados da ANTT 2017

2.2.3 TERCEIRA ETAPA

Assim como a fase anterior, a fase 3 do PROCOFE também foi marcada por
atrasos e suspensfes de editais. Essa etapa teve inicio com o leildo de apenas um lote
pertencente a etapa 2, que fora antecipada em relacdo a etapa 1. O lote composto pelo
trecho da BR 101, que vai do acesso a cidade de Mucuri, na Bahia, até a divisa entre 0s
Estados do Espirito Santo e Rio de Janeiro, foi arrematado pela ECO 101
Concessionaria de Rodovias S/A. Contudo, entraves judiciais fizeram com que
houvesse um intervalo de 9 meses entre a realizacdo do leildo e a assinatura do contrato.
E vélido mencionar que esse lote, inicialmente, estava previsto para pertencer a segunda
etapa do PROCOFE, em sua primeira fase. A etapa 2 da terceira fase do PROCOFE ¢
resumida na Tabela 4, a seguir. (GONZE, 2014 p. 90).

Tabela 4 — Fase 1l da 32 Etapa do Programa Federal de Concessdes Rodoviarias
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Data Extensao

Rodovia Concessionaria N Inicio Trecho
Assinatura (km)

BR 101/ BA/ Eco 101 Concessdo de Entre BA 698 (acesso a

ES Rodovias S/A 17/04/2013 10/05/2013 25 Mucuri) e Divisa ES/RJ 4753

Extensao

Total 4759

Fonte GONZE, 2014 modificado.

Esta etapa foi incluida no Programa de Investimentos em Logistica do governo
federal (PIL). O programa tem como objetivo o desenvolvimento acelerado e
sustentavel por meio do aperfeicoamento da malha de transportes existentes no pais.
Para a sequéncia da realizacdo da terceira etapa, 0 governo brasileiro, na posicdo de
poder concedente, adotou um novo cronograma de investimentos para as etapas
remanescentes. Essa nova medida impde como premissa a realizagdo da duplicacdo de
todos os trechos de pista simples que compuseram o0s lotes no periodo maximo de 5
anos, contados a partir do inicio da concessdo. Nesse periodo, ainda estava prevista a
realizacdo de 23,5 bilhGes de reais em investimentos, quantia que representa
aproximadamente 56% dos 42 bilhdes de reais previstos para investimento nesta etapa.
Além disso, o inicio da cobranca das taxas de pedagio sé seria autorizado depois da
realizacdo de 10% do total de investimentos previstos (ANTT, 2017). Essa medida foi
adotada considerando o desempenho aquém do esperado nas etapas anteriores do
PROCOFE (GONZE, 2014). Assim como na etapa anterior, as tarifas de pedagio serao
reajustadas anualmente de acordo com o IPCA. Os cinco trechos que compuseram 0S

lotes das etapas | e Il estdo descritos a seguir, na tabela 5.

Tabela 5 — Fases | e 111 da 32 Etapa do Programa Federal de ConcessGes Rodoviarias

Concessionaria Prazo de Extensdo
Rodovia Assinatura do Inicio concessao Trecho (km)
(anos)
Entroncamento
Com a BR 040
BR 050 MGO Rodovias ~ C0°/12/2013 08/01/2014 30 (Cristalina/GO) 436,6
GO/MG .
— Divisa
MG/SP
Divisa
MT/MS até o
12/03/214 km 855 no
BR 163/MT CRO 21/03/2014 30 Entroncamento 850,9
com a rodovia
MT 220
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BR 060 € BR
BR 153 do DF até a
060/153/262  CONCEBRA 31/01/2014 05/03/2014 30 divisa MG/SP e 1176,5
DF/GO/MG BR 262,da BR
153/MG 4 BR
381/MG
Divisa MT/MS
BR 163/MS MS VIA 12/03/2014 11/04/2014 30 até a divisa 847.20
MT/PR
BR 040 Trecho
DFIGO/MG BR 040 12/03/2014 22/04/2014 30 BraJSL'J'i'Z‘”d'ZF - 936,8
Fora/MG
Extensdo Total 4248

Fonte: GONZE, 2014 modificado.

O quadro a seguir apresenta um resumo das fases do PROCOFE.

Quadro 1- Resumo das etapas do PROCOFE

N° de
Etapa Extensdo (Km) Proporcéo Inicio concessionaria
1 858 10% 1995 5
2 3305 37% 2008 8
3 4723,9 53% 2013 6
Total 8886,9 19

Fonte: elaboragdo propria.

3 PROGRAMA DE CONCESSOES DE RODOVIAS DO ESTADO DE SAO PAULO

Inicialmente, o Programa de Concessdes Rodoviérias do Estado de Sdo Paulo
era regulamentado pela Comissdo de Monitoramento das Concessdes e Permissdes de
Servicos Publicos, que foi instituida provisoriamente pelo governo do Estado através do
decreto n° 43.011, em 3 de abril de 1998, juntamente com o0 DER/SP. Contudo, em 14
de janeiro de 2002, é publicada a Lei Complementar n® 914, com a finalidade de
instituir a Agéncia Reguladora de Servigos Publicos Delegados de Transporte do Estado
de Sdo Paulo — Artesp. Entre as principais responsabilidades do novo 6rgdo, estéo
(ARTESP, 2017):

¢ Implementar a politica estadual de transportes;

e Exercer poder regulador;
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e Elaborar modelos de concessdes, permissoes e autorizacoes;
e Garantir a prestacdo de servigcos adequados;
o Zelar pela preservagdo do equilibrio econémico-financeiro dos contratos

e estimular a melhoria da prestacdo dos servigos publicos de transporte.

Portanto, é possivel concluir que, a partir de 2002, a Artesp assume o papel
definitivo de d6rgdo regulatério correspondente ao exercido pela ANTT no ambito das
concessoes de rodovias federais brasileiras.

Uma particularidade presente no papel desempenhado pela Artesp é o fato de
que ela conta com dois tipos de empresas auxiliares na geréncia e fiscalizacdo das
concessdes feitas pelo Estado. A primeira é descrita como Empresa de Apoio ao
Gerenciamento (EAG), cujo papel é o de prestar assessoria em assuntos relacionados ao
planejamento, gerenciamento, acompanhamento e controle de todas as etapas do
programa, bem como apoiar o desenvolvimento de agles conjuntas entre as
concessionarias e as empresas auxiliares do segundo tipo, as Empresas de Apoio a
Fiscalizacdo (EAF). As EAF’s sdo responsaveis pelo acompanhamento semanal das
concessionarias. Dentre suas responsabilidades estdo (i) a identificacdo de todos os
servicos a cargo das concessiondrias; (ii) a operacionalizacdo dos procedimentos de
fiscalizacdo, controle e padronizacdo das informacdes obtidas pelas concessionarias;
(iii) a analise dos dados obtidos e a identificacdo de problemas na execucdo dos
contratos, bem como suas possiveis causas; por fim, (iv) o acompanhamento de todos o0s
eventos contratuais sob responsabilidade das concessionarias. E valido mencionar que,
no caso das EAF’s, é feita a contratacdo de um agente fiscalizador para cada empresa
concessionaria (CARDOSO et al., 2011).

Uma das principais diferencas observadas entre os programas de concessao de
rodovias estudados neste trabalho é que, no programa paulista, o poder concedente
exige a realizagdo de significativos pagamentos em forma de outorga para autorizar a
exploracdo de cada trecho de rodovia. Segundo a ARTESP, até o ano de 2013, foram
pagos aproximadamente 6 bilhGes de reais em valores de outorga. O érgdo regulatério
ainda informa que a soma é majoritariamente investida na manutencdo de trechos e
rodovias ndo concedidas.

O pagamento em forma de outorga foi regulamentado a partir da Lei de
LicitacOes (Lei 8.666/93) e da Lei de Concessdes (Lei 8.987/95). Em entrevista
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concedida a Pedro, em 2012, Moacyr Duarte, entdo diretor-presidente da Associagdo
Brasileira de Concessionérias de Rodovias, afirma que este tipo de cobranga € realizado
quando o valor arrecadado em forma de tarifa de pedégio é superior a quantia necessaria
para amortizar os investimentos realizados ao longo do periodo de exploracdo dos
trechos concedidos, cobrir as despesas e gerar lucro satisfatorio. Para casos como esse,
além da exigéncia de pagamento de valores de outorga, o poder concedente também
pode exigir que a concessionaria seja responsabilizada pela manutencdo e conservagao
de trechos de rodovias adicionais que ndo poderdo ser tarifados (PEDRO, 2012). Em
Sdo Paulo, sd@o combinadas as tarifas de outorga fixa, dividida em pagamentos ao longo
da realizacdo do contrato, e tarifas de outorga varidvel. A determinacdo dos pagamentos
deve estar presente no instrumento convocatdrio da licitagdo e também no contrato
administrativo selado entre poder concedente e concessionaria.

Também em entrevista a Pedro, o entdo superintendente de controle econémico
e financeiro da ARTESP, Fernando Fernandes, esclarece que a presenca de uma tarifa
variavel e indexada aos mesmos indices de reajuste das tarifas de pedagio serve como
mecanismo de defesa contra eventuais ganhos exagerados durante 0s reajustes
periddicos previstos para as tarifas de pedagio. Nas concessdes paulistas, as tarifas
variaveis de outorga sdo fixadas em 3% da receita bruta efetivamente obtida pela
concessionaria no més anterior ao pagamento, sendo reajustadas pela mesma férmula e

nas mesmas datas que as tarifas de pedagio (PEDRO, 2012).

3.1 ETAPAS DO PROGRAMA DE CONCESSOES DE RODOVIAS NO ESTADO
DE SAO PAULO

3.1.1 PRIMEIRA ETAPA

O programa de concessdao de rodovias do estado de Sdo Paulo teve inicio em
1997. Neste ano, foram realizadas as licitacGes, as quais exigiram que 0s concorrentes
apresentassem metodologia detalhada de execucdo técnica das obras e servicos exigidos
nos editais, correspondentes a primeira das trés etapas que compdem o0 programa
paulista, e também a proposta de valor de outorga a ser pago ao governo do Estado pelo
direito de exploragdo dos trechos. Na primeira fase, o critério adotado para a escolha da
concessionaria vencedora foi o de maior valor dessa outorga, sendo o prazo de
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concessdo fixado em 20 anos, e as tarifas de pedagio ajustadas através do indice IGP-M
(RECCHI, 2005). Durante a execugdo dos contratos, as empresas vencedoras dos lotes
sdo inteiramente responsaveis pelos investimentos, pela manutencdo, ampliacdes e
obras previstas nos editais, tendo como contrapartida a cobranca de pedagio nos trechos
(Mucci, 2001, p. 72). De acordo com os editais, as tarifas de pedagio serdo reajustadas
Nesses termos, dos 12 lotes concedidos, 9 tiveram seus contratos assinados no ano de
1998 e os 3 restantes no ano 2000. Os trechos que compdem a primeira etapa estdo

descritos a seguir na tabela 6.

Tabela 8 — Primeira etapa de Programa de Concessdes Rodoviarias do Estado de S&o

Paulo

Primeira Etapa do Programa de Concessdes Rodoviarias do Estado de Sdo Paulo

Inicio da
Cobranca de Concessionaria
Pedagio

Rodovia Trecho Extensao Assinatura
(SP) (km) do Contrato

Anhanguera e

1 330/348 - 316,8 1/5/1998 1/5/1998 Autoban
Bandeirantes
3237326/ Catanduva, Bebedouro,
3 351 Taquaritinga, Pirangi e 156,0 2/3/1998 3/3/1998 Tebe
Barretos
Ribeirao Preto, Igarapava e ]
5 322 /330 Bebedouro 236,6 6/3/1998 7/3/1998 Vianorte
Itirapina, Mogi-Mirim, Limeira,
215/330/ Piracicaba,
6 191/147/ : ’ 377,8 17/2/2000 18/2/2000 Intervias
352 Araras, Rio-Claro, Casa
Branca,
Porto Ferreira e Séo Carlos
Ligacao entre Sao Carlos,
8 225/ 310 Itarapina, Brotas, Jal e 218,2 9/6/1998 19/6/1998 Centrovias

Bauru

Ligac&o entre S&o Carlos,

9 | 310/326/ | ~iianduva, Mirassol, Sertdozinho, | 442,2 18/5/1998 | 19/6/1998 | 1rangulodo
333 ~ Sol
Borborema, Matéo e Bebedouro
Franca, Batatais
345/334/ - ’ i =
10 | 255/330/ | Ribeirdo Preto, Araraquara, Sao 316,5 31/8/1998 | 1/9/1998 Autovias
Carlos e Santa Rita do
318
Passa Quatro
sorssoy | locoee Shotest o
11 215/342/ T 345,7 14/4/1998 15/4/1998 Renovias
Boa Vista e
344 N
Campinas
075/091/ Castello Branco e Raposo .
12 270 / 280 Tavares 162,1 30/3/1998 31/3/1998 Viaoeste
1271280/ Rio Claro,
13 Piracicaba, Tieté, Jundiali, Itu e 299,0 2/3/2000 3/3/2000 Colinas
300/ 075 A
Campinas
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Tatui, Aracoiaba da
280 / 255 / Serra, ES:IE)L:rrl\tl(; Santo do
20 2581127/ . S x 515,7 10/2/2000 10/2/2000 SPVias
270 Avaré, Itapet|_n|nga, Capao
Bonito e
Itararé
22 0551/6%)50 / Anchieta e Imigrantes 176,4 27/5/1998 27/5/1998 Ecovias
Total 3.562,9

Fonte: Mucci, 2011.
3.1.2 SEGUNDA ETAPA

A segunda etapa do programa de concessdes foi dividida em duas fases. A
primeira fase foi composta por um unico lote, composto pelo Trecho Oeste do Rodoanel
Mario Covas. Ja a segunda fase integrou cinco lotes de rodovias: Corredores D. Pedro I,
Raposo Tavares, Rondon Oeste, Rondon Leste e Ayrton Senna/Carvalho Pinto.
Contrastando com a primeira fase, o critério escolhido para a determinacdo dos
vencedores foi o de menor tarifa de pedagio ofertada. Contudo, a outorga paga ao
Estado foi mantida, mas agora com valores pré-fixados e pagos ao Estado ao longo do
tempo de execucdo dos contratos. Segundo o portal da ANTT, o valor pago na forma de
outorga chegara aos 5,5 bilhdes de reais ao final dos contratos. O modelo adotado foi o
de concessdo onerosa pelo prazo de 30 anos (MUCCI, 2011).

Outro ponto em que a segunda etapa se diferencia da etapa inicial é que as
concessionarias integrantes do Programa de Concessoes, responsaveis pelos lotes mais
recentes, serdo responsaveis pela manutencdo de mais 900 km de rodovias vicinais, sem
a prerrogativa da cobranca da tarifa de pedagio. Além disso, os indices de pedagio
passaram a ser ajustados pelo IPCA, e ndo mais pelo IGP-M, como na primeira etapa
(ARTESP, 2017).

Em suma, na segunda fase foram licitados cinco lotes, em 2008, que operaram
1.715 km de rodovias. Ao final, 359 km seriam duplicados, 526 km de faixas adicionais
e novos acostamentos. Ademais, 317 vias de acesso, retorno, pontes e viadutos e outras
65 passarelas seriam construidas ou expandidas (ARTESP, 2017). Os trechos

pertencentes a segunda etapa estdo descritos a seguir, na tabela 7
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Tabela 7 - Segunda Etapa do Programa de Concessdes Rodoviarias do Estado de Séo
Paulo.

Segunda Etapa do Programa de Concessdes Rodoviarias do Estado de Sdo Paulo

. > . Inicio da
Lote R?gg\)na Trecho Exzﬁrr:]s)ao Cﬁsggﬁtf;% Cobranga  Concessionaria
de Pedagio
7 | 332/065 D. Pedro | 260,6 2/4/2009 | 3/4/2009 Rota das
Bandeiras
16 2702/5%27 1" Raposo Tavares 3882 | 16/3/2009 | 17/3/2009 Cart
19 300 Marech'S?eondO” 3311 | 6/5/2009 | 7/5/2009 | Via Rondon
300/209/ Marechal Rondon Rodovias do
21 | o1/ 208 i 3444 | 23/4/2009 | 24/4/2009 T
23 070 Ayrton Sena - 134,9 | 17/6/2009 | 18/6/2009 Ecopistas
Carvalho Pinto
24 Trecho Oeste do 32,0 2/6/2008 | 17/12/2008 Rodoanel
Rodoanel
21 Rodoanel Mario 57 10/03/2011 | 24/08/2008 SPMar
Covas
Total  1.548,2

Fonte: Mucci, 2011.

3.1.3 TERCEIRA ETAPA

A terceira etapa do programa de Sdo Paulo tem previsdo de inicio para o més de
fevereiro de 2017. Os novos editais sdo regulamentados pelo decreto estadual n® 62.249,
publicado no dia 4 de novembro de 2016, e foram elaborados em parceria com a
International Finance Corporation (IFC), 6rgdo vinculado ao Banco Mundial e com a
participacdo de consultorias internacionais. Nesta nova fase, um novo modelo sera
colocado em préatica com a implementacdo de modificagdes feitas com o objetivo de
estimular a participagdo de investimentos internacionais. Na terceira etapa estdo
inclusos trechos das rodovias SP-266, SP-294, SP-322, SP-328, SP-330, SP-333 e SP-
351, que atravessam 30 municipios. Estd prevista a incorporagdo de trechos da atual
concessionaria ViaNorte, vencedora do lote 5 da primeira etapa do programa, cujo
contrato tem previsdo de encerramento em 2018. Esta etapa sera composta por dois
lotes, totalizando 1317 km de rodovias™.

Dentre as modificacfes previstas em relacdo as etapas anteriores, € possivel
destacar que as tarifas de pedagio passam a ser variaveis e calculadas de acordo com o

! Publicacéo feita no Diério Oficial do Estado de S&o Paulo em 05/11/2016, volume 126, nimero 208.
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horario e com o fluxo de veiculos nas rodovias. Segundo o governo do Estado, o valor
médio das tarifas sofrerd uma redugdo de 19%. Motoristas que utilizarem o método
eletrdnico de pagamentos terdo ainda um desconto de 5%?>.

Tentando aumentar a capacidade de investimento dos projetos, os contratos de
concessao passardao a ser firmados entre trés partes: o poder concedente, as empresas
concessionarias e ainda o financiador do projeto. Os compromissos contardo com uma
revisdo contratual periddica, que ocorrerd a cada 4 anos, a fim de possibilitar a
readequacdo dos planos de investimento, seguros, garantias e indicadores de
desempenho. Por fim, o critério para a definicdo da concessionaria vencedora do leildo
voltara a ser o de maior outorga. O governo do Estado espera arrecadar R$ 3,9 bilhGes,
dos quais R$ 1,8 bilhdo serd destinado a restauracdo de rodovias, R$ 1 bilhdo sera
aplicado em obras de ampliacdo e R$ 516 milhdes serdo gastos em equipamentos e
sistemas para as rodovias”.

A Tabela 8 apresenta um resumo das etapas do programa de concessdes de

rodovias do Estado de Sdo Paulo.

Tabela 8 — Resumo das etapas do programa de concessdes do estado de Sao Paulo

Etapa Extensao Proporgéo Inicio Ne° de
(Km) concessiona
rias
1 3592 56% 1998 12
2 1548 23% 2008 7
3 1317* 21%* 2017* 2*
Total 6457 20

Fonte: Elaboracdo propria.

*Como a terceira etapa ainda se encontra em sua fase inicial, os valores sdo previstos.

4 ANALISE DESCRITIVA E COMPARATIVA DAS RODOVIAS CONCEDIDAS
NO BRASIL E NO ESTADO DE SAO PAULO

2 1dem.
% 1dem.
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4.1 EQUILIBRIO ECONOMICO FINANCEIRO E TARIFAS BASICAS DE
PEDAGIO

Como mencionado anteriormente, o conceito de EEF dos contratos foi
introduzido através da Lei das Concess@es, de 1995. A introducdo desse conceito teve
papel fundamental na consolidacdo dos programas de concessdo no pais a partir da
segunda metade da década de 1990. Foi a partir de sua introdugdo que a iniciativa
privada passou a enxergar garantias suficientes para realizar os investimentos de grande
porte necessarios para a concretizacdo dos programas de concessdo. Para melhor
compreender o conceito, primeiro é preciso compreender como sdo formuladas as
tarifas bésicas de pedagio.

° As tarifas bdsicas de peddgio exercem papel fundamental para a execugdo dos
programas de concessdo. Além de representarem a forma pela qual as concessiondrias
serdo remuneradas, em alguns casos também é utilizada como critério de definicao das
empresas vencedoras dos leilGes dos lotes de rodovias. Para que a tarifa basica de pedagio
seja capaz de cobrir os gastos realizados pela concessiondria, e ao mesmo tempo
remunerar seus investidores, Soares e Neto (2007) sugerem que a seguinte formula seja
empregada para sua defini¢do:

linicial + E Cfut (1 + )" + Z Rfut (1 + )"

Ped =
¢ ¥ Finicial (1 + r)™

(2)

Em que:

Ped - representa a tarifa inicial de pedagio;

linicial - representa os investimentos iniciais;

Cfut - representa os custos futuros;

Rfut - representa a remuneracdo do capital do concessionario;

i - representa a taxa de desconto, para calculo do valor presente;
Finicial - representa o fluxo observado na rodovia;

r - representa a taxa de crescimento do fluxo de veiculos;

n - representa o prazo da concessao.

Essa tarifa seria suficiente para remunerar o concessionario de forma satisfatoria

e proporcionar a execucdo dos servigos necessarios durante a vigéncia do contrato,
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evitando que os usuarios pagassem tarifas desnecessarias. Os contratos firmados entre
os investidores privados e 0s 6rgdos responsaveis pelas concessdes rodoviarias possuem
uma caracteristica de disparidade de influéncia nas prerrogativas do contrato. Nesta
situacdo, apesar de formalizar um compromisso com a iniciativa privada, o governo
possui certos privilégios capazes de Ihe conceder poderes unilaterais. Para que 0s
investidores estejam protegidos dessa prerrogativa estatal, foi estabelecido o conceito de
equilibrio econémico dos contratos (EEF) (SOARES e NETO, 2007).

O equilibrio EEF pode ser definido pela seguinte formula:

Z _ RECl:t}—DE'Pl:t} (3}
(1 + TIR)

t=1

Em que:
REC(t) = receita anual considerada como beneficio da empresa privada;
DEP(t) = Despesas (investimentos e custos futuros) anuais do projeto;

A partir dai, Soares e Neto afirmam:

(...) a TIR ¢ definida, no processo licitatério, quando da apresentacdo da
proposta de tarifa inicial pela licitante vencedora. Ao assinar o contrato,
concedente e concessionaria concordam que a tarifa inicial é suficiente para
gerar as receitas que garantem o equilibrio econdmico-financeiro do
empreendimento, e para assegurar a TIR de equilibrio para a concessionaria.
Dessa maneira, 0s desequilibrios que vierem a ocorrer ao longo do tempo
serdo corrigidos pela manutencéo da taxa interna de retorno referente ao ano
base (TIR inicial) (SOARES e NETO, 2007, p. 17).

A fim de determinar a viabilidade dos investimentos previstos nos editais de
concessao rodoviaria, o investidor privado faz uma comparacdo entre a TIR esperada
para o investimento e o Custo de Oportunidade do Capital (COC), comumente
representado no Brasil pela taxa Selic. Uma taxa de juros muito alta acabara por induzir
os investidores a aplicarem seus recursos no mercado financeiro, ao invés de realizar 0s
investimentos nas concessdes. Em suma, uma taxa de juros elevada fara com que a
iniciativa privada opte por realizar investimentos mais seguros, com mais liquidez e

Mmenor risco.
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Portanto, para que investimentos semelhantes aos necessarios em programas
como os de concessao rodoviéria sejam economicamente viaveis, é necessario estipular
uma TIR superior a0 COC (SOARES e NETO, 2007). Essa relacdo entre TIR e taxa
Selic é fundamental para a definicdo da Tarifa Basica de Pedagio e foi abordada por

Soares e Neto da seguinte forma:

Assim, a Selic elevada representa um patamar a ser superado pela taxa de
retorno do empreendimento, e se reflete de maneira direta no valor da tarifa
de pedagio; quanto maior a Selic, maior a TIR necessaria para viabilizar o
investimento, maior sera a tarifa inicial de pedagio. O agravante é que essa
tarifa inicial servird de referéncia para todos os outros reajustes e revisdes
que ocorrerdo no periodo de validade da concessdo. No caso das concessdes
rodovidrias federais, como a Selic real entre 1995 e 1996 estava muito
elevada, acredita-se que ela teve um impacto significativo sobre o valor
inicial da tarifa de pedagio, e que se mantém ao longo do tempo de vigéncia
do contrato, pela garantia legal que a concessionaria usufrui de manutencao
do equilibrio econdmico-financeiro inicialmente estabelecido. Em outras
palavras, a TIR, no momento inicial da assinatura do contrato, estava elevada
e serviu de referéncia para a concessionaria obter os automaticos reajustes e
solicitar revisdes de tarifas (2007, p.21).

A necessidade de se estabelecer um mecanismo de protecdo dos investimentos
de longo prazo surge a partir da nova relacdo econémica entre 0s interesses dos
investidores privados, que passardo a assumir o controle destes trechos, e o interesse
publico, representado pelos usuérios das rodovias concedidas. Esta nova relagdo é
criada a partir do momento em que é cedido o direito de exploracdo de um servico
publico, como o de concessédo de rodovias (MULLER, 2010 p. 39). Sdo confrontados os
riscos assumidos pelos investidores, agravados pelo longo prazo ao qual serdo
submetidos os investimentos, e sua contrapartida, representada pela cobranca das tarifas
de pedagio aos usuérios, e ainda o acréscimo da inexisténcia de concorréncia e a
garantia de um retorno pré-determinado em contrato. Com o objetivo de assegurar que
0S Servicos, obras e investimentos previstos nos contratos sejam cumpridos, e a0 mesmo
tempo garantir a permanéncia da taxa de retorno prevista em contrato, foram criados 0s
mecanismos de reajustes das tarifas. Esses mecanismos de reajustes sdo a formalizacao
de que o capital investido pela iniciativa privada sera recuperado e remunerado de
forma adequada aos investidores ao longo da execugéo dos contratos. (MULLER, 2010,
p. 39).

Com o0 objetivo de acompanhar como foram colocados em pratica estes

mecanismos de manutencdo do EEF em cada um dos programas de concessao,
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passaremos a analisar a dinamica de reajustes nas tarifas basicas de pedagio em duas
concessionarias de cada etapa para cada programa. Escolhemos analisar a evolugdo das
tarifas basicas de pedagio de oito concessionarias, metade delas pertencentes ao
programa federal e a outra metade referente ao programa paulista. A analise ainda foi
dividida entre duas representantes da primeira etapa e duas representantes da segunda
etapa para cada programa.

As concessionarias escolhidas para a primeira etapa foram Nova Dutra S/A e
Concepa S/A. Auto Pista Régis Bittencourt e Ferndo Dias S/A para a segunda etapa do
programa federal. Para o programa paulista, as escolhidas foram Vianorte e Tebe, para a
primeira fase, e Rota das Bandeiras e Cart para a segunda etapa. Foram analisados
dados disponibilizados no ultimo Relatério Anual de Rodovias Federais Concedidas,
ano de 2013, bem como dados do historico de tarifas de pedagio disponivel no sitio da
ARTESP, referentes as etapas | e 1l do programa paulista. As tarifas apresentadas nos
relatdrios foram reajustadas pelo indice IPCA para corresponderem a valores do ano de
2017.

No Gréfico 1, podemos acompanhar a evolucdo das tarifas basicas de pedagio,
praticadas entre os anos de 1996 e 2013, das concessionarias integrantes das etapas
iniciais de ambos os programas. A partir dele, é possivel observar que as
concessionarias paulistas iniciaram a cobranca de pedagio a partir de um patamar mais
elevado do que as concessionarias federais, fato que pode ser atribuido a adocdo do
critério de maior valor de outorga, oferecido ao poder concedente como critério de
definicdo para a concessionaria vencedora do leildo dos trechos da etapa inicial.

Como dito anteriormente, o0s reajustes das tarifas praticadas pelas
concessionarias da primeira etapa do PROCOFE sdo realizados a partir da multiplicacédo
da tarifa basica de pedagio, definida como critério de decisdo da empresa vencedora do
leildo, e a média ponderada de quatro indices de preco especificamente escolhidos para
0 reajuste da tarifa basica de pedagio. J& as concessionarias da etapa inicial do programa
paulista reajustam suas tarifas de acordo com o indice IGP-M. Com excecdo da
concessionaria ViaNorte, as demais concessionarias apresentaram taxas de reajuste
semelhantes ao longo do ano, mesmo adotando diferentes mecanismos de reajuste.
Excecéo feita a um pequeno desvio observado entre os anos de 2001 e 2003 nas tarifas
praticadas pela Concer. O reajuste realizado pela concessionaria ViaNorte se sobressai

em relagdo as demais concessionarias, chegando, em 2006, a um valor 84% maior do
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que o praticado durante 0 ano base de 1998. Contudo, o ritmo de reajustes foi se
desacelerando a partir desse ano. Em 2013, ultimo ano da andlise, o valor praticado pela
concessiondria era 75% maior do que o valor inicial. Esta desaceleracdo também é
observada nas demais concessionarias analisadas.

Percebe-se, portanto, que em todos os casos 0s reajustes foram feitos acima da
taxa de inflacdo, de modo que foram obtidos ganhos reais em relagdo a tarifa basica

definida na assinatura dos contratos.

Gréafico 1 — Variacgdo das tarifas basicas de pedagio para concessdes de 12 etapa
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Fonte: Elaboragdo propria a partir de dados da ANTT e ARTESP

Contrastando com o comportamento das concessionarias das etapas iniciais, a
partir da segunda etapa do PROCOFE e do programa do estadual, as tarifas
apresentaram reajustes menores, chegando até mesmo a sofrer diminuicdo em
comparacdo ao valor inicial. Esta mudanca no comportamento pode ser atribuida ao
melhor momento apresentado pela economia brasileira a época em que foram iniciadas
as novas etapas. As primeiras concessdes foram estabelecidas no meio da década de
1990, periodo em que o risco de se investir no pais era muito mais elevado do que se

comparado ao da segunda metade da década de 2000, quando se iniciaram a segunda
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etapa tanto do PROCOFE quanto do programa estadual paulista. Assim, as
concessionarias foram capazes de oferecer tarifas relativamente mais baixas.

Em relacdo ao programa de S&o Paulo, outra importante alteragdo entre uma
etapa e outra foi a exclusdo do valor de outorga como critério de definicdo da
concessionaria vencedora dos leiloes. O valor de outorga a ser pago passou a ser
definido previamente, e os vencedores dos leildes foram definidos a partir da menor
tarifa basica de pedagio oferecida. Também é importante lembrar que nesta etapa os
dois programas alteraram 0 mecanismo de reajuste das tarifas, passando a adotar o

IPCA como referéncia para a alteragdo das mesmas.

Gréfico 2 — Variacao das tarifas basicas de pedagio para concessdes de 22 etapa

Reajuste Real - Rodovias da 22 Etapa
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Fonte: compilagdo propria a partir de dados da ANTT e ARTESP

4.2 PRECO POR QUILOMETRO

Outro importante dado a ser analisado, a fim de comparar o desempenho dos
programas de concessdo, € o preco efetivamente pago pelos usuérios por cada
quilémetro rodado. Para realizar essa andlise, foram utilizados novamente dados da
Pesquisa Anual de Rodovias Concedidas do ano de 2013 e as informagdes sobre tarifas
publicadas no portal da ARTESP. A metodologia utilizada para o célculo do prego por
km das concess@es federais foi o somatério dos valores de pedagio pago pelo usuario

para percorrer todo o trecho concedido divido pela distancia total percorrida. Para as
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concessionarias do programa paulista, os valores pagos por km ja estéo disponibilizados

nos relatorios da ARTESP e serdo reproduzidos a seguir.

Tabela 9 — Precos por km praticados pelas concessionérias do PROCOFE no ano de

2013

- Tarifa da Preco

Concessiondria  Etapa Tli)xt;elr;;a:\;l)) extensao km
total (RS)

Nova Dutra 1 402,10 39,80 0,10
Concer 1 180,40 24,00 0,13
CRT 1 142,50 29,20 0,20
Concepa 1 121,00 23,30 0,19
Ponte 1 23,34 4,90 0,21
Ecosul 1 623,80 45,00 0,07
Planalto Sul 2 412,70 19,00 0,05
Litoral Sul 2 403,51 8,50 0,02
Ferndo Dias 2 562,10 10,80 0,02
Régis Bittencoutr 2 401,60 10,80 0,03
Fluminense 2 322,14 16,50 0,05
Transbrasiliana 2 321,60 14,00 0,04
Rodovia do Agc 2 200,40 13,50 0,07
Via Bahia 2 680,60 19,10 0,03

Fonte: compilagdo propria a partir de dados da ANTT

A partir dos dados apresentados, é possivel observar que o preco médio pago
para cada km rodado nas rodovias do PROCOFE é de R$ 0,09. Quando as

concessionarias sao discriminadas por etapa, constata-se que as rodovias da primeira

etapa tém cobranca média consideravelmente superior as pertencentes a segunda etapa,

sendo R$ 0,15 centavos para as primeiras e R$ 0,04 para as segundas.

Tabela 10 — Precos por km praticados pelas concessionarias paulistas no ano de 2013

Concessiondria Etapa Extensdo Pista .Pista
Total (KM) Dupla Simples

Autoban 1 316,80 0,15 0,11
Tebe 1 156,00 0,15 0,11
Vianorte 1 236,60 0,15 0,11
Intervias 1 377,80 0,15 0,11
Centrovias 1 218,20 0,15 0,11
Triangulo do Sol 1 442,20 0,15 0,11
Autovias 1 316,50 0,15 0,11
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Renovias 1 345,70 0,15 0,11
Viaoeste 1 162,10 0,15 0,11
Rodovias das Colinas 1 299,00 0,15 0,11
SPVias 1 515,70 0,15 0,11
Ecovias 1 176,40 0,15 0,11
Rota das Bandeiras 2 260,00 0,13 0,09
Cart 2 388,20 0,11 0,08
ViaRondon 2 331,10 0,08 0,06
Rodovias do Tieté 2 344,40 0,12 0,08
Ecopostas 2 134,90 0,07 0,05
Rodoanel 2 32,00 ND ND

Fonte: compilacdo propria a partir de dados da ARTESP

Por sua vez, as concessionarias paulistas apresentaram uma particularidade em
relacdo as rodovias presentes na primeira etapa. De acordo com os dados publicados
pela ARTESP, todas as rodovias apresentaram o valor de R$ 0,15 por km rodado em
trechos de pista dupla e R$ 0,11 em trechos de pista simples. J& na segunda etapa, 0s
valores passam a ser diferenciados por rodovia, alcancando um valor médio de R$ 0,10
para trechos de pista dupla e R$ 0,07 para trechos de pista simples. Assim como nas
concessOes federais, foi possivel observar uma diminuicdo no valor pago por km na
segunda etapa. Contudo, a diminui¢do dos valores ocorreu em uma escala muito menor
do que o observado nas rodovias do programa federal.

A partir do quadro (Quadro 3) comparativo é possivel constatar que, na primeira
etapa, os valores cobrados por km rodado eram semelhantes entre os programas. Apesar
do papel do valor de outorga na definicdo das tarifas de pedagio em Sao Paulo, o valor
médio para as rodovias estaduais era menor do que o praticado nas rodovias federais,
tanto para os trechos de pista simples quanto para os trechos duplicados. E valido
mencionar que diferenca entre o valor para as rodovias simples e duplicadas era
relativamente alto, em torno de 40%. Também chama a atencdo a alta taxa de dispersao
apresentada dos valores observados entre as concessionarias federais da primeira etapa.
A titulo de comparagdo, o valor minimo observado foi de R$ 0,07, enquanto que o valor
maximo chegou aos R$ 0,21.

A partir da segunda etapa, os valores médios observados para os dois programas
sdo sensivelmente menores do que os da etapa anterior. E importante destacar a
diminuicdo apresentada para as concessiondrias federais, em que as tarifas médias

sofreram queda de cerca de 75%, também apresentando uma dispersdo
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consideravelmente menor a da etapa anterior e passando a custar aproximadamente 60%
do valor cobrado nos trechos duplicados de S&o Paulo. Para o programa paulista, a tarifa
média apresentou diminuicéo de aproximadamente 30% e desvio padrdo semelhante ao
apresentado pelas concessionarias federais. A diferenca entre o valor médio de trechos
de pista duplicada e simples também diminuiu, passando a ser de aproximadamente
30%.

Quadro 3 — Quadro comparativo das estatisticas apuradas

Quadro comparativo

0,16

0,14

0,12
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0,08 M Federais

0,06 ESP Dupla

0,04

W SPSimples
0,02

0,00

Media Media Media Desvio  Desvio  Desvio
Geral Etapal Etapa2 Padrdo Padrao Padrao
Geral Etapal Etapa?2

Fonte: compilacdo propria a partir de dados da ANTT e ARTESP

4.3 ARRECADACAO COM PEDAGIO E INVESTIMENTOS REALIZADOS

A seguir, passaremos a fazer uma andlise comparativa entre os valores
arrecadados com as tarifas de pedagio e os valores investidos ano a ano pelas
concessionarias de ambos o0s programas. Para isso, serdo utilizados dados
disponibilizados no portal da Associagdo Brasileira de Concessionarias de Rodovias
(ABCR).

Gréafico 8 — Comparativo entre os valores arrecadados com pedagio e investimentos

realizados
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Fonte: elaboracdo propria a partir de dados da ABCR.

A partir da leitura do gréafico, é possivel perceber que os investimentos do
programa de concessdes de rodovias de Sdo Paulo se concentram no inicio de cada nova
etapa. Analisando a série historica, é possivel notar que entre 1999 e 2001, inicio da
primeira etapa, 0 montante investido sofreu constante elevagéo, passando a decair em
2002 e s6 voltando a crescer de forma consideravel em 2009, quando teve inicio a
segunda etapa do programa. A partir de 2013, os investimentos voltaram a sofrer queda
acentuada e em 2015 a quantia investida volta ao patamar atingido em 2010. Além da
alterndncia na quantia investida nas concessfes paulistas, outro fator que chama a
atencdo € a enorme diferenca apresentada entre os valores arrecadados com as tarifas de
pedagio e os valores investidos. Até o ano de 2001, a razdo investimento/receita
manteve valor proximo a um. Contudo, com a diminui¢do dos valores investidos ao
longo do desenvolvimento das etapas do programa, e com a elevagdo dos valores
arrecadados, a relacgéo foi ficando cada vez menor. No ano de 2015, o valor arrecadado
com pedagio em Séo Paulo foi 374% maior do que o valor investido pelas concessdes.

Por outro lado, a partir da série historica do programa federal, € possivel
perceber que os investimentos foram distribuidos de forma mais constante, tendo
crescimento quase sempre continuo entre os anos de 1995 e 2007. E notavel a diferenca

entre o nivel de investimentos realizados entre a primeira e a segunda etapa do
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PROCOFE. Apés o inicio da execucdo da segunda etapa, os investimentos deram um
salto na quantidade e se mantiveram em constante crescimento até o fim da série, em
2015. A diferenca entre a quantia arrecada e investida € menor no PROCOFE do que a
observada no programa estadual paulista, porém, alcanca diferencas consideraveis em
anos isolados, como em 2003, por exemplo, quando a quantia arrecadada foi cerca de
650% maior do que a investida.

A partir dos dados fornecidos pela ABCR, também foi possivel estabelecer uma
série histdrica das receitas e despesas totais das concessionarias de rodovias, desde o
inicio dos programas até o ano de 2015. Para definir as despesas totais, foram levados
em consideracdo os dados referentes aos gastos com investimentos, despesas
operacionais, pagamentos ao poder concedente, tributos e despesas financeiras. Do lado
receita, foram usados dados de valores arrecadados com tarifas de pedagio e receitas
diversas.

Através dessa série histdrica, foi possivel observar que, apesar dos reajustes
feitos sistematicamente acima da inflacdo, e da grande diferenca observada entre os
valores arrecadados com pedagio e valores investidos nas estradas, tanto as
concessionarias do PROCOFE quanto as concessionarias do programa de Sdo Paulo
apresentam prejuizos significativos até aqui. Em S&o Paulo, o desempenho se mostra
um pouco melhor do que no PROCOFE, uma vez que, com exce¢do dos anos em que
estdo sendo feitos os investimentos iniciais para 0 come¢o de uma nova concessao, as
concessionarias foram capazes de obter lucro. Muitas das concessfes ainda tém décadas
inteiras de direito de exploracdo de sua malha concedida. As compilagdes dos dados de

receitas e despesas estdo disponiveis nas tabelas 8 e 9, a seguir.

Tabela 11 — Comparacdo entre receitas e despesas do PROCOFE
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Despesa Receita

Total - R$ Total - R$ Resultado -

Milhdes Milhdes RS Milnoes
1995 5,15 - (5,15)
1996 352,39 116,35 (236,04)
1997 492,26 316,13 (176,13)
1998 621,36 383,72 (237,64)
1999 534,51 426,93 (107,58)
2000 523,48 482,56 (40,92)
2001 557,28 560,72 3,44
2002 547,85 634,76 86,91
2003 614,32 704,55 90,24
2004 728,71 862,88 134,17
2005 843,29 916,78 73,49
2006 898,08 1.077,83 179,75
2007 999,19 1.227,08 227,89
2008 1.844,01 1.343,11 (500,90)
2009 245191 1.967,61 (484,30)
2010 2.692,54 2.479,89 (212,65)
2011 3.832,16 3.287,26 (544,89)
2012 4.315,98 3.651,65 (664,34)
2013 4.764,04  |3.579,50 (1.184,55)
2014 5.904,76 3.816,32 (2.088,44)
2015 7.295,26 4.683,31 (2.611,95)

Fonte: Compilagdo propria a partir de dados da ABCR

Tabela 12 — Comparacdo entre receitas e despesas do programa de S&o Paulo



Despesa

Receita Total Resultado -

Total -

Milhdes - R$ MilhGes R$ Milhdes
1998 708,51 359,05 (349,46)
1999 1.026,48 764,70 (261,78)
2000 1.916,53 1.031,94 (884,60)
2001 2.176,99 1.436,75 (740,24)
2002 2.160,61 1.715,48 (445,13)
2003 1.941,81 1.983,07 41,26
2004 2.335,87 2.562,35 226,49
2005 2.669,49 2.925,31 255,82
2006 3.020,38 3.185,52 165,14
2007 3.502,90 3.466,48 (36,42)
2008 4.812,46 4.018,75 (793,71)
2009 8.121,44 4.789,51 (3.331,94)
2010 7.989,81 6.164,26 (1.825,56)
2011 6.392,19 7.082,03 689,84
2012 7.697,85 7.809,47 111,62
2013 9.642,63 8.655,66 (986,97)
2014 9.184,81 9.290,93 106,13
2015 8.529,90 9.596,62 1.066,72

Fonte: Compilagéo prépria a partir de dados da ABCR

4.4 COMPOSICAO ACIONARIA

Feita a andlise da composicdo acionaria das concessionarias de ambos 0s
programas, percebe-se que existe uma grande concentragdo de trechos sob a
administragdo de poucas empresas. Em S&o Paulo, 74% do modal rodoviario concedido
estdo sob o controle de trés empresas, sendo 28% para o Grupo brasileiro CCR, 23%
para o0 grupo espanhol Arteris e 22% para a AB Concessdes, que é controlada pelo
grupo italiano Atlantia. O PROCOFE apresenta uma distribuicdo um pouco mais
heterogénea na composi¢do dos grupos concessionarios, sendo 68% do total dos trechos
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controlado por 4 grupos. Contrastando com o perfil apresentado no programa de S&o
Paulo, a maioria das concessionarias do PROCOFE é controlada por grupos sediados no
Brasil. Duas empresas se destacam devido a significativa quilometragem que controlam
nos dois programas. O Grupo CCR é responsavel por 1.262,4 km (14%) de rodovias do
PROCOFE e 1.372,30 km (28%) no programa de S&o Paulo, distribuidas em 3
concessionarias do PROCOFE e 5 concessionarias em SP. A empresa Arteris S/A, por
sua vez, é administradora de 2.102,95 km (23%) de rodovias do PROCOFE e 1.419,10
km (23%) de rodovias paulistas. E possivel determinar um padrdo na composicio
acionaria dos maiores grupos de concessionarias presentes nos dois programas. Quando
as empresas sao sediadas no Brasil, € comum que seus grupos controladores sejam
formados por grandes construtoras brasileiras. O grupo CCR, por exemplo, tem suas
acOes divididas entre as construtoras Andrade Gutierres, Camargo Correa e Penido. O
grupo Odebrecht também possui participacfes em ambos 0s programas, atuando como
acionista das concessionarias Rota das Bandeiras (SP) e CRO (PROCOFE) através da
empresa Odebrecht TransPort.

Também é notavel a grande presenca de empresas com grande
representatividade no mercado mundial de concessbes rodoviarias. Além das
participacdes nas concessionarias Rodovias das Colinas, Rodovias do Tieté e Triangulo
do Sol, o grupo italiano Atlantia, que é controlador da AB Concessdes, possui mais de 5
mil quilémetros de rodovias distribuidos na Italia, Chile, india e Pol6nia. Também é
responsavel pela operacdo do Aeroporto de Roma Ja a Arteris S/A é controlada pelo
grupo Brookfield Aylesbury, fundo de investimento canadense com atuagdo em areas de
infraestrutura e energia sustentavel em 4 continentes diferentes, e pelo espanhol Abertis,

que possui outras 25 concessdes rodoviarias ao redor do mundo.

Tabela 13 — Ranking das empresas com maior participagdo em km no PROCOFE

Empresas com mais trechos concedidos- Programa Federal
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Empresa Nacionalidade Concessdes  Extensdo

(KM)
Acrteris Espanhola 5 2.102,05 23%
Triunfo Brasileira 4 1.799,10 19%
Grupo CCR Brasileira 3 1.262,40 14%
EcoRodovias  Infraestrutura e Brasileira 3 1.112,90 12%
Logistica
Total 19 9.298,15 100%

Fonte: elaboracédo prépria a partir de dados das concessionarias

Tabela 14 — Ranking das empresas com maior participagdo em km no programa paulista

Empresas com mais trechos concedidos - Programa Paulista

Grupo CCR Brasileira 5 1.372,30 28%
Arteris S/A Espanhola 4 1.149,10 23%
AB Concessoes Italiana 3 1.085,60 22%
Total 19 4.897,60  100%

Fonte: elaboragdo propria a partir de dados das concessionarias

5 CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho procurou tracar uma analise comparativa entre 0s programas de
concessdes de rodovias do governo federal e o programa de concessdes de rodovias do
Estado de Sdo Paulo. A partir da analise feita, foi possivel concluir que o governo
federal exerce seu papel de regulador de suas concessionarias através do monitoramento
da realizagéo de investimentos, atividades operacionais e acompanhando os reajustes de
pedagio, caracterizando uma regulacdo técnica. Este perfil acaba dificultando o
acompanhamento dos contratos por permitir uma grande assimetria no acesso a
importantes informagdes. Por sua vez, o governo do estado de Sdo Paulo, ao optar por
realizar concessdes onerosas, acaba transferindo os custos de outorga para o bolso dos

usudrios de suas rodovias.
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O trabalho ainda revelou que o momento vivido pelo pais, quando se iniciaram
as primeiras etapas dos dois programas de concessoes, foi refletido em tarifas mais
elevadas e com ganhos significativamente acima da taxa de inflagdo. Vivendo situagédo
econémica mais consistente no momento do estabelecimento das etapas seguintes, foi
possivel observar que as tarifas mostraram comportamento mais estavel e com reajustes
mais modestos. Sendo assim, € interessante que se leve em consideracdo a influéncia da
atual conjuntura politica e econdémica do pais no momento do estabelecimento de novas
etapas de concessdo, como a terceira etapa do programa de concessdes rodoviarias do
estado de Séo Paulo, que comeca a tomar forma no inicio do ano de 2017.

Por fim, vale ressaltar que a analise da composicdo acionaria dos grupos
controladores das concessdes de ambos os programas revela que a grande maioria da
malha rodoviaria concedida no pais se encontra sob administracdo de pouquissimas
empresas, 0 que facilita a formacdo de conluios e cartéis, potencialmente prejudiciais

a0s usuarios dessas rodovias.
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