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Epigrafes

[...] a Geografia Econdmica é a legitima herdeira da visao
espacial dos fatos econdémicos. Nascida como Geografia
Comercial na Inglaterra, ela foi um dos instrumentos descritivos
fundamentais da riqueza das nacGes e, desde logo, talvez tenha
sido o ramo das ciéncias geograficas mais preocupado com 0s

problemas do desenvolvimento regional.

Claudio Egler, 1995.
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O desafio que se coloca no umbral do século XXI é nada menos do
que mudar o curso da civilizacao, deslocar o seu eixo da légica
dos meios a servigo da acumulagido num curto horizonte de tempo
para uma légica dos fins em funcdo do bem-estar social, do
exercicio da liberdade e da cooperacédo entre os povos. Devemos
nos empenhar para que essa seja a tarefa maior dentre as que
preocuparao os homens no correr do préximo século: estabelecer
novas prioridades para a acao politica em funcdo de uma nova
concepcao do desenvolvimento, posto ao alcance de todos 0s povos
e capaz de preservar o equilibrio ecoldgico. O espantalho do
subdesenvolvimento deve ser neutralizado. O principal objetivo da
acao social deixaria de ser a reproducéo dos padrdes de consumo
das minorias abastadas para ser a satisfacdo das necessidades
fundamentais do conjunto da populacéo e a educacgao concebida
como desenvolvimento das potencialidades humanas nos planos
ético, estético e da acado solidaria. A criatividade humana, hoje
orientada de forma obsessiva para a inovagao técnica a servico da
acumulacao econdmica e do poder militar, seria reorientada para
a busca do bem-estar coletivo, concebido este como a realizagdo
das potencialidades dos individuos e das comunidades vivendo

solidariamente.

Celso Furtado, 1998.

11



O valor do individuo depende, em larga escala, onde esta, ja 0
vimos. Em nosso pais, 0 acesso aos bens e servigos essenciais,
publicos e até mesmo privados é tdo diferencial e contrastante, que
uma grande maioria de brasileiros, no campo e na cidade, acaba
por ser privada desses bens e servicos. As vezes, tais bens e
servigos simplesmente ndo existiam na area, as vezes ndo podem

ser alcangados por questao de tempo ou de dinheiro.

Milton Santos, 2007.
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Financiar a privatizacéo e promover a desregulamentacéo de
recursos e setores estratégicos significa amortecer as nervuras
sociais de uma coletividade, significa minar a capacidade de
planejar as politicas publicas com foco na universalidade dos

direitos e no controle social.

Luiz Fernando Novoa Garzon, 2010.
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Resumo

O objetivo desta pesquisa foi analisar as concessdes de rodovias no Brasil elucidando suas
principais consequéncias para o processo de circulagédo, entendida como uma das etapas do
processo de producdo. Assim, interpretar esse processo relativamente recente no Brasil e
que esta se expandindo se coloca na agenda de estudos da Geografia Econdmica atual. No
pais, hd programas federais e estaduais de concessdes de rodovias, porém, ndo existe
padronizacdo entre eles. Ambos 0s programas apresentam muitas diferencas entre si. Do
ponto de vista do espaco geografico regional as concessbes até o ano de 2013 se
concentravam nos estados mais dindmicos economicamente ou em areas especificas das
unidades federativas menos dindmicas. Neste sentido, as diferenciagdes regionais, na
ultima etapa do processo de concess@es de rodovias federais, trechos foram concedidos em
unidades da federacdo que ainda ndo tinham concessfes. Em 2016 ja sdo treze unidades
federativas e o Distrito Federal com rodovias concedidas para a iniciativa privada. Foi
dado foco as consequéncias das concessfes considerando o papel do Estado nesse
processo, na forma em que interfere na atuagdo dos agentes econdmicos e quem sdo e qual
é o perfil dos principais grupos que atuam no negdcio das concessées de rodovias no
Brasil. Além disso, também buscou compreender o processo de privatizacdes e de
concessdes na escala mundial e a maneira pela qual o Brasil incorporou as politicas
neoliberais que mostraram-se desastrosas nas décadas de 1980 e de 1990. Outra dimensao
analisada é a organizacdo do territério fluido por meio de normatizacbes mundiais com
objetivo de facilitar a atuacdo corporativa. Conclui-se que, ao longo do processo de
concessdes de rodovias no Brasil foram firmadas aliangas e ocorreu a criagdo de grupos e
conglomerados ligados ao negdcio das concessdes, tendo o Estado como um dos parceiros
e juntamente com estes agentes econémicos de grande envergadura. Cinco conglomerados
e dois grupos concentram mais de 14 mil quilémetros de concessdes de rodovias dos 19

mil concedidos em 2016 no Brasil.

Palavras-chave: Territdrio, circulagéo, transportes, normatizacao, Brasil.
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Abstract

The aim of the research was to analize the highway concessions in Brazil and your main
consequences to the circulation process, known such as one of steps of the production
process. Thus, the interpretation of this relatively new process in Brazil whose have been
expanded, concerns to the economic geography schedule nowadays. In the country, there
are federal and regional programs for highway concession, but there is not a pattern among
them. The programs have differences between them. From a point of view of the
geographic space, the concessions until 2013 has concentrated in the states with most
economic dynamism or other specific less dynamic areas . By the way, in the last stage of
the highway concession process, pieces of road was conceded, given in federation unity
without concessions. In 2016 there’s thirteen federal units with roads conceded by private
businees. In this reasearch was given focus for consequences of concessions considering
the role of State and its interference for economic agents work and the profile of main
groups that work in the highway concessions business. In addition, we also try to
understand the privatization and concession process worlwide and the way that Brazil set
the disastrous neoliberal politics in the 1980°s and 1990’s. Other dimension analized was
the organization of fluid territory throught worldwide normatizations. Therefore,
throughout the process of highway concession in Brazil, the State made alliances among
economic groups, forming big groups and conglomerates linked to the concessions
business, the State was one of main partner and planner. Just five conglomerates and two
groups concentrate more than fourteen thousand kilometers of conceded highway at the

total of nineteen thousand conceded in Brazil.

Key-words: Territory, circulation, transports, regulation, Brazil.
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A administracéo publica de coisas permanece assim nacionalmente
limitada, burocraticamente repressiva, autoritaria e ligada as leis
fetichistas da producéo de mercadorias. Por isso 0s servicos
publicos assumem a mesma forma dinheiro que a producéo de
mercadorias para o mercado. Ainda assim ndo se trata de pregos
de mercado, mas somente de tarifas; algumas infraestruturas até
sdo oferecidas gratuitamente. O Estado financia esses servigos e
agregados de coisas somente para uma pequena parte por meio de
tarifas cobradas dos cidad&os; no essencial, eles sdo
subvencionados com a taxagao dos rendimentos capitalistas
(salarios e lucros). Desse modo, a administracéo publica de coisas

permanece ligada ao processo de valorizacao do capital.

Robert Kurz (2002, p. 2-3).
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Um evento num dado momento do espaco e do tempo pode significar inUmeras
consequéncias, sendo diferentes para cada um dos que se preocupam em analisa-las ou que
a percebem por ser por elas afetado. Assim, a forma ou o visivel de um objeto no espaco
pode apresentar consequéncias que vao além daquilo que esta proximo podem revelar ou
indicar’. E com essas premissas que o estudo das consequéncias das concessdes de
rodovias despertou o senso investigativo, uma vez que suas consequéncias em um pais
marcadamente desigual, seja na paisagem ou nas estatisticas, certamente eram muito mais
amplas do que a observacao de uma praga de pedagio em uma rodovia poderia revelar. A
imagem de uma praca de pedagio ndo revela o emaranhado das relagdes que estdo por tras
dela. O resultado apresentado foi realizado durante quatro anos de analises, reflexdes e
observacBes com o objetivo de ser uma contribuicdo da Geografia para a elucidacdo das
reverberacbes das concessdes de rodovias no espaco, na economia e na sociedade. Uma
tentativa de ndo ficar apenas na apreciacdo do aparente, mas de revelar a esséncia dessa
problematica.

Inicialmente o objetivo era investigar as implicagdes mais relacionadas ao espaco,
porém ao longo da pesquisa e das reflexdes o foco foi mudando e, assim, introduzimos
mais as questdes econdmicas para compreender o jogo de interesses entre Estado e
empresas privadas imbricados na administracdo ou exploracdo de infraestruturas de
transportes no Brasil. Entender como funciona a relacdo entre administracdo de
infraestruturas, financiamento dos investimentos com o Estado como parceiro e os reflexos

na circulagéo e no ordenamento territorial eram de suma importancia.

As privatizacOes e concessoes de infraestruturas de transportes no Brasil iniciaram-
se de modo mais agressivo na década de 1990. De 1995 a 2015 o Brasil passou de poucos
quildmetros para em torno de 18 mil quilémetros de rodovias concedidas. Ha um conjunto
de transformacGes que ocorreram e ocorrem nos territdrios e no processo produtivo que
necessitam ser evidenciadas. Buscou-se analisar as principais consequéncias econémico-
sociais. Nesse sentido, 0 objetivo dessa investigacdo é trazer uma interpretacdo das
transformacg0es que ocorreram a partir da visdo e da contribuicdo da Geografia sobre as

consequéncias das concessdes de rodovias no territdrio e para a atividade produtiva.

1 «[...] ao considerarmos isoladamente a forma espacial apreenderiamos apenas a aparéncia, abandonando a
esséncia e as relagdes entre essas e a aparéncia” (CORREA, 1996, p. 28). No mesmo sentido, Milton Santos
(2008a, p. 99), afirma que “para alcangar o conhecimento, a forma nos d4 um ponto de partida, mas estd
longe de nos dar um ponto de chegada, sendo insuficiente para oferecer, sozinha, uma explicagdo”.
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Com a globalizac&o e o regime de producéo flexivel houve padronizagdes mundiais
em diversos setores e, assim também, com os territérios que sdo cada vez mais
normatizados. A circulagio no modo capitalista de producdo € cada vez mais
imprescindivel, uma vez que no atual estagio da producdo (stricto sensu) as maiores
distancias geograficas entre as unidades produtivas sdo possiveis e, por vezes, necessarias
para que os agentes produtivos explorem com mais eficacia as potencialidades territoriais.
Com os constantes avancos que as vias e 0s meios de transporte obtiveram ao longo da
historia o preco do transporte diminuiu consideravelmente e continua caindo com 0s
avangos nas estratégias logisticas. Atualmente, mais importante que o0 preco sdo as
garantias de que a circulagcdo de pessoas e mercadorias ocorrerd nos prazos contratados.
Esta afirmacdo € mais valida para os agentes produtivos que trabalham na producdo e
circulacdo de produtos com valor agregado mais significativo, no caso de alimentos e
materiais de construcdo o0 custo com a circulagdo ainda continua relevante. As
privatizacOes e as concessoes de infraestruturas oferecem, na maioria das vezes, essas
garantias, pois elas estdo praticamente isentas das mudancas politicas que poderdo ocorrer
em periodos de 20 a 30 anos (média de duracdo dos contratos de concessdo de rodovias no
Brasil).

A normatizacdo da circulacdo requer infraestruturas de transportes que oferecam
condi¢cdes com o minimo de obstaculos & circulacdo e com seguranca para 0s usuarios. E
nesse aspecto das normatizagdes que se incluem as concessdes de rodovias, pois com elas é
possivel que a velocidade dos deslocamentos seja controlada e as perdas nos transportes
sejam reduzidas. Desta forma, compreende-se que as concessdes de rodovias vao além de
ser mais um nicho de negdcio para 0s empresarios e sdo parte de um sistema de
normatizacdo mundial visando o aumento da velocidade e as garantias de manutencdo dos
capitais materializados em mercadorias. David Harvey chama essa busca por reducdo de
obstaculos a circulagio de aceleracdo da rotatividade do capital’>. Também se pode
compreender essa aceleracdo do tempo de rotatividade do capital como tempo de

realizagdo do capital, pois quanto mais rapido esse tempo de realizagdo, mais rapido o

2 No livro Os limites do capital, Harvey (2013 [1982], p. 116) compreende que o tempo para se realizar o
valor incorporado na mercadoria como ‘tempo de curso’, conforme a seguinte afirmacéo elucida “o tempo
despendido para produzir uma mercadoria é chamado de ‘periodo de producdo’. O tempo despendido para
realizar o valor incorporado na mercadoria mediante o processo de troca é chamado de ‘tempo de curso’. O
‘tempo de rotagdo’ do capital ¢ o tempo levado para o valor de um dado capital ser realizado por meio da
producdo e da troca — é, entdo, a soma do periodo de producéo e do tempo e curso. O “capital consumido’ é o
valor total das matérias-primas e dos instrumentos de produgdo usados no decorrer de um periodo de
producdo”.
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capitalista pode reinvestir seu capital novamente. E a busca pela mobilidade mais rapida do
capital retirando as fric¢Oes espaciais e normativas. Para Harvey (2013 [1982], p. 142),

Marx define a “realizagdo do capital” em termos do movimento bem
sucedido do capital através de cada uma de suas fases. O capital
monetario deve ser realizado por meio da producédo; o capital produtivo
deve ser realizado na forma de mercadoria; e as mercadorias devem ser
realizadas como dinheiro. Essa realizagdo ndo é conseguida
automaticamente porque as fases de circulacdo do capital sdo separadas
no tempo e no espaco.

A realizacdo do capital, portanto, para ser compreendida requer que se faca a
reflexdo fundamentada na producéo (stricto sensu). Por meio do entendimento do processo

da producdo visualiza-se de forma mais clara a realizagdo do capital®.

No que se refere a participacdo do Estado na eliminacdo de barreiras visando
contribuir para a circulacdo do capital, Branddo (2007) ao analisar as principais visdes
sobre o debate do desenvolvimento, mostra que o papel do Estado na diminuicdo de
barreiras a operacao dos agentes produtivos pode ser denominada de reducio dos “custos

de transacdo” na operacao do sistema econdmico.

Essa busca incessante do capital por condi¢des adequadas para seu movimento com
fluidez e, portanto, reduzindo barreiras é compreendida por Branddo (2007) da seguinte

forma,

O capital precisa de condi¢des adequadas para se afirmar como capital
em geral, como universal concreto, que comanda todo o processo social
de trabalho, necessitando de um espaco unificado, homogeneizado e
desobstruido, em que possa exercer seu controle universalizante,
invadindo todos os ambitos possiveis da sociabilidade, extravasando sua
I6gica sem circunscrigdes territoriais (p. 73).

Brand&o (2007) ainda afirma que o processo homogeneizador do qual necessita o

capital para sua plena operagdo sempre cobra deste “[...] a busca de construcdo de um

3 No livro condicdo pds-moderna, Harvey (2001), fala da importancia do controle espacial para os agentes
produtivos. Para o autor “[...] a eficiéncia na organizagdo e no movimento espaciais ¢ uma questdo
importante para todos os capitalistas. O tempo de producéo, associado com o tempo de circulagdo da troca,
forma o conceito de ‘tempo de giro do capital’’ (HARVEY, 2001, p. 209).
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espaco uno de acumulacdo e a destruigdo de quaisquer barreiras espaciais e temporais que

possam gerar atritos e fricgdes a seu movimento geral” (p. 73)*.

Por essas razdes a investigacdo teve, como preocupacdes principais, a circulacéo e
0 sistema produtivo; assim, a producdo industrial e os servicos sdo fatores relacionados,
uma vez que as normatizagOes territoriais visam reduzir os entraves a essa relacdo. As
concessdes de rodovias se configuram como parte das normatizagdes mundiais que
objetivam criar espacos de atuacdo das grandes corporacdes em uma escala global. Neste
sentido, a hipdtese defendida nesta investigacdo € a de que as concessdes de rodovias
contribuem para acelerar a circulagdo de mercadorias e capitais no territorio e, a0 mesmo
tempo, oneram o0s custos de vida da populacdo menos favorecida economicamente
impactando sobretudo os custos com alimentacéo e materiais de construcdo. Por um lado, a
oneracdo dos custos de vida ocorre devido ao fato de que, no Brasil, a maior parte do
transporte de carga geral que inclui os bens de consumo imediato é transportada por meio
das rodovias. Por outro lado, as principais areas industriais possuem trechos concedidos,
tendo como maior exemplo as regides metropolitanas de Sdo Paulo, Campinas, Rio de
Janeiro, Salvador e Curitiba. No Estado de S&o Paulo 93% das cargas sdo transportadas por

rodovias.

Outra causa da oneracdo é o fato de o valor do pedagio pago pelo caminhdo ser
responsabilidade do proprietario da carga. Assim, embora a rodovia concedida proporcione
reducdo dos gastos com os caminhdes, os valores do pedagio sdo acrescidos no valor final
das mercadorias transportadas. Razdo pela qual quem paga os custos com pedagio sdo 0s
consumidores das mercadorias, uma vez que 0s proprietarios das mercadorias repassam

esse valor para o preco final dos produtos.

Para que a aceleracdo da rotatividade do capital ocorra de forma cada vez mais
rapida busca-se eliminar tudo o que é considerado como obstaculo a circulacdo de

mercadorias e de capital na forma dinheiro.

As consequéncias, em termos didaticos, podem ser divididas em mais diretas e mais
indiretas. As mais diretas sdo mais perceptiveis na paisagem, enquanto que as mais
indiretas requerem uma investigacdo mais aprofundada para se tornarem identificaveis.
Houve, propositalmente, opcdo por se aprofundar mais na busca pela investigacdo e

identificacdo das consequéncias indiretas, pois em relacdo as diretas, os engenheiros e

4 Poderiamos denominar esse processo de renovacdo territorial? Brandéo (2007, p. 76).
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administradores ja se aprofundaram e também pelo fato de, para a Geografia, também as
transformacgfes socioecon0micas serem as mais importantes. Os aprofundamentos
ocorreram conforme a necessidade para o desenvolvimento das atividades segundo os

objetivos propostos.

A metodologia e a linha de raciocinio séo apresentadas na figura 1.

Figura 1: esquema de raciocinio metodoldgico.

Mudangas na paisagem

f

Diretas

== Mobilidade

=== Construgdes/valorizagdes

das concessdes de rodovias

Consequéncias territoriais e sociais advindas

=== Socioecondmicas (atividades econémicas/dinamicas sociais)
Indiretas

Indicadores econémicos:
PIB

VDM
ISS

= Fiscais

IVA
VAF

Fonte: Elaborada pelo autor.

Antes que o leitor nutra a esperanca de encontrar nesta investigacdo a discussdo do
direito de ir e vir e as implicacdes para esse direito, adianta-se que ndo foram despendidos
esforcos para esmiucar essa questdo. Esse tipo de discussao interessa mais a esfera do
Direito e da Administracdo. A Geografia, e mais especificamente a Geografia Econémica,
tem mais a contribuir com a investigacdo no que se refere as transformacoes
socioeconémicas, regionais e espaciais. Um autor que escreveu sobre questdes juridicas €
Surgik (2000) que defende a ideia de que os pedagios restringem a liberdade de ir e vir dos
cidaddos brasileiros. Outra polémica surgida com os pedagios é relativa a ocorréncia de
bitributacdo, uma vez que os proprietarios de veiculos ja pagam Imposto sobre a

Propriedade de Veiculos Automotores (IPVA) e ainda devem arcar com as tarifas de
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pedagio. Porém, foi mostrado que o pedagio se enquadra na categoria de taxas e ndao na de
impostos; portanto, juridicamente a cobranca do pedagio ndo se configura como
bitributacdo (OLIVEIRA, et al., 2006). E evidente que houve manobras juridicas por parte
dos propositores das concessdes para que ndo fosse facil, do ponto de vista juridico,
impedir a proliferacdo das pragas de pedagio no Brasil. Fato é que pouquissimos casos de
punicdo pela justica ocorreram nos quase 20 anos desde a primeira praga privada em

rodovias brasileiras®.

O Cddigo Civil brasileiro € bastante claro sobre como devem ser gestados os bens
publicos. Conforme delineia Surgik (2000), os bens publicos ndo podem ser destinados a

beneficiar o patrimonio de particulares,

Tal entendimento, que se manteve inquestiondvel ao longo da evolugéo
histérica do Direito e deve ser respeitado até hoje, em se tratando de res
extra commercium, encontra-se, alids, regulado no Cédigo Civil
brasileiro, que dispde claramente: ‘Art. 66. Os bens publicos sdo... de uso
comum do povo, tais como 0s mares, rios, estradas, ruas e pragas... Art.
69. Sdo coisas fora do comércio (grifamos) as insuscetiveis de
apropriacao, e as legalmente inalienéaveis’ (p. 4 — grifos do autor).

A definicdo da natureza dos servicos publicos é bastante complexa até para o
Direito. Para Nasser (2001),

A missdo de definir o que seja servigo publico € sem ddvida espinhosa.
Sobre o tema, preleciona Marcal Justen Filho: ‘um dos mais tradicionais
problemas do direito publico reside na determinagdo do conceito de
servigo publico, especialmente em face do conceito de atividade
economica’. Continua 0 mesmo autor: ‘o0 conceito de servico publico é
um conceito reflexo. Deriva do modelo constitucional assumido pela
comunidade, inclusive no tocante a funcdo e ao papel que a prépria
comunidade reserva para si propria. Por isso, é impossivel formular
conceito ndo historico de servigo publico’ (p. 3).

Devido a essas complicacfes ha muitos processos na justica de diferentes origens,
desde usuérios das localidades com rodovias concedidas até das concessionarias contra o

Estado, como sdo casos ocorridos nos Estados de Sao Paulo e do Parana.

5 “A cobranga de pedagio em rodovias e vias publicas pode até parecer, pelo menos a primeira vista,
revestida de formalidades legais. Todavia, é necessario considerar, antes de mais nada, que o Direito
frequentemente é burlado pela manipulacéo da prépria lei, sendo necessério, pois, alertar sobre o fato de que
nem sempre a lei é o Direito, como também, nem todo Direito esta na lei” (SURGIK, 2000, p. 3).

33



Para iniciar a apresentacdo da problematica ligada as concessdes de rodovias e suas
consequéncias socioecondmicas hd que se compreender a diferenca entre privatizacdo e

concessao. Feita essa distingdo é necessario entender o papel do Estado nesse processo.

A privatizacdo e a concessdao tém algumas semelhancas, porém possuem uma
diferenca fundamental que € em relacdo a propriedade da infraestrutura ou empresa. A
privatizacdo é um processo em que o Estado vende uma empresa estatal a iniciativa
privada; portanto, passando a propriedade dessa empresa para o setor privado, o Estado
perde totalmente o controle sobre essa empresa. A concessdo “[...] ¢ um contrato entre o
poder publico, denominado poder concedente, e uma empresa de direito privado,
denominada concessiondria, no qual o primeiro delega a ultima a responsabilidade de
prover um bem ou um servigo sob sua responsabilidade” (OLIVEIRA et al., 2006, p. 12).
Assim, com o término do prazo do contrato de concessdao todos os investimentos feitos
pelas concessionarias nas rodovias retornam ao poder do Estado, inclusive os veiculos
utilizados pela concessionaria para prestacdo de servicos € as pracas de pedagio. Durante
todo o prazo de vigéncia do contrato o Estado fiscaliza as concessionarias por meio de suas
agéncias reguladoras (quando elas existem). Em outros casos, apesar de elas existirem

agem contra os interesses da sociedade®, conforme afirmacéo de Sossela (2012).

Deve-se deixar claro que as concessdes rodoviarias no Brasil servem, de imediato, a
dois propésitos: 1) fonte de receita ao Estado, que deixa sob administracdo privada por
periodos de 20 a 40 anos (dependendo do contrato) o controle de infraestruturas de
transportes rodoviarias e durante esse periodo recebe impostos pagos pelas
concessionarias’; 2) para o Estado criar formas de se adequar as exigéncias da fluidez

mundial impostas pelas empresas e grandes corporagdes com atuacio comercial mundial®,

6 “A participacio da Agéncia Estadual de Servigos Publicos Delegados do Rio Grande do Sul (AGERGS)
sempre foi muito controversa, pois sobre ela paira a acusagdo permanente de ser omissa na fiscalizacdo dos
contratos e de ndo ser eficiente na punigdo das concessionarias que ndo atendem aos requisitos de qualidade
dos servigos prestados” (SOSSELA, 2012, p. 44). E mais “Pelo que se verificou nesses quinze anos, a
AGERGS - pelo menos em relacdo as concessdes de rodovias — foi figura decorativa, mero homologador de
reajustes de tarifas, previamente contratadas. Sua assinatura apenas concede validade aos atos ajustados entre
Poder Executivo e concessionarias, relagdes essas nem sempre muito probas” (p. 50).

" Tomando como exemplo a totalidade das concesses brasileiras tém-se 17% da arrecadacdo das
concessionarias para pagamento de tributos (federais e municipais) e 26% para pagamentos ao poder
concedente, 29% com despesas operacionais e 28% para investimentos (ABCR, 2011).

8 “Hoje, o Estado estd numa posi¢io muito mais problematica. E chamado a regular as atividades do capital
corporativo no interesse nacional, a criar ‘um bom clima de negodcios’, para atrair o capital financeiro
transnacional e global e conter (por meios distintos do controle de cAmbio) a fuga de capital para pastagens
mais verdes e lucrativas (HARVEY, 2001, p. 160).
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além de também ser uma forma de sujeicdo aos ideais neoliberais que atingiram o Brasil a
partir da década de 1990 (FIORI, 1997 e 2002; HARVEY, 2008; PEET, 2007; BACELAR,
2007°). Nesse ultimo aspecto vale considerar que no capitalismo e, com ainda mais énfase
no periodo neoliberal a transformacdo de “tudo” em mercadoria e, assim, a gestdo de
rodovias, aeroportos e portos sdo transformadas em mercadorias e transferidas a
administracdo para empresas privadas. Na perspectiva de Branddo (2007), essa guinada
neoliberal pela qual o Brasil passou a partir da década de 1990, mostra que houve uma

insercdo passiva nesse novo cenario politico econémico para o pais.

Ao longo do texto serdo utilizadas as palavras privatizacdo e concessao para se
referir, por exemplo, ao fato de se ter que pagar para utilizar determinados servigos de
interesse publico. Utiliza-se também a privatizacdo e ndo somente concessao porque ha
alguns espacos de uso publico que foram privatizados, como é o caso de aeroportos e

portos. A administracdo foi concedida e o uso foi privatizado.

A metodologia empregada na investigacdo foi diversificada, em um primeiro
momento 0 objetivo era realizar entrevistas com as concessionarias € com as agéncias
reguladoras. Assim, as primeiras entrevistas foram realizadas no Estado da Bahia e
posteriormente no Estado do Parand. Porém, ao longo das atividades de pesquisa
percebemos que a utilizacdo de dados secundarios da Confederacdo Nacional do
Transporte (CNT) e da Associacdo Brasileira de Concessionarias de Rodovias (ABCR)
seriam mais relevantes, e para os conflitos entre populacfes locais contra os pedagios,
aumentos das tarifas de pedéagio, relatérios de Comissdes Parlamentares de Inquérito
(CPIs), novos trechos a serem colocados em leildo de concessao e fiscalizacdo, chegamos a
conclusdo que as informacdes da imprensa local, regional e nacional eram mais precisas.
Em entrevista com o diretor geral da Agéncia Estadual de Regulacdo de Servigos Publicos
de Energia, Transportes e Comunicacdo da Bahia (AGERBA), em 2014, conseguimos a
informacdo de que o Governo Estadual tem a pretensédo de conceder mais trechos, porém
ele ndo soube informar quais trechos'®. Esse fato revela que nem sempre o recurso das

entrevistas fornecera as informacgdes que buscamos. Enfrentamos muitas dificuldades para

9 “E bom ndo esquecer que, no ambiente mundial contemporaneo, a nova organizagio dos espagos nacionais
tende a resultar, de um lado, da dindmica da producdo regionalizada das grandes empresas (atores globais) e,
de outro, da resposta dos Estados nacionais para enfrentar os impactos regionais e localizados seletivos da
globalizacdo. N&do é a toa que o pensamento neoliberal ataca com forca o papel das politicas nacionais,
propondo o Estado minimo ou supervalorizando o papel de politicas locais” (BACELAR, 2007, p. 19).

10 posteriormente descobrimos por meio de matérias da imprensa da regido de Barreiras (BA) que é naquela
regido do estado que provavelmente terdo trechos colocados em leildo para concesséo.
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conseguir informacdes em instituicdes localizadas no Estado de Sdo Paulo, como sé&o os
casos da Agéncia Reguladora de Servigcos Publicos de Transporte do Estado de Séo Paulo
(ARTESP) e da ABCR. Desta forma, mudamos a estratégia de obtencdo de informacGes.
Os relatorios que estas instituicdes disponibilizam e os relatorios das CPls foram

consultados e ofereceram informag6es satisfatorias para as demandas da pesquisa.

Assim, procedemos a uma busca por informagdes sobre as concessdes de rodovias
em todo o Brasil difundidas em diversos veiculos de informacdo com excecdo de
informacbes sem fontes confidveis, como por exemplo, de blogs pessoais. As fontes de
dados secundarios foram principalmente a CNT com informagdes anuais sobre a pesquisa
rodoviaria que avalia a qualidade das rodovias brasileiras e da ABCR sobre os dados
relacionados as concessionarias associadas. Outras fontes foram o Departamento de
Estradas de Rodagem do Estado de Sdo Paulo (DER-SP), Agéncia Estadual de Servigos
Publicos Delegados do Rio Grande do Sul (AGERGS), ARTESP, AGERBA, Secretaria de
Estado de Transporte e Obras Publicas (SETOP), Secretaria de Estado de Infraestrutura e
Logistica (SINFRA) e Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT).

O referencial tedrico foi buscado em livros, teses e dissertaces, artigos em
periddicos, artigos em sites reconhecidos como Carta Maior, Carta Capital, Le Monde
Diplomatique, Valor Econdmico, Rede Brasil Atual. A biblioteca da Faculdade de Ciéncias
e Tecnologia/Universidade Estadual Paulista (FCT/UNESP) também foi de suma
importancia pela sua grande variedade de titulos. Houve a necessidade de consultar leis
que estdo diretamente ligadas aos transportes e a delegacao de servicos de interesse publico

a iniciativa privada.

Entender o processo de transformaces na circulacdo ocorridas na segunda metade
do século XX requer que compreendamos as inovacdes da logistica e nos meios de
transporte. Sobre essa tematica Silveira (2011) apresenta subsidios que fundamentam a
afirmacdo de que ocorreram essas transformacBes nos processos logisticos, nas

infraestruturas e nos meios de transporte.

Todas as inovagdes em logistica, em infraestruturas e em meios de transporte ao
mesmo tempo em que tornam os territérios mais fluidos ndo significam que a difusdo
desses avancos atinge homogeneamente os territdrios, que sdo constituidos também por

cidaddos, como salienta Santos (2007). Na perspectiva de Santos (2007) ha que se
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considerar tanto a mobilidade quanto o imobilismo, uma vez que 0 acesso aos

deslocamentos tem custos.

Sobre essa problematica dos custos para se deslocar vale mencionar a experiéncia
proporcionada pelo estigio sanduiche na Espanha'l. Essa oportunidade permitiu
estabelecer comparagdes com a problematica das concessdes no Brasil. Neste sentido, um
dos maiores diferenciais entre o Brasil e a Espanha s&o duas formas de desigualdades: a
primeira e mais importante a desigualdade social e a segunda € regional. A desigualdade
social torna a privatizacdo e a concessdo de servicos de interesse puablico mais complexas
no caso do Brasil e, no caso da Espanha também mais complicada, caso ndo consigam
manter empregos. O desemprego naquele pais causa a diminuicdo dos fluxos de pessoas
nas rodovias, principalmente nas localizadas e que interligam cidades da Regiédo
Metropolitana de Madri. Com o aumento no desemprego ha uma tendéncia de diminuicéo
no Volume Médio Diario (VDM) nas rodovias concedidas da Espanha porque as pessoas
optam por trafegar pelas vias publicas gratuitas. No caso do Brasil os usuarios nao tém a
opcéo de via gratuita, razdo pela qual mesmo em periodos de recessao a queda no trafego é

menor do que seria na Espanha em condicGes semelhantes.

Isso ocorre porgue a privatizacéo e a concessao (na maioria dos casos) requer para a
utilizacdo o pagamento imediato feito pelo usuario, e com o aumento do desemprego as
pessoas perdem a capacidade de utilizar esses servigos. No caso do Brasil dificulta o
acesso a esses servicos para parcela significativa da populagdo pobre. A contribuicdo de
Santos (2007), feita no livro “0 espaco do cidad@o”, ¢ de suma importancia, pois traz a
tona a discussdo sobre o cidaddo no Brasil. E importante salientar que a administracio de
servigos de interesse publico pela iniciativa privada ndo significa que o Estado deixa de
investir nessas redes de transportes, ou em outros setores privatizados e ou concedidos. No

caso das rodovias, mesmo depois da entrada em vigor dos contratos de concessdo’?, o

11O estagio sanduiche realizado na Espanha tornou possivel conhecer mais de perto o contexto e as
implicagdes das concessdes de rodovias na Espanha, processo que ocorre ao longo de mais de cinquenta
anos.

12 «“Q contrato de concessdo rodoviaria é descrito pela doutrina como um ‘contrato de concessdo de servigo
publico precedido de obra publica’, categoria definida pelo art. 2% I1l, da Lei 8.897/95 de 13.02.1995, que
dispde sobre o regime de concessdo e permissdo da prestagdo de servigos publicos previsto no art. 175 da
Constituicao Federal” (BARROSO, 2012, p. 187).
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Estado continua presente por meio de empréstimos feitos pelo Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES®).

A instrumentalizacdo do territério permite que haja mais relagdes produtivas e
sociais. Nesse sentido, Santos (2007) afirma que “dessa maneira instrumentalizado, o
territério é causa de maior desigualdade entre firmas, instituicdes e, sobretudo, entre os
homens”. A mundializacdo econdmica impde uma légica corporativa em determinados
espacos revelando que os agentes econdmicos privados sdo influenciadores das decisbes
que indicam os setores e espacos que devem receber investimentos. Castillo (2011)
demonstra que os investimentos realizados no setor de transportes de cargas no Brasil tém
como um dos principais motivos a preocupagdo com o escoamento de commodities

agricolas, principalmente as produzidas na regido Centro Oeste.

A instrumentalizacdo do territério e a cidadania possuem uma relagdo estreita
principalmente em um pais com desigualdade social muito elevada como o Brasil. Exercer
o direito da cidadania em territorios pouco instrumentalizados é mais dificil. Atender aos
direitos de cidadania em territorios com dificuldades de acesso, onde ha pouca
infraestrutura de servicos basicos é ainda mais agravado com a privatizacdo de setores por
completo, como é o caso das telecomunicagGes. Empresas particulares se interessam pelo
lucro, isso € uma premissa para a existéncia delas, conforme ja delineou Marx (HARVEY,
2013). A falta de cidadania completa dificulta até a compreensdo da entrada em vigor de

privatizacOes. De acordo com Nasser (2001),

O processo de privatizagdo no pais é ainda mais suscetivel de meditagéo
quando se observa que a populacdo, teoricamente a feliz destinatéaria dos
novos concertos realizados pelo Estado, ndo tem conhecimento do que é
feito em seu nome. Eis um auténtico atentado a um fundamento da
Republica: a cidadania (p. 3).

Assim, essa investigagdo teve essa preocupagdo como um dos panos de fundo, a

consideracdo da condicdo de pais com alta desigualdade social, territorial e regional.

13 0 Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico (BNDE) “foi criado em 20 de junho de 1952 pela Lei
1.628 como uma entidade autarquica, com autonomia administrativa e personalidade juridica propria,
inicialmente sob a jurisdicdo do Ministério da Fazenda” (PAIVA, 2012, p. 21). O “S” de social foi
incorporado a sigla do Banco em 1984.
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Se contrapuser as evidentes desigualdades sociais e a cidadania incompleta para
milhdes de cidadédos brasileiros com o forte movimento de privatizagdes e de concessdes
ocorrido no Brasil chega-se a conclusdo de que esse processo desvirtua a propria
constitui¢do do pais. Conforme afirma Figueiredo (2000) apud Nasser (2001), “as balizas
da intervencgéo serdo ditadas pela principiologia constitucional, pela declaragéo expressa
dos fundamentos do Estado Democratico de Direito, dentre eles a cidadania, a dignidade

da pessoa humana, os valores sociais do trabalho e da livre iniciativa” (p. 6).

A economia mundializada e a atuacdo no Brasil de empresas e corporacfes
vinculadas a esse mercado mundial e as concessdes estdo relacionadas. A atuacdo e as
localizacBes das unidades produtivas ocorrem em territorios onde ha redes que permitem
uma circulacdo mais rapida e eficiente. Sdo as redes de transportes e de telecomunicacGes
tendo como nds as regides metropolitanas, metrépoles e cidades médias**. Diversos fatores
sdo mobilizados em acordo com as intencionalidades e os imperativos corporativos; assim,
0 Estado segue incessantemente promovendo as condi¢cdes para que a producdo desses
agentes privados ocorra da melhor forma possivel. O fato de ser incessante se da em razdo
de as condigdes e 0s avancos ocorrerem a todo o tempo, a producdo ndo € inerte, e as
valorizacdes, desvalorizacbes e revalorizacbes espaciais ocorrem o tempo todo. A
populacdo que ndo vive em territdrios em que essas redes se localizam seguem tendo suas

demandas adiadas. Para Santos (2007),

Os reclamos de ordem social sdo atendidos com o que sobra de outras
prioridades, consideradas mais prioritarias e que, de maneira geral, se
incluem na orbita do econémico, do politico, do militar e do estratégico.
Por isso, as somas devotadas a educagéo, a salde, a cultura, ao lazer estdo
sempre se reduzindo, enquanto aumentam as necessidades reais criadas
pela pressdo da modernidade. O resultado sdo os déficits permanentes e
crescentes nessas areas (p. 158).

Nos ultimos governos federais houve um aumento da porcentagem do Produto

Interno Bruto (PIB) a ser destinado aos gastos com educacéo e saude, porém sabe-se que

14 A ideia de que as concessGes podem aumentar a atratividade das atividades produtivas e de que aumentam
a velocidade da circulagdo podem ser percebidas na fala do secretario estadual de transportes do Estado do
Rio de Janeiro ao comentar o pedido feito ao governo federal para conceder trés rodovias no estado. De
acordo com o secretério “A maioria das rodovias mantidas pela Unifio [no Estado do Rio] ndo tem recebido
0s investimentos necessarios para seu crescimento, ampliagdo e sua prépria conservagdo. Por isso,
identificamos a oportunidade de solicitar ao governo federal a concesséo [dessas trés rodovias]. Acreditamos
que sdo rodovias importantes para o desenvolvimento do nosso Estado e, com a concessdo, poderemos
ampliar sua capacidade, manté-las melhor e dar mais mobilidade & Regi&o Metropolitana do Rio”.
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0s resultados nesses setores serdo mais visiveis no médio e longo prazo. As melhorias e
investimentos nas infraestruturas de transportes, os portos secos (Estacdes Aduaneiras do
Interior - EADI), privatizacbes e concessdes visam muito mais a atender as

intencionalidades do interesse corporativo do que do coletivo.

Em suma, compreender o Estado, as privatizacGes e concessdes, a cidadania, as
desigualdades sociais e territoriais e as redes sdo imprescindiveis para lograr éxito na
elucidacéo dos objetivos propostos e por fim da fundamentagéo da tese colocada.

As atividades fora do ambiente da universidade foram realizadas com o objetivo de
entrar em contato direto com os principais envolvidos com as concessfes e com suas
consequéncias. Também teve o objetivo de ir aos espacos onde estdo esses fixos do sistema
de transportes, mais precisamente do modal rodoviario brasileiro. Os principais agentes
envolvidos que foram ouvidos sdo: grupos que desenvolvem resisténcia aos pedagios,
representantes do Estado, administradores de aglomeracgdes industriais como é o caso do
Polo de Camacari localizado no Estado da Bahia. Percorremos diversas rodovias
concedidas no Brasil com o objetivo de entrar em contato direto com essas infraestruturas e
analisar a administracdo feita pelas concessionarias. Foram diversas formas de
levantamento de informacdes sobre as concessdes de rodovias, desde contatos via e-mail,
por telefone, visitas pessoais, entrevistas, acesso aos sites das empresas e 6rgaos

envolvidos.

Além das informacgdes empiricas foi realizado um levantamento das concesses no
Brasil tanto dos programas federais quanto estaduais. Foi dada mais énfase aos programas
estaduais mais ambiciosos, portanto, 0s que possuem mais quildmetros concedidos como
sdo o0s casos dos Estados de Sdo Paulo e do Parana. Alguns estados possuem apenas dois
trechos rodoviarios em concessdo, como € o caso do Estado de Pernambuco, para estes foi
feito uma analise breve, considerando apenas 0s prazos dos contratos e os periodos de
implantagcdo. Em todos os programas de concessdo foi realizado um levantamento dos
acionistas ou socios das concessionarias, 0 que demonstrou que ao longo do processo, no
Brasil, houve concentracdo dos principais lotes tendo como controladores cinco grandes
conglomerados e dois grupos®® sendo a Arteris um grupo estrangeiro. Outros grandes

conglomerados s&o: CCR Concessbes, Triunfo, EcoRodovias, Invepar, Odebrecht

15 Utilizaremos a denominagdo de conglomerados para os controladores de concessionarias que possuem
capital aberto em bolsas de valores e de grupos para os que ndo possuem capital aberto.
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Transport (grupo) e AB Concessdes S. A (grupo). Utilizaremos no texto a denominacdo de
“grupos” e “conglomerados” para estes holdings que controlam concessionarias que serdo
denominadas de “empresas”. A metodologia de escolha destes grupos e conglomerados foi

pela quilometragem de rodovias administrada por concessionarias por eles controladas.

Todos os cinco conglomerados e os dois grupos que atuam no segmento de
concessdes de rodovias possuem demonstragfes financeiras disponiveis em seus dominios
eletrénicos na internet, dos balancos financeiros trimestrais e anuais, além dos &udios das
teleconferéncias feitas com o0s seus respectivos investidores. Assim, fizemos uma analise
dos dois primeiros trimestres de 2015 e ouvimos os audios com o objetivo de confirmar se
estas empresas tiveram lucro em 2015 e a relacdo entre 2015 com 2014. Comparacdes
anuais (considerando o periodo de existéncia deles) dos resultados financeiros destes
grupos e conglomerados ndao tém muito interesse em razdo de estes grupos e
conglomerados em sua maioria serem “jovens” (a maioria criados no final da década de
1990 e primeira década do século XXI) e apresentarem crescimento precoce. Este tipo de
analise obviamente apresentaria crescimentos nos faturamentos, uma vez que a evolugdo

dos grupos e conglomerados tem sido muito rapida.

O texto esta organizado da seguinte forma. Em primeiro esta introdugdo que visa
situar o leitor sobre as motivacbes e 0s interesses por esta tematica assim como aos
principais conceitos e no¢des implicados na investigacdo e a metodologia. Em seguida, o
primeiro capitulo versa sobre as teorias de localizacéo das atividades econdmicas, desde as
analises classicas até as mais atuais, como € o caso de Fischer (2008). Também ha uma
compreensdo das normatizacdes territoriais que contribuem na reducdo das barreiras a
circulacdo de mercadorias e capitais, permitindo, portanto, mais mobilidade e rapidez ao
processo de circulacdo (stricto sensu). Por fim, também héa reflexdo sobre o ordenamento

territorial.

No Brasil houve por um periodo maior preocupagdo com a organizagdo do sistema
de transportes, baseado no rodoviarismo para a integracdo do territério nacional. Essa
preocupacéo foi expressiva a partir da Era Vargas (Plano de Viagdo Nacional), mas foi a
partir de Juscelino Kubitscheck e com os militares que ganhou mais relevancia. Nessa
busca pela criacdo de uma armadura territorial por meio de um sistema de transportes
ampliou-se significativamente a malha rodoviaria no Brasil. Assim, para a compreenséo

das concessdes de rodovias foi necessario analisar as teorias de localizacdo das atividades

41



econdmicas e o ordenamento territorial, as normatizagbes para acelerar e viabilizar a

circulag&o no territorio, o papel das infraestruturas e dos fluxos econémicos.

O segundo capitulo apresenta busca pela compreensdo do Estado como o agente
politico-econdmico de maior relevancia desde seu reconhecimento como soberano no seu
territorio e nas relacdes internacionais. No entanto, as primeiras expressdes de Estado séo
registradas desde antes do reconhecimento dos Estados Nacionais na Paz de Westfélia.
Assim, a contribuicdo de autores como Rousseau (2002), Engels (2010), Carnoy (1994)
foram de suma importancia. A andlise das primeiras expressdes de Estado foi a
fundamentacdo para a compreensao do Estado no Brasil nos séculos XX e XXI que nas
ultimas décadas apresentou “abalos” em sua estrutura e a ado¢do de medidas como as
privatizacOes de empresas e servigos e as concessdes de infraestruturas. A influéncia
neoliberal recebeu atencdo pela estreita vinculacdo entre esse processo politico ideoldgico

com o0s processos de privatizacdes e de concessoes.

No terceiro capitulo, ap6s terem sido analisadas as teorias classicas de localizacao
de atividades econémicas, as normatizacdes territoriais e 0 Estado e as implicacdes do
neoliberalismo pavimentamos 0 caminho para a compreensdo dos processos de
privatizacdo e de concessdes. Abordamos estes dois processos em razdo de
compreendermos como inseparaveis, entretanto, a investigacdo apresentada neste texto tem
como preocupacdo entender o processo de concessdes de rodovias do Brasil e suas
implicacdes. A analise dos processos de privatizacfes e de concessdes se concentra nos
seus aspectos politicos, econdmicos, ideoldgicos e juridicos. Analisa-se também o contexto
em que ganharam mais folego as privatizacdes e as concessdes no mundo, reservando mais
atencdo ao Brasil, por meio de uma investigacdo sobre como ocorreu esses processos no

Brasil.

O quarto capitulo visa demonstrar a investigacdo sobre 0S processos e as
consequéncias das concessdes em cada unidade da federacdo que possui esse tipo de
administracdo de infraestrutura, sejam em rodovias federais ou estaduais. Sdo varios tipos
de contratos de concessfes de rodovias em execug¢do no Brasil, essa variacdo € decorréncia
das mudancas de governos e dos ‘“ajustamentos” efetuados pelos aprendizados dos
primeiros contratos efetuados no pais. Ao todo sdo treze unidades da federacdo que

possuem programas estaduais de concessdo de rodovias e ainda os diferentes tipos de
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contratos realizados pela Unido. H& uma anélise para as unidades da federagdo em que sdo

mais relevantes as concessdes e para as varias fases de concessdes federais.

Para finalizar no quinto capitulo, depois de feita a fundamentacdo tedrica e
empirica sobre as teorias de localizacdo de atividades produtivas, normatizacdes,
ordenamento territorial, papel das infraestruturas no territério e no espaco, as concepcdes e
funcbes do Estado, neoliberalismo, processos de privatizacdes e de concessdes, as
objetividades das concessdes de rodovias no territdrio brasileiro, ha subsidios para analisar
a concentracdo de poder e de capitais que sdo controladas por empresas pertencentes a
grandes grupos e conglomerados de administracdo de infraestruturas no Brasil. E mostrado
COmMO em poucos anos constituiu-se grandes grupos e conglomerados com capital aberto na
Bolsa de Valores e com a participacdo do BNDESPAR e de fundos de pensdo como a
Previ, Petros e Funcef como socios proprietarios e/ou investidores de peso. Outro objetivo
neste quinto capitulo foi mostrar que se trata de um negocio muito seguro para estes
grandes grupos e conglomerados a concentracdo de seus negocios nas concessdes de

rodovias e de outras infraestruturas de transportes, como portos e aeroportos.

ApOs estes cinco capitulos hd a conclusdo, seguida pelas referéncias que
fundamentaram a investigagdo. Na concluséo aparece um resumo das ideias discutidas em
todos os capitulos. De certa forma, o leitor terd uma impressao de repeticdo de reflexdes,
porém o objetivo € relembrar as ideias mais importantes desenvolvidas ao longo do texto e

tornar a conclusdo compreensivel independentemente da leitura dos capitulos.
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CAPITULO 1

AS ATIVIDADES PRODUTIVAS:
ORDENAMENTO TERRITORIAL E
INTERACOES ESPACIAIS
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A atividade de producdo, com os lucros que proporciona aos
agentes, é multiplanamente afetada pelas condicGes de
acessibilidade, dependentes da localizacéo. A distancia em relagéo
as estradas, bem como a qualidade e frequéncia destas, contribuem
para facilitar, ou entdo para dificultar, o escoamento da producéo,
industrial ou agricola (ou mineira), e a acessibilidade aos servigos
produzidos, que participam como inputs. Os custos e 0s precos
locais dependem disso. A disponibilidade de m&o-de-obra vincula-
se aos fatores acima citados, os quais, contribuindo muitas vezes
para a sua abundancia ou caréncia, tém ainda um papel nada
desprezivel na fixacdo do salario. Os ritmos correspondentes a
cada fase do processo produtivo tém uma significacéo essencial,
pois que atingem de forma particular a contabilidade de cada
firma, seja o grande plantador ou a indUstria préspera, seja o

pequeno artesdo ou o camponés isolado.

Milton Santos (2007, p. 114).
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Neste capitulo o objetivo é realizar uma analise das principais teorias classicas
sobre localizacdo de atividades produtivas e relaciona-las com as infraestruturas de
transportes, ha também uma reflexdo acerca do conceito de territério e do papel das
infraestruturas. Também se objetiva fazer uma leitura das ldgicas de localizacdo das
atividades produtivas para se compreender e associar essas transformacfes com as
privatizagbes e concessdes. Ha, para finalizar, uma compreensdo do ordenamento

territorial.

1.1 Localizacao de atividades produtivas e infraestruturas de transportes: andlise das
principais teorias

As atividades produtivas, no Modo Capitalista de Producdo (MCP), independente
do periodo histdrico necessita de circulacdo e, por conseguinte de infraestruturas de
transportes, porém, se a producdo ndo aumenta ha pouca necessidade de expansdo dessas
infraestruturas. A importancia e o0s custos de transportes variam para cada setor produtivo.
Nas ultimas trés décadas do século XX ocorreram transformacdes nas condicdes de
circulacdo com as melhorias e avancos nas infraestruturas e nos meios de transportes
(SILVEIRA, 2011). Esse processo ocorreu e é também uma consequéncia do regime de
producdo flexivel que modificou a organizacdo fordista, conforme Harvey (2001) mostra
em a Condicdo p6s-moderna. Relacionado a estas transformacdes a logistica teve papel
fundamental nas adequacdes produtivas ao regime flexivel em razdo de contribuir para a
dinamizacdo dos deslocamentos e da velocidade de circulagcdo de mercadorias e pessoas.

A entrada da iniciativa privada no setor de infraestruturas (por meio da Parceria-
Publico-Privada - PPP - e das privatizacbes e concessdes) de transportes influencia de
modo direto e indireto a atividade produtiva. Assim, para Rietveld e Vickerman (2004)
apud Bérion et al. (2007, p. 671) “as redu¢des médias nos niveis dos custos de transporte
ndo tém diminuido a importancia do transporte como um fator de organizacdo do espago
econdmico e da riqueza econdmica das regides”®. Assim, a importancia dos transportes
para a atividade produtiva ndo deve ser analisada a partir ou apenas se considerando 0s

Custos.

16 Tradugéo livre. No original “reductions in average levels of transport costs have not diminished the
importance of transport as factor in the organisation of the spatial economy and the economic fortune of
regions” (BERION, 2007, p. 671).
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Pode se considerar equivocado analisar o papel das infraestruturas de transportes
como se elas fossem condicdo para o desenvolvimento. As infraestruturas e 0os meios de
transportes sdo parte de um processo de tranformacgdes produtivas em que as dinamicas em
um setor significam consequéncias em outros setores do conjunto dos meios de producao.
A implantagdo de infraestruturas e melhoria da circulagdo no territério néo
necessariamente atraird mais atividades produtivas. Ha outros elementos necessarios para
que o desenvolvimento do territério ocorra ou prossiga, tais como: mdo de obra
qualificada, fornecimento de energia, agua, a existéncia de seguranca publica,
universidades, sistemas de telecomunicacdes eficientes, empresas de tansporte etc.

Isso mostra que analisar as consequéncias das privatizagfes e concessdes de
infraestruturas de transportes no territorio pela Geografia requer a atencédo para os efeitos
indiretos, mais que pelos diretos. Os efeitos diretos sdo estudados mais pelos economistas e
engenheiros ou em estudos de caso que tomam como objeto um trecho rodoviario. As
consequéncias indiretas podem ser captadas a partir da consideracdo na analise das
estratégias dos agentes e dos tipos de atividades predominantes no territério. Nesse sentido,
compreender os estudos e metodologias de analise das atividades produtivas no territorio e
no espaco € imprescindivel para que a Geografia tenha uma resposta a esta problemaética.

Claude Manzagol realizou um estudo sobre a légica do espaco industrial e faz uma
analise das transformacdes dos fatores implicados na localizalizacdo industrial. A
economia industrial ganha impulso com von Thiinen que expde em termos espaciais “os
problemas da economia de troca” (PONSARD, 1955, apud MANZAGOL, 1985, p. 15).
Em relacéo aos fatores da localizagéo industrial Manzagol afirma que,

Os autores do século XIX, impressionados com a amplitude das
transformacdes suscitadas pela revolucdo industrial nos modos e na base
da producdo, propdem explicacBes. A escola de Saint-Simon enfatiza o
papel das estradas de ferro. Mesmo antes de Marx, procura-se explicar as
condigdes de distribuicdo da industria; segundo Ure, em sua Philosophy
of manufactures, é preciso distinguir, entre as causas determinantes, a
energia barata, a populacdo, o mercado, a existéncia de um porto e o
papel dos empresarios. A tese de Marx sobre a divisdo do trabalho e o
antagonismo cidade-campo pertence a uma outra ordem de explicacéo; os
economistas anglo-saxdes a ignoram e, no final do século, determinam a
importancia dos fatores, que eles enumeram detalhatamente. Assim, Ross
privilegia o papel dos transportes, mas distingue também a influéncia das
matérias-primas, do mercado, do capital e também de fatores fisicos
como o clima (MANZAGOL, 1985, p. 21).
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Conforme se pode concluir com essa reflexdo de Manzagol (1985) o estudo dos
fatores de localizagdo industrial sdo bastante complexos e requer a correlacdo de varios
elementos. A preocupacao com as escalas de analise devem ser permanentes, uma vez que
o0s estudos de caso podem revelar as causas da localizacdo de um setor especifico. Porém,
devido a diversidade de setores e ramos industriais as causas de um setor ou ramo ndo séo
extensiveis a outros ramos, como exemplo, o ramo de producdo de cimento tem
condicionantes diferentes do setor de producao de circuitos eletrénicos.

Outro autor classico que trouxe importante contribuicdo ao estudo da localizacdo
industrial é Alfred Weber!’, conforme destaca Manzagol (1985). A “teoria de Weber é a
correspondéncia industrial da obra de von Thiinen”, embora ele tenha também outros
precursores como Roscher, Schaffe e Launhardt. O método usado por Weber € o dedutivo
sendo umas de suas metodologias de pesquisa eliminar os fatores secundarios e também da
énfase aos fatores considerados gerais como transporte, trabalho e renda.

Para Weber, os principais fatores que motivam a localizagdo industrial s&o:
determinacédo de custo minimo de transporte, o impacto dos custos do trabalho e as forcas

de aglomeracdo. No caso das forcas de aglomeracdo, Weber utiliza sua teoria do triangulo,

Entretanto, o conceito de aglomeracdo é confuso na obra de Weber e as
forcas aglomerativas pouco elucidativas; a posi¢cdo Weberiana é bastante
contestavel, pois assinala que, na pratica, a area de aglomeracdo
corresponde a uma zona de baixos custos de mao-de-obra. Em
contrapartida, ela é bem sucedida ao reconhecer a existéncia de forcas
contrarias (dispersivas): a presenca de muitas fabricas em um mesmo
local, aumentando a demanda de espaco, eleva os custos (MANZAGOL,
1985, p. 28-29).

Os custos com transporte'®, diferentemente da época em que Weber fez suas
pesquisas, ndo é mais um fator tdo primordial'®. Houve avancos significativos tanto nos
processos de producdo industrial quanto nos sistemas de circulacdo e de logistica. Um

desses processos € denominado por Fischer (2008) de disjungdo funcional. O

17«f sem nenhuma davida, na obra de A. Weber, autor da primeira teoria geral de localizac4o industrial, que
o papel mais importante ¢ dado ao transporte como fator da localizagdo das unidades de produgdo [...]”
(FISCHER, 2008, p. 116).

18 De acordo com Manzagol (1985, p. 26) “O transporte € o fator primordial, ja que encontrando-se 0 ponto
de custo minimo, os outros fatores sdo encarados como desvios”.

19 “Segundo a teoria de Weber, fatores tais como a mao de obra ou as economias externas de aglomeragdo
engendram apenas localizagBes alternativas particulares em relacdo a localizagdo do ponto médio custo-
transporte (com atencdo para que os ganhos realizados em matéria de custos de producdo sejam, entdo,
superiores ao crescimento do custo dos transportes resultantes da mudanca de implantacdo)” (FISCHER,
2008, p. 117).
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desenvolvimento das redes facilitou essa disjuncdo espacial. Entre as principais redes que
possuem relacdo com as transformacgdes das consequéncias das atividades produtivas estao
as redes de transportes, de telecomunicages, financeiras e a reducdo das barreiras para a

circulacdo de mercadorias por meio das normatizagdes para 0 comercio mundial.

A teoria de Weber foi base para ampliar as pesquisas sobre localizacdo de
atividades industriais como os trabalhos de Palander que introduziu o fator das tarifas
decrescentes de transporte e critica a questdo do equilibrio espacial ao introduzir o estudo
do mercado e da competicdo das empresas (MANZAGOL, 1985, p. 30). Outro autor que
realizou avangos nos estudos sobre localizagdo industrial foi August Losch que concluiu
que “as empresas no espago sdo interdependentes e a localizacdo étima confunde-se com o
lugar de lucro maximo” (MANZAGOL, 1985, p. 30).

Losch fez uma afirmacdo que ainda hoje é vélida; segundo o autor “[...] o nimero
de lugares e variaveis implicados € tdo grande que se torna ilusorio querer dar uma solugéo
Unica e cientifica ao problema da localizacdo individual; o equilibrio de um sistema de
localizagdes” (LOSCH, 1940, p. 28 apud MANZAGOL, 1985, p. 32). Greenhut também
contribuiu com suas pesquisas para aprimorar os estudos de Weber e distinguir fatores de
custo e demanda (suscetiveis de reduzir custos e aumentar a demanda) e fatores subjetivos

ou individuais.

Em meados do século XX Walter Isard contribuiu com sua grande obra
considerada, por Manzagol (1985), diversa e ampla com a teoria geral das localizagdes.
Isard desenvolve a analise dos custos comparativos, incluindo os custos de transporte, 0s
custos de producdo e as economias de aglomeracdo. O Geografo D. Smith inseriu um
elemento na analise das localizacBes que foi em sua época e € hoje ainda mais
fundamental, trata-se da dimensdo temporal. O aumento da velocidade da circulacdo do
capital e do tempo médio de vida dos produtos (obsolescéncia planejada/programada e
obsolescéncia perceptiva®®) sdo fatores que mostram que a dimenséo temporal influencia

todo o processo produtivo.

De acordo com Manzagol (1985),

20 A obsolescéncia perceptiva ocorre quando um produto que estd em condicOes de uso é substituido pelo
proprietario por outro com recursos mais avangados ou com data de fabricacdo mais recente. Por exemplo,
trocar de carro todo ano.
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Smith admite que o empresario ndo se instala necessariamente no ponto
6timo, a ndo ser que este se localize nos limites espaciais da
rentabilidade. Como tais limites sdo suscetiveis de evolugdo, chega-se a
ultima fase do processo: 0 modelo, ao incorporar a dimens&o temporal,
torna-se dindmico; assim uma fabrica tem sua localizacdo ratificada ou
condenada pela evolucdo (primeiro grifo do autor, segundo grifo nosso)
(MANZAGOL, 1985, p. 35).

Compreende-se que a evolucdo a que se refere Smith (1966) esta relacionada as
transformacfes técnico-produtivas pelas quais o setor industrial estd constantemente
vinculado. O regime de producdo flexivel caracteriza-se pelas modificacbes em processos
produtivos, organizacdo dos estoques, relacfes entre unidades produtivas e fornecedores de
matéria prima e a distribuicdo dos produtos das unidades produtivas aos seus clientes. A
localizagdo das atividades produtivas teve modificacbes a partir da maior adogdo de
metodologias de producdo mais flexiveis?:.

Assim, a localiza¢do passa a ser mais influenciada pela organizacdo produtiva na
esfera mundial, uma vez que as grandes corporacgdes se reorganizaram em redes que atuam
em escalas produtivas e distributivas mundiais. Como exemplo, pode-se citar a montadora
de veiculos Ford que possui uma organizacdo produtiva na América Latina em que ha

modelos de veiculos vendidos no México, mas fabricados no Brasil e vice-versa.

Na segunda metade do século XX as pesquisas sobre localiza¢do industrial na
Franca identificaram novas formas de organizacdo produtiva. O paradigma baseado na
“teoria da localizagdo ideal da fabrica de Weber” ¢ modificado passando a outras formas

de exigéncias principalmente em razéo das novas tecnologias. Para Fischer (2008),

Mesmo modificando profundamente as exigéncias de funcionamento das
empresas e dos estabelecimentos, as novas tecnologias tém transformado
0 leque de fatores de localizagdo, modificando seu peso relativo e
tornando um pouco caduco o velho esquema weberiano. Hoje, o impacto
do custo de transporte sobre a escolha de uma localizacdo é bem
secundario em relacdo ao papel de fatores como 0 acesso & pesquisa, a
presenca de uma mao de obra altamente qualificada, a presenca de uma
eventual diversidade de servicos a economia... etc. (p. 25)%.

21 Fischer (2008) também contribui nessa questio ao afirmar que “nota-se, enfim, uma evolugdo muito
sensivel no nivel das estruturas globais do setor secundario: os grandes grupos se reforcam, em particular no
plano financeiro, e se desvencilnam de todas as atividades julgadas ndo lucrativas, enquanto que as PME-
PMI se multiplicam, o que conduz a uma reducéo da dimensdo média das empresas (fenémeno coerente com
a busca de flexibilidade e a tendéncia a especializagdo que acompanham o desenvolvimento de novas
tecnologias)” (p. 35).

22 Fischer (2008) da muita énfase ao papel que a inovacdo tecnoldgica possui em relagdo aos fatores de
localizagdo industrial ao afirmar que “E necessario, em primeiro lugar, voltar a questdo dos fatores de
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Fischer compreende as novas tecnologias como um dos principais elementos para
as mudancas nas localiza¢Ges produtivas e associado a esse processo 0 espaco ganha mais
importancia?®. Com a adocdo de novas tecnologias nos métodos produtivos houve um

maior descolamento das atividades produtivas de determinadas localidades.

Fischer (2008) também salienta a contribuicgdo trazida aos estudos sobre localizagdo
industrial de M. Greenhut,

[...] que se esforca para fazer a sintese das duas correntes precedentes, 0
conjunto de fatores de localizacdo se enriquece de maneira consideravel,
pois os fatores ndo econdmicos e ndo técnicos sdo integrados a teoria
(Greenhut, 1956). O transporte conserva, todavia, sua importancia como
fator de localizacéo significativo, com a mesma importancia dos custos
de producéo, da demanda, das economias externas de aglomeragéo e dos
fatores psicolégicos proprios ao empreendedor (p. 117).

A importancia e os custos com transporte sdo fatores que influenciam a producéo
desde os primordios do sistema de comércio e perpassou todo esse periodo até o século
XXI, embora tenha apresentado varia¢fes de importancia e de custos ao longo do tempo.
Conforme destaca M. Greenhut os fatores “psicolégicos” proprios do empreendedor
também influenciam as localizacBes produtivas. Entende-se esses fatores como decisdes
ndo correspondentes a analises econdmicas ou por raciocinio capitalista em primeiro lugar,
como a preferéncia por manter a localizacdo de uma empresa na cidade de origem dos
proprietarios mesmo ndo sendo a localizacdo mais rentavel do ponto de vista dos custos

com transportes ou da somatoria dos custos produtivos.

As novas tecnologias destacadas por Fischer (2008) podem ser as de
telecomunicagdes e as de transportes, no caso, essas duas caminham juntas favorecendo as
decisOes logisticas, 0 que contribui para a relativizacdo das localizacfes e a reducdo dos

custos. Falar em custos de transportes, hoje, conforme reflexdo de Fischer pode ser

localizacdo, a inovacdo tecnoldgica tendo, em particular, profundamente modificado o quadro de fatores
significativos bem como sua importancia relativa (estdo aqui, em discussdo, as empresas com
estabelecimentos multiplos, aquelas que tém escolhas de implantagdo a fazer, e menos as pequenas empresas,
mono-estabelecimentos onde a localiza¢do é mais frequentemente constrangedora)” (p. 47).

23 ¢[...] é com as industrias de alta tecnologia que o espaco geografico, por intermédio das localiza¢des, torna-
se verdadeiramente um fator estratégico essencial” (FISCHER, 2008, p. 36).

51



reducionista; assim, ¢ mais apropriado se falar em custos de transferéncia?* uma vez que
além do deslocamento dos produtos h& outros custos associados que adquiriram mais
expressao a partir da segunda metade do século XX em diante, principalmente com o

regime de producao/organizacao produtiva flexivel.

As principais teorias classicas sobre localizacdo de atividades produtivas,
sobretudo, industriais foram analisadas. O importante a apreender é que os transportes
aparecem em todas as teorias, com varia¢des de importancia. Desta forma, fica evidente
que investigar os custos locacionais e as motivagdes que direcionam as localizacdes de

unidades produtivas devem considerar a acessibilidade e os custos com transportes.

1.2 A gestdo do territdrio pela Gtica das normatizagdes

O esquema unificador do territério, surgido da Revolucéo de 1789,
ordena a harmonizagdo das normas de intercambio (pesos e
medidas e informacdo estatistica) e a implantacao de um sistema
nacional de telégrafo dptico, num quadro onde a razdo arbitra as
tensdes entre o universalismo e os interesses locais. Porém, sera
necessario esperar a chegada da locomotiva acompanhada do
telégrafo eléctrico para assistir ao esbogo de uma alteracao

completa do modo de circulacgao.

Armand Mattelart (1994, p. 47).

O Estado brasileiro busca aprofundar sua insercdo no comércio mundial e o
fortalecimento das relagdes Sul-Sul por meio do fortalecimento do Mercado Comum do

Sul (MERCOSUL) e dos paises denominados de emergentes integrantes dos BRIC. Assim,

2 “Emprega-se, em geral, a expressdo de custo de transporte, mas é mais correto falar em custo de
transferéncia. Com efeito, o servico de simples encaminhamento, que permite superar a distancia, é
acompanhado de um ndmero mais ou menos elevado de servicos e de atividades anexas que encarecem
consideravelmente os custos finais: manutencOes intermedidrias e no final, estocagem, conservacao,
fracionamento ou reagrupamento de fretes, velocidade, seguranga, regularidade das expedicdes etc. p. 1157
(FISCHER, 2008, p. 115).
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um dos objetivos do Estado é organizar seu territorio e economia para a adequacdo as
normatizagdes mundiais de circulacdo de mercadorias e capitais. As privatizacOes e
concessdes visam contornar possiveis problemas com mudancas de governo que poderdo
causar desconforto nos investidores e grandes corporacfes que atuam ou pretendem atuar
no Brasil. Esses problemas se referem a possuir condi¢cbes de fluidez ou porosidade
territorial, conforme Arroyo (2013). As concessGes podem remeter, para as empresas e
grandes corporacOes, a areas em que se podera circular mercadorias, capitais e pessoas
com menos fricgdes e, assim, mais rapidez na rotatividade do capital. Além disso, ha
outros setores em que hé busca por melhorias para facilitar o livre transito no territorio,
como as EstacBes Aduaneiras do Interior e os Centros Logisticos Integrados Aduaneiros
(CLIA). Desta forma, é possivel verificar que ha, por parte do Estado, um objetivo

evidente de atendimento a interesses corporativos.

Nesse sentido, o objetivo foi realizar analise tedrica dessas acOes estatais, pois foi a
base para a pesquisa qualitativa. Do ponto de vista metodoldgico compreende-se, baseado
em Marre (1991), a importancia da construcdo da dialética ascendente em uma
investigacdo; assim, conforme afirmacdo de Marre (1991) se desenvolve a partir de uma
dupla dialética: ascendente e descendente. Provavelmente o inicio das investigacfes se
enquadra na dialética ascendente em que se parte da apreensdo do tema empirico para sua
construcdo. A dialética descendente consiste na transformacdo do problema tedrico com
problema operacionalizavel, partindo das hipoteses teoricas ja estabelecidas no processo
dialético ascendente. Souza (2013), por sua vez, afirma utilizando o recurso das metéforas
ao escrever sobre os principais conceitos para a pesquisa socio-espacial que “[...] para
elucidar a realidade precisamos erguer edificios que nos permitam enxergar mais e melhor,
podemos entender os conceitos como ‘tijolos’; a teoria como sendo os ‘tijolos’ com
‘argamassa’, ja assentados, formando um todo coerente; e 0 método como sendo a maneira
de ‘assentar os tijolos’, levantar as paredes etc.” [...] (p. 9). Desta forma, compreende-se

que a teoria € imprescindivel em todos os momentos da pesquisa geogréafica.

A gestéo territorial requer a conciliagdo de diversos interesses, como por exemplo,
entre a sociedade, as corporacdes e 0os empresarios. No entanto, sobressai o atendimento
mais imediato das demandas das corporacdes e dos empresarios, como a organizagdo de

espagcos que possuem requisitos necessarios ao funcionamento dos empreendimentos
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desses agentes econdmicos?®. Além de objetos, ou sistema de objetos, conforme
formulacdo de Santos (2008a) ha também que se organizar um sistema de normas para
facilitar a circulacdo e a porosidade territorial. Nesse sentido, Antas Junior (2004) alerta
que é fundamental para os gedgrafos conhecerem mais profundamente o Direito e revisitar

0S conceitos de hegemonia e soberania.

Em relagdo a producdo de leis e normas, Antas Junior (2004) afirma que
principalmente antes da formacao dos Estados Nacionais havia pluralismo juridico. Essa
forma de organizacao juridica predominou em organizagdes sociais distintas dos Estados
territoriais ocidentais. O pluralismo juridico, praticado na india é formado a partir de leis
de “familias e de sucessdes distintas e especificas para cada uma das varias comunidades
étnicas e religiosas, hindus, moiras, parses, sikhs, budhistas, jains...” (ANTAS, JUNIOR,
2004). Vigoram no mundo atualmente sistemas de leis padronizadas que passaram a ser

adotadas a partir da formacao dos Estados Nacionais.

De acordo com Antas Junior (2004, p. 83),

O Ocidente conheceu esse processo na ldade Média, quando surgiram os
Estados feudais e estabeleceu-se 0 monopdlio da producdo de normas
juridicas pelo soberano. Dai, trilhou-se para a construgdo dos direitos
nacionais, delimitados pelas fronteiras politicas dos Estados territoriais.
Desde entdo, o Estado é considerado detentor legitimo da producdo de
normas juridicas em todos os paises de direito puramente ocidental;
prevaleceu, entdo, 0 monismo juridico, isto é, paises fundados apenas no
direito romano-germanico ou no sistema common law.

Os paises que buscam aprofundar sua insercdo na globalizacdo (porosidade das
fronteiras para fluidez de mercadorias e capitais), ou na ordem global, tendem a cada vez

mais se adequarem ao common law e a lex mercatoria®®, para a producdo de leis e

% Se adequar a globalizacdo para alguns autores é palavra de ordem. Para Lizana (2002, p. 8), que segue esse
pensamento, “En particular, la incorporacion del continente a este mundo global dependera de la existencia
de una infraestructura para el transporte imprescindible para el movimiento de productos y personas que
caracteriza un mundo globalizado. Las condiciones de la economia y el comercio en el nuevo siglo son
sustancialmente distintas a como lo fueron en el pasado. La globalizacion, la “internetizacion”, el
proteccionismo de los grandes bloques econémicos, obligan a los paises pequefios a insertarse en la economia
internacional para aspirar al desarrollo; para estos efectos necesitaran dotarse de una infraestructura de
transporte capaz de hacer frente no solamente a la creciente exportacion de bienes hacia los paises
desarrollados sino a la satisfaccion de las demandas internas y del mercado latinoamericano”. E complementa
que “Por consiguiente, los paises deben realizar esfuerzos para mejorar sus legislaciones e instituciones de
modo de garantizar a dichos capitales la obtencion de una rentabilidad adecuada en un contexto competitivo”
(p. 10).

26 «A lex mercatoria é um tipo de direito cujo objeto é a regulacéo dos capitais por aqueles que os controlam.
Por isso sua abrangéncia configura-se, via de regra, planetaria, e os seus tribunais internacionais sdo as
cdmaras de comércio internacional, tais como a de Paris, a de Mildo e a Associacdo Americana de
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normas®’, embora isso ainda ocorra de modo oculto ou ocultado. Com o aumento da
hegemonia das relagBes internacionais os paises que a detém interferem no modo de
producdo juridico de cada pais. Assim, “esse fendmeno vem produzindo uma determinada
pressdo sobre todos os sistemas juridicos nacionais e tem resultado em efeitos diversos
sobre os modos de regulacdo das formagdes socioespaciais” (ANTAS JUNIOR, 2004, p.
84).

Essa padronizacao de leis e normas é favoravel as grandes corporacGes que atuam
em ambito mundial, uma vez que para a penetracdo de seus produtos e servicos nos
diferentes territorios é necessario que haja condi¢cbes que permitam essa penetracdo com o
minimo de entraves. H4 uma interpenetracdo dos grandes sistemas de direito, forjado pelas
empresas transnacionais, com o objetivo de usufruir intensamente das possibilidades e
potencialidades de cada territorio nacional. Com essas consideracdes sobre as formas de
producdo de leis e normas e a gestdo territorial em consonancia com a ordem global e a
moldagem do espago para a atracdo de investimentos de grandes corporacdes e

empresarios € possivel voltar ao tema das privatizacdes e concessoes.

Esse ordenamento do territorio beneficia principalmente as demandas corporativas
em detrimento das expressdes das formacgdes socioespaciais originais, caso sejam
diferentes das ordens externas. Assim, as privatizacdes e as concessdes se inserem nesse
contexto como alternativa, em razdo do respaldo juridico, presente nos contratos. Além
disso, uma condicdo para o inicio do funcionamento das empresas privatizadas ou dos

servicos de interesse publico concedidos € a existéncia de agéncias reguladoras.

Uma forma de as corporacGes influenciarem as decisGes sobre seus capitais é por
meio da arbitragem. No Brasil essa interferéncia externa foi regulamentada com a criagcéo
da Lei de Arbitragem, n. 9.307 de 23 de setembro de 1996, na gestdo do presidente
Fernando Henrique Cardoso (FHC). Essa lei viabilizou a possibilidade de [...] criacdo das
agéncias nacionais de regulacdo [que] incorpora tais praticas, dando respaldo a arbitragem

como forma de mediagdo, e indicando claramente, assim, a associacdo da hegemonia

Arbitragens. Diferentemente das decisfes dos tribunais de justica nacionais, realizam-se arbitragens: ndo ha
perda total ou ganho total” (ANTAS JUNIOR, 2004, p. 85).

27 «Ja estdo em reconstituicdo algumas formas de direito a-nacionais que existiram na Idade Média e
desapareceram com a formagéo dos Estados nacionais. E o caso do jus mercatorum, que ressurgiu como lex
mercatoria nas Ultimas décadas do século XX e ja faz parte da regulagdo econdmica levada a cabo pelas
grandes corporacdes, ainda que de modo paralelo, quase oculto, ou ocultado, porque ndo completamente
admitido pelas instancias estatais” (ANTAS JUNIOR, 2004, p. 84).
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soberana com a hegemonia corporativa no exercicio da regulacdo do territdrio (ANTAS
JUNIOR, 2004, p. 85).

Esse movimento das formas de gestdo territorial e normativa que ganhou mais
énfase a partir do fim dos “25 anos gloriosos?®” tem por tras a ideologia de que o Estado
burocratizado deve diminuir sua intervengdo na economia e exercer cada vez mais o papel

de regulador. Nesse sentido Derani (2002, p. 26) afirma que,

O Estado quando regula as relagfes econémicas, quando atua sobre os
elementos do mercado estd mediatamente provocando efeitos sobre a
distribuicdo da rigueza socialmente produzida, pois sua atuagdo
normativa na economia se refletird, sem divida, na sua estrutura e trara
efeitos sobre sua politica de arrecadacao e atuacao direta no mercado.

Vé-se que o Estado, tem em suas maos, instrumentos de intervencdo econdmica que
0 permite atuar de forma eficiente nas formas de producdo e distribuicdo da riqueza
socialmente produzida. Esta € uma das facetas (controlar a producdo e a distribuicdo de
riqueza socialmente produzida) que interessa ao setor privado, principalmente as grandes
corporagOes e empresarios que possuem grande montante de capital para investimento.

A relacdo entre a inciativa privada e o poder publico vai além de privatizagdes e
concessdes, pois ha diversas outras formas concentradas sob o rotulo de PPP. Porém, antes
que as primeiras criticas sejam posicionadas em relacdo as antecipacdes que poderdo
identificar o raciocinio desenvolvido como desembocando em uma posi¢do que defende a
estatizacdo de todo o processo produtivo, sera feita uma ressalva. Conforme ja se vem
delineando, ndo se defende que todos os setores devem ser estatais. Fabricas de queijos,
roupas, refrigerantes, utensilios domesticos, cosméticos etc. ndo precisam ser estatais. Ha
inimeros setores que podem ficar a cargo da inciativa privada, mas os setores considerados
estratégicos e de interesse publico, relativos a demandas inadiaveis da sociedade devem
ficar a cargo do Estado e, portanto, incluindo empresas publicas, como por exemplo,

setores de telecomunicagdes, de transportes e de producéo de energia.

Né&o ha, tambem, preocupacdo em definir a linha divisoria entre o que é estratégico
de maneira muito rigida. I1sso foge aos objetivos dessa investigagdo. O mais importante €

identificar as transformacgOes nas formas de gestdo dos segmentos de producdo e

2 Em relagdo a esse periodo de bonanga das nagdes capitalistas mundiais ha duas concepgfes, uma que se
refere a 30 anos e outra que fala de 25 anos gloriosos, preferiu-se seguir a segunda concepcao que é utilizada
por Moraes (2006).
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distribuicdo da riqueza social, observando as intencionalidades dessas transformacdes e se
o0 que predomina no discurso realmente coincide com os resultados do real?®. O Estado no
século XX e no inicio do século XXI é organizado e gerido em sintonia com 0 MCP, assim
cuida para que estejam resguardadas as formas de reproducao social sob o bastido do MCP.
Derani (2002) contribui para o entendimento de como € esse papel do Estado em relacdo a
producdo e as financas,

As financas publicas colocam-se neste século [século XX], em grande
relevancia na histdria politica e institucional, como dependentes do (e
agindo sobre 0) grau de desenvolvimento econémico. O Estado age com
seu poder financeiro produzindo efeitos na producdo que serdo
classificados como mais ou menos necessarios, mais ou menos eficientes,
ou mesmo, produtivos ou improdutivos. Diferentemente do ente privado,
ndo se pode dizer que o investimento serve a satisfazer o ente investidor
(DERANI, 2002, p. 30).

E complementa que,

As satisfacbes que busca o Estado sdo mdaltiplas e, muitas vezes, pouco
claras, dependendo das suas finalidades institucionais e mesmo do
comando da maquina administrativa. Portanto, o julgamento que se faz
dos investimentos estatais sdo sempre suportados pela pressuposicdo
sobre a quem deve servir o capital estatal. Um crescimento para quem?
De fato, o século XX sedimentou uma rede de interdependéncia entre
Estado e capitalismo que é tdo verdadeira para o passado como para 0
presente (DERANI, 2002, p. 30).

A relacdo entre Estado e capitalismo, conforme afirmacdo da autora é tdo valida
para 0 século XX quanto para este inicio de século XXI, uma vez que ha uma
interdependéncia, pois se, por um lado, o capitalismo necessita de uma instituicdo que
regule a economia (inflacdo, cambio, subsidios, infraestruturas) e controle os animos dos

trabalhadores nas eépocas de crises, por outro lado, o Estado necessita de recursos oriundos

29 Um fato que passa despercebido, mas que requer atengéo é o de que o discurso que defende e argumenta
em favor das privatizages € munido de afirmacdes que acusam o Estado de burocratizado e ineficiente,
sendo incapaz de continuar no controle de diversos setores de forma economicamente vidvel. Mas ndo se
atenta ao fato de que os processos de privatizacdo e concessfes sdo organizados por esse mesmo Estado que,
nessa linha de raciocinio, ndo tem capacidade de elaboragdo e de andlise dos setores a serem privatizados e
das normas dos contratos, o que supostamente beneficia ao privado em detrimento do publico. Biondi (2003)
alertou para esse fato ao analisar o “desmonte do Estado” nos dois mandatos do ex-presidente Fernando
Henrique Cardoso.
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das atividades produtivas para organizar a manutencdo de sua maquina publica e a

realizaco de investimentos.

Outro conceito que interessa a essa investigacdo é o de territorio, uma vez que a

relacdo entre normatizacdes e territdrio é inseparavel.

O territorio € uma das principais categorias de analise para a Geografia e nessa
investigacdo também o é. De acordo com Cataia (2013) em relacdo ao territorio pode-se
considerar que “ha, certamente, muitas maneiras de refletir sobre um conceito que ¢
prolifico e prolixo, muldirecional e pluriteméatico, e uma delas numa perspectiva
geogréfica, refere-se ao territorio usado, praticado, tal como proposto por Santos (1994)”
(p. 1136). Referir-se ao territorio usado tem por objetivo evidenciar diferenciacdo de outra
concepcao dessa categoria que é mais ligada ao territorio politico. Essa forma de se referir
ao territorio como territorio usado também tem o objetivo de confirmar a

indissociabilidade do territdrio e da sociedade, ou seja, entre materialidades e acdes.

Referir-se ao territdério usado rompe a dicotomia entre territério e sociedade e
impede a andlise dessa categoria como condicionante social, uma vez que o territorio usado
também € parte da esfera social (CATAIA, 2013). Outro aspecto que é também destacado
por Cataia (2013) é sobre a federagdo, que interessa a Geografia por ser esfera de
intervencdo no sentido de implementacdo de politicas que interferem na dindmica do
territério. Na investigacdo sobre os processos de concessdes rodoviarias nas unidades da
federacdo brasileira é possivel verificar a influéncia dessa divisdo politico administrativa

do Brasil.

Para Castro (2003) apud Cataia (2013),

[...] o pacto federativo é um acordo de base territorial, no qual lugares e
regides sdo organizados buscando harmonizar suas demandas enddgenas
com interesses gerais da sociedade, ou seja, com as demandas por
igualdades juridicas entre todos os membros da sociedade nacional. Por
se tratar de acomodacdo de diferencas, ha uma constante tensdo nesse
pacto, cabendo aos arranjos institucionais organizar 0s interesses e
controlar os conflitos (p. 1140).

Porém, ao se avaliar os modelos de concessdes estaduais percebe-se que ndo ha
cooperacdo para a formulagdo dos modelos/contratos. H&, em alguns casos, relagdes entre

0 poder federal e o estadual, como no caso do Rio Grande do Sul, em que foi repassado o
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controle de algumas rodovias federais para o Estado. Porém, essa harmonizagdo com o0s
interesses gerais da sociedade fica mais no plano teérico que no pratico, propriamente dito.
Predomina os interesses corporativos na organizacao da rede de transportes, por exemplo, a
principal preocupacéo no que se refere a expansdo das ferrovias no Brasil € 0 escoamento
de grdos produzidos pelo agronegécio®. A reducdo dos custos de transporte para cidades
de algumas é&reas da regido Norte, por exemplo, ndo é uma preocupacao dos gestores do
Ministério dos Transportes. A reducdo dos custos de transporte para essas regides

contribuiria para reduzir o valor de produtos da cesta basica nessas cidades.

1.3 Interacdes espaciais e os fluxos econdmicos

As interacdes espaciais constituem um amplo e complexo conjunto
de deslocamentos de pessoas, mercadorias, capital e informacéo
sobre o0 espaco geografico. Podem apresentar maior ou menor
intensidade, variar segundo a frequéncia de ocorréncia e,
conforme a distancia e direcéo, caracterizar-se por diversos

propositos e se realizar através de diversos meios e velocidades.

Roberto Lobato Corréa (2010, p. 279).

A circulacdo e a mobilidade no espaco dependem de varios fatores como as
porosidades das fronteiras, das infraestruturas, dos custos de deslocamento, dos meios de
deslocamento e das possibilidades de realizacdo de atividades em outros espagos mais
distantes, porém viabilizados por condicdes de fluidez territorial. Roberto Lobato Corréa

resume as interagdes espaciais como,

As migracdes em suas diversas formas (definitivas, sazonais, pendulares
etc.), as exportacbes e importacOes entre paises, a circulacdo de
mercadorias entre fabricas e lojas, 0 deslocamento de consumidores aos

%0 David Harvey (2013) [1982] no capitulo 12 intitulado A producdo das configuracdes espaciais: as
mobilidades do capital e do trabalho afirma que “[...] a criacdo das infraestruturas de transporte depende
mais de mecanismos especulativos do que de mecanismos mais usuais do mercado” (p. 485). Assim, se hem
os interesses do mercado sdo primordiais, o que dizer dos interesses dos cidadaos.
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centros de compras, a visita a parentes e amigos a ida ao culto religioso,
praia ou cinema, o fluir de informagdes destinadas ao consumo de massa
ou entre unidades de uma mesma empresa sdo, entre tantos outros,
exemplos correntes de interagdes espaciais em que, de uma forma ou de
outra, estamos todos envolvidos (CORREA, 2010, p. 279).

Nesta investigacdo as interacGes espaciais interessam pelo fato de que as
infraestruturas de transportes estdo diretamente envolvidas nos deslocamentos e na fluidez
territorial. A fluidez é ampliada quando é aumentada a capacidade de circulacdo
simultdnea de veiculos nas rodovias e pela eliminacdo ou diminuicdo de pontos de
estrangulamento como trevos/cruzamentos em nivel, trechos de rodovias simples em

rodovias com grande parte de sua extensdo com pista dupla.

As concessdes podem ser vistas sob duas 6ticas em relacéo a fluidez territorial e as
interacOes espaciais. A primeira € que contribui para diminuir as friccdes espaciais para a
mobilidade e circulagcdo. Alguns contratos exigem duplicagdo de trechos, construcdo de
viadutos e passarelas, melhorias na sinalizacdo, além dos servi¢os de socorro mecanico e
médico, o que contribui para reducdo dos impedimentos que podem vir a ocorrer com 0S
usuarios. A segunda é que a0 mesmo tempo em que proporciona reducdo das friccGes
“fisicas” para a circulagdo, também significam outros impedimentos de ordem econdmica,
em razdo de aumentar os custos diretos de circulacdo pela cobranca do pedagio e impde

outra barreira fisica que diminui a fluidez; trata-se da praca de pedagio.

Em um texto que Corréa (2010) explora o tema das interacGes espaciais, 0 autor
divide-o em duas partes; na primeira analisa 0 conceito de uma perspectiva tedrica e
historica trazendo a tona para explica-lo, e da destaque a influéncia da Revolucdo
Industrial e as melhorias técnicas para a mobilidade colocadas em pratica no século XIX.

A partir da segunda metade do século XIX com a estruturacdo capitalista ocorre,

[...] a superacdo do espaco pelo tempo, que progressivamente se torna
mais crucial @ medida que o capitalismo se firma, demandando a
aceleracdo do ciclo de reproducdo do capital, alcanga novos e sucessivos
patamares que rapidamente sdo ultrapassados a partir de novos e mais
eficientes meios de circulagio e comunicagio (CORREA, 2010, p. 284).

A necessidade de maior velocidade da reproducdo do capital demanda espacos

fluidos e menos fricgcbes, a normatizagdo do territorio funciona como uma aliada dos
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espacos fluidos no sentido de promover cada vez mais a livre circulagcdo para capitais e
mercadorias. Os espacos da globalizacdo, de que fala Santos (2008a), sé&o 0s que possuem
esses atributos técnicos e normativos e sdo os preferidos para a acdo das empresas

multinacionais®?.

Para Corréa (2010, p. 285), “o ciclo de reproducéo do capital explicitado por Marx
(1984) constitui-se no processo fundamental que, no capitalismo, origina, direta ou
indiretamente, grande parte das interagdes espaciais”. O conceito de interagdes espaciais ¢
um recurso analitico importante para analisar o processo de reproducdo do capital, as
redes, a divisdo do trabalho, a organizacao estrutural de grandes empresas, entre outras
especificidades do MCP.

1.4 Infraestruturas e ordenamento territorial

O ordenamento do territorio é a arte de adequar as gentes e a
producdo de riqueza ao territdrio numa perspectiva de

desenvolvimento.

Jorge Gaspar (1995, p. 5)

As infraestruturas sdo entendidas como setores estratégicos para o Estado. A
producdo conforme Marx (2011) delineia nos Grundrisse € um sistema complexo e as
infraestruturas sdo parte primordial para a circulacdo de mercadorias e pessoas. Na Unido
Europeia, por exemplo, a organizacdo do bloco considera as infraestruturas da seguinte

forma,

El nuevo modelo econémico adoptado por la Union Europea, basado en
la estabilidade econdmica, ha convertido a la infraestructura en un
importante instrumento de politica econdmica de los Estados miembros
ya que ésta desencadena importantes efectos econdémicos, los cuales
contribuyen al crecimiento sostenido de la economia y, en momentos de

31 «Q ciclo de reprodugdo do capital torna-se, no bojo do processo de concentragdo e centralizagdo do capital,
cada vez mais complexo. O mesmo se da com a sua espacialidade. Ambas as complexidades sao
pontencializadas com a constituicdo de poderosas corporagdes multifuncionais e multilocacionais envolvendo
ampla gama de produtores e servigos e inimeras localizagdes” (CORREA, 2010, p. 286).
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crisis, pueden actuar como elementos de estabilizacion anticiclica
(MAGRO e BARTOLOME, 2010, p. 14).

Desta forma, é possivel compreender que o ordenamento das infraestruturas no
territdrio pode influenciar diretamente no desenvolvimento das localidades. De acordo com
Magro e Bartolomé (2010), para estudar a relacdo entre infraestruturas e atividade
econbmica é conveniente compreender as consequéncias do periodo de construcdo e as que
surgirdo durante a utilizacao das infraestruturas. No caso das concessoes, a analise pode ser
feita de forma semelhante considerando o antes e o pds-concessdes das rodovias, uma vez
que no Brasil nenhuma rodovia foi construida inteiramente com investimentos privados.
Predomina o tipo de concessdo em que o Estado realiza todo o investimento nas
infraestruturas de rodovias 0 que requer um montante significativo de recursos e em
seguida coloca essas rodovias em lotes para serem concedidas. Um exemplo recente de
investimento do Estado na construcdo de infraestrutura rodoviaria para posterior concessao

é parte do Rodoanel localizado no entorno da Regido Metropolitana de Sao Paulo.

De acordo com Magro e Bartolomé (2010), numerosos estudos que buscam
compreender a relacdo entre infraestrutura e crescimento econdmico identificaram que na
Espanha para um aumento de 100% do investimento em infraestruturas de transporte ha
crescimento de 18% do setor privado. No caso especifico de rodovias esse crescimento é

de 16%. Para os autores

Estos resultados son consistentes con los obtenidos recientemente en
otros paises y parecen confirmar que las estimaciones realizadas en su dia
por Aschauer (elasticidades del orden de 0,40) son excesivamente
elevadas y que, por consiguiente, los efectos de la inversion en
infraestructura sobre la productividad y el crecimiento econémico,
aunque importantes, no son tan altos como en un principio se
consideraba” (MAGRO ¢ BARTOLOME, 2010, p. 19).

Conforme mostra Magro e Bartolomé (2010), as infraestruturas estdo relacionadas
com o crescimento e consequentemente com o desenvolvimento local e regional. Barat

(2011) se alinha a essa mesma forma de compreensdo, uma vez que, para o autor,

Do ponto de vista econdémico, o conceito mais agregado de infraestrutura
é 0 da base material ou econdmica de uma sociedade ou organizagao.
Podemos dizer que a infraestrutura - no singular - de um pais, de uma
regido ou de uma &rea urbana é o conjunto das instalagdes necessarias as
atividades humanas, tais como os sistemas de logistica e de transporte, de
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energia elétrica, de telecomunicagdes, bem como as redes de gas
canalizado, o abastecimento de 4gua, a coleta e o tratamento de esgoto e a
recepcdo de aguas pluviais (BARAT, 2011, p. 217).

Assim, os diversos segmentos infraestruturais dao suporte ao funcionamento dos
servigos publicos, 0 que mostra que sdo setores estratégicos para um pais, sobretudo, nos
que apresentam cidadania incompleta, como é o caso do Brasil. As infraestruturas de
transportes de acordo com Magro e Bartolomé (2010) sdo as que mais possuem relacéo
com os indicadores de renda e emprego.

Ainda segundo Magro e Bartolomé (2010), Biehl formulou metodologia em 1986
que considera em sua base tedrica o enfoque do potencial de desenvolvimento regional ou
capacidade produtiva de uma economia regional. Biehl se baseia em quatro fatores: 1)
situacdo geogréafica; 2) aglomeracao; 3) estrutura setorial; e 4) infraestrutura. Porém, para
Magro e Bartolomé (2010), um problema dessa metodologia reside na quantificacdo desses
fatores por uma serie de indicadores. Além disso, essas metodologias avaliam os efeitos
dos transportes para o desenvolvimento econémico, mas nao do transporte em geral. Desta
forma, seria conveniente considerar as consequéncias da reorganizacdo e melhora do setor
de transporte, estes podem se classificar em trés grandes grupos: 1) efeitos sobre o
mercado de transporte; 2) efeitos sobre a qualidade de vida; 3) e efeitos sobre outros
mercados e agentes econdmicos (MAGRO e BARTOLOME, 2010).

Em relacdo aos efeitos sobre o mercado e 0s agentes econémicos,

[...] es posible considerar los efectos de la nueva infraestructura sobre
otros mercados y agentes econdémicos. Puede citarse como ejemplo la
incidencia de la infraestructura en la localizacion de empresas, en los
sistemas de produccion y en el desarrollo de técnicas logisticas, lo cual ha
permitido a muchas empresas aplicar con éxito las técnicas just in time,
para reducir costos y aumentar su productividad, gracias a que disponen
de redes de transporte adecuadas (MAGRO e BARTOLOME, 2010,
p. 20).

E nesse sentido que a analise das consequéncias das concessdes de rodovias em
determinados trechos € importante para dois enfoques: um sobre manutencdo de qualidade
de pavimento e de fluidez, buscando verificar os efeitos positivos para o desenvolvimento

local e regional e o outro como atrativo de atividades produtivas.
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Ao analisar o capitulo dois do livro de Magro e Bartolomé (2010) sobre as politicas
para as infraestruturas de transportes para a Unido Europeia percebe-se que os blocos
econémicos podem apresentar mais racionalidade e possibilidades de praticar uma logistica
mais eficiente nos continentes. O planejamento das infraestruturas de transportes feito pela
orientacdo dos blocos considera a integracdo continental (ou de todos os paises
integrantes). Assim, do ponto de vista do escoamento e circulagdo de mercadorias e
pessoas interligando esses paises € possivel apresentar mais eficiéncia. Esse tipo de
planejamento é importante, uma vez que é feito ndo se colocando énfase na
competividade®? dos modais em cada pais, mas as formas de integracéo e eficiéncia para a
circulacdo. Diferentemente ocorre no Brasil, por exemplo, em que o modal rodoviario € o
mais utilizado, pois ha “privilegiamento®” de determinados modais em detrimento de
outros no que se refere a tarifacdo e ao aporte do total de recursos invertidos. Por outro
lado, do ponto de vista local, esse tipo de ordenamento pode contribuir para desestabilizar
a organizag&o socioespacial em beneficio de outros territorios e agentes distantes e que ndo
possuam relacdes histéricas com o local. Pode-se citar como exemplo a Iniciativa para a
Integracdo da Infraestrutura Regional Sul-Americana (IIRSA) que prevé a construcao de
hidrovia no rio Paraguai, essa iniciativa podera provocar consequéncias drasticas as
comunidades ribeirinhas para beneficiar agentes produtivos capitalistas®*.

Essas implicacBes das infraestruturas para a producdo e o ordenamento territorial
revelam as intencionalidades e, assim, quem sdo os beneficiados nesse processo. Ha mais
de uma contribuicdo na Geografia para o ordenamento territorial. Trés contribui¢fes serdo
privilegiadas; a portuguesa com Gaspar (1995), a francesa com Fischer (2008) e a
brasileira de Haesbaert (2006).

De acordo com Gaspar (1995) como consequéncia de um conjunto de fatores, como

transformacdes no sistema produtivo, prevaléncia da eficacia das politicas setoriais sobre

32 A competitividade dos modais é importante para que os avangos técnicos nas construgdes das
infraestruturas e dos meios de transporte sejam incorporados.

33 Falar em privilégios para determinado modal no Brasil é relativo, uma vez que de modo geral se pode
afirmar que nenhum modal é privilegiado. Essa afirmacéo é baseada no fato de que hé deficiéncia de
investimentos em todo o setor de transportes no Brasil. Consequentemente ndo ha nenhum modal que seja de
fato privilegiado.

3 «a IIRSA nfo deve ser vista como um pacote de projetos fisicos. Mais do que isso, ela é uma ferramenta

politica do imperialismo que se converte em matriz das politicas de infraestrutura dos Estados nacionais sul-
americanos. [...] A IIRSA é uma arma imperialista/subimperialista inteligente com embalagem de
desenvolvimento e integracdo. Trata-se de uma metodologia de repasse de recursos naturais, mercados
potenciais e soberania a investidores privados, em escala continental, com respaldo politico e seguranca
juridica” (GARZON, 2010, p. 92).
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as regionais e as influéncias externas, ocorreram mudancas nas atitudes de politicas e
técnicas. Nesse processo houve substituicGes nos valores dominantes em elementos chaves
para o ordenamento, dentre 0s quais se destacam os mostrados no quadro 1.

Gaspar (1995) conclui que “planear ¢ cada vez mais dificil como proposta de
intervencdo coerente, integrada e escalonada no tempo: dai as vantagens das intervencoes
estratégicas” (p. 4). Na compreensdo de Gaspar (1995), o ordenamento se assemelha ou
deve estar alinhado ao que no Brasil se denomina “projeto de nagdo”, para se remeter a
horizonte de planejamento entre 20 a 30 anos®®. E necessario organizar formas de
ordenamento em que seja possivel a avaliagdo das consequéncias e a inclusdo de alteracdes

identificadas como imprescindiveis.

Quadro 1: Planejamento regional e ordenamento do territério: os valores.

Velhos Novos

Equilibrio Competicéo

Hierarquia, pélos de crescimento Redes de complementaridade e sinergia
Desenvolvimento Crescimento (apesar da retérica do

desenvolvimento... procura-se sempre a
medida pelo PIB...)

Aproveitamento de recursos, producéo Ambiente

Harmonia rural/urbano Cidades competitivas (fim do rural)
Solidariedade social Solidariedade territorial

Trabalho (emprego, ocupacéo...) Produtividade (apesar da retérica do

desemprego...)

Educacao Capacitacoes
Férias e feriados Tempo livre/lazer
Aforro para amanhd Consumo hoje
Convivio/sociabilidade Individualismo
Realizacéo Preservagao
Projetos nacionais VisoOes localistas

Fonte: Gaspar, 1995.

35 “Creio que importaria investir na operatividade de um modelo que permitisse, a cada momento, avaliar as
consequéncias territoriais das decisGes na esfera econdmica e social. Um tal modelo cuja arquitectura e
alimentacdo seriam continuamente melhoradas, deveria permitir a inclusdo de alteracdes em dominios téo
sensiveis como a mudanga tecnolégica, as alternativas energéticas e 0s impactos ambientais” (GASPAR,
1995, p. 7).
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Conforme dito na introducdo, compreender o ordenamento e suas implicacdes é
necessario pelas suas relacdes com as infraestruturas, uma vez que para todos os autores
que discutem a tematica do planejamento incorpora-las no “projeto de nagdo” ¢
primordial®®.

André Fischer (2008) trabalhou em instituicbes envolvidas com trabalhos
relacionados ao ordenamento territorial na Franca. O gedgrafo estabelece relagcdes entre
espaco e tempo como categorias primordiais para se discutir e implementar o ordenamento
do territorio. A vinculagdo espago-tempo torna o entendimento de como age o planejador

mais claro e compreensivel. No que se refere ao tempo Fischer (2008) afirma que,

H& vérias maneiras de conceber e de analisar o tempo. Para nosso
proposito, é atil lembrar a distingdo classica entre o tempo fisico e o
tempo humano. O tempo fisico é aquele dos ritmos astroldgicos,
climaticos, bioldgicos; é o tempo mensuravel e irreversivel marcado pelas
repetices e pelos intervalos, é uma dindmica ordenada, dotada de uma
direcdo e expressa pelo principio da causalidade. O tempo humano é
aquele da experiéncia individual e coletiva, da cronologia, da memdria e
da Historia; é o tempo vivido e o tempo social. Ele ndo € nem homogéneo
nem uniforme, mas descontinuo e caracterizado por sua “espessura”, seus
valores subjetivos e seus significados simbdlicos (p. 81).

A categoria tempo, no caso de concessdes de rodovias, é primordial, pois para que
0 concessionario se interesse pelo trecho rodoviario ha que ser apresentado as estimativas
futuras de fluxo em horizontes de 20 a 30 anos em média. Nas palavras de Fischer (2008,
p. 81) “o ordenamento consiste em projetar o presente no futuro (visando assegurar a
perenidade do sistema) ou em modificar o presente para adapta-lo a um futuro desejado (o
que supoe a existéncia de um projeto social)”.

Trabalhar com ordenamento ¢ lidar com uma “multitude de tempos” e apresentar
resultados a curto, médio e longo prazo que seja vidvel e aceitavel pela sociedade. Isto
mostra que é uma tarefa ardua que requer a mobilizacdo de equipes preparadas para
analisar multiplas facetas. O ordenamento na escala do pais ou de macrorregides ndo pode
seguir calendério tnico “[...] mas ele pode mirar um horizonte de longo prazo para a nagao
enquanto ele responde com mais frequéncia as urgéncias no nivel da regido” (FISCHER,

2008, p. 82).

% “As redes de telecomunicagdes, de transporte, de electricidade, de géas natural, de ferrovias e rodovias
deveriam ser concebidas articuladamente. E necessario pensar a rede fundamental da 4gua a nivel nacional.”
(GASPAR, 1995, p. 7).
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Rogério Haesbaert (2006) apresenta suas reflexdes sobre o ordenamento do
territorio e vai a raiz da origem da expressdo, ou seja, busca compreender os conceitos de
ordem e de territorio. O autor lembra que esses conceitos foram muito questionados nos

ultimos tempos, conforme segue sua afirmacéo,

Conceituar “Ordenamento Territorial” ndo ¢é tarefa facil. Entender o
Ordenamento Territorial implica, antes de tudo, ter clareza sobre os dois
conceitos a partir dos quais esta concepgdo é construida, quais sejam,
ordem e territério. Justamente estes sdo dois conceitos muito
guestionados nos ultimos tempos, seja pelo discurso da difusdo da
imprevisibilidade e da desordem, seja pelo discurso do dominio da
fluidez e da desterritorializacdo (HAESBAERT, 2006, p. 117).

O espaco e o territério estdo envolvidos no processo de ordenamento e ha
multiplicidade de intencionalidades. Assim, o ordenamento procura agir no sentido de
potencializar algumas intencionalidades e mitigar outras com objetivo de ndo aprofundar
as desigualdades espaciais. Além disso, “devemos partir da constatacdo de que o espaco
geogréfico é moldado ao mesmo tempo por forgas econdmicas, politicas, culturais ou
simbdlicas e ‘naturais’ que se conjugam de formas profundamente diferenciadas em cada
local” (HAESBAERT, 2006, p. 121).

Ha com a formacao dos territorios-rede a tendéncia de fortalecimento de pontos e
linhas do espago e o alijamento de outras partes criando um distanciamento de
possibilidades de acessibilidade e de aprofundamento das ‘“distdncias” espaciais e de

dotacdo de objetos técnicos. O ordenador deve estar atento também ao fato de que,

Apesar de aparecer implicita, em todos esses momentos esta presente a
ideia de um espaco dindmico, em rede, e que nunca serd simplesmente
“reordenado”, pois convive o tempo inteiro com a “desordem” que, cOmo
fonte da transformacéo, ndo pode ser vista apenas de forma negativa
(HAESBAERT, 2006, p. 122).

Dentre os principais objetivos do ordenamento, Haesbaert (2006) lista quatro
principais: diminuir as desigualdades sécio-espaciais e o correspondente grau de exclusao
socio-econdmica da populacdo; aumentar o nivel de democratizagdo e representatividade
dos espacos politicos a partir tanto da descentralizagdo espacial do poder quanto da tomada
de decisdes com efetiva participacdo; fomentar o comprometimento publico com as
iniciativas a serem executadas e trabalhar sempre num des-re-ordenamento que integre

multiplas escalas.
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Um ‘reordenamento territorial’ integrado, hoje, ¢ necessariamente
multiescalar e multiterritorial, no sentido da combinacdo ndo
simplesmente dos espagos politico, econdmico, cultural e “natural”, mas
das multiplas escalas e formas espaciais (incluindo os territorios-rede) em
que eles se manifestam. Ignorar esta complexidade é retornar mais uma
vez a politicas paliativas e setoriais de pensar a relacdo entre a sociedade
e seu espaco (HAESBAERT, 2006, p. 123).

Ao se realizar uma comparacdo entre as reflexdes de Fischer (2008) e Haesbaert
(2006) fica evidente que, para o0 segundo autor, ou seja, para os profissionais que trabalham
com ordenamento no Brasil, a preocupacdo com a desigualdade deve ser estar entre as
principais na apresentacdo de decisdes e solucdes. Isso resulta pelo fato de o Brasil ser um
dos paises mais desiguais do mundo (desigualdade social, principalmente, mas também
regional), preocupacéo que existe também na Franca, porém em grau muito menor que no

Brasil.

No processo de ordenamento do territério também é incluido as formas de
normatiza-lo e a manutencdo da normatizacdo em pratica, essa Ultima afirmacgéo parece ser
redundante, porém vale lembrar que no Brasil ha leis/normas que sdo efetivamente
aplicadas e outras que apresentam muita “flexibilidade”. No caso de infraestruturas de
transportes pode-se considerar desde os estudos para sua implantacdo como o local onde
sera construida como papel do ordenamento até os possiveis usuarios e a reducdo dos
entraves a fluidez. Também fazem parte do processo de ordenamento as desapropriacfes
para a construcdo e as tarifagdes. No entanto, mesmo em obras realizadas pelo Estado a
rentabilidade é levada em conta na escolha ou na deciséo do local de implantac&o. Fischer
apresenta reflexédo esclarecedora sobre esse fato.

A implantagdo de um equipamento ou de uma infraestrutura deve,
evidentemente, responder as necessidades atuais expressas ou as
necessidades previstas para o curto ¢ o médio prazo. Um “bom
ordenamento” consiste, também, em fazer algo que possa, eventualmente,
responder as necessidades futuras ainda ndo avaliadas mas provaveis.
Néo se pode ai ter o ordenamento sem antecipacdo (mas o que fazer com
a sacrossanta rentabilidade?). Em virtude dos principios de sucesséo e de
causalidade, toda escolha (de localizacdo, de capacidade, de tecnologia...)
é feita em funcdo dos imperativos do presente e do curto e do médio
prazo, o que constitui uma deciséo forte para o longo prazo, portanto uma
hipotese sobre o futuro. As escolhas de hoje correm o risco de impor uma
certa organizacao do espago a uma sociedade do amanh& que ainda néo se
conhece nem suas aspira¢es nem sua escala de valores (este problema da
responsabilidade é sem ddvida insoltvel e inevitavel) (FISCHER, 2008,
p. 83).
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O ordenamento do territério com bons resultados requer a mobilizacdo de equipe
com profissionais de diferentes formacGes que ajam em sintonia em razdo da multitude de
tempos e de intencionalidades envolvidas na tarefa. H& diferencas entre os paises em
relacdo aos fatores que mais e menos influenciam o ordenamento. No caso do Brasil,
atencdo especial deve ser dada ao modal de transporte rodoviario, conforme conclui
Huertas (2013), pois no Brasil o transporte rodoviario (meios de transporte e
infraestruturas) influencia de forma significativa a localizacdo das atividades produtivas e
assim, deve ser fator essencial no ordenamento territorial brasileiro. A escolha das regides,
localizagGes das infraestruturas interferem diretamente no desenvolvimento e, por
conseguinte na producdo (stricto sensu). Afirmar que as infraestruturas de transportes
interferem na localizacdo das atividades produtivas ndo € o mesmo que colocar toda a
énfase do crescimento econdmico como atribui¢do das infraestruturas, elas integram as
possibilidades de crescimento, mas ndo sdo por si responsaveis por isso, conforme
demonstra Bérion et al. (2007).

Para finalizar, a compreensdo dos objetivos e fungdes do Sistema Federal de Viacao
(SFV) juntamente com a reflexdo sobre o ordenamento do territdrio possibilita o
relacionamento entre ambos e a ampliacdo dos subsidios para a visualizacdo do processo
de concessdes de rodovias e suas consequéncias. No artigo primeiro do SFV o texto diz
que “esta lei dispde sobre o Sistema Nacional de Viacao (SNV), sua composicao, objetivos
e critérios para sua implantacdo, em consonancia com os incisos X1l e XXI do artigo 21 da
Constituicdo Federal”. O SFV conforme a Lei 12.379/2011,

Art. 20 O SNV ¢ constituido pela infraestrutura fisica e operacional dos
varios modos de transporte de pessoas e bens, sob jurisdicdo dos
diferentes entes da Federacéo.

§ 1o Quanto a jurisdicdo, o0 SNV é composto pelo Sistema Federal de
Viagéo e pelos sistemas de viacdo dos Estados, do Distrito Federal e dos
Municipios.

8 20 Quanto aos modos de transporte, 0 SNV compreende 0s subsistemas
rodoviario, ferroviario, aquaviario e aeroviario (p. 1).

Desta forma, o SFV inclui os sistemas de viacdo federal, dos estados e do Distrito
Federal e dos municipios. Isto pressupde que o SFV tem a possibilidade de articular as
infraestruturas de transportes dos diferentes entes publicos para melhor racionalidade do
sistema de transportes. Quanto aos objetivos do SFV sdo 0s expressos no artigo quarto da
Lei 12.379/2011,
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Aurt. 4° Sdo objetivos do Sistema Federal de Viacdo - SFV:
I - assegurar a unidade nacional e a integragdo regional;

Il - garantir a malha vidria estratégica necessaria a seguranga do territdrio
nacional;

Il - promover a integracdo fisica com os sistemas viarios dos paises
limitrofes;

IV - atender aos grandes fluxos de mercadorias em regime de eficiéncia,
por meio de corredores estratégicos de exportagdo e abastecimento;

V - prover meios e facilidades para o transporte de passageiros e cargas,
em ambito interestadual e internacional (p.2).

Em relagdo aos sistemas de viacdo dos estados, do Distrito Federal e dos

municipios, o artigo 38 formaliza que seus objetivos sao:

| - promover a integracdo do Estado e do Distrito Federal com o Sistema
Federal de Viagéo e com as unidades federadas limitrofes;

Il - promover a integracdo do Municipio com os Sistemas Federal e
Estadual de Viagdo e com 0s Municipios limitrofes;

I11 - conectar, respectivamente:

a) a capital do Estado as sedes dos Municipios que o compdem;
b) a sede do Distrito Federal as suas regides administrativas; e
¢) a sede do Municipio a seus distritos;

IV - possibilitar a circulagdo econdmica de bens e prover meios e
facilidades de transporte coletivo de passageiros, mediante oferta de
infraestrutura viaria adequada e operacdo racional e segura do transporte
intermunicipal e urbano (p. 6-7).

Ler o que esta expresso na Lei 12.379/2011 e analisar a atual configuracdo do SNV
leva a conclusdo de que ha prioridades quanto a qualidade dessas infraestruturas nos
trajetos que mais interessam a agentes econdmicos em detrimento, por exemplo, de prover
condicBes de acesso dos municipios as suas respectivas capitais ou mesmo as cidades

médias mais préximas.

Compreendemos que ha incoeréncia se confortarmos esses objetivos com os
resultados dos programas de concessdes de rodovias no Brasil®’. Isto decorre pelo fato de

que se o Estado investe nas rodovias que serdo em seguida colocadas em leildo e se apenas

37 No artigo 7° o texto diz que “a Unido podera aplicar recursos financeiros no SFV, qualquer que seja o
regime de administra¢do adotado”.
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os trechos rodoviarios que possuem elevado VDM interessam a iniciativa privada, entdo o
SFV n&o tem cumprido completamente os seus objetivos. O leitor podera solidificar mais
essa afirmacéo, no decorrer da leitura desse texto, ao ir verificando as regides do Brasil que
possuem rodovias concedidas e que as regides menos dindmicas possuem as piores
rodovias do ponto de vista da qualidade do pavimento e da sinalizagdo, como por exemplo,
o0 Estado do Acre.

1.5 Infraestruturas de transportes e territorio: implicacGes e repercussdes

A servico de grandes empresas privadas, o territorio nacional
conhece, em certos lugares, uma adequacao técnica e politica que
permite a tais empresas uma produtividade e um lucro maiores.
Em ultima analise, trata-se de uma racionalidade privada obtida
com recursos publicos. Em outras palavras, tal racionalidade
representa sempre uma drenagem de recursos sociais para a esfera

do setor privado.

Santos e Silveira (2003, p. 306).

No MCP, que tem como um de seus principais objetivos a acumulacéo de riqueza,
os territorios necessitam de capilaridade e fluidez para viabilizar a producéo e a velocidade
das trocas. Assim, as infraestruturas sdo imprescindiveis, e analisar sua distribuicdo, modos
de utilizacdo, e as normas que regulam seu uso deve estar presente nas analises dos
territorios®. Ha diversas formas de territorios e de territorialidades. Conforme Haesbaert
(2004) apresenta com base em Milton Santos, ha que se fazer distingdo entre territdrio

usado e como abrigo. Esclarecendo,

[...] ‘para os atores hegemonicos o territorio usado é um recurso, garantia
de realizagdo de seus interesses particulares’, para os ‘atores

38 Para Haesbaert (2004, p. 43) “etimologicamente, a palavra territério, territorium em latim, é derivada
diretamente do vocéabulo latino terra, e era utilizada pelo sistema juridico romano dentro do chamado jus
terrendi (no Digeste, do século VI, segundo Di Méo, 1988:47), como o pedaco de terra apropriado, dentro
dos limites de uma determinada jurisdicdo politico-administrativa. Di Méo comenta que o jus terrendi se
confundia com o “direito de aterrorizar” (terrifier, em francés)”.
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hegemonizados’ trata-se de ‘um abrigo, buscando constantemente se
adaptar ao meio geogréfico local, a0 mesmo tempo que recriam
estratégias que garantam sua sobrevivéncia nos lugares’ (p. 12-13).

Para os atores hegemonicos, as empresas com mais poder econdmico e em
consequéncia politico, as infraestruturas sdo garantias de realizacdo de seus interesses
particulares. H& outra caracteristica dos territorios na atualidade; trata-se dos territorios-
rede, é esta a nova logica de interconexdo dos territérios que mesmo descontinuos séo
altamente conectados entre si. Porém, a principal caracteristica do territorio que
acompanha as definicbes de seu conceito é a de poder. O territorio se define
primordialmente por relagdes de poder, ou seja, o poder estd na espinha dorsal do conceito
de territorio®. No mundo atual a mobilidade é uma instancia espacial fundamental e se

manifesta também nos fluxos possibilitados pelas formacdes dos territorios-rede.

As infraestruturas*® sdo essenciais para se estudar as transformagcdes territoriais,
uma vez que a producdo no capitalismo necessita de circulacdo frequente para acelerar a
reproducdo do capital. Bellet, Alonso e Casellas (2010) destacam, ao analisar 0s impactos

da chegada do Trem de Alta VVelocidade na Espanha que,

Se constata el hecho de que la infraestructura aporta ventajas
comparativas importantes respecto a aquellos otros lugares que no
cuentan con ella. Por lo tanto, sin ser una condicion suficiente de
crecimiento econdmico y de creacion de bienestar, el TAV puede
dinamizar aspectos substanciales de las estructuras socioecondmicas
locales (BELLET; ALONSO e CASELLAS, 2010, p. 145).

Porém, conforme ja mencionado, é necessario considerar que a infraestrutura por si

mesma ndo é capaz de dinamizar um territério*, uma vez que ha que ter uma organizagéo

3“0 poder ndo pode de maneira alguma ficar restrito a uma leitura materialista, como se pudesse ser
devidamente localizado e “objetificado”. Num sentido também aqui relacional, o poder como relagdo, e ndo
como coisa a qual possuimos ou da qual somos expropriados, envolve ndo apenas as relagcBes sociais
concretas, mas também as representacdes que elas veiculam e, de certa forma, também produzem. Assim, ndo
h& como separar o poder politico num sentido mais estrito e o poder simbdlico” (HAESBAERT, 2004, p. 92-
93).

40 As infraestruturas de transportes ndo sdo entendidas como uma mercadoria ou servico comum, mas com
especificidades como explicitado por Diniz e Lemos (1997, p. 16) “[...] consideramos infraestrutura como
atividades com alta indivisibilidade, no tradebles, com consumo difundido e, portanto, com baixa relacdo
produto/capital, razao pela qual foram, em geral, implementadas pelo setor publico”.

41 Na Lei 10.233/2001 que regulamenta o Sistema Nacional de Viagdo (SNV) fica evidente que o SNV tem
conhecimento de que o sistema de viacdo ndo é o fim do desenvolvimento social, mas um meio. Gonze
(2014) destaca trés desses objetivos “1) dotar o pais de infraestrutura viaria adequada; 2) garantir a operacao
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dos agentes locais para reunir as condi¢cbes de mudanga incluindo as possibilidades
oferecidas pela infraestrutura.

La infraestructura de alta velocidad de hecho se insiere en un sistema
complejo de relaciones territoriales, y como tal hay que tratarlo. El
andlisis de los efectos debe por tanto, tener en cuenta las caracteristicas y
la organizacion del espacio donde se inscribe, antes y después de la
puesta en marcha de los nuevos servicios ferroviarios, asi como las
estrategias desarrolladas por los diferentes agentes durante los procesos
de decision y valorizacion de la infraestructura (Albrechts y Coppens,
2003; Garmendia, Urefia, Ribalaygua, Leal y Coronado, 2008)
(BELLET; ALONSO e CASELLAS, 2010, p. 147).

Os agentes devem articular seus objetivos para que possam obter mais vantagens
com a implementacdo de infraestruturas de transportes e, assim, potencializar o
desenvolvimento local. Infraestruturas para que tenham efeitos positivos ao local devem
ser exploradas. Ha localidades que sdo cortadas por infraestruturas, porém néo sdo atrativas
ao capital porque ndo possuem outros fatores importantes para a viabilidade da produgéo.
Esse fato é valido de se destacar para evitar que se faca o raciocinio que infraestruturas de
transportes ndo sdo instaladas em espacos que sdo pouco atrativos. Porém, ha que se
considerar que podem ser infraestruturas lineares, como rodovias, ferrovias e hidrovias que
ligam pontos (cidades); no espaco entre duas cidades ndo necessariamente ha crescimento
ou dinamizagdo econdmica. Outros sdo pontuais, como 0s portos e 0s aeroportos. Entre
dois pontos em que haja intensa interacdo espacial ha espacos considerados opacos,
conforme definicdo de Santos e Silveira (2003).

H& muitos outros centros dindmicos que estabelecem intensas interaces espaciais e
que necessitam de infraestruturas com grande capacidade de trafego ligando-as e, assim, as
microespacialidades entre esses dois pontos sdo beneficiadas pela instalacdo dessas
infraestruturas. Mas 0s agentes locais devem ser organizados para buscarem ser
beneficiados por meio dessas infraestruturas, como por exemplo, a instalacdo de estagdes
de TAV. O trabalho de Bellet, Alonso e Casellas (2010) mostra como a mobilizagdo
ocorrida em Segovia na Espanha foi importante para a instalagdo de uma estacdo do TAV

nessa cidade.

racional e segura dos transportes de pessoas e bens; e 3) promover o desenvolvimento social e econdmico e a
integracdo nacional. Esses objetivos demonstram o entendimento de que a infraestrutura viaria ndo é o fim,
mas o meio pelo qual o transporte de pessoas e bens possa ser realizado, permitindo-se que assim, possam ser
promovidos o “desenvolvimento social e economico do pais e a integracdo” entre suas regides e os paises
vizinhos” (p. 12).
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No Brasil, ndo ha TAV e o transporte de passageiros pelo transporte ferroviario
interurbano € praticamente inexistente, caso se desconsidere as regides metropolitanas.
Devido a esse fato € possivel perceber que o transporte rodoviario e as infraestruturas deste
modal de transporte possuem muito mais importancia no Brasil que na Espanha. Muitos
tipos de estudos realizados sobre crescimento urbano, dinamizagdo econémica, interagdes
espaciais no Brasil deve (ou deveriam) dar muito foco a essa modalidade de transporte. As
areas dindmicas do ponto de vista industrial no Brasil se estruturam préximas de
infraestruturas do modal rodoviério, como é o caso de muitos distritos industriais,
condominios empresariais (FINATTI, 2011) e eixos de desenvolvimento ou de
crescimento. Para exemplificar basta consultar Sposito (2007) e nosso estudo desenvolvido
no mestrado em que foi estudada a formacao e estruturacdo de eixos de desenvolvimento
econémico no Estado de Sao Paulo e que estdo registradas em Oliveira (2011).

Essas reflexdes objetivaram relacionar as infraestruturas de transportes com o
territorio. Considerando que o territorio é formado por e a partir de relagdes de poder e que
todo territorio se expressa em uma espacialidade (SOUZA, 2013)*2. O territorio é
caracterizado, sobretudo por relacdes de poder, embora esse pode ndo ser materializado.
Outro alerta feito no que se refere a relacdo entre infraestruturas de transportes é nao partir
na andlise territorial considerando que as infraestruturas sdo suficientes para que o

desenvolvimento local ou regional ocorra.

Resumo do capitulo

Esse capitulo teve o objetivo de compreender as principais teorias de localizacdo de
atividades produtivas e o papel das infraestruturas de transportes na constituicdo territorial.
As teorias alinhadas ao contexto de suas épocas enfatizam as principais condicionantes
para revelar os fatores mais importantes da localizacdo industrial. Os valores dos
deslocamentos diminuiram ao longo do tempo, assim, a localizagdo continua sendo um
fator importante para os agentes produtivos, embora o principal ndo seja mais o custo, mas
os atributos relacionais como as possiblidades de articulagdo em rede entre os agentes
produtivos. Vimos, também, como se organizam e a quem se destinam os resultados de

normas aplicadas ao uso do territério. Essas normatizacdes territoriais séo compreendidas

42 Para Souza (2013) a compreensdo do territério ndo deve ficar apenas na vinculagéo entre o exercicio do
poder como suficiente para definir o conceito, para o autor “[...] o territorio ‘¢, fundamentalmente, um espago
definido e delimitado por e a partir de relagdes de poder’ (SOUZA, 1995). Essa ¢, porém, uma férmula que
deve ser entendida somente como uma primeira aproximagdo. Necessaria sim, mas insuficiente” (p. 78).
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como busca pela fluidez territorial principalmente para mercadorias e capitais de diferentes
origens e destinos no mapa do mundo. A analise entre infraestruturas de transportes e o
territério juntamente com reflexdo sobre o ordenamento territorial mostraram que ha uma
estreita vinculacdo entre infraestrutura e territorio e ainda que a primeira nao se traduz em
desenvolvimento. O desenvolvimento requer a articulagdo de outros fatores como 0s

agentes produtivos, agentes politicos locais e as infraestruturas.

75



CAPITULO 2

O ESTADO: DOS PRIMEIROS ESBOCOS A
TRAJETORIA E PAPEL DESEMPENHADO
NOS SECULOS XX E XXI
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Nenhum povo ¢ destituido de organizacéo politica ndo obstante
essa possa ser extremamente frouxa, como por exemplo, entre 0s
boximanes, que se relinem em pequenos grupos para cagar ou para
ir a busca da presa, e estes grupos muitas vezes ndo possuem um
chefe; assim também entre certas tribos decadentes e isoladas
ocorre frequentemente que somente a supersticao e o habito
mantenham ainda unida cada tribo. Mas, em todo o0 mundo, nunca
se constatou o fenémeno que os sociélogos chamam de
individualismo como um carater préprio de um povo. Da
dissolucéo dos povos antigos se formam sempre com grande

rapidez outros povos.

Friedrich Ratzel, (1990, p. 141).
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Neste capitulo o objetivo é analisar o papel do Estado, desde seus primérdios e sua
trajetoria historica até suas configuragdes atuais. A intencdo € que, a partir dessa
compreensdo do Estado, seja pavimentado o caminho para se analisar os processos de
privatizacGes e de concessdes no Brasil e suas implicacfes, sobretudo, circulacionais e
espaciais. Também tem o intuito de trazer subsidios para o entendimento das
normatizacdes e suas relagdes com o territorio e seu ordenamento. Essa compreensdo do
Estado desde seus primeiros esbocos € necessaria para que esclareca o papel do Estado
nessa trajetria e para se relacionar com a sua natureza atual. Analisar as atribui¢cGes do
Estado apenas no século XX e XXI poderia deixar algumas lacunas na compreensao de sua
constituicdo, por esta razdo a anéalise se inicia desde a organizacdo dos Estados romano,

grego e germanico.

2.1 Estado e Estado nacgéo: primeiras formacdes e principais funcoes

Ao longo de sua trajetéria o Estado teve diferentes atribuicdes, como por exemplo,
no que se refere a guerra e na organizacdo de infraestruturas. No caso do Brasil, a
problematica das guerras ndao foi e ndo tem sido uma grande preocupacdo do Estado, um
exemplo é a guerra do Paraguai ocorrida na segunda metade do século XIX que mostrou a
acentuada fragilidade brasileira no que se refere a organizacdo de suas forcas armadas;
além dessa guerra, o conflito de Canudos também mostrou a debilidade do império em
relacdo as estratégias militares (MOREIRA, 2011)*3. O exército sofreu varias derrotas até

que conseguiu destruir o arraial de Canudos.

Nesse sentido, a funcdo deste capitulo é compreender que ao longo da Historia o
Estado passou por periodos de empoderamento, como exemplo, quando ocorre o declinio
do modo feudal de producdo e a gradativa formacdo e organizagdo do MCP. Também
objetiva mostrar que no capitalismo o Estado apresenta uma maior intervengdo nos
periodos subsequentes as crises, como exemplo, apos a crise de 1929 nos Estados Unidos e

no Brasil com a ascensdo de Getulio Vargas ao poder.

43 «Segue, assim, do Rio de Janeiro, sob o comando do coronel Moreira César, um contingente de trés
batalhdes de infantaria, um batalhdo de cavalaria e um batalhdo de artilharia com quatro canhdes de tamanho
médio, totalizando 1,3 mil homens, aos quais devem se juntar as forcas policiais estaduais, rumo a Canudos,
para o embate com os quatro mil homens mal equipados de Conselheiro” (MOREIRA, 2011, p. 100).
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Analisar as concessdes sem compreender o papel e as fungdes do Estado seria uma
tarefa mais ardua, desta forma, essa andlise visa diminuir essa dificuldade. E necessario ter
em conta um alerta feito na introducdo referente ao fato de o Brasil ser um pais muito
desigual o que coloca(ria) o Estado numa situacdo de assumir um papel que é a de oferecer
amparo aos seus cidaddos mais necessitados. 1sso seria importante para a garantia de uma
cidadania mais completa a todos os cidad&os brasileiros, porém, conforme Draibe (2004) e
Santos (2007) pontuaram, isso ndo ocorreu por completo no Brasil, sobretudo para as
populacdes rurais, que foram e ainda sdo, em parte, praticamente relegadas a segundo
plano pelo poder publico. Basta observar que ndo ha uma politica de melhoria das
habitagdes para as populagdes residentes no meio rural.

N&o se pode esquecer que o Estado adquire em cada formacgdo socioespacial
determinada uma forma especifica. Ha, por um lado, linhas gerais que caracterizam todos
os Estados, como a de impor normas e leis que vigoram nos seus respectivos territorios.
Porém, por outro lado, had também especificidades que os diferenciam. Feitas essas
consideragdes iniciais a seguir analisaremos de forma mais detalhada a trajetéria do
conceito de Estado.

De forma sucinta, pode-se dizer que o Estado é uma forma de organizacdo da
sociedade e da producdo e administra a justica, recolhe e aplica os impostos, faz a gestdo
das financas e da infraestrutura. O Estado sera analisado pelo fato de desempenhar funcdes
e papéis de importancia crucial para se compreender os processos de privatizacdes e de
concessdes. O objetivo € apresentar uma analise sobre o Estado e o Estado Nacdo ou
Nacional** considerando desde os primeiros esbogos do Estado na Grécia antiga, no caso
do Estado, e da emergéncia do Estado Nacdo entre os séculos XIV e XIX. Evitar-se-do
repeticGes e caminhos tedricos longos de apresentacdo dessas duas concepgdes de Estado
e, também, do Estado Nacional, em razdo de outros autores ja terem feito esse trabalho,
como é o caso de Carnoy (1994), Poulantzas (2000) [1978], Behring (2008), Santos Junior

(2007) e Dicken (2010). Assim, o foco serd em analisar o Estado para compreender as

4 Ha autores que preferem trata-lo como Estado Nagdo, como é o caso de Machado (2000). Para esse autor
“seria quase impossivel estabelecermos um unico parametro, por exemplo, para os Estados da Europa
ocidental e oriental, para o Estado norte-americano e os da América Latina, para as regifes asiaticas e
africanas. Mesmo na Europa ndo houve evolucao Unica das sociedades que conduzisse a formacao do Estado.
Estruturas de sociedade e processos histéricos diferenciados deram origem aos Estados tanto na Inglaterra
como na Franca e Alemanha e fora do continente nos EUA. Na verdade, o Estado Nacional ndo apresenta
uma Unica historia, mas varias historias, condicionadas por fatores gerais especificos locais” (MACHADO,
2000, p. 32).
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consequéncias das privatizacdes e das concessdes no processo da producdo, principalmente
para a circulagdo.

Essa reflexdo sobre o Estado é necessaria para se compreender sua funcdo na
atualidade, para isso tracar um caminho analitico que perpasse desde a origem e 0S papéis
que desempenharam ao longo de sua historia é indispensavel para se chegar aos objetivos e
intencionalidades das privatizagdes e concessdes no Brasil. Assim, se dard mais énfase ao

Estado e suas transformacdes na segunda metade do século XX e século XXI.

A maioria das sociedades primitivas tiveram formas de organizacdo social e foram
a partir delas que se foram gestando as primeiras expressdes do que se tornaria o Estado
moderno®. Conforme Engels afirma em seu livro A origem da familia, da propriedade
privada e do Estado, os primeiros Estados nos moldes que conhecemos hoje foram o

Grego, 0 Romano e o Germano.

Sobre a relagdo entre a formacdo do Estado grego e o Estado tal qual o atual,
Engels (2010) afirma que:

A formacgdo do Estado entre os atenienses € um modelo notavelmente
caracteristico da formacgdo do Estado em geral, pois, por um lado, se
realiza sem que intervenham violéncias, externas ou internas (a usurpacédo
de Psistrato ndo deixou o menor trago de sua curta dura¢do), enquanto faz
brotar diretamente da sociedade gentilica uma forma bastante
aperfeicoada de Estado, a republica democrética, e por outro lado, ainda
porque estamos bem informados de suas particularidades mais essenciais
(p. 151).

A forma em que Engels (2010) estrutura o livro é, primeiro, caracterizando a
trajetéria e a compreensdo da familia, passando pela propriedade privada e por fim a
formagdo do Estado, que teve desde seus primeiros esbogos a fungdo de preservar e
proteger a propriedade privada. Mais ao final do livro, que € escrito nessa sequéncia
expressa no titulo (a origem da familia, da propriedade privada e do Estado), Engels
caracteriza o Estado e apresenta de forma resumida a razdo de sua criagcdo e adogdo como

forma de organizacédo da sociedade. Para Engels (2010),

4 “Portanto, o Estado ndo tem existido eternamente. Houve sociedades que se organizaram sem ele, ndo
tiveram a menor nocdo do Estado ou de seu poder. Ao chegar a certa fase de desenvolvimento econdmico,
que estava necessariamente ligada a divisdo da sociedade em classes, essa divisdo tornou o Estado uma
necessidade” (ENGELS, 2010, p. 218).
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O Estado ndo é pois, de modo algum, um poder que se imp6és a sociedade
de fora para dentro; tampouco ¢ “a realidade da ideia moral”, nem “a
imagem e a realidade da razio”, como afirma Hegel. E antes um produto
da sociedade, quando esta chega a um determinado grau de
desenvolvimento; é a confissdo de que essa sociedade se enredou numa
irremediavel contradicdo com ela propria e esta dividida por
antagonismos irreconciliaveis que ndo consegue conjurar. Mas para que
esses antagonismos, essas classes com interesses econdémicos colidentes
ndo se devorem e ndo consumam a sociedade numa luta estéril, faz-se
necessario um poder colocado aparentemente por cima da sociedade,
chamado a amortecer o choque e a manté-lo dentro dos limites da
“ordem”. Esse poder nascido da sociedade, mas posto acima dela se
distanciando cada vez mais, é o Estado (p. 213).

A forma em que Engels (2010) organiza seu texto pode ter relagcbes com um tipo de
preocupacédo rechacada por Poulantzas (2000). Para Poulantzas (2000) os autores que tém
como objetivo identificar a origem do Estado podem ser denominados de tributarios da
problematica historicista da causalidade linear. Poulantzas faz uma discussdo em que 0s
temas principais sdo a teoria do Estado e das lutas sociais, pautado numa andlise da
sociedade dividida em classes e defende que é preciso romper com a corrente positivista-
empirista, a visdo historicista que se preocupa com as “origens”. Ndo que a visdo
historicista deva ser abandonada totalmente, mas que néo se devem pautar todas as analises
tendo como fio condutor essa visdo, uma vez que ela pode levar o pesquisador a cometer
enganos*®. Estas criticas sdo feitas por Poulantzas se direcionam, sobretudo, para os
estudos que buscam compreender a divisdo e a luta de classes e suas relagcbes com o
Estado, para o autor “onde existe divisdo de classes ha, portanto, luta e poder de classe,

existe o Estado, o poder politico institucionalizado (p. 37)”. Nesse sentido que

O Estado baliza desde entdo o campo de lutas, ai incluidas as relagdes de
producgdes; organiza o mercado e as relacBes de propriedade; institui o
dominio politico e instaura a classe politicamente dominante; marca e
codifica todas as formas de divisdo social do trabalho, todo o real no

6 Poulantzas (2000) apresenta uma justificativa de preocupacdo positivista-empirista que pode ser prejudicial
a compreensdo de uma problematica. Para o autor, “porém, para circunscrever exatamente o papel
constitutivo do Estado nas relacbes de producédo e nas lutas de classes, portanto nas relagdes de poder, é
preciso separar essa questdo de seu conceito historico, de uma vez para sempre, da questdo da origem
cronoldgica e da génese (quem nasceu primeiro, 0 ovo ou a galinha, o Estado ou a luta de classes/relagdes de
producdo); é preciso romper radicalmente com a corrente positivista-empirista, visao historicista, até no seio
do marxismo” (p. 37). E necessario mencionar que Poulantzas (2000) n&o cita Engels ao fazer essa critica, na
verdade, para o autor a preocupacdo de identificar quando exatamente o Estado “nasceu” € que ndo deveria
ser tdo importante. Engels tem essa preocupagdo em sua obra.
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qguadro referencial de wuma sociedade dividida em classes
(POULANTZAS, 2000, p. 37).

Em suma, para Poulantzas ndo hd uma histéria da luta em que em um dado
momento o Estado seja resultado da luta de classes, essa historia € inimaginavel sem
Estado (POULANTZAS, 2000).

O objetivo ndo € analisar minuciosamente as metodologias utilizadas por Engels e
Poulantzas em suas pesquisas, porém o que € valido registrar, em relacdo a obra de Engels
é a demonstragdo de como o Estado foi sendo constituido de forma gradativa nas trés
civilizacbes citadas: romana, grega e germana. Os periodos em que esses eventos

ocorreram também sdo importantes de serem apreendidos.

Em relacdo ao Estado romano, Engels (2010) afirma que houve a supressdo da
ordem social baseada nos vinculos de sangue, que foi substituida por uma nova
constituicdo, “uma auténtica constituicdo de Estado, baseada na divisdo territorial e nas

diferencas de riquezas” (p. 164).

Ja em relacdo a formacdo do Estado germano, Engels afirma que,

Em geral, pois, as tribos alemés reunidas em povos tém a mesma
constituicdo dos gregos da época heroica e dos romanos do tempo dito
dos reis: assembleias do povo, conselho dos chefes de gens e
comandantes militares; estes ambicionando, j&, chegar a um poder
efetivamente real. Tal foi a constituicdo mais perfeita que a gens pdde
produzir; era a organizag&o tipica da fase superior da barbéarie. Na ocasido
em que a sociedade ultrapassou os limites para 0s quais essa constituicéo
era eficaz e suficiente, o regime gentilico se acabou. E, destruindo-se
este, 0 Estado ocupou seu lugar (ENGELS, 2010, p. 183).

Para finalizar sobre as trés principais formas de origem do Estado Classico, Engels
apresenta sua analise da formacdo do Estado grego que para ele é a forma mais pura e
classica, e afirma que o Estado nasceu na Grécia em razdo dos antagonismos de classe.
Engels (2010) apresenta um resumo do contexto de formagdo do Estado em Atenas, Roma

e entre 0S germanos,

Atenas apresenta a forma que podemos considerar mais pura, mas
classica: ali, o Estado nasceu direta e fundamentalmente dos
antagonismos de classe que se desenvolviam no seio da sociedade
gentilica. Em Roma, a sociedade gentilica se converteu numa aristocracia
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fechada, em meio a uma plebe numerosa e mantida a parte, sem direitos,
mas com deveres; a vitdria da plebe destruiu a antiga constituicdo das
gens, e sobre os escombros instituiu o Estado, onde ndo tardaram a se
confundir a aristocracia gentilica e a plebe. Entre os germanos, por fim,
vencedores do império romano, o Estado surgiu em funcdo direta da
conquista de vastos territorios estrangeiros que o regime gentilico era
impotente para dominar. Como, porém, a essa conquista nao correspondia
uma luta séria com a antiga populag¢do, nem com uma diviséo de trabalho
mais avancgada; como o grau de desenvolvimento econémico de vencidos
e vencedores era quase 0 mesmo [...] (ENGELS, 2010, p. 213).

O delineamento da formacdo dessas trés principais formas de Estado classico
contribui para se compreender com mais clareza o papel e as funcdes exercidos por esta
forma de organizacédo social na atualidade. O Estado parece ter se constituido também em
razdo da necessidade de administrar e manter sob seu dominio vastos territérios que o

regime gentilico apresentava limitacdes para gerir.

Feita essa andlise sobre as origens do Estado na perspectiva de Engels (2010)
partir-se-4 para a compreensdo da formagdo do Estado Nacional. As bases do Estado
Nacional foram solidificadas em 1648 na Paz e com os tratados de Vestfalia que
compreende uma série de tratados que reconheceram a legitimidade dos Estados Nacionais,
uma vez que a soberania e o Estado Nacdo se tornaram principios fundamentais do

moderno sistema internacional.

Com o declinio do império romano a Europa inicia e expande 0 modo de producédo
feudal, marcado pelas relagbes de suserania e vassalagem, predominando, assim, o poder

local dos senhores em seus feudos.

A formacdo dos Estados Nacionais decorre da crise do modo de producdo feudal.
Essa forma de Estado emerge a partir do final da Baixa Idade Média e se constitui como
forma de poder intermediaria entre o poder local da nobreza feudal e os poderes universais
representados pelo Papa e pelo Imperador. A organizacdo social desse periodo caminha
para essa forma de poder em razdo de lutas politicas da aristocracia feudal na busca por

assegurar a continuidade da extracdo da renda da terra (BARBOSA, 2002).

Ha fortalecimento do Estado feudal com o crescimento e dinamizacdo das cidades,
uma vez que se concentram nas cidades comerciais e administrativas atividades mercantis,
manufatureiras e bancérias, ou seja, ha uma intensificacdo da divisdo do trabalho. Para a
aristocracia feudal € uma oportunidade de expandir suas rendas, tanto pela ampliacdo dos

mercados quanto pela ampliacdo das atividades que séo suscetiveis a tributacdo. As formas
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de extracdo de renda aumentam para a forma em dinheiro ao invés de produto da producéo,
assim ha maior controle territorial de &reas maiores. Desta forma, ha expansdo dos aparatos
fiscais, militares e administrativos do Estado®’. O fortalecimento da burguesia mercantil e a
mudanca nas formas de cobranca de obrigacfes, cada vez mais transformadas em rendas
monetizadas que serviam para coercdo de carater politico e econémico do campesinato
concorrem para a transformacéo da sociedade e da natureza do Estado. Nesse periodo uma
funcdo do Estado que emergiu com as revolucBes industriais e o fortalecimento do
capitalismo ainda ndo era traco marcante como atribuicio do Estado; trata-se da
organizacgéo e construcdo de infraestruturas de transportes. Essa funcdo passou a ser muito
mais forte a partir do desenvolvimento dos transportes terrestres, sendo como principais

expressdes as ferrovias e rodovias.

Nesse processo a natureza do Estado vai se modificando, ha um desprendimento do

Estado do poder despético de grupos dominantes. Segundo Santos Junior (2007),

Com a modernidade, a autonomia do Estado desprendeu-se dos aspectos
subjetivos das elites, pois concomitantemente a consolida¢do do Estado
moderno, uma rede de instituicdes se desenvolveu, limitando e
influenciando o conjunto dos atores nao-estatais (individuos, classes
sociais, sociedade ou firma comercial do capital privado, etc.). Instituiu-
se uma estrutura basica de carater continuo, identificavel pelo valor de
seus codigos de conduta, alguns deles expressos em leis (p. 34).

Os mecanismos de penetracdo do Estado nas organizacdes sociais aumentam e 0
Estado passa a ter maior controle da producao e circulacdo, além de influenciar as normas
morais, por meio de suas instituicfes e conjunto de leis. Nesse sentido, para Mann apud
Santos Junior (2007) ao refletir sobre a origem do poder autbnomo do Estado, afirma que é
resultante de trés estagios sendo “[...] o primeiro relativo a necessidade do Estado, o

segundo, a sua multiplicidade de fun¢des e, por fim, a centralidade territorializada” (p. 54).

O primeiro, que é relativo as necessidades do Estado, “[...] relaciona-se a

necessidade das sociedades complexas de um centro autoritdrio com poder para fixar

47 Para Santos Junior (2007, p. 32) “a lei e as instituigOes legais passaram, entdo, a fazer parte das funcGes
internas do Estado, com o corpo de magistrados assumindo o papel de colaborador direto do governante.
Estavam, assim, consolidando-se as condi¢Ges para a formacgdo de uma estrutura juridico-politica isenta e
cumpridora da lei, sem a discriminacdo dos individuos por sua origem social — ao contrario da sociedade
feudal que, por ser estamental, definia, pelo nascimento, o lugar de cada individuo na hierarquia social”. Para
Machado (2000, p. 15) “o Estado moderno pluriétnico, na fase das monarquias geogréaficas, decorreu de
grande crise do sistema feudal. Personalizado no rei, o Estado erige-se em polo centralizador do poder com a
funcdo precipua de integracdo e unificacdo politica e territorial. Adquire pelo menos trés atribuicdes
essenciais: a fiscal, a judiciaria e a militar”.

84



normas, porquanto a maioria dos agrupamentos sociais reclama um ente com poderes para
impor regras, especificamente aquelas voltadas para a protecdo da vida e da propriedade”
(SANTOS JUNIOR, 2007, p. 55). O segundo estagio, que se refere a multiplicidade de
funcdes exercidas pelo Estado, esta relacionado a manutencdo da ordem interna, que inclui
a defesa ou agressdo militar, manutencdo e ampliacdo das infraestruturas de comunicacgéo e
a redistribuicdo econémica. Nesse periodo o Estado passa a ter papel mais contundente em

relacdo ao controle da circulacdo, e assim, também das infraestruturas.

O Estado, na atualidade, pode ser compreendido resumidamente como uma forma
de organizacao da sociedade e da producédo e detém de modo “consentido” pela populagido
o0 exercicio de poder politico. Nessa direcdo, Mann apud Santos Junior (2007) assinala que

O Estado néo é apenas um grupo ampliado de poder autoritario, mas uma
instituicdo soberana que enquadra, sistematicamente, os atores néo
estatais. Assim, o fenbmeno social que possibilita ao Estado governar a si
e aos atores, por meio de instituicdes peculiares, esta relacionado ao
terceiro estagio: a centralidade territorial (p. 57).

Passando desse periodo de formacdo mais remoto, se fard& um salto para os
antecedentes do modelo atual de Estado, para isso se fard consideragcdes a partir dos
séculos XVII e XVIII. Esse salto pode ser feito, uma vez que, de acordo com Rousseau
(2002) e Carnoy (1994) “durante um longo periodo da historia a lei divina definiu as
relacbes entre os individuos, inclusive quem os governava e como eles deveriam ser
governados”. Nos séculos XVI e XVII ocorreram mudangas drasticas e, por causa dessas
mudancas, foi possivel o desenvolvimento de novas formas de governo (CARNOQY, 1994,
p. 21).

E por volta do final do século XVI1I que aparece a redefinicdo do estado de natureza
(condicdo natural do homem) e a formulacdo sistematica final dos direitos individuais,
substituindo a lei divina como fundamento das hierarquias politicas. Nesse periodo,
escritores classicos como Hobbes e Locke desenvolveram suas ideias nos estertores da
Inglaterra. A filosofia moralista e os preceitos religiosos ndo mais se poderia ser confiada a
repressdo das paixdes destrutivas dos homens, assim gradualmente a coercéo e a repressao,
como principais meios de limitagdo das paixdes, foram substituidas por um Estado e uma
sociedade que controlavam essas paixdes em vez de reprimi-las. Foi nesse contexto que

surgiu a teoria do Estado liberal, baseada nos direitos individuais e na a¢do do Estado de
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acordo com o “bem comum” (CARNOY, 1994). Esse Estado liberal é mais préximo do
que se configura como Estado atualmente.

Assim, “a nova filosofia politica que apareceu nos calcanhares dessa grande
ruptura, centrada no individuo colocada acima dos direitos divinos legitimou, dessa forma,
novas bases de poder, novas relagdes entre os seres humanos e a propria esséncia humana”
(CARNOY, 1994, p. 21). Dois filésofos se destacam nessa teorizacdo do Estado, John
Locke (1632-1704) e Rousseau (1712-1778), e é principalmente a partir das reflexdes
desses dois pensadores que se baseia a concepc¢édo de Estado moderno vigente inclusive no
inicio do século XXI. Uma diferenca fundamental entre Locke e Rousseau reside na leitura
de cada um sobre a formacéo da sociedade civil. Para o primeiro a posse da propriedade
concomitante a formacdo da sociedade civil era 0 caminho para uma sociedade justa e
equitativa e era a sua base. Rousseau tinha uma concepcao contraria, para ele esses fatos
foram a origem do mal e da desigualdade (CARNOY, 1994).

Nesse sentido, segundo Carnoy (1994, p. 32-33),

Rousseau, portanto, viu o Estado de sua época como cria¢do do rico para
assegurar sua posigdo como classe dominante, um Estado apresentado
como benéfico a todos, mas destinado a preservar a desigualdade. Ele
sustentou que era impossivel separar a desigualdade social da
desigualdade politica, mas ao mesmo tempo acreditou que os homens
gueriam ser livres e iguais [...].

Assim, o Estado no século XVIII ja tinha conotacdo em determinados aspectos
diferente da vigente para os Estados gregos, germanos e romanos. Ja ndo era oriundo de
consenso da sociedade e assumiu roupagem que favorecia o “rico para assegurar sua
posi¢do como classe dominante”. Em troca os outros homens recebiam como promessa

“liberdade e seguranga” caso convivessem dentro da ordem estabelecida por esse Estado.

Para finalizar, nessa caracterizacdo das concepcOes de Estado desde seus primeiros
esbocos resta apresentar uma contribuicdo sobre sua teorizacdo, deixadas por Locke e
Rousseau, num ponto que “[...] concordam que, embora a vontade geral trate as pessoas de
forma equitativa, nem todos os cidadaos sdo iguais: a lei considera os cidaddos como um
corpo e suas agdes em tese (nunca um homem ou um individuo ou uma agéo particular),
mas pode haver também classes de cidad&os [...]” definidas pelo Estado (CARNOQOY, 1994,
p. 33-34). Vale salientar que um dos autores sobre a teoria do Estado que mais se

aprofundou nas relagOes entre Estado e classes sociais foi Poulantzas.
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A concepcdo do Estado liberal contou com as contribui¢cdes de Adam Smith (1723 -
1790) e Jeremy Bentham (1748 - 1832). Segundo essa nocdo de Estado liberal (burgués)
[...] “era de todo necessario para proporcionar igualdade e seguranca ao sistema de
propriedade ilimitada e a empresa capitalista” (CARNOY, 1994, p. 44). Assim, para
Bentham, o Estado nédo é necessario para garantir a subsisténcia ou a abundancia, a propria
organizacao produtiva do MCP garante isso, mas “[...] é a seguranca da propriedade que se

torna a mais importante funcéao da lei (o Estado)” (p. 45).

Bentham e John Stuart Mill (1806 - 1873) a partir de suas teorizaces sobre 0
Estado liberal refletiram sobre a forma de constituicdo do corpo gestor desse Estado. Mill
ndo acreditava que se deveria conceder 0 mesmo peso eleitoral a cada membro da
sociedade, pois ndo acreditava na capacidade da massa trabalhadora de usar ajuizadamente
seu poder politico (CARNOQY, 1994). Desta forma,

[...] a visdo liberal do Estado burgués era uma democracia representativa,
com o poder residindo em um pequeno grupo de cidadaos, devido, em
grande parte, a uma distribuicdo pré-capitalista anterior da propriedade. O
Estado ideal era aquele no qual o poder politico era estendido a um grupo
amplo, deixando que o mercado livre cuidasse da distribuicdo da riqueza
e da renda. [...] Com Bentham e James Mill houve a primeira separacdo
formal entre a organizacdo do Estado, como democracia politica, e a
organizagdo da economia, como producdo capitalista desigual e baseada
nas classes sociais (CARNQY, 1994, p. 47).

Com essa aproximacdo do periodo histérico do século XX a concepcao de Estado
democratico apresentada por Schumpeter é bastante proxima da forma de configuracédo do

Estado no século XXI. Para esse autor,

Para que esse tipo de Estado (0 modelo democrético) seja um "'sucesso",
certas condi¢cbes tém de ser preenchidas: (1) o material humano da
politica deve ser de qualidade suficientemente elevada; (2) o ambito
efetivo das decisdes politicas ndo deve ser muito ampliado, isto é, muitas
decisfes devem ser tomadas por especialistas, competentes fora da
legislatura; (3) o governo democrético deve dirigir uma dedicada
burocracia, que deve ser um poder por si s6; (4) os eleitores e legisladores
devem ser moralmente invulnerdveis & corrupgdo e devem exibir
autocontrole na sua critica ao governo; e (5) a competicao pela lideranca
exige uma grande capacidade de tolerancia pela diferenca de opinido
(CARNOY, 1994, p. 51).

Para prosseguir sobre essa caracterizagdo dos principios da formacdo do Estado até
a concepcao atual de Estado democréatico € fundamental atentar para a anélise e teorizagao
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de Estado de Nicos Poulantzas (1971, 2000) em razdo de esse autor ter incorporado em
suas reflexdes o papel das classes sociais e de suas lutas na constituicdo e no avancgo do
Estado democratico tal qual se tem hoje. Poulantzas mostra que ha luta de classes na
constituicdo e escolha dos gestores, porém, apesar de as classes dominantes ocuparem 0s
cargos que concentram mais poder de decisdo politica e econdmica, a forma em que o
Estado esta organizado requer que eles ajam em nome do bem-comum e sejam submetidos

a cada periodo* por novas eleicdes.

Outro autor que analisa o Estado nos seus moldes atuais € Dicken (2010). Esse
autor diferencia Estado de Estado nagdo, primeiro caracterizando Estado e Nag&o e depois
mostra que o Estado Nacdo se refere a uma organizacdo em que ha o encontro entre os dois
entes. Para Dicken (2010, p. 197) “um Estado ¢ uma parte do espaco geografico no qual a
populacdo residente é organizada (ou seja, governada) por uma estrutura de autoridade. Os

Estados tém soberania reconhecida externamente sobre seu territorio”.

J& uma nacdo se refere a

[...] ‘um grupo razoavelmente grande de pessoas com uma cultura
comum, compartilhando um ou mais aspectos culturais, como religido,
idioma, instituicOes politicas, valores e constitui¢do historica. As pessoas
tendem a se identificar umas com as outras, a sentirem-se mais proximas
umas das outras do que pessoas de fora, e a acreditarem que sdo um
grupo. Elas sdo claramente distinguiveis de outras pessoas que nado
compartilham sua cultura’. Uma nagdo ¢ uma comunidade imaginada.
Observe que enquanto o Estado tem um territério definido e reconhecido,
0 mesmo ndo acontece com uma nagdo (DICKEN, 2010, p. 197).

A conjuncéo entre Estado e Nagéo se combina e o seu significado é que “[...] um
Estado Nacdo é uma nagdo com um Estado envolvendo-a. Ou seja, € uma nacao com um
Estado proprio, um Estado em que ndo existem grupos importantes que ndo facam parte da
nagdo” (DICKEN, 2010, p. 197).

No século XXI ha varias diferencas entre as naturezas dos Estados pelo mundo.
Essas diferencas ocorrem desde em relacdo as dimensdes territoriais até as influéncias
culturais e histéricas das respectivas nagdes. A maioria dos paises nessa segunda década do
século XXI tem como modo de produgdo dominante o capitalismo. Dicken (2010)

compreende que ha variedades de capitalismo. Trés desses tipos sdo muito importantes:

4 O periodo de eleicGes varia em cada pafs, no Brasil sdo realizadas a cada quatro anos.
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capitalismo de mercado neoliberal, capitalismo de mercado social e capitalismo de

desenvolvimento.

Nessa perspectiva de Dicken (2010), é possivel afirmar que o Brasil de meados da
década de 1990 é caracterizado como um capitalismo de mercado neoliberal. Para Dicken
(2010, p. 201),

No capitalismo de mercado neoliberal sdo utilizados os mecanismos do
mercado para regular todos ou a maioria dos aspectos da economia; 0
individualismo é uma caracteristica dominante; as metas empresariais de
curto prazo costumam ser predominantes; e o Estado ndo tenta planejar
manifestamente a economia de modo estratégico. A filosofia dominante é
o ‘valor do acionista’ — facilitando retornos maximos para os detentores
de capital.

Os governos de Fernando Collor, Itamar Franco e Fernando Henrique Cardoso
foram marcados pelo inicio e aprofundamento da politica tendo como pano de fundo essas
caracteristicas do capitalismo de mercado neoliberal. H& algumas empresas estatais que
possuem quase metade de seu patrimonio sob a forma de a¢des negociadas nas Bolsas de
Valores, como é o caso da Petrobras®. Ha uma tendéncia a tornar essas empresas com
muitas semelhancas com as similares que sdo privadas, as terceirizagbes ocorridas em
empresas publicas demonstram esse fato. Neste sentido, essas empresas publicas véo
perdendo ao longo do tempo suas capacidades de contribuirem para diminuicdo das
desigualdades regionais. H& muitas cidades pequenas que ja ndo possuem nenhuma
agéncia bancéria de bancos publicos como a Caixa Econémica Federal ou o Banco do
Brasil. Um outro servico de interesse publico que na maioria das cidades brasileiras €
oferecido pelo setor privado é o de transporte coletivo urbano. E em relacéo a esse setor
interessa fazer um questionamento: em qual cidade brasileira esse servico apresenta
eficiéncia e satisfacdo aos usuarios? Provavelmente em pouquissimas, Curitiba talvez seja
uma das poucas referéncias de cidades brasileiras que possuem transporte coletivo urbano
eficiente (MIRANDA, 2010).

Com os governos de Luis Inécio Lula da Silva e Dilma Rousseff, apesar da adogéao
de varios programas sociais (Bolsa Familia, Minha Casa Minha Vida, Luz Para Todos),
inversdes em infraestruturas (como exemplo, o Programa de Aceleracdo do Crescimento e

0 PIL), porém com prosseguimento de privatizacdes e concessdes, o Brasil seguiu, em

4% Um outro exemplo, porém na esfera das de poder das unidades federativas é o caso da SABESP, no Estado
de S&o Paulo.
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linhas gerais, nos moldes do capitalismo de mercado neoliberal. A orientacdo mais
alinhada a concepgdo de Dicken (2010) do capitalismo de desenvolvimento em que ha
estratégia industrial explicita ndo € constatada no Brasil, uma vez que o pais segue
priorizando a exportacdo das commodities. De acordo com Dicken (2010, p. 201), “no
capitalismo de desenvolvimento, o Estado desempenha um papel muito mais fundamental
(embora nem sempre em termos de propriedade publica de bens de producdo). O Estado
define metas sociais e econdmicas consideraveis dentro de uma estratégia industrial

explicita”.

Em suma, essa analise da trajetéria do conceito de Estado e suas varia¢des, como a
de Estado Nagdo, mostrou que o Estado € um campo de disputas em que diferentes
intencionalidades estdo em jogo. Aqui vale relembrar Mandel (1985), ao afirmar que o
Estado possui trés papéis principais, sendo um deles “reprimir qualquer ameaca das classes
dominadas ou de fragOes particulares das classes dominantes ao modo de produgéo
corrente através do Exército, da policia, do sistema judiciario e penitenciario”. Ou seja, 0
Estado se configura como um campo de disputas em que ha o objetivo de manter o minimo
de sujeitos com intencionalidades conflitantes, assim, o acesso dos dominados é bastante
controlado para que ndo interfiram nas disputas pelo poder. A atuacdo truculenta das
policias militares e federal em manifestacGes, protestos e greves no Brasil mostra

claramente essa assertiva de Mandel (1985).

A sucessdo governamental a cada quatro ou oito anos, em razdo da possibilidade
de reeleicéo, pode contribuir para que o poder do Estado seja mais forte e protegido do que
os dos grupos que o controlam a cada gestdo governamental. Embora esse poder possa ser
minado de forma drastica, como ocorreu durante a era FHC, em que importantes setores
estratégicos foram entregues ao controle privado externo, como ocorreu com as antigas
empresas publicas Vale do Rio Doce e Companhia Siderurgica Nacional (CSN) (BIONDI,
2003; MINAYO, 2004). Além do sistema de telecomunicagdes que foi entregue ao capital
privado, para exemplificar, no caso das quatro maiores empresas no setor de telefonia

movel, apenas a empresa Oi tem maior participacdo de capital nacional.

O objetivo nessa caracterizacdo da trajetoria do conceito de Estado foi de
compreender a forma em que foi adquirindo funcionalidades e tomando maior vulto, como
passou a controlar as finangas, a proteger a propriedade privada e a organizar a producdo e
a circulacdo. De forma implicita podemos perceber como o territdrio e em consequéncia,

as infraestruturas foram se tornando mais importantes para o Estado.
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Ap0s essa caracterizagdo do tipo de Estado e de capitalismo do Brasil atual sera
feita uma caracterizacdo do Estado brasileiro ao longo do século XX na proxima se¢do. A
analise seguinte mostra que o Estado no Brasil passou por periodo de robustecimento com
0 objetivo de organizar o pais para a industrializacdo e se tornar, definitivamente,

capitalista.

2.2 Analise do papel do Estado brasileiro no século XX: planos e programas de
desenvolvimento e a relacé@o entre as infraestruturas e a industrializacéo

[...] a centralizacéo politica do p6s-30 processa-se com a
edificacdo de um aparelho burocréatico-administrativo de
intervencéo, regulacéo e controle, que organiza em bases novas o
‘interesse geral’ e a dominagdo social. Corporificando na sua
propria ossatura burocratico-administrativa a diversificacéo e a
desigualdade social, a acdo estatal se faz de modo finalistico,
particularizado, como atividade concreta e material, dirigida aos
interesses concretos e nus, na sua capacidade econémica e
normativa. Sob essa forma, a referéncia abstrato juridico da
soberania — 0 povo constituido como corpo politico da nagédo —
adquire um novo modo de expressdo na estrutura organizacional
do Estado. Amplia-se o grau de generalidade da acgéo, que afeta
todos os interesses por meio de sua maquina burocratica de
regulacéo e controle, mas os contempla assumindo-0s na sua

natureza concreta, particular e desigual.

Sonia Draibe (2004, p. 55).

O Estado no Brasil, apds a independéncia comecou a se fortalecer ainda no periodo
regencial, porém isso ocorreu sem alteracbes nas formas dos mecanismos de poder, ou
seja, com a manutencao do poder nas méaos das elites oligarquicas. De acordo com Brandé&o
(2007),
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Ao emancipar-se, em 1822, o pais necessitou articular sua fragil unidade.
Assim, a formacdo do Estado nacional deveria manifestar-se também
como controle — com algum grau de centralizacdo, soberania e repressao
— sobre seus diversos espagos regionais. Sem rupturas, é constituido o
Estado nacional, que articulara as elites oligarquicas regionais e, ap6s as
fraturas no periodo regencial, criam-se mecanismos de garantia da
unidade nacional (p. 99).

Nesse periodo uma das motivacbes da consolidagdo do Estado Nacional era a
manutencdo de sua unidade politico territorial®®. No entanto, o século XX é que mais
interessa a problematica dessa pesquisa, porém se fara uma caracterizacdo da economia
brasileira e de sua formacdo econémico-social considerando os principais acontecimentos
politicos. As principais transformagdes do Estado no Brasil com maior relacionamento
com o desenvolvimento industrial se deram a partir de 1930 com a subida ao poder de
Getulio Vargas. A crise de 1929 marcou definitivamente a “moderniza¢ao” do organismo
que congrega o poder politico e econdmico que é denominado Estado. Esse fortalecimento
do Estado no Brasil ocorreu concomitante ao crescimento da industrializacdo e da
constituicdo, de fato, de um Estado capitalista no Brasil, conforme Mello (1982).

O processo de industrializagdo brasileiro ndo deve ser confundido com a presenca
de indUstrias na colénia e mesmo no inicio da republica, uma vez que existiam industrias,
mas ndo se tem um processo de industrializacdo, propriamente dito. Esse processo teve
maior impulso com o advento da Primeira Guerra Mundial e com a vinda de imigrantes
para o Brasil, principalmente de italianos que vieram e se instalaram nas cidades, diferindo

dos imigrantes que vieram para o trabalho nas fazendas de café (SILVA, 1976).

O Estado brasileiro cresceu no século XX principalmente na era Vargas, o governo
de Juscelino Kubitschek e durante a Ditadura Militar®t. Esses trés periodos se
caracterizaram por crescimento do Estado em razdo de maior centralizacdo de poder em

suas méaos (principalmente em sua esfera federal®?), mas também em razdo de maior

50 “A preocupagio recorrente com a unidade e integridade de um territorio continental e insular requeria que
se promovessem a conquista e a interiorizacdo, construindo as vias de penetracdo necessarias ao rompimento
da fragmentacdo e do isolacionismo da nascente da nacdo. Era fundamental construir a soldagem de
interesses especificos e dispersos” (BRANDAO, 2007, p. 99).

51 Em relagdo ao periodo 1930-1960 Draibe (2004) compreende que o Estado “[...] vai adquirindo expressdes
auténomas através da armacdo do seu prdprio organismo burocratico-administrativo e o funcionamento das
instituicGes. A autonomia do Estado, neste sentido, adquiriu expressdo material na medida em que cresceu,
por meio de seus 6rgéos, sua capacidade regulatéria e intervencionista” (p. 35).

52 Esse aumento do poder do Estado também ocorreu na arrecadacdo de impostos e tributos. De acordo com
Draibe (2004) “A medida que avangava a expansdo do aparelho estatal — ndo apenas do ponto de vista
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controle social. O primeiro governo de Getulio Vargas foi viabilizado apés a crise mundial
provocada pela quebra dos banqueiros de Wall Street em Nova York, Estados Unidos.
Houve o declinio da primazia de privilégios ostentados pela aristocracia cafeeira que
dominavam a politica no Brasil e sempre recorria ao Estado para o alivio das crises

provocadas pelo setor cafeeiro ou que atingiam esse setor.

Nesse periodo da era Vargas (1930-1945) ha também a intensificacdo do processo
de industrializacdo no pais em razdo de incentivos promovidos pelo governo, como
exemplo, a criacdo de industrias de base, entre as quais, a CSN, e o Plano Geral Nacional
de Viagéo que foi criado em 1934°3, Mas foi a partir da segunda metade do século XX que
houve, de fato, a organizacdo das condi¢Oes para a consolidagdo do processo de
industrializacio, chamado de substituicdo de importaces (TAVARES, 1973)** e o

aumento desenfreado da urbanizacéo.

O segundo governo de Vargas, ocorrido no inicio da década de 1950 avancou na
modernizacdo do Estado, sobretudo com a criacdo de instituicGes com capacidade de
coordenacdo, entre as quais 0 BNDE. Com a criacdo do BNDE no governo de Vargas
houve inovagdo na aptiddo para obter recursos para financiar projetos e “apontava rumo a

diversificagdo industrial”>® (TAVARES et al., 2010, p. 45).

econdmico, como também do social e do repressivo, visto que se acentuavam as caracteristicas
intervencionistas e regulatérias — recolocava-se a necessidade do alargamento das bases fiscais do Estado” (p.
103).

58«0 Plano Geral Nacional de Viacdo de 1934, criado no Governo Getilio Vargas (1930-1937), foi o
primeiro projeto nacional para os transportes aprovado oficialmente, apesar de ainda ter uma grande
influéncia dos anteriores. Era de natureza multimodal, mas a prioridade conferida pelo governo a modalidade
rodoviéria ja comecava, desde entdo, a se revelar” (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2013).

% Ha que se ter cautela ao se compreender o processo de industrializacdo brasileira no século XX
denominado por vérios autores como de substituicdo de importac6es. Na verdade, essa foi uma denominacéao
dada ao processo de industrializacéo brasileira do século XX, uma vez que a substitui¢cdo de importagdes era
um objetivo desse processo, mas ndo que foi apenas isso. De fato houve a substituicdo de produtos que eram
importados e que passaram a ser fabricados em territério nacional, porém é necessario destacar que houve
também um aumento muito grande do consumo, portanto da demanda, de produtos industrializados nesse
periodo, principalmente pds 1950 pelo aumento vertiginoso da urbanizagéo. Indmeros brasileiros passaram a
consumir produtos industrializados pelo fato de mudarem seus modos de vida ao se deslocarem
definitivamente do campo para a cidade. Em suma, além da substituicdo de importagdes houve um aumento
do ndimero de consumidores e, portanto, da demanda por varios produtos, assim a industrializacao brasileira
foi impulsionada também de forma rapida no periodo que coincide com os chamados “25 anos gloriosos”.

% “Sem davida, foram cruciais para o crescimento e o desenvolvimento da capacidade de coordenagdo,
elaboracdo e execugdo de projetos setoriais do BNDE as atribui¢des decorrentes da execucdo do Plano de
Metas. Nesse sentido, € possivel afirmar que Banco e Plano estio estreitamente relacionados” (TAVARES et
al., 2010).
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No governo de Juscelino Kubitschek (1956-1960) houve macico investimento
estatal em infraestruturas e na industria pesada. O papel do Estado nesse periodo é

apresentado por Tavares et al. (2010) da seguinte forma,

A acdo estatal estimulou a iniciativa privada nacional e estrangeira a fim
de investir no crescimento, independentemente do contexto internacional
e das restricdes do balanco de pagamentos brasileiro. Essa politica elevou
a participacdo do Estado na economia, adotou uma postura mais
favoravel ao capital estrangeiro e ampliou a participacdo do capital
privado nacional na geracéo do excedente econémico (p. 46).

Esta maior intervencdo do Estado na economia foi sistematizada com a elaboragéo
do Plano de Metas. Esse plano consistia em 30 metas que deveriam ser cumpridas em
cinco anos, ou, caso ndo fossem deveriam se estender aos governos seguintes, o que
acabou acontecendo (TAVARES et al., 2010). Uma das maiores preocupacées do Estado,
presente no Plano de Metas, era a construcdo de infraestruturas necessarias a integracdo do
sistema industrial. Os setores principais a serem ampliados eram 0s de energia, transportes,
industrias de base, alimentacdo e educacdo. Para cada um desses setores havia varias
metas, e essas foram definidas da seguinte forma: “O setor de energia tinha cinco metas; o
de transportes, sete; de alimentacéo, seis; de industrias de base, onze metas; e de educacéo,
apenas uma. Além destas, havia ainda a chamada meta-sintese, a construcdao de Brasilia”
(TAVARES et al., 2010, p. 47).

No que se refere ao setor de transportes rodoviarios “o Plano de Metas previa a
construcdo e pavimentacdo das rodovias com recursos do recém-criado Fundo Nacional de
Pavimentagio®®” (TAVARES et al., 2010, p. 56). No Plano de Metas o setor rodoviério
ndo era considerado prioritario, a énfase era maior no reaparelhamento e na racionalizacao
administrativa do setor ferroviario. O financiamento para o setor rodoviario seria
totalmente oriundo de fontes publicas, ndo havendo, portanto a participacdo da iniciativa
privada, diferentemente de outros setores do Plano que contariam com recursos apenas do
setor privado, como é o caso de fertilizantes e mecanizagdo agricola (TAVARES et al.,
2010).

Um aspecto crucial para o desenvolvimento industrial brasileiro e para a
constituicdo de seu capitalismo tardio, conforme Mello (1982), foi no periodo de governo

de Juscelino Kubitscheck (1956-1961) e viabilizado pelo Plano de Metas a “aceitagdo”

% O Fundo Nacional de Pavimentacéo foi criado por meio da Lei n. 2.698, de 27 de dezembro de 1955 e
regulamentado pelo Decreto n. 38.964 que estabelecia as normas de arrecadacdo e emprego desses recursos
(TAVARES et al., 2010).
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definitiva da participagdo de grandes empresas estrangeiras como agentes da estratégia de
desenvolvimento para o pais (TAVARES et al., 2010).

Um dos principais mecanismos de facilitar o cumprimento das metas do plano foi a
Instrucdo n® 113° da Superintendéncia da Moeda e do Crédito (SUMOC)%®, que permitiu
que os investimentos do setor privado obtivessem incentivo de politicas cambiais tanto
pela adocdo de taxas multiplas de cambio quanto pela Instru¢do nimero 113 da SUMOC.
Outras func¢des da Instrucdo numero 113 foi viabilizar a importacdo de bens de producédo e
servigos sem cobertura cambial, foi também um dos principais mecanismos de atracdo de
capital estrangeiro para o Brasil e também uma forma de diminuir a burocracia para a
entrada de capital externo (TAVARES et al., 2010).

A relacdo entre Estado e industrializacdo no periodo de 1930 a 1960 foi investigada
por Draibe (2004)%°. As caracteristicas da dinamica da industrializacdo brasileira no
periodo entre 1930 e 1961 implicaram em duas fases especificas. A primeira que abrange o
periodo entre 1933 e 1955 pode ser compreendida como de “industrializagdo restringida”.
Essa denominacao ¢ feita devido ao fato de que, se por um lado, essa fase se assentou em
movimento enddgeno de acumulacdo em que houve reproducdo conjunta da forca de
trabalho e parte crescente do capital constante industrial, por outro lado, essa
industrializacdo foi restringida pela insuficiéncia das bases técnicas e financeiras para a
implantacdo rapida da industria de bens de producao, ou seja, ndo havia ainda condi¢des de

autodeterminacdo do desenvolvimento industrial (DRAIBE, 2004).

57 “A Instrugdo n° 113 [...] autorizava a Carteira de Comércio Exterior (Cacex) a emitir licencas de
importacdo de equipamentos sem cobertura cambial, sob a forma de investimento direto estrangeiro. Dada a
restricdo externa, ela pretendia favorecer o aumento da importacdo de bens de capital sem desequilibrar
demais o balanco de pagamentos, e promovendo, dessa forma, a modernizago rapida da inddstria nacional.
Esse dispositivo legal, posteriormente incorporado a Lei de Tarifas, em 1957, vigorou até marco de 1961,
permitindo que o governo gerasse uma nova fonte de recursos. O saldo da conta de agios e bonificagGes foi
utilizado para financiar uma substancial parcela do gasto publico durante o governo Kubitschek” (TAVARES
etal., 2010, p. 52).

>8 Qutras funcbes da Sumoc foram, de acordo com Draibe (2004), “a Sumoc absorveu parte das fungdes das
Carteiras de Cambio e Redesconto do Banco do Brasil e da sua Caixa de Mobilizacdo e Fiscalizacdo
Bancaria. Entre outras fungGes, cabia-lhe requerer emissdes de papel-moeda para o tesouro; controlar e
receber com exclusividade dep6sitos dos bancos, pelo Banco do Brasil; delimitar taxas de juros dos bancos;
fixar as taxas de redesconto e juros de empréstimos aos bancos comerciais; autorizar a compra e venda de
ouro e cambiais; orientar a politica cambial etc.” (p. 78).

%9 De acordo com Draibe (2004) seu objetivo foi “[...] examinar, no periodo de 1930 a 1960, alguns aspectos
da formac&o das estruturas capitalistas do Estado, buscando apreender as relacfes entre este movimento e as
alternativas politico-econémicas de consolida¢do de uma economia fundada no trabalho assalariado e na
acumulac¢ao industrial” (p. 18).
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A segunda fase, compreendida entre 1956 e 1961, caracterizou-se por um bloco de
investimentos complementares que permitiram uma repentina transformagao na estrutura
do sistema produtivo (DRAIBE, 2004).

Conforme ja afirmamos, nos finais da década de 1950 e no inicio dos anos 1960 o
Estado assumiu maior protagonismo no processo de desenvolvimento do pais e
apresentava 0 objetivo de promover um processo de industrializagdo mais consolidado

mesmo que para isso fosse necessario se associar ao capital externo. Para Draibe (2004),

Parece evidente que se imporia uma atuacdo dominante do Estado no
processo industrializante por meio de empresas publicas e o grau superior
de coordenacdo dos planos assegurariam um fluxo ordenado e continuo
de investimentos, o que possibilitaria saltos qualitativos na diversificagdo
e integracdo do aparelho industrial. Em outras palavras, maior rapidez e
racionalidade no processo de industrializagdo. Fundamentalmente
implicaria um nivel mais avancado de socializa¢do das forgas produtivas

(p. 31).

Esse processo de industrializagdo denominado de “substitui¢do de importagdes”
ndo ocorreu sem reacdo dos grupos dominantes que se viram com Seus mecanismos de
poder reduzidos por motivo de fortalecimento da burguesia industrial, mas principalmente
pela iminéncia de aprovacdo das reformas de base conduzidas pelo ministro do
planejamento, Celso Furtado, durante o mandato do presidente Jodo Goulart. A reacdo
culminou no conhecido golpe de 1964 que destituiu Jodo Goulart do poder e rapidamente
foi nomeado o General Castelo Branco para governar o Brasil. Os préximos 21 anos

seriam marcados pelo comando nacional a cargo dos militares®®.

No governo militar houve expansdo do aparelho do Estado e de suas instituicdes e
do funcionalismo, incluindo policia (em ditaduras o uso do poder repressor pelo Estado é
potencializado), 6rgdos responsaveis pela arrecadacdo de impostos e controle social. O
crescimento do Estado também foi caracterizado pelo aumento dos programas de governo
preocupados em colocar o Brasil em consonancia com os modos de vida dos paises
“desenvolvidos”, uma vez que a teoria do desenvolvimento em voga nesse periodo pregava
os modelos de desenvolvimento desses paises como espelhos aos “subdesenvolvidos”

(MORAES, 2006).

60 Esse periodo é coberto de forma detalhada na série composta por quatro obras de Elio Gaspari, sendo os
titulos respectivamente: “A ditadura armada”, “A ditadura escancarada”, “A ditadura encurralada” e “A
ditadura derrotada”.
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Os setores estratégicos receberam muitos incentivos e por isso se desenvolveram
significativamente, como exemplo, as infraestruturas de transporte (principalmente a
rodoviaria), de extracdo mineral e o setor energético incluindo a energia hidrelétrica e a

oriunda do petréleo.

Porém, esse ciclo de crescimento que se iniciou desde o Plano de Metas foi atingido
por “uma conjugacao de fatores que determinou o esgotamento do padréo de crescimento e
o desmonte dos mecanismos articuladores do processo de desenvolvimento” (BRANDAO,
2007). Além da crise da divida dos paises periféricos, ocorrida devido ao aumento dos
juros dos empréstimos externos, houve também a transic¢éo politica no Brasil, com o fim da
ditadura militar e as elei¢Ges indiretas para presidente da republica seguida pela morte de
Tancredo Neves, 0 entdo presidente eleito. Esses acontecimentos tiveram influéncia direta
na capacidade de intervencao do Estado na economia e no aparelhamento do territorio. A
ideia das infraestruturas de transportes como “armadura” sobre o territorio nacional foi
abalada pela incapacidade de expansdo e manutencdo. Essa armadura significava a
viabilizacdo de acdo do capitalismo nacional e internacional no territério na exploracao das
“potencialidades” nacionais, também favorecia a integracdo das regides brasileiras. O

Brasil, em 1980, era muito mais fluido do que o Brasil dos anos 1920 e 1930.

Behring (2008) fez uma analise do papel do Estado brasileiro, principalmente a
partir da década de 1980, para fundamentar seu argumento de que ocorreu uma
contrarreforma do Estado na década de 1990, ao invés do propagado “ajuste estrutural” ou

alinhamento do Brasil a mundializacdo da economia. A autora afirma que,

Durante o periodo p6s-64 houve uma forte expansdo do Estado, processo
marcado, para além dos elementos sinalizados até aqui, pelo aumento da
sua capacidade extrativa (tributacdo direta e, sobretudo indireta) e pelo
crescimento das suas atividades empresariais (Martins, 1985). Toda essa
expansdo, no entanto, ndo se realizou em nome de qualquer ideologia
estatizante — pelo contrario: foi uma expansdo pragmatica e
circunstancial, realizada em combinagdo com a apologia da iniciativa
privada e em nome do crescimento econémico (para depois dividir...) (p.
145).

Porém, com o fim dos “25 anos gloriosos”, ocorrido na década de 1970, marcado
pelo fim do acordo de Breton Woods e a crise do petroleo (1973) inicia-se um processo de
crise mundial. Na verdade, o fim do acordo de Breton Woods e a crise do petroleo foram

expressoes ou a parte de um iceberg muito maior, que era “o fim” do Estado de bem-estar-
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social, adotado no pds-guerra nas economias desenvolvidas. Nesse contexto, o terreno
estava propicio ao crescimento das ideias neoliberais, uma vez que uma das causas
apontadas pela crise eram os “custos com o trabalho” arcado pelas empresas € a existéncia
de um Estado “pesado” e assistencialista. O ataque aos direitos trabalhistas era o alvo,
conforme se verificou com as sinaliza¢6es politicas de Ronald Reagan nos Estados Unidos
e de Margareth Thatcher na Inglaterra.

Na Ameérica Latina, o Chile foi o primeiro pais a adotar a orientacdo neoliberal,
antes mesmo que os Estados Unidos e a Inglaterra, em 1973 ap6s o golpe de estado que
derrubou o governo de Salvador Allende (SERRA e SERRA, 1999). Para Klein (2008) o
Chile foi como um campo experimental para as ideias de Milton Friedman, o “pai” do

neoliberalismo “pratico”, ou seja, o que se colocou em pratica.

No Brasil, de acordo com Petras (1999), o governo de José Sarney foi o inicio da
era neoliberal no pais®®. Para Petras (1999), houve trés marés neoliberais na América
Latina. A primeira na transicdo entre as ditaduras militares e os governos democréticos, a
segunda iniciou-se no final da década de 1980, e a terceira, que é a mais problematica, no
inicio da década de 1990.

Na década de 1970 o governo ditatorial brasileiro langa as primeiras ideias do que
seria na década de 1990 o Programa Nacional de Desestatizagdo (PND)®2. Essa década de
1970 também ¢ caracterizada pelo auge e pelo declinio do “milagre econdmico brasileiro”
em que a economia brasileira cresceu em porcentagens superiores aos patamares de
crescimento de paises desenvolvidos. Com as crises econdmicas: mundial e brasileira®, o
governo militar é “forcado” a iniciar a abertura politica no pais. Em 1974, a ditadura
militar lanca um ambicioso projeto de desenvolvimento, o Il Plano Nacional de
Desenvolvimento (Il PND). O primeiro Plano Nacional de Desenvolvimento (PND) foi

lancado em novembro de 1971, porém nao teve a repercussdo que o Il PND viria a ter.

61 Para Petras (1999, p. 95), além de Sarney no Brasil os governos neoliberais da América Latina “adotaram a
retorica do ‘livre-mercado’ e de bem-estar social. A privatizacdo de empresas publicas foi lancada e foram
dados os primeiros passos para a realizagdo de grandes leildes de privatizacdo com a participacdo de
empresas estrangeiras”.

62 O Programa Nacional de Desestatizagdo “[...] foi instituido com a lei nimero 8.031, de 12 de abril de 1990,
quando a privatizacdo tornou-se parte integrante das reformas econdmicas iniciadas pelo Governo” (BNDES,
2002, p. 6).

83 O Brasil na condigdo de economia periférica e dependente, conforme demonstra a teoria da dependéncia de
Cardoso e Faleto (2000), e que ndo possuia autonomia na producdo de petroleo sofre os efeitos da crise
externa, além de pressdes internas pelo fim da ditadura, da volta de inimeros exilados politicos, forcam o
governo a iniciar a “abertura”. Essa abertura é caracterizada pela famosa frase de Ernesto Geisel que afirmou
que deveria ser “lenta, gradual e segura”.
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No | PND j& estavam previstos o fortalecimento da inddstria nacional e o0s
investimentos em infraestrutura e telecomunicacbes com vistas a potencializar o
desenvolvimento do pais. A crise do petroleo em 1973 interrompeu o desenrolar dos
objetivos propostos no | PND, razdo pela qual o novo presidente, Geisel, reorganizou o

PND e lancou sua segunda edicéo.

O 11 PND tinha como objetivos imprimir novo rumo ao desenvolvimento brasileiro
priorizando aumento da capacidade energética e de producdo de insumos basicos e de bens
de capital (FONSECA e MONTEIRO, 2007). Diferentemente do modelo anterior que
priorizou o fortalecimento da producdo de bens de consumo duraveis. Na verdade, o
langamento desse plano caminharia na contramdo das tendéncias para a época, uma vez
que era muito recente a quadruplicacdo do preco do barril de petréleo. Alguns
pesquisadores brasileiros fizeram avaliagdes do Il PND. Para Carlos Lessa teve o objetivo
de manter a ideologia do “Brasil poténcia”. Maria da Conceig¢ao Tavares afirmou que foi
paulatinamente abandonado como ideologia do desenvolvimento (FONSECA e
MONTEIRO, 2007). A ideia de grandeza e de poténcia aparece no titulo da parte | do Il

PND que ¢ intitulada “desenvolvimento e grandeza: o Brasil como poténcia emergente”.

As motivagdes para o langamento do ambicioso Il PND sdo desde a volta da
corrente militar dos “castelistas” (grupo que seguia a linha ideoldgica do General Castelo
Branco) ou grupo da Sorbonne até a herancas histdricas da constituicdo da sociedade
brasileira, como o “neopatrimonialismo”. O neopatrimonialismo se remete ao
patrimonialismo estar intrinsecamente associado a expansdo do capitalismo brasileiro. Para
Aguirre e Saddi (1997) o neopatrimonialismo se refere a um monopdlio do poder e dos
recursos econdmicos e politicos pelo centro®. Fonseca e Monteiro (2007) n&o
compartilham totalmente dessa ideia, para 0s autores essa maior intervencdo do Estado na
economia foi um traco marcante nos paises periféricos que empreenderam processos de

substituicdo de importacdes.

O II PND foi langado em um momento historico de declinio do “milagre

econdmico”. Além disso, o governo deveria lidar com outra problematica de envergadura,

64 “As autoras consideram que o neopatrimonialismo apresenta como caracteristica basica o monopdlio
crescente do poder e dos recursos politicos e econdmicos pelo centro, com consequéncias em termos de
possibilidades de mudangas estruturais, definicdo da ordem social, promogéo de politicas de bem-estar, acdo
de grupos de interesse e formas de mediacdo com esses grupos. No caso brasileiro, as crescentes demandas
sociais e a incapacidade do Estado neopatrimonialista de atendé-las impelem-no a recorrer a mecanismos de
cooptacdo, agindo sob uma racionalidade substantiva e ndo formal, como alternativa para evitar as crises por
conflito de interesses” (FONSECA e MONTEIRO, 2007, p. 33).

99



que era a distensdo anunciada por Geisel, ou seja, promover o caminho para a abertura
politica do pais. O Il PND foi um plano com propostas complexas que tiveram como uma
caracteristica para a sua aceitacdo uma descentralizacéo espacial com o objetivo de receber
apoio das oligarquias regionais (FONSECA e MONTEIRO, 2007). Fonseca e Monteiro

(2007) concluem, ao analisar o Estado e suas razdes relacionando-o com o |1 PND que,

Havia consisténcia externa, qual seja, do plano em si com o contexto
nacional e internacional, sob a percepcdo de que a crise ndo era
passageira e que o problema energético era duradouro e estrutural. Nao se
tratava de mera retomada do crescimento, mas de redirecionar 0S rumos
da industrializacdo brasileira, ao priorizar a industrializacdo pesada, 0s
tradeables e a alteracdo da matriz energética, cujo impacto na estrutura
do balango de pagamentos nos anos seguintes parecem inquestionaveis.
Certamente estava permeado de condicionantes politicos, como qualquer
ato de planejamento, mas estes em nada ferem sua racionalidade
econdmica (p.45).
Assim, houve uma visdo de que o pais necessitava investir em fontes energéticas e
em condicOes de sustentar 0 aumento da industrializagdo, porém, para isso aprofundou a
divida externa brasileira que viria a se tornar um problema ainda maior com o aumento dos

juros na década de 1980.

No texto do II PND ¢ expressa a intengdo em realizar “tarefas” no sentido de
fortalecer o setor industrial brasileiro, como segue, a tarefa II seria “consolidar até o fim da

década, uma sociedade industrial e um modelo de economia competitiva” (BRASIL, 1974,
p. 4).

No caso dos setores considerados de base, os ramos privilegiados no 11 PND foram:

e Produtos siderdrgicos;

e Metais ndo ferrosos e suas matérias-primas;

e Produtos petroquimicos e suas matérias-primas;
e Fertilizantes e suas matérias-primas;

e Defensivos agricolas e suas matérias-primas;

e Papel e celulose;

e Matérias-primas para a industria farmacéutica;

e Cimento, Enxofre e outros minerais ndo metalicos.
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Esses setores eram considerados os de base que deveriam receber investimentos
para fundamentar a industria de bens manufaturados, lembrando que o governo da época

tinha pretensdes de fortalecer o setor industrial exportador.

Além desses, havia outras propostas para a expansao do setor industrial, tais como
abertura de novos campos de exportacdo de manufaturados, maior impulso ao
desenvolvimento tecnoldgico industrial, impulso ao desenvolvimento da industria de
alimentos, com continuacdo do esforco de modernizacdo e reorganizacdo de certas
industrias tradicionais, atenuacdo dos desniveis regionais do desenvolvimento industrial
(BRASIL, 1974).

No Il PND ¢ bastante destacada a inten¢do em investir na geracdao de energia e na
busca por tornar o Brasil autossuficiente em petroleo, lembrando que em 1973 ocorreu a
mais grave crise do petréleo até aquele momento. Ja em 1974 estava previsto a ideia de
adicionar alcool a gasolina. No setor de infraestruturas a pretensdo era de aumentar entre
1974 e 1979 em 53% as rodovias federais pavimentadas, 37% a quilometragem das
rodovias federais implantadas e ndo pavimentadas e aumentar 124% o investimento em
ferrovias. E na navegacdo pretendia aumentar 124% a frota por mil Tonelada por Porte
Bruto (TPB) e 135% da frota de longo curso (mil TPB) (BRASIL, 1974).

Em termos de recursos o maior aporte de todo 0 montante a ser investido no |1 PND
era na area de infraestrutura econémica com o total de Cr$ 439,4 bilhdes, neste segmento
incluem os setores de energia, transportes e comunica¢fes. Em seguida vinha a integracao
social com investimento de Cr$ 384,0 bilhGes (BRASIL, 2007). Ver quadro 2.

Quadro 2: 11 PND - sintese do programa de investimentos.

Cr$ bilhges de 1975

Educacdo, saude publica,
assisténcia médica,
Valorizacgéo de recursos 267.0 saneamento, nutrigéo,
humanos ' trabalno e  treinamento
profissional — Dispéndios
programados.
PIS, PASEP, habitacdo e
Integracéo social 384,0 previdéncia social -
Recursos previstos.
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Desenvolvimento social
urbano

110,0

Recursos do BNH, fundos
de desenvolvimento urbano,
FDPI, transferéncias da
Unido, para os estados e
municipios do Sul e Sudeste
— Investimentos
programados.

Infraestrutura econdmica

439,4

Energia, transportes,
comunicagoes -
Investimentos programados.

Desenvolvimento
cientifico e tecnologico

22,0

Dispéndios federais
previstos.

Industrias basicas

255,0

Inclusive setor privado -
Investimentos previstos.

Agropecuéria

105,0

Apoio do Governo
(compreendendo dispéndios
do Governo Federal e
Governos dos estados, mais
apoio financeiro de bancos
federais, apenas com
recursos novos) -
AplicagOes programadas.

Integracdo nacional

165,0

PIN, PROTERRA,
incentivos fiscais para o
Nordeste e a Amazonia,
projetos  prioritarios e
especiais, transferéncias da
unido para os estados e
municipios  do Norte,
Nordeste, e Centro-Oeste, e
apoio financeiro de bancos
federais, apenas com
recursos novos — Recursos
previstos.

Fonte: BRASIL, 1974.

O governo ditatorial foi bastante interventor, razdo pela qual alguns setores e

empresas foram privatizados ainda no periodo militar no conhecido processo de “abertura”.

Porém, é necessario fazer uma ressalva sobre os setores privatizados, que nao

comprometiam a governabilidade, uma vez que ndo eram setores estratégicos.

A década de 1980 seria ainda pior, pois houve um aprofundamento da crise

econbmica iniciada na década anterior e também da crise politica que teve como ponto
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marcante o fim do governo militar em 1985. Porém, o novo presidente José Sarney
enfrentou um periodo (1985-1989) de niveis inflacionérios altissimos, da transicdo para a
democracia, como exemplo, com a promulgacdo de nova constituicdo em 1988. Os
sucessivos planos econdmicos colocados em vigor nesse periodo ndo obtiveram sucesso.
Em 1989 foi eleito pelo povo o primeiro presidente do Brasil de modo democrético, pos-

ditadura militar.

Fernando Collor de Melo, do Partido da Reconstrucdo Nacional (PRN), derrotou
Luis Inacio Lula da Silva do Partido dos Trabalhadores (PT), embora ndo fosse totalmente
aceito pela velha burguesia brasileira, acostumada a ter o poder politico em suas méos
(BEHRING, 2008). Collor iniciou seu governo (1990-1991) com uma retérica que atacava
o funcionalismo estatal acusando-o de contribuir com a crise em raz&o de ser burocratico e
ineficiente. O ideério neoliberal penetrou na politica brasileira de modo mais eficaz a partir
do governo de Collor. O processo de privatizagfes foi definitivamente iniciado em 1990
com a venda de 18 empresas publicas (BEHRING, 2008).

Com o impeachment que derrubou Collor da presidéncia da republica assumiu o
vice Itamar Franco do Partido do Movimento Democratico Brasileiro (PMDB). No
governo de Itamar Franco (1991-1994) houve uma refreada no processo de “ajuste
estrutural”, apesar de terem sido privatizadas mais 15 empresas estatais, entre elas a CSN e
a Embraer. Esse processo seria ainda mais vigoroso e mal conduzido (se é que poderia ter
sido bem conduzido) e perverso pelos dois mandatos de Fernando Henrique Cardoso
(1995-1998 e 1999-2002) do Partido da Social Democracia Brasileira (PSDB). A maior
prioridade desse governo foi empreender a “reforma” do Estado brasileiro. Porém, autores
como Behring (2008) denominam esse processo como contrarreforma, argumentando ter
sido destrutivo para o setor social e retroativo em relacdo as conquistas democraticas

conseguidas pelo povo brasileiro por meio de custosas lutas sociais.

**k*

No caso do Estado € necessario investigar qual sua funcdo ao longo desse processo,
e quais as tendéncias futuras. Deve-se considerar também como as infraestruturas sdo

entendidas pelo Estado ao longo do século XX, principalmente no pos-revolucéo de 1930.

Antes de apresentar caracteristicas do pds-revolucdo de 1930 é pertinente
mencionar que, no inicio do século XX havia presenca em territério brasileiro de um

namero elevado de empresas estrangeiras, principalmente nos setores de transporte
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ferrovidrio e energia elétrica. Mas j& antes de revolugdo de 1930 o Estado brasileiro
comeca a nacionalizar empresas privadas, de acordo com Silva (1999), em 1929, 60% da
malha ferroviaria se encontrava estatizada. O mesmo estava ocorrendo com a navegacao,
portos e a rede telegrafica (SILVA, 1999).

Em uma caracterizacdo da economia brasileira no periodo Vargas (1930-1945),
verifica-se que em 1930, quando Vargas assume o poder, o PIB brasileiro (28,406 milhdes)
era duas vezes menor que o PIB argentino (SILVA, 1999). Vinte e quatro anos depois
importantes mudancgas ocorreram no cenario econdmico mundial, o Japdo apresentou
crescimento de seu PIB e ultrapassou a Inglaterra e passou a ocupar a segunda posi¢ao no
ranking mundial, atrds dos Estados Unidos. O Brasil diminuiu sua diferenca em relacdo a
Argentina passando seu PIB a ser 20% menor que o argentino. O PIB brasileiro cresceu
76% nesses 24 anos (SILVA, 1999).

O Estado brasileiro faz um esfor¢co nesse periodo para viabilizar condigdes de
autonomizar seu desenvolvimento, tomando para si a tarefa de construir e administrar os
setores estratégicos, razdo pela qual cria empresas estatais nesses setores e estatiza

ferrovias. De acordo com Silva (1999, p. 149),

A partir dos anos 30, a intervencao passa a ter objetivos mais ambiciosos.
Isso pode ser constatado pelo alargamento da base institucional do
processo. Sao criados ministérios especificos para a Industria, comércio,
trabalho, educacdo e saude. Ao Invés de ser apenas reativa, como na fase
de defesa do café, a participacdo do Estado na economia esta impregnada
de um carater planificador que, muitas vezes, evolui para a atuacdo
empresarial.

E ainda que,

Em 1952, quando ainda prevalecia a contraposicao de ideias privatistas e
estatizantes acerca do desenvolvimento da infraestrutura, foi proposta
pela Comissdo Mista, e aceita pelo governo brasileiro, a criacdo do Banco
Nacional de Desenvolvimento Econémico, o BNDE. O banco forneceria
a contrapartida, em moeda nacional, dos empréstimos obtidos no exterior
para a execucdo dos projetos previstos pela comissdo. Por ter se
originado, o banco incorporou, em sua rotina operacional técnicas para
andlise de projetos amplamente empregadas pela comissdo, mas até entéo
pouco utilizada pelas empresas publicas brasileiras (p. 153).
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Assim, é possivel afirmar que o Brasil buscou construir as bases para um
desenvolvimento da industrializacdo e da urbanizagcdo. Em razéo da ideologia nacionalista
vigente na era Vargas e depois seguida no periodo de governo militar que mantiveram
muitos setores estratégicos nas médos do Estado. Isso perdurou até meados da década de
1980, e principalmente apds a promulgagdo da constituicdo de 1988 que ja continha a
regulamentacéo da lei de privatizagOes e concessoes.

Desta forma, a analise do papel do Estado pds-revolucdo de 1930 mostra que houve
aprofundamento do processo de busca por criacdo de condicGes para a expansdo do
processo de industrializagdo e aumento da urbanizagdo principalmente a partir da Era
Vargas, mas seguida por Juscelino Kubitschek e pelos militares®. Com o fim do periodo
de ditadura militar em 1985 inicia-se um processo de desnacionalizacdo, com a venda de
inimeras empresas publicas, mas conforme ja mencionado, o0 maior desmonte do Estado
ocorreu na década de 1990 (BIONDI, 2003).

Em relacdo aos processos de privatizacdo e de concessdes é preciso fazer duas
distingdes, uma é quando o Estado privatiza uma empresa publica, como a Companhia
Vale do Rio Doce (CRVD) ou a CSN, outra é quando o Estado transfere a iniciativa
privada a administracdo de servigos de utilidade ou de interesse publico. Sistemas de
transporte, ao serem concedidos ou privatizados poderdo trazer consequéncias a toda a
populacdo. A forma em que essas consequéncias ocorrem em cada pais pode ser muito
diferente, pois depende da porcentagem de utilizacdo de cada modal para o transporte de
produtos basicos utilizados por todas as pessoas (como por exemplo, alimentos, remédios,
gas de cozinha etc.). No Brasil em torno de 61,8% do total do transporte de cargas é feito
pelo modal rodovidrio (CNT, 2014). O quadro 3 mostra a porcentagem de carga

transportada por cada modal no Brasil.

Porém, ao se retirar da porcentagem transportada pelo modal ferroviario os
minérios, petréleo e grdos para exportacdo, a porcentagem transportada pelo modal

rodoviario sobe para aproximadamente 90%. Isto quer dizer que o transporte desses bens

8 Ricardo Carneiro (2002) classifica o periodo entre 1930 e 1980 no Brasil como o periodo de 50 anos de
vocagdo para o rapido crescimento (p. 27). E complementa mais adiante que “outro elemento central na
explicacdo do desenvolvimento brasileiro durante o periodo refere-se ao papel do Estado. Como mostra
Draibe (1985), a intervencdo do Estado na economia vai ganhando complexidade ao longo do tempo.
Inicialmente de carater mais geral, cujo fulcro era a manipulacdo de precos macroeconémicos — cambio,
juros, fisco — em favor da indUstria, a intervencdo diversifica-se na direcdo da criagcdo de um setor produtivo
estatal, bem como de instituigdes especiais de crédito para financiar setores especificos. Ao final do processo
de industrializacdo, a economia brasileira possui um amplo setor estatal que atua como elemento de
coordenacdo de inducdo do desenvolvimento™ (p. 39).
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béasicos é feito, primordialmente pelo modal rodoviério. Desta forma, comparar paises com
matrizes de transporte diferentes, principalmente em relacdo & forma de distribuicdo dos
bens béasicos de consumo da populacéo podera gerar grandes equivocos. Devido a isso nao

faremos esse tipo de comparacao.

Quadro 3: Brasil: Matriz do transporte de cargas - 2014.

Modal Milhdes Tku Partic.%
Rodoviério 485.625 61,10
Ferroviario 164.809 20,70
Aquaviario 108.000 13,60
Dutoviario 33.300 4,20
Aéreo 3.169 0,40
Total 794.903 100,00

Fonte: CNT, 2014.

Assim, ao conceder os trechos rodoviarios mais importantes (localizados nas
regibes mais dinamicas e com maior VDM) o Estado estd diretamente interferindo nos
valores do preco final dos alimentos, remédios, entre outros bens basicos e altera um setor
extremamente estratégico para um pais que utiliza aproximadamente 90% do modal
rodoviario para transporte de bens para consumo interno®. Mas o impacto nos
desequilibrios regionais pode ser mais grave. Um aumento nos custos dos produtos da
cesta basica com mais expressdo pode ocorrer nas areas com concessdes cujas tarifas sdo
muito altas, porém, essas existem em alguns lotes de concessdes do Estado de Séo Paulo e

do Parana.

Com essas transformacbes na economia brasileira dos anos 1990 houve, para
Behring (2008), uma contrarreforma do Estado ao invés do chamado ajuste estrutural.
Esse processo de contrarreforma significou um retrocesso nas formas de controle da
producdo (no seu sentido delineado por Marx nos Grundrisse, ou sua forma stricto sensu).
O PND, por exemplo, refletiu esse retrocesso. Pode-se afirmar, com base em Carneiro, que

o0 Brasil perdeu dinamismo em administrar suas relacbes econdémicas internas e externas.

® Conforme foi mencionado no paragrafo anterior a maior parte dos produtos deslocados pelo modal
ferroviario sdo produtos para exportacdo como é o caso dos minérios e da soja, ou seja, ndo sdo produtos de
uso (consumo) interno.
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Até o final da ultima década do século XX o Brasil havia perdido, em uma década,

(1990), parte significativa de sua capacidade de intervengédo e coordenagdo na economia.

Ricardo Carneiro (2002) apresenta uma andlise dessa conjuntura ao afirmar que,

A enorme reducdo do peso do Estado na economia, promovida pelas
privatizagOes durante os anos 90, suprimiu da economia brasileira um de
seus principais elementos de coordenagdo. O investimento do setor
produtivo estatal em conjunto com o gasto publico tradicional operava
como indutor do gasto privado, vale dizer, com investimento autbnomo
diante das condigOes correntes da demanda agregada. A privatizacéo de
varios setores desses segmentos mudou a natureza das suas decisdes de
investimento, que passaram a se pautar por critérios privado, induzidos
pelo comportamento da demanda. A perda de dinamismo dai resultante
foi inevitavel (Grifo nosso) (p. 40).

Porém, ha autores, como é o caso de Musacchio e Lazzarini (2015), que endossam
que as privatizacdes e a reducdo do Estado na economia sdo uma alternativa mais plausivel
para dinamizar a economia e ainda sugerem que o proprio Estado impede que as empresas
que foram privatizadas e o0s servigos concedidos tenham mais “eficiéncia”®’. Mussachio e
Lazzarini (2015) discutem o que eles chamam de “novas variedades de capitalismos de
Estado”, a principal diferenca dessas “novas variedades” para a forma tradicional é que
nessa Ultima os governos sao proprietarios e gestores de empresas estatais como extensao
da burocracia publica. Esse ¢ o modelo denominado pelos autores de “Leviatd como
empreendedor”. Duas dessas “novas variedades de capitalismos de Estado” identificadas
por Mussachio e Lazzarini (2015) sdo: o modelo do Leviatd como investidor majoritario e
exemplificam com o caso chinés e o do Leviatd como investidor minoritario e

exemplificam com os casos dos Paises Baixos e da Suécia.

Esse tipo de analise decorre de uma visdo segmentada do processo produtivo, que
avalia as empresas sem considerar o carater puablico dos servicos oferecidos, além de
desconsiderarem as desigualdades sociais existentes na sociedade brasileira. A analise da

eficiéncia das empresas, nesse caso, é feita a partir de uma visdo de mercado. Outro

7 Embora Mussachio e Lazzarini (2015) inicialmente tentem passar a ideia de que ndo sdo favoraveis a
menor intervencdo do Estado na economia ao afirmarem “[...] ndo tentamos argumentar que a privatizacéo
ndo seja politica desejavel” (p. 14). Porém mais adiante no texto se contradizem ao afirmarem que “em nossa
opinido, esse modelo de capitalismo de Estado [Leviatd como investidor minoritario] estd menos sujeito aos
problemas de agéncia e as injuncdes sociais que afligem as empresas sob a propriedade e o controle integral
do governo. Além disso, a intervencao politica também deve ser baixa ou minima (embora presente) nessa
forma de propriedade estatal” (p. 19).
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agravante é ndo realizarem uma investigacdo da eficiéncia dessas empresas privatizadas a
partir de uma visao histérica que considera as possiveis fases e varia¢des do capitalismo,
como por exemplo, as crises periddicas, ou as ondas longas, conforme Mandel (1985). Sao
apresentados resultados de eficiéncia das privatizacfes para periodos curtos, especialmente
0S (ue a economia apresenta crescimento, ou seja, sdo periodos em que o desempenho das

empresas privadas apresenta resultados significativos.

Nesse tipo de critica ao Estado e exaltacdo das empresas privadas e do mercado
desvia-se o foco para a relacdo Estado x privado. O carater das empresas publicas no
sentido de integracdo nacional, da busca por oferecer acesso de forma menos desigual para
todos os cidaddos aos servicos e bens publicos, de priorizar a utilizacdo de produtos e
servigos nacionais em suas operacdes e construcGes. Aos que propdem a “saida” pelas
privatizacGes negligenciam o carater desigual de nossa sociedade, uma vez que se a
racionalidade das empresas forem apenas a do mercado as areas e regiées menos atrativas
ficardo abandonadas. Para exemplificar, as pequenas cidades e distritos em sua maioria
possuem uma ou mesmo nenhuma agéncia bancéria, pois a instalacdo e manutencdo de
agéncias nessas localidades sdo antiecondémicas para 0s proprietarios de bancos. Os bancos
publicos ndo deveriam funcionar a partir de uma ldgica orientada pelo mercado para atuar

no sentido de minimizar essas desigualdades no territério nacional.

O argumento de ineficiéncia e corrup¢do nas empresas publicas funciona como
pretexto para a proposicdo da privatizacdo, assim como as ‘“crises” muitas vezes
produzidas propositadamente, conforme a tese de Klein (2008) da doutrina do choque. Ao
invés de se defender investigacdo mais eficiente por parte do judiciario e mais rigor nas
punicdes aos responsaveis pelos atos de corrupgdo, se propde tirar do controle do Estado
seus mecanismos de auxilio na reducdo das desigualdades regionais e de maiores
possibilidades de atuar no sentido de melhorar a qualidade de vida de sua populacéo e,
assim, avancar na ampliacdo da cidadania. Se todas as alternativas para a resolugcdo desses
problemas devem ocorrer sem privar o Estado de seus mecanismos de intervengao espacial
e regional o porqué se deve privatizar as empresas publicas? Lembrando que as empresas
estatais sdo parte dos mecanismos de gestdo territorial e de garantia de cidadania e
dignidade em todo o espaco nacional e ndo apenas no que se pode obter retorno.
Evidentemente, s6 propGem que sejam privatizadas as empresas e servicos de interesse
publico que sdo atraentes a iniciativa privada. H4 uma corrente de pensamento denominada

“Casa das Gargas” que tem desenvolvido pesquisas sobre o Estado e as empresas estatais,

108



porém, trata-se de mais uma dissidéncia do “velho” neoliberalismo. Em duas publicacbes
dessa corrente de pensamento, Lazarini (2011) e Musacchio e Lazzarini (2015), nédo
poupam criticas as empresas estatais e ao papel do Estado brasileiro na Gltima década. A
visdo de estatal para estes autores segue a mesma logica de funcionamento das empresas
privadas, em que o principal objetivo é apresentar lucros aos acionistas. O mesmo se
observa quanto ao papel que as infraestruturas devem ter, no caso das rodovias devem
servir para atender aos setores produtivos (principalmente industrial e agronegécio). E

neste sentido que ocorre a organizacao das infraestruturas no Centro Oeste, por exemplo.

No caso das concessGes de infraestruturas ha que se considerarem trechos
importantes para a integracao de regides e territdrios que ndao possuem VDM que justifique
a transferéncia da administracdo a iniciativa privada. Essa opc¢do pela concessao, de certa
forma, significa ser conivente com os problemas de regides cujas infraestruturas nédo
justificam concessdo ou privatizacdo®. Assim, essa saida de cunho neoliberal, na esséncia
significa a reproducdo e o refor¢o das desigualdades regionais, 0 que vai na contramao de
um dos papeéis do Estado, que deve(ria) ser oferecer condicdes igualitarias a todos os
cidaddos independente da regido que vivem. Os hospitais, as escolas, as infraestruturas, a

seguranga publica deveriam ter qualidade semelhante em todo o territério nacional.

Cristiane Derani (2002) apresenta uma analise da relacdo entre mercado e Estado e
delineia os meandros dessa intricada relacdo em que sobressaem, por exemplo, como
alternativas contemporaneas eficientes, as privatizacdes. Nessa analise a autora mostra que
se prega uma reducdo do Estado a basicamente manter seu poder de policia para a coercao
e defesa do individuo. Assim, para Derani (2002, p. 32),

O mercado ndo tem a faculdade de auto instituir-se. Nao obstante, ocorre
no interior do Estado, hoje, o estimulo de mecanismos de mercado,
buscando-se, com isto, superar as falhas da acdo coletiva. As teorias

6 Baseado em Derani (2002) é possivel mostrar porque ha diferencas entre a agédo do Estado e o interesse
privado, por exemplo, em relacéo a infraestruturas de transportes. Para Derani (2002, p. 58) “a disposic¢do do
patriménio publico ndo é aleatoria, deve buscar o preenchimento da seguranga nacional e do interesse
coletivo, prescreve o art. 173. O investidor privado procura 0 maior rendimento: a eficiéncia do investimento
privado estd na captacdo do maior diferencial entre investimento e retorno. O investimento do patrimdnio
publico, por sua vez, deve buscar um maior grau de satisfacdo coletiva, portanto, ndo se trata de verificacao
da taxa de lucro, mas é o aspecto qualitativo da producdo que define sua eficiéncia. Estas atividades sdo
atividades econdmicas, mas seu desenvolvimento é parcialmente mercantil, porque a produgdo ndo tem por
fim a remuneracdo do investimento com excedente — muito embora este seja um elemento presente e
importante, quando se trata da mobilizacdo de bens de produgdo no capitalismo, mesmo que exercido pelo
Estado. A finalidade da produgdo é o preenchimento do interesse publico (interesse da coletividade)”.
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contemporéneas sugerem a criacdo de agéncias independentes e
questionam a eficiéncia de uma planificacdo global. Apoiada na ideia de
que o preco de mercado concorrencial seria igual ao justo preco, esta
prética elimina do Estado uma atividade coordenadora, reduzindo o poder
publico (poder para o bem publico) a poder de policia (poder para a
coercdo e defesa dos individuos). Um retrocesso histérico com um novo
tempero — [’Etat gendarme com parametro econdmico. E a troca do social
pelo individual. O Estado abdica do seu papel de integracdo social através
da acdo na economia, por um de vigilante de pulverizados atos
individuais.

Se essa tendéncia se concretizar o Estado perdera parte de seu poder de promover a
integracdo social por meio de sua intervengdo na economia e de seu poder de autonomia
sobre 0s setores estratégicos, como o0s de infraestrutura, producdo energética,

telecomunicacdes, saude, previdéncia social etc.

Outro autor que compreende ser uma funcdo do Estado garantir as condi¢bes gerais
da producdo é Mandel (1985), segundo o qual o Estado possui trés func¢Bes principais no
século XX. Assim Podemos classificar as fungdes do Estado da seguinte forma:

1. Criar as condicGes gerais de producdo que ndo podem ser asseguradas
pelas atividades privadas dos membros da classe dominante;

2. Reprimir qualquer ameaga das classes dominadas ou de fragdes
particulares das classes dominantes ao modo de produgéo corrente através
do Exército, da policia, do sistema judiciario e penitenciario;

3. Integrar as classes dominadas, garantir que a ideologia da sociedade
continue sendo a da classe dominante e, em consequéncia, que as classes
exploradas aceitem sua propria exploragdo sem o exercicio direto da
repressao contra elas (porque acreditam que isso é inevitavel, ou que é
“dos males 0 menor”, ou a “vontade suprema” ou porque nem percebem a
exploracédo) (p. 334).

Essa primeira funcdo apresentada por Mandel (1985) mostra de forma muito
explicita que até mesmo para uma relacdo entre Estado e MCP a manutencdo de setores
estratégicos nas médos do Estado é primordial, principalmente na administracdo das crises
periddicas que esse modo de producdo provoca. Vé-se que a ideia de Derani (2002) sobre o
Estado como mantenedor do poder de policia para repreender esta presente na analise de
Mandel (1985).

Feitas essas consideragdes sobre opinides contrérias a privatizacao e concessdes dos
setores estratégicos do Brasil prosseguir-se-a na analise do processo de concessfes de

rodovias no Brasil.
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A privatizagdo e as concessoes sdo ferrenhamente defendidas pelos “porta-vozes’
das grandes corporagGes (académicos, pesquisadores, ou funcionérios dessas
corporacdes®) por se tratarem de empreendimentos altamente seguros, pois nos contratos
ha garantia juridica de vigéncia sem perdas para o lado da empresa. Em relacdo a contratos
de concessdes de rodovias, por exemplo, h& vérias formas de garantir a viabilidade
econdmica para a empresa’®. Umas dessas formas é a compensagdo econdmica que deve
ser feita pelo Estado, caso o VDM da rodovia diminua para menos que O previsto nos

estudos que mostram as estimativas para o fluxo no periodo de vigéncia do contrato.

Em suma, as concessbes no Brasil sdo muito favordveis as empresas
concessiondrias, uma vez que 0s instrumentos juridicos do contrato garantem plena
protecdo aos possiveis prejuizos ao longo dos prazos dos contratos, por exemplo, o
equilibrio econdmico-financeiro, os chamados “contratos vivos” que permitem mudangas
nas normas do contrato a qualquer momento do periodo de vigéncia. Uma comparacao
entre 0s processos de concessdo na Espanha e no Brasil mostra que no segundo pais 0s
empresarios cobram muito mais garantias do Estado do que na Espanha, por exemplo. O
equilibrio econdmico-financeiro é um dos principais mecanismos que garantem o0s lucros
para as concessiondrias ao longo do periodo da concessdo. O Estado realiza projecdes do
VDM para o periodo da concessdo e se compromete a flexibilizar as normas do contrato
caso em algum momento de todo o prazo da concessdo o VDM for menor que o
apresentado na projecdo, isto garante a empresa privada a lucratividade durante todo o
periodo. A frota de veiculos brasileira cresce a cada ano, assim, ha poucas possibilidades
de quedas muito bruscas nos VDM das rodovias concedidas.

Nenhum trecho rodoviario longo no Brasil foi construido pela iniciativa privada por
meio de um contrato de concessdao no modelo Build-Operate-Transfer (BOT). E isso ndo

ocorre nem com a possibilidade de o BNDES realizar empréstimos com juros atrativos,

89 “A justaposi¢do de uma articulagdo privada dos interesses de classe da burguesia a uma centralizagdo
crescente das decisdes politicas no aparelho técnico-administrativo do Estado leva a uma “sintese” da alianca
pessoal entre grandes empresas e altos (os mais altos) funcionarios do Governo, que agora tornou-se regra em
muitos paises” (MANDEL, 1985, p. 344-345).

70 para exemplificar que a concessdo é um empreendimento seguro uma afirmacéo de Aratjo e Brito (2003,
p. 8) ¢ ilustrativa “outra medida adotada pelo governo colombiano foi a adogdo de um seguro com fianca do
banco mundial a respeito de atos unilaterais impostos pelo poder concedente, como por exemplo, em
protestos e/ou pressdes populares que ndo estivessem acordados em contrato”.
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lembrando que houve diminuigdo do funding’ do banco nos Gltimos anos. No Brasil 0
setor privado, no caso de administracdo de infraestruturas rodoviarias tem atuado apenas
para gerir e oferecer alguns servicos basicos como atendimento médico e mecanico,
instalacdo de algumas SAUs e realizacdo de poucas modificaces como construcdo de
passarelas e terceira faixa, os periodos dos contratos sdo muito longos, atualmente gira em
torno de 30 anos de exploragdo. Nos primeiros contratos da década de 1990 eram mais
curtos em media 20 anos para os contratos do Estado de So Paulo e 25 anos para 0s

federais.

Na Espanha, o modal rodoviério enfrenta mais concorréncia de outros modais,
como o ferroviario (TAV ou AVE) e 0 aéreo para passageiros (com a opcao das empresas
que praticam o chamado Low Cost). H4, também, investimentos muito mais elevados do
gue 0s que as empresas concessionarias fazem no Brasil, ja que naquele pais 0 modelo
mais utilizado é o BOT. Além disso, para todas as rotas pedagiadas deve ter uma via
publica, os prazos de concessdo sio de 40 anos podendo ser estendidos até 46 anos’2
(ASECAP", 2014). Se considerarmos que na Espanha as concessionarias devem arcar com
0s custos das desapropriacGes das areas onde as rodovias serdo construidas, pode-se
concluir que as condicgdes oferecidas para as empresas concessionarias no Brasil sdo muito

mais atrativas.

No Brasil, mesmo em situac@es em que é muito evidente o0 VDM elevado, o Estado
ndo consegue atrair empresas para a construcdo das infraestruturas (arcando com o0s
custos), como se pode exemplificar com o Rodoanel localizado na Regido Metropolitana
de S&o Paulo. O governo do estado construiu, portanto realizou a parte onerosa do
investimento e assim que o trecho Oeste ficou concluido concedeu a exploracdo a
iniciativa privada. Todos 0s custos com a construcdo e as desapropriacdes, salvo algumas

excecdes, ficaram a cargo do Estado e a exploracdo e manutencdo que € a parte menos

1 O funding é a diferenca entre o valor do juro que 0 BNDES paga ao captar o recurso e o valor que cobra ao
realizar o empréstimo as empresas. Essa diminuigdo acarretard menos retorno de capitais ao Banco quando
esses empréstimos iniciarem o pagamento do capital e dos juros que incidem sobre o empréstimo.

72«40 years for construction concessions: could be extended until 46 years” e “20 years for operation
concessions” (ASECAP, 2014).

3 A ASECAP é uma associacdo que agrega os atores envolvidos na exploragdo de rodovias e de concessdes
europeias, foi criada em 1993 com sete membros sendo composta pelos seguintes paises: Franca, Itélia,
Espanha, Austria, Grécia, Portugal e Noruega. Os sete membros em 1993 operavam 16.000 quilémetros de
rodovias. Entre 1993 e 1997 foram incluidas a Bélgica e a Dinamarca, Hungria, Crodcia, Eslovénia e Sérvia.
Entre 2003 e 2005 se juntaram a associagdo o Reino Unido, Marrocos e os Paises Baixos. Em 2007 a
Alemanha e a Polénia, Republica Tcheca, Irlanda e Eslovaquia se juntaram. Em 2013 a Bélgica deixou a
associacdo, porém a Russia passou a fazer parte, atualmente a ASECAP conta com 21 membros.
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onerosa foram entregues aos empresarios. O trecho Oeste é concedido a CCR e o pedagio
cobrado para veiculo de passeio tem o valor de R$ 1,80 em 2016, o VDM ¢ de 89,8 mil

veiculos.

Para exemplificar como o BNDES financia programas de concessfes, sera
analisado o empréstimo divulgado no dia primeiro de setembro de 2014 em que houve a
aprovagdo de um empréstimo de 965,7 milhGes para investimentos na rodovia BR 040
(BNDES, 2014), concedida em dezembro de 2013 para o conglomerado Invepar que foi o
vencedor do leildo. De acordo com informacdes do BNDES (2014), “os recursos, que
representam 18% do total a ser investido no projeto completo e 69% dos gastos iniciais,
destinam-se a apoiar 0s investimentos previstos nos dois primeiros anos do contrato de
concessdo antes que a analise do empréstimo de longo prazo esteja concluida”. Assim,
percebe-se que o investimento pesado serd todo realizado com dinheiro disponibilizados
por banco publico, restando a concessiondria apenas a execucdo das obras e a
administracdo da infraestrutura. Essa concessdo faz parte do Programa de Investimentos

em Logistica (PIL) que é parte do Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC).

O PIL foi lancado em 2012 e apresenta uma proposta para melhorar a estruturacao
do sistema de transportes do Brasil a partir de uma articulagédo em rede e que valorize mais
a integracdo entre os modais. No setor rodoviario o programa apresentado pelo PIL prevé a
concessao de 7.000 quilémetros de rodovias e investimento estimado em R$ 46 bilhdes. O
objetivo é nos proximos 30 anos realizar investimentos da ordem de R$ 230 bilhdes. Além
das parcerias com a iniciativa privada hd a previsdo de investimentos pelo PAC,
provavelmente em trechos que ndo apresentam interesse a iniciativa privada. Muitos
trechos que aparecem no mapa 1 tem previsdo para serem duplicados por meio de recursos
do PAC. O Ministério dos Transportes publicou em junho de 2015, onze editais para
chamamento publico que autoriza empresas privadas realizarem estudos técnicos de
viabilidade para execucgdo de obras no modal rodoviario. Estes onze lotes totalizam 4.371
quilémetros de rodovias e somam R$ 31,2 bilhGes de investimentos (ANTT, 2015). Nestes
onze editais ha dois estados que ainda ndo possuem rodovias federais concedidas que

passardo a ter: Rond6nia e Pernambuco.
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O mapa 1 mostra as rodovias que estdo nos editais do PIL e se encontram em
Procedimento de Manifestacdo de Interesse (PM174). O objetivo do Governo Federal era

colocar as rodovias de destague em leildo ainda em 2015, porém adiou para 2016.

Ha trés trechos previstos para concessdo que ainda ndo foram considerados
atrativos pela iniciativa privada, sdo os trechos da BR 116 localizado no Estado de Minas
Gerais, BR 101 localizado no Estado da Bahia e da BR 262 localizado nos Estados de

Minas Gerais e Espirito Santo.

Mapa 1: Lotes de rodovias federais a serem concedidas por meio do PIL em 2016.

Legenda

Unidades da federagéio com rodovias
federais incluidas nos editais do PIL
2015

BR 262/M:
67/MS, 1
A
‘3

S
“ BR 280/SC
BR 101/SC

BR 470/282/SC,

— JAPERR R FAPESP

Fonte: ANTT, 2015.

Elaboragdo: Cassio Antunes de Oliveira.
Organizagao: Cassio Antunes de Oliveira.
Orientagao: Prof. Dr. Eliseu Savério Sposito.

Ao total sdo nove trechos de rodovias federais que séo integrantes do PIL séo as do

quadro 4.

4 Procedimento de Manifestacdo de Interesse (PMI) é o mecanismo previsto no Decreto n° 8.428, de 2 de
abril de 2015, no qual o Poder Concedente pode solicitar a iniciativa privada projetos, levantamentos,
investigacBes ou estudos a serem utilizados nas modelagens idealizadas pela Administracdo Pablica Federal
(ANTT, 2015).
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Quadro 4: Trechos rodoviarios integrantes do PIL.

Rodovia Unidades da Federac&o Extensdo em km
BR-101 BA 772,30
BR-262 ES/MG 375,60
BR-153 e TO-080 GO/TO 814,00
BR-050 GO/MG 436,60
BR-163 MT 850,90
BR-163/ BR-262 / BR-267 MS 847,20
BR-060 / BR-153 / BR-262 DF/GO/MG 1.176,50
BR-116 MG 816,70
BR-040 MG/GO/DF 936,80
TOTAL 7.026,60

Fonte: PIL, 2015.

Em suma, com essas caracterizages do papel do Estado e da politica brasileira no
século XX e mais precisamente na segunda metade desse século foi possivel tomar
conhecimento de que a orientacdo politica e econdmica nas duas Ultimas décadas deixou de
ser de cunho mais nacionalista para se tornarem neoliberais. Enquanto os governos de
Vargas e de certa forma o dos militares foram nacionalistas os de Collor, Itamar Franco, de
Fernando Henrique Cardoso, Lula e Dilma Rousseff foram de orientacdo neoliberal. Além
disso, os trés primeiros provocaram um desmonte do Estado e tirando de sua mao, por
exemplo, o controle direto de setores estratégicos. Os dois Ultimos ndo fizeram muitas

privatizagdes, porém foram os que mais concederam rodovias ao setor privado.

O segundo governo de Dilma Rousseff aponta para uma piora no quesito
concessdes de infraestruturas. No inicio do més de junho (dia 9) de 2015 foi lancado um
novo pacote de concessdes pelo governo federal. De acordo com informacdes da Revista
Carta Capital “o planalto promete ‘virar a pagina’ com investimentos de R$ 198,4 bilhdes
em logistica em parceria com a iniciativa privada”. Esse novo pacote ¢ parte integrante do
Programa de Investimentos em Logistica (PIL). Esse novo PIL tera foco nas ferrovias com
investimentos previstos na ordem de R$ 86,4 bilhGes e de R$ 66,1 bilhGes em rodovias, R$

37,4 bilhGes em portos e R$ 8,5 bilhdes em aeroportos.

Isso mostra que o segundo governo de Dilma Rousseff apresenta uma guinada ao
neoliberalismo. N&o apenas pelo fato de continuar e aumentar as concessdes, mas por
flexibilizar as normas dos contratos das proximas concessdes. A iniciativa privada
interessa a aferi¢do de lucros, assim a concessdo de rodovias tem um limite e este € medido
pela possibilidade de obtencéo de lucratividade. Muitas infraestruturas ndo apresentam no

momento atual e ndo tem projecdes de apresentarem lucros nos préximos 20 a 30 anos
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caso 0 governo queira utilizar as mesmas regras dos contratos atuais. Desta forma, para as
novas concessdes de rodovias o governo j& sinalizou a possibilidade de ndo exigir a
duplicacdo das rodovias. Neste caso, de flexibilizacdo das normas a regerem 0S novos
contratos, o interesse publico cede aos interesses do mercado e o governo tira de sua tutela
a responsabilidade sobre determinadas infraestruturas ficando apenas com a tarefa de
fiscalizar as concessionarias. Desse total de R$ 198,4 bilhdes devem ser investidos no atual
mandato R$ 69,2 bilhdes. De acordo com andlise dos governos de Dilma Rousseff
realizada por Singer (2015) a adocdo do projeto derrotado nas elei¢bes de 2014 ocorreu
tendo como ponto culminante a afirmacéo feita pela presidenta em 2012 de que reduziria
0s juros da taxa Selic. Este episddio provocou a ira dos setores financistas e empresariais

gue passaram a ver no governo um inimigo a ser derrubado.

Os governos de FHC, Lula e Dilma Rousseff ndo tiveram um projeto de
desenvolvimento de nacdo que congregasse todas as dimensfes sociais, econémicas e
politicas e continuaram com projetos setoriais, como é o caso do PAC e do PIL dos

governos do PT que sdo para a melhoria da infraestrutura e das condi¢es logisticas.

Os Estados, conforme afirmacéo de Kurz (2002), com a globalizacdo do capital se
tornaram incapazes de manter a conservacao e ampliacdo de suas infraestruturas, motivo
pelo qual semelhante as vitimas da velhice indigente vendem suas mobilias e até as roupas
em mercados de segunda mio’™. Ha fundamento nesta afirmacéo, a anélise da divida
publica brasileira apds as alteracGes impostas na década de 1980 mostra isso. Desta forma,
0 Estado ao invés de buscar solucionar esse problema por meio de novas formas de
captacdo de recursos e de gestdo de infraestruturas e servigos publicos sem onerar 0s
usuarios, uma vez que se trata de um pais altamente desigual do ponto de vista do acesso a
renda, preferiu a “fuga para a frente”. Essa fuga consiste em privatizar e conceder. Porém,
como salientamos essa alternativa tem limite, que é a possibilidade de lucratividade, sem
ela ou o Estado exige pouco investimento por parte das concessionarias ou subsidia o
negocio e esse subsidio ndo pode ultrapassar os valores de manutengdo e conservacdo da
infraestrutura por conta propria. E possivel indicar o exemplo dos aeroportos, ha

aeroportos de cidades médias ou pequenas localizadas em regides pouco dindmicas que

5 “Uma vez delapidadas as "pratas" dos sistemas socialmente administrados, as "maos publicas" acabam por
assemelhar-se fatalmente as massas de vitimas da velhice indigente, que nas regides criticas do globo vendem
nos mercados de segunda mao a mobilia e até a roupa para poderem sobreviver. Porém o problema reside
ainda mais no fundo. No &mago, trata-se de uma crise do proprio capital, que, sob as condi¢des da terceira
revolugdo industrial, esbarra nos limites absolutos do processo real de valorizagdo” (KURZ, 2002, p. 3).
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certamente ndo interessam a iniciativa privada, assim o Estado tera que buscar outras
formas de manté-los em funcionamento sem onerar ainda mais 0s seus cidaddos e outros

usuarios (estrangeiros).

Um dos grandes problemas do Brasil é a divida publica interna e externa. Nenhum
desses governos mencionados fez tentativas de renegociar essas dividas por meio da
realizacdo de auditoria, com isto 0 pagamento de juros para o servi¢o da divida continua
consumindo em torno de 35% do PIB’ do pais, razdo pela qual o Estado nio consegue
atender todas as demandas de sua populacdo e garantir cidadania a todos os cidadaos
brasileiros’’. Conforme reflexdo de Milton Santos (2007) o Brasil é um pais em que a
cidadania é garantida para uma parte da populacdo, enquanto milhGes de pessoas tem uma

cidadania pela metade.

2.3 Estado e neoliberalismo no Brasil: uma ideologia com multiplas faces

A partir dos anos 70 do seculo XX, os agentes econdémicos, a
escala mundial, passaram a ter grande dificuldade para acumular
na esfera produtiva; dai a tendéncia a buscar valorizar seu capital

e ampliar seu patrimdnio na esfera financeira da economia. A
acumulacédo passa a ser crescentemente rentista. Nesse tempo,
consolidaram-se, a escala global, duas hegemonias: do ponto de
vista da dinamica da economia, a hegemonia do rentismo; do
ponto de vista ideoldgico, a hegemonia do neoliberalismo. Uma

combina com a outra.

Tania Bacelar, (Apresentacao do livro), Brandao (2007, p. 17).

Compreendemos o neoliberalismo como processo e como ideologia. Como
processo 0 neoliberalismo se incorpora com diferentes faces nas economias-politicas de

diversos paises no pods “25 anos gloriosos”. Como ideologia o neoliberalismo ¢é

6 Esta porcentagem pode variar muito, uma vez que depende dos juros da taxa Selic, em razdo em cada
més/ano apresenta um valor diferente.

7 A problemética da divida puablica brasileira pode ser mais bem compreendida por meio do documentario
“Divida publica brasileira: a soberania na corda bamba” dirigido por Pronzato (DIVIDA PUBLICA, 2014).
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apresentado como solucdo para os paises que sdo atingidos por crises, sejam econdmicas,
sejam por desastres naturais (furacGes, vulcdes) ou desastres provocados (guerras, como
exemplo, as do Iraque e Afeganistdo). Naomi Klein (2008) escreveu um livro em que
analisa como o neoliberalismo é apresentado como “solugdo” para paises que passaram por

alguma espécie de choque.

O neoliberalismo emergiu na segunda metade do século XX e tem-se apresentado
com diversas facetas em diversos paises’®. N&o se trata de modelo de politica econdmica
ou receita que é adotada sem maiores repercussdes nos paises. Peck; Theodore e Brenner
(2012) defendem a ideia de que o neoliberalismo se apresenta de diferentes formas e com
diferentes intensidades em cada pais. Para 0s autores o neoliberalismo remonta a década de
1930 e 1940 “quando foi mobilizada predominantemente como uma critica a ordem
politico-econdmica keynesiana, que se consolidava (Peck, 2010a)” (PECK; THEODORE;
BRENNER, 2012, p. 27). Nao foi marcha que teve e tem como caracteristica crescimento

crescente, houve diferentes intensidades em cada pais em que infiltrou.

O neoliberalismo contou com trés dimensdes de reestruturacdo regulatorias. No
periodo dos “25 anos gloriosos” as institui¢des regulatorias do pos-guerra eram o Fundo
Monetéario Internacional (FMI), o Banco Mundial, o General Agreement on Tariffs and
Trade (GATT) e até os anos 1970 o acordo de Bretton Woods. Esses organismos
estabeleceram um arcabouco keynesiano de regulacdo (PECK; THEODORE e BRENNER,
2012). Esse arranjo incluindo esses organismos foi desestabilizado nas décadas de 1970 e
1980, porém somente na década de 1990 foi estabelecido um redesenho da organizacao
regulatéria mundial e assim foi estabelecido um regime de normas pds-keynesiano

neoliberalizado e global.

Nas ultimas trés décadas do século XX houve a emergéncia do neoliberalismo na
politica e consequentemente nas discussdes académicas e neste século XXI segue presente
nas orientacOes politicas de diversos paises, tais como: Chile, México, Espanha e o Brasil.
No entanto conforme a anélise sobre o neoliberalismo de Peck; Theodore e Brenner (2012)

esclarece,

8 “No esforco de contar a histéria da cruzada ideolégica que culminou na privatizacéo radical da guerra e do
desastre, um problema se torna recorrente: essa ideologia é camalednica, sempre mudando de nome e de
identidade. Friedman se autodenominava um ‘liberal’, mas seus seguidores que associavam os liberais a altos
impostos e aos hippies, tendiam a se identificar como ‘conservadores’, ‘economistas classicos’, ‘defensores
do livre mercado’ e, por tltimo, como adeptos da economia ‘reaganiana’ ou ‘laissez-faire’. Na maior parte do
mundo, a ortodoxia deles é conhecida como ‘neoliberalismo’, mas também pode ser chamada de ‘livre-
comércio’ ou simplesmente ‘globalizagdo’” (KLEIN, 2008, p.24) (Grifo nosso).
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[...] a doutrina neoliberal havia surgido durante as décadas de 1930 e
1940, quando foi mobilizada predominantemente como uma critica a
ordem politico-econdmica keynesiana, que se consolidava (Peck, 2010a).
Contudo, foi apenas no inicio da década de 1970 que os experimentos de
neoliberalizacdo em tempo real foram elaborados, embora em um
contexto geoecondmico largamente hostil, definido por arranjos
regulatorios keynesianos posteriores e estratégias de gerenciamento de
crise (PECK; THEODORE e BRENNER, 2012, p. 27)"°.

E importante ter conhecimento de que o neoliberalismo ndo se refere a modelo
hermético em que os diversos paises deveriam se adequar. Foi sim, nas suas primeiras
expressdes, adequacdes de politicas conforme o contexto sdcio econdmico de cada pais, ou
seja, em cada pais se manifestou de uma forma. Devido a essa desarticulacdo em uma
escala global Peck; Theodore e Brenner (2012) dividiram a trajetoria neoliberal, para
tornar a compreensdo mais didatica, em duas fases: neoliberalizacdo desarticulada, que
ocorreu de forma mais acentuada nas décadas de 1970 e 1980%°, e neoliberalizagio

profunda/aprofundada, esta foi mais acentuada na década de 1990.

A neoliberalizacdo desarticulada foi mais expressiva nas décadas de 1970 e 1980

uma de suas caracteristicas foram,

Tendéncia ao adensamento, transnacionalizagdo, recursdo mutua,
integragdo programatica e coevolugdo de redes de politicas orientadas
para experimentos regulatérios e reformas institucionais impulsionados
pelo mercado (e.g. monetarismo, liberalizagdo, privatizagéo,
empreendedorismo  urbano, governanga reinventada) (PECK;
THEODORE e BRENNER, 2012, p. 28).

Antes de se tornar mais disseminado e “aprofundado” as instituicdes regulatorias

eram o Fundo Monetario Internacional (FMI), o Banco Mundial, o General Agreement on

™ J& as raizes ideoldgicas e doutrinais do neoliberalismo de acordo com Peck; Theodore e Brenner (2012)
[...] podem ser encontradas no projeto liberal classico de construir mercados auto-regulados durante a belle
époque do imperialismo britanico do final do século XIX e inicio do século XX (POLANYI, 1944), assim
como nas intervengdes subsequentes realizadas no pés-guerra por economistas do livre mercado que eram
renegados naquela época, como Hayek e Friedman (PECK, 2010a). O processo de neoliberalizagdo comecou
a se desenvolver no inicio dos anos 1970, ap6s uma fase relativamente longue durée de liberalismo
incrustado, na qual processos de mercantilizacdo e comodificagcdo haviam sido tendencialmente reprimidos
por meio de varios arranjos regulatérios globais e nacionais — por exemplo, o sistema Bretton Woods e varios
tipos de intervencdo estatal nacional-desenvolvimentista e assistencialista (p. 19).

8 Na década de 1980 para os autores “Os projetos de neoliberalizagdo assumem formas especificas de
lugares, territorios e escalas em um contexto geoecondmico ‘hostil’, ainda definido por arranjos regulatorios
keynesianos e tendéncias emergentes de crises” (PECK; THEODORE; BRENNER, 2012, p. 28).
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Trade and Tariffs (GATT) e, até o inicio da década de 1970, o sistema de Bretton Woods.
Esses mecanismos com vieses mais keynesianos foram desestabilizados no decorrer das
décadas de 1970 e 1980 somente na década de 1990 um sistema pds-keynesiano
neoliberalizado global foi definitivamente consolidado. Essas instituicbes neoliberalizadas
que se fortaleceram em fins da década de 1980 e na de 1990 sdo: Organizacdo para
Cooperacdo e Desenvolvimento Econdmico (OCDE), o Banco Mundial e o FMI, a
Organizacdo Mundial do Comércio (OMC), a CE pds-Maastricht e 0o North American
Trade Agreement (NAFTA) (PECK; THEODORE e BRENNER, 2012).

Na perspectiva de Bacelar (2007), a partir da década de 1970, duas hegemonias se
consolidaram uma do ponto de vista econémico, a do rentismo, e outra do ponto de vista
ideoldgico, o neoliberalismo. Segundo a autora, o Brasil resistiu bem até a década de 1980
as hegemonias do rentismo e do neoliberalismo, mas capitulou nos anos 1990. Na década
de 1990, como heranca do déficit fiscal ocasionado pelo choque dos juros do Federal
Reserve® (FED) que atingiu fortemente a economia brasileira, 0 governo aplica o modelo
de estabilizacdo denominado Plano Real, que insere definitivamente o pais na légica do

rentismo.

Essa politica econébmica em vigor com o Plano Real é prejudicial as contas
externas, em razao do cambio fixo, causando mais desequilibrio fiscal. Nesse sentido, “o
modesto crescimento em meio a uma crise fiscal agbnica se associa a crescente hegemonia
das teses liberais. A aceleracdo do programa de desestatizacdo foi apenas uma das marcas
dessa guinada ideologica, que justificou a ampla desestruturagdo do Estado brasileiro”
(BACELAR, 2007, p. 18). A chamada “estabilizacdo” da inflagdo conseguida em razdo do
plano real foi a custa de taxas de juros que atingiram até 45% e dolar com cotacdo baixa.
Isso permitiu significativa remuneracdo ao capital financeiro e importacdo desenfreada que
acarretou a faléncia de muitas empresas brasileiras junto com esse processo ocorreu ampla

privatizacdo de empresas publicas, conforme sera demonstrado no capitulo trés.

O neoliberalismo pode ser compreendido como fundamentalismo em alguns casos
(como para os economistas da Escola de Chicago), na Argentina foi adotado conforme as

recomendacdes de Milton Friedman, um dos seus principais mentores, porém a

81 A elevacdo dos juros pelo Federal Reserve na década de 1980 mergulhou varios paises devedores nas
dividas publicas que se tornaram um problema crénico e infindavel. E sabido, conforme mostra o
documentario “Divida publica brasileira: a soberania na corda bamba” (DIVIDA PUBLICA, 2014) que o
Brasil desde esse periodo tem comprometido parte do PIB para o pagamento dos servicos da divida publica,
em 2015 esse montante representa em torno de 60% do PIB.
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prosperidade ndo veio apos a abertura do mercado, a aboli¢éo de regras e regulamentagdes
que estavam no caminho da acumulagdo de lucros, a privatizagdo da maioria das empresas
publicas, cortar drasticamente os fundos destinados aos programas sociais e aplicar as
formas de protecdo dos direitos dos trabalhadores®?. Os “conselheiros” ao serem
consultados sobre o fracasso de suas recomendacdes ao invés de tomarem nota de que se
tratava de formula equivocada recomendaram mais austeridade, mais cortes e mais
privatizacdes®®. No Chile também ocorreu o mesmo, vale lembrar que o Chile foi o
“laboratorio” para Friedman e os economistas da Escola de Chicago. Um ano ap6s o golpe

militar liderado por Pinochet.

Os garotos de Chicago garantiram a Pinochet que, se 0 governo saisse
daquelas areas imediatamente, as ‘leis naturais’ da economia
recuperariam seu equilibrio e a inflagdo — que eles consideravam uma
espécie de febre econdmica, um indicador de presenca de organismos
doentes no mercado — magicamente iria recuar (KLEIN, 2008, p. 99).

Mas eles ndo estavam certos, em 1974 a inflagdo atingiu 375%. Ao serem

consultados sobre o fracasso de seus planos, os garotos de Chicago afirmaram,

[...] que o problema n&o estava em sua teoria, mas no fato de que ela ndo
estava sendo aplicada com rigor suficiente. A economia havia falhado no
sentido de corrigir a si mesma e voltar ao equilibrio harmonioso porque
ainda existiam ‘distor¢des’ causadas por cerca de cinguenta anos de
interferéncia governamental. Para que o0 experimento funcionasse,
Pinochet deveria eliminar essas distorcbes — mais cortes, mais
privatiza¢Oes, maior velocidade (KLEIN, 2008, p. 100).

A Espanha e de forma mais aguda a Grécia passam por situacGes semelhantes, em

razdo de seguir politicas claramente neoliberais, embora diversos especialistas como

8 Apods o golpe militar na Argentina, em 1976, “o primeiro ato de Martinez de Hoz como ministro da
economia foi proibir as greves e permitir aos empregadores que demitissem trabalhadores a vontade.
Suspendendo controles de precos, mandando os custos da alimentacdo para as alturas. Também estava
determinado a transformar a Argentina em solo hospitaleiro para as corporagdes multinacionais. Eliminou as
restricbes em relacdo a propriedade estrangeira e vendeu centenas de companhias estatais nos primeiros
anos” (KLEIN, 2008, p. 108-109).

8 Apos o fim da ditadura militar na Argentina que promoveu desnacionalizagdo de empresas entre outras
medidas equivocadas as recomendagdes de mais privatizacbes e mais cortes em gastos sociais foram
implementadas, segundo Klein (2008, p. 201) “no comego dos anos 1990 o Estado argentino vendeu as
riquezas do pais tao rapida e completamente que o projeto ultrapassou de modo significativo o que havia
acontecido no Chile, uma década antes. Em 1994, 90% de todas as empresas estatais tinham sido vendidas
para companhias privadas, incluindo Citibank, Bank Boston, France’s Suez e Vivendi, e as espanholas
Repsol e Telefonica. Antes de fazer as vendas, Menem e Cavallo generosamente prestaram um valioso
servico para 0s novos donos: demitiram cerca de setecentos mil de seus empregados, segundo as
estimativas do préprio Cavallo; alguns ainda acreditam que esse nimero seja bem maior” (Grifo nosso).
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Belluzzo e Fatorelli®* alertem que com as negociacdes que esses paises fizeram a situagao,

na verdade, tende a piorar.

O neoliberalismo encontrou terreno fertil na Escola de Chicago e um dos seus
maiores expoentes e mentores foi Milton Friedman. Para Klein (2008) essa escola

representa para seus seguidores um circuito fechado. Nas suas palavras,

Como todas as formas de fé fundamentalista, a Escola de Economia de
Chicago representa, para seus seguidores, um circuito fechado. A
premissa fundamental é a de que o livre mercado é um sistema cientifico
perfeito, no qual os individuos, agindo em funcdo de seus préprios
interesses e desejos, criam o maximo para todos. Se alguma coisa da
errado em uma economia de livre mercado — inflacdo alta ou desemprego
crescente — é porque o mercado ndo estava verdadeiramente livre. Deve
haver algum tipo de interferéncia, alguma distorgdo no sistema. A
solucdo de Chicago é sempre a mesma: uma aplicacdo ainda mais
completa e rigorosa de seus fundamentos (KLEIN, 2008, p. 67-68) (Grifo
N0sso).

Essa explicacdo de Klein (2008) mostra exatamente o0 que tem ocorrido com a
Grécia e com a Espanha nos ultimos anos. Os interesses coletivos sa0 menos importantes

que os dos rentistas.

As ideias de Friedman e seus seguidores ficaram na sombra até a década de 1970,
momento em que comecam a influenciar de forma direta alguns governos, os pioneiros
foram o Chile e a Indonésia, conforme vimos. A partir desse periodo se dissemina pela
América Latina influenciando principalmente os governos das ditaduras militares. A
Argentina, o Uruguai e o Brasil sdo outros exemplos, enquanto isso no mundo
desenvolvido os EUA e a Inglaterra também adotam as ideias da Escola de Chicago
(KLEIN, 2008).

A partir dai, por meio de Jeffrey Sachs, as ideias dos economistas da Universidade
de Chicago foram se disseminando cada vez mais, sdo exemplos a Bolivia e a Polonia, esta
ultima recorreu a Sachs apos o partido Solidariedade liderado por Lech Walesa ter ganhado
as eleicdes no fim da década de 1980 (KLEIN, 2008).

8 Em discussdo no programa televisivo, Espago Publico, exibido as 22h no dia 14 de julho de 2015 na TV
Brasil. O programa é apresentado pelos jornalistas Paulo Moreira Leite e Florestan Fernandes Junior.
Estiveram presente no programa Maria LUcia Fatorelli e Leandra Peres (do jornal Valor Econdmico) e com a
participacdo de Luiz Gonzaga de Mello Belluzzo realizando um questionamento para a entrevistada Maria
Ldcia Fattorelli.
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Assim, essas ideias foram inseridas também no FMI e no Banco Mundial, tornando-
se unanimidade na economia mundial, que se baseia no livre mercado. O Brasil seguiu essa
perspectiva nos governos dos anos 1990 e no século XXI. O primeiro governo de Dilma
Rousseff tentou enfrentar os financistas ao anunciar que baixaria 0s juros da taxa Sistema
Especial de Liquidacdo e Custodia (Selic), porém, conforme Singer (2015) explica, esta
atitude foi como “cutucar ongas com varas curtas”. A partir deste momento o governo
perdeu gradativamente apoio e passou a colecionar inimigos ferrenhos, caso da Federacao
das Industrias do Estado de Sao Paulo (FIESP). O Segundo governo de Dilma Rousseff
ampliou essa participagdo das ideias dos economistas de Chicago ao promover como
ministro da Fazenda Joaquim Levy, que passou pela Escola de Chicago. As primeiras
medidas de Levy para resolver o problema das contas publicas do Brasil foram
basicamente o que Friedman sempre defendeu tais como: cortes nos gastos publicos (de
inicio esse corte foi de em torno de R$ 70 bilhGes), privatizacbes e concessdes (em 2015 o
governo federal langcou grande pacote de concessdes de infraestruturas de transportes),
aumento dos precos de bens e servigos essenciais como energia elétrica, agua e petroleo e

aumento da taxa de juros do Selic, em meados de 2015 o valor anual era de 13,75.

Resumo do capitulo

Neste capitulo foi feita reflexdo sobre o Estado e suas multiplas facetas ao longo de
sua historia. O objetivo foi compreender os momentos em que o Estado centraliza e
descentraliza seu poder de controle social e territorial. A organizacéo e o fortalecimento do
Estado no Brasil também foram analisados mostrando que o Estado brasileiro teve papel
primordial na construcdo e organizacdo das infraestruturas com os governos de Getulio
Vargas e de Juscelino Kubitscheck que foram além da construcdo de infraestruturas, mas
também foram os principais responsaveis pela criacdo de diversas empresas estatais e do
BNDE. Também se evidenciou neste capitulo que apos as crises de meados do século XX
iniciou-se processo de repasse da administracdo de infraestruturas para o setor privado.
Aliado a essa transferéncia de administracdo de infraestruturas também emergiu, e

inclusive foi uma das ideologias responsaveis por essa transferéncia, o neoliberalismo.
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CAPITULO 3:

PRIVATIZACOES E PROCESSOS DE
CONCESSOES DE RODOVIAS
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O objetivo neste capitulo é o de analisar as peculiaridades da privatizacdo e
evidenciar as diferencas com as concessdes. Ao longo de todo o texto ha citaces, relagdes
e comparacOes entre essas duas nocdes, isso decorre das muitas semelhancas entre elas.
Umas dessas semelhancas como destacado na introducdo é do ponto de vista do uso, para
0S usuarios os servigos publicos serem privatizado ou concedido ndo tem muita diferenca,
uma vez que nos dois casos € a logica do mercado que predomina®®. Assim, é feita anélise
que contextualiza as privatizacdes no Brasil, que podem ser mais bem compreendidas apds
se ter analisado o papel do Estado brasileiro ao longo do século XX. Na sequéncia deste
capitulo se analisa as concessOes, desta forma é possivel ao leitor entender esses dois

processos que envolvem infraestruturas e servigos publicos.

3.1 As privatizagOes: analise do processo no Brasil

Enquanto na iniciativa privada o empresario opera com animo
lucrativo, o administrador publico tem em vista a prestacéo de
servigos a comunidade, pois tém os membros desta,
individualmente, direito subjetivo ao recebimento de uma

comodidade estatal.

Imad Ali Nasser (2001, p 2).

Privatizacdo parece ser uma palavra utilizada hd muito tempo nos meios cientificos
da Administracdo, Direito, Economia e Ciéncia Politica, no entanto, a realidade nao é essa.
Da mesma forma que o equivoco que ocorre em relagdo a palavra globalizacédo, que foi
utilizada pela primeira vez na década de 1960, embora muitas pessoas acreditem se tratar
de utilizagdo mais antiga. Conforme Amaral Filho apud Pinto (2009) afirmam, o primeiro a
utilizar o termo privatizacédo foi Peter F. Drucker em 1976 no seu livro Reason Foundation
Newsletters (Santa Monica, Califérnia) e “[...] mais tarde utilizada, em 1983, nos Estados
Unidos, em um dicionario que assim conceituava o termo: ‘tornar privado, especialmente

(como um negécio ou industria) mudar do controle, ou propriedade, publico para o

8 «Q fato inescapavel é que, durante o periodo da concessdo/privatizacdo, o patriménio pUblico e servigos
decorrentes estardo sob a Idgica do controle privado e da acumulagdo do capital, levem que nome for”
(TURINO, 2015, p. 2).
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privado’” (PINTO, 2009, p.1). Em poucos anos o termo privatizacdo se tornou bastante
difundido.

Para Di Pietro (2003) apud Pinto (2009) o conceito amplo de privatizacdo engloba
“[...] todas as medidas adotadas com o objetivo de diminuir o tamanho do Estado e que
compreendem: a desregulacdo, a desmonopolizacgéo, a venda de a¢des de empresas estatais
ao setor privado, a concessdo de servigos publicos e os ‘contracting out’” (Parceiras na
Administracdo Publica, p. 14).

De acordo com Petras (1999) a privatizacdo para ser compreendida deve ser
relacionada com um processo politico-ideoldgico iniciado na década de 1970, que com a
crise dos “25 anos gloriosos” ganhou impulso. Mas as privatizacdes e estatizagcdes devem
ser relativizadas, uma vez que embora tenha ocorrido esse intenso processo de
privatizacGes pelo mundo entre a década de 1970 até a década de 1990, é necessario
lembrar que na década de 1950 houve um processo inverso no Brasil que é o de estatizacao
de ferrovias®. Com o declinio da economia e da producdo cafeeira, principalmente no
Estado de Sdo Paulo, a maioria das ferrovias construidas pela iniciativa privada que eram

lucrativas passaram a significar prejuizos e foram absorvidas pelo Estado (BARAT, 1978).

Desta forma, se por um lado, ao realizar anélise historica verifica-se que a iniciativa
privada demonstra interesse pelas infraestruturas caso exista possiblidade de lucratividade.
No entanto, se essa perspectiva de lucros cessa, elas buscam passar o controle dessas
infraestruturas ao Estado que as estatiza. Por outro lado, se o capitalismo enfrenta situacao
econdmica desfavoravel conforme ocorreu em meados da segunda metade do século XX e
as empresas e grandes corporagdes ndo encontram meios para investimentos lucrativos o
Estado providencia formas de passar infraestruturas que apresentam potencial de
exploracdo de mais-valia para as empresas privadas e ainda garante via contratos formas

seguras de operacao.

No Brasil, ao se fazer retrospectiva com foco nas privatizacbes e concessdes
verifica-se que se remonta a um periodo anterior ao do governo de Fernando Collor de

Melo (1990-1991), h4d que se voltar ao periodo em que o Brasil foi governado pela

8 “Em alguns casos as empresas pUblicas foram o resultado de nacionalizag8es de empresas privadas, quase
sempre de empresas estrangeiras. A nacionalizacdo era via de regra causada pela negativa dos investidores
em manter ou modernizar suas unidades de producdo ou direcionar seus investimentos para outras regiées ou
setores da economia, permitindo assim que setores vitais se deteriorassem. [...] Frequentemente as empresas
foram abandonadas com dividas, maquinaria deteriorada e com elevadas obrigagdes indenizatorias, 0 que
ameacava severamente a capacidade do Estado de transforma-las em empresas eficientes. Referimo-nos aqui
ao ‘socialismo amarelo’ no qual o Estado tomou a seu encargo as empresas que tinham ficado ‘sem corda’,
enquanto o setor privado mantinha em suas maos as empresas lucrativas (PETRAS, 1999, 310-311).

126



Ditadura Militar (1964-1985). No governo de Jodo Baptista Figueiredo (1979-1985) foi
criada a Comissdo Especial de Desestatizacdo e, além disso, houve a privatizacdo de 20
empresas. No governo subsequente, de José Sarney houve continuidade e foram
privatizadas mais 18 empresas, das quais 10 eram controladas pelo BNDES (ALMEIDA,
2007).

No entanto, como adverte Almeida (2007) as privatizagdes ocorridas nos governos
de Figueiredo e de Sarney ndo representaram grandes propor¢des por quatro razdes: as
operacdes de vendas que ocorreram foram de empresas de pequeno porte; a grande maioria
foi de reprivatizagdes, pois se referem a empresas antes privadas que passaram ao controle
do Estado devido a problemas de méa gestdo financeira; em nenhum dos dois governos as
privatizacGes se vincularam a programa global de reformas e de revisdo do papel do Estado
junto a economia; houve grandes recuos em razdo de muitas criticas recebidas, inclusive do

Legislativo.

De acordo com Almeida (2007, p. 3),

O marco juridico do programa de privatizacdo do Governo de Fernando
Collor foi instituido pela Lei n° 8031, de 12 de abril de 1990, que criou 0
Programa Nacional de Desestatizacdo (PND). Somaram-se a esse passo
inicial, os Decretos n° 99463, de 16 de agosto de 1990, que regulamentou
a lei anterior, 0 DE n° 99464, também de 16/08/1990, que designou o
BNDES como gestor do PND e a Lei n° 8250, de 24 de outubro de 1991,
que estabeleceu as formas de pagamento das empresas privatizadas.

As principais justificativas para as propostas de privatizacdes nao foram
concretizadas, algumas até foram aprofundadas, como por exemplo, “contribuir para a
reducdo da divida publica, concorrendo para o saneamento das financas do setor publico”.
A divida externa brasileira aumentou muito no periodo em que ocorreram as privatizacdes
das empresas estatais e de concessdes de rodovias mais importantes, como foi o do periodo
de governo de Fernando Henrique Cardoso (1995-2002).

A comparacao entre as privatizagcdes ocorridas na década de 1980 e as previstas no
PND do governo Collor mostra que esta Gltima é muito mais robusta (em outras palavras,
desastrosa, para os brasileiros) e apresenta importantes particularidades. A seguir séo

elencadas algumas caracteristicas do PND:

e Inclui um nimero maior de grandes empresas;
e E muito maior em termos de valores (s6 com a Usiminas o governo
arrecadou um montante maior que o da década dos anos 1980);
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e A maioria das empresas tinham sido estatais desde sua origem;

e A privatizagdo tornou-se, nos anos 1990, peca-chave do chamado ajuste
estrutural de vérias economias ocidentais;

e As privatizacdes passaram a contar com maior apoio e legitimidade
outorgada pela escolha direta do presidente;

A reducdo das criticas da oposicao ao PND;

e A privatizacdo foi regida por uma lei, aprovada pelo Congresso Nacional
através do voto da maioria dos seus membros, o que conferiu base mais
solida a politica de desestatizacdo (CASTELLAR, 1991, apud
ALMEIDA, 2007, p. 6).

Conforme reflete Almeida (2007), os argumentos apresentados por Castellar (1991)
apud Almeida (2007) séo pertinentes para se compreender a efetivacdo do PND, contudo,
da forma como séo colocados pode conduzir ao entendimento de que 0 processo ocorreu
sem que a Sociedade Civil tivesse questionado ou como se as diretrizes ndo tivessem
ocorrido de acordo com interesses de classes ou fracdes de classes ligadas a ossatura do
Estado ou da Sociedade Civil. O governo também agiu no sentido de reduzir as resisténcias
dos setores diretamente afetados pelas privatizagdes, como por exemplo, facilitando a
participacdo de funcionarios na compra de acdes das empresas. O governo utilizou de

artimanhas para minar possivel resisténcia dos funcionarios, como mostra Almeida (2007,
p.7),

Foi ofertada aos funcionarios da Usiminas a participacdo de até 10% do
capital votante, em condigdes privilegiadas (30% do prego minimo de
leildo), além de também ser assegurada sua participacdo no Conselho de
Administracdo da empresa, independentemente da quantidade de acGes
gue viessem a adquirir.

A partir do governo Collor (1990-1991), muitas privatizagdes foram efetuadas no
Brasil, diminuindo a partir de 2002. No entanto, vale frisar que um dos motivos pela
diminuicdo ocorreu, também, pelo fato de a maioria das principais empresas estatais ja
terem sido privatizadas, como € o caso da Embraer (privatizada em 1994), Vale do Rio
Doce, Embratel e CSN (privatizada em 1993). As estratégias colocadas em pratica no
governo Collor contribuiram, mesmo que por um periodo curto para uma “area de
consenso” em relagdo as privatizagdes. 1sso ocorreu devido a forte campanha para as
eleicOes presidenciais ocorridas em 1989 em que o Estado era apresentado como um
elefante lento e atrapalhado dentro de uma residéncia. Assim, com a campanha e a ajuda da
midia, a populagao foi “convencida” de que as privatizagdes seriam benéficas ao Estado e

a sociedade brasileira (TENDLER, 2014).
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3.2 PrivatizacGes no Brasil: caminho sem volta

Com as novas estratégias de insercdo competitiva do Brasil no
mercado internacional, sendo as privatiza¢gdes um de seus
correlatos, o controle politico e econémico do territorio, atraves de

instrumentos de planejamento governamental, esta se esvaindo.

Farias (2013, p. 128).

No século XX o Brasil esboca um projeto de desenvolvimento, trata-se de
elaboracdo ocorrida no periodo dos governos de Getulio Vargas. As elites empresariais
brasileiras a partir da revolucdo de 1930 se organizam para passar ao Estado a parte mais
onerosa do processo de industrializacdo (SAURIN e PEREIRA, 1998, p. 44). No Brasil, o
Estado ficou com a tarefa de desenvolver a estrutura viaria, o setor energético e a inddstria
de base para aperfeicoar as condi¢cBes do pais em relagdo a infraestrutura necessaria ao
desenvolvimento da industria privada (SAURIN e PEREIRA, 1998, p. 44)%. Essa ideia
permaneceu na agenda politica brasileira, mesmo durante o periodo de governo militar,
uma vez que, vale ressaltar, a ditadura brasileira era tinha intencdo em passar a ideia de
“nacionalista”, e havia projeto de desenvolvimento. Com a abertura e a redemocratizacgéo,
e com a década de 1980 marcada pela crise econdmica mundial esse projeto nacional foi
desintegrado e abandonado. Na década de 1990, a partir do governo Collor em diante as
politicas desenvolvidas foram caracterizadas por serem setoriais e por preocuparem-se em
resolver problemas em curto prazo, perdeu-se além do projeto nacional a visdo em longo

prazo.

A partir da década de 1990 houve aumento do processo de privatizacGes e de
concessdes pelo mundo e assim, em razdo de o Estado ter repassado algumas atividades
para a responsabilidade da iniciativa privada, a busca pela resolucdo das desigualdades
regionais e das diferencas do desenvolvimento ficou prejudicada. Os autores Diniz e

Lemos (1997) argumentam que a crise fiscal e as mudancas na concepgdo do Estado

87 «A intervencdo direta do Estado na economia, mediante a criacdo de empresas estatais, ou indireta, através
da regulacdo, pautou-se pelo esforgo de promover a industrializagdo e o crescimento econémico. Coube ao
Estado complementar as atividades do setor privado, investindo em infraestrutura e em éareas onde o capital
necessario era muito grande, o retorno muito baixo, ou o periodo de maturacdo muito longo. Tais
investimentos, por essas razdes, ndo atraiam o capital privado nacional e/ou estrangeiro” (SAURIN e

PEREIRA, 1998, p. 45).
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contribuiram para que a possibilidade de o Estado voltar a assumir o papel histérico de
principal agente responsavel pela desconcentragdo produtiva fosse bastante reduzida. De

acordo com os autores,

No entanto, o nivel das desigualdades regionais e sociais seguramente se
transformaram em um forte problema politico e em pressdes regionalistas
sobre o governo federal obrigando-o a estabelecer agdes de politica
econbmica com vistas ao desenvolvimento das regifes mais atrasadas,
inclusive como precondicdo para a manutencdo do pacto federativo e da
governabilidade do pais (DINIZ e LEMOS, 1997, p. 25).

Assim, o aumento das privatizacGes e concessGes ndo tem como consequéncia
apenas 0 pagamento pelo uso de determinados servigos de interesse publico, como das
infraestruturas de transportes. Ha consequéncias muito mais graves, como a reducdo do
poder de manobra do Estado na reducéo das desigualdades regionais e de ordenamento da
producdo, mais precisamente da localizagdo das atividades produtivas. As desigualdades
regionais de infraestruturas sdo aprofundadas com a adocdo do pagamento (cobrado
diretamente dos usuarios) pelo uso dessas infraestruturas, uma vez que nas rodovias cujo
VVolume Médio Diério (VDM) € baixo néo é possivel utilizar essa forma de administracéo e
manutengdo. De acordo com Diniz e Lemos (1997) “o0 importante a investigar ndo é se a
infraestrutura apresenta relacdo positiva com crescimento regional, [...] e sim, mais
especificamente, se ela por suas caracteristicas peculiares, constituiria um fator de
desenvolvimento desigual e concentracdo regional, particularmente no contexto que ora se
nos apresenta, vale dizer, em um cendrio de saida do Estado de determinadas atividades e

de sua privatizagao” (p. 17).

As privatizacdes ndo sempre devem ser vistas como adequadas para servigos de
interesse publico, uma vez que o Estado deve, como uma de suas funcdes, oferecer esses
servicos com qualidade e acesso (no caso de servigos de saude e educacao, por exemplo)
de forma igualitaria em todo o territério, ou no minimo, a mais igualitaria possivel. E as

empresas privadas s interessam os nichos que podem ser lucrativos.

Apesar de todas as promessas, a privatizacao significa cedo ou tarde ndo
SO a piora mas também o aumento dréstico de precos. Porque és pobre,
tens de morrer mais cedo: com a privatizacdo crescente dos servigos de
salde, essa velha sabedoria popular recebe novas honras mesmo nos
paises industriais mais ricos. A politica de privatiza¢do ndo da trégua nem
sequer as necessidades humanas mais elementares. Na Alemanha, as
casas de banho das estagbes de comboio passaram a ser recentemente
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controladas por uma empresa transnacional chamada "McClean”, que
cobra pela utilizacdo de um mictério tanto como por uma hora de
estacionamento no centro da cidade. Portanto agora ja se diz: se és pobre,
tens de mijar nas calgas ou aliviarte ilegalmente! (KURZ, 2002, p. 3).

Em suma, as privatizagbes foram conduzidas no Brasil de forma conveniente a
iniciativa privada. Nos periodos em que os investimentos em setores de base, como a partir
das décadas de 1930, 1940 e 1950 eram imprescindiveis, coube ao Estado realiza-los, em
razdo de que, conforme Saurin e Pereira (1998) “[...] o capital necessario era muito grande,
o retorno muito baixo, ou o periodo de maturagdo muito longo”. Quando houve crises que
atingiram empresas privadas (décadas de 1970 e 1980, principalmente) o Estado estatizou
empresas privadas que passaram a dar prejuizos. Nas décadas de 1980 e 1990 o Estado
brasileiro ofereceu empresas estatais dos setores estratégicos, como as telecomunicacdes,
energia, mineracao e industrias de base a iniciativa privada. O interesse publico ndo parece

prevalecer nas atuacdes do Estado referente as empresas estatais.

3.3 Concessdes de rodovias no Brasil: contextualizacéo

Ainjustica na cobranca de pedagio em rodovias e vias publicas ja
se encontra expressa na mais remota sabedoria romana: “Quae
publicae sunt nullius uidentur in bonis esse, ipsius enim
uniuersitatis esse creduntur” (Gaio, 2, 11) - As coisas publicas nao
podem ser destinadas a beneficiar o patriménio de quem quer que

seja, pois sdo consideradas da propria comunidade.

Surgik (2000, p. 4 — grifo do autor).

O objetivo é apresentar uma analise das concessdes e dar énfase ao processo de
concessdes de rodovias no Brasil e em outros paises. E preciso ndo confundir concesséo

com privatizagdo conforme foi mostrado na introducéo.

O Brasil nesse meado da segunda década do século XXI é um dos paises que
empreendeu o maior processo de concessdes de rodovias do mundo, assim como também é

um dos paises que possuem maior quilometragem de rodovias concedidas do mundo em
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relagdo ao total de rodovias pavimentadas®. O Brasil possui em torno de 10% de suas
rodovias pavimentadas em regime de concessdo (ABCR, 2015), a Argentina possuia 3,7%
em 2008 (TOMASSIAN e SANCHEZ, 2009) a média mundial é de 2%. O quadro 5

mostra a situacdo da malha viaria brasileira.

Quadro 5: Brasil: Extensao da Rede Rodoviaria (km) - 2014,

Brasil - Extenséo da Rede Rede néo Rede Extensdo total da
Rodoviaria (km) pavimentada pavimentada rede
Federal 12.795 66.410 79.205
Estadual 111.334 110.842 222.176
Municipal 1.234.918 26.826 1.261.744
Rede Planejada 150.978
TOTAL 1.359.047 204.078 1.714.103

Fonte: DNIT — DPP/CG PLAN/Coordenagéo de Planejamento, 2014.

Conforme referido na secdo anterior, 0s processos de privatizagbes e concessoes
foram inseridos na agenda politica brasileira na década de 1990 como ficou claramente
exposto no PND. Passados aproximadamente duas décadas de seu inicio é possivel realizar
uma analise de suas consequéncias. Antes € necessario deixar mais detalhado como
ocorreu esse processo. As infraestruturas de transportes ndo foram privatizadas e sim

concedidas porque na Constituicdo é vetada a venda de infraestruturas.

O quadro 6 mostra a situacdo da malha rodoviaria brasileira pavimentada em 2013.

Quadro 6: situacdo da malha rodoviéria pavimentada - 2013.

Malha Extenséo (km) %
Malha rodoviaria pavimentada 202.589 100
Federal 64.921 32
Estadual 110.842 55
Municipal 26.826 13
Malha federal concedida 8.000 3,9
Malha federal a conceder - PIL 7.494 3,7

Fonte: PNV/ANTT, 2013.

**%k

8 Essa afirmagcdo é feita a partir do relacionamento entre a quilometragem concedida e a porcentagem de
estradas pavimentadas.
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Dois cenarios poderiam surgir ao longo do processo de concess@es rodoviarias no
Brasil, conforme afirma Diniz e Lemos (1997) o primeiro é que seria possivel o Estado ter
mais recursos em caixa com a economia que faria em razdo de ndo necessitar dispor de
recursos com as rodovias em concessao. Assim, com a economia de recursos nas rodovias
que estdo em concessdao 0s recursos poderdo ser utilizados para investimentos em
infraestruturas nas regides que tenham mais deficientes. “O segundo cenario teria lugar se
a maior eficiéncia e economia de recursos da privatizacdo e, eventualmente, da
descentralizacdo, fosse considerada uma economia visando ao enxugamento de recursos
destinados ao setor rodovidrio” (DINIZ e LEMOS, 1997), com esse segundo cenario a

tendéncia de concentragdo regional € potencializada o que aumenta os desequilibrios.

Conforme é possivel perceber, ao se analisar as pesquisas feitas pela CNT
anualmente, o Estado de S&@o Paulo foi beneficiado, uma vez que a melhora nas
infraestruturas rodoviarias tende a atrair mais investimentos do setor privado. Em suma,
prevaleceu o segundo cendrio caso se considere o territdrio nacional e também ocorreu
maior concentracdo econdémica em municipios ao longo de rodovias pedagiadas,
principalmente as troncais como exemplo de rodovias no Estado de Sao Paulo: Presidente
Dutra (BR 116), Anhanguera (SP 330), Bandeirantes (SP 348), Castelo Branco (SP 280) e
Washington Luis (SP 310). Essas rodovias citadas formam eixos de desenvolvimento,
conforme Sposito (2007) e Oliveira (2011) demonstraram. No entanto, devido ao fato de a
base dos reajustes das tarifas de pedagio da primeira etapa das concessbes do Estado de
Sao Paulo ser o IGP-M os custos do pedagio crescem em uma espécie de “progressdo
geométrica”, o resultado ao longo do tempo é que os custos com pedagios se tornam cada
vez maiores, 0 que pode inviabilizar para os agentes produtivos, dependendo da atividade

que desenvolve a localizacdo dos empreendimentos no Estado de Sao Paulo.

Em 2015 ja sdo quase 20 mil quildmetros de rodovias concedidas e devido ao baixo
crescimento da economia nesse mesmo ano o Governo Federal anunciou que intensificara
as concessdes de rodovias portos e aeroportos. Uma matéria disponivel no dominio
eletronico Infomoney do dia 1 de junho de 2015 trazia a seguinte manchete “depois do PIB

fraco, o governo vai apostar nas concessoes de infraestrutura” (MENDONCA, 2015).

O panorama das concessdes de rodovias no Brasil em 2015 é mostrado na tabela 1.
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Tabela 1: Brasil: situacao da rede rodoviaria conforme a jurisdicéo, 2015.

Rodovias Concedidas Pista Simples Pista Dupla Extenséo total da rede
(em km) (em km) (em km)

Federal 6.482 3.641 10.123
Estadual 4.747 4.576 9.323
Municipal 0 17 17
Extensdo Total - km 11.229 8.233 19.463
Extenséo concedida/Extensdo total 6% 88% 10%
pavimentada

Fonte: ABCR, 2015.

Desta forma, conclui-se que a orientacdo neoliberal no Brasil esta perdurando. Esta
forma de intervencao politica foi iniciada de maneira aprofundada pelo governo Collor e
dai para adiante ndo foi abandonada em nenhum momento. Os governos de Lula e Dilma
Rousseff, apesar de serem de partido de origem popular, também deram continuidade as
concessdes de infraestruturas. Uma afirmacéo de Branddo (2007) congrega as estratégias

usadas para justificar essas politicas de gestéo.

A partir dos anos 90, afirma-se a opcdo neoliberal no pais, que se
consolida nos oito anos do governo FHC. Seguindo as “sugestdes” do
conhecido Consenso de Washington, avanca-se na desregulamentacéo
dos mercados (incluindo o financeiro doméstico, o de trabalho, com
pesados cortes nos direitos antes assegurados, e o de producdo e
consumo). Reforma-se o Estado, privatizando os servigos de utilidade
publica, o setor produtivo estatal e os sistemas nacionais de
infraestrutura, abdicando totalmente de politicas “direcionadoras” dos
setores produtivos. Consolida-se a liberacdo da conta de capitais e a
abertura comercial. H& nos discursos forte crenca em que, com
liberalizagdo cambial, ingressaria “poupanca externa” nos patamares
necessarios (p. 154).

Em meio a essa postura do Estado brasileiro, de delegar a terceiros servi¢os pubicos
e a gestdo de infraestruturas, a sociedade fica a mercé de contratos e de agéncias
reguladoras cuja atuacdo deixa a desejar em varios setores, sendo o principal o de
telecomunicagdes. Se o Estado brasileiro estd cada vez mais promovendo a organizagéo e
gestdo de servicos e infraestruturas de uso e interesse publico para a responsabilidade
privada um questionamento vem a tona: quem vai gerir (investir) esses servi¢cos em regies

em que ndo ha interesse por parte do empresariado? O Estado estd abdicando de um de
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seus papeis explicitos na Constituicdo Federal que € o de agir no sentido de diminuicéo dos
desequilibrios regionais e de garantia de cidadania no seu territorio?

3.4 Concessdes de rodovias: analise do processo de concessdes no Brasil

[...] nenhuma restricdo ou constrangimento se pode impor a
qualquer pessoa, impedindo-lhe ou dificultando-lhe o exercicio do
direito de ir e vir, sobretudo se levarmos em conta que o poder
publico ja arrecada tributos precisamente para garantir as pessoas
0 exercicio de seus direitos, jamais para restringi-los. Assim, o
apetite do poder publico de arrecadar tributos deve limitar-se
exclusivamente ao atendimento dos interesses da sociedade, néo se
justificando em hipotese alguma a lesdo de direitos individuais, a
pretexto de atender ao interesse social, muito menos a arrecadacao
de mais uma “contribui¢do” da populagdo - como 0 pedagio -
para, na realidade, acabar servindo como fonte de enriquecimento

de alguns poucos, a custa da coisa publica.

Surgik (2000, p. 8).

As concessdes se referem a uma modalidade camuflada de privatizacdo. Essa
analogia pode ser feita se realizada do ponto de vista do uso das infraestruturas concedidas
e/ou servicos de interesse publico. No caso de concessdo de infraestruturas de transportes
como rodovias, ferrovias e portos a maioria das concessfes cobra tarifas de pedagio para o
uso®. Assim, para o cidaddo que necessita utilizar essa infraestrutura ndo ha diferenca caso
ao invés de concedida fosse privatizada. Para qualquer uma dessas formas de gestdo ha (ou
deveria) ter agéncias para fiscalizacdo. Pode-se citar como exemplo a Anatel que fiscaliza
0 setor de telecomunicacBGes que foi totalmente privatizado no Brasil, e a ANTT que

fiscaliza infraestruturas de transportes terrestres e, assim, as rodovias concedidas.

8 Em alguns paises, como ¢ o caso da Espanha, ha uma forma de concessdo que n&o onera o usuario com a
cobranca de pedagio, sdo os chamados pedagios sombra (shadow tol), nessa modalidade de contrato o Estado
paga a concessionaria pela administragdo das rodovias.
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Na “reforma do Estado” ou “contrarreforma”, conforme Bhering (2008),
empreendida no governo de Fernando Henrique Cardoso houve diversas formas de reduzir
0s meios de atuacdo das empresas estatais, além da concessdo ocorreu também
privatizacdodes de empresas estatais de menor porte ligadas a empresas estatais de grande
porte, conforme ocorreu com a Petrobras (BEHRING, 2008) em que foi privatizado o setor
de fertilizantes e promoveram a perda do monopolio da extracdo de petréleo e derivados
em territorio nacional. Além dessas, outras mudancas foram efetuadas na Petrobras na era

FHC, conforme Musacchio e Lazzarini (2015) informam,

Como parte das politicas de privatizagdo e liberalizagdo da decada de
1990, o presidente Fernando Henrique Cardoso liberalizou a industria
petrolifera em 1997. Naquele ano, promulgou a Lei do Petréleo, que
extinguiu 0 monopolio do petréleo pela Petrobras e abriu 0os mercados de
petréleo e gas no Brasil para empresas estrangeiras e para a concorréncia
no exterior. Cardoso também eliminou as restricdes que proibiam
estrangeiros de terem acdes da Petrobras. Finalmente, em agosto de 2000,
0 governo FHC registrou as a¢Ges da Petrobras na Bolsa de Valores de
Nova lork através do programa American Depository Receipts (ADR).
Também permitiu que os brasileiros usassem suas contas no Fundo de
Garantia por Tempo de Servigo para adquirir agces da Petrobras (p. 132).

Porém, é necessario fazer um retorno historico até meados da década de 1970,
periodo em que sdo iniciadas as principais estratégias para privatizar empresas estatais,

conforme afirma Petras (1999).

De acordo com Petras (1999),

O neoliberalismo parte da premissa de que os pagamentos da divida tém
prioridade sobre qualquer projeto de desenvolvimento interno. O
argumento empregado é o de que a confianga do credor/investidor
ultramarino é fundamental para assegurar fluxos de capital estratégicos
para a recuperacdo da economia do pais. Na pratica, a obrigagdo de
efetuar integralmente os pagamentos da divida externa nas datas
aprazadas tem levado & macica deterioracdo da infraestrutura fisica — das
estradas, dos sistemas de transporte, das escolas e dos hospitais, restando
apenas 0s servigos privados destinados a elite. As “grades” de
transporte/mercado que ligavam os setores produtivos foram substituidas
por um sistema central semelhante ao “eixo de uma roda”, que liga os
enclaves produtivos as metrépoles exportadoras voltados para o0s
mercados ultramarinos (PETRAS, 1999, p. 110).

O territorio brasileiro serve como um exemplo bastante didatico para essa

afirmacdo de Petras (1999). Se observar os resultados da pesquisa anual realizada pela
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CNT (2014) é possivel constatar esse eixo da roda comentado pelo autor, sendo composto
por rodovias mais importantes, que estdo localizadas em regibes dinamicas ou ligam
cidades mais importantes, constata-se que a maioria estdo concedidas ou em processo de
licitacdo. O setor ferroviario € um exemplo ainda mais claro desse processo, basta verificar
que foram extintas quase 100% das linhas para transporte de passageiros e as linhas que
funcionam com transporte de carga sdo utilizadas para escoamento de commodities ou para
abastecer areas do agronegocio com produtos, como por exemplo, fertilizantes. O que

Petras (1999) chama de eixo de roda preferimos chamar de armadura territorial®.

Assim, como resultado do processo de estatizagdo da economia no Brasil, que
associado a crise dos “25 anos gloriosos”, foram iniciadas as primeiras propostas de
privatizacGes das empresas que, ja estavam consolidadas e ja eram garantias de lucros para
as empresas que ganhassem as licitagbes, como, por exemplo, no setor de
telecomunicagdes. O aumento das tecnologias em telecomunicacGes e informatica era
previsto para os préximos anos e as tendéncias de utilizacdo desse tipo de servico pablico

eram garantidas. Desta forma, promoveu-se 0 processo de privatizacao do setor.

Analisar o processo de privatizacGes é um tanto arriscado, uma vez que 0S que
fazem criticas aos pesquisadores que apresentam argumentos contrarios a esse processo
tem como resposta a denominacdo de estatistas. Desta forma, fazem sua primeira tarefa,
que € dividir o debate em apenas dois grupos, 0s contras e os favoraveis ao processo de

privatizacGes. Feito isso muitos debates sdo marcados basicamente por essa dicotomia.

E necessario, nesse debate, considerar muitas variaveis e o processo histérico de
formacdo e consolidacdo dos capitalismos nacionais. Cada pais tem um processo de
formacdo econdmico social ou, na perspectiva de Santos (2008 [1977]) formacéo
socioespacial diferente. Uma generalizacdo grosseira pode ser feita entre paises
desenvolvidos e subdesenvolvidos. No entanto, uma grande diversidade de paises é
classificada apenas nesses dois grupos. Assim, € necessario ao se estabelecer analises entre
paises realizar uma caracterizacéo de sua Formacdo Econdmica e Social para que nao fique

apenas em comparacoes de dados e, portanto, na superficialidade.

% A expressdo armadura territorial se refere a uma espécie de armadura sobreposta ao espago, configurando
meios de acesso e penetracdo territorial que significa para as corporacfes que atuam em escalas diversas
(local, regional, nacional, mundial/global) possibilidades de atuagdo cada vez maior em qualquer ponto do
territdrio. Armadura remete a seguranca e rigidez, ou seja, sdo infraestruturas de qualidade. As reflexdes
sobre a expressdo armadura territorial foram realizadas por meio de discussdes com o professor Leandro
Bruno Santos da Universidade Federal Fluminense (UFF).
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Feitas essas consideracdes, estd delineado os caminhos para se analisar 0 processo
de privatizages e concesses no Brasil. Neste sentido, a analise ja esbocada dos eventos
politicos ocorridos no pais no século XX expande o campo de visdo para se compreender o
processo, ndo apenas em seus aspectos juridicos ou operacionais, mas em uma perspectiva

historica.

3.5 Processos de concessdes de rodovias em paises da Europa e da América Latina

Nesta secdo 0 objetivo € tracar uma analise de concessdes em alguns paises da
Europa e da América Latina para que se possa compreender os diferentes tipos de modelos
adotados e as motivacdes que levaram esses paises a realizarem processos de concessoes
de rodovias. Feito isso, € possivel compreender de forma mais completa o processo de

concessdes no Brasil.

As concessdes de rodovias ja sdo adotadas como forma de administracdo de
rodovias desde antes da década de 1990 que foi caracterizada pela maior onda de
concessdes pelo mundo, embora na Espanha j& ocorra desde a década de 1950 e na
Argentina desde 1967 (Lei 17.520) (TOMASSIAN e SANCHEZ, 2009). O Brasil teve a
maioria das suas concessdes regulamentadas na década de 1990, posteriormente em 2008 e
2009 ocorreram muitas novas concessdes no Estado de S@o Paulo e de rodovias federais
pulverizadas desde o inicio do século XXI. A seguir seréa feita caracterizacdo dos processos

de concessdo em alguns paises da Europa e da América Latina.

Na Europa seré feita uma caracterizacdo dos principais aspectos das concessGes em
Portugal, Gra-Bretanha, Espanha e Franca. Na América Latina serdo apresentados aspectos

das concessdes nos seguintes paises: México, Colémbia, Peru, Chile, Equador e Uruguai.

3.5.1 Portugal

Em Portugal a primeira rodovia concedida data de 1972, com a constituicdo da

empresa BRISA que foi nacionalizada em 1974 e posteriormente (entre 1996 e 1997) foi

138



reprivatizada (MARQUES e SILVA, 2008)°. Atualmente sdo 21 concessionarias
integrantes da Associacdo Portuguesa das Sociedades Concessionarias de Auto-Estradas ou
Pontes com Portagens (APCAP), conforme informaces da instituicdo (APCAP, 2014). De
acordo com informacgdes da APCAP um total de 2.942,9 quildmetros de rodovias estavam
em operagdo no ano de 2014. Com a crise econdémica que atinge mais profundamente
alguns paises da Europa como Portugal, Espanha e Irlanda, as receitas das concessionarias

em Portugal tiveram reducdo em 2012 e foram menores que as de 2006.

Os processos de concessdes de rodovias em Portugal na avaliacdo de Marques e
Silva (2008) apresentaram consequéncias de trés tipos, as quais sdo: reequilibrios
financeiros, e dessa forma encargos adicionais para o Estado; principios de contratacdo
prejudicados; e controle e fiscalizacdo de concessdes debilitadas. Tiveram como principais
causas desses resultados problemas relacionados a avaliacdo ambiental, causas politicas
com a introducdo de modificacbes unilaterais nos contratos, expropriacdes e fraca
preparagédo por parte do Estado dos concursos (licitagdes), processo de aprendizagem nao

rentabilizado® e insuficiéncia na organizagéo dos servicos do Estado.

3.5.2 Gra-Bretanha

Na Gra-Bretanha atualmente existem 42 quilémetros de rodovias sob administragéo
privada. De acordo com Machado (2002, p.81) “devido a impopularidade das estradas com
pedagios, desde o seculo 19 (com as chamadas tolled turnpike roads), o governo britanico,
mesmo tendo sido o precursor do processo de privatizacdes, adotou uma postura contraria
a privatizagdo de rodovias”. Ainda segundo Machado (2002), com 0 expressivo
crescimento econdémico ocorrido na Inglaterra e o consequente aumento no trafego e nos
congestionamentos a tendéncia era de adotar as concessdes nos proximos anos. Assim, em

1993 foi implantada a primeira rodovia concedida, a Birmingham Northern Relief Road.

91 A empresa Brisa em 2015 teve parte adquirida por empresérios brasileiros (30%) (ROSTAS, 2015), o
nome da empresa foi alterado para Brisal. Além dessa, a TAP teve 40% de seu patriménio vendido para a
Azul Linhas Aéreas Brasileiras S.A.

%2 0 que os autores denominam processo de aprendizagem néo rentabilizado se refere a precipitacéo por parte
do Estado em realizar varios contratos de concessdo no mesmo periodo, 0 que inviabilizou a avaliagdo dos
primeiros processos para identificacdo de problemas que poderiam ter sido corrigidos em licitages futuras.
Para Marques e Silva (2008, p. 41), “no inicio do programa, o ritmo elevado de langamento de concursos néo
permitiu amadurecer as experiéncias adquiridas, de modo a permitir incorporar os ensinamentos retirados nos
concursos seguintes. Este contexto foi particularmente desajustado, tendo em conta que se tratava de matérias
novas em Portugal (ainda que baseadas no modelo inglés, sobejamente citado em termos internacionais)”.

139



No entanto, a tendéncia apontada por Machado (2002) ndo se concretizou, uma vez que
ndo houve expansdo de rodovias concessionadas na Inglaterra e na Gra-Bretanha,
conforme dados da ABCR, pois permanecem com 42 quildmetros concedidos (2013),
conforme informagdes da International Bridge, Tunnel and Turnpike Association (IBTTA)
e da European Association With Tolled Motorways, Bridges and Tunnels (ASECAP)
(2015).

3.5.3 Espanha

Na Espanha, os pedagios foram regulamentados no ano de 1953 com a Lei dos
Pedagios Rodoviarios, mas as primeiras concessionarias de rodovias se estabeleceram
entre fins da década de 1960 e o inicio da década de 1970 (MACHADO, 2002). Sempre
houve uma intensa participacdo do Estado nos processos de cobranca de pedagio e de
concessdes. Em 1982, por exemplo, durante o governo socialista foi suprimido o plano de
autopistas e se implementou um sistema de rodovias livre de pedagio. Porém, em 1984 foi
formada uma empresa estatal para coordenar o sistema de rodovias provocando uma
reavaliacdo de toda a politica de pedagios e a forma como eram gerenciados. Assim, até o
inicio da década de 1990 o programa de privatizacdo de rodovias ficou estagnado
(MACHADO, 2002). Baeza; Ortega e Vassalo (2013) dividem o processo de
pedagiamento em rodovias na Espanha em trés periodos de 1967 a 1975, de 1976 a 1996 e
de 1996 a 2006. De acordo com Baeza; Ortega e Vassalo (2013, p. 3),

El segundo de los periodos se caracterizd por la ausencia de actividad
dentro del sector. Transcurridos més de treinta afios, se aprobd la Ley
13/2003 sobre el contrato de concesiéon de obras publicas. Con ella se
actualizé el modelo de concesiones de autopistas antiguo, haciéndolo
extensivo a todo tipo de obras publicas. Esta ley quiso impulsar la
participacion del sector privado en el desarrollo de proyectos de
infraestructuras, asi como definir un nuevo esquema de asignacion de
riesgos.

O sistema de concessdes espanhol se baseia numa organizacdo em que a
concessionaria se responsabiliza pelos riscos de construcdo e exploracdo das
infraestruturas. Geralmente os riscos ocorridos nas concessdes sdo atribuidos as
concessionarias. A partir de 2003 foi instituida a possibilidade de as partes contratantes

discutirem a mitigacdo dos riscos, por meio de limites mé&ximos e minimos de
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rentabilidade, assim a concessionaria ndo incorre em riscos excessivos, mas também nao
consegue lucros exorbitantes (BAEZA; ORTEGA e VASSALDO, 2013).

Outra caracteristica do sistema de concessdes de rodovias espanhol é que,

Las autopistas de peaje en Espafia tienen siempre una carretera libre de
peaje alternativa, de tal manera que los usuarios tienen la posibilidad de
elegir entre una autopista de peaje que les ofrece una mayor calidad y un
menor tiempo de viaje, y una carretera sin peaje, que puede ser carretera
convencional o autovia, y que les ofrece una menor calidad y mayor
duraciéon del tiempo de viaje (BAEZA; ORTEGA e VASSALO,
2013).

Em outros paises, como o México, também ha essa forma de organizacdo das
possibilidades de utilizacdo das infraestruturas de transportes. No Brasil ndo se estabeleceu

essa alternativa.

O caso espanhol mostrou ser fragil em momentos de crise e recessdo. Desde o
inicio da crise econémica, iniciada por volta de 2007, o fluxo nas rodovias diminuiu
drasticamente e os lucros de algumas concessionarias declinaram. Além disso, as dividas
de algumas concessionarias com as desapropriagdes ndo diminuiram. O Ministerio de
Fomento estuda criar uma nova empresa publica para incorporar as concessionarias
endividadas. Apesar desses problemas causados pela crise econdmica, ha atualmente na
Espanha 3.404 quilébmetros de rodovias concedidas (ASECAP, 2014).

3.5.4 Franca

Na Franga o instituto de concessdes de rodovias foi formalmente estabelecido em
1955 era voltado exclusivamente para a construcdo e operacdo de tUneis e autoestradas
(MACHADO, 2002). Até 1970 o sistema de cobranca de pedagios na Franca era
inteiramente estatal, a partir desse periodo iniciou-se a participacdo privada na

administracdo rodoviaria francesa com a constituicdo de quatro concessionarias.

As primeiras empresas para administrar rodovias foram criadas entre 1956 e 1961 e
eram todas publicas e entre 1971 e 1973 foram criadas quatro empresas privadas, porém
apenas uma sobreviveu a primeira crise do petréleo (ASECAP, 2013). Da mesma forma
que na maioria dos paises analisados, na Franca também os choques do petroleo na década

de 1970 afetou gravemente o setor de concessdes de rodovias. Isso mostra que, de um
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modo geral, as concessfes apresentam resultados satisfatorios se a economia também
apresenta, caso contrario, as concessionarias recorrem ao Estado para suportar a crise.
Assim, as concessionarias constituidas em 1970 foram incorporadas pelo Estado, por meio
uma politica pro-nacionalizacdo vigente. Com a estabilizacdo da economia a Franga optou
a partir do Plano Diretor de Desenvolvimento de Novas Autoestradas, em 1988, pela
politica de ndo prover financiamento publico para as novas concessbes (MACHADO,
2002).

Atualmente existem 9.053,1 quilémetros de rodovias pedagiadas na Franca
(ASECAP, 2015). Em 2010 havia 18 concessionarias em opera¢do na Franga, sendo 15
privadas, duas publicas (ATMB, SFTRF) e uma administrada por autoridades locais (CCl
du Havre), em 2015 ha 23 concessionarias em operacao. Para maior compreensdo sobre as

concessdes de rodovias na Europa vale consultar Albalate (2014).

A tabela 2 mostra as estatisticas dos paises integrantes da ASECAP com a
quantidade de concessionarias em operacdo no ano de 2015 e a quilometragem de rodovias

concedidas.

Tabela 2: Estatisticas dos paises membros da ASECAP.

Pais Concessionarias Km Pais Concessionarias Km
Austria 3 2.183,9 Polénia 4 468
Croéacia 4 1.289,4 Portugal 21 2.942,9
Dinamarca 2 34 Reino Unido 1 42
Espanha 33 3.404,01 Servia 1 603
Franca® 23 9.053,1 Eslovénia 1 607
Grécia 11 1.558,2 Marrocos 1 1511
Hungria 6 1157 RGP 1 651

Eslovaca
Irlanda 9 337 Republica 1 1.4292
Tcheca
Italia 27 5.906,5 Alemanha 1 14.136
Noruega 37 911 Russia 3 2477
Paises Baixos 1 20
Total
ASECAP 191 48.491,91
Network

Fonte: ASECAP, 2015.
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Na América Latina ha concessdes de rodovias na maioria dos paises. Aradjo e Brito
(2003) realizaram um estudo e elencaram quatro paises que apresentavam mais
informacdes sobre seus processos de concessdes e que possibilitavam comparagdo com 0
processo brasileiro. Foram analisados os modelos do Brasil, México, Argentina e
Colémbia. Além destes, analisamos também os processos de concessfes no Uruguai,
Chile, Equador, Peru e Venezuela. A sequéncia de andlise dos paises é apresentada por
ordem alfabética, com excecdo do Brasil que ndo é analisado nesta secdo em razdo da

ampla analise do processo brasileiro neste e em outros capitulos.

3.5.5 Argentina

O caso das concessdes de rodovias na Argentina é um dos mais complexos entre 0s
paises analisados, razdo pela qual a maioria dos autores que o analisam divide o processo
em trés momentos. No primeiro momento entre 1989 e 1992 o governo federal transferiu
para a iniciativa privada um terco das rodovias interurbanas. O valor das tarifas de pedagio
era calculado por meio de uma composi¢do entre o indice do custo de vida e a variagdo do
ddlar. Dois problemas ocorreram nesse primeiro momento, ineficiéncia da fiscalizacdo por
parte das agéncias reguladoras e aumento das tarifas, houve fortes reclamacdes feitas pelos
usuarios (ARAUJO e BRITO, 2003). A segunda fase contou com a experiéncia da primeira
e assim 0 governo daria como vencedora a concessionaria que ofertasse o menor valor de
pedagio e os reajustes foram definidos a partir do indice de precos dos consumidores e 0s
prazos das concessfes antes de 12 anos passaram para 22. A terceira etapa utilizou o
mecanismo conhecido como BOT, ou seja, construgdo, operacdo e transferéncia. Nesse
modelo de contrato a iniciativa privada constroi opera e ao fim do prazo do contrato (25
anos) devolve a infraestrutura ao Estado. Devido ao volume alto de investimento inicial
demandado, houve a necessidade de subsidio por parte do Estado. O valor desse subsidio
foi o definidor do vencedor da licitagdo (ARAUJO e BRITO, 2003).

De acordo com Tomassian e Sanchez (2009) houve a implantacéo a partir de 2003

de um novo modelo de concessdes de rodovias na Argentina,

En sintesis, la implementacion de este segundo régimen de concesiones
viales no ha cumplido, hasta ahora, con las expectativas que en éste se
habian depositado. En lo medular, la dilucién de la responsabilidad en la
gjecucién de las obras y la falta de seguridad institucional han
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desalentado el financiamiento de inversiones, lo que deriva en el
progresivo deterioro de las carreteras y desprestigia esta modalidad de
participacion privada en la opinién de los usuarios (TOMASSIAN e
SANCHEZ, 2009, p. 6).

No primeiro periodo de concessfes na Argentina foi vetada a participacdo de
empresas estrangeiras na concorréncia das licitages, apenas puderam participar as
empresas inscritas no Registro Nacional de Constructoras (TOMASSIAN e SANCHEZ,
2009).

3.5.6 Colémbia

Na Colombia as concessfes foram iniciadas em razdo da falta de recursos do
Estado para investimento na Rede Viaria Nacional (PRIETO, 2002). O processo de
concessdes colombiano enfrentou alguns problemas ja em seu inicio, principio de 1997,
uma vez que enfrentou dificuldades em estimar o volume de trafego nas rodovias a serem
concedidas. Assim, trechos foram colocados para concessdo sem que apresentassem, de
fato, viabilidade econdmica para cobranca de pedagio. Outro problema foram os atrasos
decorrentes de liberacdo de licencas ambientais e desapropriacdes no entorno das rodovias
cujos 6nus foram repassados as concessionarias. Todos esses problemas geraram varias
renegociacdes dos contratos. Na busca por solucgdes para esses problemas o Estado definiu
por um seguro com fianca do Banco Mundial para o caso de atos unilaterais realizados
pelo Estado. Além disso, também foi determinado que os prazos dos contratos fossem
flexiveis, variando de acordo com a demanda alcancada, se for além do esperado o prazo €
reduzido e vice versa (ARAUJO e BRITO, 2003).

O financiamento da construcdo, operacdo e manutencdo das rodovias também é
outro problema, uma vez que a Colémbia possui poucos recursos publicos para esse tipo de
investimento, segundo Prieto (2002). Assim, as concessdes sdo utilizadas como alternativa
para expansao da malha viaria pavimentada, porém para a iniciativa privada sé interessa
trechos com viabilidade econémica para seus investimentos. Um problema destacado por
Prieto (2002) e Aratjo e Brito (2003) é a falta de experiéncia em gerir contratos de
concessdo de rodovias pelo Estado colombiano, o que gerou desentendimentos entre o

poder concedente e as concessionarias, provocando revisdes de contratos. O desequilibrio
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econbmico que ocorreu nas concessdes colombianas demandou que o Estado retribuisse as

empresas o déficit.

3.5.7 Chile

O Chile, na concepcéo de Klein (2008), foi um dos laboratérios do liberal Milton
Friedman. Este economista, Friedman, é uma das principais mentes por trds dos processos
neoliberais ocorridos no mundo na segunda metade do século XX. Conforme Klein (2008),
“Milton Friedman aprendeu a explorar choques e crises de grande porte em meados da
década de 1970, quando atuou como conselheiro do ditador chileno, o general Augusto
Pinochet” (p. 16)%.

No Chile, o processo de concessdes ocorreu de forma mais acentuada no inicio da
década de 1990, da mesma forma que na maioria dos paises da América Latina analisados.
A Lei de Concesiones y Obras Publicas foi promulgada no ano de 1996. O Chile é um dos
paises da América Latina que mais tem setores concedidos, como, por exemplo, (autopistas
interurbanas e urbanas, terminais aeroportuarios, penitenciarias, edificaces publicas,
complexos hospitalares, conectividade maritima, corredores urbanos). A justificativa para
as privatizacOes e concessdes também sdo semelhantes a dos outros paises. Segundo essa
justificativa, o Estado teve enfraquecidas suas bases de financiamento para manutencdo e
expansdo das infraestruturas de transportes e outros setores mais importantes necessitavam
de atencdo do Estado. Esse enfraquecimento do poder de investimento ocorreu a partir das
crises do petroleo ocorrida na década de 1970 e posteriormente a maioria dos paises da
América Latina foi submetida ao aumento exorbitante de suas dividas externas, aléem de
renegociagdes dessas dividas. E também resultado de politicas neoliberais desastrosas que
abriram desenfreadamente os paises ao capital externo, o que resultou em perda de
recursos estatais, como sdo exemplos pioneiros na América Latina o Chile, Argentina e

Uruguai.

Assim, a partir de 1993 o Estado chileno comeca a oferecer a iniciativa privada

oportunidades para fechar contratos de concessdes de rodovias. No sistema de concessoes

9 “Friedman aconselhou Pinochet a impor uma reforma econémica bastante rapida — corte de impostos,
livre-comércio, servigos privatizados, corte nos gastos sociais e desregulamentacéo [...]. Foi a estratégia mais
extrema de apropriagéo capitalista jamais tentada em qualquer lugar, e ficou conhecida como a ‘revolugdo da
Escola de Chicago’, pelo fato de que muitos economistas de Pinochet tinham estudado sob a orientagdo de
Friedman na Universidade de Chicago” (KLEIN, 2008, p. 16-17).
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daquele pais os contratos sdo na forma do BOT, e 0s prazos dos contratos sdo entre 20 e 30
anos. As modificagdes juridicas para viabilizar as concessdes ocorreram através da DFL
164 de 1991, em seguida a Lei 19.252 de 1993 e a atual Lei de concessdes, 19.460, de
1996 (CEPEDA, 2009). De acordo com Cepeda (2009) o principal objetivo do sistema de
concessdes € que a iniciativa privada financie obras de interesse publico, que por serem
rentaveis, permitem recuperar o capital investido mediante cobranca direta dos usuérios

durante todo o periodo do contrato.

Uma diferenca a ser destacada entre o processo de concessdes no Chile com o do
Brasil € que, enquanto no Brasil o BNDES participa dos financiamentos para 0s
investimentos feitos pelas concessionarias nas rodovias, no Chile ndo ha essa participacdo
de bancos estatais de desenvolvimento (MACHADO, 2002). Segundo estudos do
Ministerio de Obras Publicas as necessidades de investimento entre 1995 e 2000 eram em
torno de 4,250 bilhdes de dolares (em rodovias), lembrando que o PIB chileno era nesse
periodo em torno de 70 bilhdes de ddlares (ENGEL; FISCHER e GALETOVIC, 2001). A
experiéncia de concessdes de rodovias chilena é vista como bem-sucedida para Engel;
Fischer e Galetovic (2001), uma vez que foram evitados varios erros ocorridos em outros
paises. Entre esses erros podemos elencar trés exemplos, na Franga trés das quatro
empresas foram a faléncia na decada de 1970, no México foi necessario renegociar
praticamente todos 0s contratos pelo motivo de que os custos com construcdo excediam o
valor inicialmente estimado e o valor arrecadado com o0s pedagios era insuficiente para
cobri-los. Na Espanha, que tinha 12 rodovias concedidas antes de 1973, os custos de
construcdo chegaram a quadruplicar e em alguns casos quintuplicar o que estava previsto e

o trafego foi de um terco do projetado.

3.5.8 Equador

No Equador o processo de concessdes de rodovias comegou em 1996 quando
ocorreram as primeiras concessdes para duas empresas: Panavial S.A.%** e DMH S.A.*> No

ano de 1998 o Consejo Provincial de Guayas assumiu o desafio de oferecer a iniciativa

% Esta empresa administra o corredor Rumichaca-Ibarra-Otavalo-Guayllabamba e também faz parte dessa
concessdo o trecho Aléag-Latacunga-Ambato-Riobamba. Ao total sdo 402,4 quildmetros.

% Esta empresa administra os trechos Santo Domingo-Santo Domingo-Quevedo-Babahoyo-Jujan e Naranjal-
Peaje de EIl Guabo, ao total sdo 284,22 quilébmetros.
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privada a reconstrucdo e a manutencdo da rede viaria primaria da provincia. As empresas
que administram rodovias em Guayas sdo: Guayas Oriental (administra 248,1 quildmetros
de rodovias) e Guayas Norte (administra 266,2 quildmetros de rodovias). Em 2007

comecou o Primeiro Programa de Infraestructura y Conservacion Vial.

De acordo com Gallardo (2007) as concessdes rodoviarias no Equador enfrentam
trés obstaculos para seu éxito: primeiro a ameaca de riscos que se tem criado em relacdo
aos investimentos do setor privado no Equador. Com este argumento de riscos, as
empresas privadas tém conseguido negociacfes em que elas sdo beneficiadas. Em segundo
lugar a primeira geracdo de concessfes rodoviarias contou com a participacdo de um
namero reduzido de empresas, uma vez que poucas estavam preparadas para participar
desse tipo de negdcio. E em terceiro faltaram técnicos nas institui¢cbes publicas preparados
em concessdes para defender os interesses do Estado, esta falha resultou em processos com

inconsisténcias, omissdes e debilidades. Conforme afirma Gallardo (2007) estas

[...] omisiones y debilidades que teminaron dejandole al concesionario
privado en condiciones muy favorables porque manejaron a su
conveniencia la informacion clave, abarcaron todos los roles y dejaron sin
poder negociador a las instituciones del Estado. En este contexto, si hubo
corrupcion o no en alguno de estos procesos, seguramente la coima la
debid de haber fijado el concesionario (ndo paginado).

E necessario ser feita uma revisio do processo, convocada pelo Estado para revisar
rigorosamente o processo de concessdes rodoviarias equatoriano, conforme opinido de
Gallardo em 2007.

Em 2012 foi firmado um acordo entre o Ministerio de Finanzas e o Banco
Interamericano de Desenvolvimento (BID) para empréstimo do banco para financiar o

Primer Programa de Infraestructura y Conservacion Vial, que ja estd em execucao.

3.5.9 México

Atualmente no Mexico 98% do transporte de passageiros € feito pelo modal
rodoviario e em torno de 53% do transporte de cargas. No México houve um grande

nimero de concessdes rodoviarias a partir de 1989, mas na verdade, ja havia varias
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estradas pedagiadas com a cobranga realizada pelo proprio Estado. Entre 1989 e 1994
ocorreu o auge do processo de concessdes daquele pais viabilizado por meio do “Plan
Nacional de Desarollo”. A falta de um planejamento adequado em relagdo aos custos de
investimento e na geracdo de receitas provocou um grave desequilibrio econémico-

financeiro, o que demandou revisdo dos contratos®®.

O programa de concessdes contemplava 52 concessOes totalizando em torno de 5
mil quildbmetros de rodovias. Nas primeiras concessfes vencia a licitacdo a concessionaria
que oferecesse 0 menor prazo de contrato, assim o prazo médio das primeiras concessdes
mexicanas foi de 11 anos. Porém, para recuperar o investimento feito as concessionéarias
vencedoras das licitacGes praticavam tarifas de pedagio muito elevadas. Os novos modelos
de concessdes praticados no México permitem a participacdo privada sem depender apenas
de financiamento publico. Nos novos modelos os prazos sdao mais estendidos
(HERNANDEZ, 2009).

3.5.10 Peru

O Peru também possui concessdes rodoviarias, até o ano de 2011 havia 5.363
quildmetros concedidos para 14 concessionarias. No Peru ha alguns problemas para a
expansdo das concessdes como, por exemplo, desapropriacdes, conflitos sociais, uma vez
que a populacdo local tende a formas de uso das rodovias seguindo costumes antigos como
utilizacdo de veiculos menores nas vias, transito de pessoas e animais pelas vias,
desconhecimento de regras de transito. Ha4 também os critérios de avaliacdo ambiental que
incluem: a saude publica das pessoas, a qualidade ambiental (ar, agua, solo, ruido,
vibracdo, emissdes de gases), recursos naturais, 0s sistemas e modos de vida das
populacdes camponesas, nativos e povos indigenas, patriménio arqueoldgico, historico e
arquiteténico e monumentos nacionais (HERNANDEZ, 2009). As concessdes no Peru sdo

formuladas para a construcdo e operacdo de rodovias, hd varios projetos ja em

% No Brasil a Taxa Interna de Retorno (TIR) é utilizada para avaliar os custos da concess&o e sua viabilidade
econémico-financeira. De acordo com Citron (2006, p. 30) “A partir do célculo da TIR, ou mesmo da TIRM,
e de sua comparagdo com o custo de capital do projeto, pode-se avaliar se o conceito de equilibrio
econdmico-financeiro de uma concessdo estd sendo respeitado. Esta avaliagdo é importantissima, pois
coincide com a metodologia utilizada pelo Poder Concedente para o julgamento de pedidos de revisbes
extraordindrias do valor da tarifa e para a licitagdo de novos lotes rodoviarios. Assim, apesar das criticas
realizadas a esta metodologia, ndo se pode desprezar sua imprescindibilidade, quando inserida no contexto do
programa brasileiro de concessdes”.
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funcionamento e outros planejados. Ainda esta em formac&o a infraestrutura viéria do pais

e as concessdes sdo um instrumento para a ampliagdo da malha viaria pavimentada.

3.5.11 Uruguai

No Uruguai também existem concessdes rodoviarias desde o inicio da década de
1990, da mesma forma que na maioria dos paises da América Latina. Os contratos
uruguaios desse inicio sdo do tipo BOT. Porém, de acordo com Pereyra (2003), a nova
modalidade de concessdo uruguaia foi elaborada na proposta do projeto Megaconcesion
elaborado no pés-crise de 2003, uma das piores crises pela qual passou aquele pais. Nessa
nova modalidade a concessiondria € uma entidade publica de direito privado (la
Corporacion Nacional para el Desarrollo) por meio de uma sociedade an6nima (la
Corporacion Vial del Uruguay) que detém todas as concessdes (PEREYRA, 2003).
Algumas mudancas ocorreram no Uruguai entre a ultima rodovia concedida e a
implantacdo do projeto Megaconcesion, por exemplo, com a crise de 2003 foi revertida a
tendéncia de aumento do trafego, isto fez com que diminuisse a demanda por
investimentos em infraestruturas. O trafego constatado nas rodovias nacionais até 2003 ndo
justifica a concessdo dessas rodovias por serem antiecondmicas para a iniciativa privada,
exceto se houver subsidios. A nova modalidade de concessdo uruguaia se organiza da

seguinte forma,

El esquema planteado es que este concesionario contrate las obras, la
operacion y el mantenimiento de un conjunto de rutas en todo el pais a
empresas que no son parte del mismo. En este caso el concesionario
administrara un fondo al que contribuyen la recaudacion de los peajes y
los aportes del gobierno, el que se aplicara a las inversiones y
mantenimiento del conjunto de las rutas concessionadas (PEREYRA,
2003).

Essa modalidade é diferente de todas as outras existentes na América Latina. Um
aspecto positivo desse modelo é que o Estado tem mais autonomia na administracdo das
expansdes necessarias, surgidas ao longo do tempo e na aplicacao dos recursos obtidos por

meio da cobranca de pedéagio.
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3.6 Consideragdes sobre concessdes de rodovias em paises da América Latina

As analises sobre paises da América Latina em que ha processos de concessdes em
andamento mostra que na maioria destes paises latino-americanos essa forma de
administracao de infraestrutura de transportes tem sido uma alternativa, embora em muitos
tenha apresentado problemas, como é o caso de México, Argentina, Equador e Colémbia.
A justificativa € a mesma para todos e esta relacionada com a crise do fim dos “25 anos
gloriosos” e as mudancas na economia mundial provocadas por essa crise. As crises do
Petroleo s@o mencionadas em todas as justificativas destes paises, somam-se a iSSO as
mudancas ocorridas em relagdo ao pagamento das dividas externas que sofreram aumentos
exorbitantes nas taxas de juros®’. No entanto, conforme Petras (1999) afirma, a
privatizacGes e as concessdes fazem parte de uma estratégia do capital para canalizar
capitais ociosos que ndo encontravam oportunidades de investimentos com prazos de
garantia longos, como foi 0 caso de empresas publicas privatizadas no Brasil, Vale do Rio
Doce e CSN. Nesse caso 0s processos de concessfes na América Latina mostram que estéo
validando a hipétese de que servem para garantir a rotacdo desses capitais no sentido

amplo.

Na analise sobre concessdes no México, Colémbia, Peru, Chile, Equador, Uruguai,
Brasil, Espanha, Franga predomina na maioria dos discursos o fato de que os respectivos
Estados ndo puderam mais arcar com 0s custos de expansdo e manutencdo das

infraestruturas de transportes.

3.7 Caracterizacao das concessdes rodoviarias no Brasil e o papel do BNDES

Neste quarto periodo [em vigor desde 1990], a partir do inicio da
década de 1990, o BNDES destaca-se como uma instituicdo central
do processo de privatizacdo, contribuindo, assim, para intensificar

0 uso corporativo do territorio.

97 “Na América Latina e na Africa, nos anos 1980, foi a crise da divida que forgou os paises a “privatizar ou
morrer’, como disse um executivo do FMI. Tornando-se quase invidveis por causa da hiperinflagdo, e muito
endividados para recusar as exigéncias que vinham atreladas aos empréstimos exteriores, 0s governos
aceitaram o ‘tratamento de choque’ oferecido junto com a promessa de que aquilo iria salva-los de um
desastre ainda maior” (KLEIN, 2008, p. 20).
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Farias (2013, p. 126).

O Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES) desde sua
criagdo em 1952 (Ainda como BNDE) tem sido um aliado de peso no financiamento dos
investimentos produtivos no Brasil. Nesta secdo o objetivo é realizar uma andlise de sua
trajetoria, de sua composicdo e das formas em que funcionam a captacdo de recursos e 0s
empréstimos executados pelo banco. Vale destacar que 0 BNDES esteve presente no
processo de privatizacdo (desmonte) das infraestruturas e empresas pablicas brasileiras na
década de 1990, seja na coordenacéo, seja no financiamento. De acordo com Farias (2013)
a participacdo do BNDES nas privatiza¢des, no que se refere a empréstimos, foi a seguinte
“[...] em 1991 US$ 32,8 milhdes para 0 apoio as privatizagdes, em 2006 este valor saltou
para US$ 6.376,4 bilhdes” (p. 129)%.

Da mesma forma que em outros paises, no Brasil o auge das concessdes rodoviarias
foi na decada de 1990. Desde meados da decada de 1990 com a concessdo da rodovia
Presidente Dutra (BR 116%°) até o ano de 2013 foram concedidos em torno de 15 mil
quildmetros (rodovias federais e estaduais), e nos anos 2013 e 2014 mais 7.900
quilémetros de rodovias federais foram concedidos. E em 2015 o governo langa novos
trechos a serem concedidos. Em termos comparativos os Estados Unidos possuem uma
malha rodovidria 20 vezes maior que a brasileira, mas possui 8.633 quildmetros
concedidos (ABCR, 2013).

O Programa de Concessdes de Rodovias Federal (Procofe) de acordo com a ANTT
“abrange 11.191,1 quilémetros de rodovias, desdobrado em concessbes promovidas pelo
Ministério dos Transportes, pelos governos estaduais, mediante delegacdes com base na

Lei n.29.277/96, e pela Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT)”.

% “Entre 1992 e 2003, o BNDES concedeu mais US$ 15,6 bilhGes para as empresas privatizadas ou que o
governo federal deixou de ser o acionista principal. Dentre os setores que mais receberam empréstimos,
destacam o de transportes US$ 4,5 bilhdes (29% do total de empréstimos), seguido pelo de telecomunicacfes
S$ 3,7 bilhdes (24% do total), siderurgia, com US$ 3,5 bilhdes (22,5%); elétrico, com US$ 3 bilhdes (19%);
e, por fim, o petroquimico, com US$ 831 milhdes (5,5%) (CABRAL; SOUZA, 2004)” (FARIAS, 2013, p.
129).

9 E pertinente observar que a rodovia Presidente Dutra (BR 116 em seu trecho entre as cidades de Sdo Paulo
e Rio de Janeiro) foi a primeira rodovia brasileira a ser concedida a iniciativa privada e foi também a
primeira rodovia brasileira a ser pavimentada, isso ocorreu no ano de 1928 na gestéo do entdo presidente do
Brasil Washington Luis que ficou muito conhecido por uma frase proferida segundo a qual “governar é abrir
estradas”.
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O Estado de S&o Paulo é a unidade da federacdo que possui maior quilometragem
concedida, atualmente sdo 6.580 quildmetros concedidos (DER-SP, 2015), ou seja, pouco
menos que a quilometragem em concessao dos Estados Unidos (8.745 quildmetros). Com a
concretizacdo da Terceira Etapa do programa de concessdes federais o Brasil terd um total
de 22 mil quildmetros com cobranga de pedagio, embora em 2014 tenha vencido alguns
contratos de concessdes no Rio Grande do Sul e o Estado esteja cobrando pedagio, esses
trechos ndo podem ser considerados concedidos. Segundo a ABCR (2015) em 2015
existem 19.463 quildmetros de rodovias concedidas no Brasil. Ver tabela 3. A tabela 4

mostra um resumo das concessdes no Brasil em niimeros.

No caso das concessdes de rodovias no Brasil ha que se destacar que,
diferentemente da maioria dos paises, ndo se utilizou desse mecanismo para expansdo da
malha pavimentada ao elaborar contratos por meio do modelo BOT, em que a
concessionaria deve arcar com a construcdo e depois podera operar e ao final do contrato

transferir a infraestrutura para o Estado.

Tabela 3: Detalhamento das rodovias concedidas no Brasil por poder concedente,
2014.

Rodovias Concedidas _Plsta Pista Extenséo total da

Simples Dupla rede
Federal 6.482 3.641 10.123
Estadual 4,747 4.576 9.323
Municipal 0 17 17
Extensdo Total - km 11.229 8.233 19.463
Ext(_ensao concedida/Extensao total 6% 88% 10%
pavimentada

Fonte: ABCR, 2015.

O argumento principal dos defensores das concessdes é a falta de recursos por parte
do Estado para investir na conservacdo, ampliacdo e gestdo de infraestruturas de
transportes. Apesar disso, predomina no Brasil na maioria dos lotes colocados em leildo
um investimento elevado feito pelo Estado nas infraestruturas em um periodo préximo ao
leildo, além de apos a realizacdo do leildo uma das principais fontes de capital para as
concessionarias obterem capital para investimento ser o BNDES, inclusive para as
concessionarias internacionais.
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Tabela 4: Resumo das concessdes no Brasil em nimeros — 2014.

Valores acumulados Federais Séo Paulo Parana PE/BA/ES/IMG/RJ
Concessoes de N° Extenséo N° Extenséo Ne° Extensao Ne° Extensao Ne° Extensdo
rodovias Conc. (km) Conc. (km) Conc. (km) Conc. (km) Conc. (km)

Concessionarias
em operagao no a7 13.661,63 14 4.774,40 19 5.390,47 6 2.498,04 8 998,72
inicio do ano
Entrada em
operaco - 2014 2 557,77 1 475,9 38 1 43,87
Em fase 49 | 1421940 | 15 5.250,30 19 | 5.42847 6 2.498,04 9 1.042,59
operacional
Em fase pre- 5 2.367,70 3 2.134,70 1 220 1 13
operacional
Concessionarias 54 | 16.587,10 | 18 7.385,00 19 | 5.42847 7 2.718,04 10 1.055,59
associadas
Sl s e 5 2.876,00 3 2.738,10 1 71,9 1 66
contratagdo
Total concessoes 59 19.463,10 21 10.123,10 20 5.500,37 7 2.718,04 11 1.121,59

Fonte: ABCR, 2015.

Para efeitos de comparagdo sobre a disponibilizacdo do BNDES para o setor de
infraestruturas, 30% dos empréstimos em 2012 foram para projetos ligados a logistica
(PEDROSO e DIAS, 2013). O BNDES tem sua histéria ligada ao desenvolvimento das
infraestruturas produtivas e de transportes, assim tem um papel primordial na
intermediacdo financeira de investimentos nos setores estratégicos no pais. Entre as 14
empresas que mais recebem empréstimos do BNDES duas estdo diretamente envolvidas
com concessdes de rodovias, a Invepar na 122 colocagcdo com um empréstimo no total de
R$ 965 milhdes para a concessionéria BR-040 a outra € a Triunfo na 92 colocagdo com um
empréstimo no total de R$ 1,060 bilhdo para a concessionaria Concebra (SPOTNIKS,
2015).

De acordo com Giambiagi, Rieche e Amorim (2009),

O BNDES passou por transformacdes expressivas ao longo do tempo.
Depois de ter sido um agente importante do financiamento da
infraestrutura brasileira nas primeiras décadas da sua existéncia, foi
responsavel pelo amadurecimento da inddstria de bens de capital nos
anos 1970; agiu no sentido de salvar diversas empresas na crise dos anos
1980; atuou operacionalizando e financiando a privatizagdo nos anos
1990; colaborou no esforco exportador dos primeiros anos da década
atual, além de ter se voltado novamente para a ampliacdo do
financiamento & infraestrutura, nos ultimos anos; e foi chamado para
exercer um importante papel anticiclico na crise de 2008/2009.
Paralelamente a essas mudancas na sua atuacdo, o Banco foi também
experimentando modificagcbes na estrutura do seu financiamento. Ao
longo das décadas, seu funding teve diferentes desenhos, indo desde o
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recebimento de impostos até o apelo a fontes externas, passando também
pelo aumento da importancia do retorno das suas operac6es (p. 5).

E necessario deixar claro que a origem da maior parte dos recursos do BNDES ndo
é por meio de repasses realizados da unido ao banco. Ou seja, ndo é uma via direta da
arrecadacao publica para o BNDES, a maior parte dos recursos geridos pelo banco é
oriunda do Fundo de Amparo ao Trabalhador (FAT), mas conta também com recursos do
Programa de Integracdo Social e Programa de Formagdo do Patriménio do Servidor
Plblico (PIS-PASEP)!® e do Fundo da Marinha Mercante (FMM). O BNDES é uma
instituicdo de bastante poder financeiro na América Latina, em 2009, de acordo com
Giambiagi, Rieche e Amorim (2009), possuia ativo equivalente a cerca de U$ 120 bilhdes
e um patrimonio liquido de mais de U$ 10 bilhdes!?.

O BNDES também controla a carteira de acBes BNDESPAR (BNDES
Participacdes) que concentra acdes de empresas com alto valor de mercado, tais como a
Petrobras, Vale, Eletrobras, CSN, Brasiliana e Banco do Brasil. Além dessa origem dos
recursos geridos pelo BNDES nos ultimos anos “passou a haver um aumento expressivo da
parcela do funding associada ao Tesouro Nacional” (GIAMBIAGI, RIECHE e AMORIM,
2009).

Outra fonte de recursos do BNDES tem sido os retornos de mais de 50 bilhdes nos
ultimos anos. A partir de 2008 houve aumento na entrada de recursos antes menos
significativos, como recursos do Tesouro Nacional e captacdes do Fundo de Garantia do
Tempo de Servico (FGTS). Foi de extrema importancia para a trajetéria do BNDES a
incorporacdo em 1974 “[...] dos recém-criados Programa de Integracdo Social (PIS) e
Programa de Formacdo de Patriménio Publico (PASEP), as fontes de recursos do BNDE.
O BNDE passou, assim, a ter maior liberdade em seus gastos, bem como na definicdo da
estrutura de seu financiamento” (FARIAS, 2013, p. 123). Outro acontecimento importante
na historia do BNDES foi a transformacdo em 1971 de autarquia'®? em empresa publica.
Ter se tornado empresa publica facilitou ao banco a contratacdo de pessoal e maior
flexibilidade na obtencéo e aplicacao de recursos (FARIAS, 2013).

A tabela 5 apresenta a composicao do passivo total do Sistema BNDES no periodo
2001 - 2008.

10 “O FAT e o Fundo PIS-PASEP respondem ainda por quase 60% do passivo consolidado do Sistema
BNDES (GIAMBIAGI, RIECHE ¢ AMORIM, 2009, p. 12)”.

101 Cotagéo referente a dezembro de 2008.

102 Grgao pablico autorregulado e autofinanciado (MUSACCHIO e LAZZARINI, 2015).
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Tabela 5: Sistema BNDES (Consolidado)!%: Composicdo do Passivo Total'%,

Composicéo 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
FAT 49,2 45,6 47,6 50,7 55,5 59,7 59,6 46,3
Constitucional 40,08 37,1 39 41 42,5 44 4 449 36,3
Depositos Especiais 8,4 8,5 8,6 9,7 13 15,3 14,7 10
P1S-Pasep 19,9 14,1 14,7 14,4 14,9 15,3 15,7 11,7
Tesouro Nacional'® 5,7 11,7 13,6 14,2 12,7 8,9 8,4 17,3
Passivo Externo® 18,4 21 17,9 14 10 8,4 6,8 6,9
Outros 6,8 7,6 6,2 6,7 6,9 7,7 9,5 17,8
Total 100 100 100 100 100 100 100 100

Fonte: BNDES, 2011.

E possivel notar pela analise da tabela que a entrada de recursos no banco em 2008
foi bem maior que em 2001. Isso decorreu de estratégia do governo federal para contornar
a crise daquele ano. A constituicdo de 1988 determinou que 40% dos recursos do PIS-
PASEP seriam destinados ao BNDES e 60% ao seguro-desemprego. Apds 2003 a despesa
do FAT com seguro-desemprego aumentou muito pela combinacdo de aumento de salério
minimo com maior formalizacdo da economia. Assim, a importancia do estoque do FAT
tem diminuido (GIAMBIAGI, RIECHE e AMORIM, 2009). Isso ocorre devido ao
amadurecimento do fundo ocorrido nos fins da década de 1980 e 1990, conforme afirmam
Giambiagi, Rieche e Amorim (2009),

No fim dos anos 1980 e inicio dos anos 1990, logo depois de ter sido
instituido por forca da Constituicdo de 1988, o FAT, por ser um fundo
novo, crescia sistematicamente, mas 0 pagamento de juros sobre um valor
crescente passou a diminuir a relevancia do ingresso liquido de novos
recursos. Com isso, 0 FAT constitucional, expresso como proporgéo do
PIB, deixou de crescer como fazia até meados da década. N&do dard,
portanto, para depender exclusivamente dessa fonte para os planos
futuros de expansdo do BNDES (p. 16).

O BNDES nos proximos anos devera buscar novas fontes de captacdo de recursos,
uma vez que a tendéncia é de diminuigdo da entrada via FAT. Para o futuro, a evolugdo da

relacdo desembolsos BNDES/PIB dependerd da trajetéria desses dois indicadores

103 Nos totais ndo se deve somar os valores oriundos do FAT.
104 passivel circulante e exigivel a longo prazo.
105 Inclui empréstimos e repasses, instrumentos hibridos de capital e divida e outras vinculagGes.

106 InstituicGes multilaterais e bénus externos.
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(GIAMBIAGI, RIECHE e AMORIM, 2009)°’. O BNDES tem como uma alternativa para
captacdo de recursos 0 mercado de capitais, por meio de uma série de instrumentos
financeiros como, por exemplo, acdes, debéntures'®®, bonus e titulos permutaveis. Por meio
do BNDESPAR o0 banco ja realizou esse tipo de captacdo com a compra de debéntures
indexadas ao IPCA. Porém, essa forma de captagdo em termos de volumes e custos é mais
restritiva do que as relacionadas com os fundos institucionais (GIAMBIAGI, RIECHE e
AMORIM, 2009).

Essa busca pela compreensdo de como funciona os mecanismos de captagédo e
empréstimos do BNDES visa mostrar que o dinheiro que sai do BNDES como empréstimo
para as concessionarias de rodovias ndo poderia ser usado pelo executivo federal como
inversGes em infraestruturas. HA um conjunto de normas constitucionais que limita essa
possivel pratica. O poder executivo administra os recursos oriundos da arrecadacdo de
impostos e taxas. Os recursos captados pelo BNDES via Tesouro Nacional também néo
podem ser considerados como dinheiro publico “empatado nas concessionarias”, uma vez
que ndo é uma via permanente de captacao de recursos pelo BNDES e tende a diminuir nos

proximos anos*®®,

Em relacéo as privatizacbes 0 BNDES teve participacdo importante na formulagéo
de plano estratégico. No discurso predominou a vinculacdo das empresas pds privatizadas

a corrida tecnolégica. Conforme afirma Garzon (2010),

Sob a justificativa da inovagéo tecnoldgica, propunha-se repassar o pleno
comando da economia nacional para o setor privado e transnacional. [...]
Ainda sob o governo Sarney, o BNDES, tendo a testa o empresario
Marcio Fortes, apresentou seu novo Plano Estratégico (1987-1990), que
ja incorporava os cenarios possiveis da “integragdo competitiva”. Aos
cem primeiros dias do mandato de Fernando Collor de Melo, em 26 de

107 “De um lado, do coeficiente crédito/PIB, e, de outro, da razdo entre o crédito do BNDES e o crédito total
da economia” (GIAMBIAGI, RIECHE ¢ AMORIM, 2009).

108 Debéntures “sdo valores mobilidrios representativos da divida de médio e longo prazo que asseguram a

seus detentores (debenturistas) direito de crédito contra a companhia emissora” (ANDIMA e ABRASCA,
2008, p. 2).

109 «“Temporariamente, na crise, ainda em 2008 e, conforme ja anunciado, também em 2009 e 2010, o
BNDES pdde contar com recursos expressivos do Tesouro Nacional. E dificil, porém, imaginar que o acesso
a essa janela continuara a se processar da mesma forma nos proximos anos. [...] na proxima década €, na
melhor das hipéteses, pouco provavel. E uma questdo em aberto o que poderéa ocorrer em fungio de eventuais
resisténcias fazendarias a repeticdo de novos empréstimos durante anos” (GIAMBIAGI, RIECHE e
AMORIM, 2009, p. 32).
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junho de 1990, foi langado o Programa Diretrizes Gerais da Politica
Econdmica e do Comércio Exterior, que elencava a desregulamentacdo, a
abertura comercial e as privatizacdes como ferramentas basicas para a
chamada reestruturagdo competitiva da economia brasileira (p. 74).

Nesta empreitada o BNDES exerceu um papel de banco de abordagem e
abalroamento, na definicdo e facilitacdo das privatizacdes da década de 1990, que foram
caracterizadas como de desnacionalizacdo e reconfiguracdo patrimonial das estruturas
produtivas por meio de subavaliacaoes, uso de “moedas podres” e uso indiscriminado de
financiamento publico (GARZON, 2010). No PND o BNDES, de acordo com Musacchio e
Lazzarini (2015),

[...] exerceu trés fungdes no processo de privatizagdo, de 1990 a 2003.
Primeiro, ecoando o relatério profético de Marcos Vianna, serviu como
agente operacional de transacOes de privatizagdo, envolvendo a venda de
blocos de controle de empresas estatais. Segundo, financiou os
compradores em algumas transacdes de privatizacdo. Terceiro, comprou
participacbes minoritarias em empresas privatizadas (e em Vérias
empresas listadas em Bolsas de Valores), por meio de sua holding, o
BNDESPAR (p. 121).

Nos dois mandatos de FHC (1995-2002) a politica que se realizou foi no sentido de
eliminar qualquer traco de autonomia nas politicas industrial e de comércio exterior. A
partir de 2003 o BNDES atuou contribuindo para dindmicas de concentracdo e
centralizacdo dos capitais postados no Brasil (GARZON, 2010). Garzon (2010) conclui
que o papel do BNDES nos Gltimos anos e no momento atual €,

A composicdo da diversidade produzida pelo desmonte neoliberal em
uma nova unidade, em patamar diferenciado no mercado global, e com
base regional ampliada, essa é a missdo especifica do BNDES. O Banco
nucleia a construcdo ativa dessa internacionalizacdo retardatéria, que se
d4d com a otimizacdo das especializagbes econdmicas regressivas,
iniciadas nos anos do desmonte (p. 75).

Em relacdo a trajetoria futura do BNDES, Garzon (2010) afirma que o ultimato foi
langado no inicio do primeiro mandato do governo Lula, baseada em dois caminhos
segundo os quais 0 banco deve ser extinto ou corporatizado. A corporatizagdo se refere a

antessala da privatizacdo, significa a transformacdo da empresa publica em empresa
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comercial em relacdo a funcionamento e gestdo (GARZON, 2010). Para agravar a situagao
ha& pressdo do congresso para a quebra do sigilo das operagdes de apoio financeiro do
BNDES. Esta acdo foi uma tentativa por meio da Medida Provisoria 661 de 2014, porém
por inconstitucionalidade foi vetada, somente uma Lei Complementar poderia ter validade
(CARDOSO, 2015).

Em suma, a analise da trajetéria do BNDES mostra que o banco foi um dos pilares
para o fortalecimento de empresas publicas e de varias empresas privadas. Curiosamente, e
infelizmente também contribuiu para o desmantelamento de parte do patriménio publico ao
participar ativamente do Programa de Desestatizacdo Nacional. Parece que o banco tinha
uma missdo, que era a de atuar na criacdo e fortalecimento das empresas publicas e da
infraestrutura, porém nos ultimos anos esta enfrentando problemas como, por exemplo, na
captacdo de recursos. O fato de ter diminuido a taxa de juros dos empréstimos que realiza
indica que as entradas de recursos futuros diminuirdo. O BNDES ndo pode contar com
repasses do Tesouro Nacional uma vez que ndo foi concebido para se sustentar com esta
fonte de recursos. As entradas de recursos via FAT ndo sdo muito confidveis para o0s
proximos anos. Assim, o futuro de um dos mais importantes bancos de investimento do

mundo é incerto.

3.8 Programa federal de concessdes de rodovias

O objetivo nesta secdo € analisar as concessdes de rodovias federais, elucidando
qual o panorama atual para que se possa compreender a dimensao desse processo no que se
refere as infraestruturas de transportes rodoviarios. E importante se atentar que a simples
apresentacdo de quilometragens de rodovias concedidas em determinado pais, unidades da
federacdo e provincias ndo revela muito sobre as consequéncias dessa pratica para a
circulacdo de mercadorias e pessoas. A compreensao dessas consequéncias vai muito além
do aparente. Para um inicio de aprofundamento pode-se investigar qual a porcentagem do
VDM, do recorte territorial analisado, paga tarifa de pedagio. O Estado de Séo Paulo tem
em torno de 6.580 quildmetros de rodovias pedagiadas (16,39% do total)'*° de um total de

36.601 quildbmetros de malha rodoviaria (DER-SP, 2015) e tem 70% dos veiculos que

110 Nessa porcentagem ndo estdo incluidas as rodovias federais concedidas cujos trechos estdo localizados no
Estado de Séo Paulo.
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transitam em rodovias estaduais como pagador de tarifa de pedagio, pelo fato de as

rodovias mais importantes e com o mais alto VDM serem concedidas.

O governo federal prevé a concesséo de 7.977 quilometros de rodovias em 9 lotes

com contratos para prazos de 30 anos. A totalidade dessa quilometragem ja esta concedida.

No quadro 7 é possivel visualizar com mais detalhes as rodovias da Terceira Etapa do

programa das Concessdes Rodoviarias Federais.

Quadro 7: Terceira Etapa do Programa de Concessdes de Rodovias Federais.

Rodovias Fase Unidade da Federagéo Extenséo (km)

BR - 40 Fase 1 DF - MG (Juiz de Fora) 936,8

BR - 116 Fase 1 BA (Divisa Alegre) - MG (Além Paraiba) 816,7

BR - 101 Fase 2 BA (Mucuri) - ES 475,9

BR - 101 Fase 3 BA (Mucuri - Feira de Santana) 772,3

BR - 262 Fase 3 ES - MG 376,9

BR - 153 Fase 3 GO-TO 751,9

BR - 050 Fase 3 GO - MG 425,8

BR - 163 Fase 3 MT 821,6

BR - 163/267/262 Fase 3 MS 1423,3

BR - 060/253/262 Fase 3 DF - GO - MG 1.176,50

Total 7.977,7

Fonte: ANTT, 2013.

A tabela 6 mostra todas as concessdes federais em funcionamento em 2015.

Tabela 6: concessionarias de rodovias federais em operagdo — 2015.

Concessionaria

Concessao

Extenséo (em km)

BR-116/RJ/SP, trecho Rio de

M@ DUITE Janeiro - Sdo Paulo A0z
Ponte Rio Niteroi BR 101/RJ — Trecho Rio — Niteroi 13,20
BR 040/MG/RJ - trecho Juiz de
Gl Fora/MG - Rio de Janeiro/RJ D
BR-116/RJ, trecho Além Paraiba
CRT - Teresépolis — Entroncamento c/ 142,50
a BR 040/RJ
BR 290/RS - Trecho Os6rio —
Concepa Porto Alegre/ Entroncamento BR 121,00
116/RS (Guaiba)
Ecosul BR 116/RS, 392/RS 457,30
Autopista Planalto Sul IR PRI — CUied — 412,70

Divisa SC/RS
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Concessionaria

Concessao

Extensdo (em km)

BR-116/376/PR e BR-101/SC —

Autopista Litoral Sul Trecho Curitiba — Palhoca 405,94
. L BR-116/SP/PR — Séao Paulo —
Autopista Régis Bittencourt Curitiba 401,60
. . BR-381/MG/SP - Belo Horizonte
Autopista Fernéo Dias - S0 Paulo 562,10
. : BR-101/RJ — Divisa RJ/ES —
Autopista Fluminerise Ponte Presidente Costa e Silva S0
. - BR-153/SP — Divisa MG/SP —
Rodovia Transbrasiliana Divisa SP/PR 321,60
BR-393/RJ — Divisa MG/RJ —
Rodovia do Aco Entroncamento BR-116 200,40
(DUTRA)
Via Bahia BR 116/324/BA e BA 526/528 680,60
BR 101/ES/BA - Entroncamento
ECO 101 BA-698 (acesso a Mucuri) - 475,90
Divisa ES/RJ
BR-050/GO/MG - Entroncamento
MGO Rodovias com a BR-040 (Cristalina/GO) - 436,60
Divisa MG/SP
BR-060/153/262/DF/GO/MG -
BR-060 e BR-153 (DF - Div.
Concebra MG/SP) e 1.176,50
BR-262 (BR-153/MG - BR-
381/MG)
BR-163/MT - BR-163 e MT-407
CRO do MS até o entroncamento com a 850,90
MT-220
BR-163/MS - Inicio na divisa
MS Vias com o estado do MT e término na 847,20
divisa com o PR
. BR-040/DF/GO/MG - Trecho
Via 040 Brasilia-DF - Juiz de Fora-MG 936,80
BR-153 - Trecho Anapolis/GO
Galvéao (BR-060) até Alianca do 624,80
Tocantins/TO (TO-070)
Total 9.969,74

Fonte: ANTT, ABCR, 2015.

Cabe salientar que as Ultimas concesses possuem trechos de grande extenséo e a

maioria das concessionarias que venceram os leildes desses lotes pertencem a grandes

grupos e conglomerados, como a Odebrecht TransPort, CCR, Triunfo e Invepar. O

aumento dos trechos (como exemplo, o citado maior trecho vencido pela Triunfo)

colocados em leildo e o fato de abrangerem mais de uma unidade da federacdo e a

obrigatoriedade de se efetuar a duplicacdo de no minimo 10% do total da quilometragem

concedida trouxe um problema nessas novas concessdes. Isso ocorreu em razdo de as

concessionarias vencedoras destes leildes realizarem a duplicacdo dos trechos mais faceis
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do ponto de vista da engenharia das rodovias, pelas condi¢Bes topograficas e mais distantes

dos grandes centros urbanos ou regiées metropolitanas.

Assim, no caso da rodovia BR-040 o trecho que foi duplicado € localizado em sua
totalidade no Estado de Goias, porém a Via 040 (concessionaria que pertence ao grupo
Invepar) iniciou a cobranga de pedagio em suas 11 pragas, no entanto, apenas uma destas
pracas esta localizada no Estado de Goiés e o restante no Estado de Minas Gerais. O
ocorrido gerou uma revolta dos usuarios do trecho localizado em Minas Gerais, a alegagéo
é que eles sdo obrigados a pagar por duplicacdo de trecho que eles nédo utilizam. Deputados
estaduais de Minas Gerais se mobilizaram para tentar resguardar os interesses dos Usuarios
do trecho mineiro da BR-040. Houve também indmeros problemas relacionados com a
localizacdo das pracas de pedagio no Estado de Minas Gerais, como por exemplo, uma
praca localizada em torno de dez quilémetros da cidade de Sete Lagoas no trecho entre esta
cidade e Belo Horizonte. Em outro exemplo, uma pracga instalada entre a cidade de
Barbacena e o distrito de Correia de Almeida obriga os moradores do distrito a
desembolsar R$ 4,60 na ida e 0 mesmo valor na volta (total de R$ 9,20) caso necessitem ir
para a cidade de Barbacena. A titulo de curiosidade o distrito de Correia de Almeida esta
localizado a 24 quilometros de Barbacena, possui em torno de 4 mil habitantes e

aproximadamente 50% dos moradores passam pela praca de pedagio diariamente.

O quadro 8 mostra um resumo de todas as concessbes de rodovias federais

realizadas desde a década de 1990 do século XX até essa segunda década do século XXI.

Quadro 8: Resumo das etapas de concessdes de rodovias federais no periodo 1994 —
2015.

Etapas Periodo Extensdo em km
12 Etapa de Concessfes 1994 — 1997 1.316,00
2% Etapa de Colr)lcessoes (FASE 2007 2.623,94
23 Etapa de Cclm?)cessoes (FASE 2009 680,60
3% Etapa de Colr)u:essoes (FASE 2014 1.753,50
3% Etapa de Cclm?)cessoes (FASE 2013 745,90
3% Etapa de C:)Ir:;:essoes (FASE 2014-2015 5.083.90
Sub-Total 12.203,84
a ~
3" Etapa de C??;:Ie)ssoes (FASEI Né&o contratadas (PIL lotes 1 e 2) -1964,60
Total 10.239,40

Fonte: ANTT, 2015.
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Novos trechos estdo em estudo para serem concedidos, entre os quais inclui um
trecho localizado no Estado do Para, lembrando que no territério dessa unidade da
federacdo ndo ha até o momento nenhuma rodovia concedida. O quadro 9 mostra esses

trechos em estudo.

Quadro 9: Trechos rodoviarios federais em estudo para serem concedidos.

Rodovia Trecho Extensdo em km
BR-364/060/MT/GO R°”d°”ép°"(‘°é(c'\)’;T) ~(CoHns 703,30
BR-364/GO/MG Jatai (GO) Loncamento BR 439,20
BR-476/153/282/480 Lapa (PR) — Chapecd (SC) 493,30
BR-163/230 (MT/PA) Sinop (MT) - E’F?:)O de Miritituba 990,00
Total 2.626,20

Fonte: PICCINELLI; MACHADO; LADA, 2015.

Esse formato de concessdo federal adotado no Brasil tera um limite, ou seja, ha
certo nimero de rodovias que interessam & iniciativa privada, pela rentabilidade previsivel,
mas h& muitos trechos que ndo interessam aos empresarios. Assim, ha muitas rodovias
importantes para a interligacdo de regides e varias cidades, como ligacdes entre as regides
Centro Oeste e Norte que ndo possuem VDM que justifique a concessdo dessas rodovias.
A rodovia BR 163 foi concedida, uma vez que interessou a iniciativa privada ao ser

colocada em leildo, mas caso como o desta rodovia tem sido raro.

Este limite que as concessfes poderdo atingir jA comeca a se tornar mais objetivo
em 2015. O governo federal depois de ter que refazer varias vezes parte dos contratos de
alguns lotes da terceira etapa (Fase IllI), como por exemplo, o lote constituido pelas
rodovias BR 060/153/262. Isto ocorreu em razdo do desinteresse da iniciativa privada
pelos lotes. O critério adotado para vencer o leildo nos contratos federais predominava o
oferecimento da menor tarifa. Porém, devido ao fato de que a maioria das rodovias que
ofereciam interesse a exploracdo por pedagios j& foram concedidas o governo langou um
novo pacote de concessdes em 2015 com mais vantagens para o setor privado. A diferenca

para 0s contratos anteriores elaborados nos governos do PT € que dessa vez esta embutido
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um valor a ser pago pela concessionaria ao Estado pela utilizagdo da infraestrutura ja
construida (TURINO, 2015).

Por meio dessa analise se verifica que o discurso que busca argumentar em favor
das privatizacdes e concessdes utiliza como um dos principais argumentos a burocratizacao
do Estado na demora para liberacdo de recursos, superfaturamento de obras etc. Pelo fato
de ndo ser possivel converter em concessdo, pode-se concluir que para os defensores
dessas politicas e que atacam o Estado, o aumento das desigualdades regionais geradas €
compreendido como inevitavel. Uma vez que, nas regides onde ha rodovias concedidas o
“desenvolvimento” ¢ mais vidvel, porém nas que ndo tem, com a precaria administracao
das infraestruturas havera defasagens ao longo do tempo o que acarretara em aumento das
desigualdades regionais. A avaliagdo do valor a ser cobrado nos pedagios mostra que ha
um limite em que as regides que possuem rodovias concedidas tém para serem viaveis a
atividade produtiva. O Estado de Sdo Paulo e do Parana cobram valores muito elevados
nos pedagios regidos por contratos estaduais. De acordo com Considera e Guanziroli
(2006),

No que se refere ainda a diferenciagdo um elemento adicional deve ser
pesado. Ainda que usuarios possam suportar tarifas mais elevadas, havera
necessidade de se lidar com a comparacao inter-regional das tarifas de
uso de rodovias. Este fator pode inclusive afetar processos de
desenvolvimento de determinadas regides e deslocamentos inter-
regionais da producdo de bens e, portanto, ndo deve ser desconsiderado
(p. 8) (grifo nosso).

Desta forma, € possivel perceber que as concessdes ndo se resumem a apenas uma
praca de pedagio em uma rodovia com a respectiva cobranca para a utilizagdo, mas muitas
outras consequéncias, como por exemplo, o atendimento de interesses corporativos ao se
melhorar infraestruturas em determinadas areas para melhorar a espoliacdo das riquezas do

pais ou a producgdo agropecudria para exportacao (principalmente commodities).

Os programas setoriais dos governos federal e estaduais priorizam na melhoria das
infraestruturas de transportes as redes que servem para escoamento da producdo, como sao
0s casos da producédo de graos e de carne do Centro Oeste, partes do Norte e do Nordeste,
bem como as ja mais eficientes rodovias do Sudeste e Sul. As regides onde estdo
localizados estes trechos rodoviarios sdo muita atrativas a iniciativa privada uma vez que

apresentam grande fluxo de caminhdes que pagam por eixo. Portanto, ao se manifestar
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favoravel as concessdes, de certa forma, significa conivéncia com aumento de disparidades

regionais e ao atendimento a interesses corporativos.

3.9 Impactos das Concessdes Rodoviérias e andlise das condic¢Bes rodoviarias nas
unidades federativas

Uma hipotese que orienta essa investigacdo é a de que ha dinamizacdo econdémica
em razdo de dotacdo de areas com redes de transporte com capacidade de fluidez e que
possua nés que facilitem as interacGes espaciais e a circulagdo. Para isso utilizando-se
como um dos recursos a concessdo de rodovias. As rodovias concedidas e, portanto, com
melhores condi¢bes de circulacdo exercem um papel desestabilizador na rede de
transportes, esse papel desestabilizador se refere ao aumento das diferencas regionais, uma
vez que com melhores infraestruturas uma regido passa a se diferenciar ainda mais das que
ndo possuem suas principais rodovias em boas condic¢des de circulagdo e com pista dupla
(88% das rodovias com pista dupla no Brasil estdo concedidas). Assim, com o0 aumento das
concessdes de rodovias o controle das infraestruturas é transferido para a inciativa privada,
isto provoca aprofundamento do desenvolvimento desigual e da concentracdo regional.
Pois, o Estado ndo tem mais o controle direto de determinadas atividades em raz&o do

aumento das privatizacdes e concessdes!?.

Na Inglaterra, no periodo thatcheriano®?, houve o processo de privatizacbes mais
acentuado ja ocorrido naquele pais. Apesar de ser uma economia forte ocorreram
consequéncias negativas. Assim, “com a privatizacdo os servigos publicos passaram a
pautar-se pela rentabilidade e pela l6gica dos monopolios privados, reduzindo suas ofertas
de servigcos sociais ndo rentaveis” (RIBEIRO, 1998, p. 102). Conforme ja apontado
anteriormente no caso das rodovias, a Inglaterra manteve como um setor pouco
direcionado ao mercado. Conforme informacdes de Fayard (2005) o Reino Unido possuia

até a publicacdo do texto 580 quilémetros concedidos, porém o Reino Unido incluiu a

111 “As condigdes gerais ruins das rodovias brasileiras reduzem a seguranga de quem circula por elas, além de
aumentar o consumo de combustivel e o tempo de viagem, além do custo de manutengdo dos veiculos, de
lubrificantes, de pneus e de freios. Nas vias onde o pavimento é considerado péssimo, 0 aumento chega a
91,5%. Em rodovias ruins, o aumento é de 65,6%; em regulares 41,0%. Nas rodovias com pavimento bom, o
incremento foi calculado de 18,8%. Quando o pavimento é considerado 6timo, ndo ha aumento do custo
operacional” (CNT, 2015, p. 6).

112 periodo em que a Inglaterra foi governada por Margaret Thatcher (1979-1990).
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Escocia, a Inglaterra, a Irlanda do Norte e o Pais de Gales. Albalate (2014) também lista 42
quildometros concedidos no Reino Unido e coloca como observagdo que o0 restante se

referem a pedagios sombra, ou shadow toll.

As infraestruturas de transportes sdo, sem duvida, instrumentos indispensaveis para
a utilizacdo e exploracdo do territério. Ndo € possivel pensar em uma sociedade sem
deslocamentos e sem trocas (BERION et al., 2007). A relagdo entre as infraestruturas de
transportes e a producdo (stricto sensu) é cada vez mais valorizada principalmente em
razdo de processos de producdo descentralizados, como € o caso da disjuncéo produtiva
(FISCHER, 2008).

Ha diversas consequéncias decorrentes de “prioridade” de dotacdo de melhores
infraestruturas de transportes em eixos ou areas que ja possuem densidade de
infraestruturas. Como prejuizos coletivos oriundos das infraestruturas, hé a desvalorizacao
dos espacos intermediérios em razdo da valorizacdo do eixo de maiores possibilidades de
desempenho, assim ocorre tensdo entre a cooperacdo e a competicdo territorial, conforme
destaca Bérion et al. (2007),

D’autre part, plusieurs problématiques se trouvent revisitées : la question des
échelles et de la complexité des systémes territoriaux ; celle de 1’avantage
collectif, de I’intérét public face a la montée des tentations “nimbystes ”; celle de
la dévalorisation des espaces intermédiaires, délaissés par les axes a haute

performance; celle des tensions entre coopérations et concurrences territoriales
(BERION, 2007)3,

Para Bérion et al. (2007) a acessibilidade as infraestruturas é vista como condicao
inicial para o desenvolvimento de grande numero de agentes econdmicos e politicos,
porém, alerta que ha confusdo entre “acessibilidade” ¢ “atratividade”. Os autores também
fazem consideracOes sobre as possibilidades de retorno econémico, ou seja, da exploragédo
das infraestruturas, sobre o fato de que a inversdo deve ser justificada e em geral esse

calculo considera os ganhos econdmicos como sendo um dos determinantes.

Com a visdo de mercado cada vez mais presente na sociedade contemporanea o

Estado é muitas vezes compreendido como empresa, assim, 0s investimentos estatais em

113 Por outro lado, varias questdes sdo revisitadas: a questdo das escalas e da complexidade dos sistemas
territoriais, do beneficio coletivo, do interesse publico face ao aumento das tentagcGes "nimbystes"”; que a
desvalorizagdo dos espacos intermediarios, abandonados pelo eixo de alto desempenho; a tensdo entre a
cooperacao e a competicao territorial (traducao livre).
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infraestruturas tendem a seguir a logica de mercado, confirmando a afirmacao de Bérion et
al. (2007).

Os sistemas de transportes sdo imprescindiveis para que a producao (stricto sensu)
no modo capitalista de producdo ocorra de forma mais acelerada e, assim a acumulacéo de
capital se processa mais rapidamente. A relacdo entre sistemas de transportes e
infraestruturas de transportes com a producdo tem como uma de suas consequéncias
transformacfes e mudancas territoriais e espaciais. Dependendo da importancia de uma
infraestrutura ela pode provocar reordenamento territorial, alterar os valores atribuidos as

localidades. De acordo com Bellet; Casellas e Alonso (2010),

Las infraestructuras y sus efectos sobre el desarrollo sélo se materializan
bajo determinadas condiciones, que dependen tanto de las caracteristicas
del propio territorio, como de un conjunto de aspectos socioeconémicos,
donde las ventajas o desventajas comparativas creadas juegan un papel
importante. Las infraestructuras transforman el territorio y sus
potenciales; pero son los agentes sociales con capacidad de incidir sobre
ese territorio los que, a la vista de las oportunidades, toman la decision de
intervenir o no en él (p. 155).

A transformacdo ndo ocorre simplesmente com a construcdo de uma infraestrutura
no territério, mas depende da acao, conforme Santos (2008), e essa acdo parte dos agentes,
sejam locais, regionais ou mundiais. Ha que se mobilizar para que a conjuncdo entre a
infraestrutura, as mudancas espaciais e o aproveitamento da “imagem” adquirida pelo lugar
possam gerar consequéncias significativas. Para Bellet (2013''*) as infraestruturas
presentes no espaco ou as que sdo modificadas por normas (de circulacdo ou de gestdo)
podem-se dividir em duas formas de consequéncias: diretas e indiretas. As consequéncias
diretas podem ser elencadas em dois eixos: as que interferem na mobilidade (aumenta as
possibilidades de mobilidade/circulacdo); e as que se referem aos efeitos ligados
diretamente a construcdo ou expansdo (como exemplo a duplica¢do de uma rodovia) como

a geragéo de mao-de-obra.

Os efeitos indiretos sdo varios e muito mais dificeis de identificar, requerem mais
atencdo aos procedimentos metodologicos a serem empregados. Os principais sao
socioeconbmicos, dinamicas sociais, territoriais, imagéticos (atraem olhares para a
localidade como potencialidade de dinamismo e modernidade). As infraestruturas de

transportes para contribuirem com a dinamizagdo regional necessitam que haja uma

114 Essas informagGes foram obtidas em reunido com a professora Carmen Bellet durante o estagio realizado
na Espanha no periodo compreendido entre primeiro de setembro de 2013 e 28 fevereiro de 2014.
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consonancia entre as intencionalidades dos agentes produtivos com o Estado. Assim, elas
sdo imprescindiveis para promover o desenvolvimento e possibilitar a circulacdo e as
interacdes espaciais. Construi-las sem oferecer outras condi¢des de desenvolvimento nédo é
suficiente, como por exemplo a transamazonica, que foi construida mas nem pavimentacao

recebeu em sua totalidade (que, na verdade, foi positivo para a biodiversidade amazoénica).

A concorréncia entre autopistas, autovias e rodovias com os outros modais, com as
concessdes tendem a favorecer o aumento da preferéncia por determinados usuarios das
infraestruturas de transportes para circulacdo de mercadorias por essas rodovias de melhor
fluidez. Principalmente os agentes econdémicos que participam de mercados mais
competitivos, ou seja, da mundializacdo. No Libro Blanco (UNIAO EUROPEIA, 2001)

elaborado pela Unido Europeia ha uma afirmacéo nesse sentido,

Las posibles indemnizaciones de demora no permiten compensar los
perjuicios reales sufridos por los clientes, sobre todo si se trata de parar
varias horas una cadena de produccion o de sustituir a Gltima hora el
transporte ferroviario deficiente por transportes especiales en aviones o
camiones. Para este tipo de productos de alto valor afiadido, la fiabilidad
del servicio es lo Unico que permite conquistar la confianza de los
clientes (UNIAO EUROPEIA, 2001, p. 37).

Porém, ao se comparar a realidade brasileira com a da Espanha, por exemplo, ha
que se considerarem suas diferentes caracteristicas. O Brasil € um pais em que a
organizacdo produtiva, com exce¢do da atividade petrolifera e mineral, é mais de 90%
realizada para seus deslocamentos por meio do modal rodoviario. A producao industrial no
Estado de Sdo Paulo, por exemplo, estd espacialmente localizada de acordo com as
melhores possibilidades de acessibilidade as rodovias e, também, embora em menor
proporcdo aos locais que oferecem acesso rapido aos sistemas de telecomunicacdes, ou
seja, a internet. Em segundo lugar o Brasil possui atividade industrial consideravel,
principalmente na Regido Concentrada (SANTOS e SILVEIRA, 2003), assim, a relacdo
entre melhorias de infraestruturas de rodovias e localiza¢do, dinamizacao industrial € mais

acentuada do que na Espanha.

Em suma, os efeitos indiretos destacados por Bellet (2013), no caso do Brasil, séo
mais provaveis do que na Espanha por dois motivos principais, a atividade industrial no
Brasil é mais expressiva do que na Espanha (21% do PIB em 2009) e a dependéncia dessa
atividade do transporte rodoviario € muito mais forte no Brasil (Segundo o IBGE em 2014

o setor industrial era 24,8% do PIB brasileiro). Além disso, no Brasil had muita diferenca de
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qualidade rodoviaria, conforme mostram as pesquisas realizadas anualmente pela

Confederacdo Nacional do Transporte (CNT) nas unidades da federacdo em que ndo ha

muitos trechos com cobranca de pedagio, como exemplo, Minas Gerais, Bahia, Goiés,

Pernambuco e Ceara, ha uma porcentagem consideravel de rodovias com condi¢des de

circulacdo e sinalizacdo ruins ou regulares, além de poucos trechos com pista dupla.

A tabela 7 mostra as condic¢des rodoviarias conforme a pesquisa anual da CNT com

informacdes da pesquisa realizada em 2013.

Tabela 7: Brasil: unidades da federacao, qualidade rodoviaria, CNT, 2013.

Unidades da federacéo

Qualidade rodoviaria em %

Otimo ou bom Regular, péssimo ou ruim
Espirito Santo 36,8 63,2
Minas Gerais 31,8 68,2
Rio de Janeiro 65 35
Sé&o Paulo 82,2 17,8
Parana 62,8 37,2
Rio Grande do Sul 48,9 51,1
Santa Catarina 55,3 44,7
Alagoas 47,1 52,9
Bahia 25,8 74,2
Cearéa 11,6 88,4
Maranhéo 15,2 84,8
Paraiba 37,9 62,1
Pernambuco 26,7 73,3
Piaui 25,3 74,7
Rio Grande do Norte 42,4 57,6
Sergipe 42,5 57,5
Acre 0 100
Amapé 17,5 82,5
Amazonas 10,4 89,6
Para 5,2 94,8
Rond6nia 15,9 84,1
Roraima 22,6 77,4
Tocantins 17,9 82,1
Goias 27,6 72,4
Mato Grosso 13,1 86,9
Mato Grosso do Sul 31,2 68,8
Distrito Federal 51,6 48,4

Fonte: CNT, 2014.
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O Acre é a unidade da federacdo com as piores condigdes de infraestrutura
rodoviaria ndo tendo nenhum quildmetro de rodovia em condic¢es 6timas ou boas (CNT,
2013). Na pesquisa de 2015 apresentou uma melhora com 8,3% de rodovias em estado
6timo ou bom, as rodovias sob gestao estadual continuam sem nenhum trecho em 6timo ou

bom estado de conservagao geral.

Os estados que possuem mais trechos em concessdo Sd0 0S que apresentam
rodovias com boas ou Otimas condi¢Bes. Porém, nessa investigacdo busca-se desmistificar

que a qualidade rodoviaria € fruto apenas de eficiéncia das concessionarias.

Por vérios motivos, primeiro, a maioria dos trechos concedidos sdo 0s que ja
estavam em condi¢des melhores se comparados com os que ndo sdo colocados em leildo.
Segundo, porque o Estado realiza investimentos massivos nas rodovias, recuperando o
pavimento antes de oferecer os lotes para concessdo para que sejam mais atrativos. Nao
esta se afirmando que a maioria das concessionarias ndo cumprem 0s contratos ou que ndo
tem eficiéncia administrativa, mas que o mérito delas provém de uma participacdo do
Estado no processo que ndo € evidenciada. A figura 2 mostra como funciona o processo de

construcdo de infraestruturas e a posterior concessao a iniciativa privada.

Figura 2: Esquema de construcdo de rodovias e de posterior concessdo a iniciativa
privada.

Impostas/6nus
Consfrugéo

Receita
pedagio

Conservacao

Lucros

Setor Privado

Fonte: elaborado pelo autor.
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No relatério apresentado pela Assembleia Legislativa do Rio Grande do Sul & CPI
dos pedagios do Estado, ndo sdo todas as concessiondrias que apresentam eficiéncia
administrativa. O relator conclui que as concessionarias ndo apresentaram eficiéncia
administrativa além de dificultarem o processo ao ocuparem muito o ministério pablico
com processos em que ou eram acusadas de falhas ou acusam o Estado (SOSSELA, 2012).
Essa ndo eficiéncia administrativa se refere ao fato de as concessionarias ao nao
respeitarem todas as normas dos contratos obrigam o Estado a buscar o cumprimento das
normas acionando o ministério publico. Assim, apesar de as rodovias terem 6timas ou boas
condigdes de circulagdo, podemos concluir que essa falta de eficiéncia se refere a outras
clausulas dos contratos, como por exemplo, a construcdo de terceiras faixas e obras de arte

(viadutos, passarelas etc.) e os atendimentos medicos e mecanicos.

Em relacdo a justica no Brasil Milton Santos (2007) apresenta um resumo de como

funciona. De acordo com Santos (2007),

O aparelho judicial brasileiro — assim como as instancias preparatorias
dos processos, por exemplo, a policia - ndo esta estruturado para a
protecdo dos direitos expressos em lei, sobretudo para a protecdo dos
pobres. Além dos intrincados labirintos que os processos judicias devem
percorrer lentamente, as chamadas custas desses mesmos processos
desanimam até mesmo os que dispdem de alguns recursos financeiros.
Para os pobres, a justica € mais barreira intransponivel que uma porta
aberta. As manifestagdes de desalento e descrenca quando uma ofensa ao
direito é constatada sdo muitas mais numerosas que as palavras ou gestos
de confianga, ou, ao menos, respeito, pelo aparelho judicial policial (p.
90).

Assim, conforme expresso no relatério da Assembleia Legislativa do Rio Grande
do Sul e a andlise de Santos (2007) constata-se que a possibilidade de situacbes que ferem

0s interesses publicos cometidas pelas concessionarias pode perdurar por longo tempo.

As figuras 3, 4, 5 e 6 mostram a qualidade ou a falta de qualidade rodoviaria por
macrorregido e por unidade da federacdo. Uma analise detalhada mostra que a chamada
Regido Concentrada definida por Milton Santos e Ana Clara Torres Ribeiro (SANTOS e
SILVEIRA, 2003) apresenta melhores condigdes rodoviarias, com excecdo dos Estados de
Minas Gerais e Espirito Santo que possuem condicdes piores que algumas unidades da
federacdo do Nordeste. Porém, em uma comparagdo por macrorregides, a regido

concentrada possui melhores condigdes circulacionais do que as outras regides.
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Em razdo também de possuir melhores condi¢Bes técnicas essa regido também
apresenta maior dindmica industrial que as outras regibes. Embora, com o PAC tenha
aumentado as condicGes técnicas e infraestruturais em outras regides, como a Nordeste, por
exemplo, com as viagens de campo para essa regido pode-se constatar que houve
significativos investimentos contribuindo para a diminuicdo das desigualdades em

infraestrutura em relac&o as regides Sul e Sudeste ou & Regido Concentrada.

Figura 3: Brasil: regido Sudeste: unidades da federacdo, qualidade rodoviaria CNT,
2013.
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Figura 4: Brasil: regido Nordeste: unidades da federacdo, qualidade rodoviaria CNT,
2013.
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Figura 5: Brasil: regido Sul: unidades da federacéo, qualidade rodoviaria CNT, 2013.
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Figura 6: Brasil: regido Norte: unidades da federacdo, qualidade rodoviaria CNT,
2013.
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Conforme mostram os graficos nas figuras 3, 4, 5 e 6, a regido Sul possui em média
as rodovias com melhores resultados. Na regido Sudeste se destacam os Estados de S&o
Paulo e do Rio de Janeiro. Assim, é possivel fazer uma relacdo entre transporte rodoviario
e atividades produtivas. A atividade produtiva industrial principalmente as empresas que

sdo mais competitivas na escala mundial tem preferéncia por melhores condi¢fes de
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circulagdo. Em um periodo marcado pelo imperativo da fluidez, se localizar em areas mais
fluidas é imprescindivel.

Ha um mito que interessa ser discutido e reavaliado, trata-se de afirmacdes de que o
Brasil € um pais que privilegia 0 modal rodoviario. Essa afirmacdo é geral e se nédo
desdobrada oculta um equivoco. O modal rodoviario em comparacdo com 0S outros
modais € 0 que recebe mais recursos, porém mesmo assim € um modal que necessita de
muito mais investimento para ser considerado bom ou 6timo, ou “privilegiado”. A pesquisa
da CNT (2014) para o ano de 2013 mostra que ha necessidade de grande montante de
investimentos no modal rodoviério incluindo a pavimentacdo de muitos trechos. O Brasil
possui 1.713.885 quilémetros de rodovias, dos quais apenas 202.589 s&o pavimentados
(11,8%). Desses 11,8% que sdo pavimentados apenas 26,7% estavam com qualidade 6tima
ou boa e do total de rodovias pesquisadas 40,5% ndo possuem acostamento (CNT, 2014).
Por meio de analise desses resultados ndo € possivel afirmar que o modal rodoviario seja

privilegiado. O modal s6 é privilegiado se comparado com os demais modais.

Um outro fator que pode ser relacionado com a localizacao da atividade industrial é
0 custo operacional representado pelas rodovias!*®. O custo operacional médio do Brasil é

de 25%. No gréfico da figura 7 é possivel ver esse custo por Regido.

Figura 7: Brasil: custo operacional das rodovias, 2013.
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Fonte: CNT, 2014.

115 «“Rodovias deficientes aumentam o custo de manutencio dos veiculos, além do consumo de combustivel,
lubrificantes, pneus e freios” (CNT, 2014).
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As regides Sudeste e Sul, com o custo Brasil mais baixo ndo por acaso, sdo as mais
industrializadas. Apesar disso, ndo se deve dar énfase no ordenamento territorial como
ideal norteador e uma preocupacdo em satisfazer as necessidades do setor empresarial, ou
seja, corporativas. Ha que se priorizar também a acessibilidade da populacdo a servigos
basicos como hospitais com maior numero de especialidades médicas, escolas,
universidades e faculdades, postos de saude, centros de comércio etc. Geralmente 0s
servigos mais especializados se localizam em cidades médias e nas regides metropolitanas,
assim melhorar a acessibilidade das cidades pequenas as cidades medias, as capitais e as
regides metropolitanas é de suma importancia para a cidadania. H4 casos que ligacOes
entre capitais estaduais da regido Norte possuem péssimas condi¢BGes rodoviarias, porém

enfrentam lentidao na resolucéo dos problemas, conforme mostra Paiva (2016),

Cansados de esperar pela recuperagdo da rodovia BR-319, que liga
Manaus, no Amazonas, a Porto Velho, em Rondbdnia, moradores da
regido resolveram fazer um mutirdo para melhorar as condi¢des da
estrada. Por conta propria, estdo promovendo pequenos reparos para
facilitar o trafego™®.

Ainda sobre a eficiéncia do setor privado é valido analisar um relatério do Tribunal
de Contas da Unido (TCU) sobre a fiscalizacdo das concessdes de rodovias federais que é
atribuida ao TCU. De acordo com o TCU a fiscalizagdo da primeira etapa do Programa de
Concessdes de Rodovias Federais (Procofe) ocorreu durante a execucdo contratual por
meio de auditorias operacionais e tinha o objetivo de verificar a pertinéncia dos valores das

tarifas cobradas e dos ajustes cobrados nos planos de investimento (TCU, 2015).

Na segunda etapa a fiscalizagdo do TCU “ocorreu na fase de outorga das
concessdes nos termos da Instrucdo Normativa TCU n° 46/2004, referente a analise dos
estudos de viabilidade técnica, econdémico-financeira e ambiental (EVTE)”. As conclusdes

do TCU foram as seguintes:

e Abordagem incompleta quanto a obrigatoriedade de recuperacao
e de protecdo do meio ambiente afetado pelas rodovias durante a
execucdo contratual,

e Inexatiddo quanto ao nivel de servico requerido, tais como
definichio dos critérios, parametros, procedimentos e
padronizacgdes;

116 No ano de 2014 o DNIT iniciou obras de melhorias na rodovia, porém foram embargadas pelo IBAMA
em razdo de irregularidades e graves danos ambientais.
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e Falta de acompanhamento de valores e quantitativos orcados de
novos investimentos, o que poderia majorar a tarifa cobrada dos
usuarios;

e Cobranga indevida do Imposto sobre Servicos de Qualquer
Natureza (ISSQN) sem previsao legal, 0 que majorou as tarifas
de pedagio até o ano de 1999, correspondente a 5% sobre a
receita bruta de pedagio;

e Alocacdo de investimentos ndo previstos originalmente no fluxo
de caixa e que ndo se traduziam em beneficios diretos para os
usudrios da rodovia (TCU, 2015).

Conforme se pode verificar hd problemas com os contratos tanto por parte do
Estado ao cobrar indevidamente o ISSQN e das concessionarias pelo fato de haver falta de
acompanhamento de valores e quantitativos or¢ados de novos investimentos que podem
aumentar as tarifas cobradas dos usuarios. Em suma, as concessGes funcionam com
problemas, assim, criticar o Estado com a justificativa de ser muito burocréatico e apontar a
concessao de infraestruturas e servi¢os publicos como panaceia que elimina os problemas
ndo é uma atitude coerente. Por dois motivos, 0 primeiro é expresso na seguinte questao:
quando as concessdes atingirem o limite quais serdo as alternativas? Segundo porque o
Estado em muitos casos demonstrou falta de amadurecimento para lidar com novos
desafios, como por exemplo, regular essa nova modalidade de gestdo de infraestruturas e

de servicos publicos.

3.10 Concessoes de rodovias no Brasil: o programa federal

Conforme ja mencionado, a primeira concessdo rodoviaria no Brasil ocorreu nos
Estados de Sdo Paulo e do Rio de Janeiro, porém em uma rodovia federal, a BR 116
(rodovia Presidente Dutra). Apds esta primeira concessao, posteriormente, ainda na década
de 1990 no auge das privatizacbes e concessdes que estavam ocorrendo no Brasil,
orquestradas pelo governo FHC, foram concedidas rodovias em varias unidades da

federacdo, as quais sdo Rio Grande do Sul, Parana, Rio de Janeiro e Minas Gerais.

No ano de 2014 havia rodovias concedidas em 9 estados (unidades federativas), as
quais sdo: Sdo Paulo, Rio Grande do Sul, Parana, Rio de Janeiro, Minas Gerais, Santa
Catarina, Bahia, Espirito Santo e Pernambuco. A partir de 2014 esse nimero de estados se

ampliou, uma vez que estados como Goias, Tocantins, Mato Grosso do Sul, Mato Grosso e
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o Distrito Federal também passaram a ter rodovias concedidas, com o inicio da vigéncia

dos contratos dos leil6es dos lotes da Terceira Etapa do Programa de Rodovias Federais.

Na década de 1990 conforme reflexdes de Petras (1999) e Harvey (2013) o Brasil
seguiu uma tendéncia mundial de influéncia neoliberal, e assim, inicia seu programa de
concessdes de rodovias federais no ano de 1995 no governo do entdo presidente
Fernando Henrique Cardoso. De 1995 em diante houve a proliferacdo de pragas de pedagio
pelo Brasil, que “brotaram como cogumelos” como disse Biondi (2003). Posteriormente as
primeiras concessfes federais houve a criacdo de programas estaduais de concessoes
rodoviarias em varios estados, como S&o Paulo, Parana, Rio Grande do Sul e Rio de

Janeiro.

O mapa 2 mostra a malha viaria que passou por intervencgdes visando ampliacéo da
capacidade e qualidade de trafego. O mapa 3 mostra as unidades da federacdo com
rodovias incluidas no edital do PIL - 2015. No mapa 4 ¢ possivel visualizar as unidades da
federacdo que possuem concessdes de rodovias e as que possuem programas estaduais de

concessao.

As concessdes federais ocorreram em trés etapas que serdo apresentadas
valorizando algumas informacGes como extensdo, duracdo dos prazos dos contratos e 0s
trechos. Atualmente o programa federal de concessdes rodoviarias abrange 11.191,1
quildmetros. Estas concessdes foram feitas pelo Ministério dos Transportes e pela ANTT
ha também delegacdes para por meio de amparo na Lei n°® 9.277/96 (ANTT, 2015). Foram
iniciadas no ano de 1995, quando ocorreu a primeira assinatura de contrato do programa de
concessoes federal e a cobranca de pedagio pela concessionaria se iniciou em 1996. Trata-
se da rodovia Presidente Dutra BR 116. A tabela 8 mostra as concessGes da primeira

etapa.

17 A assinatura do primeiro contrato de concessdo de uma rodovia federal ocorreu em fevereiro de 1996.
Esse contrato foi assinado com a concessionaria Nova Dutra.
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Mapa 2: Brasil: Malha rodoviaria: ampliacdo de
rincipais portos, 2014.

capacidade — destaque para 0s

LEGENDA
RODOVIAS

Concessdo 1 Etapa (1.500 km) + Estaduais

PAC - Duplicagéo e pavimentagdo
PIL - Concessdo com duplicagéo (7.000 km)

Chamamento Publico

Rede Estruturante

-------------------- Sem pavimentagio
Escala gréfica
240 km
== ==

e
¥

\A “i&%:‘;} ESPIRITO SANTO

P Itajai/Navegantes

Rio Grande

PAC - Concessdes 2 Etapa + Fase II da 3 Etapa (3.800 km)

N

Vitdria

',
/A-J»

Paranagua
S. F. do Sul

Fonte: ANTT, 2015.

Elaboragéao: Cassio Antunes de Oliveira.
Organizagao: Cassio Antunes de Oliveira.
Orientagao: Prof. Dr. Eliseu Savério Sposito.

Fonte: ANTT, 2014.
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Mapa 3: Brasil: unidades da federacdo com rodovias federais incluidas nos editais do
PIL.
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Fonte: ANTT, 2015.

Elaboragdo: Cassio Antunes de Oliveira.
Organizagao: Cassio Antunes de Oliveira.
Orientagao: Prof. Dr. Eliseu Savério Sposito.

De acordo com informacBes da ANTT (2015) as concessdes federais se resumem

da seguinte forma,

A ANTT administra atualmente 21 concessdes de rodovias, totalizando
9.969,6 km, sendo cinco concessdes contratadas pelo Ministério dos
Transportes, entre 1994 e 1997, uma pelo Governo do Estado do Rio
Grande do Sul, em 1998, com posterior Convénio de Delegacdo das
Rodovias denunciado e o contrato sub-rogado a Unido em 2000, oito
concessOes referentes a segunda etapa - fases | (2008) e Il (2009), uma
concessdo referente a terceira etapa — fase Il (2013) e, por fim, seis
concessdes que sdo partes integrantes do Programa de Investimentos em
Logistica, pertencente a terceira etapa — fase 111 (2013 e 2014).

Na primeira etapa foram concedidos 1.315,9 quilémetros, na segunda 3.281,4 e na

terceira 5.540,6. Os lotes da primeira etapa foram concedidos entre 1995 e 1998 no

governo de Fernando Henrique Cardoso.
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Tabela 8: Brasil: lotes da primeira etapa de concessdes de rodovias (1995 - 1998).

Duracd
Ano de x
. e odo Extensao
Rodovias Trecho inicio da
x contrato | (km)
concessao
(anos)

BR-116/RJ/SP . . ~
(NOVADUTRA) Rio de Janeiro — Sao Paulo 1995 25 402

BR-101/RJ (PONTE) Ponte Rio-Niter6i 1995 20 13,2
BR-040/MG/RJ . . .
(CONCER) Rio de Janeiro — Juiz de Fora 1995 25 179,9

Rio de janeiro — Teresopolis —

BR-116/RJ (CRT) Além Paraiba 1996 25 1425

BR-290/RS (CONCEPA) Osoério — Porto Alegre 1997 20 121

BR-116/293/392/RS ,
(ECOSUL) Po6lo de Pelotas 1998 28 623,8
Total 06 TRECHOS 1.482,40

Fonte: ANTT, 2014.

A duragdo dos prazos dos contratos desses lotes varia entre 20 e 28 anos de
duracdo, no caso do contrato da Ponte Rio Niterdi o prazo € de 20 anos, venceu, portanto,
em 2015. Em junho de 20158 a concessionaria Ecoponte pertencente ao conglomerado
Ecorodovias venceu o leildo de concessdo da ponte Rio Niterdi, o VDM da ponte é de 150
mil veiculos. A segunda etapa € composta por sete trechos e foi dividida em duas fases, 0s
lotes da Fase | foram concedidos em 2008. Ver tabela 9. A Fase Il é composta por um
unico lote com extensdo total de 680,60 quilémetros. A tabela 10 mostra os lotes da

segunda etapa Fase | e a tabela 11 apresenta informac0es sobre a Fase II.

Tabela 9: Brasil: lotes da segunda etapa de concessdes de rodovias — Fase | (2008 -
2009).

Rodovias Trecho Data de Duracéo Extensao
inicio da do (km)
concessdo contrato
(anos)
BR-116/PR/SC Curitiba - Divisa SC/RS 2008 25 412,7
(PLANALTO SUL)
BR-376/PR - BR-101/SC (LITORAL Curitiba - Florianépolis 2009 25 382,33
SUL)
BR-116/SP/PR (REGIS Séo Paulo - Curitiba 2008 25 401,6
BITTENCOURT)

118 para exemplificar as diferencas entre contratos elaborados nos governos do PT comparado aos realizados
nos governos do PSDB o exemplo da concesséo da ponte Rio-Niter6i ilustra por meio do valor cobrado aos
usudrios. O valor cobrado no final da vigéncia do primeiro contrato era de R$ 5,20, com o inicio da vigéncia
do novo contrato o valor foi reduzido para R$ 3,70 (diferenca de R$ 1,50). Este novo contrato tera duragao de
30 anos, vencera, portanto, no ano de 2045.
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BR-381/MG/SP (FERNAO DIAS) Belo Horizonte - Sdo Paulo 2008 25 562,1
BR-393/RJ (RODOVIA DO ACO) Divisa MG/RJ - Entroncamento 2009 25 200,4
com a Via Dutra
BR-101/RJ (FLUMINENSE) Ponte Rio-Niter6i - Divisa RJ/ES 2009 25 320,1
BR-153/SP (TRANSBRASILIANA) Divisa MG/SP - Divisa SP/PR 2008 25 3216
TOTAL 07 TRECHOS 2.600,80

Fonte: ANTT, 2014.

Mapa 4: Brasil: unidades da federacdo com rodovias estaduais e federais concedidas,

com rodovias federais concedidas e com apenas rodovias estaduais concedidas.
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Fonte: ABCR, 2014.

Elaboragao: Cassio Antunes de Oliveira.
Organizagdo: Cassio Antunes de Oliveira.
Orientagao: Prof. Dr. Eliseu Savério Sposito.

Nessa segunda etapa de concessdes federais um diferencial em relacdo a etapa

anterior é em relacdo aos valores por quildmetro rodado, que sdo menores. A tabela 10

mostra a segunda fase da segunda etapa de concessdes federais, fase Il. Na fase Il ocorreu

a concessdo de trechos no Estado da Bahia cujo inicio das opera¢des ocorreram no ano de

2009 e a vencedora do leildo foi a concessionaria Via Bahia. O contrato da Via Bahia tem

validade de 25 anos.
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Tabela 10: Brasil: lotes da segunda etapa de concessdes de rodovias — Fase 11 (2010).

Rodovias Trecho Ano de Extenséo (km)
inicio da
concessao
BR - 116 - Feira de Santana 554,1
BR - 324 - Salvador — Feira 113,2
BR - 116/324 BA (VIABAHIA) BR-526/ BR - 324/ BA 528 2010 93
BA -528/BA - 526 / Aratu 4
Total 680,6

Fonte: ANTT, 2014.

A terceira etapa ainda ndo foi concluida, ha lotes que ja estdo concedidos e outros
em processo de elaboracdo. Na terceira etapa foi apresentado para ser colocado em pratica

um novo modelo para concessdes, de acordo com a ANTT (2014),

Neste novo modelo de concessdo os investimentos estdo concentrados
nos primeiros 5 anos de concessdo, com duplicagBes, contornos,
travessias e obras de arte. O pedagio sé serd cobrado quando 10% das
obras estiverem concluidas. J& as condig¢des de financiamento serdo
compativeis com a dimensdo dos projetos, com um grau de alavancagem
de 65% até 80%.

Para alguns lotes ja ocorreram o0s leilGes e 0s contratos ja estdo em execugao, como
é 0 caso da BR 163 no trecho que corta o Estado do Mato Grosso do Sul, cuja
concessionaria que venceu o contrato € a MS Via, que pertence ao conglomerado CCR e 0
trecho da mesma rodovia no Estado do Mato Grosso, cuja concessionaria vencedora do
leildo foi a Rota do Oeste, que pertence ao grupo Odebrecht Transport. Outro contrato que

ja se encontra em execucao € o da rodovia BR 040.

A terceira etapa do programa de concessdes federais conta com a concessao de dois
trechos rodoviarios, os quais sdo: BR 040 entre Brasilia (DF) e Juiz de Fora (MG) e a BR
116 no trecho que corta 0 Estado de Minas Gerais''®. A tabela 11 apresenta os lotes da
terceira etapa — fase I. O lote da rodovia BR 040 foi vencido pela concessionéria Via 040
pertencente ao conglomerado Invepar e foi assinado no dia 12 de marco de 2014. Esta

prevista a duplicagdo de 557,2 quildbmetros da rodovia e ainda a conversdao de 144,8

119 Conforme informagdes disponiveis no dominio eletronico da ANTT (2014) “este Projeto integra a 3*
Etapa das Concessoes Rodoviarias Federais — Fase 1 e esta previsto no Programa Nacional de Desestatizagdo
— PND pelo Decreto n° 2.444, de 30 de dezembro de 1997, ao qual foi alterado pelos Decretos n°® 5.432/2005
e n® 6.892/2009”.

181



quildometros em multivias (pista com duas faixas por sentido, em separagdo) em pista
dupla. Ao todo a rodovia que a Invepar administrara nos préximos 30 anos corta 35

municipios.

Tabela 11: Brasil: lotes da terceira etapa de concessoes de rodovias — Fase | (2014 - ?).

Rodovias Unidade da Duracéo do Ano de inicio da Extenséo (km)
Federacdo contrato (em concessao
anos)
Br 040 MG 30 2014 936,8
BR 116 MG - 816,7
BR 101 BA -

Fonte: ANTT, 2014.

A segunda fase da terceira etapa se refere ao trecho da BR 101 que corta o Estado
do Espirito Santo que teve o leildo vencido pela concessionaria Eco 101. O contrato prevé
varias etapas para a duplicacéo, sendo que a finalizacéo total ocorrerd em um prazo de 23
anos, a contar pelo inicio do contrato (o contrato tem duracdo de 25 anos). A metade de
toda a extensdo concedida devera ser duplicada até o sexto ano de validade do contrato.

O trecho administrado pela Eco 101 possui 475,9 quildmetros sendo que desse total
17,5 quilémetros estdo localizados no Estado da Bahia e o restante no Estado do Espirito
Santo (458,4 quilémetros). A BR 101 pertence a Fase Il da terceira etapa de concessdes
federais. Ver tabela 12.

Tabela 12: Brasil: lotes da terceira etapa de concessdes de rodovias — Fase 11 (2014).

Rodovias Unidade da Federacdo Duracéo do contrato | Extenséo (km)
(em anos)

BR 101 BAJ/ES 25 475,9

Fonte: ANTT, 2015.

Ao todo séo sete pracas de pedagio com valores para veiculos leves que variam de
R$ 1,90 (praca de Mimoso do Sul) a R$ 4,50 (praca de Sdo Mateus). Todo o trecho

administrado pela Eco 101 corta 25 municipios nos Estados da Bahia e do Espirito Santo.

A terceira etapa - fase Il é dividida em sete lotes, conforme mostra a tabela 13. O

lote da BR 163 no Estado do Mato Grosso possui 850,9 quilémetros e o leildo foi vencido

182



pela Odebrecht Transport em dezembro de 2013 apresentando uma proposta de tarifa
béasica de pedagio de R$ 0,02638 por quildmetro, conforme mostra a tabela 13. No referido
leildio a ANTT definiu que a empresa que apresentasse a menor tarifa quilométrica
venceria o leil&o e estabeleceu como teto o valor de R$ 0,05500. Foram apresentadas sete
propostas, sendo a com valor mais elevado a empresa Galvdo Engenharia S.A cuja oferta
foi de R$ 0,05335.

Tabela 13: Brasil: lotes da terceira etapa de concessdes de rodovias — Fase I11.

Rodovias Unidade da Federagéo Extenséo (km)

BR 050 GO/MG 436,6
BR 163 MT 850,9
BR 163 MS 847,2
BR 060/153/262 DF/GO/MG 1.176,50

Fonte: ANTT, 2014.

Ao longo desse periodo de inicio do programa de concessdes federais é possivel
realizar analise do processo por meio de comparacdes dos seus desdobramentos. Os
primeiros trechos concedidos pela Unido ja eram duplicados, assim as concessionarias
vencedoras ficaram isentas dessa tarefa. Nos novos contratos de concessfes da década de
2010 houve acréscimos de exigéncias feitas pela Unido as concessionarias, como, por
exemplo, a obrigacdo de duplicar todo o trecho até o quinto ano do contrato, essas regras
sdo validas para as rodovias BR 163 (trechos no Mato Grosso e Mato Grosso do Sul), BR
040 (trechos no Distrito Federal e Minas Gerais), BR 101 (trechos na Bahia e no Espirito

Santo), BR 116 (trecho no Estado de Minas Gerais ainda em processo de leildo).

Uma andlise do primeiro contrato de concesséo de rodovia federal mostra como as
exigéncias se ampliaram desde 1995. No contrato da concessdo da Via Dutra (BR 116) é

expresso que;

O Governo Federal, por intermédio do 6rgdo setorial de execucao,
decidiu, atendendo ao interesse publico e mediante licitagdo, outorgar
concessdo de servigo publico precedido de obra publica, pelo prazo de 25
(vinte e cinco) anos, para a recupera¢cdo, a monitoracdo, o0
melhoramento, a manutencdo, a conservacdo, a operacdo e a
exploracéo da rodovia BR-116RJ/SP, trecho Rio de Janeiro - Séo Paulo
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e respectivos acessos mediante cobranca de pedagio (p. 1, 1995 — grifo
nosso)*?,

Conforme se verifica as exigéncias sdo mais no sentido administrativo da rodovia
do que em realizacdo de obras como duplicacdo ou outras com objetivo de melhoria do
trafego. A exploragdo da rodovia inclui realizar cobrangas pela utilizagdo das margens das
rodovias, como por exemplo, para a instalacdo de comércio ou mesmo a instalacdo de
placas de propaganda pelas empresas que estdo localizadas proximas a rodovia. Nesse
primeiro contrato estava prevista como norma que indicaria a concessionaria vencedora do
leildo aquela que apresentasse a menor tarifa de pedagio, respeitando o teto fixado pelo
Governo Federal.

Em relagéo as “disposi¢des legais do contrato e pelos preceitos de direito publico,
aplica-se lhe, supletivamente os principios da teoria geral dos contratos e as disposi¢cdes de
direito privado”, as principais disposi¢des desse primeiro contrato sdo: conferir ao
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER) a prerrogativa de: a) altera-lo,
unilateralmente, para melhor adequacéo as finalidades de interesse publico; b) rescindi-lo;
c) fiscalizar a execucdo; d) aplicar san¢Ges, motivadas pela sua inexecucdo parcial ou total
(CONTRATO, 1996).

Uma norma do contrato que certamente é pouco conhecida é a cessdo a
concessionaria dos equipamentos, maquinas, aparelhos e acessoérios utilizados na rodovia
pelo DNER. Esta clausula do contrato mostra mais uma vez que a funcdo da

concessionaria é basicamente manter e conservar o pavimento e a fluidez na rodovia.

Devido a uma cultura empresarial vigente no Brasil as exigéncias para as
concessionarias sdo brandas, se comparado com contratos em paises como a Espanha. E
necessario lembrar que no capitalismo brasileiro, ha uma ampla participacdo do Estado em
articulagdo com a iniciativa privada, por essa razdo o Estado ¢ “obrigado” a oferecer mais
vantagens para as concessionarias e seus acionistas. Foi notado que os vencedores dos
ultimos leildes foram os grandes conglomerados atuantes no setor, como a CCR e Invepar
e 0 grupo Odebrecht TransPort. Considera-se que houve uma indugdo nos contratos que

favorecia esse fato, uma vez que os lotes da terceira etapa fase Ill possuem trecho

120 Ag leis que ampararam esse contrato s3o “Lei n°. 8.666, de 21 de junho de 1993 e suas alteragBes, pela
Medida Provisoria n® 911, de fevereiro de 1995, pela Lei n° 8.987, del3 de fevereiro de 1995 Decreto-lei n°
791, de 27 de agosto de 1969, pelas disposi¢des aplicaveis do Decreto n° 94.002, de 04 de fevereiro de 1987,
pelo Decreto n° 94.684, de 24 de julho de 1987, e pelos editais n°® 0291/93-00, Fases I, Il e Ill, e seus
Anexos” (p. 2).
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rodoviarios longos, em torno de 800 quilémetros cada. Pequenas empresas, ou pequenos
empresarios sdo repelidos desses trechos muito extensos e com a exigéncia de duplicacdo
em cinco anos, além da necessidade de alocacdo de montantes elevados de capital para
cumprimento das obras previstas em contrato. Uma excec¢do a isto foi a composicédo da
MGO rodovias que administra a BR 050 no Estado de Minas Gerais e de Goias. A MGO ¢
uma composicdo de empresas de pequeno porte que se associaram e criaram a
concessionaria. As empresas que participam como acionistas da MGO Rodovias sdo:
Senpar Ltda., Construtora Estrutural Ltda., Construtora Camilos Ltda., Engenharia e
Comércio Bandeirantes Ltda., Gregor Participagdes, Maqterra Transportes e
Terraplanagem Ltda., TCL Tecnologia e Construcdes Ltda., Ellenco Participacdes e Vale

do Rio Novo Engenharia e Construgdes Ltda.

Resumo do capitulo

A compreensdo das concessdes rodoviarias no Brasil requer o entendimento do
panorama atual brasileiro nesse aspecto, como a quilometragem concedida, a relacéo entre
o total de rodovias pavimentadas comparadas com o total de concedidas. E necessario
compreender também como funcionam os contratos, a diferenca entre os contratos federais
e os estaduais e a participacdo do BNDES no processo. A analise regional das condi¢des
rodoviarias comparadas com as &reas mais industrializadas do Brasil revela que hd uma
espécie de “preferéncia” por parte do Estado ao realizar o ordenamento territorial no que se
refere ao sistema de transportes que podem ser comparados a uma armadura territorial
por meio dos fixos no papel exercido pelas rodovias, embora fique evidente que se trata de
uma organizagdo que atende muito mais a interesses corporativos do que a uma busca por
ampliacdo ou concretizacdo da cidadania no espaco nacional. Como vimos 0 BNDES é um
dos principais atores no processo de neoliberalizagdo da economia e do Estado brasileiro
ao atuar como mediador e financiador dos processos de privatizagdo e de principal

financiador de empresas no processo de concessdes de infraestruturas de rodovias.

Ao longo dos, aproximadamente, vinte anos do inicio macico do processo de
concessoes de rodovias no Brasil, o Estado tem sido mais racional na elaboracdo dos
contratos revelando uma maior preocupacdo com a sociedade. A reducgéo dos valores dos

pedagios regidos pelos novos contratos em comparacdo com 0s anteriores mostra isso,
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como exemplo, o caso da concessdo da ponte Rio-Niterdi. A opcdo do Governo Federal
pela concessdo ndo onerosa também foi um avango se comparado com as concessdes do
Estado de Séo Paulo, por exemplo, que continuam na categoria de concesses onerosas,
uma vez que as Ultimas realizadas no ano de 2008 ainda prevé o pagamento de dnus ao
Estado (uma espécie de “aluguel” da infraestrutura pagos mensalmente). No Estado de Séo
Paulo hé& dois tipos de 6nus a ser pago pelas concessionarias, o fixo e o variavel. O fixo é o
total cobrado pelo Estado e é estabelecido no contrato e dividido em parcelas pagas ao
longo dos anos de concessdo, 0 dnus para os lotes da primeira etapa foi dividido em 240
parcelas e os da segunda em 18. O 6nus varidvel corresponde a 3% da receita bruta da
concessionaria, 0 objetivo deste dnus era custear a ARTESP, porém em 2013 devido a
pressdes da sociedade o governo suspendeu 0os aumentos dos pedagios e aproximadamente
50% do valor arrecadado com o 6nus varidvel foi usado para o reequilibrio econémico
financeiro com as concessionarias (MENTOR e BITTENCOURT, 2014). Esta anélise
entre os modelos de concessdo ndo tém o objetivo maniqueista de classificar em modelos
de concessdo aceitaveis e ndo aceitaveis, mas de mostrar as diferencas entre eles e

evidenciar as menos prejudiciais a sociedade.

A opcdo pelas concessdes de rodovias mostra que a principal preocupacdo do
Estado é atender aos interesses corporativos no que se refere ao uso de infraestruturas,
predominando o econdmico e ndo o social, uma vez que a melhoria de infraestruturas de
rodovias com vistas a facilitar a acessibilidade de cidaddos de cidades pequenas da rede
urbana as cidades da rede que possuem servicos diversificados ndo estd na agenda da
gestdo territorial. Assim, estes interesses sdo constantemente adiados. A justificativa de
que os agentes produtivos caso tenham condigdes satisfatérias de funcionamento atenderdo
as necessidades de circulagdo da sociedade ndo convencem, uma vez que o ordenamento
das infraestruturas de transportes cabe ao Estado na configura¢do atual do mundo
capitalista e quando feito ou induzido pela iniciativa privada é com o objetivo de atender

seus interesses.
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CAPITULO 4:

AS CONCESSOES DE RODOVIAS NAS
UNIDADES FEDERATIVAS DO BRASIL
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Esta histdria da invencéo da comunicacéo é um convite para
percorrer um tracado diferente daquele que baliza a comunicacéo
na sua modalidade mediética. A comunicagao sera tomada aqui
numa perspectiva mais ampla, englobando os multiplos circuitos
de troca e de circulacéo de bens, de pessoas e de mensagens. Esta
definicdo cobre ao mesmo tempo as vias de comunicacao, as redes
de transmissdo a longa distancia e 0s meios de intercambio
simbolico, como as exposi¢des universais, a cultura erudita, a
religido, a lingua, e evidentemente, os meios de comunicagéo de

massas.

Armand Mattelart (1994, p. 10 - grifo nosso).
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Neste capitulo o objetivo € analisar a visdo de diferentes agentes sociais que estdo
de alguma forma, ligados as concessGes de rodovias, dentre eles pode-se elencar as
concessionarias, as agéncias reguladoras, agentes econdmicos (industria, comércio e
servigos), usuarios diretos e indiretos. Desse modo serdo evidenciadas as consequéncias
das concessdes de rodovias para a sociedade, sobretudo para a circulagio. E feita analise
detalhada das concessbes nas unidades da federagdo que possuem maior quantidade de
rodovias com trechos em concessdo e que 0s inicios dos contratos sdo mais antigos, estas
unidades da federacdo sdo os seguintes Estados: S&o Paulo, Rio de Janeiro, Parana, Rio
Grande do Sul, Minas Gerais, Mato Grosso e Bahia. Para as outras unidades da federacao
foi feita uma andlise menos detalhada. A sustentacdo da ideia norteadora desta
investigacdo, de que houve melhoria nas condi¢cdes de circulacdo com as concessdes de
rodovias, é baseada na comprovacdo das melhorias dos pavimentos, da sinalizacdo e da
fluidez das rodovias brasileiras e ndo em analises dos fluxos de pessoas e mercadorias.
Também neste capitulo sdo mostradas as diferenciacBes regionais referente a gestdo das

infraestruturas de transportes rodoviarios.

4.1 Circulacao na perspectiva da Geografia e suas relagdes com as concessoes de
rodovias

Antes de iniciar a analise das diferentes formas de impacto das concessdes de
rodovias para os diferentes agentes que atuam na producdo do espaco ha que se esclarecer
0 que se compreende por circulacdo. A circulacdo era responsavel pelos deslocamentos de
pessoas e mercadorias e de informagfes. Com o desenvolvimento do telégrafo, telefone e
posteriormente das tecnologias de informéatica houve uma separacdo entre deslocamentos

de mercadorias e pessoas e o de informaces, esta Ultima tornou-se muito mais fluida.

No século XVIII a rede viaria era vista como uma forma de permitir uma melhor
distribuicdo de mercadorias a todos os lugares da Franga, além de também ser um meio de
circular informacdo, ou seja, um meio de comunicacado. Isso fica expresso nas palavras do
engenheiro e inspetor de caminhos M. Gautier ao se dirigir ao soberano, segundo ele “os
canais de comunicag¢do num Estado, bem como as grandes estradas que o atravessam e que
estdo em bom estado de conservagdo levam a abundéncia a todos os lugares do reino e
alimentam toda a economia, através da circulacdo” (MATTELART, 1994, p. 60). Com 0

desenvolvimento do telégrafo e posteriormente no século XX da informatica e da internet
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houve definitivamente um descolamento entre os meios de circular pessoas, mercadorias e
informagdes, esta Ultima ganhou grande mobilidade caracterizando o periodo identificado

por Santos (1996) como periodo técnico cientifico-informacional.

A circulacdo na perspectiva da Geografia foi esmiucada por Silva Junior (2009),

para o autor ha uma relagdo muito préxima entre a circulacdo e o controle territorial.

A circulagdo é uma agdo mobilizada por técnicas e normas, servindo a
objetivos econémicos e politicos. Do ponto de vista econémico, a
circulacdo cria valor; do ponto de vista politico é através da circulacéo
que se exerce o controle territorial. Portanto, a circulagdo é um
importante elemento articulador e transformador do espaco, pois mais
movimentos conduz a mais mudangas espaciais (por extensdo, sociais,
econdmicas e politicas) (SILVA JUNIOR, p. 29-30).

Juntamente com o0s objetivos econdémicos e politicos acrescenta-se 0s objetivos
sociais, uma vez que num periodo histérico em que ha cada vez mais interdependéncia de
forma direta ou indireta a circulacdo € um objetivo social. Os primeiros registros de uso da
noc¢do de circulagdo sdo relacionados [...] as descobertas da fisiologia sobre a circulacéo
sanguinea e tornou-se polissémica a partir de um projeto de civilizacdo racionalista
mecanicista, organicista e positivista (SILVA JUNIOR, 2009, p. 66). O levantamento sobre
as primeiras utilizacdes da nocdo de circulacdo e sua relacdo com a circulacdo sanguinea

foram apresentadas por Mattelart (1996).

Silva Junior (2009) também destaca a importancia do pensamento de Saint-Simon

(1760-1825) sobre a circulacdo. Este filosofo considerou a circulagdo como

[...] um elemento responsavel pela relagdo entre os diversos agentes
econdmicos e sociais esparsos no espaco, a partir da agdo estatal para
construgdo de infraestruturas de comunicagfes (inclui-se neste caso as
infraestruturas de transportes), para fins de controle por parte do préprio
Estado e para circulacdo e acumulacdo de capital (SILVA JUNIOR,
2009, p. 69-70).

Na Geografia a incorporacao da nocéo de circulacdo foi mais expressiva nos fins do
século XIX e no século XX. No inicio do seculo XX Friedrich Ratzel se preocupou com a
circulacdo ¢ a entendia como “fendmeno das comunicagdes, das suas redes ¢ de seus
circuitos” (SILVA JUNIOR, 2012). Outro gedgrafo que deixou importante contribui¢do
para a visao geogréafica da circulacdo foi Camille Vallaux. Vallaux tomou como objeto de
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estudos sobre a circulacdo a revolucdo produzida pelo telégrafo e, assim, insistiu na ideia
de duas formas de circulagdo, uma como fendmeno politico e a circulacdo considerada do
ponto de vista puramente econdmico (SILVA JUNIOR, 2012). Jean Brunhes é outro
geografo francés que em parceria com Vallaux e influenciado por Ratzel e Paul Vidal de
La Blache apresentou uma concepgdo mais sistematizada de circulagéo. Brunhes propde a
compreensdo da circulacdo a partir de uma perspectiva técnica e econémica. No livro La
Geéographie Humaine — 2 tomes que escreveu em parceria com Vallaux dedica um capitulo
inteiro a problematica da circulacdo intitulado Geografia geral da circulacdo (SILVA
JUNIOR, 2012).

Essas consideracOes sobre as formas em que a circulacdo foi utilizada na Geografia
s80 necessarias para se compreender como na pesquisa que originou esse texto essa Nno¢ao
é entendida. A preocupacdo principal é com a circulacdo de mercadorias e pessoas e menor
com a de informacdes, embora elas ndo sejam desvinculadas, uma vez que mesmo a
circulacdo de mercadorias e pessoas depende da articulagdo entre os avancos da ciéncia e
da técnica e, por conseguinte da informacao. Porém, pelo fato de a relacdo entre circulacdo
e infraestruturas e as friccGes espaciais e normativas serem de suma importancia na analise

desenvolvida daremos mais énfase a essas caracteristicas'?!.

No caso dos agentes econdmicos um ramo se destaca em relacdo as consequéncias
das concessdes de rodovias, trata-se dos transportadores. Uma das hipdteses que se busca
defender nessa investigacao sobre as consequéncias das concessdes é a de gque essa forma
de administracdo de infraestruturas contribui para acelerar a circulagéo. Isso ocorre porque
a fluidez do transito!?? é o principal entrave para a manutencdo dos fluxos e da circulagdo
de mercadorias e pessoas que também podem ser capitais (em outras formas que néo
propriamente a monetaria). Os entraves na fluidez refletem em problemas na circulacéo,
principalmente de retardamento. A influéncia das concessdes varia de intensidade
dependendo a atividade e o poder de consumo de cada cidaddo. Essas consequéncias
também s&o variaveis dependendo do estado (unidade da federacdo) em que se analisa,
pois ha diversos tipos de contratos. No Estado de S&o Paulo, por exemplo, ha uma

quantidade muito maior de pracas de pedagio (mais de 200, considerando a cobranca

121 «QOs fluxos materiais e imateriais sdo resultados das acGes e da producdo. Os primeiros sdo relativos aos
fluxos de pessoas (como forca de trabalho e como consumidoras) e bens (de consumo e de capital). Os
segundos sdo concernentes aos fluxos de ideias, aos informacionais, aos financeiros, de servicos etc.”
(SILVA JUNIOR, 2012, p. 413).

122 Nao confundimos fluxo de veiculos com o conceito de circulacdo, porém como um aspecto dela.
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bidirecional) e os valores do quilébmetro rodado também é maior que em outros estados
(exceto no Estado do Parand que, juntamente com o de S&o Paulo, possuem 0s pedégios
mais caros do mundo), principalmente nos que possuem concessdes cujos contratos sao

federais.

Devido a essas diferencas de intensidades de impacto das concessdes, Sdo
compreensiveis que nas pesquisas diretas a avaliacdo de cada envolvido com as concessdes
também seja variavel, uma vez que predomina nas respostas uma visdo imediatista em que
os envolvidos pensam nas consequéncias para eles proprios e em um entorno que 0s
interessa. Nem mesmo os funcionarios publicos que trabalham em instituicdes diretamente
ligadas aos transportes realizam uma anélise em que se considera o conjunto da sociedade
brasileira, ainda muito desigual. Os pedagios afetam de forma homogénea pessoas com
condicdes econdmicas heterogéneas, assim, as concessdes impactam os custos de
sobrevivéncia dos mais pobres em razdo de quase a totalidade dos produtos consumidos
por eles serem transportados pelo modal rodoviario. Vale ressaltar que no caso do Estado
de Sao Paulo 75% do trafego passa por rodovias concedidas, apesar de haver em torno de
7.000 quildmetros de rodovias concedidas nesse estado dos quais 6.480 sdo estaduais e 0
restante de rodovias federais (ABCR, 2015). Os, 6.480 quildmetros concedidos do Estado
de Sao Paulo sdo apenas 19,12% do total da malha rodoviaria do estado, mas acolhem 75%
do trafego total do estado. Assim, ao se relativizar a porcentagem do fluxo que é pedagiada
vé-se que a dimensdo das consequéncias em relacdo aos produtos basicos é muito maior do
que uma analise apenas considerando a quilometragem pedagiada relacionada com o total
da malha pavimentada.

Com o objetivo de apresentar as visdes, percepcdes e leituras das consequéncias das
concessdes para cada unidade da federacdo esta secdo apresenta as principais
caracteristicas de cada uma e as peculiaridades de cada programa estadual. Em seguida
apresenta-se uma analise das pesquisas diretas com os envolvidos para que se
compreendam as consequéncias das concessdes para a circulagdo. Inicia-se com analise

para o Estado da Bahia e em seguida para o Estado de S&o Paulo.

O Estado do Rio Grande do Sul é singular em razdo de seu programa estadual de
concessoes ter terminado em 2013. O entdo governador estadual do periodo, Tarso Genro
(PT), decidiu manter a cobranca do pedagio, e procedeu a uma revisao dos trechos que nao
justificam a cobranga além de reduzir os valores dos pedégios. Assim, muitas pragas de

pedagio no estado deixaram de cobrar pedagio. Porém, nas elei¢ces estaduais de 2014 o
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vencedor da eleicao foi Jose Ivo Sartori (PMDB) que fez indica¢Ges no sentido de retornar
com as concessdes. A cobranga foi mantida, mas ndo em todas as pragas, em Farroupilha,
por exemplo, a praca de pedagio foi desativada, conforme mostra a foto no inicio da secéao
em que analisamos as concessdes do Rio Grande do Sul. Outros trechos que ainda estéo

concedidos sdo dos contratos federais em vigéncia.

4.2 Impactos das concessdes nos custos de deslocamentos de mercadorias, servicos e
pessoas

Sobre a problematica dos custos finais das mercadorias as comparacdes entre
quantidades de pracas de pedagios e dos valores de tarifas de pedagio no Brasil revela que
h& muita diversidade de impacto dos custos de pedagio nos valores finais dos produtos
caso se considere como unidade de analise as unidades federativas. Deste modo, este tipo
de analise apresenta melhores resultados a partir da escala regional. A generalizacdo feita a

partir da escala nacional encobre muitas peculiaridades.

O Estado de S&o Paulo é o que apresenta 0 maior aumento proporcional nos valores
dos produtos transportados por rodovias, segundo Francisco Pelucio do Sindicato das
Empresas de Transporte de Cargas de Sdo Paulo e regido (Setcesp). Os pedagios causam
um aumento médio de 10% a 25% no valor final de um produto (VIER, 2010). Para
Pelucio, o ideal de acréscimo no valor final de um produto causado pelos pedagios deveria
ser em torno de 3% (VIER, 2010). Outro representante do setor de transportes se posiciona
a favor dos pedagios desde que os beneficios ndo sejam maiores que 0S custos; essa € a
opinido de Neuto Goncalves da Associacdo Nacional do Transporte de Cargas e Logistica
(NTC & Logistica). Nesse mesmo sentido, Vier (2010) afirma que “o beneficio do pedagio

significa a reducéo do custo operacional do caminhdo com uma estrada bem cuidada”.

Em uma demonstracdo feita em 2009 pela NTC & Logistica sobre os custos do
pedagio nos valores de uma viagem de caminhdo fica evidente as diferencas entre os
modelos de concessédo federal e estadual (Estado de Séo Paulo). A demonstragédo calculou
0 preco de um caminhdo de cinco eixos em trés viagens a partir de S&o Paulo, para o
Triangulo Mineiro, para Nova Friburgo no Estado do Rio de Janeiro e para Belo Horizonte.
Os destinos tém distancias equivalentes (586, 561 e 582 km respectivamente). Para o

Tridngulo Mineiro o custo da viagem era de R$ 2.714,43 e com pedagio 0s custos seriam
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de R$ 290,50 (10,7% do custo da viagem); para Nova Friburgo o custo da viagem seria de
R$ 2.596,43 e com pedagio os custos seriam de R$ 172,50 (6,64%). Para Belo Horizonte o
custo da viagem seria de R$ 2.462,43 e com pedagios os custos seriam de R$ 38,50
(1,56%). Essa demonstracdo mostra o quanto os pedagios dos contratos elaborados pelo

Estado de Sdo Paulo oneram os usuarios das rodovias.

Outro exemplo mostra que o aumento do valor final de produtos basicos € maior do
que os produtos com valor agregado mais elevado. Essa é a afirmacdo do professor de
economia da Universidade Federal Fluminense (UFF) Carlos Guanziroli que afirma que os
pedagios impactam mais os valores dos produtos basicos, como alimentos e materiais de
construcdo (VIER, 2010).

No Brasil, a maioria das areas mais dindmicas das regibes Sudeste e Sul esta
“cercada” por pragas de pedagio. Isso significa que a maior parte dos deslocamentos por
veiculos em rodovias brasileiras paga pedagio. No estudo coordenado por Guanziroli e
Considera (2005) foi constatado que 79% dos deslocamentos do trafego intermunicipal da
regido metropolitana do Rio de Janeiro sdo afetados pelos pedagios. Guanziroli e
Considera (2005) avaliaram os impactos de trés pracas de pedagio na rodovia BR 116 (Via
Dutra) nas regifes proximas as pracas. Um dos fatores elencados foi o acréscimo no valor
do frete em razdo da tarifa de pedagio. A tabela 14 mostra essa relacdo nas trés pracas
estudadas, Vilar do Teles (S8o Jodo do Meriti - RJ), Porto Real — RJ e Sao José dos

Campos - SP.

Além de as concessBes afetarem o setor industrial da regido destas trés pracas de
pedagio também afetara, no caso de Sdo José dos Campos, a utilizacdo dos shoppings
centers localizados proximos a BR 116. A perda de clientes foi entre 20% e 40%. Apesar
disso, essa modificacdo nos deslocamentos para compras e lazer dos habitantes dos
municipios da regido tende a beneficiar o comércio local situado antes da praca de pedagio.
Um outro setor afetado pelas pracas investigadas foi o Ceasa do Rio de Janeiro e a Casa de
Sendas (CD), conforme constatacdo de Guanziroli e Considera (2005) “havera também um
impacto significativo em alguns centros de distribui¢cdo de mercadorias como a CEASA de
Rio do Janeiro e a Casa Sendas (CD) que véao ter seus custos de transporte aumentados

pelo novo pedagio” (p. 32).
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Tabela 14: Fluxo de cargas afetado em cada praca.

Indicador - Tipo de Impacto Negativo Positivo Total
Vilar dos Teles (Sao Jodo de Meriti)
Contagem Geral 107 146 253
Frequéncia Média 28,51 10,22 17,95
Relac&o Frete/ Valor da Carga (em %) 7,22% 11,57% 10,09%
Frequéncia Média Frete/ Valor da Carga 27,71 9,95 16,02
Gasto Pedagio/ Valor do Frete (em %) 11,76% 4,52% 7,06%
Frequéncia Média Gasto Pedagio/ Valor do Frete 25,58 10,25 15,64
Porto Real
Contagem Geral 166 470 636
Frequéncia Média 26,43 8,06 12,86
Frete/ VValor da Carga (em %) 11,78% 11,79% 11,79%
Frequéncia Média Frete/ Valor da Carga 11,41 7,28 8,05
Gasto Pedagio/ Valor do Frete (em %) 7,65% 2,48% 3,53%
Frequéncia Média Gasto Pedagio/ Valor do Frete 11,27 7,44 8,21
Séo José dos Campos
Contagem Geral 328 289 617
Frequéncia Média 36,22 10,71 24,27
Frete/ VValor da Carga (em %) 7,23% 10,97% 9,17%
Frequéncia Média Frete/ Valor da Carga 30,62 9,02 19,40
Relacdo Gasto Pedagio/ Valor do Frete (em %) 7,37% 3,47% 5,45%
Frequéncia Média Gasto Pedagio/ Valor do Frete 32,70 10,65 25,64

Fonte: Guanziroli e Considera, 2005.

As maiores consequéncias em relacdo a aumento de custos de deslocamentos séo

para passageiros e mercadorias de baixo valor agregado, como é o caso de alimentos

basicos e materiais de construcdo. Para Guanziroli e Considera (2005),

No setor de transportes deve haver algum impacto no transporte de
passageiros ja que qualquer aumento de custo é repassado integralmente
para 0 passageiro que usa o transporte no momento de ultrapassagem da
praga do pedagio. Isto pode significar num aumento nos precos de vans e
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onibus, de aproximadamente 3% dependendo do trecho a ser usado da
Dutra. Impactos maiores se esperam no valor dos fretes de mercadorias
pesadas e de baixo valor agregado (material de construcdo, por exemplo)

(p. 32).

Assim, as interagdes entre 0os municipios sdo afetadas, uma vez que a0 mesmo
tempo em que a rodovia concedida significa boa qualidade de pavimento e sinalizagdo
também significa custo maior para circular. No caso do Estado de S&o Paulo, os
municipios de Sdo José dos Campos e Taubaté sdo os que recebem mais trabalhadores de
outros municipios, assim o0s pedagios encareciam, no ano de 2005, os custos de
deslocamento de em torno de 6.480 trabalhadores para o primeiro municipio e de 2.900

para o ultimo.

Outra anélise sobre os custos dos pedagios nos fretes com base em estudos da NTC
& Logistica mostra que com os aumentos autorizados anualmente nos pedagios (programas
estaduais e federais) ha impactos nos valores dos fretes. Com os aumentos em julho de
2015, a associacdo realizou pesquisa para avaliar as consequéncias relativas aos custos de
operacdo para as transportadoras associadas. Em relacdo ao aumento dos pedagios do
Estado de Séo Paulo, de um modo geral, 0 aumento nos custos de transferéncia subiu entre
1,16% e 1,44% para os veiculos que trafegam em rodovias integrantes dos chamados
sistemas rodoviarios (as que possuem mais de duas faixas por sentido, como exemplo 0s
sistemas Anhanguera-Bandeirantes e Anchieta-Imigrantes). Vale lembrar que os aumentos
dos pedagios paulistas em 2015 foram de 4,11% a 8,47%. Essa diferenca ocorre devido a
diferencas nas normas dos contratos, para 17 lotes de concessbes que consideram o IGP-M
0 aumento sera de 4,11%, para 0s outros cinco a base de calculo do aumento considera o
indice Nacional de Precos ao Consumidor Amplo (IGP-A), assim o aumento sera de
8,47%. O IGP-M que ¢ a base para 0s reajustes de 17 lotes de concessfes no Estado de Sao
Paulo incorpora a variacdo dos precos no atacado, portanto, incorpora as oscilacdes do
ddlar. Em geral os reajustes com base no IGP-M sdo mais elevados. Entre os anos de 1998
e 2012 os pedagios do Estado de Sdo Paulo cujas tarifas sdo baseadas no IGP-M foram
encarecidos 37% em relagdo ao IPC-A (MARETTI, 2014).

A variagdo entre 1,16% e 1,44% depende também da quantidade de eixos dos
veiculos transportadores, os caminhdes bitrem*?® sdo os mais afetados. Assim, de uma

perspectiva que considera o valor do pedagio nos custos de transferéncia para as empresas

123 Os caminhdes bitrem sdo os que possuem de sete a nove eixos, assim ao passarem por uma praga de
pedégio pagam o valor por eixo multiplicado por sete ou nove.
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0 impacto nos valores significa acréscimos de 29,42% a 36,58% para os veiculos que
trafegam nos sistemas rodoviarios conforme Reis (2015),

Com o aumento, o pedagio das rodovias dos sistemas rodoviario de S&o
Paulo passa a representar acréscimo de 29,42% a 36,58% sobre o custo
de transferéncia de veiculos que rodam sempre em rodovias dos sistemas
rodoviarios, sujeitas a pedagio. Aqui também o0 peso aumenta
consideravelmente para o bitrem (p. 2).

Essa analise para rodovias do Estado de S&o Paulo ndo pode ser estendida para
outros casos de rodovias concedidas do Brasil, exceto para o Estado do Parand, onde a
Taxa Interna de Retorno (TIR) (porcentagem de lucro) é semelhante a do Estado de Sao
Paulo. Nestes dois estados a TIR é aproximadamente de 20%, nos contratos de concessdes
federais essa taxa é de aproximadamente de 9%, embora nas Ultimas concessdes do
mandato de Dilma Rousseff o governo tenha proposto que essa taxa fosse de 5%. Devido a
pouco interesse pelos lotes colocados em leildo o governo federal alterou essa TIR para
9%.

O presidente da NTC & Logistica faz outra declaracdo muito significativa sobre a

problematica dos pedagios do Estado de Sao Paulo. Para Reis (2015)

Segundo estudos de consultoria internacional contratada pelo extinto
DNER em 1998, a redugdo de custos obtida quando se passa de uma
rodovia de pista dupla deficiente (quociente de irregularidade préximo a
8) para outra em Otimo estado de conservagdo (quociente de
irregularidade abaixo de 3) ndo ultrapassa 20% dos custos. Esta é uma
situacdo que se aplica perfeitamente as rodovias paulistas, cujo estado de
conservagdo antes de serem concedidas, embora ndo fosse 6timo, também
ndo chegava a ser ruim ou péssimo (p. 2).

Desta forma, percebe-se a expropriacdo praticada pelos pedagios no Estado de Séo
Paulo sobre os usuarios. Isso vai ao encontro da afirmacdo de Harvey (2013) ao refletir
sobre o0 neoliberalismo como uma forma de expropriacdo de recursos dos cidad&os. Ja a
relacdo dos custos de pedagio com os custos do diesel esse impacto é ainda maior, pois
representa entre 65,55% e 83,71% para os caminhdes bitrem. Outra afirmacao relevante é
que as estimativas utilizadas nesses calculos sdo disponibilizadas pela NTC & Logistica
como referéncia para os transportadores associados na negociacdo dos fretes. Ou seja,
apresentam 0s custos minimos para que 0s transportadores tenham uma base para o calculo

dos fretes. Além dos impactos nos valores dos fretes ha, também, nas passagens de dnibus
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interurbanos no Estado de Sdo Paulo. De acordo com Mentor e Bitencourt (2014) o
acréscimo nos valores das passagens em razdo do repasse do pedagio aos usuarios € de 5 a
7%.

4.3 Concessdes no Estado da Bahia: o que pensam os agentes econémicos?

No Estado da Bahia atuam trés concessionarias de rodovias, as quais sdo: Via
Bahia, Bahia Norte e a CLN. Dentre as trés apenas a Via Bahia € concessao federal e a
rodovia administrada é a BR 116 e a BR 324. A primeira concessao nesse estado ocorreu
em 2000, trata-se da rodovia BA-099 conhecida como rodovia do Coco ou Linha Verde,
que foi repassada a administracdo da concessionaria CLN (Concessionaria Litoral Norte) e
foi realizada pelo Governo do Estado da Bahia, conforme mostra a figura 8.

Figura 8: Trecho rodoviaria da BA-099 administrada pela concessionaria CLN.
r,

i POJUCA ENTRE RIOS
W | ‘Ferae . f
| saNTANA

Fonte: CLN, 2014.

O Estado da Bahia possui a maior malha rodoviaria do Nordeste e tém trechos com
altos fluxos, como o trecho da BR 324 que liga Salvador a Feira de Santana e que é
administrado pela Via Bahia que também administra o trecho baiano da BR 116 entre a
divisa com o Estado de Minas Gerais e 0 municipio de Feira de Santana. O trecho da BR
324 de aproximadamente 108 quildmetros entre os municipios de Salvador e Feira de
Santana est4 com sua capacidade de fluxo no limite, porém no contrato de concesséo ndo é
prevista a construcdo de mais faixas, uma vez que ja é duplicada. Esse trecho, conforme foi
verificado em visita a campo no més de junho de 2014, encontra-se proximo da saturacdo
principalmente em dias proximos dos feriados prolongados e nos dias dos feriados. Em
futuro ndo muito distante certamente serd necessaria a construcdo de uma rodovia paralela,
como ja existe no Estado de Séo Paulo, pode-se exemplificar com o sistema Anhanguera-
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Bandeirantes (SP 330 e SP 348) que liga duas regides metropolitanas, a de Sao Paulo e a
de Campinas. Outro exemplo € a ligacdo entre as regides metropolitanas de S&o Paulo e a
de Séo José dos Campos por meio das rodovias BR 116 (Via Dutra) e SP 070 (Ayrton

Senna).

Foram realizadas vérias entrevistas no Estado da Bahia em instituicdes publicas e
privadas objetivando compreender como cada uma delas avalia as concessdes de rodovias

no Brasil e mais especificamente no Estado da Bahia.

A visdo da Agéncia Estadual de Regulacdo de Servicos Publicos de Energia,
Transportes e Comunicagdes da Bahia (AGERBA?) sobre as concessdes na Bahia é de
total sucesso. Defendem que o Estado no contexto atual é incapaz de administrar e realizar
investimentos em todas as infraestruturas de transportes e por essa razdo consideram a
saida pelas concess6es como a melhor alternativa. O diretor geral da AGERBA declarou
que h& intencdo de concessdo de novos trechos, porém o representante ndo apontou quais

serdo.

A Federacdo das Industrias do Estado da Bahia (FIEB) da mesma forma que a
AGERBA Vé as concessdes na Bahia como uma saida adequada para a administracdo de
rodovias e destaca que para o setor industrial a qualidade do pavimento e os servigos de
socorro médico e mecanico sdo de extrema importancia. A FIEB estava em meados de
2014 elaborando agenda para a inddstria que seria entregue aos principais candidatos a
governador do estado. O superintendente da FIEB'® e o gerente de estudos técnicos
destacaram que o item que possui mais propostas é o de infraestrutura, inclusive
destacaram a necessidade de duplicacdo da BR 101. Também deram énfase a importancia
dos portos para o setor industrial da Bahia. Assim, as vias de acesso aos portos ja recebem

e devem continuar recebendo bastante atencédo por parte do Estado.

Ao serem questionados sobre as concessdes federais na Bahia os superintendentes
da FIEB disseram que tem o objetivo de compreender o porqué o governo federal duplicou
a BR 101 nos Estados da Paraiba e Rio Grande do Norte e ndo concederam & iniciativa
privada e no Estado da Bahia ha indicativos de que serd realizada a duplicacdo, porém o
trecho serd concedido para o setor privado que cobrara pedagio dos usuarios. Ao final

fazem um questionamento, porque eles terdo que pagar pelas melhorias na rodovia e os

124 A Agéncia Estadual de Regulagéo de Servicos PUblicos de Energia, Transportes e Comunicag@es da Bahia
(AGERBA) foi criada em19 de maio de 1998.
125 Superintendéncia de Desenvolvimento Industrial.
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outros estados ndo precisardo? Lembrando que a BR 101 é uma rodovia federal e
consequentemente qualquer investimento federal teoricamente é pago por todos os
contribuintes no Brasil. Esse questionamento é bastante pertinente para outros casos de
concessédo no Brasil, em muitos casos o Estado realiza investimentos em melhorias de
pavimento como ocorre atualmente na BR 153 no trecho localizado em Minas Gerais e em
outros casos as melhorias sdo feitas pelas concessionarias, porém com recursos obtidos via
financiamento do BNDES. Mas, a resposta para o questionamento feito pelos integrantes
da FIEB é simples, a rodovia sera concedida na Bahia porque o VDM justifica esse
procedimento, certamente ndo ocorre 0 mesmo no caso dos trechos nos Estados da Paraiba
e do Rio Grande do Norte.

A diretoria do Centro Industrial do Subaé (CIS) também apresenta uma leitura
sobre as concessdes de rodovias na Bahia como necessaria, de acordo com o Gerente de
Promogdo Industrial, as rodovias atualmente concedidas apresentavam, antes de as
concessionarias tomarem a administracdo, problemas diarios principalmente na BR 324
entre Feira de Santana e Salvador. O quadro 10 apresenta informacdes sobre as concessdes

do Estado da Bahia. O mapa 5 mostra os trechos concedidos no Estado da Bahia.

Quadro 10: Estado da Bahia, concessdes de rodovias — 2013.

Duragéo do

Concessionari
a

contrato/conces
sdo (anos)

Data de inicio e
fim do contrato

Extensdo total
concedida (km)

Poder
concedente

Rodovias

Bahia Norte

25

18/08/2010 a
18/08/2035

1214

Governo do
Estado da Bahia

BA-093: Liga Simdes Filho a
Pojuca. BA-512: Liga BA-
093 a Camagari. BA-521:
Liga BA-524 a BA-522. BA-
524: Liga BA-535(Rétula
COPEC) a acesso ao Porto de
Aratu. BA-526: Liga Rétula
Aeroporto a BR-324. BA-
535: Liga BA-526(Rétula
Ceasa) a BA-524(Ro6tula
COPEC)

CLN

35

20/03/2000 a
20/03/2035

217,1

Governo do
Estado da Bahia

km 7,7 da BA-099 até
0 km 190,2 da BA-099
€ acessos

ViaBahia

25

03/09/2009 a
19/10/2034

680,6

Governo Federal

BR-324/BA-Salvador a Feira
de Santana; BR-116/BA-
Feira de Santana a Divisa
BA/MG; BA-526 -
Entroncamento BR-324 ao
Entroncamento BA-528; BA-
528 -Entroncamento BA-526
a0 Acesso Base Naval de
Aratu.

Total

1019,1

Fonte: ABCR, 2014.
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Mapa 5: Estado da Bahia: rodovias concedidas, 2015.

Localizagdo do Hstado da
Bahia no Brasil
LEGENDA

Rodovias Federais

Rodovias Estaduais

Rodovias Concedidas

Rodovias Federais plangjadas e

Rodovias Estaduais planejadas s ! g s
[ S—

Fonte: ABCR, 2014.

O interesse em realizar pesquisa direta com agentes econémicos do municipio de
Feira de Santana partiu do fato de ser esse municipio estratégico no Estado da Bahia do
ponto de vista logistico. E um dos pontos do mapa do Brasil e do Nordeste de interesse das
empresas que trabalham ou dependem de servicos logisticos. Duas das principais rodovias
federais cortam o Estado da Bahia em territrio do municipio de Feira de Santana além da
BR 324 que liga Salvador a Brasilia e corta a Chapada Diamantina que é importante polo
turistico da Bahia. As trés principais areas de producgdo industrial da Bahia s&o o entorno
de Feira de Santana, Regido Metropolitana de Salvador e Camagari. O municipio de
Camagari € integrante da Regido Metropolitana de Salvador, porém considera-se mais
apropriado destaca-lo como uma area que possui relevancia nacional e que por si mesma
atrai empresas de producéo industrial. De acordo com o diretor da FIEB em torno de 50%
da producdo industrial da Bahia estd concentrada na regido metropolitana de Salvador que

é composta por 13 municipios.
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Camacari € o polo industrial brasileiro que obteve e segue com bastante eficiéncia
na producéo e atracdo de unidades produtivas. No polo industrial de Camacari o principal
fator de atracdo de unidades industriais € a presenca da Refinaria Landulpho Alves
(RLAM) que proporciona a integracdo de diversos tipos de industrias que possuem como
principal matéria prima o petréleo e seus derivados, como é o caso de pneus, produtos
plasticos e quimicos. A presenca e a proximidade do Porto de Aratu também sdo
importantes para o polo que possui em torno de 100 unidades produtivas. Cabe salientar
também que a éarea territorial do polo esta quase toda ocupada, por essa razdo e pelas
capacidades de sediar mais empresas esta definida expansdo que quase duplicara a area
ocupada atualmente.

O Superintendente de Desenvolvimento e Comunicacdo do Comité de Fomento
Industrial de Camacari (COFIC), ao ser questionado se as concessdes de rodovias estdo
sendo vantajosas para 0 setor industrial baiano em especial para os localizados em
Camagari, afirmou que sim. Para o0 COFIC antes da concesséo as rodovias BA 512, BA
524, BA 535 eram de péssima qualidade. A proposta do projeto para a concessao das
rodovias que servem de acesso a Camacari e ao Porto de Aratu (BA 535) foi formulada
pelo COFIC e apresentada ao Governo Estadual. A assinatura do contrato com a Bahia
Norte!?® ocorreu em agosto de 2010 sendo que a Odebrecht possui 50% de participagdo na
concessionaria e é também controladora da Braskem uma das principais empresas
industriais localizadas no polo. Conforme informacdes disponibilizadas pela empresa, a
Braskem foi criada em 2002'?" pela Odebrecht embora a empresa ja esteja no ramo da
petroquimica desde a década de 1970. Assim,

A Odebrecht, multinacional brasileira, nesta época [década de 1970]
focada no ramo da construcdo civil, decide entrar no setor petroquimico,
0 que ocorre em 1979, um ano depois da inauguracdo do Polo
Petroquimico de Camacari (BA). O primeiro passo para iniciar sua
trajetdria na petroquimica foi a compra de um tergo do capital votante da
Companhia Petroquimica de Camacari (CPC), produtora de PVC
(BRASKEM, 2014).

126 A Bahia Norte possui dois sécios, a Odebrecht e a Invepar, com 50% de participagdo cada.

127 Em 2002 “nasce a Braskem, entdo petroquimica lider na América Latina, com unidades industriais e
escritdrios no Brasil, além de bases comerciais nos Estados Unidos e Argentina. A formagdo da empresa
ocorreu a partir da integragdo de seis empresas: Copene, OPP, Trikem, Nitrocarbono, Proppet e Polialden”
(BRAKEM, 2015).
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Assim, percebe-se que a Odebrecht vem ao longo da segunda metade do século XX
e inicio do século XXI diversificando seus negocios e em 2000 venceu o leildo de
concessdo das rodovias que servem a Camacari e seu polo. Para o setor industrial a
seguranca proporcionada pela existéncia de cameras de vigilancia e o monitoramento da
rodovia, 0 socorro em caso de acidentes ou panes mecénicas aos seus veiculos e a
qualidade do pavimento e sinalizagdo é muito importante para a manutencdo da producao.
O fluxo continuo de mercadorias e capitais para a producdo é de suma importancia, para
realizacdo de entregas de mercadorias nos prazos estabelecidos e o recebimento de

insumos para as unidades produtivas.

As concessfes no Brasil, em geral, ndo tém sido destaque na midia em relacdo a
descumprimento de normas dos contratos pelas concessionérias, ou seja, a possibilidade de
as rodovias concedidas apresentarem intervencgdes juridicas que afetem suas capacidades
de trafego ao longo do periodo de vigéncia dos contratos é baixa. 1sso significa para o setor
produtivo confianga no planejamento de suas estratégias de atuacdo produtiva e comercial.
No caso dos contratos que existem no Estado da Bahia o valor do pedagio ndo tem sido um
motivo de reclamacdo para os agentes produtivos de maior poder econdémico. Embora nos
ultimos anos tenham surgido informacdes de descumprimento de normas dos contratos de
concessdes principalmente dos Estados da Bahia, Sdo Paulo, Rio Grande do Sul e Mato

Grosso.

Os prazos dos contratos de concessdo no Brasil variam de 15 (no Rio Grande do
Sul) a 40 anos (concessdo da ponte Rio-Niterdi) e esse fato contribui para a atracdo e
manutenc¢do de unidades produtivas em municipios estratégicos do ponto de vista logistico
que possuem concessdes em rodovias que estdo localizadas em seus territérios. De acordo
com o diretor da Secretaria da Industria, Comércio e Mineracdo do Estado da Bahia
(SICM) a sucessdo governamental ndo da essa garantia de longo prazo que existe nos
contratos, por essa razdo é arriscado afirmar como os préximos governos irdo administrar
as rodovias do estado de forma eficiente, ja das concessdes ha muito mais confianga nessa

garantia.

A maioria dos agentes econdmicos usuarios direta ou indiretamente de rodovias no
Estado da Bahia afirmaram que as condicGes das rodovias atualmente concedidas eram
muito precarias antes da concessdo, tanto em relacdo a qualidade de pavimento e
sinalizagdo quanto sobre paralisacfes e reducdo da velocidade do trdfego que ocorriam

com frequéncia. Essa foi uma das reclamac@es do diretor do COFIC, ao afirmar que houve
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empresarios estrangeiros que foram visitar o estado da Bahia e principalmente o polo e
desistiram de investir em razdo das péssimas condigdes em que se encontravam as rodovias

de acesso ao polo ou aos distritos industriais do estado.

No passado se produzia e depois acessava 0s mercados, atualmente se ndo ha
formas de se transportar ndo hé& producdo, assim o custo dos transportes ndo € o principal
nas estratégias das empresas. Ao longo da histéria dos transportes seus custos tém
diminuido constantemente. Desta forma, atualmente o que mais importa é a possibilidade
de circulacdo espacial com rapidez e seguranga, 0s custos sdo menos importantes do que ja
foram. De forma nenhuma estamos dizendo que 0s custos ndo importam mais, mas que
eles diminuiram de importancia se comparado com outros fatores. Dos custos produtivos o

custo com transporte ndo sdo os mais altos.

Porém, h& que se relativizar essa relacdo de custos em relacdo aos valores dos
diferentes tipos de mercadorias. Esses custos diminuiram ao longo do tempo para 0s
agentes produtivos, mas para as empresas transportadoras essa queda significa maiores
investimentos em logistica e repasse de custos extras aos proprietarios (compradores,
destinatarios, consumidores) assim, enquanto para os produtores esses precos diminuiram o
mesmo ndo ocorre para 0s consumidores. Os valores dos pedagios em sua maioria Sao
repassados aos consumidores finais!?®, no caso dos produzidos por grandes corporacdes,
uma vez que em muitos setores atuam em territorios na situacdo de monopolio ou
oligopdlio. As pequenas empresas e pequenas transportadoras ou transportadores
autdbnomos devido a concorréncia acirrada incorporam parte desses custos o que reflete na

diminuig&o de seus lucros.

Conforme ja mencionado, a monitoracdo e os servicos de atendimento de socorro
mecanico e médico e a liberacdo da rodovia em caso de acidentes sdo servigos de extrema
relevancia para 0s usuarios que cumprem prazos, como exemplo as transportadoras e as
empresas que trabalham em rede ou que se enquadram no que Fischer (2008) denomina de
disjungdo funcional. Em entrevista um funciondrio da Via Bahia, responsavel pelo
monitoramento de acidentes e outras ocorréncias com veiculos nas rodovias, afirmou que
muitas vidas sdo salvas pela maior rapidez no atendimento pelos paramédicos. Ao ser

questionado se as concessdes e 0 modelo adotado na Bahia eram vantajosas a sociedade o

128 “Devido a elevada participagdo do pedagio nos custos, nunca é demais lembrar que esta despesa é de

responsabilidade do embarcador, conforme determina expressamente a lei n® 10.209, de 23 de mar¢o de
2.001, que criou o vale-pedagio” (REIS, 2015, p. 4).
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funcionéario afirmou que sim, porém discorda em relacdo a cobranca do pedagio ser
obrigatoria para todos os usuarios inclusive os que ndo necessitam dos servicos oferecidos.
Nesse caso pode-se relacionar com outros modelos de concessdes, como adotados em
algumas rodovias na Espanha, que o Estado paga a concessionaria ao invés de 0s USUArios,

o chamado pedagio sombra (shadow toll).

As transportadoras e empresas de logistica (uma transportadora nao
necessariamente € uma empresa de logistica) sdo os agentes ligados de forma mais direta
ao uso das infraestruturas (ao uso) tem uma visdo mais critica das concessoes,
principalmente no que se refere aos valores dos pedéagios. Embora em entrevista com 0s
coordenadores da ONG Forum Nacional do Transporte (cujos coordenadores sdo da cidade
de Curitiba) tenham afirmado que as transportadoras ndo apoiam o Férum, pois repassam

0S custos para os proprietarios das mercadorias transportadas.

Em conversa com o Gerente de Vendas da Peixoto!?® na regifo de Feira de Santana
ao ser questionado sobre as concessdes de rodovias e suas consequéncias, como um
envolvido com os transportes respondeu que o pedagio onera os custos de deslocamento
das transportadoras, mas ndo sao suficientes para alterarem a localizacdo dos Centros de
Distribuicdo (CD). Em suma, declarou que h& impacto muito significativo no balanco final
dos gastos da empresa com transportes. Ha que se ter cautela ao analisar o discurso de uma
pessoa diretamente ligada a uma empresa de transportes, uma vez que seria esperado que
colocaria énfase no impacto do valor dos pedagios nos custos de operacdo da empresa.
Porém, ao se ampliar a escala de analise é possivel também afirmar que houve reducéao dos
gastos das empresas transportadoras com pneus, manutencéo dos veiculos, economias com
combustivel etc. em razdo de a maioria das rodovias com concessao terem boas condi¢fes
de trafegabilidade e seguranca. Ha também um limiar em que as melhorias das concessdes
podem significar, uma vez que dependendo do valor dos pedagios este limiar é
ultrapassado, é o que ocorre nos Estados de Sdo Paulo e do Parand, onde a margem de

lucro das concessionarias gira em torno de 20%.

De acordo com o Gerente de Vendas da Peixoto, a empresa estd investindo no
Nordeste em razdo de ser a Bahia um mercado em expanséo e a regido de Feira de Santana

foi escolhida devido a sua situacdo geografica que favorece muito a logistica, lembrando

129 A Peixoto é um grupo empresarial sediado na cidade de Uberlandia. Inicialmente oferecia servigos de
transportes de cargas, porém no ano 2000 inicia também no ramo industrial com a marca Valor, fabricante de
produtos de uso pessoal e de limpeza.
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que a Peixoto é uma empresa cuja principal atividade é a de distribuicdo. Além do CD no
Estado da Bahia, j& estdo em construgdo outros centros de distribuicdo da Peixoto no
Nordeste, como exemplo em Sergipe. Na unidade que estd em construcdo em Feira de
Santana também sera construida um estabelecimento industrial, j& que ha o objetivo em

expandir seus negocios para todo o Nordeste inclusive com produtos proprios.

Para o Gerente de Vendas, o Estado de Sdo Paulo e a Regido Metropolitana de S&o
Paulo € uma éarea saturada no que se refere a realizacdo de novos investimentos, o
crescimento dos lucros da empresa tem sido baixo nos dltimos anos, porém eles mantém
seus negdcios nesse Estado. Alguns motivos pelos quais a empresa considera a regido
metropolitana de S&o Paulo saturada é a grande concorréncia, uma vez que ha ndmero
grande de empresas localizadas nessa area que oferecem os mesmos servigos. Aliado a isso
destacou os velhos problemas de deseconomias de aglomeragdo, como alto preco do solo
urbano e impostos mais altos do que os praticados em outros estados. A Peixoto é uma das
poucas transportadoras que atende todo o Brasil, ja que a maioria das transportadoras tem
estratégias de atuacdo regionais. Embora a Peixoto possua leitura sobre Sdo Paulo como
uma area com muita concorréncia é valido registrar que desde o ano de 1998 a Peixoto

possui um Centro de Distribuicdo Avangado (CDA) em Sao Paulo.

A empresa investe em novas formas de reducdo de gastos, na planta em construcao
no CIS podem-se observar vérias inovacbes no setor de armazenagem e de carga e
descarga de caminhdes que serdo inseridas nesse novo centro de distribuicdo. Ha4 uma
inovacdo na propria construcdo da estrutura do prédio feita toda de metal, as prateleiras
utilizadas para armazenagem de mercadorias manejadas pelas empilhadeiras funcionam
também com sustentacdo para a colocacdo do teto que também € de metal. Com esse
procedimento ndo é necessario a colocacdo de colunas de cimento pré-moldadas o que
diminui os custos de construcdo e também nao perdem espaco no interior da edificacdo,
uma vez que, onde existem colunas ha dificuldade para a operacdo da empilhadeira.
Certamente essa nova forma de construcdo de CD é oriunda das empresas da construcao

civil que trabalham nesse segmento.

Outra inovacgdo é nas formas de carregamento dos caminhdes, ha um equipamento
que torna possivel carregar um caminhdo de 27 toneladas em 18 minutos. A rapidez no
carregamento de caminhdes é essencial para o atendimento de pedidos no prazo, assim,
caso haja atrasos nos carregamentos as entregas também serdo atrasadas. Desta forma, se

relacionar as estratégias de atuacdo das empresas transportadoras e de logistica pode-se
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afirmar, por um lado, que a0 mesmo tempo em que séo obrigadas a arcar com 0 aumento
dos custos dos deslocamentos em rodovias com pedéagio, e por outro lado, sdo as mais
beneficiadas, uma vez que a pontualidade nas entregas é mais garantida quando se trafega

por rodovias com servicos de atendimento ao usuario.

A foto 1 mostra as futuras instalacbes do CD da Peixoto que se localiza no CIS,

porém no municipio de S&o Gongalo que é um municipio vizinho ao de Feira de Santana.

Na foto 2 € possivel visualizar o equipamento que contribuira para tornar possivel o
carregamento de caminhdes com menor prazo que as formas utilizadas atualmente pela
maioria das transportadoras. Esta inovacédo é desenvolvida pelas empresas de montagem de
galpdes construidos com estruturas metalicas e ndo propriamente uma exclusividade da

Peixoto.

Foto 1: Instalacdes de futuro Centro de Distribui¢do da Peixoto no municipio de Séo
Gongalo — BA.

Fonte: visita de campo, junho de 2014.
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Foto 2: equipamento para montagem de esteira que facilitard o carregamento de caminhdes
no CD da Peixoto.

Fonte: visita de campo, junho de 2014.

Reac0Oes da sociedade com os pedagios na Bahia

Da mesma forma que em outras unidades da federagdo, na Bahia houve no inicio
das concessbes e ainda ha reacBes ao fato de ser cobrado o pedagio. Houve e ainda
ocorrem varias formas de reacdes por parte da sociedade, mas a mais comum € a interdicdo
da rodovia e a colocacéo de fogo em pneus ou outros materiais que produzam chamas por
algumas horas. De acordo com o diretor da AGERBA, as principais reivindicagdes no
inicio foram por discordarem de terem que pagar pedagio. Contudo, com o inicio das obras
de recuperagdo do pavimento, sinalizacdo e dos servigos de atendimento médico e
mecénico e da construcdo das unidades de Servi¢o de Atendimento ao Usuario (SAU) a
revolta da populacéo foi amenizada.

As manifestacBes e protestos ndo cessaram, porem atualmente a maioria reivindica
a construcdo de passarelas e isencdo de pagamento do pedagio na praca do municipio onde
o0 veiculo é registrado. Porém, a maioria dessas reivindicacdes ndo é atendida uma vez que
os locais onde sdo instaladas as passarelas sdo onde os estudos técnicos e projecdes
apontam e ndo propriamente onde um grupo de moradores dos arredores da rodovia requer.
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Embora, o diretor tenha afirmado que sempre que ha reinvindicacbes a AGERBA
juntamente com as concessiondrias fazem uma revisdo das normas do contrato que ditam
sobre o tema reivindicado. Em alguns casos houve revisdo do contrato e foi realizado um
acordo entre a concessionaria e o Estado para o atendimento de necessidades reclamadas

pela populagdo local, mas o diretor ndo apontou em que caso especifico isso ocorreu.

O diretor da AGERBA apresenta uma leitura da relagdo entre a agéncia e as
concessionarias como amistosa e destacou que os contratos tém sido cumpridos de forma
satisfatoria. A AGERBA, mesmo ndo registrando desvios de conduta das concessionarias,
tem realizado a fiscalizacdo dos servigos prestados com frequéncia. De fato, nas
instituicdes ligadas ao setor industrial e dos servigos (como é o caso do Servico Nacional
de Aprendizagem Industrial - SENAI) foram feitos elogios aos servigcos prestados pelas
concessionarias Bahia Norte e pela CLN, mas teceram algumas criticas a Via Bahia. A foto
3 mostra trecho da BR 324 administrada pela Via Bahia que necessita reparos no

acostamento e na via.

Foto 3: Rodovia BR 324, trecho no municipio de Feira de Santana - BA.

Fonte: a-ljtor, 2014.

Em meados de 2015 foi veiculada na Tribuna Feirense uma noticia com a seguinte

manchete “sem melhoria, BR 324 pode perder peddgio”, de acordo com o jornal o
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Ministério Publico acusa a concessionaria Via Bahia de ndo cumprir normas do contrato.
Como sangdo podera ocorrer a suspensdo da cobranca de tarifa de pedagio até que a
situacdo seja regularizada (TRIBUNA FEIRENSE, 2015).

A figura 9 mostra os trechos rodoviarios administrados pela Via Bahia. Esses sdo
os trechos rodoviérios mais importantes do Estado da Bahia, pois é a principal ligagdo

entre o Sudeste e Sul com o Estado e com a capital Salvador.

Figura 9: Trecho rodoviério da BR 116 administrado pela Via Bahia.

Feira de Santana ® %
Rafael Jambeiro @ E v
‘H"f @
— @ Brejoes
; @
Salvador
@ wanuel Vitorino
Planalto @Em:
Vitoria da Conquista @
Candido Sales. @

Fonte: ABCR, 2014.

O Estado da Bahia mostrou de acordo com as entrevistas com diferentes agentes
envolvidos com as concessdes estar conduzindo seu programa de concessdes de forma
eficiente. Os principais beneficiados sdo os agentes econdémicos que operam no polo
industrial de Camacari e os que sdo usuarios dos portos do Estado considerando que 0s

acessos aos portos estdo concedidos, portanto, apresentam qualidade na fluidez.
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4.4 Concessdes de rodovias no Estado de Sdo Paulo: 0 mais oneroso para 0s usuarios

Nos ultimos 21 anos, as tarifas paulistas por eixo de caminh&o
aumentaram 1.180%. Isso representa elevagéo aproximadamente
198% superior a variacao do IPC da FIPE, que mede a inflacéo
em S&o Paulo, no mesmo periodo; isto €, o valor real do pedagio

para caminhdes mais que triplicou nos ultimos dezesseis anos.

Neuto Gongalves dos Reis (2015, p. 5).

O Estado de S&o Paulo foi um dos pioneiros no Brasil em relacdo as concessdes de
rodovias. A primeira iniciativa no estado com esse objetivo aconteceu com a instalacdo do
Férum Paulista de Desenvolvimento (FPD) que foi criado na Gestdo de Antonio Fleury
Filno (1990-1993). O objetivo inicial ao criarem o FPD era de atuar com assuntos
relacionados a incentivos fiscais, posteriormente tiveram a ideia de criar um sistema de
parcerias para incentivar a iniciativa privada a investir em infraestrutura econémica e na
prestacdo de servicos publicos (LANDI e FILHO, 1997). Porém, no governo de Fleury ndo

ocorreu nenhuma privatizacao.

No governo de Mério Covas (1994-1997) foi criado o Programa Estadual de
Participacdo da Iniciativa Privada na Prestacdo de Servicos Publicos e na Execucdo de
Obras de Infraestrutura (Decreto n® 40.000/95). Nesta mesma gestdo foi criada a Leli
Estadual n° 9.361/1996, nesse periodo o entdo vice-governador Geraldo Alckmin foi o
primeiro presidente do Conselho Gestor. O objetivo desse Programa foi atuar na retomada
de investimentos em infraestrutura por meio de parcerias e concessdes de servicos publicos
a iniciativa privada (LANDI e FILHO, 1997). No ano de 1998 ocorreram 0s primeiros
leildes de rodovias do Estado de Sdo Paulo. Nos anos de 2000 e de 2008 ocorreram novas

concessdes no estado.

O quadro 11 mostra informagOes sobre as concessdes do Estado de Sdo Paulo

atualizadas para o ano de 2013.
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Quadro 11: Estado de Sdo Paulo, concessdes de rodovias — 2013.

Duragédo do NP ~ Poder
Concessionaria contrato/concesséo I?ata delinicioe Exten§a0 total Concede Rodovias
fim do contrato concedida (km)
(anos) nte

SP330 Anhanguera
- km11+460(SP)
ao km158+500
(Cordeiropolis);
SP348
Bandeirantes - km
Governo 13+360(SP) ao
01/05/1998 do C Em'l 73+|q3)2
- ordeiropolis);
Autoban 28 | 3011212026 316,752 Eztggg SP330 D. Gabriel
Paulo P. B. Couto - km62
ao 64+600
(Jundiai);
SP1102/330 -
Adalberto Panzan -
km 95 ao
102+450(Campina
s)
SP-255 - km 2,8 ao
Governo 83,2/ SP-318 - km
31/08/1998 ey %33)%4 n 228400/58P_
. - - km ,5 a0
PUTBIES 20 | 31/08/2018 Sl EStaﬁjo 318,5/ SP-334 -

e Sdo
Paulo km 318 a0 406 /
SP-345 - km 10,5
ao 36
SP-225 - Jodo
Baptista Cabral
Renné - km
Governo 235+040 a km
do 317+800 SP-327 -
Cart 30 iggggggg i 443,733 Estado | Orlando Quagliato
de Séo - km 0+000 a km
Paulo 32+433 SP-270 -
Raposo Tavares -
km 381+703 a km
654+730
SP-310 Inicio
153+250 / Final
Governo 227+800 SP-225
do EPNR Inicio
Centrovias 21 ig;gggg?g ) 218,160 Estado 91+430 / Final
de Séo 177+600 SP-225
Paulo CJRB Inicio
177+600 / Final
235+040
SP-075 ltu-
Campinas. SP-127
Governo Rio Claro-Tatufi
02/03/2000 do (SP-Zlfo()ég %-725?)0
. - u(SP- -
Colinas 28 | 01/07/2028 306,896 55“"9'0 Tatui(SP-127). SP-
e Sao -,
300 Jundiai-

Paulo

Tieté(SP-127).
SP1102/300 Itu
(SP-300-SPO75)
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Ecopistas

30

17/06/2009 -
19/06/2039

134,890

Secretari
ade
Transpor
tes do
Estado
de séo
Paulo

SP-070 - km
11+190m a
130+400m, SP-019
- Km 0+000 a
2+400m, SP-099 -
km 4+500 a
11+500m, SPI-
179/60 - km 0+000
a 5+400m, SPI-
035/056 - km
0+000 a 0+880m,
SP-070 ? trecho
rodoviario a ser
construido
(Taubaté), de 6,800
km

Ecovias

25

29/05/1998 -
29/03/2024

176,790

Autopista
Ferndo Dias

25

14/02/2008 -
15/02/2033

562,100

Governo
Federal

KM 90,4
Guarulhos - SP A
km 478,2
Contagem - MG

Intevias

27

17/02/2000 -
16/01/2027

375,696

Governo
do
Estado
de Sdo
Paulo

SP147-
41,360a060,700/SP
147-
62,450a0106,320-
SP147-
111,748a0143,000/
SP157/340-
0,000a06,890/SP16
5/330-
0,000a04,670/SP19
1-
0,000a046,900/SP1
91-
49,700a074,721/
SP215-
51,350a097,370/SP
215-
99,60020146,700/S
P330 -
158,500a0240,500
e SP-352-
162,54020185,171

Novadutra

25

31/10/1995 -
28/02/2021

402,000

AN
TT

Trecho SP - km
231,500 ao km
000,000, de SP a
divisa do RJ.
Trecho RJ - km
163,000 ao km
333,500, do RJ a
divisa de SP.

Autopista Régis
Bittencourt

25

14/02/2008 -
15/02/2032

401,600

Ministéri
o dos
Transpor
tes

BR 116 Sao
Paulo/Curitiba
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SP 340 - km

114+100 ao
km 281+770
SP 342 - km
171+500 ao
Governo km 251+150
do SP 344 - km
Renovias 24 ig;gggggg - 345660 | Estado |  200+100 a0
de Séo km 242+600
Paulo SP 350 - km
238+412 ao
km 272+100
SP 215 - km
029+755 ao
km 049+940
Governo
do
01/06/2008 - SP-021: km 0+000
Rodoanel Oeste 30 31/05/2038 30,000 Esta@o 20 km 30+000
e Sdo
Paulo
SP-300 - do km
158+650 ao
336+500; SP-101 -
Governo do km 0 ao
. do 71+250; SP-113 -
%‘:g‘”as i 30 ggﬁgjﬁggg - 406,250 | Estado do km 0 a0
de Séo 14+400; SP-209 -
Paulo do km 0 ao
21+090; SP-308 -
do km 102+200 ao
162
SP-063: Km 0+000
ao 15+700 SP-065:
Km 0+000 ao
145+500 SP-083:
Km 0+000 ao
Governo 12+300 SP-332:
Rotad 02/04/2009 do 18k7r23111002§’8??6%0
ota das - -360:
Bandeiras 301 03/04/2039 297,000 Eztg‘ig Km 61+900 a0
Paulo 81+220 SPA-
122/065: Km
0+000 ao 4+250
SPA-067/360: Km
0+000 ao 2+400
SPA-114/332: Km
0+000 ao 0+600
Governo SP 021 km
el 10/03/2011 e gg:ggg SPA
(Rodoanel Sul e 35 09/03/2046 60,670 Estago 086/21 km
Oeste) de Séo 0+000 a0
Paulo
4+300
SP-280: km
129+600 ao km
315+034 SP-255:
Governo | km 237+770 ao km
do 288+190 SP-127:
SPVias 27 ig%gggg - 515,684 | Estado | km 105+900 ao km
de Séo 213+150 SP-270:
Paulo | km 115+500 ao km

168+210 SP-258:
km 222+800 ao km
3424670
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Tebe

27

02/03/1998 -
28/02/2025

155,982

Governo
do
Estado
de Séo
Paulo

SP-323 - José
Della Vecchia -
kM 0+0m até kM
14+900m SP-323 -
Orlando Chesini
Ometto - kM
14+900m até kM
44+100m SP-326 -
Brigadeiro Faria
Lima - kM
379+266m até kM
426+300m SP-351
- Com. Pedro
Monte Leone - kM
153+172m até kM
218+020m

Transbrasiliana

25

14/02/2008 -
14/02/2033

321,600

ANTT

BR 153 Divisa
MG/SP - Divisa
SP/PR

Triangulo do Sol

28

18/05/1998 -
18/07/2021

442,196

Governo
do
Estado
de Sdo
Paulo

SP310 - Km
227,800 (S&do
Carlos) ao Km
454,300
(Mirassol), SP326 -
Km 293,000
(Matéo) ao Km
379,266
(Bebedouro),
SP333 - Km
83,020
(Sertdozinho) ao
Km 212,450
(Borborema).

Vianorte

20

06/03/1998 -
05/03/2018

236,700

DER-SP

SP-330, entre
Ribeirdo Preto e
lgarapava SP-322,
entre Ribeirdo
Preto e Sertdozinho
SP-322, entre
Sertdozinho e
Bebedouro SP-322,
da Avenida
Bandeirantes até a
SP-255 SP-328, da
Avenida
Bandeirantes até a
Rodovia
Anhanguera SP-
325

Viaoeste

24

30/03/1998 -
31/12/2022

168,620

Governo
do
Estado
de Sao
Paulo

SP-280: km
13+460 ao km
79+380 SP-270:
km 34+000 ao km
115+500 SP-075:
km 0+000 ao km
15+000 SP-091:
km 0+000 ao km
6+700

Viarondon

30

06/05/2009 -
07/05/2039

413,370

SP 300 km
336+500 ao km
667+630

Total

7.048,849

Fonte: ABCR, 2013.
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O mapa 6 mostra as rodovias concedidas do Estado de S&o Paulo e as

concessionarias que administram.

Mapa 6: Estado de S&o Paulo: rodovias concedidas, 2015.
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Fonte: Agéncia Reguladora de Transportes do Estado de S&o Paulo, 2015.
Organizagao e desenho: Cassio Antunes de Oliveira, 2015.

Fonte: ABCR, 2016.

No mapa 6 aparecem apenas as rodovias concedidas. Devido ao fato de ser um

estado com malha viaria e rede urbana densa foi necessario suprimir as rodovias ndo

concedidas para deixar 0 mapa mais legivel.
E importante esclarecer que os periodos dos contratos das concessdes do Estado de
Sdo Paulo realizados entre 1998 e 2000 tiveram modificacdes. 1sso ocorreu devido ao fato
de as empresas concessionarias terem acionado a justica alegando prejuizos ao longo do
tempo transcorrido. A argumentacdo das concessionarias se pautou na justificativa da
necessidade de reequilibrar os contratos de concessdo em funcdo da variacéo das aliquotas
e das bases do Programa de Integracdo Social (PIS) e da Contribuicdo para o
Financiamento da Seguridade Social (COFINS), da superveniéncia do ISS, que ndo eram
previstos no edital de licitacdo, a ARTESP efetuou a prorrogacéo dos prazos dos contratos
da primeira etapa de concessdes do Estado de S&o Paulo (ROSA; SENNA e LINDAU,
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2010)"°. As alteragbes nos prazos de validade dos contratos de concessdo tiveram

variagfes, em todos 0s casos em que houve aumento foram em média de cinco anos. A

tabela 15 mostra informacg6es mais detalhadas sobre essas prorrogacoes.

Tabela 15: Estado de Sao Paulo: prorrogacdo dos prazos de concessdes com base em
desequilibrio econémico financeiro.

Concessionarias

Valor do desequilibrio base
jul/97 R$

Prorrogacdo (meses)

Autoban 39.258.000,00 104
Tebe 1.264.000,00 84
Intervias 7.393.000,00 95
Centrovias 1.445.000,00 12
Triangulo do Sol 2.841.000,00 37
Renovias 8.062.000,00 50
Via Oeste 11.684.000,00 57
Colinas 8.852.000,00 100
SP Vias 6.561.000,00 92
Ecovias 12.731.000,00 70

Fonte: ALESP, 2014.

O Estado de S&o Paulo é a unidade da federacdo brasileira que possui a maior

quilometragem de rodovias concedidas. Uma caracteristica é em relacdo as rodovias com

pista dupla, que sdo 57% do total de rodovias concedidas. No total sdo 6.580%!

quildmetros de rodovias estaduais concedidas no estado, dos quais 3.813 séo de pista dupla

e 2.767 de pista simples (DER-SP, 2015). Do total de quilébmetros de rodovias com pista

dupla no Estado de S&o Paulo (4.792) 80% estdo concedidos, apenas 979 quildbmetros néo

estdo em concessdo. A charge da figura 10 mostra uma ironia sobre a quantidade de pracgas

de pedagio existentes no Estado de Sdo Paulo.

130 Apenas os contratos das concessiondrias Autovias e da Vianorte ndo foram prorrogados.
131 Nesse total ndo inclui as rodovias federais com trechos concedidos no Estado de Sdo Paulo: BR 381, BR

153 e BR 116.

217



Figura 10: charge que ironiza a quantidade elevada de pracas de pedagio no Estado
de Séo Paulo.

ocﬁ e
entrando em SP.

7

|DEIA:
., BOB THAVES

Fonte: <http://www.pt.org.br/para-paulo-pimenta-pedagio-mais-barato-atende-interesse-publico/>.  Acesso
em: 17 out. 2015.

Os valores das tarifas de pedagio do Estado de Sao Paulo sdo os maiores do Brasil.
isso decorreu da forma em que foram elaborados os contratos da primeira etapa ocorrida
em 1998. Os vencedores dos leildes seriam 0s que apresentassem como proposta 0 maior
valor de 6nus pago ao Estado'®?. A chamada concessdo onerosa. Este modelo de contrato
existente no Estado de Sao Paulo, além de servir como fonte de lucros para empresas
privadas, também serve como receita para o Estado. Conforme informacdes da ARTESP
(2015) “o Programa de Concessdes Rodoviarias ainda garantiu ao Estado a arrecadacao
(até setembro de 2013) de R$ 4,6 bilhdes referentes ao Onus fixo pago pelas
concessionarias, montante esse destinado, prioritariamente, & manutencdo das rodovias ndo
concedidas”. No entanto, segundo Mentor e Bittencourt (2014) parte desse valor
arrecadado em onus foi utilizado para fazer reequilibrio econémico financeiro com as

132 0 dnus pago pelas concessionarias encarece a tarifa de pedagio em torno de 9,5% (MARETTI, 2014).
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concessionarias e deixou de ser investido na malha ndo concedida. Foi feito um
questionamento & ARTESP (foto 4) sobre como os recursos arrecadados com 0s 6nus séo
investidos. A ARTESP respondeu que o 6nus variavel (referente a 3% da receita das
concessionarias) € utilizado para a manutencéo da agéncia e que o 6nus fixo é repassado ao
DER-SP, razdo pela qual ndo sabem informar se esses recursos realmente sdo revertidos na
malha viaria ndo concedida.

Foto 4. Prédio da ARTESP localizado na cidade de S&o Paulo proximo A avenida
Brigadeiro Faria Lima.

Fonte: tirada pelo autor, 2015.
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A segunda etapa de concessdes ocorreu em 2008, porém houve modificacdo em
relacdo aos contratos da primeira etapa. Ao invés do maior énus pago ao Estado o
vencedor do leildo seria a empresa que ofertasse a menor tarifa de pedagio para os trechos
do contrato. Outra modificacdo foi 0 aumento dos prazos para exploracdo que passaram
para 30 anos, ao contrdrio da primeira etapa que eram de 20 anos. Apesar de as
concessiondrias vencedoras da segunda etapa ter como critério para vencer o leildo a
menor tarifa elas terdo que pagar outorga com valores variaveis dependendo do lote. O lote
do Rodoanel é o que cobrara a maior outorga, sendo o valor de dois bilhGes a serem pagos
ao longo dos 30 anos de vigéncia. Esse modelo é chamado de concessdo onerosa e também

chamado de arrecadatoria.

No Estado de Sdo Paulo se localiza a praca de pedagio que cobra o maior valor do
Brasil por praca (isto ndo significa que € a rodovia SP 160 a mais cara para se trafegar,
uma vez que o célculo do valor é por quildbmetro). Essa praca pertence a concessionaria
Ecovias e € localizada na rodovia SP 160 (rodovia dos imigrantes) e o valor para carro de
passeio ou por eixo é de R$ 22,00 (valores vigentes em 2015). Assim, um caminhdo de
nove eixos desembolsa R$ 198,00 ao cruzar essa praga. Vale lembrar que essa rodovia é a

que liga a Regido Metropolitana de S&o Paulo ao Porto de Santos.

No relatério paralelo a CPI dos pedagios do Estado de Sao Paulo apresentado pelos
deputados do PT que fizeram parte da CPI ha um relato do presidente do SETCESP em
que mostra um exemplo dos valores elevadissimos gastos pelos transportadores em

pedagios no estado. De acordo com Manoel Souza Lima Junior,

No6s temos alguns caminhdes, umas carretas de cinco eixos fazendo o
trecho Ribeirdo Preto — S8o Paulo dos quais nds pagamos 248 reais de
pedagio de Ribeirdo para Sdo Paulo e outros 248 reais de Sao Paulo para
Ribeirdo perfazendo 496 reais por dia de pedagio. Como nos fazemos
esse percurso 22 vezes por més, isso monta 10.912 reais de pedagio por
més. O equipamento que faz esse trajeto € uma carreta de cinco eixos que
custa ao redor de 350 mil reais. Se nds dividirmos os 10.912 pelos 350
mil do valor do equipamento d& o nimero 32 que é o0 nimero de meses
que a gente entrega para a concessionaria 0 nosso equipamento. Entdo
nés entendemos que todo mundo deve pagar pedagio, mas ndo nesse
nivel. Entdo este, vamos dizer esse exemplo ja mostra que de julho de
2013 para c4 o transportador rodoviario de carga foi onerado em 25% no
quesito pedagio. Este valor ele é suportado pelo transportador rodoviario
de carga por qué? Porque eu repasso 0 custo do pedagio ao embarcador
do valor referente ao trecho onde eu estou com o produto dele, estou

220



carregado. Quando eu retorno com esse produto o 6nus fica para o
transportador e esse valor tem vamos dizer, custado muito para nos
(MENTOR e BITTENCOURT, 2014, p. 31-32).

Conforme relato do presidente do sindicato, em menos de trés anos o valor de uma
carreta € deixado nos pedagios rodoviarios no trecho entre os municipios de Ribeirdo Preto

e Sdo Paulo.

Em suma, essa caracterizacdo das concessdes de rodovias do Estado de S&o Paulo
mostra que nas duas etapas ndo houve preocupac¢ao com o usuario no sentido de reduzir ao
méaximo o desembolso pela utilizacdo da rodovia. Desta forma, os usuarios de rodovias
concedidas financiam receitas ao Estado, garantem lucratividade significativa as
concessionarias em troca de rodovias com boas condi¢cdes de trafegabilidade e servigos
telefénicos e de socorro médico e mecanico. No capitulo cinco é analisado como as
concessdes se tornaram vias atrativas para a atuacdo de empresas privadas, para
exemplificar, o grupo CCR, que possui a maioria de suas empresas operando no Estado de
Sao Paulo, obteve um lucro liquido de mais de um bilh&o de reais em 2014,

Foi instalada CPI dos pedagios do Estado de S&o Paulo no dia seis de maio do ano
de 2014 e no dia seis de setembro do mesmo ano foi publicado o relatério final. Vale
registrar que o pedido desta CPI havia sido feito pela primeira vez em 2011, mas teve sua
criacdo adiada varias vezes. Um fato bastante estranho dessa CPI é que o presidente, Bruno
Covas (PSDB), é do mesmo partido que realizou todo o processo de concessdes do Estado
de Sao Paulo e ainda é neto do ex-governador Mario Covas que deu inicio ao processo de
concessdes do Estado. O pedido para a abertura da CPI foi realizado pelo deputado
Antonio Mentor (PT), e ndo seguindo uma tradicdo da Assembleia Legislativa do Estado
de S&o Paulo que é a indicacdo do nome da pessoa que realizou o pedido da CPI para a
presidéncia, o deputado Caué Macris indicou Bruno Covas como presidente. Devido a

esses contratempos os deputados do PT apresentaram relatorio paralelo®2,

133 “‘Ndo era interesse do governo abrir algumas informagGes. Tampouco era do interesse trazer algumas
figuras do governo. Por isso, derrubaram o requerimento para trazer o Saulo de Castro. Fizeram papel de
para-choque do governo. Para isso, puseram a tropa de choque do PSDB para trabalhar na CPI’, avalia
Antonio Mentor” (MARETTI, 2014).
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Outro problema que foi discutido na CPI é a Tarifa Adicional de Pedagio (TAP)4,
Para exemplificar, um veiculo transportando uma carga de 231 toneladas desembolsou R$
260.000,00 em pedagios para se deslocar do porto de Santos até a divisa com o Estado do
Mato Grosso do Sul, ja que o destino era 0 municipio de Trés Lagoas. Foram mais de R$
300,00 por quildmetro rodado. O pagamento da TAP deve ser realizado adiantado pelo
transportador a concessiondria e de acordo com Mentor e Bittencourt (2014) as

concessionarias nao fornecem nota fiscal desse pagamento.

A foto 5 mostra um tipo de carga indivisivel.

Foto 5: Caldeira para uma industria de fertilizantes da Petrobras localizada no
municipio de Trés Lagoas - MS.

L ey - 3

Fonte: <http://www.transob asil.com.br/20 3}06/carqa;speial-paq-r-26iI-de-pedaqio-para-cruzar-
sp/>. Acesso em: 15 nov. 2015.

De acordo com o0 SETCESP em relacéo a cobranga da TAP,

134 A TAP ¢é uma rubrica criada pela ARTESP em 1997 para todos os veiculos que transportam carga
excepcional com peso acima de 45 toneladas. Incluem nesse caso as chamadas cargas indivisiveis, como
turbinas edlicas, caldeiras etc.
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Dentre as areas mais prejudicadas pela cobranca das altas tarifas
adicionais de pedagio estdo as que fabricam equipamentos como
transformadores, rotores de turbina, geradores, reatores, colunas,
caldeiras, fornos, todos destinados aos setores de energia, petréleo e gas,
quimico e petroguimico, mineracao, siderurgia e infraestrutura, tirando a
competitividade de S&o Paulo (ZAIA, 2014, p. 16).

Com esse exemplo é possivel perceber que para os setores industriais que produzem
mercadorias de grande porte os custos com pedagios no Estado de Sdo Paulo inviabilizam
em grande parte a localizagdo no Estado. De acordo com informagdes presentes no
relatorio da CPI o valor gasto em TAP pode chegar a 65% do valor total do frete. Uma das
maiores reclamacdes dos transportadores de mercadorias pesadas é que nada além do que
ja é oferecido aos demais usuarios das rodovias concedidas é oferecido a essas
transportadoras!®. O municipio de Sorocaba é um dos prejudicados, uma vez que ha varias
unidades de producdo de turbinas para geracdo de energia edlica localizadas em seu
territorio. Porém, em 2011, em visita a0 municipio*, foi afirmado por um funcionario de
umas das empresas fabricantes que estava ocorrendo a transferéncia de producdo do
municipio para outras plantas industriais localizadas fora do Estado de Séo Paulo.

Na parte do relatério da CPI (ZAIA, 2014), em que se comparam as concessdes
federais com as estaduais ha uma espécie de exaltacdo das concessdes do Estado de S&o
Paulo cujo teor de “elogios” deveria ser, se fosse o caso, pelas empresas privadas. Nao ha
necessidade de frisar que algumas rodovias concedidas do Estado de S&o Paulo foram
classificadas entre as melhores do pais pela CNT. Isto decorre pelo fato de que os
investimentos pesados em engenharia e construcdo foram realizados pelo Estado antes de
essas rodovias terem sido concedidas.

Ha clara tentativa de provar que as concessdes do Estado de Sdo Paulo sdo
“melhores” que as federais, um exemplo dessa tentativa é a afirmagdo de que o Governo

Federal injeta dinheiro nas concessiondarias, como ocorreu no aditivo 12 celebrado entre a

135 A fala de Manoel Sousa Lima Junior (integrante da diretoria da SETCESP) ilustra como a TAP interfere
nos valores de transportes de mercadorias pesadas no Estado de S&o Paulo, “foi realizada uma operagdo de
transporte de carga especial (um reator de 231 toneladas) entre o Porto de Santos e a cidade de Castilho, na
divisa com o Estado do Mato Grosso do Sul. Esse reator estava sobre um caminhdo com 40 linhas de eixos.
Nesse trajeto, o custo total do pedagio deveria ser de R$ 5.080,00, relativo a cobranca pelos 40 eixos.
Entretanto, além desse desembolso, o transportador teve que pagar um valor de apoio operacional e mais
outro valor relativo a TAP (Tarifa Adicional de Pedagio), cujo desembolso total chegou a R$ 260.000,00”
(ZAIA 2014, p. 16).

136 Essa visita ocorreu no periodo de pesquisas para o mestrado (2009-2011) em Geografia em que estudamos
a consolidacdo dos eixos de desenvolvimento no Estado de Séo Paulo.
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Concer e a ANTT. No entanto, é bastante evidente que o Estado de Sdo Paulo néo realiza
esse tipo de acdo devido ao fato de que esses valores que as concessiondrias utilizam para
investimentos ja sdo cobrados diretamente dos usuérios. O objetivo da CPI de pedagios do
Estado de Sao Paulo era identificar as razbes das altas tarifas de pedagio feitas nas
rodovias concedidas pelo Governo Estadual e apresentar possiveis solu¢Ges. No entanto,
pela analise das atas das reunibes, diversas solicitacdes feitas pelos deputados do PT
(oposicao ao PSDB que governa o Estado de Sao Paulo), que integravam a CPI, tornariam
mais elucidativos os procedimentos dos contratos, mas tiveram votos contrarios, assim,
essas solicitacBes 8 ARTESP ndo foram feitas'®’. Na maioria dos votantes contrarios esta
Bruno Covas, 0 que mostra que a presenca deste deputado nesta CPI teve um papel de
evitar uma investigacdo mais aprofundada.

O objetivo desta CPI dos pedagios do Estado de Sao Paulo era investigar as razes
das elevadissimas tarifas de pedagio e propor solucdes visando a reducio®*®. No entanto, o
desfecho a que chegou a CPI aponta para manutencdo da situagéo atual, conforme pode se

verificar,

Entretanto, conforme ja assentado por este Relator, a analise profunda
dos documentos e depoimentos nos levam a concluir que os valores das
tarifas cobrados pelas concessionarias nas rodovias paulistas estdo em
consonancia com os critérios definidos nos editais de licitacdo, propostas
e contratos firmados e com a Lei Federal que rege as concessoes de obras
e servigos publicos (ZAIA, 2014, p. 17).

Desta forma, esta CPl dos pedagios do Estado de S&o Paulo ndo conseguiu
encontrar irregularidades, além de n&o viabilizar formas de reducéo das tarifas atuais, com
excecdo da TAP, uma vez que hd uma recomendacdo no relatério sugerindo a reducdo
dessa tarifa. Em suma, a CPI dos pedagios do Estado de Sdo Paulo apresentou um relatério
muito sucinto, que € praticamente uma compilacdo das 17 reunides e oitivas realizadas e a

anexacdo de alguns documentos. Trata-se de um relatorio bastante diferente do apresentado

187 “No decorrer dos trabalhos da CPl os deputados que subscrevem o presente apresentaram 21
requerimentos que foram rejeitados, demonstrando o claro interesse da bancada governista, que detém a
maioria de deputados na CPI, de obstruir as investigacdes e o andamento da CPI, ja que informagdes
imprescindiveis para se conhecer mais profundamente as questdes que envolvem o desastroso processo de
privatizacdo da década de 90 das rodovias paulistas promovido pelo governo tucano, assim como a execugao
desses contratos e, em especial, os termos aditivos e modificativos firmados em 2006 que prorrogaram os
prazos dessas concessdes, deixaram de ser analisadas” (MENTOR e BITTENCOURT, 2014, p. 5).

138 A finalidade da CPI era “investigar se os valores das tarifas cobrados pelas concessionarias nas rodovias
paulistas estdo em consonancia com os critérios definidos nos editais de licitacdo, propostas e contratos
firmados e com a lei federal que rege as concessfes de obras e servicos publicos” (ZAIA, 2014, p. 21).
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pela CPI dos pedégios do Estado do Rio Grande do Sul. O relatério paralelo apresentado
por Mentor e Bittencourt apresenta muito mais informagdes com fundamentacéo e trechos
de depoimentos de pessoas que receberam oficios para prestar esclarecimentos na CPI.
Apresenta também um detalhamento da postura do Estado em relacdo aos reequilibrios
econdmico financeiros com as concessionarias revelando que a ARTESP deu tratamentos
diferentes as analises dos Termos Aditivos Modificativos (TAMSs). Mostra, também, que a
auditoria contratada pela ARTESP realizada pela Fipe revelou irregularidades nos
reequilibrios econémico financeiros realizados com as concessionarias resultando em
enriquecimento indevido das concessionarias no total de aproximadamente R$ 2 bilhdes. O
curioso é que essas irregularidades foram detectadas em 2011, mas s6 em 2014 a ARTESP
entrou na justica para buscar uma solucdo desta captura do erario publico. Outra acéo
realizada pela ARTESP que gerou desconfiancas é a contratacdo de empresas de
consultorias para investigar o processo de reequilibrio econdmico financeiro que também
prestaram servigos as concessionarias, como é o caso da FGV. Trata-se de uma sucessdo de
terceirizacOes, o Estado terceiriza a administracdo das rodovias e depois terceiriza parte da
fiscalizacdo do processo de concessdes. A figura 11 mostra um fato curioso envolvendo a

ARTESP, trata-se de folder que faz “propaganda” de uma rodovia concedida.

Figura 11. Folder distribuido pela ARTESP em sua sede na cidade de Sao Paulo.

Ampliagdo
Via Anhanguera

A Via Anhanguera (SP 330), uma de
importantes e movimentad dovias do
em obras. Ao todo sera onstruidos 37
de pistas marginais e 44 quilometros
faixas nos dois sentidos da via, no trecho
e Americana

|R$ 142 MILHOES EM

| INVESTIMENTOS OBRAS CONCLUIDAS

O pacote de investimentos inclui a reconstrugdo de Vias marginais: do km 86 ao km 89
cinco passarelas para pedestres e a implantacao de (sentido Interior), em Campinas.
trés novos viadutos, além de uma ponte sobre o
Cérrego Tijuco Preto. Terceira Faixa:

Quando concluidas, as obras beneficiardo mais de 2 Trecho 1: do km 62 ao km 71 (ambos os sentidos),
milhdes de pessoas na regic Campinas, incluindo entre Jundiai e Louveira
moradores de Sumaré, Nova Odessa, Americana, Trecho 2: do km 19 ao km 25 (sentido Interior) e km
Jundiai, Louveira, Limeira, Hortolandia, Vinhedo e 19,5 ao km 25 (sentido Capital), entre Osasco e Sao
Valinhos. Paulo

Trecho 3: do km 120 ao km 128 (ambos os sentidos)

em Americana

| MAIS DE 400 Wi T PN E L
EMPREGOS GERADOS Mais sequrancga para motoristas e pedestres
Melhor acesso as industrias da regido
Divididas em etapas, as obras estao sendo realizada Aumento de 50% na capacidade de tréfego
pela concessionaria CCR A BA jue administra a { da Anhanguera nos dois sentidos
rodovia, sob fiscalizacdo constante da Artesp Reducdo no tempo das viagens

Fonte: ARTESP, 2015.
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Estes folders sdo disponibilizados em seu prédio na cidade de Sdo Paulo. Ha alusédo
ao fato da qualidade das rodovias estarem relacionada as concessionarias que administram
a rodovia. Seria mais plausivel o Estado dispender de recursos para divulgar as suas

préprias obras em infraestrutura e ndo as realizadas por empresas privadas.

Em suma, esta andlise das concessdes do Estado de S&o Paulo mostra que o
processo de concessdes ndo transcorre sem maiores problemas e que em muitas ocasifes 0
interesse e o erario publico foram prejudicados, além disso, os 6rgédos fiscalizadores que
representam o interesse publico ndo agiram de forma rapida e transparente, caso da
ARTESP.

4.5 Concessoes de rodovias no Estado do Rio Grande do Sul: um programa bem
sucedido?

Criado em 1998 com a intencéo de ser uma alternativa a
incapacidade do Estado em manter as rodovias em condicGes de
trafego, o PECR foi uma experiéncia amarga, onde o Estado, a
iniciativa privada e as comunidades afetadas pelos pedagios
estiveram em permanente tensédo, contrapondo-se cada um a sua

maneira.

Gilmar Sossela (2012, p.5).

O Estado do Rio Grande do Sul foi um dos estados que adotou a politica de
privatizacdo de estatais e de concessdes de rodovias com mais énfase, ficando atras apenas
do Estado de Sdo Paulo em relacdo a quilometragem concedida. De acordo com o0s
argumentos de Meneghetti Neto (1997) o principal motivo para o Estado do Rio Grande do
Sul ter adotado as politicas de concessdes rodoviarias € o desequilibrio entre receitas e
despesas. Essa mesma justificativa é utilizada no caso do Estado de Sdo Paulo (LANDI e
FILHO, 1997) e € um argumento usado para justificar praticamente todos os processos de

concessoes.

A reforma do Estado do Rio Grande do Sul ndo ocorreu a partir de um plano ou
programa formalmente proposto pelo Estado, mas com a criacdo de uma espécie de

secretaria executiva para coordenar o programa de reforma do estado (MENEGHETTI
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NETO, 1997). Essa “secretaria” recebeu a denominagao de um Conselho Diretor (COD) e
foi presidida pelo secretario de Energia, Minas e ComunicacBes e formada por sete
integrantes do primeiro escaldo do governo. De acordo com Meneghetti Neto (1997) esse
modelo de gestdo é mais agil e sigiloso. Agil porque pode delegar aos varios secretarios
uma reestruturacdo em 6rgdos especificos, eliminando hierarquias de decisdes. E sigilosa
porque tudo esta centralizado em uma Unica pessoa, 0 secretario de Energia, Minas e
Comunicacbes (MENEGHETTI NETO, 1997).

Depois da criacdo do Conselho foi criada uma agéncia reguladora no ano de 1997
com o objetivo de conciliar os interesses dos usuarios e das concessionarias.
Diferentemente do Governo Federal e do Estado de Sdo Paulo que criaram agéncias
reguladoras setoriais 0 Estado do Rio Grande do Sul criou uma Unica agéncia que ficou
encarregada de fiscalizar todas as concessfes feitas pelo estado. Assim, foi criada a
Agéncia Estadual de Regulacdo dos Servigos Publicos Delegados do Rio Grande do Sul
(AGERGS). Atualmente a AGERGS regula o0s seguintes servicos: irrigacdo, polos
rodoviarios, travessias hidroviarias, transporte rodoviario de passageiros, saneamento,

energia elétrica e estacdes rodoviarias.

Sdo trés os objetivos fundamentais da AGERGS. Em relacdo a temaética das
agéncias reguladoras, ha trés pontos importantes a serem destacados. O primeiro se refere a
assegurar junto a populacdo a prestacao de servicos publicos que satisfacam as condicdes
de regularidade, continuidade, eficiéncia, seguranca e cortesia. O segundo € garantir a
harmonia entre os interesses dos usuarios e concessionarios de servicos publicos. O
terceiro zelar pelo equilibrio econémico-financeiro dos servicos publicos delegados
(MENEGHETTI NETO, 1997). O fato importante a ser destacado em relacdo as agéncias
reguladoras € que elas sdo compostas por representantes ndo s6 do governo e da sociedade
civil, mas também conta com participantes das concessionarias, 0 objetivo é ndo
predominar o interesse publico apenas. A composicdo da AGERGS € feita por sete
membros, quatro indicados pelo governador, dois representantes dos consumidores € um
das concessionarias. As agéncias reguladoras sdo, conforme Considera e Guanziroli
(2006), “autdbnomas com diretorias independentes e com mandatos”. As agéncias
reguladoras, pelo fato de serem autarquias, seus dirigentes tém mais independéncia dos
governos, isso contribui para dar mais transparéncia em sua atuacdo. No entanto, em

relacdo & ARTESP Mentor e Bittencourt (2014) constataram que,
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Outro aspecto importante que a CPl permitiu observar, diz respeito ao
6rgdo regulador. A ARTESP, criada em 2002, demonstrou ser um 6rgédo
altamente atrelado e dependente do governo que exerce forte influéncia
sobre a mesma. Apesar de existir hd mais de 12 anos, a ARTESP é um
6rgdo pouco transparente e possui uma estrutura deficitaria e precéria
para enfrentar a complexa malha rodoviaria concedida do Estado de S&o
Paulo (p. 66).

A comparagdo entre duas agéncias que tém a mesma fungdo mostra que a
pretendida independéncia em relagdo aos governos é maior no Rio Grande do Sul do que
em S&o Paulo. Em relacdo ao setor rodoviario, o Estado do Rio Grande do Sul
implementou o seu Programa de Concessao Rodoviaria ao longo do ano de 1996, na gestao

do ex-governador Antonio Britto.

No ano de 2013 os contratos de sete concessionérias do Rio Grande do Sul
venceram e 0 governo decidiu ndo renovar os contratos. Nos contratos que venceram ha
rodovias estaduais (com extensdo de 815 quilébmetros) e federais (com extensdo de 983
quilémetros), estas ultimas serdo devolvidas ao Ministério dos Transportes. A foto 6
mostra o ex-governador Tarso Genro levantando a cancela de um pedégio no municipio de

Farroupilha cuja cobranca foi retirada.

Foto 6: Ex-governador do Estado do Rio Grande do Sul, Tarso Genro levanta cancela
simbolizando o fim da cobranga do pedégio de Farroupilha.

O E FEITO

L B BE FIM Do PEDAGIO
DE FARROUPILHA.

Fonte: <http://blogdotarso.com/tag/tarso-genro/>. Acesso em: 17 out. 2015.
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No programa de concessdes do Rio Grande do Sul nédo foi exigido duplicacdo de
nenhum trecho rodoviério, estava previsto apenas a manutengédo e conservagao rodoviéria e

na prestacéo de alguns servicos, como atendimento médico e socorro mecanico.

Outra caracteristica do Programa Estadual de Concessdes Rodoviarias do Estado do
Rio Grande do Sul (PECRS) € que a formulagao dos Pdlos de Concessdes Rodoviarias tem
os subsidios cruzados conforme a proposta do Departamento Autbnomo de Estradas de
Rodagem (DAER) apresentada em 1996. De acordo com Sossela (2012) em meados da
década de 1990 o Governo do Estado delegou ao DAER a incumbéncia de avaliar e

selecionar os trechos rodoviarios aptos a serem atrativos a iniciativa privada.

A selecdo da malha rodoviéria realizada pelo DAER, em conformidade
com os critérios acima citados, consistiu na consideragdo de trechos
jurisdicionados tanto pelo Estado como pela Unido. Os segmentos ora
selecionados caracterizavam-se pela significativa diferenca no fluxo de
trafego individualmente apresentado. As respectivas diferencas de trafego
apontadas sugeriam uma atratividade econdmica por parte de certos
trechos acompanhada pela inviabilidade técnica de outros. Neste
contexto, a proposta do DAER coincidiu com o agrupamento de trechos
cujos volumes de trafego fossem distintos, resultando em uma politica de
subsidios cruzados entre os segmentos de maior e menor fluxo
relacionados. Os agrupamentos de trechos, regionalmente realizados,
deram origem ao conceito de Pélo de Concessdo Rodoviaria (p. 4).

Esse sistema foi adotado de forma semelhante nos contratos da segunda etapa de
concessdes do Estado de S&o Paulo ocorridos em 2008. No caso do Estado de S&o Paulo
diferentemente dos contratos realizados em 1998 e 2000, nos de 2008 ha uma exigéncia de
as concessionarias administrarem estradas vicinais, porém, de acordo com Mentor e
Bittencourt (2014) a ARTESP ndo apresentou comprovacao de que as concessionarias
estejam realizando intervenc@es nestas vicinais. O quadro 12 mostra informacGes sobre o
programa de concessdes do Estado do Rio Grande do Sul. Porém, em uma anéalise das
concessdes que considere todo o Brasil pode-se afirmar que esse modelo organizado por

meio de polos ficou mais restrito ao Estado do Rio Grande do Sul.

O programa de concessfes gaucho apresentou algumas vantagens que nao foram
seguidas pelos demais programas estaduais e o federal. A formulag¢do do conceito de “pdlo
rodoviario”, por meio do subsidio cruzado e os prazos de vigéncia de 15 anos sdo as

principais vantagens do PECRS. Como desvantagem pode-se considerar a ndo exigéncia de
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duplicacdo de nenhum trecho, apenas obras para o aumento da capacidade de trafego como

construcdo de terceiras faixas.

Quadro 12: Estado do Rio Grande do Sul, concessbes de rodovias — 2013.

- Extensdo total
L ~ Inicio do contrato e . Poder .
Concessiondria | Duragao A concedida Rodovias
término do contrato (km) concedente
. 28/12/1998 a ERS - 115/ERS-235/ERS-
— 151 281272013 MBS | PIAER 466/ERS-020
04/07/1997 a Governo
Concepa 20 04/07/2017 121 Federal BR-290/BR-116
. 14/04/1998 a
Convias 15 08/12/2013 191,07 BR-116/RS-122/RSC-453
. 29/12/1998 a
Coviplan 15 28/12/2013 250,4 BR-386/BR-285/RSC-153
24/07/1998 a
Ecosul 28 03/03/2026 623,8 | ANTT BR-116/BR-392/BR-293
BR-116/BR-290/BR-
Metrovias 15 ;gﬁggggig a 533,9 153/RS-030/RS-040/RS-
784/RS-474
28/12/1998 a Governo
Rodosul 15 28/12/2013 132,66 Estadual BR-116/BR-285
25/05/1998 a Ministério dos
Santa Cruz 15 31/12/2013 207,748 Transportes RSC-287/BR-471
. 14/04/1998 a BR-386/RS-130/RS-
Sz 151 911212013 A 129/RSC-453/RS-128
Total 2.531,738

Fonte: ABCR, 2013.

Na ideia dos polos h4d uma intencdo que em tese € vantajosa ao Estado trata-se do
fato dos subsidios cruzados, porém houve problemas com esse tipo de normas nos
contratos. Um exemplo é o polo de Caxias do Sul onde, entre as cidades de Caxias do Sul e
Farroupilha, foi instalada uma praca de pedagio na rodovia RS-122 que pouco antes da
concessdo havia sido duplicada. Nesse polo em torno de 66% da arrecadacao é originada
entre essas duas cidades, ou seja, 0s usuarios que trafegam diariamente nesse trecho
subsidiam a manutencdo de trechos antiecondmicos pertencentes ao polo. Devido a
problematicas como essa 0s usuarios de rodovias concedidas criaram em 1999 no Rio
Grande do Sul a Associacdo Galcha dos Usuéarios de Rodovias (ASSURCON). Na figura
12 é possivel verificar a proximidade entre os dois centros urbanos mencionados e que a
praca de pedagio se localiza em perimetro urbano. O retangulo amarelo com borda em

vermelho mostra a localizacdo da praca de pedagio entre as duas cidades.

Um fator que dificulta a analise dos modelos de concesséo de rodovias no Brasil é a
diversidade de modelos, s6 no Estado do Rio Grande do Sul h& trés modelos: o modelo

federal ponto-a-ponto existente na Regido Metropolitana de Porto Alegre, o0 modelo de
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pedégios comunitarios e os polos de pedagios. O mapa 7 apresenta as rodovias com
pedégio (publicos e privados) do Estado do Rio Grande do Sul.

Figura 12: Localizacdo da praca de pedagio entre os municipios de Caxias do Sul e
Farroupilha, 2015.
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Fonte: Google Earth, 2015.

Outra vantagem do PECR é a possibilidade de o Estado retomar a gestdo de sua
infraestrutura ap6s a superacdo de crises que porventura tenham sido motivacdes para a
adocdo dessa pratica. 1sso ocorreu no Rio Grande do Sul, de acordo com Sossela (2012), na
época da entrada em vigor dos contratos de concessdo no estado, o pais enfrentava um
cenario econdmico recessivo em razdo de crises econdmicas sucessivas e adogdo de
politica econdmica baseada no liberalismo (leia-se neoliberalismo) e financismo. Em 2013,
quando venceram o0s 15 anos dos contratos, 0 pais estava em uma situacdo econémica
melhor. Para compreender o periodo de inicio das concessdes (ano de 1998 como mais
probleméatico do ponto de vista econdmico podemos analisar a situagcdo por meio da
comparacao dos juros da taxa Selic que eram de 28% e atualmente é de 14%.
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Mapa 7: Estado do Rio Grande do Sul: rodovias com cobranca de pedégio, 2015.
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Fonte: EGR, ABRC, 2015.

Apds a aprovagdo da Lei 8.987/95 houve um “boom” de concessdes no Brasil, tanto
federais quanto estaduais. N&o havia experiéncia nesse tipo de procedimento e a busca pela
implementacdo ocorreu as pressas, sem que os agentes envolvidos tivessem pleno
conhecimento das implicacbes que estavam por vir. Porém, o fato de ndo se ter
experiéncia, ndo justifica a implementagdo apressada das concessdes. Nesse sentido, “[...]
se havia falta de experiéncia, por que entdo ndo se buscou orientacdo, qualificacdo, tanto
dos servidores quanto dos préprios agentes politicos, para fazer um programa dessa
magnitude” (SOSSELA, 2012, p. 18)?

Nos contratos de concessdo do Rio Grande do Sul ndo foram feitas muitas
exigéncias para cumprimento pelas concessionarias. As principais exigéncias a serem
executadas eram: execucdo de servigos de rocadas, limpeza, remendos, restauragoes
localizadas de pavimentos e sinalizagdo preventiva e conservacdo e manutencdo dos
trechos rodoviarios, acompanhada, também, de servicos adicionais de apoio aos usuarios.
Além de poucas vantagens aos usuarios nas concessdes no Rio Grande do Sul a taxa de

lucro das empresas era bastante elevada sendo em torno de 28%.
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Outra peculiaridade das concessbes no Rio Grande do Sul é a delegacdo de
rodovias federais para a gestdo pelo estado (poder estadual), isso foi possivel por meio da
Lei n. 9.227/1996. Através dessa lei “[...] 0s entes federados poderiam delegar, uns aos
outros, trechos de rodovias sob sua responsabilidade. E, com isso, foi possivel formar os
Polos de Pedagio baseados no subsidio direto do trafego das rodovias federais para as
estaduais” (SOSSELA, 2012, p. 25).

Isto ocorreu pelo fato de o fluxo nas rodovias federais ser elevado, assim foi
possivel organizar os polos baseados nos subsidios cruzados. O interesse do Estado do Rio
Grande do Sul em tomar a responsabilidade de trechos de rodovias federais decorreu das
projecdes de fluxos serem elevadas.

No Estado do Rio Grande do Sul hd uma modalidade de pedagio que difere de
todas as demais formas de cobranca pelo uso de rodovias no Brasil. Sdo os pedagios
comunitarios, ha trés pracas no estado nessa modalidade (nos municipios de Portéo,
Campo Bom e Coxilha) e sdo pedagios publicos. A instalacdo das pracas e o inicio da
cobranca ocorreram em 1992 desde essa data foram duplicadas duas rodovias com 0s
recursos oriundos da cobranca das tarifas. As rodovias que foram duplicadas sdo: RS-240 e
RS-239 (SOSSELA, 2012).

Essa modalidade de pedagio, os comunitérios, sdo defendidos por varios agentes
sociais do Estado do Rio Grande do Sul (DAER, ASSURCON e Comité Galucho de
Controle Social) para serem adotados no estado. No outro modelo de gestdo de
infraestrutura rodoviaria, como as concessfes em que ha varios modelos, sendo que 0s
adotados no PECR ndo previam a duplicacdo de rodovias e ainda tem os subsidios

cruzados que ndo sao bem aceitos pela populacao galcha.

Como uma demonstracdo de que, apesar dos diversos problemas enfrentados em
relacdo a gestdo de infraestruturas de rodovias no Estado do Rio Grande do Sul, ocorreu a
criagdo da Empresa Gaucha de Concessdes de Rodovias (EGR) em 2012. Uma das
funcbes da EGR € resgatar “[...] a experiéncia dos pedagios comunitarios, com
aperfeicoamento, profissionalizacdo e agilizacdo do modelo, podendo ser uma alternativa
muito viavel as tensas concessdes, cujos resultados nem sempre sdo os melhores para a
sociedade” (SOSSELA, 2012).

Em suma, o Estado do Rio Grande do Sul ndo teve uma boa experiéncia com as

concessOes de rodovias, seja com as rodovias estaduais, seja com as federais que foram
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delegadas ao estado. Assim, na busca por melhorias da gestdo das rodovias que estdo
localizadas em seu territorio o Estado criou a EGR e devolverd as rodovias federais
delegadas. Embora isso dependa do atual e dos futuros governos do estado. Isso mostra que
algumas licdes e outros aprendizados foram incorporados o que contribuiu para
desmistificar que a iniciativa privada é sempre melhor que a administracdo publica. A
criagdo da EGR mostra uma retomada do papel do Estado em um setor muito importante, o
de infraestruturas. Porém, em 2014 o vencedor das eleicdes estaduais José Ivo Sartori
(PMDB) sinalizou intencdo de conceder novamente as rodovias que possuem pedagios

para a iniciativa privada.

4.6 Concessdes de rodovias no Estado do Parana: um trauma para a sociedade

No que se refere ao preco da tarifa, as clausulas determinam que
nao se deve romper o equilibrio financeiro-econémico estipulado
no inicio da concesséo e que o valor cobrado deve ter um custo
modico. Em 1997, por exemplo, quando a BR 277, que liga
Curitiba ao a Paranagua foi encampada pela Ecovia, 0s usuarios
de veiculos simples pagavam R$1,00; e hoje, gastam R$14,90 para
um curto trajeto de pouco mais de 90 km. O valor estd em
oposicdo ao principio de economicidade, previsto no art. 70 da
Constituicdo e da Lei 8.443/1992 do Tribunal de Contas, valida

para todos 0s contratos e convénios.

Abel Sopra (2013, p. 1).

O Programa de Concessbes de Rodovias do Estado do Parand, semelhante ao de
outros estados foi instituido na década de 1990, no Estado do Parana foi implementado em
1997, as exigéncias as concessionarias, de acordo com informacgdes disponiveis no

dominio eletrénico da Agéncia Reguladora do Parand (AGEPAR) seriam, “[...] prestacéo
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de servicos de recuperagdo, melhoramentos, conservacdo, manutencdo e aumento de

capacidade, bem como, prestacdo de servi¢os aos usuarios de rodovias”.

O processo de organizacdo das concessdes de infraestruturas de transportes do
Estado do Parana considerou a articulagdo possivel por meio do estado com os fluxos do
MERCOSUL. Assim, evidenciou-se a intengdo do governo de tornar o estado como centro
nevralgico do MERCOSUL. Foi organizado o setor considerando principalmente os portos,
ferrovias e rodovias (CASTRO e LEAO, 1997).

A andlise de Castro e Ledo (1997) para a economia paranaense revela preocupacoes
que podem ser colocadas para qualquer processo de privatizacdo ou concessdo. Assim, de
acordo com Castro e Ledo (1997), se o Estado segue o caminho das privatizagdes em razdo
de fragilizacdo financeira isso ndo mostra evidéncia de que essa fragilizacao ird melhorar
caso o setor privado seja guiado unicamente em suas decisdes pela rentabilidade. E essa
opcéo feita pelo Estado ndo garante que terd meios de manter os investimentos nas areas
com menor atratividade. Castro e Ledo (1997) coloca um alerta de que com o alastramento
das privatizacdes o Estado perde a possibilidade de vincular precos e tarifas publicas a

politicas industrializantes ou redistributivas.

Outro problema em relacdo as concesses no Estado do Parana é colocado por
Figueiredo (2003) e se refere a regulagdo do processo de concessdao que no Parand nao
contou desde o inicio, uma vez que nem o Parana e nem a Unido contam com agéncias
reguladoras independentes seja do Estado ou do setor privado. De acordo com Figueiredo
(2003) a regulacdo ao se comparar a experiéncia em outros paises ndo tem se mostrado

eficiente nos Gltimos anost®®,

Apesar das criticas as agéncias reguladoras, Figueiredo (2003), destaca a
importancia da existéncia delas, uma vez que se colocam como uma das Unicas alternativas
para resguardar o interesse publico em PPPs. Destaca, também, que ao longo dos anos,
com os diversos tipos de situacdes que enfrentardo poderdo resultar em experiéncia capaz

de viabilizar mecanismos mais seguros de regulagéo.

A concessdo estadual no Parana seguiu uma forma semelhante a adotada no Estado

do Rio Grande do Sul e que difere da adotada pelo Governo Federal e pelos Estados de S&o

139 Figueiredo (2003, p. 51) ao se referir a ndo eficiéncia das agéncias reguladoras em outros paises afirma
que “acrescente-se a isso a experiéncia de outros paises, como os Estados Unidos, onde o processo
regulatorio, e em especial as agéncias reguladoras, vém sofrendo severas criticas por sua ineficacia em atingir
0s objetivos de eficiéncia econdmica e da equidade”.
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Paulo e do Rio de Janeiro. A diferenca basica € em relagdo ao critério para ser definida a
concessionaria que vence os leildes. No caso do Estado do Paranéa e do Rio Grande do Sul
vence a que se comprometer a administrar a maior extensdo de rodovias a ser mantida,
enguanto que nos contratos federais o vencedor € o que oferece a menor tarifa a ser
cobrada para o trecho objeto de leildo e nos Estados de Sdo Paulo e Rio de Janeiro sdo as
que oferecem maior 0nus pago diretamente ao Estado.

O quadro 13 mostra informacdes sobre as concessdes vigentes no Estado do Parana
no ano de 2013. Ao todo sdo nove concessionarias que administram um total de 3.715
quildometros. As rodovias estaduais fiscalizadas pela AGEPAR que estdo concedidas
somam um total de 2.505,2 quilébmetros (AGEPAR, 2015). As concessionarias que
administram por meio de contratos estaduais sdo seis no total. O mapa 8 mostra as rodovias

em concessdo vigentes em 2015.

Quadro 13: Estado do Parand, concessdes de rodovias — 2013.

Data de inicio
e fim do
contrato

Duracéo do
contrato/con
cessdo (anos)

Poder
concedente

Extensao total

concedida (km) Rodovias

Concessionaria

BR-277 do km 140 ao km
344; BR-373 do km 183,5
ao km 284,5; BR-476 do
km 155,2 ao km198,2; PR-
427 do km 32,5 ao km 73,3;
PR-438 do Km 0,0 ao km
17,1

14/11/1997 a
14/11/2021

Caminhos do

Parana 24

405,9 DER-PR

BR 277 (entre Guarapuava
e Foz do lguagu), est.
387,10 km, PR 180, ext.
37,03 km, PR 874, ext.
13,59 km, PR 474, ext. 7,64
km e PR 590, ext. 13,58 km

26/11/1997 a

30/11/2021 DIEREAR

Ecocataratas 24 458,9

BR-369 Rodovia
Melo Peixoto BR-153
Rodovia
Transbrasiliana PR-
323 Rodovia Celso
Garcia Cid PR-445
Rodovia Celso Garcia
Cid PR-090 Rodovia
do Cerne PR-855
Contorno de
Bandeirantes PR-862
Contorno de Ibipora

Governo do
Estado do
Parana

26/11/1997 a

Econorte 24 26/11/2021

340,7

Rodovias Principais: BR
277 (entre Curitiba e
Paranagua); PR 407 (Praia

Ecovia

24

27/11/19
97

a27/11/2021

1751

DER-PR

de Leste); PR 508
(Alexandra/Matinhos); Av.
Ayrton Senna (Acesso a
Paranagua) (2) Rodovias de
Acesso: PR 804 - PR 408 -
PR 411
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BR 116/PR, km 71,7 até

14/02/20 km 115,20; BR 376/PR, km
Litoral Sul 25 08 405,9 ANTT 616,6 até km 685,50 BR
101/SC, km 0,00 até km
a 14/02/2033 245,64
BR 116 Curitiba - PR
Planalto Sul 25 33/02/20 9 Unido ELOAEIVIER G SRt
Catarina com o Rio
a 15/02/2033 Grande do Sul
Régis 15/02/2008 a Ministério dos ~ ..
Bittencourt % 15/02/2032 4016 Transportes | BR 116 Sd0 Paulo/ Curitiba
BR 376/BR 373/PR
151/BR 277 (Curitiba
- Apucarana, Ponta
Grossa - Divisa SP
Rodonorte 24 UL & 567,8 DER/PR (Itararé), Pirai do Sul
27/11/2021 . g
sentido Ventania,
Acesso a Ortigueira e
ao Parque Estadual de
Furnas).
BR 376/PR 444/PR 369/PR
317/PR 376/ (Cambé a
. 26/11/1997 a Estado do Paranavai e Maringd a
Viapar 24 30/11/2021 546,5 Parana Cascavel Trecho de oferta:
Paranavai a Nova
Londrina).
Total 3.715,1*

* Nesse total inclui trechos de concessGes federais que estdo localizados no Estado de S&o Paulo.

Fonte: ABCR, 2014.

Mapa 8: Estado do Parana: rodovias concedidas, 2015.
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Fonte: ABCR, 2015.
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Houve nos primeiros anos de concessdo no Estado do Parand muitos protestos
questionando as condicGes dos contratos. Vale destacar que os contratos ndo previram a
duplicacdo de trechos. Esse periodo de protestos e descontentamento por parte dos usuarios
de rodovias concedidas paranaenses culminou com uma acdo unilateral do ex-governador
do Estado Jaime Lerner (1995-1999/1999-2003) em seu primeiro mandato que reduziu em
50% o valor das tarifas de pedagio. Esse ato ndo significou necessariamente vantagens a
sociedade, uma vez que devido as normas presentes em todos 0s contratos 0 governo nédo
pode tomar medidas sem a concordancia das concessionarias (medidas unilaterais), assim,
todas as concessionarias recorreram ao ministério publico. No periodo de julgamento os
investimentos previstos nas rodovias ficaram paralisados significando prejuizos aos

usuarios das rodovias#.

No Estado do Parand ha uma organizacdo da sociedade civil que busca mobilizar e
lutar contra os pedagios e outras problematicas relacionadas aos transportes no Brasil trata-
se do Forum Nacional dos Transportes (FNT). Além de atuar no sentido de intervir e se
posicionar contra 0s prejuizos e aos desmandos ocorridos em relacdo as concessfes de
rodovias o FNT, também, busca lutar para a implementacdo da Tarifa Zero nos transportes
coletivos urbanos no Brasil. O FNT é formado por voluntérios de diferentes formacdes,
incluindo advogados, uma vez que 0S acionamentos na justica requerem a atuacdo de
profissionais dessa area. Em conversa com a secretaria do Férum Nacional do Transporte,
ela relatou que um dos principais focos deles é impedir a prorrogacdo dos prazos dos
contratos do Estado do Parand. Em meados de 2015 o governo ja discute a possibilidade de
prorrogar por mais 24 anos os prazos das concessfes atuais que s6 deverdo vencer em
2021, caso essa prorrogacdo ocorra esse prazo sera ampliado para 2045. Porém, conforme
relatado pelo FNT, desde 2002 na ocasido em que Jaime Lerner reduziu as tarifas em 50%,
varios aditivos foram adicionados aos contratos retirando responsabilidades assumidas
pelas concessionarias nos contratos iniciais. Com o acionamento na justica, feito pelas
concessionarias que formam o chamado G7, o valor das tarifas voltou aos valores integrais,

porém os aditivos ndo foram anulados. Desta forma, antecipando aos interesses do atual

140 «...] assiste-se a uma batalha judicial movida por seis concessionarias, que ganharam o direito de cobrar
pedagio nas rodovias do chamado Anel de Integracdo, contra 0 Governo do Estado do Parand, porque este
resolveu reduzir o valor do pedagio imposto recentemente (“O Estado do Parana”, 16/8/98). Tal batalha,
consequéncia provavel dos citados movimentos de protesto, mal conduzidos porque ndo atacando o problema
pela raiz, desloca totalmente o centro de gravidade do verdadeiro problema, excluindo exatamente a parte
mais interessada - o cidaddo contribuinte. Este, que por direito nada deve a nenhuma das partes litigantes,
acaba assistindo de camarote, como simples espectador, a distribuicdo do dinheiro que, no final das contas,
sai de seu bolso integralmente para beneficiar grupos privados” (SURGIK, 2000, p. 11).
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governo, o FRN acionou a justica para tentar impedir a prorrogacdo dos prazos das

concessdes sem que os aditivos se tornem invalidos!4L,

As reacdes contra os pedagios e as licitacbes que mais expropriam os cidadaos
ocorreram com mais vigor nos Estados do Rio Grande do Sul e do Parana. N&o por acaso
foram nesses dois estados que as CPIs dos pedagios mais avancaram. No Estado de S&o
Paulo a CPI dos pedagios teve andamento, mas ndo resultou em praticamente nenhuma
alteracdo nos contratos e nos valores das tarifas, mesmo sendo a unidade da federagédo que
possui em torno de 35% do total de quildmetros concedidos em todo o pais e sdo as mais
onerosas para a sociedade. No Estado do Parana hd uma luta j& iniciada para que o Estado
retome as rodovias concedidas de forma semelhante ao que ocorreu no Rio Grande do Sul,
uma vez que nesse estado foi criada uma empresa publica para fazer a gestdo das rodovias

em que ha cobranca de pedagio, a EGR, conforme vimos.

A “eficiéncia” da iniciativa privada na gestdo de servigos de interesse publico e
infraestruturas publicas se mostrou equivocada em varios casos em relacdo as concessdes
de rodovias no Brasil. No Estado do Parana isso ficou muito evidente, uma vez que as
concessionarias se mostraram totalmente descompromissadas com os interesses publicos
ao se aproveitarem de uma acdo unilateral de um governador para aumentar a expropriagéo
de recursos dos usuarios das estradas que administram. A foto 7 mostra que ha pendéncias
na justica que busca ressarcir os usuarios dos pedagios de prejuizos causados pelas

concessionarias que arrecadam, mas ndo investem.

Outro agravante em relacdo as concessdes de rodovias € o fato de que a maioria das
empresas proprietarias ou que possuem agdes em concessionarias de rodovias sdo grandes
construtoras que financiam campanhas eleitorais. Trata-se de um esquema Vicioso
envolvendo politicos e empresas construtoras, conforme os resultados da operacdo da
Policia Federal denominada Lava Jato revelou. Para exemplificar, em 2015 foram presos
os presidentes da Odebrecht e da Andrade Gutierrez (CARTA CAPITAL, 2015).

141 “Nesta a¢iio o Forum Nacional do Transporte, busca a decretacdo judicial da nulidade de todos os aditivos
celebrados pelo governo do Estado e as concessionarias componentes no anel de integragdo do Parand. Na
mesma acao, busca a imediata reducéo das tarifas cobradas por serem exorbitantes, conforme ja decidido
pelo TCU e TCE/PR. Finalmente nesta agdo o Férum Nacional do Transporte, busca a vedagdo quanto a
possivel prorrogacdo de tais contratos, informa que a referida agdo atualmente esta suspensa aguardando a
realizacdo da pericia, ja proferida nos autos conexos n° 2005.70.00.00.7929-7. Desta forma o Fdérum
Nacional do Transporte, deixa salientado sob pena de responsabilidade Civil, Criminal e Funcional, que,
nenhuma proposta de revisdo ou prorrogacdo de prazo, podera ser realizada sem a prévia anuéncia do Férum
Nacional do Transporte” (FNT, 2015).
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Foto 7: Estado do Parana: placa alertando sobre acdo judicial contra as
concessionarias que atuam no estado.
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Fonte: <http://www.odairmatias.com.br/blog/images/pedagio_02.jpg>. Acesso em: 17 out. 2015.

Voltando a apresentacdo sobre a atuacdo do FNT, quando questionados sobre a
adesdo e apoio de outros movimentos e grupos de representacdo como é 0 caso das
transportadoras na luta contra os prejuizos causados a sociedade pelas concessfes eles
responderam que 0S movimentos sociais, como é o caso do MST tem sido ativa. As
transportadoras ndo tém participado junto com o FNT, uma vez que, segundo o FNT eles
ndo tém preocupacdo com esse fato, j& que na maioria das vezes os custos dos pedagios sao
adicionados aos custos finais dos deslocamentos e repassados aos que contratam os fretes.
Ou seja, quem paga 0 pedagio sdo os clientes das transportadoras, a reducdo dos fretes com
mesma origem e destino depende da eficiéncia logistica dessas empresas. Na verdade, para
as transportadoras circular por rodovias com pedagio € mais atrativo, uma vez que Sao
mais bem conservadas e sinalizadas, contam com servi¢cos de atendimento ao usuario e a
maioria € monitorada por cameras. Os transportadores do modal rodoviario também nao se
preocupam muito com 0s custos dos pedagios porque para os clientes ndo ha alternativa de
deslocamento de mercadorias, deve-se lembrar de que € praticamente inexistente a
concorréncia entre transporte rodoviario e ferroviario para diversas rotas no Brasil. Mais de
90% da carga geral no Brasil é deslocada por meio do modal rodoviario. Desta forma, as

empresas produtivas, produtores rurais e toda a sociedade ficam refém de um sistema de
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transporte que ndo estimula a concorréncias entre os modais. O Custo Brasil preocupa e €
mencionado quando se refere ao escoamento de bens nacionais para exportacdo, como
exemplo, os investimentos feitos pelo governo federal em ferrovias ndo priorizam seja o
transporte de passageiros seja 0 abastecimento da rede urbana via ferrovias, mas ao

escoamento de grdos, carne (para exportagdo), minérios e transporte de petréleo.

O FNT relatou que tem sido dificil mobilizar a opinido publica para apoiar o
posicionamento da sociedade contra os pedagios, pois as pessoas que ndo circulam
diariamente por rodovias com pedagio ndo se sentem afetadas pelos seus custos. Esse fato
torna o terreno de atuacao das concessionérias e de governos inclinados ao Estado minimo
com poucas fricgdes. O apoio e as parcerias de movimentos semelhantes ao FNT em outras
unidades da federacdo também ndo tém ocorrido, uma vez que as liderancas de
movimentos contrarios aos pedagios tém sido cooptadas e se tornam inativas com o tempo.
A maioria dos protestos contra os pedagios ocorrem na época de inicio de cobranca das
pracas e sdo feitos por proprietéarios rurais e comerciantes urbanos que necessitam trafegar
diariamente cruzando essas pracas. SA0 protestos pontuais que na maioria das vezes ndo
ganham notoriedade na grande midia. Um movimento social que tem feito protestos que
despertam a atencdo € o MST. Porém, ndo se pode esquecer que se trata de um movimento
cuja luta sofre uma severa acdo contraria da grande midia nacional que deturpa e distorce
as suas pautas de lutas, contribuindo para que seu movimento ndo tenha muita adesdo e

apoio popular.

Apesar da importancia da atuacdo do FNT um fato chamou a atencdo nas
entrevistas realizadas com integrantes do Férum, ao serem questionados sobre a alternativa
deles aos pedagios e qual é o modelo de concessdo menos prejudicial a sociedade nao
quiseram se manifestar. Outro questionamento que preferiram ndo se manifestar é se
concordam que com as concessdes a velocidade da circulacdo melhorou no Brasil. Apesar
de se auto reconhecer como supra partidaria o FNT é constituido por pessoas ligadas a
partidos politicos, principalmente do PMDB e do PDT.

4.7 ConcessOes de rodovias no Estado do Rio de Janeiro

O Estado do Rio de Janeiro possui pouca quilometragem concedida pelo poder

publico estadual, a maioria das rodovias concedidas no estado é federal. No Estado do Rio
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de Janeiro o poder publico estadual tem duas concessdes sob sua responsabilidade, trata-se
das administradas pelas concessionarias LAMSA e Vialagos. Ao total sdo 73,43
quildmetros de rodovias concedidas fiscalizadas pelo Estado do Rio de Janeiro. O quadro 7
mostra informacdes sobre as concessfes de rodovias no Estado do Rio de Janeiro. Ha um
total de 9 concessionérias que atuam no estado e ha um total de 1.482 quilémetros de
rodovias com cobranca de pedégio. O Rio de Janeiro é um dos estados que possuem a
maior proporcao de rodovias pedagiadas caso se relacione a quilometragem concedida com
a area territorial do estado. O quadro 14 mostra as caracteristicas das rodovias concedidas

localizadas no Estado do Rio de Janeiro.

Quadro 14: Estado do Rio de Janeiro, concessdes de rodovias — 2013.

. Duracéo do Data de ~
Concession . - Extensao total Poder .
. contrato/con inicio e fim . Rodovias
aria ~ concedida (km) | concedente
cessdo (anos) | do contrato
BR 040 / MG-RJ -
Trecho Juiz de Fora -
15/10/1995 a Petropolis - Rio de
Concer 25 15/10/2020 180 | DNER Janeiro (Trevo das
MissGes) e respectivos
acessos
22/11/1995 a Governo Rodovia Santos
SR 25| 51/03/2021 1425 | Federal Dumont (BR-116/RJ)
BR-101/RJ - Rodovia
. 14/02/2008 a Governo L.
Fluminense 25 14/02/2033 320,1 Federal Governador Mario
Covas
09/12/1994 a .
LAMSA 40 31/12/2037 17,43 | PCRJ Linha Amarela
31/10/1995 a BR-116 / Rodovia
Novadutra 25 28/02/2021 402 | ANTT Presidente Dutra
BR-101 (trecho entre
18/05/2015 a Governo . )
Ecoponte 30 18/05/2045 23,3 Federal Rl_o df:_Janelro e
Niteroi)
Rodovia do 26/03/2008 a Rodovia Lucio Meira -
Aco 25 | 26/03/2033 200,4 | ANTT BR 393
Rota 116 25 23/2%3/2001 a 140,4 | DER-RJ RJ 116 e RJ 104
. 23/12/1996 a Governo
Vialagos 40 | 1510172037 % | Etadual RJ-124
Total 1.482,13

Fonte: ABCR, 2013.

O mapa 9 mostra as rodovias concedidas no Estado do Rio de Janeiro, é notorio ao
se visualizar a figura que ha praticamente um cerco a Regido Metropolitana do Rio de

Janeiro com praticamente todos 0s acessos pedagiados. 1sso mostra que a maior parte do
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fluxo de veiculos do estado paga pedagio, uma vez que as regides metropolitanas
concentram grande parte destes fluxos. No caso do Rio de Janeiro, a concentragdo

populacional é ainda maior.

Mapa 9: Estado do Rio de Janeiro: rodovias concedidas, 2015.
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Fonte: ABCR, 2015.

Em 2015 o Governo Estadual manifestou ao Governo Federal que tem interesse em
que a Unido realize a concessdo de mais trés trechos de rodovias federais localizadas no
Estado do Rio de Janeiro (ABDALA, 2015).

4.8 Concessdes de rodovias no Estado de Minas Gerais

No Estado de Minas Gerais ha uma concessdo realizada pelo Governo Estadual,
porém seria exagero dizer que ha um programa estadual de concessdes de rodovias no

estado, uma vez que apenas este lote foi a leildo no estado e ndo ha empresa publica e
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também ndo ha uma agéncia reguladora especifica para o setor. Apenas a concessionaria
Nascente das Gerais atua no estado por meio de contrato assinado com o Governo
Estadual, trata-se de trechos da BR 0-50, da BR 491 e da BR 465. A Secretaria de Estado
de Transportes e Obras Pablicas (SETOP) ficou a cargo de elaborar e acompanhar o
processo de concessdo dos trechos. Todas as trés concessionarias que atuam no Estado séo
em rodovias federais, conforme mostra o quadro 15. Em razdo das novas concessoes
federais ocorridas em 2013 e 2014 trés novas concessionarias (Triunfo, MGO Rodovias, e
Via 040) ja estdo atuando e ja iniciaram a cobranca de pedagio em rodovias localizadas no
estado. Trata-se de trechos das BR 0-40, BR 153/BR 262 e BR-116. As informaces que
estdo no quadro 15 sdo apenas das concessdes que ja estdo cobrando pedagio dos usuarios.

Quadro 15: Estado de Minas Gerais: concessdes de rodovias — 2013.
Concessionari Duragéo do Data de inicio Extensao total Poder Rodovias
a contrato/conce e fim do concedida (km) concedente
ss80 (anos) contrato
Concer 25 | 15/10/1995 a 180 | DNER Rodovia BR 040 / MG-RJ
15/10/2020 - Trecho Juiz de Fora -
Petropolis - Rio de Janeiro
(Trevo da Missoes) e
respectivos acessos
Autopista 25 | 15/02/2008 a 475 | Governo KM 90,4 GUARULHOS -
Fernao Dias 15/02/2033 Federal SP A KM 478,2
CONTAGEM - MG
Nascentes 25 | 13/06/2007 a 371,3 | Secretaria de MG-050 km 57,6 ao km
das Gerais 12/06/2032 Estado de 402,0 BR-491 km 0,0 ao
Transportes e km 4,65 BR-265 km
Obras Publicas | 637,2 ao km 659,5
- SETOP
Via 040* 30 | 22/03/2014 a 936,800 | Governo BR-040
22/03/2044 Federal
MGO 30 | 05/12/2013 436,600 | ANTT BR-050
Triunfo 30 | 31/01/2014 a 1.176,5 | Governo BR060/BR153/BR262
31/01/2044 Federal
Total 2.399,7*

Fonte: ABCR, 2014.

* Nesse total incluem os trechos da rodovia da BR-040 localizados nos Estados do Rio de Janeiro e de Goias.

Duas rodovias federais tiveram toda a extensdo de seus trechos que estdo
localizados no Estado de Minas Gerais concedidos, séo das rodovias BR 153 e BR 040. As
concessionarias sdo respectivamente a Concebra e a Via 040. A foto 8 mostra uma praca de
pedagio da Concebra localizada no municipio de Fronteira em fase final de construcao.

Esta praga ja esta em pleno funcionamento desde meados do ano de 2015. E a foto 9
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mostra uma unidade de Servi¢o de Atendimento ao Usuario da Concebra localizada na
rodovia BR 153 no municipio de Frutal (MG).

Foto 8: Praca de pedagio em constru¢do na rodovia BR 153, no municipio de
Fronteira MG.
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T ST eTas e
-

Fonte: autor, 2015.

Foto 9: Concessionaria Concebra: SAU 13, localizada no municipio de Frutal (MG).

1558
e

Fonte: autor, 2015.

O Governo de Minas Gerais na gestdo do atual governador, Fernando Pimentel
(PT), iniciou um processo de estudos para a oferta em leildo de varios trechos de rodovias
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do estado para o setor privado. O processo é denominado de PMI. Ao todo sdo 16 lotes
divididos em corredores rodoviérios e suas respectivas ligagdes. De acordo com

informacdes disponiveis no SETOP,

Procedimento de Manifestacdo de Interesse (PMI) visando a obtencdo de
estudos e levantamentos para modelagem de propostas para contratagdo
de empresa para exploracdo da rede rodoviaria que integra o Sistema
Rodoviario Estadual — SRE, inclusive as rodovias federais de que trata o
art. 11 da Lei Federal 12.872, de 2013.

Em questionamento feito por e-mail a SETOP, a resposta é de que foi concluido no
dia 18 de junho de 2015 a fase de cadastro para participagdo no PMI 001/2015, que foi
lancado no dia 19 de maio de 2015. Afirmaram ainda que o PMI para as Estradas de Minas

[...] tem como objetivo orientar a participagdo de interessados na
estruturacdo de propostas para exploracdo da Rede Rodovidria do estado,
por meio de concessdo comum, concessdo patrocinada ou concessdo
administrativa, atraiu 81 empresas nacionais. Na proxima etapa deste
processo, as empresas cadastradas tém até as 16 horas do dia 16 de
novembro para apresentar, sem custos para o estado, estudos sobre
quaisquer trechos dos 28,7 mil quilémetros de rodovia, Estes devem
conter informagOes, tais como estimativa de trafego, estudo de
capacidade das rodovias, avaliagdo de tracado, levantamento das
condicBes da infraestrutura implantada, avaliacdo das obras de arte
especiais, estudos de acidentes e seguranca de trénsito e planos de
exploracdo rodoviaria, entre outros itens.

De posse destas informacGes é provavel que nos préximos trés anos o Estado de
Minas Gerais aumente expressivamente sua quilometragem de rodovias estaduais
concedidas. Entre os estados das regides Sudeste e Sul, Minas Gerais é 0 estado que possuli
a pior qualidade de rodovias de acordo com as pesquisas CNT (2013; 2014; 2015). Com
esta iniciativa de realizacdo de varias concessdes, além das novas em rodovias federais no
Estado de Minas Gerais, é possivel prognosticar uma melhora substancial na malha
rodoviaria do estado nos proximos anos. O mapa 10 mostra as rodovias concedidas no

Estado de Minas Gerais.

No Estado do Mato Grosso os agentes locais exercem influéncia nos processos de
ordenamento territorial e ha, assim, articulagdo entre as esferas de poder no sentido de
elaboracdo de contratos de concesséo de determinadas rodovias ou da incluséo de outras
nos programas federais, como € o caso do PIL. Vimos que no Estado da Bahia a iniciativa

de concessdo das rodovias que servem ao Polo de Camacari partiu dos proprios agentes
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econdmicos ali instalados. Outro caso ocorreu no Estado do Rio de Janeiro em que o
governo estadual procurou o poder publico federal para pedir agfes para a concessao de

trés rodovias federais com trechos localizados no estado (ABDALA, 2015).

Mapa 10: Estado de Minas Gerais: rodovias concedidas, 2015.
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Fonte: ABCR, 2016.

4.9 Concessoes de rodovias no Estado do Mato Grosso: a influéncia dos agentes do
agronegadcio no processo

A primeira concessdo federal no Estado do Mato Grosso é da BR 163 no trecho
compreendido entre a divisa com o Estado do Mato Grosso do Sul (municipio de Itiquira -
MT) e o municipio de Sinop - MT. A empresa vencedora é a Odebrecht Transport que
atuaréd por meio da concessionaria Rota do Oeste. A cobranga de pedagio teve inicio no dia

6 de setembro de 2015 em oito pracas ao longo dos 850,9 quilémetros.

No Estado do Mato Grosso ha uma concesséo estadual a concessionaria Morro da
Mesa cujo contrato foi assinado em 2011. A rodovia concedida é a MT 130 com trecho

entre os municipios de Primavera do Leste e Rondondpolis. Essa concessionaria tem como
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um dos sécios proprietarios o Deputado Estadual Ondanir Bortolini (Nininho) pelo Estado
do Mato Grosso.

No Centro Oeste a necessidade de infraestrutura de transportes demandada pelos
agentes do agronegdcio culminou com parceria entre estes agentes e o Estado. No entanto,
conforme se pode avaliar uma mesma pessoa pode ser o agente do agronegocio, ser
representante do Estado (deputado, no caso de Ondanir Bortolini) e o “parceiro” privado,
como proprietario de concessionaria. A concessionaria Morro da Mesa tem como
principais socios proprietarios a Constral Construtora Ltda. e a Argesil — Armazéns Gerais

e Silos Itaqueré Ltda.

Outro fato que chama a atencao sobre a concessdo para a Morro da Mesa é o fato de
0 deputado Ondanir Bortolini ser presidente da Comissao de Infraestrutura da Assembleia
Estadual do Estado do Mato Grosso que tem como uma de suas funcgdes fiscalizar as
concessiondrias de rodovias. A Morro da Mesa é acusada pelo Procon de varias
irregularidades, como por exemplo, arrecadar indevidamente e fazer propaganda de obras
ndo realizadas (COLOGNESI, 2014).

Ha outro modelo de cobranca de pedagio No Estado do Mato Grosso, trata-se da
modalidade Consoércio Rodoviario que € uma parceria entre 0 governo estadual e
Associacdes de Produtores. Esta cobranca por meio do Consércio Rodoviario inicialmente
funcionava com cinco consorcios rodoviarios no estado. Atualmente hd apenas uma
concessdo neste modelo. A concessdo que estd em funcionamento possui um trecho com
extensdo de 65,5 quildmetros na rodovia MT 449 na regido do municipio de Sorriso entre o
entroncamento da BR 163 — Gleba Barreiro com o entroncamento da MT 222. A
Associacdo dos produtores da Gleba Barreiro estd a cargo de realizar a cobranca do
pedagio'#? (JUS BRASIL, 2015). As outras quatro foram concedidas a empresas privadas,
embora continuem administradas por associacdes de produtores (BOSQUO, 2010). Ver

quadro 16.

Neste modelo de cobranca de pedagio elaborado no Estado do Mato Grosso todo o
valor arrecadado é revertido exclusivamente para a manutengdo da rodovia em que é
realizada a cobranca. Os valores arrecadados sdo depositados em uma conta especifica do
Estado e por meio de um plano de trabalho apresentado pela associacdo que administra a

rodovia o dinheiro retorna em forma de beneficios a rodovia.

142 No Estado do Mato Grosso a cobranca de pedagio é regulamentada pela Lei no. 8.620 de 28 de dezembro
de 2006.
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Quadro 16: Estado de Mato Grosso, concessdes de rodovias — 2015.

Concessiond | Duragéo Data de Extenséo Poder Rodovias
ria do inicioe total concedente
contrato/ fim do concedida
concessa contrato (km)
0 (anos)
Morro da 28 | 15/06/2011 122 | Governo Rodovia MT — 130.
Mesa a Estadual
15/06/2039
Rota do 30 | 20/03/2014 850,9 | DNIT BR - 163.
Oeste a
20/03/2044
Apasi 17/02/2012 83,8 | Governo MT - 242, trecho Sorriso (entroncamento da BR 163) —
Estadual Ipiranga do Norte.
ABRM 17/02/2012 148,3 | Governo MT 449/010/388, trecho Lucas do Rio Verde-Tapurah.
a Estadual
ABRI - 17/02/2012 141,6 | Governo MT 242, trecho Nova Ubiraté-Sorriso (entroncamento
Intervias a Estadual BR 163); rodovia MT 493, trecho entre MT 338 e MT
242 e arodovia MT 338, trecho entre MT 493 — Distrito
de Boa Esperanca do Norte.
Associagdo 65 | Governo MT 487, trecho Sorriso (entroncamento MT 222)
Gleba Estadual
Barreiro
SPS 17/02/2012 113 | Governo Rodovia MT — 235.
Estadual
Total 1.402,6

Fonte: SINFRA — MT, 2015.

Além desta praca de pedagio da MT 222 ha também concessao na rodovia MT 449
em um trecho de 148,3 quilémetros entre os municipios de Lucas do Rio Verde e
Tapurah/Ana Terra. Essa concessdo é administrada pela Associagdo dos Produtores da
Rodovia da Mudanca (ABRM). H& também concessao na rodovia MT 242 em um trecho
de 141 quilémetros entre os municipios de Sorriso, Nova Ubiratd e Boa Esperanca. Essa
concessdo € administrada pela concessionaria Intervias (ndo ha relacdo com a
concessionaria de mesmo nome que atua no Estado de Sdo Paulo). H& também concessédo
na rodovia MT 235 em um trecho de 113 quilémetros entre os municipios de Nova Mutum
e Santa Rita do Trivelato e é administrado pela concessionaria SPS. Por fim, ha concessdo
nas rodovias MT — 242/491 em um trecho de 83,8 quilébmetros que sdo administrados pela

concessionaria Apasi.

Uma comparacédo entre as concessdes no Estado do Mato Grosso com as de outras
unidades da federagcdo mostra que no caso das primeiras ha um descolamento com o padrdo
seguido na maioria das concessdes no Brasil. As principais diferencas sdo o fato de as
concessionarias ndo serem integrantes da ABCR, que é entidade representativa do setor,
outro fato que chamou a atencdo € que das cinco concessionarias apenas duas possuem site

na internet, as quais sdo a Apasi e a Morro da Mesa. Embora, os sites ndo oferecam muitas
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informagdes, um exemplo é ndo informar sobre os orcamentos das empresas ou sobre as

estruturas acionarias.

A regido Centro Oeste € a que produz a maior quantidade de graos de soja e milho
do Brasil, além da grande producdo de carne bovina. Grande parte dessa producao
agropecudria tem como destino a exportacdo, devido a isso 0s produtores e empresas
processadoras necessitam de boas condic¢Oes de infraestruturas de transportes para escoar
seus produtos. E em razdo das demandas desses agentes produtivos que o chamado “custo
Brasil” ¢ mais conhecido na sociedade. No Estado do Mato Grosso as iniciativas para a
concessdo ou a adocdo do modelo de administracdo rodovidria denominado Consorcio
Rodoviario*® partem dos proprios agentes do agronegdcio. As concessionarias Apasi,
ABRM, ABRI e ABRP séo todas geridas por associa¢fes de produtores rurais isso mostra
que esses agentes produtivos visam organizar o territorio conforme seus interessesi4, O
“custo Brasil” pode ser entendido como um mote que permite a adogdo de agdes
corporativas em relagdo ao melhoramento de infraestruturas que atendem a demandas

corporativas.

De acordo com Elias (2006), com a tecnificacdo da producdo agropecuaria no
Brasil organizam-se verdadeiras redes técnicas (de eletrificacdo, de armazenagem, de
irrigacdo, de transportes, de telecomunicagdes etc.) com o objetivo de dar fluidez ao
territério de atuacdo das empresas hegemonicas do setor. Assim, na perspectiva de Elias
(2006),

Grosso modo, h& duas ldgicas principais na organizacdo do espago
agricola brasileiro: uma conservadora, que ainda funciona fortemente
alicercada nas especificidades das condicGes naturais e dos ciclos
bioldgicos das plantas e dos animais; e outra modernizadora, que articula
a escala local com a internacional, organizando o espaco a partir de
imposicdes de carater ideoldgico e de mercado (p. 10).

Isso indica que h& na organizagdo do sistema de transportes do Centro Oeste a
intencdo de propiciar a operacdo desse circuito produtivo agropecuério em detrimento das
areas onde essas atividades ocorrem de maneira menos intensa. O Estado € pressionado a

agir no sentido de reduzir o “custo Brasil” e a melhorar as condi¢des logisticas do pais,

143 Esse modelo foi chamado de PPP Caipira (EXAME, 2005).

144 «Q secretario de Estado de Infraestrutura, Arnaldo Alves, lembra que a contratacdo do servico de pedagio
vai desonerar os cofres publicos do investimento na manutencdo destas estradas, além da garantia da
qualidade dos servicos que serdo realizados, ja que os préprios produtores sdo 0s usuarios” (RD NEWS,
2012) (Grifo nosso).
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sobretudo para 0 escoamento da producdo agropecuaria para exportacdo. N&o se torna
manchete na midia nacional a busca por melhoria das condi¢Bes logisticas para o

abastecimento de produtos basicos nas cidades pequenas.

Cada vez que o territdrio brasileiro é reelaborado para atender a producéo
dos complexos agroindustriais, novos fixos artificiais se sobrepdem a
natureza, e, desse modo, amplia-se a complexidade dos seus sistemas
técnicos. Diante disto, o territdrio torna-se cada vez mais rigido, mais
rugoso, promovendo uma urbanizacdo corporativa (Santos, 1993; Elias,
1996), ou seja, empreendida sob o comando dos interesses das grandes
firmas (ELIAS, 2006, p. 15).

Neste mesmo sentido Milton Santos (2008) ao analisar a fixidez, rigidez e fluidez
afirma que,

A presenca, em pontos espalhados ou concentrados do espago, de firmas
monopolistas ou transnacionais com vocagdo a utilizar todo o territorio
orienta a escolha desses capitais dormentes, qualificando os espacos
nacionais a imagem dos seus interesses proprios, porque essas empresas
dispbem da forca politica para impor o que hoje se chama de
modernizagdo do territorio. A esse processo, intitulamos “corporatizag¢do
do territorio” (Santos, 1990 e 1993) (SANTOS, 2008, p. 252).

Essa afirmacdo de Santos (2008) mostra um paralelo com o que ocorre no territério
brasileiro em relacdo a organizacdo das infraestruturas de transportes. Os projetos
nacionais de melhoria da mobilidade seguem na maioria dos casos as intencionalidades
dessas corporacdes hegemdnicas®®. E devido aos problemas para circular mercadorias
destas empresas que o “custo Brasil” ganha destaque na midia nacional. O valor de sab&o
em p6 em uma cidade do interior do Amazonas ter um custo até duas vezes mais que a
média do preco no Estado de Sdo Paulo ndo é visto como um problema para a grande

midia.

4.10 ConcessoOes de rodovias em outras unidades da federacao

Além dessas unidades da federacdo elencadas anteriormente ha ainda outras com

rodovias concedidas em seus territorios, as quais sao: Pernambuco, Espirito Santo, Santa

145 «1...] para os agentes hegemonicos ‘circular’ significa ‘alargar os contextos’, seja para controle, dominio,
ou realizacdo de trocas. Para os agentes hegemonizados, circular significa sobreviver, seja para sua
reprodugdo social (mobilidade do trabalho) ou para se refugiar” (SILVA JUNIOR, 2012, p. 408).

251



Catarina, Tocantins, Goids e Mato Grosso do Sul. O quadro 17 mostra algumas

caracteristicas das concessdes nesses estados.

Quadro 17: Caracteristicas de concessfes nos Estados: ES, GO, MS, PE, SC e TO.

Unidade da federagéo

Extensao total concedida (km)

Poder concedente

Espirito Santo

543,400 (67,5 estadual)

Governo Estadual/ANTT

Goiés - ANTT

Mato Grosso do Sul 845,4 ANTT

Pernambuco 49,2 (6,520 estadual) Governo Estadual/DNIT
Santa Catarina 818,67* ANTT

Tocantins 624,8* (174 em TO?) ANTT

Total 2.838,79

Fonte: ABCR (2015); ANTT (2015).
* Incluem trechos em outros estados.

No Estado do Espirito Santo h& duas concessionarias em operacdo a Rodosol
(concesséo estadual) e a Eco 101 (concessédo federal). De um total de 543,4 quildmetros
concedidos 67,5 (rodovia ES 060) sdo de rodovias estaduais e 475,9 sdo federais (rodovia
BR 101).

No Estado de Pernambuco ha duas concessdes, uma com 43 quilémetros de
extensdo administrada pela concessionéria Rota do Atlantico. O trecho dessa concessdo é
da BR 101 e inicia-se no municipio de Cabo do Santo Agostinho e segue até a PE 38, no
Distrito de Nossa Senhora do O, municipio de Ipojuca. Esse trecho dé& acesso ao Porto de
Suape e as praias do litoral Sul do estado. A outra concessdo possui 6,520 e € um trecho da
ponte sobre o rio Jaboatéo e a via litorAnea. A administracdo dessa concessdo estadual é

feita pela concessionaria Rota dos Coqueiros.

No Estado do Ceara havia cobranca de pedagio em um ponto, trata-se da ponte
sobre 0 Rio Ceara. Esse pedagio iniciou em 1997 e desde 2006 a cobranca foi mantida por
deciséo judicial, porém foi suspensa em 2013 em razdo de a Prefeitura de Fortaleza ter

enviado um projeto de lei & Camara Municipal para suspender a cobranca.

A regido Norte do Brasil praticamente ndo possui rodovias concedidas, com
excecdo de um trecho no Estado do Tocantins. Essa concessdo é de um trecho de 624,8
quilémetros da BR 153 entre os municipios de Anépolis (GO) e Alianga do Tocantins

(TO). A empresa que venceu o leildo dessa rodovia foi a Galvdo BR 153 com assinatura do
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contrato em 12 de setembro de 2014 e com prazo de duracdo de 30 anos. De acordo com as
normas do contrato o trecho deve ter 60 quildmetros duplicados no primeiro ano e o
restante em até cinco anos. A cobranga de pedagio sO podera ser iniciada a partir do

momento em que 10% da rodovia ja estiver duplicada.

No Estado do Mato Grosso do Sul em 2015 foi iniciada a cobranca de pedégio na
rodovia BR 163. Essa concessdo federal é de toda a extensdo localizada no territério do

estado e é administrada pela concessionaria Via MS que pertence ao grupo CCR.

Resumo do capitulo

Neste capitulo o objetivo foi apresentar uma compreensao da no¢édo de circulacéo e
de suas relacbes com as concessGes de rodovias. Outro objetivo foi analisar as
peculiaridades dos processos de concessdes de rodovias nos estados brasileiros em que
essa modalidade de gestdo de infraestruturas de rodovias ocorre. Para as unidades da
federacdo que possuem programas de concessdo mais consolidados fizemos uma analise
mais detalhada, como sdo casos do Estado de S&o Paulo, Parana, Rio Grande do Sul, Rio
de Janeiro, Minas Gerais, Bahia e Mato Grosso. Os Estados de S&o Paulo e do Parana sdo
0s estados que possuem as maiores quilometragens de rodovias concedidas e as maiores
quilometragens de rodovias estaduais em concessdo, além de serem 0s programas que
cobram os valores mais elevados por quilémetro percorrido no Brasil. O Rio Grande do
Sul tem a peculiaridade de ser o Unico estado a ter contratos de concessdo vencidos e que
ndo foram renovados, além de ser o Gnico que criou uma empresa publica para o setor, a
EGR. No Rio Grande do Sul também ha duas modalidades de concessdo que diferem do
modelo mais adotado no pais, sdo 0s pedagios comunitarios e os sistemas de investimentos

cruzados.

O Estado da Bahia apresenta juntamente com o Estado do Mato Grosso a
peculiaridade de ter as concessdes de rodovias realizadas por intermédio dos agentes
privados. Houve movimento por parte dos agentes econdmicos que possuem empresas no
polo de Camagari no sentido de viabilizar concessoes das rodovias que permitem acesso ao
polo. No Estado do Mato Grosso praticamente todas as concessdes de rodovias estaduais
foram realizadas por intermédio dos agentes do agronegdcio, como sdo 0s casos das

rodovias administradas por associagdes na regido dos municipios de Lucas do Rio Verde,
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Nova Mutum e Sorriso. A rodovia administrada pela concessionaria Morro da Mesa que
liga os municipios de Rondondpolis e Primavera do Leste também ocorreu devido a

articulacdo entre agentes do agronegocio e politicos do estado.

Em suma, podemos concluir que existe uma diversidade de modelos de contratos,
além de uma diversidade de rodovias que estdo concedidas. Nos estados mais dindmicos
nos setores industrial e de servigos e que possuem regides metropolitanas populosas ocorre
uma espécie de “cercamento” dos acessos a essas regibes metropolitanas pelas
concessionarias que administram essas infraestruturas. Este cerco € mais perceptivel nas
regides metropolitanas de S&o Paulo, Rio de Janeiro e Curitiba. Na Bahia, esse
“cercamento” ocorre no polo de Camacgari, ja no Estado do Mato Grosso as areas mais

dindmicas nas atividades do agronegdcio sao as que possuem rodovias concedidas.
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CAPITULO 5:

CONCESSOES RODOVIARIAS: UM
CAMINHO ABERTO PARA ACUMULACAO
RAPIDA DE CAPITAIS
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As firmas hegemonicas, os bancos, tomam o lugar das institui¢coes
governamentais. Usurpam das assembleias eleitas um poder
legislativo que ndo tém, impondo regras a totalidade dos cidadéos.
Mediante essa invasdo descabida, a vida social € ilegalmente

regulada em funcéo de interesses privatistas.

Milton Santos (2007, p. 35).
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Este capitulo tem a intencdo de demonstrar como a iniciativa privada se apropria da
administracdo de servicos publicos, por meio de acbGes promovidas por governos
neoliberais, com o objetivo de acumulagdo rapida de capitais. A rapida ascensao das
empresas pertencentes a grandes grupos e conglomerados que atuam no segmento de
infraestruturas é analisada. Também séo feitas consideracfes sobre a relagdo entre Estado e
concessdes e 0 seu papel de fiscalizador do processo, uma vez que se trata de servigo de
interesse publico. Assim, é feita uma analise da trajetoria das maiores empresas que atuam
no Brasil no negocio das concessdes de rodovias considerando seus crescimentos em
administracdo de lotes, nos faturamentos e nas internacionalizacdes. E analisada a criacéo e
a rapida ascensdo de grupos e conglomerados nacionais que atuam nos setores de
infraestruturas de transportes. A andlise foi focada nos maiores grupos e conglomerados
que atuam no segmento de infraestruturas de transportes e que se destacam no setor de
concessdes de rodovias. As principais empresas do setor de concessdes no Brasil
pertencem aos seguintes grupos e aos conglomerados: CCR, Invepar, Triunfo, Arteris e
Ecorodovias, Odebrecht TransPort e AB Concessdes S.A. O grupo Galvao iniciou
atividades com administracdo de rodovias no ano de 2014, porém apesar de ser um
conglomerado de grande porte (possui atuagdo em diversos outros segmentos, como
energia, portos e setor financeiro) ndo serd analisado pelo fato de ainda ter participacdo

pequena em concessdes de rodovias.

5.1 Concessdes rodoviarias como novos caminhos para lucratividade

[...] a concesséo de rodovias é um negdcio excelente: no Ranking
de ramos de atividades econdmicas mais rentaveis realizado pela
Austing Ratings, em 2007, o setor de concessdo e administracao
de rodovias estava em primeiro lugar, a frente de setores como o

de petroleo (4.° lugar) e o setor bancario (11.° lugar).

Gilmar Sossela (2012, p. 37).

O capitalismo tem como uma de suas principais caracteristicas a competitividade. O

que define as decisdes sdo o poder e 0s interesses econdmicos e politicos envolvidos. Nao
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ha solidariedade entre os capitalistas que ndo seja visando retorno, exceto casos isolados de
filantropia. Desta forma, com a ampliagdo do campo de atuagcdo para 0s empresarios por
meio das privatizacbes de empresas publicas e de concessfes de infraestruturas, houve
diversos modelos de contratos entre 0 poder publico e a iniciativa privada. Conforme ja
afirmamos h& muitas diferengas entre as exigéncias nos contratos de concessdes de
rodovias no que se refere ao valor das tarifas cobradas dos usuérios. Nesse sentido, o valor
por quilémetro percorrido pode variar significativamente de uma concessao para outra no
Brasil. E devido a isso que em algumas unidades da federagdo as concessdes, apesar de
cobrar pelo uso das rodovias, ainda permitem que o0s custos de transportes ndao sejam
aumentados e podem, em alguns casos, até serem menores'“®. Por outro lado, a relagdo
entre Estado e empresarios pode comprometer estes custos favorecendo a iniciativa
privada, em detrimento da sociedade, como exemplo os contratos firmados entre o Estado
de Séo Paulo e as concessionarias entre os anos de 1998 e 2000, € caracterizado por tarifas
extremamente altas. Outro exemplo ocorreu no Rio Grande do Sul, nesses casos
significaram até em recusa de instalacdo de unidades industriais em areas servidas por

essas rodovias devido ao encarecimento dos custos de circulacdo (SOSSELA, 2012).

Em um exemplo contrario, no Estado da Bahia as concessfes foram firmadas sem
que os valores das tarifas fossem abusivos, isso favoreceu 0s agentes econémicos que
tiveram melhoradas suas condi¢des de circulacdo sem que os custos fossem maiores que 0s
beneficios. Nesse campo de atuacdo (a economia capitalista) em que se verifica a auséncia
de solidariedade entre os empresarios, as proprias corporacdes que atuam no setor
produtivo também atuam na exploracdo das rodovias via concessdes, como exemplo a
Odebrecht, que possui uma empresa especializada nesse tipo de negocio, a Odebrecht
TransPort. Estes exemplos mostram que os estudos comparativos dos custos de transportes
no Brasil se pautados em analises regionais tendem a trazer resultados mais préximos da
realidade. Afirmagdes sobre consequéncias das concessdes no Brasil podem apresentar

resultados muito discrepantes dependendo da escala considerada na anélise.

As concessdes de rodovias, conforme ja discutido, foi também um dos caminhos
para investimento de capitais ociosos. Para outras empresas (ligadas ao setor produtivo)
que utiliza de forma mais direta as infraestruturas de transportes significou a possibilidade

de obter lucratividade por longo prazo com garantias de seguranca (0s contratos no Brasil

146 Entre contratos de concessdo do Estado de Sdo Paulo e os federais ha diferencas significativas no que se
refere & TIR de lucro para as concessionarias, sdo 20% no primeiro caso e 9% no segundo.
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possuem duracdo media de 30 anos). O perfil da maioria das empresas mais interessadas
em concessdes de rodovias é o de serem construtoras, como por exemplo, Andrade
Gutierrez, Galvao, Triunfo, OAS, Odebrecht e Camargo Corréa, além de muitas outras
com menor participacdo nas concessdes de rodovias, como exemplo, Encalso, Oriente
Construces e Delta Construgdes. Ao analisar o contexto politico-econémico desde o pos-
guerra, Harvey (2013), compreende que passado o periodo de reconstrugdo dos paises que
tiveram grandes perdas com a guerra e com a crise do fordismo houve a concentracdo de
capitais que necessitavam serem investidos. Porém, a classe trabalhadora e a orientacao
keynesiana que influenciou as realiza¢es da politica, principalmente na Europa, ao longo
do periodo p6s-guerra conhecido como dos “25 anos gloriosos” culminaram na década de
1970, com grande concentracdo de capitais, mas poucas perspectivas para reinvesti-los e
certezas de geracdo de lucros, considerando a taxa de retorno minima de 3%, conforme

Harvey (2011) demonstra.

Para Harvey (2013) a virada neoliberal estava prestes a ocorrer devido a esse clima

para 0s negocios da década de 1970. Assim,

A virada subsequente para a neoliberalizagdo inclui derrubar toda
possivel barreira ao desdobramento lucrativo do excedente. Se a
classe trabalhadora era forte o bastante para constituir uma barreira a
lucratividade, entdo ela tinha de ser disciplinada, seus salarios e
beneficios reduzidos, eliminando-se inteiramente sua capacidade para
exercer um esmagamento do lucro. Esse objetivo foi alcangado por meio
da violéncia no Chile, pelas faléncias em Nova York, e politicamente, por
Reagan e Thatcher em nome do combate & inflagdo. Como se tudo isso
fosse suficiente, as corporagdes podiam resolver as coisas por conta
prépria e se transferir fisicamente para o estrangeiro, para qualquer lugar
onde a mdo de obra fosse mais barata e mais décil. Mas, para isso
acontecer, todas as barreiras ao comércio exterior precisariam ser
derrubadas. As tarifas tinham de ser reduzidas, acordos comerciais
antiprotecionistas criados e uma ordem internacional aberta que
permitisse o fluxo relativamente livre do capital no mundo todo (grifo
nosso, p. 30).

Com essas reflexdes de Harvey (2013), as concessdes podem ser compreendidas
também como reducdes das barreiras ao comercio exterior, uma vez que, no caso do Brasil,
promovem vias de penetracdo para os mercados internos com qualidade de fluidez e de
seguranga. Assim, as concessoes possuem diversas facetas: novos meios para lucratividade

e reducdo das barreiras para a atuacdo das empresas e corporagdes.
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Feitas todas as analises, comparag0es, descri¢cfes nesse texto pode-se afirmar que
nas ultimas trés décadas foram sendo gestados e organizados os mecanismos de abertura de
um novo campo de expropriacdo de recursos da sociedade, que culminou nos processos
denominados de privatizacGes e de concessdes. No caso das concessdes de rodovias foi ao
longo dos anos, no Brasil, se constituindo uma especializacdo das grupos e conglomerados
do setor que tiveram seus capitais multiplicados em poucos anos. Junto a esse processo
houve também a criacdo de negocios paralelos associados a utilizacdo das infraestruturas.
Para exemplificar podem-se citar os sistemas eletrénicos de cobranca, como é o caso dos
sistemas Sem Parar'4’, Via Facil, Conect Car, Dbtrans e Move Mais. N&o por acaso 0s
principais grupos e conglomerados empresariais que possuem concessionérias também sdo
acionistas dessas empresas de cobranca eletrénica. Essas formas de cobranca em pracas de
pedagio também passaram a ser utilizadas em diversos estacionamentos, como por

exemplo, em shopping centers.

H& um desdobramento dos negdcios associados as concessGes. Essa cadeia de
oportunidades de atuacdo dessas empresas do setor de infraestruturas e servicos de
mobilidade tem como grande articulador e parceiro o Estado. Na verdade, o Estado prepara
todo o “campo de atuagdo” oferecendo seguranca e o que chamamos de base, uma vez que
recupera todas as infraestruturas antes de oferecer nos leildes, ou caso ndo faca a
recuperacdo, atua como a parte que entra com 0s recursos, via empréstimos do BNDES,
mesmo depois de concedidas, ficando a cargo das concessionarias apenas a gestdo. Para
exemplificar, um trecho de um texto sobre as concessdes retirado do dominio eletrénico da
Logistica Brasil (que é do governo federal) mostra a contrapartida do Estado em relacéo
aos custos financeiros. De acordo com o trecho “o modelo de concesséo prevé a execugdo
de obras de duplicacdo que deverdo ser concluidas durante os primeiros cinco anos de
contrato. Os bancos publicos brasileiros poderéo financiar até 70% do investimento a
uma taxa de juros de até 2,0% a.a. mais a TILP**®” (Grifo nosso) (LOGISTICA BRASIL,
2015).

147 Sem Parar e Via Facil sdo sistemas de pagamento eletrénico para usudrios de rodovias concedidas e de
estacionamentos conveniados. Com o dispositivo de identificagdo (TAG) instalado no veiculo a cancela dos
pedagios identificam a aproximacéao do veiculo e assim o usuario ndo precisa parar nas cabines de cobranca.
A cada 30 dias é enviada uma fatura para o usudrio ou € realizado um débito na sua conta bancéria. “Hoje, o
sistema € utilizado por 3 milhdes de clientes e estd presente em 94% das rodovias pedagiadas do Pais e em
aproximadamente 100 estacionamentos de sete Estados” (GRUPO CCR, 2014).

148 Taxa de Juros de Longo Prazo.
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A foto 10 mostra um exemplo de como mesmo ap6s a infraestrutura estar
concedida o Estado continua fazendo investimentos, trata-se de uma placa fixada as
margens da rodovia Raposo Tavares no Estado de Sdo Paulo que foi concedida em 2008
para a concessionaria Cart, que pertence ao conglomerado Invepar. Na placa ha o valor
investido pelo Estado de S&o Paulo para a construcdo de um dispositivo, no valor de R$
2.128.055,36. Devido ao fato de o Estado realizar os investimentos e até 70% dos
empréstimos, ha pessoas que atribuem, de forma irdnica, as concessionarias de rodovias a

tarefa de “podadoras de gramas e mato” das margens das rodovias.

Foto 10: Placa as margens da rodovia Raposo Tavares (SP 270) com os valores
investidos pelo Estado de Sao Paulo na implantacao deAmadispositivo. I

(9) B RA DO GOVE RN 0 7 Investimento Total

R$ 2.128.055,36

DO ESTADO Municipio Beneficiado

Alvares Machado

Periodo da Obra

IMPLANTAGAO DE DISPOSITIVO e L
SP-270
RODOVIA RAPOSO TAVARES SARTESP

SECRETARIA DE LOGISTICA
E TRANSPORTES

Km 581+000

= DQ ESTADO CA
W Nesta Obra nBo hé utilizacho de amianto ou produtos.

e Transportes dele derivados por serem prejudicials & saide.

Fonte: Nelio Rosa, 2014.

Conforme foi explicitado, o BNDES faz a captagdo dos recursos, seja via
reembolsos, seja via FAT e FGTS e oferece as empresas concessionarias. O maior
montante investido pelas concessionarias nas concessdes é via BNDES, por fim, o papel
destas empresas é 0 de gestdo. As agéncias reguladoras (federal, na figura da ANTT ou
estaduais) tém dificuldades para fiscalizar todas as concessdes sob suas responsabilidades,
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0 que pode acarretar na ndo inversdo do total de recursos tomados de empréstimo. A
AGERGS apresentou suas dificuldades na CPI dos pedagios do Estado do Rio Grande do
Sul como, por exemplo, o nimero de funcionarios ser reduzido, o que torna muito
complicada a fiscalizacdo (SOSSELA, 2012). A ANTT reclamou na Comissdo de
Infraestrutura realizada no senado federal que necessita de mais funcionarios para
fiscalizar as concessfes. Em 2013 foram concedidos mais de 4.000 quilémetros e a ANTT
ndo tinha aumentado seu quadro de funcionarios até a data do referido evento (PEDRUZZI
e MELO, 2014). Ja no Estado de Séo Paulo a CPI dos pedagios mostrou que a ARTESP
tem muitas dificuldades para executar a fiscalizacdo, para ficar com trés exemplos; no
primeiro, ao ser questionada se as concessionarias estavam executando obras nas rodovias
vicinais que ficaram responsaveis (etapa das concessdes de 2008) nao apresentou
documentacdo que comprovasse. No segundo, a ARTESP compromete um terco do seu
orcamento com a contratagdo de auditorias particulares. No terceiro, passados 16 anos que
iniciaram as primeiras concessdes no estado, a ARTESP ainda ndo conseguiu implantar um
sistema que faca a contagem dos fluxos de veiculos nas pracas de pedagio, ficando, assim,
refém das informag@es repassadas pelas concessionarias*®. A Lei Federal 8.987/95 garante
0 acesso aos dados das concessdes para fins de fiscalizagdo, segundo seu artigo 30 “no
exercicio da fiscalizacdo, o poder concedente terd acesso aos dados relativos a
administracdo, contabilidade, recursos técnicos, econémicos e financeiros da

concessionaria”. E no paragrafo tinico garante que,

A fiscalizacdo do servico serd feita por intermédio de 6rgdo técnico do
poder concedente ou por entidade com ele conveniada, e, periodicamente,
conforme previsto em norma regulamentar, por comissdo composta de
representantes do poder concedente, da concessionaria e dos usuarios

(Lei Federal 8.987/95).

Aumentar as concessdes requer que o Estado tenha capacidades de fiscaliza-las, ou
seja, 0s gastos também aumentam, uma vez que é necessario tem pessoal préprio nas

agéncias de fiscalizacdo como é o caso da ANTT. As concessdes quando apresentadas

149 “Mesmo ja tendo transcorrido 16 anos do inicio das privatizacdes das rodovias paulistas e 0 mundo
registrado importantes avancgos tecnoldgicos na éarea de informdtica, registro de imagens e monitoramento
remoto, o sistema responsavel por aferir com precisdo o movimento de veiculos, gerador de toda riqueza
proporcionada pelos pedagios paulista, ainda é fragil e grande parte do processo esta sob o controle e
intervencdo direta das Concessionarias, possibilitando fraudes” (MENTOR e BITTENCOURT, 2014, p. 68).
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pelos neoliberais ofuscam o papel do Estado por trds do processo como o representante dos
interesses da sociedade, assim caso as exigéncias as concessiondrias tenham que ser cada
vez menores, a viabilidade dessa alternativa se tornara inviavel. E necessario considerar
que os trechos que mais eram passiveis de concessdo ja foram concedidos. A concessdo
ndo € solucdo para os problemas de financiamento da construcdo e manutencdo das
infraestruturas de transportes rodoviarios no Brasil, mas um paliativo. 1sso decorre pelo
fato de sua viabilidade para as areas que ja sdo dinamicas, uma vez que o0 VDM ¢é o
principal elemento na negociacao dos contratos de longo prazo. A questdo que fica €, como
o Estado resolverd o problema de financiamento da construcdo e manutencdo das
infraestruturas das rodovias que se localizam em &reas e regides que ndo interessam a
iniciativa privada? Quais as consequéncias das concessdes para a reducdo das disparidades

regionais?

5.2 Analise das condicGes das concessdes no Brasil como negdécio lucrativo e seguro

Recente reportagem do jornal Zero Hora trouxe um paradoxo:
enquanto imputava totalmente aos Governos Estaduais o
“problema dos pedagios”, demonstrou de forma cabal o
extremado lucro das concessionarias: cerca de um bilh&o de reais
de lucro nos quinze anos de contrato. E ainda dizem que séo
credores de cerca de R$ 4 bilhdes, conforme manifestado pelo
Presidente da ABCR Egon Schunck Junior na Audiéncia Publica

de Vacaria.

Gilmar Sossela (2012, p. 64) (grifo nosso).

As concessdes de rodovias podem ser compreendidas também como um negdcio.
No Brasil o negocio das concessfes rodoviarias vem crescendo expressivamente desde
1996, ano em que ocorre definitivamente o inicio desta forma de administragdo do
patrimdnio publico e de parte da infraestrutura rodovidaria. Elaine Behring (2008), ao fazer
uma andlise do contexto de emergéncia do neoliberalismo também considera que houve

uma degradacédo induzida de alguns servigos publicos que levaram a uma legitimacao das
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privatizaces. Foi esse o caminho para a mercantilizacdo e a transformacdo de politicas
sociais em negdcios (MANDEL, 1982 apud BEHRING, 2008)*°. No caso das concessdes
rodoviarias, para exemplificar, em 1996 o total de 19.563,940 veiculos pagaram pedéagio,
em 1998 esse numero sobe para 230.181,786, e em 2014 foram 1.630.736.449. Conforme

se pode verificar na tabela 16 e no gréfico da figura 13.

Tabela 16: Brasil: historico de veiculos pedagiados no periodo 1996-2014.

Ano Veiculos Pedagiados Veiculos Isentos | Trafego Total
Leves Pesados Motos Total
1996 11.546.487 8.017.453 19.563.940 19.563.940
1997 51.465.924 22.180.409 73.646.333 73.646.333
1998 | 176.763.121 52.161.128 1.179.563 230.103.812 337.828 230.441.640
1999 | 295.045.023 | 91.994.235 | 1.591.643 | 388.630.901 1.929.709 390.560.610
2000 | 312.200.904 | 100.331.215 | 1.523.616 414.055.735 4.280.386 418.336.121
2001 | 362.205.983 | 130.444.830 | 2.267.744 494.918.557 7.135.043 502.053.600
2002 | 382.767.602 162.297.837 | 2.930.774 547.996.213 9.277.372 557.273.585
2003 | 378.637.425 | 162.267.178 | 3.497.668 544.402.271 8.719.565 553.121.836
2004 | 410.544.909 | 163.897.772 | 3.905.319 | 578.348.000 24.537.991 602.885.991
2005 | 447.156.820 | 166.112.752 | 4.221.668 617.491.240 25.944.588 643.435.828
2006 | 457.747.398 167.331.506 | 4.908.165 629.987.069 27.194.697 657.181.766
2007 | 490.335.982 177.844.298 | 6.223.002 674.403.282 32.258.268 706.661.550
2008 | 531.359.679 189.597.396 | 7.448.297 728.405.372 39.142.155 767.547.527
2009 | 719.115.719 | 269.687.778 | 12.167.213 | 1.000.970.710 43.517.116 1.044.487.826
2010 | 941.433.670 | 361.790.549 | 18.935.176 | 1.322.159.395 41.163.752 1.363.323.147
2011 | 1.054.881.157 | 406.764.249 | 21.920.772 | 1.483.566.178 42.558.206 1.526.124.384
2012 | 1.137.946.073 | 424.019.431 | 23.932.745 | 1.585.898.249 45.239.922 1.631.138.171
2013 | 1.171.758.353 | 430.427.191 | 23.348.577 | 1.625.534.121 45.932.253 1.671.466.374
2014 | 1.190.211.248 | 416.906.626 | 23.618.575 | 1.630.736.449 45.618.582 1.676.355.031

Fonte: ABCR, 2015.

150 As concessdes de rodovias também podem ser compreendidas como uma forma de garantir por prazos
longos, determinados trechos que interessam mais a iniciativa privada. Os prazos longos, que giram em torno
de 20 a 30 anos, sdo uma forma de tirar a desconfianca em governos que poderiam administrar mal essas
rodovias. O Estado nesse caso “[...] ndo prescinde de seu pressuposto geral [...] que Ihe assegura as condi¢Bes
de producao e reproducdo. Hoje, cumprir com esse papel € facilitar o fluxo global de mercadorias e dinheiro,
por meio, como ja foi sinalizado, da desregulamentacéo de direitos sociais, de garantias fiscais ao capital, da
‘vista grossa’ para a fuga fiscal, da politica de privatizacdo, dentre inimeras possibilidades que
pragmaticamente viabilizem a realiza¢do dos superlucros e da acumulagdo” (BEHRING, 2008, p. 64).
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Figura 13: Brasil: histérico de veiculos que pagaram pedagio e dos isentos no periodo
1996-2012.
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Fonte: ABCR, 2013.
As rodovias com os maiores VDM do Estado de Sdo Paulo estdo concedidas. A

tabela 17 mostra as estatisticas da rodovia Anhanguera (SP 330) e a tabela 18 mostra as

estatisticas para a rodovia dos Bandeirantes (SP 348) para fins exemplificativos.

Tabela 17: Rodovia Anhanguera — trafego de veiculos, 2012 — 2014.

Posto de coleta VDM 2012 VDM 2013 VDM 2014
Posto | Concessionaria | Rodovia | Denominagdo Km T._,:f:g:f Sentido | Passeio | Comercial Total Passeio | Comercial Total Passeio | Comercial Total
532 | AutoBan | spa33o | Rodovia 265 | Perus Norte | 16.833 | 5.986 | 22819 | 17.875 | 5746 | 23621 | 17.705 | 5415 | 23.120
Anhanguera
Rodovia
532 AutoBan SP 330 Anhanguera 26,5 | Perus Sul | 15974 | 6.025 21.999 | 19.280 | 6.463 25743 | 19.684 | 6.300 25.984
541 AutoBan SP 330 IREEDYE 81 Valinhos Sul | 17.333 [ 4.597 21.930 | 18.226 | 4.458 22.684 | 18.891 | 4.156 23.047
Anhanguera
544 AutoBan SP 330 iﬂﬂgx;au _ 82 Valinhos Norte | 17.232 | 4.985 22217 | 18.169 | 4.834 23.003 | 18.933 | 4.504 23.437
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Rodovia

305 | AutoBan | SPa30 | 0N | 118 | NovaOdessa | Norte | 21592 | 10109 | 31701 | 22320 | 10312 | 32641 | 23423 | 9548 | 32071

305 | AutoBan | SP330 i‘;ﬂg‘ﬁlera 118 | NovaOdessa | Sul | 21451 | 9.789 | 31.240 | 22.285 | 10.222 | 32507 | 23.503 | 9549 | 33.052

431 | AuoBan | spaso | Rodovia 152 | Limeira Norte | 10.037 | 8101 | 18.138 | 11.181 | 8545 | 19.726 | 11.638 | 7.885 | 19.523
Anhanguera : : : ) : : . . .
Rodovia L

431 | AutoBan | SP330 152 | Limeira sul | 9562 | 7.861 | 17.423 | 10519 | 8.338 | 18.857 | 10995 | 7.722 | 18.717
Anhanguera

. Rodovia

308 | Intervias | SP330 181,76 | Leme Norte | 8.248 | 5.060 | 13.308 | 9.197 | 5614 | 14811 | 9.465 | 5076 | 14541
Anhanguera

308 | Intervias | P 330 | Rodovia 181,76 | Leme sul | 8120 | 5039 | 13159 | 9.034 | 5.601 | 14635 | 9.439 | 5077 | 14516
Anhanguera ! : . : : . : ! ! )

. Rodovia .

310 | Intervias | sP330 | AR | 215 | Pirassununga | Norte | 5841 | 4183 | 10.024 | 6695 | 4777 | 11472 | 7019 | 4293 | 11312

310 | Interviss | Sp3so | Rodovia 215 | Pirassununga | Sul | 5732 | 4111 | 9843 | 6560 | 4.657 | 11.217 | 6.885 | 4188 | 11.073
Anhanguera . . : : . : . . :
Rodovia Sta Rita do

312 | Autovias | SP330 253 | PassaQuatro | Norte | 5007 | 4.063 | 9070 | 5752 | 4389 | 10141 | 5934 | 3931 | 9.865
Anhanguera (SI6)
Rodovia Sta Rita do

312 | Autovias | SP330 253 | PassaQuatro | Sul | 4966 | 3994 | 8960 | 5606 | 4280 | 9.886 | 5647 | 3818 | 9.465
Anhanguera ©IG)

432 | Autovias | spago | Rodovia 281 | SSIMO | Nove | 5871 | 3440 | 9311 | 6.694 | 3677 | 10371 | 6.929 | 3304 | 10.233
Anhanguera (SIG)

432 | Autovias | spago | Rodovia o || SEDSMiED sul | 5849 | 3282 | 9131 | 6670 | 3.442 | 10122 | 6896 | 3113 | 10.009
Anhanguera (SIG)

314 | Vianorte | sp33o | Rodovia 350, | Salesde Norte | 4204 | 2573 | 6777 | 4774 | 2956 | 7730 | 4879 | 2755 | 7.634
Anhanguera Oliveira

314 | Vianorte | sp33o | Rodovia 350, | Salesde sul | 4124 | 2300 | 6514 | 4741 | 2766 | 7507 | 4.846 | 2566 | 7.412
Anhanguera Oliveira

317 | Vianorte | spago | Rodovia 405 | Ituverava Norte | 2571 | 2396 | 4.967 | 3077 | 2708 | 5785 | 3.161 | 2493 | 5654
Anhanguera : : : ’ . : ’ ’ :

317 | Vianorte | spago | Rodovia 405 | Ituverava sul | 2514 | 2161 | 4675 | 3076 | 2457 | 5533 | 3.145 | 2283 | 5.428
Anhanguera - . : : . : . . .

Total 293.206 317.982 316.993

Fonte: ARTESP, 2015.
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Tabela 18: Rodovia dos Bandeirantes — trafego de veiculos, 2012 — 2014.

Posto de coleta ‘ VDM 2012 ‘ VDM 2013 ‘ VDM 2014
Posto | Concessionaria | Rodovia | Denominagao Km F;):adg;]«idoe Sentido | Passeio | Comercial Total Passeio | Comercial Total Passeio | Comercial Total
Rodovia dos Caieiras
843 AutoBan SP 348 . 36,2 | (sensor Norte | 45.381 11.945 57.326 | 49.608 13.386 62.994 | 50.745 11.859 62.604
Bandeirantes km 32)
843 | AutoBan | spasg | Rodoviados | g, | Caeiras | g | yeea) | 12467 | 58.998 | 51345 | 12176 | 63521 | 51.310 | 11843 | 63153
Bandeirantes (pedagio)
Rodovia dos Gampa
844 AutoBan SP 348 g 39,05 | Limpo Norte | 45.538 11.946 57.484 | 48.625 13.499 62.124 | 52.193 11.901 64.094
Bandeirantes A
(pedégio)
Campo
844 | AutoBan | spa4g | Rodoviados |5 45 | Limpo Sul | 45790 | 13.164 | 58.954 | 51.345 | 12.176 | 63521 | 48.420 | 12.351 | 60.771
Bandeirantes (sensor
km 32)
Rodovia dos
558 AutoBan SP 348 Bandeirantes 77,43 | ltupeva Norte | 25.348 8.931 34.279 | 27.621 9.997 37.618 | 28.397 8.772 37.169
Rodovia dos
558 AutoBan SP 348 Bandeirantes 77,43 | ltupeva Sul 25.489 9.312 34.801 | 27.691 10.480 38.171 | 28.998 9.219 38.217
564 | AutoBan | Spa34g | ROUOVIadOS | yiol quare | Norte | 10663 | 2209 | 12802 | 12301 | 2937 | 15328 | 12622 | 2420 | 15051
Bandeirantes ’ : g : ’ : : : ’ :
Rodovia dos a
564 AutoBan SP 348 B 115,5 | Sumaré Sul 10.884 2.373 13.257 | 12.673 3.090 15.763 | 12.976 2.598 15.574
Rodovia dos .
566 AutoBan SP 348 Bandeirantes 159,55 | Limeira Norte | 6.948 1.988 8.936 8.167 2.584 10.751 8.500 2.256 10.756
Rodovia dos Lo
566 AutoBan SP 348 Bandeirantes 159,55 | Limeira Sul 6.998 2.026 9.024 8.107 2.650 10.757 8.510 2.305 10.815
Total 345.951 380.548 378.204

Fonte: ARTESP, 2015.

As privatizagdes e concessdes também podem ser entendidas por se configurarem

como um negdcio, uma vez que a iniciativa privada se interessa pelos contratos em razédo
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das garantias e do lucro'®. Ha algumas diferencas entre o negécio das concessdes no
Brasil em relacdo a outros paises como a Franca. Na Franca hd uma lei (Lei n. 89-465 de
10 de julho de 1989, art. 10) que estabelece que a participacdo estrangeira nas
privatizacGes ndo deve ultrapassar 20% (DERANI, 2002). No Brasil a lei equipara pessoas
estrangeiras aos cidadaos de nacionalidade brasileira e resguarda as leis supervenientes ou
a “manifestagdo expressa do poder executivo” a possibilidade de restricdo no artigo 12.

Porém, isso de

[...] fato jamais ocorreu de modo efetivo. Inclusive, no que tange as
instituicGes financeiras, ndo h& qualquer limitacdo da participacdo do
capital estrangeiro, que hoje ja representa mais de 43% do capital das
institui¢des financeiras no Brasil. Sem considerar outros efeitos nefastos,
esta internacionalizacdo do patrim6nio publico provoca recordes de
remessa de lucro, que ndo conta com nenhuma limitacdo (DERANI,
2002, p. 131).

A segunda etapa de concessdes do Estado de Sdo Paulo e a Segunda Etapa das
Concessdes de Rodovias Federais tiveram como vencedoras dos contratos em sua maioria
empresas estrangeiras, aumentando a participacao do capital internacional no negécio das
concessdes rodoviarias. Conglomerados como a Arteris de capital espanhol foi uma das

que ampliaram os trechos rodoviarios sob sua administracéo.

No Estado de Sdo Paulo a OHL possuia as seguintes concessionarias: Autovias,
Centrovias, Intervias e Vianorte (administram ao total 1.146,056 quilébmetros). Em relacdo
as concessdes federais controla as seguintes concessionarias: Autopistas Litoral Sul
(abrangendo trechos nos Estados do Parana e de Santa Catarina), Auto Pistas Planalto Sul
(abrangendo trechos nos Estados do Parand e de Santa Catarina), Autopista Fluminense
(Trecho localizado no Estado do Rio de Janeiro), Autopista Ferndo Dias (abrangendo
trechos nos Estados de S&@o Paulo e de Minas Gerais) e Autopista Régis Bittencourt
(abrangendo trechos nos Estados de S&o Paulo e do Parand) (OHL, 2013). Essa tendéncia
de participacdo estrangeira perdeu forca com os contratos de concessdes federais do
governo Dilma Rousseff, a maioria dos lotes teve como vencedoras empresas pertencentes
a grupos e conglomerados nacionais, como sdo 0s casos da Triunfo, Odebrecht Transport e
CCR.

151 para exemplificar, nos contratos da PECR no Rio Grande do Sul a taxa de lucratividade para as
concessionarias foi definida entre 25% e 28% (SOSSELA, 2012).
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Outra empresa que foi ganhadora de varias licitagdes ¢ a CCR, porém essa é de
capital nacional. Ao todo administra 3.284 quildmetros nos Estados de Sdo Paulo, Rio de

Janeiro, Parana e Mato Grosso do Sul.

Esses dois exemplos mostram que a concessdo rodoviaria € um negocio atraente
para as empresas, grupos e conglomerados que buscavam opcOes para investir seus capitais
com possibilidades de retorno positivo e com seguranca contra perdas. Além disso, por
meio das concessdes outros negocios surgem como € o caso dos sistemas de pagamento de
pedagios e estacionamentos Sem Parar e Via Facil. No Brasil as concessfes € um negocio
muito seguro pelo fato de ser o modal de transporte mais utilizado para o transporte de
cargas e quase 0 Unico para o transporte de passageiros, salvo pouquissimas excecdes de
transporte em trilhos entre cidades de algumas regides metropolitanas (como exemplo na
Regido Metropolitana de Sdo Paulo) e poucas excecdes de uso de hidrovias e cabotagem.
Desta forma, mesmo em periodos de crise e recessdo, pelo fato de também néo ter a
obrigagdo de rotas alternativas para as concedidas, 0 VDM nas rodovias concedidas néo
sofre reducdo significativa. Ao contrario ocorre na Espanha e em Portugal, uma vez que
com a crise aprofundada a partir de 2007 houve reducdo drastica do VDM em algumas

rodovias.

Servicos publicos, pelo seu principio ndo devem ser transformados em negocios,

pois conforme afirma Derani (2002),

De um modo geral, os objetivos que caracterizam o servi¢o publico em
sentido estrito sdo: continuidade do servico efetivo no tempo,
universalidade geogréfica da prestacdo (atender a todos em qualquer
parte da sociedade); equidade no tratamento dos usuarios, compativel
com as imposicdes financeiras, econdmicas e sociais (p. 67).

Assim, pode se observar que os objetivos do servigo publico e os da iniciativa
privada ndo sdo convergentes para empreendimentos que atendam de modo uniforme todo
o territorio. Apenas determinadas fatias de servi¢o publico interessam ao mercado. As
privatizacGes, concessdes e Parcerias Publico Privadas (PPP) geralmente administram
servigos que sdo taxados de serem oferecidos de uma forma descompromissada pelo
Estado em relacéo a qualidade do servico de interesse publico prestado para a populagéo e,

se por um lado livra o Estado de oferecer tal servico, por outro lado, ndo o livra de
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fiscaliza-10'°2, embora sendo autarquias, as agéncias reguladoras sdo extensdes do Estado.
Esta desconfianca reside na tendéncia a considerar que o servigo de interesse publico é
prestado com maior qualidade nos setores privatizados ou concedidos, no entanto, isso
pode ocorrer também de forma inversa. No Estado do Mato Grosso a concessionaria Morro
da Mesa foi acionada mais de uma vez na justica pela Fundacéo de Protecdo e Defesa do
Consumidor (PROCON - MT) acusada de oferecer servicos aquém dos previstos em

contrato.

No caso de concessbes de rodovias no Brasil, as com administracdo privada
apresentam melhores condi¢es de uso e de servigos aos usuarios, conforme resultado de
pesquisa realizada pela Confederacdo Nacional de Transporte (CNT, 2012, 2014), porém
ha razdes histdricas que explicam esse fato. No Estado de Sdo Paulo os melhores trechos
rodoviarios com existéncia de pista dupla e significativo VDM foram recuperados e depois
concedidos. Desta forma, a iniciativa privada desde que passaram a administrar esses
trechos (classificados como os melhores do pais) tem apenas conservado a qualidade das
rodovias (pavimento e sinalizacdo) e realizado intervengdes como construcdo de
passarelas, viadutos e retornos. Devido as seguintes razGes que os melhores trechos
rodoviarios do pais sdo concedidos; investimentos feitos por sucessivos governos do
Estado de Sdo Paulo na constru¢do e manutencdo dessas rodovias, que foram iniciados
desde a década de 1970 e continuaram nos planos dos governos das décadas de 1980 e
1990 (NEGRI, 1996). Em suma, ndo se trata de mérito somente da iniciativa privada, mas

de investimentos do Estado ao longo de mais de trés décadas.

No caso de outros tipos de servigos de interesse publico privados como os de
telecomunicacdes, € possivel afirmar que, principalmente, em relacdo a telefonia mével no
Brasil os servicos prestados pelas empresas privadas deixam a desejar no que se refere a
qualidade. Como exemplo pode-se citar um fato ocorrido em 2012 no qual trés das quatro
principais operadoras foram proibidas pela Agéncia Nacional de Telecomunicagdes
(ANATEL) de vender novas linhas de celular em varios estados em raz&o das péssimas

condicBes de uso das linhas ja existentes.

Em relacdo a fiscalizacdo de servigos publicos que foram privatizados ou

concedidos no caso do setor de transportes pode-se afirmar que, conforme Araujo (2005),

152 E valido deixar registrado que para alguns setores privatizados ou concedidos no Brasil primeiro houve a
privatizacdo e posteriormente a criacio de agéncias reguladoras ou fiscalizadoras (ARAUJO, 2005). Assim, é
possivel perceber que essas iniciativas foram feitas as pressas e sem que o Estado brasileiro tivesse
conhecimento de como implementar e seguir com essas novas formas de governabilidade.

270



[...] centraram-se na privatizacdo de servicos e em sua liberalizacdo, sem
a criacdo de uma agéncia reguladora até 2001. Até hoje existem
departamentos compartimentalizados do Ministério dos Transportes que
acompanham  administrativamente  0s  segmentos sob  sua
responsabilidade. Essa estrutura de regulacdo, criada num periodo em que
0s agentes de transporte eram em sua maioria subordinados ao governo,
parece inadequada e fragil para as necessidades da nova estrutura do setor
de transportes. Qualifica-la de ‘medieval’ ndo seria muito exagerado, e a
nova estrutura reguladora é mais virtual que real” (ARAUJO, 2005, p.
155).

Araljo (2005) finaliza dizendo que, embora tenham sido criados véarios 6rgdos de

regulagdo, eles ndo parecem muito atuantes.

Os servigos de infraestrutura tém sido classicamente considerados parte
vital de um processo de desenvolvimento, e 0 acesso a eles como
essencial para o pleno exercicio da cidadania. Nao existe qualquer razéo
para rever estes conceitos. Por outro lado assegurar o acesso universal
num contexto competitivo é um problema cuja solugdo difere
radicalmente das solugdes tradicionalmente adotadas sob monopdlio
integrado e regulado, baseadas em subsidios cruzados (p. 164).

Ja em relacdo a regulacdo no Brasil, Aradjo (2005) afirma que, h& dois pesados

onus: passivo herdado e falta de experiéncia.

O primeiro € a heranca de contratos ad hoc, feitos na auséncia de regras e
com clausulas nitidamente prejudiciais do ponto de vista da economia e
da sociedade. Um bom exemplo dessas clausulas sdo os indicadores
utilizados nos contratos (IGP-M e IGP-DI), cuja composicdo ¢é
questionavel e cuja ligacdo com os custos setoriais, ou com a inflacdo
medida pelo deflator do PIB, é ténue (GUIMARAES, 2003, apud
ARAUJO, 2005, p. 164).

Entretanto, o projeto de regulamentagcdo das agéncias reguladoras colocado em
discussao pelo governo é um passo inequivoco na direcdo certa. Mas, um dos dispositivos
do projeto pode comprometer todos 0s seus aspectos positivos. Trata-se de transformar as
agéncias em Orgaos do executivo, com contratos de gestdo e de subordinacéo a ministérios.
O pior € que o projeto revela “[...] incompreensdo das necessidades reais de regras e

diretrizes gerais, as quais sdo0 muito mais importantes, para seu controle sua transparéncia e
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sua eficcia do que contratos de gestio e subordinagio a ministérios” (ARAUJO, 2005, p.
165)13,

Para o bom funcionamento as agéncias reguladoras devem ter controlador externo,
no Brasil o TCU é o mais apropriado, e tem desempenhado um papel ativo. Aradjo (2005)
afirma que “[...] a atuagdo do TCU representa a melhor esperanga de desenvolver

competéncia nas agéncias reguladoras em todos os niveis” (ARAUJO, 2005, p. 166).

5.3 Andlise dos grandes grupos e conglomerados do setor de concessdes de rodovias
gue atuam no Brasil

Hé& dois grandes grupos e cinco conglomerados que atuam no setor das concessdes
no Brasil, os quais sdo: Arteris;, CCR Concessdes, Invepar, Odebrecht TransPort,
EcoRodovias, Triunfo e AB Concessfes S.A. Alguns desses grupos possuem capital aberto
na BMF/Bovespa (Arteris, CCR, EcoRodovias, Invepar e Triunfo) o que mostra que esse
negocio é bastante atraente ao grande capital. A AB Concessdes S.A. afirmou que
pretender abrir seu capital em 2016. Outra evidéncia do sucesso dessa modalidade de
negdcio é o rapido crescimento destes grupos e conglomerados em prazos relativamente
curtos, que giram em torno de 5 a 18 anos. Faremos uma andlise de cada um destes grupos
e conglomerados considerando a participacdo no setor de concessdes de rodovias no Brasil
e no exterior, a composicdo acionaria e os balancos financeiros trimestrais de 2015. E
necessario fazer uma ressalva devido a um fato isolado ocorrido em 2015 que foi a entrada
em vigor da Lei dos Caminhoneiros (vigente desde abril de 2015)*** que proibe a cobranca
de pedagio dos eixos suspensos dos caminhdes, a queda da receita dos dois grandes grupos
e dos cinco conglomerados foi de em torno de 5%, no entanto com os reajustes nos valores
das taxas de pedagio autorizados nas concessdes federais e estaduais essa perda por parte
das concessionarias foi revertida, inclusive algumas ja registram aumento nas receitas com
pedagio, como é o caso da Arteris que registrou aumento de 1,1% no segundo trimestre de
2015.

As tabelas 19 e 20 mostram os acionistas das concessionarias de rodovias no Brasil.

A analise das tabelas evidencia que uma minoria das concessionarias tem controladores

153 Para mais esclarecimentos sobre como funciona as agéncias reguladoras ver Gonze (2014) capitulo 3.
154 |ei 13.103/2015 é conhecida como a lei dos caminhoneiros, mas s6 esta vigente nas rodovias federais, nas
rodovias estaduais dos Estados de Sdo Paulo e do Parana a cobranca dos eixos suspensos continua ocorrendo.
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independentes, ou seja, esse € um setor que tende a concentrar capital nas maos de
corporagdes e grandes grupos. A participacdo estrangeira, como mencionado, estagnou
com o fortalecimento de grandes grupos e conglomerados nacionais que inclusive
expandiram suas atividades em alguns paises da Ameérica Latina, como € o caso da Invepar
e da CCR. H& também a participacdo de grupos estrangeiros em empresas com maioria de

controladores brasileiros entre os acionistas.

Tabela 19: Grupos e conglomerados controladores de concessionérias de rodovias no
Brasil — 2015.

Grupos e
conglomerados P(?/;t' Concessionérias | Prog. | UF Eﬁ Rodovias
controladores '
AB Concessoes 100% Colinas SP SP 307 SP 075/;127; 280; 300; SP 102/300
AB Concessdes 100% Nasgee”r;eiss ds | e | me | 371 MG 050; BR 491; BR 265
AB Concessoes 50% Rodovias do sp | sp | 405 | SP300:SP113;SP 101; SP 209; SP
Ascendi 50% Tieté 308
AB Concessdes 100% | Tridngulo do Sol SP SP 442 SP 310; SP 326; SP 333
Total Km 1.526
Autopista Fernao MG/
0,
100% Dias Fed. Sp 562 BR 381
100% Autopista Fed. | RI | 320 BR 101
Fluminense
100% A”t°p'§t3|'-'t°’a' Fed. PS'?:/ 382 BR 116; BR 376; BR 101/SC
Autopista PR/
0,
Arteris 100% Planalto Sul Fed. SC 413 BR 116
100% A“é‘.’p's“" REgIs | poq 402 BR 116
ittencourt
100% Autovias SP SP 317 SP 255; 318; 330; 334; 345
100% Centrovias SP SP 218 SP 310; SP 225
. SP 147; 191; 215; 330; 352; SP 157,
0 i i t i) il i)
100% Intervias SP SP 376 340: 165: 330
100% Vianorte SP SP 262 SP 330; SP 322; SP 328; SP 325
RJ/S
100% Nova Dutra Fed. p 402 BR 116/SP/RJ
100% Ponte Fed. RJ 23 BR 101
100% Autoban SP SP 317 SP 348; SP 330; 300; SP 132; 330
CCR 100% SPVias SP | SP | 519 SP 280; 255; 127; 270; 258
100% Via Oeste SP SP 169 SP 280; 270; 075; 091
100% Via Lagos RJ RJ 57 RJ 124
. BR 163/MS Div. MS/MT até Div.
0,
100% MS Via Fed. MS 847 MS/PR
CCR 85,92%
J. Malucelli 6% Rodonorte PR PR 568 BR 277, BR 376;0%5 373, PRI5L; PR
Cepar - Cesbe 8,08%
CCR 95% Rodoanel Oeste SP SP 30 SP 021
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Grupos e

conglomerados Part. Concessiondrias | Prog. | UF Ext. Rodovias
% Km.
controladores
Encalso 5%
ECORODOVIAS 90%
T RS Ecosul Fed. | RS | 457 BR 116; RS; BR 392
. 10%
Partic.
100% Ecovias SP 177 SP 150; 160; 041; 059; 055; 248; 055
100% Ecopistas Sp 135 SP 070; 019; 099; SP 179; 060; 035;
ECORODOVIAS 056
100% Ecovia PR 175 BR 277; PR 508; 407; 804; 408; 411
100% Ecocataratas PR 459 BR 277;PR 874; 590; 180; 474
ECORODOVIAS 58%
Grant Concessfes
Partic. 14,50% Eco 101 Fed. | ES | 476 BR 101; ES
Centauros 27,50%
Participacoes
INVEPAR 100% CART SP SP 444 SP 225; SP 327; SP 270
INVEPAR 100% LAMSA RJ RJ 17 Linha Amarela
INVEPAR 91,5%
CLN RJ BA 217 BA 099
Odebrecht 8,50%
Transport
INVEPAR 29,91%
Carloce_l Christian 21.35%
Nielsen
Queiroz Galvio 21,35% CRT Fed. RJ 143 BR 116 RJ
Strata 16,62%
Diversos 15,77%
Odebrecht 0 Rota das SP 063; 065; 083; 332; 360; SP 122;
Transport 100% Bandeiras SP SP 297 065; 067; 360; 114; 332
Odebrecht 75%
Transport gom e PE | PE | 7 PE 024
Cornélio Brennand 25% Oqueiros
iRl 100% | RotadoOeste | Fed. | MT | 851 BR 163
Transport
Odebrecht 70%
Transport
GOEtze"Etzg?nhana o Rota das PR- 1 bR | 220 | PR 323 Maring4 a Francisco Alves
America Fronteiras PPP g
. 10%
Empreendimentos
Tucumanq Eng. e 10%
Empreendimentos
Grupos e Part. % | Concessionarias | Prog. | UF Ext. | Rodovias
conglomerados Km.
controladores
TRIUNFO 100% | Concepa Fed. RS 121 | BR290; RS; BR 116 RS
TRIUNFO 100% | Econorte PR PR 344 | BR 369; 153; PR 323; 445; 090
TRIUNFO 100% | Transbrasiliana Fed. SP 322 BR 153 SP
TRIUNFO 100% | Concebra Fed. DF/ | 1.176 | BR 153/ BR 060/ BR 262 DF;GO;
GO/ MG
MG
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Grupos e Part Ext
conglomerados by ' Concessionarias | Prog. | UF Km. Rodovias
controladores 0 '
TRIUNFO 62,50% Concer Fed. RJ/ 180 | BR 040
Construcap 18% MG
CM SAA 10,5%
CCI Concessoes 9%
Odebrecht 50% | Rota do Atlantico | PE PE 44 Complexo Viario e Logistico de Suape
Transport
Invepar 50%
Odebrecht 50% Bahia Norte BA BA 121 | BR093; 512; 521; 524; 526; 535
Transport
Invepar 50%
CCR 33,30% Via Rio RJ RJ 13 Transolimpica: via expressa da Barra
Odebrecht 33.40% da Tijuca até Deodoro
Transport
Invepar 33,30%
Encalso 60% Renovias SP SP 346 | SP 340; 342; 344; 350; 215
Renovias 40%
Total km 524

Fonte: ABCR, 2015.

Tabela 20: Grupos e conglomerados controladores independentes de concessionarias
de rodovias no Brasil — 2015.

Independentes Part. | Concessionaria | Pro | UF Ext. Rodovias
% S g. Km.

BR Vias 100% | Via Rondon SP SP 413 SP 300
Cartelloni; America Grin; Caminhos do PR PR 406 BR 277; BR 373; 476; PR
Codinex Parana 427; 438
Colimex; Tervap; ES 060; CC Rodosol ES ES 68 ES 060
Vitéria
ACIONA 100% | Rodovia do Fed. | RJ 200 BR 393 RJ

Aco
Delta Construcgdes 50% Rota 116 RJ RJ 140 RJ 104; RJ 116
Oriente Construgdes 50%
Torc Terraplanagem 50% TEBE SP SP 156 SP 323; SP 326; SP 351
Emp. Constr. Brasil 50%
Isolux Corsan 50% Via Bahia BA BA 681 BR 324; BR 116; BA 526;
Encalso 23% 228
Infravix Partic. 22%
Carioca; Queiroz Galvéo; Viapar PR | PR 547 BR 369; 376; PR 444, 317
Strata; Cowan
Estrutural; Kamilos; Ellenco; MGO Rodovias | Fed. | MG/G 437 BR 050 GO/MG
Greca 0
Contern 74% SP Mar SP SP 99 SP 021; SPA 086; 021
Cibe 26%

Total km 3.143

Fonte: ABCR, 2015.
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A seguir analisaremos 0s cinco maiores conglomerados e os dois grupos que atuam
em concessdes de rodovias no Brasil. A tabela 21 mostra o total de quildbmetros de

rodovias administrados por cada grupo.

Tabela 21: Grupos e conglomerados que atuam em concessdes de rodovias no Brasil.

Grupo Quilometragem de rodovias administradas | Ano de fundacédo
AB Concessoes S.A. 1.500 2012
Arteris 3.250 1997

CCR Concessoes 3.284 1998
Ecorodovias 1.792 1997
Invepar 821 2000
Odebrecht Transport 1.405,50 2010
Triunfo 2.139,50 1999

Total 14.192

Fonte: AB Concessoes, Arteris, CCR, EcoRodovias, Invepar, Odebrecht TransPort e Triunfo, 2015.

5.3.1 Arteris

Para entender a organizacdo da Arteris antes é necessario compreender a atuacdo da
OHL no Brasil. A OHL é uma empresa com sede em Madri na Espanha e atua
principalmente em projetos de Parcerias Publico Privada (PPP) de infraestruturas de
transportes tais como: rodovias, ferrovias, portos e aeroportos. A OHL foi beneficiada pela
entrada da Espanha na Unido Europeia, uma vez que houve maior facilidade para realizar
negdcios e inicia-los principalmente em paises que foram ex-col6nias da Espanha e

também no Brasil.

Conforme denominacdo, feita pela propria OHL, a experiéncia adquirida com
investimentos e operadores de infraestruturas de transportes tornou possivel uma nova
linha de negocio Operacion y Mantenimiento de infraestructuras, que ofrece a inversores

privados y administraciones publicas servicios integrales:

o Consultoria, supervision y coordinacion o gestion integral de las infraestructuras

en todas las fases del contrato.
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o Transferencia de tecnologia y sistemas propios que garantizan el control de las
operaciones y la gestion de los riesgos contractuales de forma dptima (OHL,
2014).

Desde o0 ano de 2012 todas as concessionarias da OHL no Brasil passaram para o
controle da Arteris que por sua vez possui capital aberto no Novo Mercado da Bovespa e
suas agOes sdo divididas em 51% para a Abertis Infraestruturas S.A. e 49% pela
Brooksfield Motorways Holdings SRL. Atualmente a Abertis administra em torno de 3.200

quildmetros de rodovias no Brasil.

A Abertis também possui sede na Espanha. Ao todo sdo doze as concessionarias do
grupo Abertis na América Latina sendo nove concessionérias no Brasil e trés no Chile, no
mundo controlam em torno de 7.000 quilémetros de rodovias. Em 2014 a Abertis possuia
negocios nos seguintes paises: Argentina, Brasil, Canada, Chile, Colémbia, Espanha,
Estados Unidos, Franca, Irlanda, Italia, Porto Rico e Reino Unido. Ao total controla 28
concessionarias no mundo, no Brasil o nome fantasia do grupo € Arteris e controla as

concessionarias constantes no quadro 18.

Quadro 18: Concessionarias em operac¢ao pertencentes ao grupo Arteris — 2016.

Concessionaria Unidade da federacéo Ano de inicio da cobranca
Autovias SP 1998
Centrovias SP 1998
Intervias SP 2000
Vianorte SP 1998
Ferndo Dias SPIMG 2008
Fluminense RJ 2009
Litoral Sul PR/SC 2009
Planalto Sul PR/SC 2008
Régis Bittencourt SP/PR 2008

Fonte: ABCR, 2016.

A Abertis foi criada em 2003 como administradora de infraestruturas e entre 2008 e
2013 adquiriu 57,7% da Hispasat 0 que levou a empresa a ser a primeira acionista de
operadores de satélites da Espanha. No ano de 2012 adquiriu o consorcio Metropistas em
Porto Rico que opera as rodovias PR-22 e PR-5. Em 2013 integraram & sua administracao
as rodovias operadas pela OHL no Brasil e no Chile (ABERTIS, 2014).

A Arteris em meados de 2015 possuia 344.444 acdes ordinarias. O ativo total em
junho de 2015 foi de R$ 4.381,760 e em 31 de dezembro de 2014 era de R$ 3.987,530,
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apresentou, portanto, crescimento de 9,88% em seis meses. O balango financeiro da Arteris
dos dois primeiros trimestres de 2015 foi de lucro liquido de R$ 112,481 milhdes de reais,
deste valor R$ 58,183 foi referente ao segundo trimestre. O acumulado do primeiro
semestre de 2014 foi de R$ 188,081 milhdes de reais. Uma diferenga de R$ 75,6 milhGes a
menos'®. No entanto, o resultado do segundo trimestre de 2015 referente a receita obtida
com pedagio Earnings Before Interest, Taxes, Depreciation and Amortization
(EBTIDA)®®, o lucro liquido, foi de 319,159 milhdes de reais, se comparada com 0 mesmo
periodo de 2014 teve um aumento de 6,6%. Ja na demonstracdo das mudancas do
patriménio liquido (DMPL) o resultado em 30 de junho (referente ao periodo 1 de janeiro a
30 de junho de 2015) foi de R$ 1.316,365 de reserva de lucro e de R$ 2.167,916 de
patriménio liquido. Para 0 mesmo periodo de 2014 o resultado foi de R$ 1.155,786 e
1.928,203 respectivamente (ITR ARTERIS, 2015).

Conforme informagdes do 1TR15 e 2TR15 Arteris, referentes ao primeiro e ao
segundo trimestre de 2015, em rela¢do a Receita de Pedagio houve “crescimento de 1,1%
com total de R$ 588,1 milhGes. No acumulado do ano o aumento foi de 2,6% com
montante de R$ 1,2 bilhdo. A melhora esta relacionada aos reajustes de tarifas entre os
periodos — em algumas concessdes acima da inflagdo” (p. 20). Esse reajuste acima da
inflacdo decorreu de reequilibrio econémico-financeiros dos contratos, muitos deles para
remunerar investimentos adicionais para a melhoria e readequacdo da infraestrutura das

rodovias federais.

A receita bruta total da Arteris no primeiro semestre de 2015 foi de R$ 1,9 bilhdo
de reais. Em relacdo ao endividamento a Arteris estd realizando obras que totalizam no
primeiro semestre de 2015 inversdo de R$ 900,8 milhdes de reais nas concessdes sob sua
gestdo. No entanto, desse total foi utilizado R$ 85,4 milhdes tomados de empréstimo do
BNDES, e ainda tem um saldo de R$ 449 milhGes a ser utilizado em 2015. O total em

inversdes previstas pela Arteris em 2015 é de aproximadamente R$ 2 bilhdes.

155 Esses valores se referem a demonstragdes financeiras individuais.

1% O significado da sigla EBTIDA ¢é lucros antes de juros, impostos, depreciacdo e amortizagdo. Ou seja,
mostra 0 quanto uma empresa gera de recursos por meio de suas atividades operacionais sem contar impostos
e outros efeitos financeiros. E o lucro liquido.
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5.3.2 CCR Concessoes

A CCR Concessbes (Companhia de ConcessGes Rodoviarias) € um dos maiores
conglomerados nacionais que atuam no segmento de concessdes de rodovias. A CCR foi
criada em 1998, ano em que foi iniciada a primeira etapa do programa de concessdes do
Estado de Sdo Paulo. A estrutura aciondria da CCR possui a composi¢do mostrada no

quadro 19.

Quadro 19: Composicao acionaria da CCR — 2015.

Acionistas Participacio em %
Grupo Soares Penido 17,22

Grupo Camargo Correia 17

Grupo Andrade Gutierrez 17

Total negociado na BM&FBovespa 48,7

Total 100,00

Fonte: CCR, 2015.

A CCR se autodenomina uma das maiores empresas de concessfes do mundo, e
isto é verdade devido a sua atuagdo internacional no setor, a empresa administra 3.284
quildmetros no Brasil nos Estados de Sdo Paulo, Parana, Rio de Janeiro e mais
recentemente no Mato Grosso do Sul, uma vez que venceu o leildo de concessao do trecho
da BR 163 localizado no estado. A CCR também possui 34,25% dos ativos da STP que
opera 0s meios eletrénicos de pagamento do sistema Sem Parar e Via Facil e 45% do
capital Social da Controlar, que € a empresa responsavel pela inspecdo veicular ambiental
em toda a frota do municipio de Sdo Paulo (CCR, 2013).

A CCR atua, além do segmento de concessdes de rodovias, com os de mobilidade
urbana e servicos, com valor de mercado superior a R$ 20 bilhdes. A CCR esta presente
também no setor de transporte de passageiros por meio das concessionarias ViaQuatro
(Metr6 de Séo Paulo, linha 4 Amarela), CCR Barcas (transporte aquaviario no Rio de
Janeiro) e CCR Metrd Bahia (Metrdé de Salvador e Lauro de Freitas) também tem
participacdo no Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT) Carioca (GRUPO CCR, 2014). Sobre as

empresas pertencentes ou que a CCR tem participacdo ver quadro 20.

Em 2012 o Grupo iniciou sua participacdo no sistema aeroportuario, conforme
informacdes do Grupo CCR “com a aquisicdo de participacdo aciondria nas
concessionarias dos aeroportos internacionais de Quito (Equador), San Jose (Costa Rica) e
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Curacao. No Brasil, possui a concessionaria BH Airport responsavel pela administragdo do

Aeroporto Internacional de Belo Horizonte, em Confins, Minas Gerais” (CCR, 2014).

Quadro 20: Empresas pertencentes na integra ou em parte ao grupo CCR - 2016.

Empresa Natureza do servico Unidade da federacao ou pais

AutoBan Concessionaria de rodovias SP

Novadutra Concessionaria de rodovias SP/RJ

Via Lagos Concessionaria de rodovias RJ

Rodonorte Concessionaria de rodovias SP

ViaOeste Concessionaria de rodovias SP

RodoAnel Concessionaria de rodovias SP

SPVias Concessionaria de rodovias SP

MSVia Concessiondria de rodovias MS

Renovias Concessionaria de rodovias SP

ViaRio Concessiondria de rodovias RJ

ViaQuatro Metr6 SP

Metré Bahia Metr6 BA

VLT Carioca Veiculo Leve sobre Trilhos RJ

CCR Barcas Transporte de passageiros RJ
(aquaviario)

BH Airport Aeroportos MG

Quiport Aeroportos Equador

Aeris Holding Costa Rica Aeroportos Costa Rica

Curacao Airport Partners NV Aeroportos Willemstad (Antilhas Holandesas)

STP Cobranca eletrnica Brasil

Controlar Inspecéo veicular SP

Actua Servigos administrativos Brasil

Engelog Fluidez de trafego Brasil

Engelog Tec Fluidez de trafego Brasil

SAMM Servigos de comunicacéo Brasil
multimidia

Fonte: CCR, 2016.

Em relacdo as concessdes de rodovias o Grupo CCR possui dez empresas

concessionarias no Brasil a maioria no Estado de Sao Paulo, apenas a VialLagos e a Ponte
que ficam no Estado do Rio de Janeiro e a MSVia que é a nova empresa do Grupo
localizada do Estado do Mato Grosso do Sul. A MSVia iniciou suas operacfes em abril de
2014 ao ganhar a concessdo da BR 163. Essa nova empresa tera que duplicar mais de 800

quildmetros de extensdo da BR 163 em um prazo de cinco anos.

Em relacdo aos lucros da CCR pode-se dizer que é bastante consideravel. No ano
de 2014 a empresa totalizou um lucro liquido de R$ 1,348 bilhdo e no ano de 2013 o lucro
foi de R$ 1,351 bilh&o, ou seja, ficou praticamente estavel (EXAME, 2015). Esses valores
permitem afirmar que as concessdes sao negdcios extremante lucrativos e com risco muito

baixo, uma vez que contam com protec¢do estatal em casos de reducbes de VDM abaixo do
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previsto nas projecOes realizadas antes da assinatura do contrato. Esse fato mostra que 0s
grandes grupos econdmicos estdo diversificando seus negdcios partindo para setores como
0 de concessOes de infraestruturas. Esse setor tem se revelado mais seguro do que o setor
produtivo, ndo por acaso empresas como a Odebrecht tenha diversificado suas linhas de

investimento e entrado nesse ramo de negacios.

Conforme resultados do 1TR15 da CCR, o EBTIDA ajustado apresentou
crescimento de 2,8% e o lucro liquido na mesma base de R$ 312,6 milhdes de reais. Nestes
calculos “ajustados na mesma base” nao incluem os resultados do Aeroporto de Confins,
novos negocios que ainda ndo estdo operacionalizados: Metrd Bahia e a MSVia, ndo
recorrente da provisao tributaria da Ponte (Rio-Niteréi); e adicionalmente no lucro e nas
comparagOes pro-forma, exclui Controlar, ViaRio e VLT. A andlise do 1TR15 traz
comparagOes com os relatérios 1TR12, 1TR13 e 1TR14 em relacdo a origem das receitas
da CCR o que mostra que tem diminuido a porcentagem oriunda dos pedagios, uma das
razBes é a diversificacdo dos negdcios do grupo. Para exemplificar, no 1TR12, 91% do
breakdown da receita bruta provinha de pedagios e no 1TR15 esse valor caiu para 79%, ja

no breakdown do 2TR15 esse valor caiu para 78%.

A andlise dos resultados apresentados no 2TR15 mostrou que o EBTIDA ajustado
na mesma base no periodo foi de crescimento de 4,9% e o lucro liquido ajustado na mesma
base foi de 284,6 milhdes. A CCR também tem ampliado seus clientes do sistema STP’
conforme resultados do 1TR15 e 2TR15, com crescimento de 11,3% e 10,6%

respectivamente, comparados ao mesmo periodo de 2014.

5.3.3 Invepar

A Invepar ¢ um conglomerado brasileiro que atua no segmento de concessfes no
Brasil e no Peru e ao todo administra 1.963 quilémetros de rodovias e vias urbanas nesses

dois paises. De acordo com informagOes da propria empresa,

Atualmente o grupo Invepar é composto por 14 empresas: doze
concessionarias de servicos publicos nas areas de Rodovias, Aeroportos e
Mobilidade Urbana e duas controladas 100% pela Invepar - a PEX S/A,

157 Servigos e Tecnologia em Pagamento S.A. é uma empresa criada no ano 2000.
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que administra o servigo de pagamento eletrdnico de pedagio através do
Passe expresso, e a Metrobarra S.A., que vai prover material rodante e
sistemas para a operacdo da Linha 4 do Metr6 do Estado do Rio de
Janeiro, além de deter o direito de aquisi¢do das acdes da Concessionaria
Rio Barra S.A., atual concessiondria da Linha 4 (INVEPAR, 2014).

A Invepar iniciou suas atividades no ano 2000 quando foi constituida para
administrar duas concessdes a LAMSA (Linha Amarela S.A) no Rio de Janeiro e a CLN
(Concessionaria Litoral Norte) na Bahia. No ano de 2009 a empresa incorporou a CART
(que administra um trecho de 444 quildmetros da Rodovia Raposo Tavares SP 270, no
Estado de Sdo Paulo), nesse mesmo ano adquiriu o controle do Metr6Rio e teve sua
capacidade de investimento potencializada em razdo da Petros!®® e da Funcef™® terem se

tornado acionistas.

A foto 11 mostra uma praca de pedagio da Cart na rodovia Raposo Tavares SP-270,

que pertence a Invepar.

Em 2010 a Invepar incorpora mais duas concessdes: a CBN (Concessionéria Bahia
Norte) e a CRT (Concessionaria Rio Teresdpolis) e em 2011 o consorcio Invepar-
Odebrecth por meio da CRA (Concessionaria Rota do Atlantico) ganha a licitacdo para
administrar o complexo viario de acesso ao porto de Suape — Complexo Viario e Logistico
Suape/Express Way, em Pernambuco. No ano de 2012 a Invepar inicia sua atuacdo no
exterior ao incorporar a VPR Brasil ParticipacGes e assume a Lamsac (Linea Amarilla
S.A.C) assinando um contrato no modelo BOT para a Via Parque Rimac na regido

Metropolitana de Lima no Peru.

No ano de 2013 a Invepar vence a licitacdo para operar o VLT carioca que ligard a
zona portudria ao centro financeiro da cidade do Rio de Janeiro. Nesse mesmo ano ganha o
leildo da BR-040 que liga o Distrito Federal a Juiz de Fora em Minas Gerais. E em 2014

inicia a operacdo do Terminal 3 do Aeroporto Internacional de Guarulhos.

158 A Petros “[...] foi fundada pela Petrobras em julho de 1970. E o segundo maior fundo de pensio do Brasil
e pioneira no mercado de previdéncia complementar do pais. Seu principal compromisso é assegurar uma
renda de aposentadoria capaz de manter o padrdo de vida de seus participantes no futuro com tranquilidade e
seguranca” (PETROS, 2014).

159 A Fundag&o dos Economiarios Federais (FUNCEF) é o terceiro maior fundo de pensio do Brasil. E uma
“entidade fechada de previdéncia privada, sem fins lucrativos e com autonomia administrativa e financeira,
foi criada com base na Lei n° 6.435, de 15 de julho de 1977, com o objetivo de administrar o plano de
previdéncia complementar dos empregados da Caixa Econdmica Federal” (FUNCEF, 2014).
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Foto 11: Praca de pedagio da Cart localizada na rodovia Raposo Tavares, é possivel

verificar no prédio a marca da Invepar.

Fonte: tirada pelo autor, 2015.

A Invepar € uma empresa que teve um crescimento significativo em pouco tempo.

Por tras da empresa ha investidores de grande porte, como € o caso da construtora OAS.

Sobre as empresas do grupo Invepar ver quadro 21.

Quadro 21: Empresas pertencentes na integra ou em parte ao grupo Invepar — 2016.

Empresa Natureza do servico Unidade da federacéo ou pais

LAMSA Concessionaria de rodovias RJ

Concessionaria Litoral Norte Concessionaria de rodovias BA

(CLN)

CART Concessionaria de rodovias SP

Concessiondaria Rio Teresopolis Concessiondria de rodovias RJ

(CRT)

Concessionaria Rota do Atlantico Concessionaria de rodovias PE

(CRA)

Concessiondria Bahia Norte (CBN) | Concessionéria de rodovias BA

Via 040 Concessionaria de rodovias MG/GO/DF

Via Rio Administragdo da Ligacéo RJ
Transolimpica

Metrobarra Metrd RJ

MetréRio Metrd RJ

GRU Airport Aeroporto (Guarulhos) SP

Lamsac Concessionaria de rodovias Peru

VLT Carioca Veiculo Leve sobre Trilhos RJ

Passe Expresso Cobranga automatica BA/RJ/PE

Pex S.A Cobranca automatica (pedégios e Brasil

estacionamentos de shoppings)

Fonte: Invepar, 2016.
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A tabela 22 apresenta a composicao acionéria da Invepar. A estrutura societaria da

Invepar possui quatro grandes sécios, os quais sdo: OAS (24,44%), PREVI (25,56%),
FUNCEF (25%) e PETROS (25%). A PREVI também tem aces na Embraer e na Vale
(LAZZARINI, 2011).

Tabela 22: Composi¢ao acionaria da Invepar - 2015.

Acionistas ON* % PN % Total %
BB Fundo
de . 35.764.281 25,00% 73.939.746 25,80% 109.704.027 25,60%
Investimento
em Acoes
OAS
Infraestrutura 35.764.280 25,00% 69.117.380 24,20% 104.881.660 24,40%
S.A.
Construtora Q . .
OAS S A 1 0,00% 1 0,00% 1 0,00%
PETROS 35.764.281 25,00% 71.528.561 25,00% 107.292.842 25,00%
FUNCEF 35.764.281 25,00% 71.528.561 25,00% 107.292.842 25,00%
Total 143.057.124 100% 286.114.248 100% 429.171.372 100%
*Ordinarias.

**Preferenciais.

Fonte: INVEPAR, 2015.

O capital social da Invepar é representado por 429,2 milhGes de a¢des sendo 143,1
milhGes ordinarias e 286,1 preferenciais (INVEPAR, 2015).

A Invepar registrou no primeiro trimestre de 2015 (periodo compreendido entre 0s

dias primeiro de janeiro e o dia 30 de marco) o total de 59,3 milhdes de veiculos pagantes

de pedagio nas rodovias que administra. Mesmo que esse total tenha sido 0,2% inferior ao

mesmo periodo do ano anterior € um numero muito elevado de veiculos pagantes. De

acordo com o 1TR15 (primeiro relatério trimestral de 2015) da Invepar as causas desse

decréscimo se devem aos seguintes fatores:

(i) queda da atividade econémica do pais; (ii) greve dos caminhoneiros,
ocorrida na 2% quinzena de fevereiro, que refletiu negativamente no
trafego de veiculos pesados entre os trimestres, impactando o resultado
operacional do segmento. A CART apresentou uma queda de 5,4% no
VEP¥ total do trimestre, sendo compensada principalmente pela CRA,

160 \/eiculos Equivalentes Pagantes (VEP).

161 Concessionaria Rota do Atlantico.
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com um aumento de 4,9%, pela CLN, com varia¢do positiva de 4,7% e
pela CBN, com +1,0%.

Em relacdo ao nimero de passageiros transportados nas empresas de transporte
urbano administradas pela Invepar foi registrado o total de 52,3 milhdes. Um aumento de
2,3 milhdes (7,4%) em relagdo ao mesmo periodo do ano anterior. Nos aeroportos
administrados pela Invepar foi registrado aumento de 0,2 milh&o (1,9%) de passageiros a

mais que no ano anterior.

A receita liquida da Invepar no 1TR15 foi de 794,3 milhdes de reais. Na
compara¢do com o mesmo periodo do ano anterior houve um aumento de 16,4%. No
2TR15 teve aumento em relacdo ao mesmo periodo de 2014 (aumento de 8,9%) e em
relacdo ao 1TR15, a receita liquida para esse periodo foi de R$ 804,7 milhdes. Os
aumentos foram registrados em todos 0s segmentos de atuacdo da Invepar, 0s quais sao:
rodovias (16,6%), mobilidade urbana (13,6%) e aeroportos (3,5%).

A receita liquida da Invepar em 2014 foi de R$ 3 bilhdes, e obteve um crescimento
de 23,5% em relacgéo ao ano de 2013 (INVEPAR, 2015).

A Invepar atua nos seguintes estados brasileiros: Minas Gerais, S&0 Paulo, Parand,

Rio de Janeiro, Goias, Bahia, Pernambuco e Distrito Federal.

5.3.4 Odebrecht TransPort

A Odebrecht € outro grande grupo que tem aumentado sua participacao no setor de
administracdo de infraestruturas de transportes. Por meio da Odebrecht Infraestrutura —
Brasil atua no setor de infraestrutura de transportes. Devido ao grande porte o grupo atua
em todos os segmentos e fases das infraestruturas desde a elaboracdo do projeto até a
construcdo e a operagdo. O grupo atua nos segmentos de transporte, energia, logistica,

saneamento, desenvolvimento urbano e edificagdes de uso publico e corporativo.

A Odebrecht TransPort atua no setor da mobilidade urbana, portos, rodovias,
sistemas integrados de logistica e aeroportos. A empresa possui 5.100 integrantes e 20
ativos em varios estados do Brasil. A Odebrecht TransPort foi criada em 2010 e conta com

quatro ativos, sendo um dos principais o Fundo de Investimento do Fundo de Garantia Por
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Tempo de Servigco (FI-FGTS) com 30% de participagdo no capital (ODEBRECHT
TRANSPORT, 2015).

A Odebrecht TransPort é uma empresa de capital fechado e sua estrutura societaria
€ mostrada no quadro 22. Dos cinco grandes conglomerados e dois grupos a Odebrecht
Transport e a AB Concessbes S.A. sdo as Unicas que ndo possuem capital aberto na
BMF&Bovespa, caso a AB Concessdes abra seu capital em 2016 a Odebrecht sera o unico
grande grupo com capital fechado. Em razdo disto sdo considerados grupos ao invés de

conglomerados.

Quadro 22: Composic¢ao aciondria da Odebrecht TransPort - 2015.

Acionistas Participacdo em %
Odebrecht S.A 59,39
FI-FGTS 30,00
BNDESPAR 10,61

Fonte: Odebrecht TransPort, 2015.

No setor de administracdo rodovidria a Odebrecht TransPort controla sete
concessiondrias e tem participacdo na ConectCar®2. Conforme mostra o quadro 23. Outro
ramo de atuacdo da Odebrecht TransPort é por meio da empresa Otima que é responsavel
pela instalagio e manutencdo de abrigos para passageiros de Onibus. Por meio de
participacdo da Logum a Odebrecht TransPort detém 20% das acGes. A Logum é
responsavel pela construcdo e operacdo do sistema logistico multimodal de Etanol que
prevé a construcao de corredores de transporte dutoviario entre a regido Centro Oeste e as
regides de grande consumo e a costa brasileira (ODEBRECHT TRANSPORT, 2015). Ver
quadro 24.

A Odebrecht TransPort atua nos seguintes estados brasileiros: Sdo Paulo, Rio de

Janeiro, Espirito Santo, Minas Gerais, Parana, Goias, Pernambuco, Bahia e Mato Grosso.

162 O ConectCar é uma tecnologia de identificagdo automatica de veiculos (IAV) que permite que o
automdvel seja reconhecido nos pedagios e estacionamentos conveniados.
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Quadro 23: Empresas ligadas a administracdo rodoviaria controladas pela Odebrecht
TransPort — 2015.

Empresas Descricdo dos trechos

Rota do Oeste Reforma e manutencdo da rodovia BR-163, com 851
km, entre Sinop (MT) e a divisa com 0 Mato Grosso

do Sul.

Concessdo do Corredor Dom Pedro I, de 297 km,
que atravessa 17 municipios de Sdo Paulo.

Rota das Bandeiras

Rota dos Coqueiros Via de 6,5 km, em Cabo de Santo Agostinho (PE).

Rota do Atlantico Ampliacdo e modernizagdo das rodovias da regido
portuaria de Suape e do Litoral Sul de Pernambuco,

totalizando 44 km.

Rota das Fronteiras Manutencdo e conservacéo de 220 km do Corredor
PR-323, entre Maringd e Francisco Alves, com
previsdo de duplicacdo de 207 km de vias, no

noroeste do Parana.

Bahia Norte Sistema de rodovias com 121 km, que liga sete
municipios da Regido Metropolitana de Salvador

(BA).

Litoral Norte Administragdo de 217 km da BA-099 (BA).

ViaRio Ligacdo entre Barra da Tijuca e Deodoro, no Rio de
Janeiro, com 13 km de extenséo.
ConectCar Pagamento eletronico de pedagio, estacionamento e

combustivel, em varios estados.

Fonte: Odebrecht TransPort, 2015.

Quadro 24: Empresas pertencentes na
Odebrecht Transport — 2016.

integra ou em parte ao conglomerado

Empresas Natureza do servico Unidade da federagdo ou
pais

Rota do Oeste Concessionaria de rodovias MT

Rota das Bandeiras Concessionaria de rodovias SP

Rota dos Coqueiros Concessionaria de rodovias PE

Concessionaria Rota do Atlantico | Concessionaria de rodovias PE

(CRT)

Rota das Fronteiras Concessionaria de rodovias PR

Concessionaria  Bahia  Norte | Concessionaria de rodovias BA

(CBN)

Concessionaria Litoral Norte | Concessionaria de rodovias BA

(CLN

ViaRio Concessionaria de rodovias RJ

ConectCar Cobranga eletronica Brasil

R10Galedo Aeroportos RJ

Otima Instalagdo  de  abrigos  para | SP
passageiros de o&nibus e totens
indicativos de parada

VLT Goiania Veiculo Leve sobre Trilhos GO

VLT Rio Veiculo Leve sobre Trilhos RJ

ViaQuatro Metrd SP

Embraport (Empresa Brasileira | Logistica SP

de Terminais Portudrios)

Logum Logistica (Sistema Logistico | GO/MG/SP
Multimodal de Etanol)

Terminal de Aclcar em Suape Logistica PE

Liguiport Logistica ES

Fonte: Odebrecht TransPort, 2016.
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A Odebrecht atua em concessdes de rodovias e ha mais de 30 anos nos setores de
energia e saneamento. ApoOs seis anos sem participar de concessdes de rodovias, com a
venda de sua parte na CCR em 2003, voltou ao segmento em 2009 ao vencer o leildo do

Corredor Dom Pedro | localizado no interior do Estado de S&o Paulo. Ver quadro 24.

Conforme ja destacado, suas operacdes nesse setor iniciaram no ano 2000. Em 2010
é criada a Odebrecht TransPort, neste mesmo ano a Odebrecht inicia participacdo na
concessionaria Bahia Norte que foi vencedora do leildo do Sistema BA-093, que interligam
diversos municipios da Regido Metropolitana de Salvador: Mata de S&o Jodo, Pojuca, Dias
D Avila, Camacari, Simdes Filho, Lauro de Freitas, Candeias e Salvador (BAHIA
NORTE, 2014). A Odebrecht TransPort tem aumentado sua participacdo no setor de
administracdo de infraestruturas. Nesse sentido, vale lembrar, ainda havera concessdes de
rodovias, portos e aeroportos, de acordo com os objetivos do Governo Federal anunciados
em meados de 2015. Estes grandes grupos e conglomerados certamente participardo desses

futuros leildes.

A Odebrecht viu no setor de infraestruturas uma importante via de negdcios,

conforme afirmacdo de Marcelo Odebrecht no relatério anual da holding,

Por meio de Parceria Publico-Privadas e de concess@es aprofundamos de
modo contundente a diversificacdo de nossos negdcios, hoje, operamos
transportes urbanos, rodovias, portos, aeroportos, sistemas de agua e
saneamento basico, sistemas de irrigacdo, distribuicdo de energia elétrica
e arenas multiuso, entre outros servigos (2014, p. 22).

A Odebrecht TransPort j& possui 20 empresas em seu portfélio. Embora,
representava 1,9% da receita bruta da Odebrecht que foi de R$ 96,930 bilhdes de reais em
2013.

Em razdo de ser uma empresa de capital fechado a Odebrecht TransPort néo
disponibiliza relatorios trimestrais e anuais sobre o detalhamento de seus negocios,

endividamentos, lucros etc.
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5.3.5 EcoRodovias

A EcoRodovias também € um grupo de grande porte que integra o rol das maiores
empresas do setor de infraestruturas de transportes no Brasil. A EcoRodovias é uma
empresa que se autodenomina como companhia de infraestrutura logistica integrada e
opera ativos de logistica intermodal, concessdes rodoviérias e servicos correlatos. A
EcoRodovias foi criada em 1997 pela Primav construgdes e Comércio Ldta., do Grupo CR
Almeida, sendo que esta Gltima ja atuava no mercado de construcdo pesada. A partir de
1998 passou a contar com a parceria de uma empresa Europeia, a Impregilo International

N.V., do Grupo Impregilo S.p.A que é a maior construtora de capital aberto da Itéalia.

A EcoRodovias tem foco nas rodovias que sdo corredores de exportacdo e em

importantes eixos turisticos, conforme declaracdo da prépria empresa.

Desde 1997, quando passou a operar no setor de concesséo de rodovias, a
empresa buscou administrar corredores de importacdo e exportagdo e
importantes eixos turisticos. A primeira experiéncia da empresa, ja com
foco nessa estratégia, se deu ainda em 1997, quando o grupo passou a
controlar a Ecovia Caminho do Mar, concessionaria que administra 176
quildmetros de rodovias entre a capital paranaense e o Porto de
Paranagua. Em 1998, a EcoRodovias conquistou mais duas concessdes: a
Ecovias dos Imigrantes, que opera a principal ligagdo da regido
metropolitana de Sdo Paulo com o Porto de Santos, o Polo Petroquimico
de Cubatdo e as praias da Baixada Santista; e a Ecosul, concessionaria
que administra o Polo Rodoviario de Pelotas, no Rio Grande do Sul,
acesso ao Porto de Rio Grande e ao litoral gaicho (ECORODOVIAS,
2015).

Em 2003 a EcoRodovias abre seus capitais na BM&F/Bovespa. Em 2006 inicia
suas atividades no setor logistico com a criacdo do Ecopéatio Cubatdo e em 2007 com a
construcdo do Ecopatio Imigrantes. Em 2010, por meio da Elog, adquire parte da operagdo
do grupo Colimbia. Em 2012 a EcoRodovias adquire o terminal portuario do antigo
complexo Tecondi que na época era o terceiro maior terminal de contéineres do porto de
Santos. Atualmente o nome do complexo é Ecoporto Santos (ECORODOVIAS, 2015). Ver
quadro 25.
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Quadro 25: Empresas pertencentes na integra ou em parte ao grupo Ecorodovias —
2016.

Empresa Natureza do servico Unidade da federacao ou pais
Eco 101 Concessionaria de rodovias ES
Ecovia Concessionaria de rodovias PR
Ecovias do Imigrantes Concessionaria de rodovias SP
Ecosul Concessionaria de rodovias RS
Ecopistas Concessionaria de rodovias SP
Ecocataratas Concessionaria de rodovias PR
Ecoponte Concessionaria de rodovias RJ

Elog Portos Secos Logistica SP/PR
Elog Centros de Distribuicao Logistica SP/RJ/PR
Elog Plataformas Logisticas Logistica SP
Ecoporto Santos Portos SP

STP (Sem Parar/Via Facil) Cobranga eletrdnica Brasil

Fonte: Ecorodovias, 2016.

O grupo EcoRodovias possui seis concessionarias de rodovias no Brasil: Eco 101,
Ecovia, Ecovias, Ecosul, Ecopistas, Ecocataratas, 14 unidades de logistica que sao
controladas pela Elog localizadas nas regides Sul e Sudeste e a Ecoporto (terminal de
contéineres). O grupo EcoRodovias tem ainda participacdo na STP — Sem Parar/Via Fécil e
tem como principal acionista a Primav Construgdes e Comércio S.A. (do Grupo Almeida).

O grupo atua nos seguintes estados brasileiros: Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Espirito
Santo, Parana e Rio Grande do Sul. A EcoRodovias controla as infraestruturas mais
cruciais para as operacdes logisticas no Brasil como, por exemplo, o rodoanel em S&o
Paulo, tem parte do controle do porto de Santos por meio da Ecoporto, controlam também
0 sistema rodoviario Anhanguera-Imigrantes e o corredor Ayrton Senna/Carvalho Pinto
que liga a regido metropolitana de Sdo Paulo ao Vale do Paraiba e ao litoral norte do

estado.

5.3.6 Triunfo

Outro grande conglomerado do setor de administragdo de infraestruturas € a
Triunfo que tem crescido nos ultimos anos. A concessdo mais extensa do Brasil teve como
vencedora do leildo a Triunfo trata-se do lote que inclui trechos das rodovias BR-060, BR-
262, BR-153 com trechos localizados no Distrito Federal e nos Estados de Goias e Minas
Gerais. A parte da BR 153, que é localizada no Estado de S&o Paulo, foi administrada entre

2008 e 2014 pela concessionaria Transbrasiliana que é da SPVias, porém a Triunfo
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adquiriu essa concessao em 2014 e entdo passou a administrar a BR 153 no trecho entre
Anépolis e a divisa entre os Estados de S&o Paulo e Paran (entre Anapolis — GO e Brasilia
— DF a ligacdo é pela BR 060).

A Triunfo ParticipacOes e Investimentos tem atuacdo em segmentos semelhantes
aos de outros grupos e conglomerados como a Invepar e a Odebrecht TransPort e, também,
possui capital aberto na Bolsa de Valores. A Triunfo Participacdes e Investimentos foi
constituida em 1999 e incorporou as concessionarias Concepa, Concer e Econorte que
pertenciam a construtora Triunfo. Em 2001 adquiriu 16,67% da Portonave S.A. em 2002
entra no ramo de energia ao constituir a Rio Verde Energia e no mesmo ano obtém o

registro de companhia aberta na CVM.

Em 2005 a Triunfo Participacdes e Investimentos adquire participacdo adicional na
Econorte, passando de 25% para 50%. Em 2007 aumenta sua participacdo na Portonave
passando para 50%. Ainda em 2007 a Rio Verde vende a totalidade da energia da Usina
Hidrelétrica (UHE) Salto, pelo periodo de 16 anos para a Votener, empresa do Grupo
Votorantim (TRIUNFO, 2015). Ainda no ano de 2007 ano realiza sua oferta pablica inicial
no segmento do Novo Mercado da BM&FBovespa e passa a deter 100% da Econorte. Ver

quadro 26.

Quadro 26: Empresas pertencentes na integra ou em parte ao grupo Triunfo — 2016.

Empresas Natureza do servico Unidade da federagdo
Concepa Concessionaria de rodovias RS
Concer Concessiondria de rodovias MG/RJ
Econorte Concessionaria de rodovias PR
Concebra Concessiondria de rodovias MG/GO/DF
Transbrasiliana Concessionaria de rodovias SP
Viracopos Aeroportos Brasil Aeroportos SP
Tijoa Usina Hidrelétrica (Geracao de SP
energia)
Portonave Portos SC

Fonte: Triunfo, 2016.

Em 2008 a Triunfo ParticipacGes e Investimentos adquiriu 30% das agdes da
Concepa e passa a ter a totalidade das a¢cdes. Em 2009 houve nova expansao dos negocios
ao adquirir a embarcacdo Norsul Atlantico e o inicio das opera¢fes no segmento da
cabotagem por meio da Maestra Navegacao e Logistica. Em 2010 a empresa passa a ter o

direito de explorar a Usina Hidrelétrica Garibaldi, em Santa Catarina e constitui a Rio
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Canoas Energia S.A. em 2011 juntamente com a Vetorial Participacfes e a América Latina
Logistica (ALL) criou a Vetria Mineracdo (TRIUNFO, 2015).

Em 2012 a Triunfo Participacdes e Investimentos entrou no ramo de aeroportos'®®

ao vencer o leildo para expansdo, manutencdo e operacdo do Aeroporto Internacional de
Viracopos (em parceria com a UTC Participacdes S.A. e a Egis Airport Operation) e
também expande 0s negocios no ramo de portos ao adquirir o direito de exploracdo de

superficie sobre a area em que esta situado o terminal da Portonaus.

Em 2013 ocorreu a entrada do BNDESPAR no capital social da Triunfo com 14,8%
de participagdo, por meio de aumento de capital no valor de 330 milhGes. Nesse mesmo
ano vence o leildo para administrar as rodovias BR 153, BR 060 e BR 262 localizadas no
Distrito Federal e nos Estados de Minas Gerais e Goias. Em 2014 realiza parceria com
Furnas para administrar a Usina Hidrelétrica de Trés Irmaos (localizada no municipio de
Pereira Barreto - SP) (TRIUNFO, 2015).

A estrutura societaria da Triunfo Participacfes e Investimentos é organizada

conforme mostra o quadro 27:

Quadro 27: Composicao acionaria da Triunfo ParticipacGes e Investimentos - 2015.

Acionistas Participacdo em %
Triunfo Holding de Participagdes S.A. 55,50
Controladores e administradores 2,60

BNDESPAR 14,80

Novo Mercado BM&FBovespa 27,10

Fonte: Triunfo, 2015.

A Triunfo administra atualmente 2.139,5 quilémetros de rodovias no Brasil. Estdo
sob seu controle cinco concessionarias de rodovias. O quadro 28 mostra essas

concessionarias.

183 A Triunfo Participacdes e Investimentos possui 23% de participagdo na gestdo do Aeroporto Internacional
de Viracopos, localizado no municipio de Campinas, por meio da concessionaria Aeroportos Brasil
Viracopos.
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Quadro 28: Empresas ligadas a administracdo rodoviaria controladas pela Triunfo
ParticipacOes e Investimentos — 2015.

Empresas Localizacdo (unidade da federacdo) e extensao
em km

Concer Rio de Janeiro e Minas Gerais, 180 km

Triunfo Concepa Rio Grande do Sul, 121 km

Triunfo Concebra Distrito Federal, Goias e Minas Gerais, 1.176,5 km

Triunfo Econorte Parand, 341 km

Triunfo Transbrasiliana Séo Paulo, 321 km

Fonte: Triunfo, 2015.

A Triunfo Participagdes por meio da publicacdo dos resultados financeiros do
segundo semestre de 2015 divulgados em seu dominio eletrbnico na internet mostra que
mesmo com a “crise” (muito mais politica que econdmica) o faturamento em concessoes
de rodovias teve um aumento de 22,6%. No segundo trimestre do ano de 2015 o trafego
registrou queda de 5,4% devido a greve dos caminhoneiros. O faturamento em pedéagio foi
de 170,6 milhdes de reais no segundo trimestre de 2015 (abril a junho). Conforme

informacdes da Triunfo no

Segmento de Rodovias: mesmo com a queda de 5,4% no trafego
consolidado do trimestre, a receita de arrecadagdo de pedagio atingiu R$
170,6 milhdes (+22,6%) no mesmo periodo. Considerando a receita de
arrecadacdo pro-forma, incluindo o resultado da Triunfo Transbrasiliana
no 2T14, esse crescimento atingiu +4,8% (R$ 162,8 milhdes no 2T14).
No dia 27 de junho, a Companhia deu inicio a cobranca de pedagio com
70 dias de antecedéncia nas 11 pracas da Triunfo Concebra. Vale
ressaltar que a queda do trafego do periodo foi impactada pela Lei dos
Caminhoneiros, que sera compensado no desempenho financeiro das
rodovias através de reajustes tarifarios (TRIUNFO, 2015).

A Triunfo concentra mais da metade de suas atividades no setor de concessoes de
rodovias. No segundo semestre de 2015 essa atividade representava 61% das atividades,
além de rodovias 17% referente a energia, 14% referente a portos e 8% referente a

aeroportos.

A presenca da Triunfo Participagdes no territorio brasileiro ocorre nos Estados de
Sao Paulo, Minas Gerais, Rio de Janeiro, Goias, Rio Grande do Sul, Parana e no Distrito

Federal.

293




5.3.7 AB Concessdes S.A

Para finalizar resta analisar a AB Concessdes S.A que € um grupo que administra
aproximadamente 1.500 quilémetros de rodovias no Brasil. Esse grupo € uma joint venture
formada pela Atlantia (empresa de origem italiana) e a Bertin. A Bertin surgiu na cidade de
Lins, no interior do Estado de Sdo Paulo, com a atividade de frigorifico e expandiu seus
negocios para os setores de infraestrutura e energia, porém em 2009 venderam seus
frigorificos para a JBS. As concessionarias de rodovias pertencentes a AB Concessdes S.A.
séo as seguintes: Triangulo do Sol (100%), Rodovia das Colinas (100%) e Rodovias do
Tieté (50%), no Estado de S&o Paulo e a Nascente das Gerais no Estado de Minas Gerais.

Na AB Concessdes S.A cada sdcio tem participacdo de 50%. Ver quadro 29.

Quadro 29: Empresas pertencentes na integra ou em parte ao conglomerado AB
Concessdes — 2016.

Empresa Natureza do servico Unidade da federacdo
Triéngulo do Sol Concessionaria de rodovias SP

Nascente das Gerais Concessionaria de rodovias MG

Rodovia das Colinas Concessionaria de rodovias SP

Rodovias do Tieté Concessionaria de rodovias SP

Fonte: AB Concessdes, 2016.

A Atlantia é a empresa que controla as rodovias que eram administradas pela
Societa Autoestrade Concessioni e Construzioni Autoestrade Sp.A. que fora criada em
1950 pelo governo da Italia. Em 1999 essa empresa estatal foi privatizada, sendo
incorporada pela Autoestrada per Italia S.p.A. Em 2007 a Autoestrada S.p.A se torna a
Atlantia S.p.A. Ao total sdo 4.100 quildometros de rodovias administradas pela Atlantia na
Italia, Chile, Brasil, india e Polonia. A Atlantia possui suas a¢des negociadas na bolsa de
Mildo.

Devido a ruina financeira da Bertin nos ultimos seis anos a tendéncia para o futuro
da AB Concessdes S.A. é incerta. Entretanto, atualmente figura como um grande grupo
atuante no setor de concessdes de rodovias no Brasil. A participagdo da Bertin na AB
Concessdes S.A. e sua empresa do ramo de laticinios, a Vigor (processadora de lacteos),
sdo 0s dois segmentos que tem apresentado melhores resultados nos dltimos anos
(EXAME, 2013). O PIL lancado em meados de 2015 pelo governo federal prevé
investimento privado de até 213 bilhGes de reais em projetos de rodovias, ferrovias, portos

294



e aeroportos. Assim, ha uma oportunidade para estes cinco conglomerados e dois grupos

analisados ampliarem ainda mais sua atuacdo nestes segmentos.

Os resultados financeiros de 2014 mostram que a AB Concessdes S.A. obteve lucro
liquido de R$ 174,574 milhdes de reais. O total do ativo do conglomerado em 31 de
dezembro de 2014 foi de R$ 4.208,935.

5.4 Reflexdes sobre o emaranhado de relacbes formado pelos cinco grandes
conglomerados e os dois grupos econémicos que atuam em concessdes de rodovias e

outros negdécios no Brasil

A cooperacao entre Estado e mercado no capitalismo € a regra; o
conflito entre eles, quando acontece, é a excecdo. Em geral, as
politicas do Estado capitalista, “ditatorial” ou “democratico”, sdo
construidas e conduzidas no interesse e ndo contra o interesse dos
mercados; seu efeito principal (e intencional, embora néo
abertamente declarado) € avalizar/permitir/garantir a seguranca e

a longevidade do dominio do mercado.

Zygmunt Bauman, 2010, p. 39.

Esta analise da trajetoria de cinco grandes conglomerados e dois grupos que estdo
atuando no Brasil na &rea de administracdo de infraestruturas: Arteris, CCR, Invepar,
Odebrecht TransPort (grupo), EcoRodovias, Triunfo Participacdes e Investimentos e AB
Concessdes S.A. (grupo), mostra que ha tendéncia de oligopolizacdo no setor de
concessdes de rodovias no Brasil. As Gltimas concessdes realizadas no Brasil ficaram em
sua maioria sob administracdo destes cinco conglomerados e dois grupos. Outro grande
conglomerado que sinaliza interesse em investir em concessdes de infraestruturas é o
Galv3o'®, conforme afirmamos, em 2014 venceram o primeiro leildo de rodovias referente

a BR 153 em trecho de 624 quildmetros localizado nos Estados de Goias e do Tocantins.

164 «“f 3 mais nova frente de atuagdo do Grupo Galvio, concebida como um eixo adjacente & prestacdo de
servicos desempenhada pelas nossas demais empresas. Pela capacidade de geracdo continua de caixa,
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A gestdo de infraestruturas tem sido segmento de neg6cios muito atrativo ao grande
capital. Os contratos elaborados no Brasil sdo bastante seguros em razdo da protecdo
juridica que oferece as empresas concessionarias, principalmente no que se refere as
possiveis reducdes de VDM nas rodovias objeto de concessdo. Conforme mostrado por
Derani (2005), no Brasil a lei de privatizagdes e concessfes ndo prevé limite para a
participacdo estrangeira. Embora a participacdo estrangeira no setor ndo seja téo
expressiva, hd um grande conglomerado que € a Arteris que atua no Brasil, a Atlantia
S.p.A por meio da joint venture com a Bertin e a Impregilo S.A. que saiu do negécio, uma
vez que em 2013 vendeu sua participacdo na EcoRodovias, que era de 6,5%. Vale
mencionar que grupos e conglomerados brasileiros do setor estdo se internacionalizando

como é o caso da Invepar, da CCR e da Odebrecht TransPort.

Uma observacdo vale ser feita quando se analisa as concessdes como um negocio.
Na verdade, ndo é bom neg6cio apenas para as empresas privadas, mas também para o
Estado. Conforme vimos a partir da década de 1970 a situacdo financeira dos paises
periféricos se agravou com a crise do petroleo, do fordismo, do welfare state e de seus
desdobramentos como a elevacdo dos juros da divida externa desses paises pelos Estados
Unidos. Esses paises periféricos foram pressionados a tomar atitudes frente a crise
financeira e no Brasil também politica com a transicéo de ditadura para a democracia. Uma

das saidas foi a desestatizacdo que foi agravada na década de 1990.

Assim, as concessdes tambem foram e sdo adotadas a partir dos anos 2000 mais que
a privatizacdo. Para o Estado foi um negdcio vantajoso, pois devido ao fato de as
concessionarias serem empresas privadas devem pagar impostos e isso significa uma forma
de uma parte do dinheiro dos usuarios das rodovias concedidas ir para os cofres publicos.
Somado a isso, hd também o0s contratos que normatizam as chamadas concessdes onerosas
que transfere dinheiro das concessdes diretamente ao Estado por meio do 6nus pago pela
concessionaria, como sdo todos os contratos de concessdes de rodovias firmados pelos
Estados de Séo Paulo e do Rio de Janeiro. O quadro 30 mostra 0s repasses em impostos

feitos pelas concessionarias. Nesse quadro estdo demonstrados os impostos pagos pelas

resultante da execug¢do de contratos de longo prazo, o setor dara contribuicdo importante a
estabilidade financeira do Grupo. Temos como foco prioritario a participagdo em concessdes de ferrovias,
rodovias, portos e aeroportos, setores que, nos ultimos anos, tém apresentado oportunidades crescentes para a
atuagdo da iniciativa privada. Nossa primeira conquista nessa area se deu em 2014, com a vitéria no leildo de
trecho de 624,8 quildmetros da Rodovia BR-153 entre Anapolis (GO) e Alianga do Tocantins (TO). O
contrato, que prevé a recuperacdo e a duplicacdo da estrada e sua operagdo por 30 anos, € 0 maior
empreendimento de longo prazo do Grupo nos dias atuais” (GRUPO GALVAO, 2016 — grifo nosso).
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concessionarias do Estado de Sdo Paulo que fazem parte da primeira etapa do Programa de
Concessdes do Estado de Sao Paulo.

Quadro 30: Impostos e tributos pagos ao Estado pelas concessionérias atuantes no
Estado de S&o Paulo.

Municipal Federal

Tributo Percentual Tributo Percentual Tributo Percentual

ISSON 5% PIS/PASEP 0,65% COFINS 3%

Fonte: Ecovias, 2015.

Ao total sdo 8,65% da tarifa de pedagio em impostos e tributos. Ou seja, as
concessdes funcionam como via de mao dupla beneficiando a iniciativa privada e o proprio
Estado. Além destes 8,65% de impostos, ha mais aproximadamente 20% de TIR (lucro)
para as concessionarias. Somado a isto ha também os custos para se cobrar o pedagio, que
inclui a construcdo da praca, 0 pagamento aos funcionarios e os gastos com energia elétrica
e agua. Assim, conclui-se que esta modalidade de gestdo de infraestruturas ndo é viavel
para a sociedade brasileira e, desta forma, para infraestruturas de interesse publico. Isto
pelo fato de que do total arrecadado em pedagio, apenas uma pequena parcela é destinada

para ser investido em melhorias das infraestruturas.

Conforme vimos os contratos de concessdao do Governo Federal nas gestfes dos
presidentes Lula e de Dilma Rousseff optaram pela concessdao sem 0nus, isso tornou as
tarifas de pedagio mais baixas para os usuarios. Também houve aumento das exigéncias
em relacdo aos contratos feitos na gestdo de FHC, uma vez que exige a duplicacdo de
rodovias até o quinto ano do contrato, como sdo os casos das rodovias BR-163, BR 040 e
BR 101. Porém, no pacote de concessdes anunciado em 2015 o governo optou pelas
concessdes onerosas, caso mantenha a intengdo, voltard ao modelo utilizado pela gestdo

FHC, apenas com a vantagem de TIR menor, em torno de 9% ao invés de 20%.

O Estado também se beneficia via BNDES e fundos de pensdo. Alguns fundos de
pensdao de empresas estatais como a Petros, Previ e o Funcef investem em concessionarias
de rodovias e até induzem fusbes dessas empresas. Como vimos a Petros e a Funcef sdo
acionistas do conglomerado Invepar. Nesse jogo de interesses o proprio Estado tem
interesse que as concessionarias obtenham lucros elevados. De certa forma, hd uma
vantagem aos cidaddos com esta participacdo indireta do Estado nas concessfes, uma vez
que com o retorno de parte dos lucros ao Estado, este pode investir em setores que estejam

297




deficientes, como € o caso das infraestruturas de transportes que ndo interessam aos

empresarios para a concessao.

Sobre a intrincada relacdo de interesses que reune Estado, fundos de pensdo e

grupos e empresas privadas Lazzarini afirma (2011) que,

Ja sob o ponto de vista de grupos privados, o elevado volume de capital
trazido por aqueles atores publicos também era extremamente vantajoso.
Muitos grupos se capitalizaram com recursos do governo e conseguiram
preservar controle, ainda que muitas vezes compartilhado, das empresas
das quais participavam. Esse processo continuou apds as privatizacoes,
com o envolvimento ativo do BNDES e dos fundos de pensdo em
consorcios e iniciativas de consolidagdo setorial (p. 110-111).

Ainda sobre as caracteristicas do capitalismo brasileiro, Lazzarini (2011)
complementa,

Em um pais com escassez de crédito, infraestrutura deficiente e elevados
custos de transacdo, a formagdo de “circulos de confianca” permite juntar
capital financeiro e recursos complementares para suportar investimentos
de grande escala. Sob acordos de acionistas bem desenhados, é possivel
trazer a mesa empresarios e investidores com competéncias e interesses
sinérgicos. Além disso, participacBes cruzadas de proprietarios em
multiplas firmas permitem espalhar investimentos em um grande nimero
de industrias — o que contribui ndo somente para reduzir o risco do
patrim6nio dos proprietarios mas também para irrigar a economia
brasileira em um espectro mais amplo de setores (p. 111).

A formacédo dos grupos e conglomerados que atuam em concessdes de rodovias
segue logica semelhante a que Lazzarini (2011) apresenta em seu livro capitalismo de
lacos. Os grupos e conglomerados sdo formados por acionistas que sdo construtoras,
também contam com amplo financiamento do BNDES e tem como caracteristica atuarem
em varios segmentos. No caso dos grandes grupos e conglomerados que atuam no
segmento de concessdes de rodovias convem registrar que ha diversos negocios cruzados,
0u Seja, que conta com parcerias entre estes grupos e conglomerados, por exemplo, a CCR
e a EcoRodovias tém parceria na STP, a concessionaria CLN divide sua propriedade entre
a Odebrecht TransPort e a Invepar. Desta forma, esses grandes grupos e conglomerados
tém dominado este mercado no Brasil, apenas no negocio das concessdes eles juntos
administram aproximadamente 14 mil quilébmetros de rodovias no Brasil. Para se

compreender a dimensdo destes grupos e conglomerados, podemos exemplificar com a
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CCR ConcessOes que administra um total de rodovias maior que toda a quilometragem
concedida da Espanha.

Ha uma teia de relaces entre estes grupos e conglomerados econémicos com 0
Estado, via BNDES e BNDESPAR, fundos de pensdo de estatais (PREVI, PETROS,
FUNCEF) e entre os préoprios grupos, por meio de associagdes e participacdes acionarias e
na divisdo das fatias de negdcios oferecidas pelo Estado, como por exemplo, nas obras para
a Copa do mundo de 2014, para as olimpiadas de 2016, construcdo de hidrelétricas e
transposicdo do Rio S&o Francisco. As relacbes entre estes grandes grupos e
conglomerados e a politica brasileira é bastante estreita, por meio dos financiamentos de
campanhas. Assim, os grupos e conglomerados conseguem por meio dos lagos firmados
entre politicos e os proprietarios e diretores destas empresas, informacdes privilegiadas em
relacdo as obras publicas a serem licitadas. Para exemplificar ha o caso do Metrd Bahia
(em Salvador) que é marcado por varias irregularidades envolvendo a OAS e a Camargo
Correa (BELISARIO, 2014). A OAS ¢ a principal acionista da Invepar e a Camargo Correa
da CCR Concessdes. Os grupos Bradesco e Votorantim também participam como acionista
nos grupos gque atuam em concessdes de rodovias que possuem capital aberto, nos audios
disponibilizados pelos grupos em seus sites na internet nas secdes de perguntas ha
executivos destes grupos que fazem perguntas aos diretores de relagdes com investidores
dos conglomerados, como foi o caso da Arteris e Ecorodovias. Provavelmente estes
conglomerados econdmicos participam como acionistas com numero elevado de acdes,
uma vez que possuem direito a voto. No caso do grupo Bradesco vale lembrar que,
também é, juntamente com o BNDESPAR, um dos principais acionistas da mineradora
Vale.

O capitalismo brasileiro segundo Lazzarini (2011) e Belisario (2014) é
caracterizado por ter nos grandes grupos e conglomerados uma estrutura de comando
familiar, como exemplos, JBS Friboi, Odebrecht, Andrade Gutierrez, assim, mesmo
quando estes grupos e conglomerados se expandem e abrem capitais, mantém uma

estrutura em que o grupo familiar fica com a parte que é mais lucrativa.
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Resumo do capitulo

Neste Gltimo capitulo a intencdo era, apos reunir analises das teorias de localizacéo,
sobre o conceito de Estado e suas diferentes perspectivas, as diferencas e as implicacfes
entre privatizacdo e concessdo e a analise das concessdes de rodovias em nove estados
brasileiros (feitas nos capitulos anteriores), mostrar que as concessGes de rodovias se
tornaram canal rapido e seguro de acumulacédo de capitais. Vimos que os governos do PT
(Lula e Dilma Rousseff) continuaram a politica de concessdes, embora tenham aumentado
as exigéncias as concessionarias e reduziu a TIR para aproximadamente 9%. Desta forma,
ocorreu a estruturacdo de grupos interessados no negdcio das concessdes que cresceram
rapidamente em periodos entre 3 e 18 anos, alguns surgiram no final da década de 1990
outros na primeira década dos anos 2000. Procuramos demonstrar como as concessdes de
rodovias no Brasil se tornaram um negdcio lucrativo e seguro, lucrativo pela taxa elevada
de retorno, principalmente nos Estados de S&o Paulo e Parana, e segura em razdo de
garantias contratuais, da ampla dependéncia brasileira do modal rodoviario para transporte
de cargas e de passageiros e da ndo existéncia de rotas alternativas para as rodovias

concedidas.

Por fim, elegemos e analisamos cinco grandes conglomerados e dois grupos que
atuam no segmento de administracdo de infraestruturas que estdo protagonizando 0s
altimos leildes de concessdes. Esses cinco conglomerados sdo: CCR, Invepar,
EcoRodovias, Triunfo e Arteris e 0os grupos sdo: Odebrecht TransPort e AB Concessdes
S.A. Estes grupos e conglomerados tém diversificado seus ramos de atuagdo em
infraestruturas e geracdo de energia. As principais atividades destes grupos e
conglomerados sdo nos segmentos de rodovias, metrds, aeroportos, logistica, portos, usinas
de geracdo de energia elétrica e mecanismos de cobranca eletrdnica de pedagio e

estacionamento.
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Conclusao

Ap0s quatro anos de pesquisa e reflexdo sobre a problematica das concessfes de
rodovias no Brasil alguns apontamentos podem ser feitos. Alguns questionamentos comuns
referentes as consequéncias das concessdes de rodovias, como por exemplo, se ferem o
direito de ir e vir dos cidaddos brasileiros e se € ou ndo apropriado o Estado brasileiro
adotar essa forma de administracdo de infraestruturas de transportes rodoviarios. Apos todo
0 periodo de reflexdes as preocupacdes vdo alem dessas duvidas. Em primeiro lugar,
avaliar se ferem ou ndo o direito de ir e vir do ponto de vista juridico compete mais ao
direito do que a Geografia. A nossa contribuicdo, como geografo, pode ser melhor no
relacionamento entre as questdes econdmico-sociais, espaciais, regionais e territoriais. Em
segundo, a pergunta a ser feita em relacdo as concessfes de rodovias no Brasil €, como
foram e estdo sendo realizadas e ndo, apenas, se sao ou ndo apropriadas. Ndo devemos nos
esquecer de, também, questionar como o0s interesses dos cidaddos foram considerados na

elaboracdo e na colocagdo em vigor dos contratos de concesséo.

Ha diversos tipos de normas nas concessdes no Brasil desde que a primeira rodovia
foi concedida a iniciativa privada. Além disso, ha muitas diferenciacBes nos contratos
devido a existéncia de diferentes contratos estaduais, sendo que cada um possui um
“programa” proprio de concessdes de rodovias. Porém, em todas as concessbes no Brasil
ha uma semelhanca que as diferenciam das de outros paises. Nenhuma concessdo de
rodovia no Brasil ocorreu baseada no modelo BOT em que o setor privado se encarrega de
construir a infraestrutura para depois explorar 0 seu uso por um periodo estabelecido, com
excec¢do de um dos trechos do Rodoanel de Sdo Paulo. Com base nessa premissa é possivel
afirmar que as concessdes de rodovias no Brasil se enquadram na anélise de Harvey (2008)
sobre as privatizacdes, uma vez que as considera uma forma de expropriacdo. Pelo fato de
as concessdes serem uma forma “camuflada” de privatizar o uso de infraestruturas de
transportes rodoviarios e para isso realize a cobranca pela utilizacdo torna valido

compreendé-las como forma de expropriagao.

O répido crescimento dos grupos e conglomerados que administram essas
infraestruturas mediante contratos de concessdes e a entrada nesse mercado de empresas ja
consolidadas em outros setores, como o produtivo (Odebrecht) mostra que se trata de
negocio bastante lucrativo e seguro. O lucro liquido da CCR no ano de 2014 da ordem de
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1,3 bilhdo revela que ha carreamento muito expressivo de recursos dos usuérios das
infraestruturas para os cofres destas empresas. Trata-se de empreendimento bastante
confiavel, uma vez que h& ampla protecdo as concessionarias em casos de desequilibrio
econémico-financeiro. Além disso, conta com a participacdo do BNDES viabilizando

grande parte dos recursos a serem investidos.

Considerando esses aspectos € que se questiona: de que forma o interesse publico
foi levado em conta em cada programa de concessdo de rodovias tanto pelos governos
estaduais quantos nos programas federais? Assim, conforme as andlises dos diversos
programas mostraram, os Estados de Sdo Paulo, Rio de Janeiro e do Parana séo os que
menos levaram em conta os interesses dos usuarios. No caso do Estado de Sao Paulo por
dois motivos, o primeiro em razdo de ter concedido suas melhores rodovias logo na
primeira fase do seu programa. Essas rodovias eram as melhores devido a sucessivos
investimentos realizados pelos governos estaduais na melhoria dessas rodovias, essas
rodovias sdo SP 330, SP 280, SP 310 e SP 348. Em segundo, porque nos contratos foram
adicionados critérios que oneram muito os usuarios. Entre esses critérios podem ser citados
0s principais: pagamentos de 6nus feito pela concessionaria ao Estado mensalmente
durante todos os meses do contrato; além disso, ha ainda o 6nus variavel referente a 3%
das receitas das concessionarias, reajuste das tarifas de pedagio baseadas no IPCA e TIR

de aproximadamente 20%.

No caso do Estado do Parand os interesses dos cidaddos também foram
negligenciados nos contratos de concessdo de rodovias por dois motivos. Em primeiro,
porque foram concedidos muitos trechos de rodovias simples (ndo possuem pista dupla) e
ndo foi colocada como critérios nos contratos a duplicacdo de nenhum destes trechos. Em
segundo, porque o Estado, na figura de seu governador, descumpriu as normas dos
contratos ao reduzir em 50% os valores das tarifas o que causou a reacdo das
concessionarias que entraram na justica amparada pelos critérios claros nos contratos de
que todas as decisdes que alteram critérios dos contratos devem ser feitas mediante a
concordancia das duas partes envolvidas. Com a entrada das concessionarias na justica
todos os investimentos e obras previstos nos contratos foram paralisados até que a justica
desse um desfecho para o caso. Com isso a sociedade foi novamente prejudicada, uma vez

que a cobranca do pedagio continuou, embora os investimentos tenham sido paralisados®®®.

165 «portanto, conquistado o direito de explorar a infraestrutura rodovidria, o parceiro privado orienta suas
acles para um programa de maximizagdo dos beneficios que pode ndo respeitar uma justa sintonia com os
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Os contratos federais tiveram varias fases, conforme foi demonstrado. Os ultimos
contratos realizados pelo Governo Federal consideraram mais 0s interesses da sociedade se
comparados com 0s contratos anteriores realizados pela Unido e se comparados com a
maioria dos contratos das unidades federativas. Porém, mesmo nos ultimos ha falhas que ja
no inicio da vigéncia apresentaram equivocos e transtornos. Mas, é necessario reconhecer
que esses Ultimos contratos colocaram como critérios a duplicacdo das rodovias, objeto de
concessao, até o quinto ano desde a entrada em vigor dos contratos. S&o exemplos desse
caso as rodovias BR 163 (nos Estados do Mato Grosso e Mato Grosso do Sul) e BR 040
(trecho entre Brasilia — DF e Juiz de Fora - MG).

Uma das principais justificativas do Estado para dar inicio a concesséo de rodovias
é a impossibilidade financeira do Estado para manter e ampliar as infraestruturas de
rodovias. A analise sobre o papel do Estado no século XX e dos programas de
desenvolvimento mostra que foram criadas formas de financiar a manutencao e ampliagao
das infraestruturas rodoviérias. No entanto, a constituicdo de 1988 colocou entraves a
gestdo do Estado no que se refere as infraestruturas de transportes rodoviarios. Pela nova
constituicdo ndo € permitido a vinculacdo de impostos a nenhum setor ou atividade estatal.
Assim, ao contrario do que comumente se acredita, o IPVA ndo é um imposto que tem a
finalidade direta de investimentos em infraestruturas de transportes rodoviarios. Outros
mecanismos que tinham a finalidade direta de direcionar recursos ao setor rodoviario

foram extintos, como é o caso do Fundo Nacional de Pavimentacdo (FNP).

Diante dos resultados obtidos com a pesquisa fica uma certeza, se o Estado perdeu
ou dificultou os mecanismos para a gestdo de infraestruturas rodovidrias a alternativa das
concessdes tem apresentado inumeros problemas. Ao contrario do que a ABCR tenta
propagar, por exemplo, com a publicacédo do livro Pedagio: mitos e fatos (2010), o sistema
de pracas de pedagio para funcionar é antiecondmico, uma vez que a manutencdo das
pracas consome uma parte significativa da receita, as taxas de lucros das concessionarias é
muito elevada (em torno de 20%), muitas concessionarias ndo cumprem O que estd
acordado em contrato mesmo com a fiscalizagdo, 0 que mostra que a iniciativa privada
nem sempre tem apresentado ética no cumprimento das normas dos contratos. Vale

lembrar que a taxa de lucros média para qualquer outro negdcio gira em torno de 4% a 5%.

conceitos de servico adequado estabelecidos em contrato. Face as caracteristicas contratuais e ao modelo de
concessdo proposto, a concessiondria pode adotar estratégias gerenciais que pressionem o reajuste do valor
da Tarifa Bésica de Pedagio e/ou favorega seu Fluxo de Caixa e a Estrutura dos Investimentos ajustando-0s
as variacOes da realidade econdmica, segundo seus interesses comerciais, em detrimento aos parametros
originalmente propostos para a concessdo” (GONZE, 2014, p. 18).
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Outro problema é um constante imbrdglio entre os agentes envolvidos na concessao:
sociedade, poder publico e empresas concessionarias. O Estado por vérias vezes também
desrespeitou normas contratuais, sao exemplos episodios nos Estados do Parana, Sdo Paulo

e no Rio Grande do Sul.

Outro problema, constatado em praticamente todos os programas de concessfes no
Brasil, € o descontentamento por parte da sociedade, inimeros protestos, acionamentos
judiciais, criacdo de associagdes ou outros entes representativos da sociedade contra 0s
pedagios, como ¢é o caso da ASSURCON e do Forum Nacional do Transporte. Ndo € um

processo pacifico.

Para finalizar concluimos que as concessdes contribuem para 0 aumento da
velocidade de circulacdo do capital. No entanto, ha uma facilitacdo seletiva, uma vez que
viabiliza a circulacdo para os usuarios de infraestruturas rodoviarias cujas atividades nédo
sdo afetadas pelos custos do pedagio e para 0s que a rapidez € mais importante do que 0s
custos de transporte. Os maiores prejudicados sdo os usuarios de produtos de baixo valor
agregado, como alimentos e materiais de construcdo. Ha grandes diferencas das
consequéncias das concessdes de rodovias na localizacdo de atividades econdmicas e nos
deslocamentos de mercadorias, 0s principais fatores a se considerar sdo a unidade da
federacdo em que se analisa (Estados de Sao Paulo e do Parana sdo 0s mais onerosos), e o
tipo de contrato, no caso federal os primeiros contratos datados de 1995 e 1996 realizados
no Governo de Fernando Henrique Cardoso sd@o muito onerosos, semelhantes aos estaduais
de Sao Paulo, e os da gestdo dos governos de Lula e Dilma Rousseff sdo menos onerosos
pelo fato de a TIR nestes contratos ter sido reduzida aproximadamente pela metade. Em
outro aspecto, as concessdes de rodovias sdo uma nova modalidade de expropriacdo de
recursos dos usuarios de rodovias, o que facilitou o rapido crescimento de grandes grupos e
conglomerados nacionais ou mistos que estdo se especializando no setor de administracdo
de infraestruturas, além de investirem em outros negdcios como séo 0s casos dos sistemas

de cobranca eletrénica.

A trama complexa do negdcio das concessdes de rodovias no Brasil funciona a
partir da articulagdo entre Estado e empresas privadas por meio da elaboragéo de lotes com
quilometragens muito extensas de rodovias (o lote vencido pela Concebra tem mais de mil
quildmetros de extensdo) e com a obrigatoriedade de alocagdo de elevados montantes de
recursos para dar andamento no neg6cio. Assim, as empresas pequenas sdo “expulsas” do

processo (ndo se atrevem a concorrer nos leildes). A disputa entre os grandes grupos e
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conglomerados ocorre ja com a ciéncia de que poderdo tomar empréstimos do BNDES
com juros baixos e longo prazo para liquidagao das dividas. O interesse privado no negécio
das concessbes decorre das amplas garantias quanto aos lucros afixados nos contratos, a
TIR, que alcanca até 20% e assegurados pelos reajustes anuais baseados no IGP-A ou IGP-
M. As concessiondrias atuam mais como administradoras do que de financiadoras dos
investimentos feitos nas infraestruturas. O resultado préatico é que a armadura territorial
expressa pelas infraestruturas se reforca com o advento das privatizacdes e concessoes.
Outro resultado pratico é a melhorias das capacidades de circulacdo, sobretudo para 0s
grandes agentes econdmicos, cuja producdo ocorre em larga escala ou cujos produtos tem
alto valor agregado por unidade. No outro extremo, agrava 0s custos produtivos para 0s
agentes que atuam na producdo de material de construcdo e produtos béasicos, como
alimentos. Por fim, neste processo, o Estado, em articulacdo com grandes agentes
econémicos, proporciona condicOes para que a reproducdo ampliada do capital possa

ocorrer de forma mais fluida.
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