PEDAGIOS
Até que ponto os beneficios
compensam 0S custos?

Por Antonio Lauro Vadivia Neto*

A préatica de cobrar um valor pela utilizacdo des\oa obras de arte (pontes e tlneis) ndo é novejdtas
deste tipo de cobranca nas vias que ligavam a&Bubildnia que datam de 4 mil anos atras.

A origem do termo pedagio (em portugués) data ddddMédia, na Franga, quando os nobres passaram a
taxar 0s que passavam por suas terras, ha épobasaca era denominada g&age

Ja a utilizacdo dos recursos gerados pela cobmageedagios na manutencdo e financiamento de obras
publicas tem seu inicio na Inglaterra entre 1686&3 através de uma lei. E é na prépria Inglatgueaem
1706 surge uma série de leis permitindo que empréizgassem a cobranca viaria, o que permitiu o
surgimento de empresas como a Telford e MacAdamnepias na implementacdo de pavimentos
melhorados.

No proprio continente americano existem registrescdbranga de pedagios pelos incas. E depois dos
descobrimentos, as primeiras experiéncias comtgmiede cobranca em via sdo creditadas aos Estados
Unidos por volta de 1800.

Entretanto, devido a impopularidade das estradaspealagio e o avanco das ferrovias trouxe o deqtiaia
as estradas pedagiadas, declinio que foi interdmmpélo surgimento dos automdéveis no inicio do Isécu
XIX e posteriormente com o aumento do trafico erngisnento dos congestionamentos.

Atualmente, no mundo, ha varios exemplos de pajseitilizam o sistema de cobranca de pedagiouzss s
rodovias com o objetivo de manté-las, alguns cqrarticipacdo da iniciativa privada outros exclusieate
bancados pelo poder publico.

So para citarmos um, a China, pais dito comunista elestaque atualmente, a cobranga de pedagars vig
em 90% das vias expressas, em 70% das vias plimapam 40% das vias secundéarias. E o governo
preconiza que a cobranca de pedagio € a Unica foenagicar com a construcdo de modernas rodovias e d
manté-las em boas condicfes de uso. L4 exister? pdritos de cobranca, o que representa 71,4% dos 14
mil quildmetros de rodovias pedagiadas do mundo.

No Brasil, um levantamento feito no site da ABCR4¢8ciacdo Brasileira de Concessionarias de Rodovias

mostra que existem em operacdo no Brasil, atuabm@&3tL pontos de cobranca de pedagio nas rodovias
brasileiras, e com as recentes concessdes dasiasdederais e do rodoanel em Sdo Paulo este nimero
deveré chegar proximo a 380.

Das pracas de pedagio em operacao, 9,7% ainda ssdtd® administracdo direta do Governo (Municipal,
Estadual e Federal) e a grande maioria esta selgime de concessdo a empresas e grupos particulares
Outro dado interessante € que 9 estados da Fedgragsuem pracas de pedagio, com o estado de 8o Pa
encabecando a lista com quase metade das prasten®s, ou seja, 49,5% com suas 164 pracas, endaeg
vem:

Tabela 1 - Pracas de pedagio por Estado |

Estado Pracas %
Sao Paulo 146 49,5
Rio Grande do Sul 72 21,8
Parana 53 16.,0
Rio de Janeiro 26 7,9
Mato Grosso 6 1,8
Espirito Santo 4 1,2
Bahia 2 0,6
Ceara 2 0,6
Minas Gerais 2 0,6
Total 331 100,0
Fonte: ABCR |
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S&0 9.851 quilémetros de rodovias concedidas paiaiativa privada. Isso representa cerca de 6%halha
pavimentada brasileira, dos quais 3.500 km em S&toP2.495 km no Parana, 2.494 km no Rio Grande do
Sul e 666 km no Rio de Janeiro. Bahia, Minas Gerd&spirito Santo possuem pequenos trechos comsedid

Tabela 2 — Extens@es concedidas por Estado

Nr Pragas Quilémetros Concedidos

SP 164 49,5% 3.500 35%
RS 72 21,8% 2.495 25%
PR 53 16,0% 2.494 25%
RJ 26 7,9% 666 7%
MS 6 1,8%

ES 4 1,2%

BA 2 0,6% 845 8%
CE 2 0,6%

MG 2 0,6%

Total 331 pragas 10.000 km

Além das concessdes rodoviarias, existe o casoirden |Amarela, na cidade do Rio de Janeiro,
caracterizando, atualmente, a Unica concessaoigs@omnunicipal no Brasil. Com uma praca de pedégio
direcional, ela liga o centro da cidade a zonaepg@stssando por 14 bairros, em um total de 25metii®s de
via ou 41 km computando-se 0S acessos.

As Novas Concessoes
A segunda etapa de concessodes federais, foi kcgad2007, adicionou 2.600,78 km a esta estat{stibala
3).

Tabela 3 — Novas concessoes federais

Rodovias Extensdo Tarifa NUmero de
(km) pracas

BR-116/PR/SC 412,7 | R$ 2,540 5
BR-376/PR - BR-101/SC | 382,33 | R$ 1,028 5
BR-116/SP/PR 401,6 | R$ 1,364 6
BR-381/MG/SP 562,1 R$ 0,997 8
BR-393/RJ 200,35 | R$ 2,940 3
BR-101/RJ 320,1 R$ 2,258 5
BR-153/SP 321,6 | R$ 2,450 4
TOTAL 2.600,78 36

O governo federal deve colocar na rua em 2009jtal gdira a concessao de outros 600 quildbmetro8Ras
116 e 324, na Bahia e estuda a viabilidade de dencwvos trechos, que podem chegar a 12 mil getii@s
se possivel, ainda em 2009.

Pioneiro na adocédo do sistema de concesséao, sO@8n 4o Paulo ja realizou dois leildes de rodokias
11 de marc¢o de 2008, concedeu a iniciativa privattacho oeste do rodoanel, de 32 km de extenséao.

No final de outubro, licitou outros 1.763 km deradas, sendo que destes, 1.000 km de rodoviag aéw
pedagiadas. Neste leildo, foram concedidos cingosimtes (tabela 4).



Tabela 4 — Novas concessdes paulistas

Rodovias Extenséo Tarifa Desagio
(km) (p/km) (%)
Dom Pedro I 300 R$0,101414 6,01
Marechal Rondon Leste 420 R$ 0,093785 13,09
Marechal Rondon Oeste 420 R$ 0,064099 40,59
Ayrton Senna/Carvalho Pinto 140 R$ 0,048560 54,90
Raposo Tavares 450 R$ 0,090525 16,11

No sistema adotado pelo Governo de S&do Paulo ecegenoferece a menor tarifa de pedagio e ainda paga
pela outorga,. Em algumas situacdes, a concesioteve, além do trecho que ganhou, cuidar de utra
vias, ou seja, mais 900 km de estradas vicinais.

O leildo de concessédo do trecho do Rodoanel fotidenpelo Consércio Integracdo Oeste, liderado pela
Companhia de Concessdes Rodoviarias (CCR), quaapoel a menor tarifa de pedagio, no valor de R$
1,1684, para as 12 pracas de cobranca previstatof) a ser reajustado pelo IPCA, representoagiesle
61%, em relagdo ao teto estabelecido pelo govele®$ 3,00. O consércio pagara ainda R$ 2 bilhdes a
Estado pela outorga.

Ja no leilao dos cinco novos lotes de rodoviaspee@o de Sao Paulo devera receber, em 18 mes&4R$
bilhdes em recursos oriundos do pagamento da @u®rg compromisso acordado com as vencedoras de
investimentos de R$ 8 bilhdes ao longo dos 30 daaoncesséo.

A Opinido do Usuario

O site estradas realizou duas pesquisas pela ettarma com 5.000 internautas, mostrou que 92% dos
usuarios acham o valor do pedagio caro, 6% jusfzeaas 2% barato e outra com 10.000 internautasmue
resposta a pergunta: se a concessao de rodoviaol@icio para a melhoria das condi¢cdes das estradas
responderam que sim em 61% dos casos e 39% oppatamao.

O resultado das pesquisas levou o editor do simeluir e dizer que:

"Fica evidente que o0s usudrios séo favoraveis éeszdo, mas ndo concordam com o valor
dos pedéagios e com a forma como as concessiom@niesido fiscalizadas."

Os valores batem com a 112 rodada da Pesquisaidi&a@s do Usuario realizada pela ARTESP (Agéncia
de Transporte do Estado de Sdo Paulo) em 2006 €00 otoristas que usam as rodovias concedidas do
Estado de Sao Paulo. O indice de satisfacdo comgrda de Concessdes Rodoviarias de Sdo Pauje atin
94,6% e 89% dos usuarios consideram que a iniaigtivada € a melhor op¢éo para administrar as/iaslo
Entretanto, s6 25% dos entrevistados considerauade o valor das tarifas e 73% acham o valoralto
muito alto.
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A percepcdo negativa dos usuéarios com relacdo egoprobrado pode ser comprovada pelo montante
despendido nas pracas de pedagios em uma viageiatidp feita por um caminh&o de trés eixos passand
por todos os pontos de cobranca de pedagio nolBnasie caso “ele” gastaria em torno de R$ 4.@00,0
dependendo do dia e horéario da sua passagem gelagips.

TOTALTOLLTRAFFIC2005
Others States
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A Questao a ser Respondida

Sem levarmos em consideragdo 0s impostos que jpafEs pela sociedade, inclusive com alguns deles
criados pelo governo para a construcdo e manutetggioias publicas, como o IPVA e a CIDE, podemos
dizer que o pagamento do pedagio rodoviario éradanais justa de se pagar pela utilizacdo da radpuis
s6 paga quem as usa e no momento em que se ésgindd. Entretanto, a questéo € saber:
Se o valor pago se justifica ou ndo perante os theins financeiros que o pedagio

traz, em primeiro lugar aos usuarios da rodoviaepois a sociedade como um todo.
Responder a esta questdo ndo é uma tarefa sirppigssenvolve custos que muitas vezes ndo sdo muito
claros ou faceis de serem apurados, por exemptiarass ambientais causados pelos congestionamgoeos,
todos sabem que existem, mas € dificil de quaatifile forma precisa. Nesta analise vamos considerar
aspectos envolvidos ligados diretamente a melliarigia pela cobranca do pedagio, e assim tenjgomdsr
a questao proposta.

Os principais beneficios financeiros para o usugmmlvem:
» Diminui¢do dos gastos operacionais do veiculo: emtitel e manutencéo.
= Aumento da produtividade: diminuicdo no tempo deygm.
Ja os beneficios para a sociedade incluem:
» Diminuigdo do numero de acidentes
= Pronto atendimento ao usuério que sofre acidentpielseu veiculo apresente problema
mecanico

Alguns dos valores envolvidos foram pouco pesqoisad que nos remete a poucas opcbes para o
levantamento desses dados. Aqui foram utilizadoslamos de alguns trabalhos e livros que tratam do
assunto.

Sédo varias as vantagens de uma rodovia em bomoedtadonservacdo, pode-se citar: maior conforto,
rapidez, custo operacional veicular mais baixoomseguranca, disponibilidade de socorro mecéaeicve
outras. Este trabalho analisa o resultado que a@guw®stas vantagens trazem ou podem trazer.

Maior Seguranca e Receita

Um bom exemplo para uma comparacao entre uma dowsiderada em bom estado frente a uma em mau
estado de conservacao, pode ser a Dutra, a pridesreodovias repassadas a administracédo privade,®
namero de mortos em acidentes diminuiu, de 520apor no ano anterior a privatizacdo, ou seja, naa&p
seu estado geral era considerado muito ruim, paeaae 250, apds a concessao e com as melhodas qu
mesma trouxe.

Segundo o estudbmpactos Sociais e Econdmicos dos Acidentes desitoanas Rodovias Brasileiras
publicado em 2006 pelo Instituto de Pesquisa Ecargddplicada (IPEA), o custo médio de cada acidente



sem vitima, em dezembro de 2005, era de R$ 16340 e acidente com vitima totalizava R$ 86.03200
o de acidente com 6bito era de R$ 418.341,00. Nesderes estdo incluidos os custos:
- associados a pessoas: atendimento pré-hospitadapitalar e pds-hospitalar, perda de producéo,
remocdao/traslado e gasto previdenciario;
- 0s relativos aos veiculos: danos materiais egpeetnocao e reposi¢ao de carga;
- ao ambiente do local do acidente: danos a pradgdie publica e a propriedade privada;
- e os institucionais: processos judiciais e ataedio policial.

Além disso, a maior parte das estradas pedagiddescem servicos ao USUArio Como 0 SOcorro mecanico
ambulatorial. O relatério da ABCR para o ano de62bfiorma que foram realizados 1.345.573 socorros
mecanicos e 116.825 atendimentos a usuarios.

Outro ganho relevante proporcionado pela concadséiodovias a iniciativa privada, além da diminaidé
ndamero de mortos, € a reducéo da gravidade dosraes] que também foi constatada no trabalho lrepact
Sociais e Econdmicos dos Acidentes de TransitdRodsvias Brasileiras, do IPEA.

Os beneficios da concessao se revelam também g@daatacdo do Estado, que pode aplicar mais recurso
em areas sociais. As concessionarias repassaramaa &m 2006, 781,95 milhdes de reais, a titulo de
tributos federais e outros R$ 270,76 milhdes fodestinados ao pagamento do Imposto Sobre Servigos
(ISS), montante que segundo a ABCR favoreceu 248iaimios localizados ao longo das rodovias
concedidas.

Contudo, os fatores que sdo notados mais facilnpets usuarios das rodovias, sao:
- economia de combustivel,
- mais rapidez,
- diminuigdo nos gastos com manutencéao,
- maior conforto.

Os trés primeiros ja foram pesquisados, mas o @jtatualmente s6 se pode afirmar com base na datdc
no bom senso, que de fato deve ser consideradatantb ndo ha estudo que comprove o quanto ele
contribui para a diminuicdo dos custos operaciotaigeiculo.

Rapidez

E fato e intuitivo que a velocidade dos veiculosidue a medida que as condi¢bes de trafegabilidacka
pioram. O estudo de caso apresentado por Pergirsy@ tese, confirma este fato, e apresenta cautiado

uma reducéo na velocidade de um caminhdo pesadodo@m uma estrada deficiente em 14,9%, chegando
a 24,7% em uma via de pavimento ruim, quando coadjge uma estrada considerada boa/étima.

Velocidade BOA RUIM PESSIMA

(km/h) 37,27 31,70 29,91 Redugao da Produtividade
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Custo operacional menor (Economia de combustivelpnpus e manutencao)

Como o veiculo ter maior fluidez em uma via bemseowada, pois os obstaculos ao rolamento sdo bem
menores, o consumo de combustivel acaba sendo lbaris. Os trabalhos neste sentido indicam uma
reducdo média de 6,9% da rodovia boa para a péssitm@,0% para a ruim. Ja nos pneus e na manatenca
aumento dos custos, em relagdo aos veiculos gaenreth estradas boas, chega a 25% nas estradas ruins
37,5% nas péssimas.

Tabela 5 — Variacao do custo com o estado da rodavi
Planilha de Custo

Cavalo 4X2 com S. Reb. Bau 3 eixos Boa Ruim Péssima
Depreciacao do veiculo 1.939,32 1.939,32 1.939,32
Remuneracédo de capital empatado no Veiculo 1.636,08 1.636,08 1.636,08
Licenc., IPVA, Seguro Obrigatério e do Casco 1.227,06 1.227,06 1.227,06
Sal. Motoristas + Enc. Sociais 3.223,64 3.223,64 3.223,64

Total do custo fixo mensal 8.026,11 8.026,11 8.026,11
Manutencéo (Pecas e Méo de Obra) 0,0800 0,1000 0,1100
Combustivel 0,8775 0,9140 0,9430
Pneus, Recapagens e afins 0,1046 0,1395 0,1674
Lubrificantes - 6leo de motor 0,0162 0,0162 0,0162
Lavagens 0,0267 0,0308 0,0323

Total do custo variavel por km 1,1049 1,2004 1,2688
Custo Total por km = 2,1751 2,4352 2,5634

Quando se consideram os dois fatores, aumentoudtsscoperacionais variaveis e diminuigcdo da
produtividade do veiculo, verifica-se que o cugieracional total do veiculo é elevado em média%Z3ara

0s que trafegam em estradas ruins e em 17,8% payaedrafegam nas péssimas, em comparacado agfquele
gue rodam em estradas consideradas boas.

Este custo maior para os veiculos, gerado pelaswd conservadas, é em Ultima analise uma ecorparéa
os veiculos que trafegam em rodovias em bom owd&tado de conservacao, e com base nesta coésetatac
que a andlise sera feita.

Pedagio X Custo menor

Para verificar se o valor gasto com os pedagias daocompensatoridoram comparadas 4 rotas diferentes
em estradas pedagiadas — 2 estaduais de Sao Pdelieral e uma recém concedida. Utilizou-se para o
célculo um conjunto composto por um cavalo mecahicom semi-reboque de 3 eixos (Tabela 6]).

Tabela 6 — Rotas utilizadas

Pracas Pedagio km
Dutra Sé&o Paulo - Rio de Janeiro/RJ 12 R$ 334,00 892
Bandeirantes - SP 348  S&o Paulo - Limeira/SP 8 R$ 209,00 316
Anchieta/Imigrantes S&o Paulo - Santos/SP 1 R$ 85,00 136
Regis Bitencurt* Sao Paulo - Curitiba/PR 16 R$ 92,00 810
* Valor licitado atualizado pelo IPCA valores de 10/2008

Apesar do estado de conservacgéo destas rodoviasrsderado excelente, excecgéo feita a Regis &iten
foram imputados, para efeito de comparacdo paes éstchos, valores de custo operacional como se as
mesmas estivessem boas, ruins e péssimas. Alem didstou-se neste trabalho a velocidade média e o
tempo de carga e descarga dos estudos académooodrados (tabela 7).

Tabela 7 - Velocidades e tempos de carga e descarga

Boa Ruim Péssima
Velocidade km/h 37,27 31,70 29,91
Tempo de carga/desc* horas 10 10 10
Tempo disponivel/més horas 288

*Para a rota Anchieta/Imigrantes adotou-se 60% do tempo de carga e descarga



O resultado da comparacéo (tabela 8) mostra querés@mo de custo para a composicdo em questao,
rodando em uma estrada ruim varia de 7,3% a 10,b&gp&ssima entre 11,2% e 16,0%.

Tabela 8 - Resultados

Produtividade em Nr Viag/més Custo da viagem Acréscimo Boa => Ruim e Péssimo

Boa Ruim  Péssima Boa Ruim Péssima Ruim Péssima
Dutra 8,5 7,5 7,2 R$ 1.935,63 R$ 2.138,01 R$ 2.246,09 | R$ 202,37 10,5%| R$ 310,46 16,0%
Bandeirantes - SP 348 15,5 14,4 13,9 R$ 867,47 R$ 939,17 R$ 977,46 | R$ 71,69 8,3%| R$ 109,98 12,7%
Anchieta/Imigrantes 29,7 27,8 27,2 R$ 421,09 R$ 451,94 R$ 468,42 | R$ 30,86 7,3%| R$ 47,34 11,2%
Regis Bitencurt 9,0 8,1 7,7 R$ 1.783,57 R$ 1.967,34 R$ 2.065,49 | R$ 183,77 10,3%| R$ 281,92 15,8%

Este acréscimo foi utilizado como base para a sméla justificativa da cobranca dos pedagios, squdp
somente a Regis Bitencurt € que o beneficio dodstado de conservacao da rodovia (neste casouréia é
realidade ainda, pois as melhorias estdo no sei)rse traduziu em vantagem sobre a cobranca dtgpe
(tabela 9).

Tabela 9 — Custo x Beneficio

A participacdo do gasto com o pedagio no custdatgewmn chega a 19,4% na rodovia dos Bandeiran@%, 4,
na recém concedida Regis Bitencurt, 14,7% na Bufré,8% no complexo Anchieta/Imigrantes.

Existem, entretanto, os servicos oferecidos peteassionarias das rodovias, cujos valores ndanfora
computados, mas que deveriam ser incorporadossatiago. Sdo os casos da diminuicdo do nimero e da
gravidade dos acidentes e o socorro mecénico. WHteo um servico que esta ligado diretamente aos
beneficios reais trazidos pelas concessfes rodmiar

Outro aspecto importante é considerar 0 modeloaddoha concessdo, pois dependendo da modelagem
escolhida a conclusao que se chega pode ser dderen

Tipos de Concessdes

Uma vez que no Brasil ndo ha politicas governangip@ra os recursos tributarios, como ocorre em boa
parte do mundo, para a adequada manutencdo owapaErgliacdo e modernizacdo das rodovias, a Unica
opcao viavel para superar o desafio de melhorarmesatar a infra-estrutura rodoviaria brasileiraststema

de concessdes ou uma combinacdo de alternativaxessbes, Parcerias Publico-Privadas (PPPs) e
investimento publico direto.

Segundo Senna e Dutra, existem varios modelosquareessdo de rodovias a iniciativa privada, a saal
gue predomina € a financeira que varia de uma o@erttalmente publica até a venda de ativos putblic
para empresas e grupos privados. A seguir sdoeapaei®s os modelos de parcerias atualmente exstent
em diversos paises levantados pelos autores:

Situacdes onde o Estado detém a propriedade des ben

Contract-Add-Operate- CAO: constituem formas de terceirizacdo dosigesvpublicos, podendo ou ndo
englobar a realizacéo de investimentos, ndo caizatelo uma concessao.

Régie Interesséecontrata-se o setor privado e este atua em namésthdo, ndo recebendo tarifas, ndo
assumindo riscos e recebe pagamento do Poder &ublic

Affermage o setor privado conserva, opera e cobra tafitzempdo com parte da receita.

Lease-Develop-Operate LDO: o Estado, através de um contrato de operpgéiada, concede um ativo seu
ao setor privado e exige a realizacdo de investimsarma recuperacdo e em melhorias.

Rehabilitate-Operate-Transfer RTO: similar ao LDO, mas incluindo reabilitacéo.

Design-Build-Finance-Opergshadow toll/pedagio-sombya- DBFO: nesse mecanismo a iniciativa privada
constroi, financia, administra e é remunerada gstado.

Design-Build-Finance-Operate-TransferDBFOT: nesse mecanismo a iniciativa privada ondinancia,
administra e devolve ao Estado a nova rodovia.



Build-Operate-Transfer BOT: forma classica de concessao de direitadstoucao, exploracao e prestacao
de servigo por um periodo determinado, ao fim dd qyrojeto retorna as méo do Governo.

Build-Lease-Operate-Transfe- BLOT: semelhante ao BOT, s6é que neste caso ba, pprte da
concessionaria, o recebimento de um leasing dusaekecucao do projeto.

Build-Transfer-Operate- BTO: nesse caso, o empreendimento é constrgidosptor privado que o entrega
ao Estado para que este conceda a exploragdo esasrivadas.

Situacbes onde o Estado rdetém a propriedade dos bens
Build-Own-Operate- BOO: parecido com o BOT, sendo que, nesse agsopriedade é totalmente privada.

Buy-Build-Operate- BBO: no caso o Estado vende o seu ativo a tivaigrivada, contra a obrigagéo de
expansao e operacao por este.

Nos formatos acima, normalmente o Poder Publia@diperiodo para a concessao, e por se trataraioaian
das vezes, de monopdlios naturais, a licitacadté é@m a proposicao do valor a ser cobrado oular va
maximo, neste caso, a empresa que oferecer o pedags baixo fica com o contrato.

Dentre todos, duas formas se destacam por seradotedas aqui no Brasil:

- uma que envolve apenas a operacdo e a conserdm;doechos existentes, com poucas
ampliacdes, e uma eventual recuperacao inicialedbds degradados - € a opcdo de menor custo
para o usuario, com tarifas baixas.

- Outra que envolve ampliacBes de maior vulto etakede trechos novos, além da imposicao do
O6nus da concessdo, mediante pagamento em dinheieo abrigagdo de manter trechos das
rodovias de acesso a concedida, esta é a formgenusido o mais utilizado em outros paises e
pelo governo do Estado de S&o Paulo.

Sao dois processos muito diferentes, que corregpordvisdes diversas sobre a infra-estrutura rédavi
Na opcéo de menor tarifa, que tem sido adotadacorsessdes federais brasileiras, se privilegiaixoba
custo para o usuario e, em conseqiéncia, tambdimit® o volume de obras de ampliacdo para evitar o
encarecimento do processo.

Na outra opgdo se busca uma visdo mais integradapedeicoamento do sistema rodoviario e de sua
competitividade com outros modais. O valor da @aaéfmais alto, mas a concessao contempla um maior
volume de obras de ampliacdo. E a chamada outergartessdo € usada em rodovias de acesso, vicinais
prolongamentos e complementacéo do sistema. Estaréna que o Governo do Estado de S&o Paulo adotou
na recente concessao do Rodoanel e pretende &spraximos lotes a serem licitados.

Os dois procedimentos tém vantagens e desvantdgersso da concessdo com outorga onerosa, o @suari
paga mais. Em compensacéo, o Estado pode ofertmdmsauma estrutura rodoviaria ndo apenas melaprad
mas ampliada, atendendo a caréncia demonstradab@ho desenvolvido por Vianna da NTC & Logistica.
No caso da concessao pela menor tarifa, o usuariodbvia em questdo paga menos, mas nem ele nem a
regido contardo com obras no sistema viario quéarana atender a expansdo da rede rodoviaria e ao
aumento do trafego. E, se o usuério tiver de coatiisua viagem apos o trecho pedagiado, provavedmen
vai transitar por rodovias em mau estado, porgakdfi” recursos para manté-las.

A escolha de um ou outro modelo resulta, portai¢ouma decisao politica: ou se faz o usuario didato
rodovia pagar apenas pelo uso do trecho pedagizbpr operado e conservado, ou ele paga maiggrara
um sistema rodoviario de melhor qualidade denfiara desse trecho. Vale lembrar que o Brasil naciga
apenas manter e conservar sua atual malha rodnvi@recisa também investir para amplia-la
significativamente, fazendo o mesmo com os outrodans de transporte.

Concessfes Rodoviarias pelo no Mundo

S&o varios os Paises espalhados pelo mundo todpoggeem rodovias pedagiadas (auto-sustentadas), 0s
principais exemplos sao:

Na Europa: Franca, Espanha, Itélia, Portugal, Handdoruega, Austria, Alemanha, Suica, Finlandia,
Holanda e Reino Unido.



Na Asia: Japdo, China, Indonésia, Malasia e Fiigin
Nas Américas: os Estados Unidos, México, Argeniitale, Canada e Brasil.

Como se pode notar s&o varios 0s paises que posspagamento direto, realizado pelo usuéario nadaten
pedagio. Nestes paises encontram-se concessiomntriasdovias pedagiadas operadas tanto pelo setor
publico como pelo privado.

O pagamento realizado pela autoridade publicatecpdm na Gra-Bretanha, Finlandia e Holanda nadaten
pedagio-sombra, com base no trafego observadaigabre a Grécia também tém algumas experiéncias com
esse sistema.

Na Espanha as concessdes constituem um sisten@ sobt intensa regulamentac¢do do poder publico. O
sistema francés também tem uma forte participagdesthdo, das nove concessionarias existente sement
uma é totalmente privatizada. As rodovias pedagiadaFranca representam somente 4% da rede radoviar
nacional, entretanto, por elas passam 40% do trafedoviario, sendo que o0 mesmo € responsavel pela
movimentacao de 70% das cargas e 90% dos passadginovarios outros paises europeus € forte, ainda,
presenca do poder publico na concessdo de rodoviesno com as autoridades da UE preconizando a
adocdo de sistemas de concessdes rodoviarios abartmcorréncia.

Uma experiéncia interessante sobre pedagio é agfnJOnde em principio, os pedagios sdo cobrados a
gue a recuperacdo dos custos seja atingida, moreentgue a cobranca do mesmo deve cessar. E mesmo
com 0s questionamentos sobre os custos de operaginitencdo e a necessidade de melhorias que
permanecem ja foram tornadas sem pedagio 61 ralizakdas.

Nas Américas a Argentina foi uma das primeiras dado em desenvolvimento a conceder suas rodovias ao
setor privado. Hoje cerca de 70% da rede nacianabdovias esta de fato sob operacéo privada.

Nos EUA, historicamente a gestéo de infra-estrudsta a cargo das agéncias do poder publico. Bas s
uma idéia, a cobranca de pedagio em rodovias mEe& nos anos 1990 apenas 6,5% do sistema
interestadual e 7% do trafego. S&o poucos e beentex 0s casos de efetiva participacdo da inieiativ
privada nos sistemas rodoviarios do pais. Assimocem outros paises, la também se encontra reseténc
dos usuarios, que entendem que ja pagam imposficgestes para suprir 0s custos e os investimentos
necessarios, além disso, os incentivos financeimxsonémicos existentes favorecem a posse publica.

Alguns paises como a Alemanha e a Suica ja estfloasistemas eletrénicos aliados ao GPS que indica
quilometragem percorrida e o tipo de veiculo asseglo a cobranca do pedagio de acordo com Varios
critérios: quildmetro viajado, o peso e até a aaiagle emissao do veiculo de carga.

Uma quase unanimidade na cobranca dos pedagidde¥enciacdo do valor segundo a categoria do ieicu
de carga, na EU, por exemplo, estes valores vateaf13 a 0,38 euro por km.

Conclusao

Na raiz desta discusséo esta o fato de que o goweéim faz a sua obrigacdo de manter as estradasram
estado de conservagdo. Rodovias em boas condiede&felgo ndo é necessariamente sinbnimo de roslovoa
concedidas.

Em paises desenvolvidos, as rodovias ndo pedagtadsbém sdo muito boas. Os beneficios das vias
concedidas deveriam estar no nimero maior de pistageometria avancada, nos servicos prestados aos
usuarios (socorro mecéanico, auxilio médico, se@tn), informagbes complementares nas vias (painéis
digitais), postos de servi¢o (para descanso, beoaitc), disponibilidade de banda larga, entteosu

Parece, no entanto, que a prética de criar difacldd para vender facilidade é o que esta prevalecess
casos das concessoOes brasileiras.Prega-se acéilizta concessédo das rodovias como solucdo para os
buracos, o mato alto, a sujeira, a falta de siagéia das rodovias, situagao a que chegaram asasqmla
permanente falta de manutencéo.

De qualquer forma, a analise demonstra que 0 wse&atava certo na sua percep¢ao de que esta pagando
muito caro por aquilo que lhe é oferecido, ou sgjee a melhoria das estradas ndo esta “compensando”
financeiramente o seu desembolso nos pedagio® B pé&ciso ser um eximio matematico para perapheer
gastar quase o mesmo valor com pedagio e comblstirea o primeiro um fardo muito pesado.



O ultimo leildo para concessao de rodovias, reddizzelo governo federal, comecou a mudar a visésqu
tem das tarifas cobradas atualmente,. O desagi® aftai, de 65%, fez o valor do pedagio despencar pa
guase 1/6 do mais alto praticado hoje. E, ndo foaajue esta foi a Unica rota, entre as quatrisadas, que
deu retorno positivo para o usuario da rodovia.

A justificativa do governo do estado de S&o Paddajtilizar as concessdes para levantar dinhenansferir

para a concessionaria a manutencéo de trechosedagipdos, seria louvavel se os usuérios ja n&spam
impostos para esta finalidade. E claro que sobrpseo argumento de que 0s recursos sio escaggesoe
governo deve ter outras prioridades, como a sa@dedecacao.

De qualquer forma, deixando se de lado a percefpgdioceira do usuario e as obriga¢des ndo cumpddas
governo, ndo se pode negar a excelente qualidaxdeodavias pedagiadas.Uma qualidade que ja salvou e
continuara salvando muitas vidas.

* Engenheiro de transporte, mestre em administragierdpresas e assessor técnico da NTC&Logistica
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