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Resumo

Este trabalho tem por objetivo uma andlise comparada entre os modelos de concessdo de
rodovias realizados no Brasil, com énfase ao caso de Minas Gerais. O Estado é o Unico a
possuir o modelo de parceria publico-privada no setor de transportes, e a este caso sdo
comparados os modelos federais (1° e 2° lote), bem como as experiéncias estaduais em
Sao Paulo e Rio Grande do Sul. Por fim, sao discutidas as melhores opcdes para as novas
concessodes a serem realizadas.

Palavras-Chaves: Concessdes rodovidrias. Infra-estrutura. Parceira publico-privada

Abstract

This paper aims a comparative analysis between the highway concession models realized
in Brazil, with emphasis on Minas Gerais’s case. The state is the only one to have the
public-private partnership model in the transport sector, and to this case are compared
the federal models (1st and 2nd batches) as well as the state experients in Sao Paulo
and in Rio Grande do Sul. Finally, Will be discussed the best options for the new
concessions to be made.

Key-Words: Road concessions. Infrastructure. Public-private partnership.
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1.INTRODUCAO

Desde os anos de 1990, o Estado brasileiro temagasgpor constantes
transformacdes, mudando inclusive suas competérctam estrutura de atuacdo. Em certa
medida, isso foi resultado de préaticas neolibegada restricdo orcamentaria. Desta forma,
algumas é&reas foram tidas como prioritarias paagém estatal, em contraposicdo a outras.
Um exemplo a ser citado € o da atuacdo na arealsqce sempre esteve a cargo da
administracdo publica. Outras areas, porém, perceaa® “marginalizadas” no que se refere
a acao incisiva do Estado, como é o caso das asfrgrtos e infraestrutura. Dada a
importancia destes espacos de acéo para o desemeoto econOmico, grande parte deles
ficou a cargo da iniciativa privada.

Este trabalho, resultado da pesquisa realizada putr8ecretaria de Acompanhamento
Econbémico do Ministério da Fazenda (VALADARES DE RBU, 2008), pretende analisar a
evolucdo dos processos de concessao de rodoviasotase no caso de Minas Gerais,
comparando 0s aspectos regulatérios e promotoresco@orréncia nesse processo,
estabelecendo parametros com os processos federsacentes ao primeiro e segundo lotes
e dos Estados de S&o Paulo e Rio Grande do Sud. ésaados foram escolhidos por
apresentarem processos de concessao bastanteidaohs®l com experiéncias iniciadas na
década passada. J4 o caso mineiro é aqui incloidsep inovador, desenvolvendo o sistema
de Parceria Publico-Privada. O principal objetivmtdo, € perceber que as diferentes
maneiras de estruturacdo dos processos de concagssEsentam resultados distintos para
agentes envolvidos (seja o setor publico, o privedmincipalmente, o cidadao).

Para tal, aléem desta introducéo, este trabalhcacbrdom um pequeno referencial
tedrico, onde se procura explicar a evolucdo dosgasos de concessao. Apos, € feita uma
andlise dos processos de concessdo federal, semio pbsteriormente enfoque para as
concessdes estaduais paulista e gaucha. Complemdengadiscussdo, serd apresentado o
sistema de Parceria Publico-Privada (PPP) desddweoho setor de rodovias no estado de
Minas Gerais. Por fim, segue-se uma comparacde eatmodelos e a conclusdo, apontando
as melhores praticas adotadas nos diversos pras&ssn sugestdes para concessodes futuras.
As principais fontes deste trabalho foram os pa$prditais de licitagcdo, bem como os
contratos assinados entre os Poderes Concedestest&os ou a Unido).
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2. REFERENCIAL TEORICO: A EVOLUCAO DOS PROCESSOS DE CONCESSAO

DINIZ (1996) destaca que o processo de reformasridoodentro das estruturas da
administracédo publica teve por fungéo fortalecestutura econdmica e democratica. Desta
forma, e em consonancia com o contexto latino-araed, o Estado brasileiro modificou sua
forma de atuacéo, abrindo espaco para a parti@pdg&apital privado e da deliberacéo por
parte das organizagdes sociais. Em grande fung&o,foi uma tentativa de reequilibrar a
crise institucional vivida, aliada ao fato da “ipeaidade do governo para implementar
politicas e fazer valer suas decisdes” (DINIZ, 19969). Assim, surgiram novos esquemas
de governanca e participacdo, com a incluséo dessregentes.

O Estado passou a abrir espaco para a atuacaalgriven prestacdo de servicos,
através de processos de privatizagbes ou conce&stiemmbos 0s casos, € imprescindivel a
existéncia de regras claras e atratividade pataag@o do setor privado. Ademais, apesar de
esses dois modelos apresentarem algumas caracasrisemelhantes, um ponto principal
entre eles é bastante distinto: a privatizagcdoesponde a um ato irrevogavel, de carater
permanente, ao passo que a concessao apresentxiodople tempo determinado. O fato é
ainda mais premente no que tange as rodovias, ggcelas sdo bens inalienaveis do Poder
Publico e retornam para o mesmo téo logo acabezm mstabelecido em uma concesséao.

Em se tratando das concessdes, firma-se um corrdéte o Poder Publico (Poder
Concedente) e uma empresa de direito privado (Gsim#ria), em que o primeiro delega ao
segundo a responsabilidade por gerir um bem oucsemyue anteriormente ficava sob a sua
responsabilidade. A partir deste contrato, a enappeivada passa a assumir certos riscos da
Concesséo, estando envolvida em todos os aspegimos a operacdo e manutencao
acordada.

No caso especial de rodovias, algumas vantageresipsdr expressas nas concessoes,
conforme OLIVEIRAE€t al (2001). Primeiramente, a concessao faz com quateo estatal
possa se dedicar com maior atencédo para outrogeselém disso, 0 setor privado pode
apresentar maiores facilidades para atracao deatsapicondicdes mais vantajosas de custos.
Por fim, tem-se a introducdo de servicos adiciomade melhor qualidade, como socorro
mecanico e assisténcia médica. Nesta dinamicahrarpa de pedagios torna-se essencial, ao
trazer atratividade para que o setor produtivosiiavihas Concessoes, cobrindo seus gastos,

investimentos, despesas e a geragao de retornapi@aldnvestido. A partir disso, pode-se
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perceber a necessidade de satisfazer os interdasesciedade em geral e conciliar os
interesses do setor privado.

O grande marco regulador da atuacdo do poder publasileiro é a Constituicdo
Federal de 1988, inclusive no que tange a conce&ddoordena a prestacdo de servicos
publicos, por parte do Poder Publico ou de um terqeor ele contratado, conforme escrito

no artigo 175:

Artigo 175. Incube ao Poder Publico, na forma dedeetamente ou sob
regime de Concessdo ou permissdo, sempre atravésitdedo, a prestacéo de
servigos publicos.

Paragrafo unico: A lei disporéa sobre:

| — o regime das empresas Concessionarias e p@ndissas de servicos
publicos, o carater especial de seu contrato eudepsorrogacdo, bem como as
condicdes de caducidade, fiscalizacao e rescis@mpdeessao ou permissao;

Il — os direitos dos usuérios;

Il — politica tarifaria (BRASIL, Constituicdo de&&8).

Frente a necessidade de prestacdo de servicosgridk qualidade e a incapacidade
de o Estado prover todos os investimentos necess&lgumas alternativas surgiram e
evoluiram com o passar do tempo. O Programa NdcmmaDesestatizacdo (PND), por
exemplo, procurava reordenar, ja no inicio dos amyenta, a posicao estratégica do Estado
na economia, concentrando a presenca do Estadoreas @stritamente fundamentais
(WERNECK, 1989). As privatizacoes seriam, entdosaucdo para a retomada dos
investimentos.

Atualmente, tém-se tornado mais frequentes 0s gsose de concessdo de
investimentos em infraestrutura, onde coexistefer@&publica e privada na prestagdo de um
bem ou servico. O marco legal deste processo é Bldmero 8.987, de 13 de fevereiro de
1995, que regula quais servicos publicos sdo apteerem ofertados por concessdo ou
permissao. Por esta lei (BRASIL, 1995), o Poderdédente repassa a prestacéo de servigos
através de contratos passiveis de fiscalizacdeesEstntratos devem ter como base as
seguintes premissas: regularidade, continuidadeciéetia, seguranca, atualidade,
generalidade, cortesia e baixas tarifas. Fica gocdo Poder Concedente a fiscalizacédo e
regulamentacdo do servico, tais como a homologalgioeajuste das tarifas aplicadas,
zelando também pela competitividade. Do outro lad@oncessionaria disponibiliza o bem
ou servico acordado, tornando-se responsavel paeuedo e respondendo por eventuais

prejuizos, ao Poder Concedente, aos usuarioseygearos.
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Foi neste contexto institucional que aconteceramprioseiros processos de concessao
de rodovias no Brasil. Inicialmente aplicadas nobiéon federal, tais medidas foram
posteriormente copiadas por alguns estados. Em, t@@Breu o primeiro lote de concessao
de rodovias federais, que compreendeu aproximadamé&s00 (mil e quinhentos)
quildmetros de estradas. Os estados pioneiros tipstee procedimento foram Rio Grande
do Sul e S&o Paulo, que iniciaram os trabalhos®97 & 1998, respectivamente.

Com a intensificacdo dos processos de concessamae nuaior necessidade de
coordenar, fiscalizar e regular os diversos inBFeE£Xpressos nos processos, foi criada uma
agéncia reguladora com tal objetivo: a Agéncia blzali de Transportes Terrestres (ANTT).
Foi oficializada por lei em 2001, com o objetivoidglementar eventuais politicas setoriais,
regular e supervisionar a prestacao e explorac@emgcos e evitar situacdes de competicédo
imperfeita ou infracdo da ordem econdmica, contaiao uma relagéo proxima as instancias
do Sistema Brasileiro de Defesa da Concorrénci®(§BPara tal, a agéncia foi dotada, pelo
menos teoricamente, de um regime autarquico coapamntiéncia financeira, mandato fixo de
cargos de direcdo e autonomia financeira e funtidnprestacao dos servigos, novamente, é
embasada nos critérios de regularidade, eficiérsgguranca, atualidade, generalidade,
cortesia e modicidade nas tarifas. Mais especificahte no trato de concessdes rodoviarias,
a Lei 10.233, de 5 de junho de 2001, que instithNA T, prevé que a agéncia é a responsavel
por publicar os editais, julgar as licitacées ebsr os contratos.

Outra atribuicdo da agéncia é a compatibilizac@tdafas de pedagio, levando em
consideracdo o conforto da viagem para o0 usuari@s evantagens econdmicas para a
Concessionéaria (BRASIL, 2001). Além disso, a celeho dos contratos de concessao ou
licitagdo passa a ser, necessariamente, precedigaodessos de licitagdo publica, onde o
parecer € o principio da livre concorréncia ensdi@tantes, acordando também os limites
tarifarios e as condicdes basicas de reajuste isaevPor fim, estipula-se que o processo
decisério da ANTT obedecera aos principios de iggdé, impessoalidade, moralidade e
publicidade.

A importancia da existéncia de um processo licitat@laro e com disputa € a
manutencdo do contexto de concorréncia. Isso poéqua licitacdo que se definem as
condi¢cdes de exploracdo das rodovias nas proxirdeadds. O resultado indica, além da
empresa vencedora, a tarifa de pedagio e as olwaiem realizadas. Nesse sentido, ndo se
configura um ambiente competitivo além do contrafoata-se, dessa forma, de uma

“concorréncia pelo mercado”, e ndo “concorréncianescado”. Na elaboracéo dos editais, 0
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Poder Concedente (Administracdo Publica) depareese dois tipos de questionamentos
relativos as exigéncias a serem demarcadas néaclies: ao passo que uma reducdo de
exigéncias pode aumentar as empresas potenciastiaigarem do processo (aumentando
assim a concorréncia), a fixacao de exigéncias fauilgar na reducao de riscos e diminuir a
possibilidade de conluio.

De maneira geral, as exigéncias sdo de nivel ®@anifinanceiro, o que requer das
empresas uma grande capacidade de investimenfmagé&a de recursos. Um fator que pode
facilitar e viabilizar a participacdo de empresasférmacao de consorcios ou a participacao
de empresas estrangeiras (que devem estar solsdigaio de uma empresa constituida no
Brasil). As exigéncias de cunho econ6mico e finmoc&m por objetivo resguardar a
concessao e sao fixadas a partir de estudos intisate riscos e demandas dos servigos. As
garantias de contrato também v&o ao encontro dbgsvo.

Em geral, uma licitacdo se d4 em duas fases. Agmané a de qualificacdo, na qual as
empresas que concorrem devem demonstrar que a@mseestruturas econdmicas,
financeiras e técnicas para o projeto. A partitalpsimeira selecdo segue-se a segunda fase,
em que ocorre a escolha da licitante vencedoragcdelo com o juizo estipulado no edital de
concessao, previamente sob o conhecimento puBlela. Lei das Concessdes (Lei n° 8.987),
a licitacdo para concessao de servicos publicog pmcir em consideracdo trés diferentes
critérios. O primeiro seria o critério técnico: alhor técnica utilizada na infraestrutura da
concessao ganha a licitagdo. Entretanto, uma Hlide para este critério reside na
dificuldade em se estabelecer o mais eficientejetiob critério técnico. Além disso, outro
problema poderia ser uma dificuldade em se meewvaucao tecnoldgica, estabelecida no
fato de que uma empresa, com elevado nivel téciofe, ndo necessariamente
disponibilizara talexpertise num futuro. Uma possibilidade nos processos deassdio € a
inversdo de fases: primeiro sdo analisadas as fta¥p@ara, posteriormente, se verificar a
qualificacdo da empresa vencedora. A vantagem destianca no ordenamento € permitir
uma maior concorréncia, ja que todas as licitaséeseem na possibilidade de ofertas mais
substantivas. Essa inversdo, porém, ndo aumentssabpidade de que uma empresa sem
capacidade técnica ou econdmica apresente propostis. Isso porque o Poder Concedente
resguarda-se de tal atitude com a cobranca desmifjarantias.

O segundo critério de avaliacdo é o de menor taiifRoder Concedente, neste caso,
define as exigéncias minimas (no caso dos procekesosncessao federal, através do Plano

de Exploracdo de Rodovias — PER), e os licitanmtdcam suas ofertas tarifarias, ganhando
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aquela de menor valor. A vantagem para a socied#slta modalidade de critério, € a
garantia de qualidade da concessdo, aliado a unornoaisto para o usuario. Por fim, o
terceiro critério baseia-se na maior tarifa de m#o Neste caso, a concessao fica com a
empresa que ofertar um maior valor pela explorad@esar de poder significar um maior
retorno imediato para o Poder Concedente, estelgpscolha pode levar a uma oneragéo do
valor da tarifa a ser cobrada. Também é possivedistama misto, que conjugue 0s critérios
acima.

Uma critica rotineira, que pode ser feita as coies corresponde a insatisfacao
quanto a cobranca de pedagios, por parte das Gimcésas. Entretanto, tal procedimento é
essencial, jA que é ele que traz a viabilidade Goaa ao empreendimento. Fora isso,
Oliveira et al afirmam a importancia dos pedagios para a manutenga eficiéncia e
racionalizacdo na utilizacdo das rodovias, inckigie proporcionar uma melhor distribuicdo
da demanda de transporte de carga. Além dissdeexisa maior focalizagcdo, no que tange a
cobranca direta da prestacdo do servi¢o, por plartesuério. Isso faz com que diminua os
subsidios pagos pela sociedade, para tal serviaga B restricdo orcamentaria dos governos,
€ mais interessante para o Poder Publico (e paxiadade) a focalizacdo da atuacédo do

Estado em &reas que o setor privado ndo pode (aprésenta atratividade para) atuar.

3. OS PROCESSOS DE CONCESSAO FEDERAL

Conforme analisado na introdugéo, o processo deessdo das rodovias federais
surgiu como uma necessidade frente a continua &eddgs gastos publicos destinados a
manutencdo e melhoria da infraestrutura rodovi&ialeteriorizacdo das estradas fez com
que ocorresse uma necessidade de mudanca nos papéégdo do Estado brasileiro.

Em 1993, iniciou-se o processo de licitacdo pamrecessao de rodovias ao setor
privado, que englobou os seguintes trechos: BR(i®te Presidente Costa e Silva), BR 116
(Rio de Janeiro — S&o Paulo), BR 040 (Juiz de FdR# de Janeiro), BR 116 (Além Paraiba
— Teresopolis), BR 290 (Osorio — Porto Alegre), BE6/293/392. Este primeiro processo
ficou conhecido como “Primeiro Lote” de concess@@s editais deste primeiro lote previam,
além dos trechos a serem concedidos, o montaniaeveéstimentos e as obrigacbes das
Concessionarias. O prazo de duracao varia entrze& vinte e cinco anos. O critério para a

escolha na licitacdo foi o de menor tarifa de pej&ém do pagamento de outorga a Unido.
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A regulacao destas concessdes ficou a cargo, Imeme, do DNER e, posteriormente, da
ANTT.

Em 1996, uma nova legislacao (Lei das Delegac@tapeleceu novos marcos legais
para a transferéncia de rodovias federais aosastahunicipios. Essas transferéncias, feitas
por meio de convénios, serviriam para exploracé&orddovias, diretamente ou através de
concessdes (BRASIL, 1996). Varios convénios forasinados entre estados e a Unido,
levando a processos de concessédo de rodovias tamo®slo Rio Grande do Sul, Parana,
Santa Catarina, Minas Gerais e Mato Grosso do Buiretanto, em alguns casos houve
dificuldades na implementacdo das concessdes, @édenancias de irregularidades (o que
motivou a retomada de alguns trechos para a Adtrag&o Federal).

A partir deste primeiro lote de concessfes, dedeawese uma discussédo acerca de
eventuais melhorias no processo licitatorio, quenimariam no segundo lote de concessoes,
homologados no segundo semestre de 2007. Foranedidos, aproximadamente, 2600km
de estradas. Este novo processo correspondeuraaidodo processo de desestatizagdo de
lotes rodoviarios, em consonancia com o Conselhoddal de Desestatizacdo do Plano
Nacional de Desestatizacdo, com sete lotes de iaxl@ serem licitadas: Lote 01 — BR
153/SP (divisa MG/SP — divisa SP/PR), Lote 02 —1BR/PR/SC (Curitiba — Divisa SC/RS),
Lote 03 — BR 393/RJ (Divisa MG/RJ — Entroncamenk BL6 Dutra), Lote 04 — BR 101/RJ
(Divisa RJ/ES — Ponte Presidente Costa e Silvag 06 — BR 381/MG/SP (Belo Horizonte —
Séao Paulo), Lote 06 — 116/SP/PR (S&o Paulo — Gayig Lote 07 — BR 116/376/PR — BR
101/SC (Curitiba — Floriandpolis). O leilao doscties deu-se pelo critério de menor tarifa de

pedagio, conforme mostra o edital de 25 de mai20@&, em seu capitulo VI:

Capitulo VI - Do tipo e regime de contratagao

1.21 — O critério do Leildo sera o de menor valer Thrifa Béasica de
Pedagio, nos termos do inciso Il do art. 15, dis. 48-A, 23-A e 28-A da Lei n°
8.987, de 1995, com redacdo dada pelas Leis n89d& 1998, e n® 11.196, de
2005, da Lei n® 9.074, de 7 de julho de 1995, dan?.8.491, de 09 de setembro de
1997, regulamentada pelo Decreto n°® 2.594, de Ibaie de 1998, do inciso IV do
§ 2° do art. 34-A da Lei n° 10.233, de 2001, e daoRicdo CND n° 05, de 2007.
(Editais de Concessdo de exploracdo de rodoviasrdiex] 2007. ANTT —
25/05/2007).

A fim de comparacéo e fixagdo de um valor maximgedagio, a Agéncia Nacional
de Transporte Terrestre fixou uma Tarifa BasicaP#elagio Teto, calculada através de

estudos de viabilidade econdmico-financeira.
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Conforme analisado através das fases de licitagdprocesso concorrencial do
segundo lote de concessao de rodovias federaiseacatravés do critério de menor valor de
tarifa (ou seja, de pedagio), expresso na Tarifsiddade Pedagio inicial. O objeto das
concessdes corresponde a exploracao da infragatriforestacéo de servigos publicos, além
das obras apresentadas no Programa de Explora¢&mddeias (PER). O prazo de concesséo
€ de vinte e cinco anos, ndo prorrogaveis. A ltgavencedora da licitacdo também é
obrigada a, para a celebracdo do Contrato de Csfmegonstituir uma Sociedade de
Propésito Especifico (SPE), cujo objetivo é exslasiente a exploracdo do trecho disposto
no edital, com estatuto referendado pela ANTT acho equivalente ao prazo da concessao.

Os licitantes deveriam apresentar regularidadalipa] fiscal, capacidade técnica e
econdmico-financeira. Uma novidade deste processoafinversdao de fases: todas as
empresas poderiam oferecer as tarifas de pedagiartia do momento em que foi escolhida
aguela com o menor valor, que se averiguava a ickgulectécnica e econémica do projeto.
Para evitar problemas de ndo capacidade de fimapot® e efetivacdo das obras, foi
estipulada uma garantia pecuniaria, que serviu csggaro da capacidade da empresa.

Um pré-requisito dos licitantes, nacionais ou esgfesros, que consta nos editais, é
que 0s mesmos deveriam apresentar capacidade ecori@mnceira para gerir a concessao.
Para tal, alguns indices de liquidez deveriam a#@isfsitos, bem como analise de balanco
patrimonial e demonstragfes contdbeis, além dal@erhegativa de faléncia e comprovante
de patriménio liquido superior ao estipulado entabdNao obstante, as empresas deveriam
realizar uma garantia de proposta, em dinheiromfsresa vencedora da concesséo, por sua
vez, ficaria obrigada a manter uma garantia dewgxde contrato, com duragéo igual ao
prazo de duragdo do contrato. Além disso, estangiarsera reforcada em 50% no vigésimo
ano da concesséao e atualizada (para mais ou pa@s)mes mesmos percentuais do pedagio.

A homologacédo do contrato deu-se a partir de sitigagéo pelo Diario Oficial da
Unido. Para a assinatura do contrato, é necessiéida a configuracdo societaria exigida,
bem como a integralizacdo do capital social e dratatdo dos seguros. Posteriormente, a
vencedora deve entregar as garantias de execuc&@onti@to. Por fim, o ato de outorga
precede a assinatura do contrato.

A remuneragdo dos servicos da Concessiondria ficargo da arrecadacdo dos
pedagios, estando o Poder Concedente incubidctigelas os critérios e a periodicidade dos
reajustes, expressos no edital da concessdo. Baitipas, também, fontes alternativas de

remuneracao, para a Concessionaria. Os pedagias gdt@antia de manutencao do equilibrio
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econdbmico da concessao. Neste segundo lote dess@esefederais, ficou celebrado que as
tarifas de pedagio serédo reajustadas anualmenie a data base para reajustes dos pedagios
seria a data de inicio de cobranca da tarifas —squéaria ap0s a realizacdo dos trabalhos
iniciais de recuperacédo da rodovia, definidos emtireto e autorizados pela ANTT. Para o
reajuste, ficou estipulado o indice Nacional dezPseao Consumidor Amplo (IPCA), que é o
indice oficial de inflagdo do Governo Federal, akdo pelo Instituto Brasileiro de Geografia

e Estatistica (IBGE). Ademais, a tarifa basica @djgio sera sempre revista a fim de
restabelecer o equilibrio econdmico-financeiro (EHor ocasido das revisdes ordinarias,
extraordindrias e quinquenais, previstas contrateate.

Os riscos inerentes das concessdes recaem exohgsiteé sobre a Concessionaria,
que deve cumprir 0os termos acordados de manutenc@ihorias e ampliacdo da
infraestrutura rodoviaria. Entretanto, alguns risséo divididos com os usuarios, dado que,
eventualmente, alguns riscos sdo repassados parpea&gios. Mudangas em obras
obrigatérias estabelecidas no PER ou ocorridasdad@elo operador privado, bem como
alteracOes tributarias e elevacao dos custos dpaeas sao riscos dos usuarios. Modificacdes
ocorridas por motivos externos ou caso fortuitold@m sdo compartilhados. Os outros riscos
recaem exclusivamente sob a Concessionéria, comisams de demanda e de construgéo,
bem como os de variagao dos insumos, de mao-deedbranciamento. O Poder Concedente
assume os riscos decorrentes de seu inadimplerentiatual, além de alteracdes unilaterais
do contrato que impactem sobre o equilibrio econé#financeiro da Concessionaria.

Por fim, séo previstas verbas, pagas pela ConcessQ para fiscalizacdo e
aparelhamento da Policia Rodoviaria Federal. Peldrato, assume-se a inexisténcia de
vicios ocultos e variacdes de demanda e trafico @abendo, portanto, revisdes tarifarias
nestes casos). E de inteira responsabilidade da&eSsionaria a formulacido de estudos,
projetos e relatérios acerca da qualidade, estrigutemanda da rodovia, arcando com suas
consequéncias. A ANTT aparece com poder de reguleontrato. Além desta funcéo, a
agéncia também apresenta o poder de fiscalizadicamapancdes quanto ao seu cumprimento.
Em casos excepcionais e, se preservando o intggébtieo, a ANTT tem a prerrogativa de
alterar o contrato.

O processo de concessdes, da maneira em que seigieificou uma importante
reducdo das tarifas de pedagio. Dessa forma, @giosulas rodovias concedidas foram os
maiores beneficiados. Ao se optar pelo critériongmor tarifa, poderia ser interessante para o

Poder Concedente a determinacdo de um valor mipam® a outorga, garantindo também,
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assim, o recebimento de alguma verba pela conceSs&etanto, a imposicao de tal outorga
“obrigatéria” poderia fazer com que o pedagio nagsse tanto, como foi observado nas
licitacBes ultimas, dado que o licitante tenderiengbutir no preco da sua oferta o 6nus da
outorga. Outra consideracdo pode ser feita na lpbdade de se aumentar a competicéo
dentro da licitagdo, ao estipular no leildo a sistiica de oferecimento de lances sucessivos

para as tarifas basicas de pedagio, ou sejado Iginultdneo com repiques.

4. OS PROCESSOS ESTADUAIS DE CONCESSAO

Em conformidade com a Lei nimero 9.277, de 10 de rda 1996, que trata da
delegacdo de exploragdao de rodovias federais pettados, e legislacdes estaduais
especificas, alguns estados desenvolveram progrdenaencessdo de rodovias a iniciativa
privada. Neste capitulo, serédo analisados os asd3do Paulo, Rio Grande do Sul (com
enfoque especial ao Polo de Pelotas) e uma invaidth governo de Minas Gerais.

4.1 AS CONCESSOES EM SAO PAULO

O programa paulista de concessdes ampara-se go amb da Constituicdo Federal,
além de lei estadual que regula os projetos dor&®may Estadual de Desestatizagdo. As
concessoes paulistas sdo umas das mais antigae dentoncessoes de estados, tendo sido
criada uma agéncia reguladora para o setor: a Ag@Reguladora de Servigcos Publicos
Delegados de Transporte do Estado de Sdo PauloEBR) no inicio de 2000. Entretanto,
0S processos de concessdes séo anteriores atesta da

O modelo adotado no estado é do tipo oneroso, eno guital de licitagdo estabelece
o valor dos pedagios e as obras a serem execwtadaada concessao. Vence a licitacdo a
concessionaria que repassar o maior volume des@xpara o estado, configurando, assim, o
critério de valor de outorga.

A malha rodoviéria estadual foi dividida em dozee$p cada um com um prazo de
concessao de vinte anos. A concorréncia foi do my@vor oferta, com licitacdo aberta a
concorrentes nacionais e estrangeiros (a presend&itntes estrangeiros prediz que eles
devem apresentar uma representacdo no Brasil, istdgligdo brasileira). O objeto da
concessao foi a exploragdo do sistema rodoviatameal, com a execucao de obras, gestdo e

fiscalizacao.
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O edital presumiu duas fases. A primeira correspond pré-qualificacdo das
empresas participantes. Nesta fase, analisou@esgpresa estava apta ou nao a participar da
licitacdo. Foram inabilitadas as empresas que mdisfigeram ao edital (no que tange a
apresentacdo de habilitacdo juridica e qualificag@ondmico-financeira), bem como
empresas e consorcios que tenham sido declaradiésmeas ou que apresentaram algum
impedimento legal para licitarem com a Administa@aiblica, ou ainda no caso de estarem
sob processo de concordata ou faléncia.

Na segunda fase de licitacdo, os licitantes aptassan a metodologia de execucéo de
obras, apresentando as atividades que pretendeataxeA finalidade dos servigcos deve ser
a prestacdo de servico publico adequado, além etaugdo dos servicos acordados no edital.
Isso tudo foi apresentado através do plano de megdcomplementado com os estudos e
projecdes de metodologias de execucdo, demand&itasede pedagio. A Unica finalidade da
Concessionaria passa a ser a exploracdo da coocesgée torna necessario a constituicdo
de uma Sociedade de Propdésito Especifico (SPE Gmhcessionaria vencedora.

Quanto ao estabelecimento dos valores de pedagioereogativa fica a cargo do
Poder Concedente, estipulado no contrato da cdime$sntamente com 0s critérios e
periodicidade de reajustes. A remuneracdo doscesnda Concessiondria fica a cargo da
arrecadacgdo de pedégios, sendo permitida tambéiizagéio de fontes acessorias de receita.
O prazo de concessao € de vinte anos, e as empmiestadas devem apresentar garantias
quanto ao cumprimento das obrigacGes contratatéas, de cobertura de seguro. O valor da
tarifa de pedagio deve ser preservado pelas retga®ajuste e revisdo. A base tarifaria
quilométrica sera reajustada anualmente, com badadice Geral de Precos no Mercado,
IGP-M, calculado pela Fundagé&o Getulio Vargas (FGAI¢m do reajuste anual, € passivel
de que ocorram revisdes extraordinarias.

Na estrutura do equilibrio econdmico-financeiro, @oncessionaria assume
integralmente a responsabilidade e os riscos itesenconcessao, inclusive aqueles relativos
as variagbes de receita decorrentes de alteracéeslethanda e trafego. Em casos
excepcionais, ficou permitida a recomposicdo dailibgio econdémico-financeiro para as
partes, conforme previsto em contrato.

Atualmente, estd em processo de licitacdo a coficeds Rodoanel “Mario Covas”,
trecho Oeste. A modalidade de concorréncia atdalt§o de menor tarifa basica de pedagio,
conforme o modelo adotado em nivel federal no m®xdicitatorio, aliado a uma outorga

fixa. A tarifa basica de pedagio teto é de tréssrea outorga é de dois bilhdes. O periodo de
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concessao € de trinta anos. Existe, ainda, a platasile de licitacdo para mais mil seiscentos
e onze quildmetros de estradas, também pelo modsto de pagamento de outorga exigido

e menor tarifa de pedagio.

4.2. AS CONCESSOES NO RIO GRANDE DO SUL

O processo de concessédo no Rio Grande do Sul cancegao um desenvolvimento
do Programa de Pedégio Estadual, em 1992. O Pragestadual de concessado Rodoviaria
surgiu entdo, em 1995, vinculado ao Departamenttbrfumo de Estrada de Rodagem
(DAER) deste estado. Estudos técnicos foram feitms o objetivo de identificar os trechos
de maior relevancia econdmica e social para adade Para tal, foram agrupados diferentes
trechos nos chamados Polos Rodoviarios de concegsécenglobavam estradas altamente
viaveis, do ponto de vista econbmico, com outras temto. Constituiam, assim, “nds” na
malha rodoviaria, com as pracas de pedagio cobrasdprincipais acessos ao polo. Estes
trechos pertencentes a um mesmo polo rodoviarierdew apresentar as mesmas tarifas de
pedagio. Os polos rodoviarios do estado do Rio @rato Sul foram os seguintes: Polo de
Lajeado, Polo de Gramado, Polo Metropolitano, RidoSanta Maria, Polo de Carazinho,
Polo de Santa Cruz do Sul, Polo de Vacaria, Poldadeas do Sul e Polo de Pelotas.

O critério de escolha das propostas foi 0 de mafierta de extensdo de trechos, ou
seja, de maior valor de outorga. Os editais déatiéio estipulavam o valor do pedagio e o
vencedor foi aquele com maior lance em termos dens®o rodoviaria para recuperacao,
manutencdo e realizacdo de obras adicionais. @ mstipulado de concesséo € de 15 anos.
No Rio Grande do Sul também foi criada uma agéreguladora, em 1997, a Agéncia
Estadual de Regulacdo dos Servicos Publicos Dadegawl Rio Grande do Sul (AGERGS),
que tem por finalidade realizar analises econémigagantir a prestacdo de qualidade dos
servicos publicos e acompanhar os processos dessAw Os editais de licitagdo foram
divulgados ainda no ano de 1996, ficando os vemesdmnhecidos ao final de 1997, com os
contratos assinados no ano seguinte.

Leis estaduais especificas foram formuladas, arphetjaneiro de 1996, criando os
Polos Rodoviérios e instituindo a concessao desezhos, pelo Poder Executivo, para
servicos de operacédo, exploracdo, conservacao,temgd@o e ampliacdo. Foram realizados,
também, planos basicos de exploracdo e projetosngenharia econémica. Entretanto,

verificou-se certa discordancia entre as Concedsas e 0 DAER, devido ao néo-
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cumprimento, pelo 6rgdo estatal, de certas atieslgmlevistas em contrato. Isso deu margem
para alguns problemas judiciais, e os Polos det&ele Santa Maria ndo obtiveram
autorizagao para colocar em funcionamento as pdecasdagio.

Apesar da resolucao do litigio, junto ao Ministédies Transportes, a situacdo nao
melhorou por completo, jA que o governo entrante cimpriu, novamente, os acordos
existentes nos contratos: desta vez, ndo foramedaws o0s reajustes tarifarios. Essas
medidas unilaterais, expressas no descumprimenso cdotratos, fizeram com que as
Concessionarias tivessem que recorrer a financi@m®seate longo prazo, junto a entidades
financeiras, elevando os custos das concessdésrieiimdo no equilibrio dos contratos e na
qualidade dos servicos prestados.

A insegurancga juridica foi aumentada quando, en® 280Assembleia Legislativa do
Rio Grande do Sul alterou regras para a cobrangaedagios. Tal medida fez com que as
Concessionarias entrassem com ac¢do judicial, temngreddas maiores. O reequilibrio
econdmico apenas foi encontrado com reposicddartas, entre 2002 e 2004, e reducéo de
investimentos. Apesar de todos os problemas, fahado um termo aditivo em que as partes
procuram corrigir os desequilibrios.

O Polo de Pelotas, composto por rodovias feddnaiga sido repassado ao estado por
meio da Lei das Delegag¢fes (Lei nUmero 9.277).effantto, os diversos problemas existentes
durante o processo inicial da concesséo fez comeqnel8 de maio de 2000, houvesse uma
sub-rogacdo do contrato, que passou a ser vincwdadblinistério dos Transportes, com
renegociacdo dos termos. O contrato, entdo, ficelebrado entre o DAER e a
Concessionaria, com interferéncia da Unido. A egg@o mediante a cobranca de pedagio
normalizou-se, a partir de marco de 2001, conformorizado pelo Ministério dos
Transportes. Tal contrato esta inserido no primite de concessdes federais, analisados
anteriormente.

O contrato, com o objetivo de recuperacdo e manétenalém de operacdo e
conservacdo do Polo de Pelotas, manteve os enagosncessionaria através do projeto de
engenharia econdmica. Além disso, o prazo de ceéogsassou a ser de vinte e cinco anos
prorrogaveis. As tarifas de pedagio séo fixas ndrato e a Tarifa Basica de Pedagio foi de
R$1,50 (um e cinquenta). Os reajustes sdo anuaigcdrdo com uma cesta de indices
calculados pela FGV, a saber: indice de terrapmgupara obras rodoviarias, indice de obras
de arte especiais para obras rodoviarias, indiceoma de custo da construcdo, indice de

consultoria para obras rodoviarias, além do indiegal de Precos no Mercado (IGP-M).
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Além dos reajustes anuais, fica passivel a existéle revisdo, em casos justificaveis, a fim
de se manter o equilibrio econdmico-financeiro dacessdo. Em 2001, a jurisdicdo de
fiscalizacdo e regulacdo do contrato passou a cdagdgéncia Nacional de Transportes

Terrestres.
4.3. A PARCERIA PUBLICO-PRIVADA EM MINAS GERAIS

Indo ao encontro das iniciativas internacionaigaidmalizacdo de acordos e parcerias
mais fortes entre os setores produtivos e o Estadggverno de Minas Gerais assinou o
primeiro contrato de Parceria Publico-Privado (PBB)pais, no setor de transportes. A
diferenca basica entre um contrato de concessd@R¥aencontra-se no fato de que os riscos,
no segundo caso, sdo alocados as partes maisdddslia suporta-los, ou seja, atribuidos a
ambas as partes. Além disso, em geral, o investorean PPP acontece em uma area que por
si sO ndo seria de grande atratividade para o pat@do, sendo necessaria a acao do Estado
para viabilizar o empreendimento.

O Programa Estadual de Parcerias Publico-Privagiamdtituido pela Lei estadual
namero 14.868, de 16 de dezembro de 2003. As idestbasicas deste programa sdo a
eficiéncia, a qualidade e a continuidade dos sesyig universalizacdo do acesso, 0 respeito
aos direitos dos usuarios e dos agentes privalims,da garantia de equilibrio econdmico e a
responsabilidade fiscal. Novamente, o Estado apta@sa funcdo de regular, controlar e
fiscalizar as atividades. Também fica a cargo ddeP&ublico a elaboracdo de um Plano
Estadual de Parcerias Publico-Privadas, onde dexstan detalhados os servicos e obras a
participarem do programa (MINAS GERAIS, 2003).

Ainda vale ressaltar o papel designado ao enteagwive ao estatal, através do

paragrafo Unico do artigo 1°, do marco legal da8 &R Minas Gerais:

As parcerias publico-privadas [...] constituem catats de colaboracao
entre o Estado e o particular por meio dos quaisd.ente privado participa da
implantacdo e do desenvolvimento de obra, servigempreendimento publico,
bem como da exploragéo e da gestdo das atividades decorrentes, cabendo-lhe
contribuir com recursos financeiros, materiais en&oos e sendo remunerado
segundo o seu desempenho na execucdo das atividadiEatadas. (Estado de

Minas Gerais, Lei Nimero 14868, de 16 de dezembér20d3)
Entre os diversos objetos suscetiveis a contraidfpd PPP (expressos no art. 5° da

referida Lei), estdo, atualmente, em processo ¢amacao, parcerias na area de rodovias
(MG 050), no setor penitenciario (construcdo etafde vagas prisionais), além da construgcéo
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do novo Centro Administrativo do governo estadudbeampus da Universidade Estadual de

Minas Gerais (UEMG), em Belo Horizonte. Alguns mmntniciais ja sdo delimitados pelas

Leis estaduais e federais que tratam do assuntoexmmplo, a obrigatoriedade de que o
prazo de parceria seja de, no minimo, cinco arde @0 maximo, trinta e cinco anos. Além

disso, os contratos ndo podem ser inferiores a RBQMO0,00 (vinte milhdes de reais). Por
se tratar de um investimento de longa maturacdoseetivel a eventuais instabilidades
(politicas e econdmicas, por exemplo), é importanexisténcia de um marco legal e uma
estrutura institucional que favorecam a atuacapadoeiro privado.

Neste trabalho, a atencdo se voltard ao procesBnRRodovia MG 050, que prevé
obras de recuperacdo e manutencdo. O processoitdedldo deu-se por concorréncia, pelo
critério de menor contraprestacdo pecuniaria dadeést exigida pelo licitante, para a
concessao da rodovia. Este tipo de modalidade sponele a uma concesséo patrocinada,
pressupondo-se a prestacéo do servico de maneigaadh e eficiente. De forma semelhante
aos processos licitatérios de concessfes, amlieftalevem apresentar garantias de proposta
(do tipo caucao, seguro-garantia, flanca bancariéitolos da divida publica). A vencedora,
por sua vez, também deve manter garantias de cwmeampid das obrigacbes contratuais
durante todo o periodo da concessdo. De maneiralls@me, poderiam participar também
empresas brasileiras e estrangeiras (com repregeniiagal no Brasil), e a participagdao dos
licitantes ocorreria de maneira isolada e em camsddesde que fossem respeitadas as
qualificacdes juridicas e econdmico-financeiras.

O julgamento das propostas deu-se atraves da@dalisietodologia de execucéo e da
proposta econémica. Foi considerada vencedoraditacho a empresa com a proposta
econdmica que apresentou a menor contraprestagimifga, por parte do Estado. Esta
contraprestacdo € proporcional ao desempenho daesmpindicado pelo Quadro de
Indicadores de Desempenho (QID). A empresa podecana receber essa contraprestacao a
partir do 13° més da concessao, caso sejam readizadas as intervengdes e recuperacdes
acordadas. Além disso, a empresa licitante temeitalide cobranca de pedégio.

As tarifas de pedagio sdo definidas em contrato Valor de trés reais), sendo
cobradas também a partir do 13° més da concesaatm & pedagio quanto a contraprestacéo
pecuniaria sdo reajustados anualmente, com basdndioe Nacional de Precos ao
Consumidor Amplo — IPCA, do IBGE. Conforme o eddallicitagdo, o prazo de concessao é

de 25 anos, ndo prorrogaveis.

APGS, Vicosa, v1., n.2, pp. 175-197, abr./jun. 2009 Pag. 191



BRUNO VALADARES DE ABREU E THIAGO CALIARI SILVA

Uma diferenca marcante no sistema de PPP em Mieess3liz respeito a existéncia
de um prémio de eficiéncia para a ConcessionarieavAs do Quadro de Indicadores de
Desempenho (QID), pode-se perceber se a empresaistiadora da concessao apresentou
um desempenho excepcional. Caso seja provado, eoaama reducdo de 5% nas
contrapartidas de riscos, pagas pela empresa, aiaranto de 5% no compartilhamento dos
ganhos, atribuidos & Concessionaria. Outra difareastd no compartilhamento de riscos
relativos a demanda e ao volume de trafego na radMetade do risco de demanda fica a
cargo do Poder Concedente e a outra metade conm@es€Xonaria. As variacdes da receita
auferida com os pedagios dentro da faixa de varidedl0% (para mais ou para menos) sao
integralmente assumidos pela Concessionaria. Nezste, ndo € passivel a realizagdo de
revisdo do equilibrio econémico-financeiro do cattr Entretanto, variacbes da receita que
se encontrem além de 10% (positivos ou negativasfios compartilhadas entre a
Concessionaria e o DER/MG, de maneira igual. Aldisso, caracteriza-se ainda um
compartilhamento de ganhos econdémicos advindosedacdes do risco de crédito dos
financiamentos, em igual proporcdo para as pa@estiscos inerentes a concessao recaem
sob a Concessionaria, entretanto, é obrigatorangratacdo de um seguro para esta questao,
por parte da Concessionaria. Também na PPP é tisigga constituicdo de uma Sociedade
de Propdésitos Especificos pela Concessionaria denae

A contraprestacdo pecuniaria a ser paga pelo estanldator que traz viabilidade
econdmica ao projeto. Sem este, provavelmente gsesas privadas ndo demonstrariam
interesse na concessao. No caso da PPP MG 05@rackaga a até R$ 35.000.000,00(trinta
e cinco milhdes) de acordo com o desempenho operacional, finanaeinbiental e social da
Concessionaria. Em suma, a contratacdo da concpssdueio de PPP é uma maneira de
reorganizacao da relacdo entre o Estado e o setdutpyo, levando em consideracdo a

necessidade de investimentos em setores imporjgaitas sociedade.

5. RESULTADOS E DISCUSSAO

Durante toda a evolugcéo do processo de concessdeslovias — que se estende por
mais de uma década no Brasil -, muitas foram assfwmamacdes entre os processos. A

possibilidade de se chegar a um modelo uniforme aximmzador da utilidade geral

! Este valor provém da redistribuicdo de lucros BAI®! (Companhia Brasileira de Metalurgia e Mineragao
por meio da participagdo da CODEMIG (Companhia dedbvolvimento Econémico de Minas Gerais).
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dificilmente podera ser alcangada, dadas as caistitas basicas deste processo, além do
fato existente na quase impossibilidade em se lkancdiferentes interesses (das
Concessionarias privadas, do préprio Estado ecipatmente, do cidaddo que paga impostos
e utiliza tais servicos). A importancia das licies decorre do fato de que o ambiente
competitivo existe até este momento. A partir deoks da Concessionaria vencedora, a
concessao desta rodovia passa a ser uma espéoandpolio.

Apesar de algumas semelhancas, os editais foramsiefastante diferentes. A
formatacdo do leildo, para a escolha da empreseetlera, € o maior exemplo disso. Os
primeiros leildes, realizados pelo estado de S&toRaRio Grande do Sul, basearam-se na
licitagdo do tipo onerosa, em que a escolha é méetada pelo pagamento da maior taxa de
outorga. Apesar de o Poder Concedente recebem,assiiores quantidades de dinheiro pela
concessao, o que se observou em tal modelo foingarecimento do valor dos pedagios, que
é fixo em contrato. Ja o0 modelo de Parceria PUlititeada, feito pelo governo do estado de
Minas Gerais, também fixou um valor de tarifa dégugo a ser cobrada, entretanto, a escolha
da licitante vencedora levou em consideracédo a neamraprestacao pecuniaria por parte do
governo (vale lembrar que neste tipo de parcerigsetor privado apenas apresenta
predisposi¢cdo para investir em tal obra com a cemehtacdo do equilibrio econémico-
financeiro por parte do Estado), estando o seubmmemto sujeito a produtividade e a
eficiéncia da empresa, nos termos da concessaonm@i lote federal baseou-se no critério
misto, levando em consideragcédo a outorga e o pieguedagio. Por fim, o segundo lote de
concessoes federais foi amparado na menor ofertpedégio, beneficiando, assim, os
usuarios, que vao pagar tarifas inferiores aquedaléd como teto pelo edital (o desagio foi em
torno de 50%)).

Quanto aos prazos, existe uma diversidade de praarsnos de concessao. O menor
limite de tempo de concesséao foi de quinze anosnaior de trinta anos. Em todos 0s casos,
excetuando-se o da PPP, a Concessionaria venceiora possibilidade de obter receitas
alternativas a concessdo, como, por exemplo, caranda de publicidade e o aluguel de
faixas proximas as rodovias. Outra diferenca pdndigasistema mineiro diz respeito ao
compartilhamento dos riscos de demanda, que é idividgualmente entre o Poder
Concedente e a Concessionaria (0s riscos inerelgesoncessdo permanecem com a
Concessionaria). Além disso, neste tipo de projetiste uma busca mais firme de
produtividade, com a determinacdo de valores regass através de avaliacbes de

desempenho, com prémios por qualidade. Ja no seguodesso federal, a avaliacdo ocorre
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por meio de parametros existentes no Programa @éofagdo de Rodovias e nos moldes
paulista e gaucho, sendo a avaliacdo por visteriasompanhamento — em ambos, de uma
maneira mais superficial. Os reajustes das tadéapedagio sdo sempre anuais (além de
existir a possibilidade de revisbes em casos dspm)i Entretanto, uma diferenca entre os
modelos € a utilizacdo de indices diferentes, cdptadessa forma, diferentes reflexos

inflacionarios na cobranca das tarifas.

6. CONSIDERACOES FINAIS

Partindo da analise das condi¢des de infraestrdasaodovias concedidas, a primeira
conclusao a ser tirada dos modelos de concess&egjigito aos beneficios advindos dessa
medida. Ainda que ndo se leve em consideracaof@®mtes formas dos processos (e suas
consequentes diferencas), o resultado, em gepakiévo. Isso porque, ao desonerar o Estado
da atuacdo direta na area de manutencdo e cormstdgcdiodovias, 0 setor privado tem
realizado, efetivamente, significativos investinesntO resultado tem sido a melhoria da
infraestrutura fisica e de servicos nas estradaeseciidas. No aspecto macroeconémico, 0s
beneficios sdo observados na possivel melhoriagdogalos de infraestrutura rodoviaria,
importantes para o crescimento do pais. E impataentretanto, considerar os impactos
onerosos destas medidas para os usuarios dasasdovi

Além disso, os contratos de concessao preveemstapé@® de servigos diversos, que
ja séo incluidos nos valores dos pedagios. Issoea mudanca da concepcao do usuario do
servico publico, que passa a ser encarado comdiemte; pelas Concessionarias. A melhoria
do atendimento ao usuario torna-se evidente e lkdgda dos servi¢cos e das estradas € bem
superior. Em consonancia, a seguranca € maiorfepcn também uma reducdo dos riscos
de acidentes. Outro ponto positivo a ser ressakfanldeneficio que os municipios lindeiros
(aqueles que estdo nas margens das rodovias) necdbeoncessao pode configurar uma
maneira de impulsionar setores dinamicos (comorisn), além de ser uma forma de
arrecadacéo, dados os impostos pagos.

A modelagem que melhor se aplicou a realidade Ibia@si(no que tange a um menor
impacto para o usuario) e que pode servir de exangplando couber, as novas concessoes
em Minas Gerais, parece ser a do segundo loterdessdes federais, por diminuir o valor do
pedagio. O novo edital paulista utiliza-se desteansmo também, aliado ao pagamento de
uma outorga fixa, o que pode trazer alguma vantagara o Poder Concedente, além de
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beneficios para o usuario. Entretanto, tal modelo nonseguiu superar o desagio dos
pedagios que ocorreu na modelagem federal.

Além disso, a mudanca de fases no processo ligtap@rece ser interessante para
aumentar a concorréncia. Dado que todos os liesappbdem ofertar tarifas de pedagio, a
resposta a isso tende a ser uma gqueda mais altloptaalores das tarifas. Para tal, é de
extrema importancia a existéncia de garantias g@sguardem o Poder Concedente, na
licitacdo. Seria aconselhado, porém, a institugigidances sucessiveis de ofertas, o que traria
mais dindmica ao processo e, consequentementediomraiicdo dos valores cobrados. Pode
ser interessante também um acompanhamento de dm#eonmais direto, a exemplo da
modelagem da rodovia MG 050 e uma intensificacé® mlocessos de parcerias publico-
privadas na construcdo e oferta de servicos p@hliem areas que apresentem menores
atrativos econémicos.

Ao potencializar a entrada de investimento privado areas sem muito interesse
econdmico, o Estado pode direcionar melhor a suecab. Para o setor privado, tal iniciativa
também é interessante, pois seu retorno econdnuacassegurado, independentemente da
viabilidade sem a parceria.

Por fim, é de se atentar a necessidade de um ammbietitucional favoravel, que
possibilite a participacdo do capital privado deneis@ mais protagonista e incisiva na
economia. Quando as regras ndo sao claras e n&e aota atuacdo eficiente dos 6rgdos que
regulam a concessdo, ou quando existe margem paaga@ oportunistica do Poder
Concedente se fazer presente, impossibilita-sesaggéo do servico pelo contratante privado.
Para tal, a existéncia de um Judiciario atuanséedefinicio mais clara e coesa da atuacéo das
agéncias reguladoras € imprescindivel.

Especificadamente para o caso de Minas Geraisprpiende licitar mais sete mil
quildmetros de rodovias — conforme divulgado peBBRIMG no més de janeiro do ano
passado — esta analise dos casos pode ajudar casncduostatacfes. A primeira é a da
importancia de um controle mais préximo das coriEssprincipalmente com a estipulagéo
de regras de eficiéncia. Tal fato pode ser respahgir uma concessdo mais produtiva e,
talvez, menos onerosa para o cidaddo. Em segugdg lpercebe-se a necessidade de analise
cuidadosa e particular de cada lote a ser conceldisio porque é extremamente importante a
escolha do modelo de concesséao ideal para cada@assa forma, direciona-se melhor a

participacdo do capital privado e diminuem-se 8808 inerentes a tais processos.
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Em suma, o Estado brasileiro pode especificar aimaia as regras e abrir espaco para
a participacdo privada. A intensificagdo dos precssde concessfes rodoviarias é um
caminho, mas ainda existem setores em que o pangewado pode ser mais atuante. Tais
iniciativas também devem se estender aos estadeseafualmente, aos municipios com
interesse. A mentalidade dos agentes publicossedadade parece atentar-se cada vez mais
para a importancia de tais processos. Resta, eat&wmbilizacdo dos interesses, para que
ocorram, continuamente, tais iniciativas, sempvarido como principio norteador o interesse

geral da sociedade.
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