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RESUMO

Partindo da concepg¢do do conceito de territorio usado (Santos, 1994; Santos e Silveira, 2001)
podemos identificar o Estado como um importante — e ndo Unico — agente na construcdo do
espaco geografico brasileiro, hora servindo como provedor de alguns servigos essenciais e
hora se restringido a um papel meramente regulador desses mesmos servigos, de acordo com
0 contexto histérico e ideolégico de seus operadores. Dessa forma, o presente trabalho se
dispde a ampliar a compreensdo acerca do papel do Estado em conjunto com as grandes
empresas na producdo do espaco através do sistema de concessdes rodoviarias. O trabalho
possui como recorte analitico o trecho rodovidrio ‘Itaporanga-Franca’, leiloado em 2015 e
adquirido pela empresa Arteris S.A. Dessa maneira, nos propomos a analisar a cooptacao do
Estado pela doutrina politico-econdmica neoliberal, a ascensdo do sistema de concessdes
rodovidrias, a estrutura acionaria e estratégias de atuacdo da empresa Arteris S.A e 0 impacto
dessas verticalidades (SANTOS, 2002) em suas zonas de atuacdo, mais especificamente nos
impactos fiscais causados aos municipios lindeiros ao trecho rodoviario ‘Itaporanga-Franca’.

Palavras-chave: Territério Usado, Estado, Empresas.



ABSTRACT

From the point of view of the concept of used territory (Santos, 1994; Santos and Silveira,
2001) we can identify the State as an important - and not only - agent in the construction of
the brazilian geographic space, sometimes serving as provider of some essential services and
other times restricting yourself to a merely regulatory role of these same services, according
to the historical and ideological context of their operators. This present work aims to broaden
the understanding about the role of the State with big companies in the production of space
through the system of road concessions. The work has as analytical outline the road section
'Itaporanga-Franca’, auctioned in 2015 and acquired by the company Arteris SA. Thus, we
propose to analyze the co-optation of the state by neoliberal political-economic doctrine, the
rise of the road concession system, Arteris SA's shareholding structure and operating
strategies as well as the impacts of these verticalities (SANTOS, 2002) in their operating
zones, more specifically on the tax impacts caused to the frontiers municipies of the
'Itaporanga-Franca' road segment.

Keywords: Used Territory, State, Companies.
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INTRODUCAO

Partimos da no¢do de que o0 objeto de estudo da geografia é o espaco geografico que,
de acordo com Santos (2002), trata-se de “um conjunto indissociavel de sistema de objetos e
sistema de a¢des”, sendo também sinénimo de territorio usado. Ao trabalharmos com a nogéo
de territorio usado devemos considerar todos os elementos e perceber a inter-relacdo entre 0s
fendmenos. Logo, a perspectiva de territorio usado conduz a ideia de espago banal
(SANTOS), o espaco de todos os homens, de todas as instituicdes, de todas as empresas e de

todas as dimensdes do acontecer.

O territério, como um todo complexo onde se tece uma trama de relacGes
complementares e conflitantes (Santos et al., 2000) tem seu uso disputado pelos diversos
agentes que o compdem. De um lado, 0s agentes que 0 usam como um recurso e do outro 0s
gue o usam como um abrigo (SANTQOS 2000). Frente a esse cenario, o Estado, como um dos
atores hegemonicos, exerce um papel fundamental, na medida em que dispde ndo sé do
monopolio do uso legitimo da violéncia, como também do poder de regulacdo do dinheiro, do
crédito e da lei. Em tempos de globalizacdo, a influéncia do Estado na construcdo do espaco €
ainda mais importante quando consideramos que este frequentemente atua como uma ponte
entre o local e o global, na medida em que se configura como o principal responsavel pela
penetracdo das inovacdes e pela criacdo de condi¢des para 0 sucesso dos capitais investidos
(SANTOS, 2012, p.222).

Em meio a crise do capitalismo nos anos 60 ocorre a ascensao do neoliberalismo, que
se espalha pelo mundo, tornando-se a nova doutrina politico-econémica hegemdnica
(SPINOLA, 2004; HARVEY 2008). A filosofia neoliberal, avessa ao intervencionismo estatal
que caracterizou o periodo keynesiano, reserva aos Estados nacionais um novo papel. No
Brasil, as ideias neoliberais chegam ao poder pela primeira vez durante o governo de
Fernando Collor de Melo e se consolidam durante o governo de Fernando Henrique Cardoso
(MACIEL, 2011; GENNARI, 2001).

A logica de recuo do Estado e de entrega de protagonismo a iniciativa privada
inaugura uma série de novos usos do territorio; entre eles o sistema de concessdes rodoviarias,

onde o Estado, tomado pela logica neoliberal, delega a infraestrutura rodoviaria publica para a
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iniciativa privada, que por sua vez a incorpora a sua ldgica privada de acumulacdo. As
concessdes de rodovias se proliferaram por todo o pais, na escala federal e estadual,
configurando-se como um grande negdcio e atraindo ndo apenas grupos nacionais, mas
também estrangeiros (OLIVERIA, 2013; 2016).

Em 2015 Sé&o Paulo, o Estado com maior nimero de rodovias concedidas no Brasil,
inaugura um novo lote de concessdes. A “Rodovia dos Calgados” — trecho rodoviario que liga
0 municipio de Itaporanga ao municipio de Franca e totaliza 720 mil km — foi adquirida em
leildo® pela concessionaria Viapaulita, pertencente ao Grupo Arteris S.A, um dos grupos de
capital estrangeiro com maior participacdo no negocio de concessdes rodoviarias, no Brasil e

no mundo.

Essas verticalidades (SANTOS, 2002), muitas vezes estranhas ao cotidiano dos
lugares, exercem uma série de impactos em suas areas de atuacao. Se por um lado a cobranca
pela circulagdo de pessoas e mercadorias exerce grande influencia nas dindmicas de pregos,
por outro as concessdao podem representar uma importante fonte de recurso para 0s
municipios, pois as concessionarias que operam as rodovias devem repassar 5% do valor

bruto de suas receitas com pedagios para os municipios lindeiros ao trecho através do ISSQN.

Dessa forma, a partir do estudo da atuacdo da empresa Arteris S.A. e da anélise de
seus impactos no trecho que compreende a Rodovia dos Calgados, buscaremos contribuir para
ampliar o entendimento do uso do territorio no periodo atual, através da realidade do meio
técnico-cientifico-informacional (SANTOS, 2002), da globalizacdo, e da hegemonia do

neoliberalismo enguanto elemento organizador do Estado e norteador de suas politicas.

Visando atingir tal objetivo, dividimos o presente estudo em 3 capitulos. No primeiro,
buscaremos apontar brevemente os fundamentos da filosofia neoliberal e sua propagacao pelo
mundo; sua chegada ao Brasil e o suas implicagdes territoriais. No segundo capitulo
trataremos sobre as novas formas de uso do territdério promovidas pela doutrina neoliberal,
bem como os fundamentos das concessfes e o0 atual estado do cenario rodoviério brasileiro.
No terceiro trataremos sobre a atuacdo da empresa Arteris S.A e sobre 0s impactos
promovidos por ela no trecho rodoviario ‘Itaporanga-Franca’, principalmente os que se

referem &s composi¢des orcamentaria dos municipios.

! InformagGes obtidas no endereco http://www.saopaulo.sp.gov.br/spnoticias/via-paulista-inicia-contrato-de-
concessao-do-lote-rodovia-dos-calcados/ Acessado em 18 de junho de 2019.
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1. NEOLIBERALISMO: MUDANCA NO PADRAO DE ACUMULACAO
E REORGANIZACAO NOS USOS DO TERRITORIO.

De acordo com Santos (2002 p.339), os locais sdo resultantes da dialética entre uma
razdo local e uma razdo global. O lugar ndo seria uma parte do mundo, mas sim o préprio
mundo em movimento, dinamizado pelos eventos, que seriam responsaveis por unir, em um
movimento interativo, 0 mundo e o lugar, o real-abstrato e o real-concreto (KAHIL, 2010
p.477). Dessa forma consideramos que o devido entendimento a cerca da realidade local
estaria condicionado, indispensavelmente, a um entendimento sobre a totalidade.

O Neoliberalismo configura-se como um dos elementos centrais de reorganizacdo nos
espacos ao redor do globo, principalmente na América do Sul ap6s a década de 90. O
entendemos como um evento (SANTOS, 2002) propagador de diversos processos (SANTOS,
2014) responsaveis por conferir profundas transformacfes nos modos de operacdo das
distintas esferas do Estado brasileiro e, consequentemente, por promover novas organizagdes
e usos ao territorio. Pretendemos, nesse capitulo, discorrer brevemente sobre os fundamentos
da filosofia neoliberal, sobre sua ascensdo e disseminagédo, sobre sua chegada como doutrina
politico-econdmica no Brasil e sobre as novas formas de usos do territério por ela

promovidas.

1.1 O neoliberalismo como evento: sua origem, seus fundamentos e sua difuséo.

David Harvey (2008), em sua obra “O neoliberalismo, historia e implicagdes” tece
importantes consideracfes a respeito da natureza filoséfica do neoliberalismo e do papel do

Estado dentro de uma conjuntura neoliberal:

O neoliberalismo é em primeiro lugar uma teoria das praticas politico-
econdmicas que propde que o bem-estar humano pode ser melhor
promovido liberando-se as liberdades e capacidades empreendedoras
individuais no ambito de uma estrutura institucional caracterizada por
solidos direitos a propriedade privada, livres mercados e livre
comércio. O papel do Estado é criar e preservar uma estrutura
institucional apropriada a essas praticas; o Estado tem de garantir, por
exemplo, a qualidade e a integridade do dinheiro. Deve também
estabelecer as estruturas e funcbes militares, de defesa, da policia e
legais requeridas para garantir direitos de propriedade individuais e
para assegurar, se necessario pela forca, o funcionamento apropriado
dos mercados. Além disso, se ndo existirem mercados (em areas como
a terra, a agua, a instrugdo, o cuidado de salde, a seguranca social ou a



14

poluicdo ambiental), estes devem ser criados, se necessario pela agéo
do Estado. Mas o Estado ndo deve assegurar-se para além dessas
tarefas (HARVEY, 2008, ndo paginado).

O neoliberalismo nasce da crise da social democracia e, de acordo com Spinola
(2004), sua trajetdria pode ser divida em trés etapas.

A primeira etapa, a da clandestinidade, tem inicio nos anos 40, quando as ideias
neoliberais eram meramente periféricas e sem relevancia. Apés a crise da década de 30 as
politicas consideradas “keynesianas” fomentaram nos Estados Unidos a criagdo de um estado
de bem estar social — ao qual David Harvey (2008) chamou de liberalismo embutido —
baseado no sindicalismo, no controle sobre o capital e na intensa participacdo do Estado no
planejamento e ordenamento da economia. O inaugurado estado de bem estar social buscou
também um “compromisso de classe” entre capital e trabalho sustentado pelo crescimento
econémico e assentado no estabelecimento de melhores padrées salariais. Tais transformacdes
asseguraram o que Hobsbawn (1995) viria a chamar de “os anos dourados do capitalismo”.

Segundo Spinola (2004), o neoliberalismo se origina apos a Il Guerra Mundial como
uma reacdo tedrica e politica contra o Estado intervencionista de Bem-Estar. A obra O
Caminho da Serviddo, escrita pelo austriaco naturalizado inglés, Friedrich Hayek (1899-
1992), pode ser considerada como o embrido da doutrina neoliberal. Em sua obra, Hayek
condena radicalmente o planejamento econdmico pelo Estado como solucdo para as crises do
capitalismo. Durante o periodo de construcdo de bases do Estado de Bem-Estar, Friedrich
Hayek convocou aqueles que compartilhavam de suas ideias, fundando assim, em 1947, a
Sociedade de Mont Pélerin?, que contou com diversos membros emblematicos como Milton
Friedman, Karl Popper, Lionel Robbins, Ludwig VVon Misses e Michael Polanyi.

Embora os membros do grupo se descrevessem como “liberais” devido ao Seu
compromisso com as ideias de liberdade individual, o rotulo “neoliberal”, ao qual lhes foi
empregado, baseava-se na adesdo do grupo aos principios de livre mercado da economia
neocléssica® que surgira na segunda metade do século XIX (baseada em Alfred Marshall,
William Stanley Jevons e Leon Walras) em detrimento das teorias classicas de Adam Smith e
David Ricardo. Entretanto, a ideia de Adam Smith de que a “mao invisivel” do mercado se
configurava como o melhor recurso para a promogao do bem estar geral foi preservada. Dessa

forma, o grupo se mostrou radicalmente critico as teorias intervencionistas de John Maynard

2 Tratou-se de uma organizacdo internacional composta por fildsofos, economistas e politicos de
diversos paises que se dedicaram a promover 0s ideais, valores e principios liberais.

% Referente a correntes de pensamento econdmico voltadas ao estudo da formagéo de precos, producédo
e distribuicdo de renda através de mecanismos de oferta e demanda dos mercados.
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Keynes e a qualquer planejamento estatal centralizado (HARVEY, 2008). Hobsbawn (1995)
indica que, durante o ciclo virtuoso de crescimento econdmico de 1940 até 1970, as ideais do
grupo de Mont Pelerin pouco foram ouvidas.

A segunda etapa ocorre a partir dos anos 60 e se estabelece quando o arcabouco
tedrico neoliberal passa a emergir e ganhar relevancia nos circuitos académicos. Apesar de
pouco ouvidos até 1970, nos Estados Unidos o grupo contou com o apoio financeiro e politico
de poderosos individuos abastados e lideres corporativos avessos as intervencoes e regulacoes
do Estado (HARVEY, 2008). A partir da década de 70, o grupo de intelectuais neoliberais
passa a ser nutrido por diversos bancos de ideias* e a assumir o centro do debate econdmico,
conquistando, também, uma maior influéncia dentro da academia, com destaque para a
Universidade de Chicago, onde Milton Friedman construia sua trajetéria (HARVEY, 2008). A
respeitabilidade académica das teorias neoliberais se consolidou apds as conquistas do premio
Nobel por Friedrich Hayek em 1974 e Milton Friedman em 1976 (HARVEY, 2008;
SPINOLA 2004).

De acordo com David Harvey (2008) e Paul Singer (1992), ao fim dos anos 60 a social
democracia — ou liberalismo embutido — comecou a ruir internacionalmente. O ritmo de
crescimento econdmico desacelerava e as taxas de lucros diminuiam de forma significativa. A
combinacdo entre elevadas taxas de desemprego e inflacdo duraria por boa parte dos anos
1970, levando diversos Estados a crises fiscais. As politicas dirigistas keynesianas foram
intensificadas, entretanto, ndo encontraram éxito em recuperar antigo padrdo de crescimento
econdmico e as taxas de lucro de outrora.

Em meio a crise do estado de bem estar social e fracasso das medidas keynesianas, 0
arcabouco teorico neoliberal se colocou como alternativa.

Segundo Paul Singer:

No plano politico, o neoliberalismo apresentava aos atores um
programa que prometia, a0 mesmo tempo, estabilizar 0os precos e
recuperar a taxa de lucro, comprimida pelas pressdes ndo sé salariais,
mas também tributarias. A primeira vista, parecia um programa
inaceitavel as maiorias eleitorais. Contudo, estas estavam insatisfeitas
e impacientes com o0s sucessivos fracassos de governos que
pretendiam estabilizar os pregos sem abrir mdo permanentemente do
pleno emprego e sem tocar nos direitos adquiridos dos trabalhadores.
(SINGER, 1992 p.13)

4 Institute of Economics Affair de Londres e Heritage Foundation de Washington, por exemplo.
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A terceira etapa é inaugurada em 1979 apds a vitéria de Margaret Thachter na
Inglaterra e, posteriormente, de Ronald Reagan nos Estados Unidos, caracterizando a
passagem das ideias neoliberais do campo tedrico para o campo politico (SPINOLA, 2004).
Na Inglaterra com Margareth Tatcher (1979 - 1999) e nos Estados Unidos com Ronald
Reagan (1981 - 1989), a doutrina neoliberal conquistou apoio de diferentes maneiras, mas em
ambos os paises uma série de reformas draconianas foram adotadas com o objetivo de
eliminar as instituicdes e praticas politicas do Estado socialdemocrata (HARVEY, 2008).

Segundo David Harvey (2008), entre as inumeras reformas adotadas pelo
neoliberalismo nos Estados Unidos, devemos destacar o combate ao poder sindical, o
desmantelamento de compromissos e garantias do estado de bem estar social, a privatizagdo
de ativos publicos, a reducdo de impostos e a criacdo de um clima favoravel para a atracdo de
massivos investimentos estrangeiros como medidas centrais. A taxa de juros que outrora
havia atingido niveis negativos, a fim de conter a inflagdo através de medidas monetaristas,
foi aumentada drasticamente e em 1981 estabilizou em 20%, desencadeando faléncias e
levando paises devedores a uma longa era de ajustes fiscais (HARVEY 2008, n.p.). As
medidas neoliberais obtiveram sucesso na estabilizacdo da inflagdo, mas seu preco foi o
elevado desemprego que rondou uma média de 7,5% nos Estados Unidos de Reagan e 10% na
Inglaterra de Margareth Tatcher, bem como a queda na qualidade de vida através da extincao
das politicas do estado de bem estar social (HARVEY, 2008, n.p.).

A financeirizacdo mais aberta, inaugurada na década de 70, se acelerou nos anos 90.
Os mercados financeiros passaram, internacionalmente, por uma onda de desregulacBes que
proporcionaram uma diminuicdo de barreiras artificiais como tarifas e controle de cambio,
conferindo ao capital uma maior mobilidade geografica (HARVEY 2008). Os investimentos
externos diretos e indiretos fizeram uso de acordos internacionais (como os firmados através
da OMC, por exemplo) para padronizar os arranjos comerciais e facilitarem sua proliferacdo —

ainda que de maneira desigual — por todo o mundo capitalista (HARVEY, 2008).
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Figura 1. Padrao de investimentos externos diretos — 2000.

lD‘D

.Qcmo -
v ‘ .D S0 cD CD‘D

: ,~  v‘ D D:o, . ® 2, ,‘DD

o— o Pw b et P

B o h \ /o L TSP 53

I L 0'co [ 7 : : 'D R
D ol . ‘D} D 5

FDI stocks ($ bn) ‘D
1250 \

500 .
250 )

Outward ‘D Inward 100 ¢ <5
10 « <1 of no data

D | cD /

Fonte: David Harvey, 2018 n.p. apud Dicken, 2003.

A diminuigdo dos gastos sociais e o crescente lucro nas operacgdes financeiras externas
levaram os Estados Unidos e o neoliberalismo a se colocarem como exemplo de ortodoxia
econbmica para o restante do mundo (HARVEY, 2008). Logo, em 1982, a ortodoxia
econémica keynesiana fora extirpada de FMI e do Banco Mundial, tornando-os polos de
difusdo da doutrina neoliberal através da imposicdo de ajustes estruturais administrativos e da
promocdo da escravidao crediticia. (HARVEY 2008, 2014). Tal processo culminaria, na
metade dos anos 90, na constituicdo do Consenso de Washington®.

Segundo Bresser Pereira (1991), o Consenso de Washington propds suas medidas

através da seguinte analise:

De acordo com a abordagem de Washington as causas da crise
latino-americana s@o basicamente duas: a) 0 excessivo
crescimento do Estado, traduzido em protecionismo (o modelo
de substituicdo de importaces), excesso de regulacdo e
empresas estatais ineficientes e em nimero excessivo; e b) o
populismo econémico, definido pela incapacidade de controlar
0 déficit publico e de manter sob controle as demandas

® O Consenso de Washington foi uma agenda de politicas baseadas em 10 areas de reformas com as
quais julgava serem amplamente necessarias a América Latina (WILLIAMSON; KUCZYNSKI;
2003).
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salariais tanto do setor privado quanto do setor publico.
(PEREIRA, 1991 p.6)

Logo, os paises deveriam combater o populismo econémico, alcancar o equilibrio
fiscal e adotar, em médio prazo, uma reducdo do tamanho dos Estados e um mercado voltado
para exportaces (PEREIRA, 1991).

Para se chegar a tal ponto, de acordo com Filho (1994), o Consenso de Washington
previa as seguintes medidas: 1) Disciplina fiscal; 2) Reordenamento das prioridades dos
gastos publicos; 3) Reforma tributéaria; 4) Liberalizacdo do setor financeiro (envolvendo a
livre determinacdo das taxas de juros e abolicdo dos controles de cambio); 5) Manutencao de
taxas de cAmbio competitivas; 6) Liberalizacdo comercial; 7) Atracdo de investimentos diretos
estrangeiros; 8) Privatizacdo de empresas estatais; 9) Desregulamentagdo da economia
(envolvendo afrouxamento de leis econdmicas e trabalhistas visando o favorecimento a
iniciativa privada); 10) Protecdo a direitos autorais.

Segundo Filho (1994), os paises tiveram que aceitar as decisdes do Consenso de
Washington e implantar o conjunto de reformas neoliberais. O conjunto de medidas fora
adotado principalmente na América Latina, onde se concentravam muitos dos paises
endividados. Bresser Pereira (2003) afirma que algumas medidas previstas nas reformas
podiam ser positivas para 0s paises em subdesenvolvimento, como, por exemplo, a
diminuicdo do protecionismo herdado do periodo de substituicdo de importacGes, a
privatizacdo de setores competitivos, a modernizacdo da administracdo publica e a eliminacdo
de privilégios no campo da previdéncia social. Entretanto, outros pontos como a privatizacdo
de monopdlios naturais (como no caso da energia elétrica), a previdéncia béasica (que consiste
em um direito social e obrigacdo do Estado democratico) configuram-se como medidas
absurdas.

Ap6s o Plano Brady® de acordo com Bresser Pereira, um segundo Consenso de
Washington ocorre, fornecendo um novo fluxo de capitais para os paises ja endividados e
promovendo uma nova orientacao.

O Segundo Consenso de Washington é a dimensao
verdadeiramente internacional do primeiro. Ao invés de dizer
0 que 0s paises em desenvolvimento deveriam fazer para
ajustar ou estabilizar suas economias, veio dizer o que devem
fazer para crescer, para se desenvolver. A receita era simples:
bastaria completar o ajuste fiscal e empreender as reformas

® O Plano Brady trata-se de um projeto de reestruturacdo da divida externa de alguns paises, sendo
lancado no final da década de 1980. Consistiu na renovacdo da divida externa de paises em
desenvolvimento através do abatimento dos encargos ou reducdo de juros. A condi¢do para e
renovacao se baseava na adocdo de reformas neoliberais em seus mercados.
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neoliberais, e, em funcdo deste bom comportamento, usar a
poupanca externa em um quadro de total abertura financeira.
PEREIRA 2003, pg. XXx.

Bresser Pereira (2003) entende a dependéncia dos investimentos externos como a
armadilha que levou os paises em desenvolvimentos, j& altamente endividados no final dos
anos 1980, a pouco crescerem nos anos 1990. O segundo consenso interessava principalmente
aos bancos comerciais e aos bancos de investimento dos paises desenvolvidos que
procuravam por novos e lucrativos mercados e para isso contaram com o apoio de instituicoes
financeiras como o0 FMI e 0 Banco Mundial (BRESSER-PEREIRA 2003).

1.2. O neoliberalismo como ferramenta na viabilizac8o de ajustes espago-temporais.

Segundo David Harvey (2006 p.95), desde os anos 70 o capitalismo global
experimentou um problema cronico e duradouro de sobreacumulagéo. Tal fendmeno parte de
uma condicdo em que excedentes de capital ociosos ndo encontram escoadouros lucrativos
suficientemente atrativos. Dessa maneira, o capital, desprovido da possibilidade de realizar
investimentos lucrativos no ambito regional, extrapola as fronteiras nacionais em busca de
oportunidades de investimento mais atraentes em outras localidades.

A crescente mobilidade conferida ao capital através do neoliberalismo consistiu em
um importante fator para a superacdo dos problemas de superacumulacdo dos paises do
primeiro mundo, principalmente dos Estados Unidos, pois possibilitou uma aplicacdo mais
efetiva do ajuste espago-temporal (HARVEY 2014) através da expansdo geogréafica e
reorganizacao espacial.

De acordo com David Harvey:

Se existem excedentes de capital e de forca de trabalho dentro
de um territorio determinado (como, por exemplo, um estado-
nacdo) que ndo podem ser absorvidos internamente (seja
mediante ajustes geograficos ou gastos sociais), devem ser
enviados a outro lugar a fim de encontrar um novo terreno
para sua realizacdo rentvel para ndo serem desvalorizados
(HARVEY, 2014. p.100).

A migracdo do capital viria também acompanhada com o que David Harvey (2014)
veio a chamar de “acumulacdo por espoliagdo”. A acumulagéo por espoliagdo trata-se de uma
revisita, realizada de tempos em tempos — quando as crises de sobreacumulacdo parecem néo

ter saida se ndo a desvalorizagéo de ativos —, ao processo de “acumulagdo primitiva” descrito
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por Marx. A acumulacdo por espoliagdo baseia-se, tal como no processo de acumulacéo
primitiva, em uma acumulacdo de capital baseada na mercantilizacdo e privatizagdo da terra,
na expulsdo forcada de populacGes camponesas, na conversao de direitos de propriedade
comum, coletiva e estatal em direitos de propriedade privada e etc.

As tradicionais formas de acumulagdo por espoliagdo somam-se as formas modernas
geradas pelo sistema de crédito e o capital financeiro, como a destrui¢do de ativos através da
inflacdo, o esvaziamento através de fusdes e aquisicbes, a promocdo de extensos
endividamentos e escraviddo crediticia e a espoliacdo de fundos de ativos através da
manipulacdo de créditos e acdes (HARVEY, 2014 p. 110).

As privatizacdes, isto ¢ “a transferéncia de ativos publicos produtivos do Estado para
empresas privadas” (HARVEY, apud ROY, 2014 p.132) configuram-se como o principal
braco armado da acumulacao por espoliacdo. O Estado, com seu monopolio da violéncia e de
definicbes legais, desempenham um papel crucial na promocdo de tais processos.
(HARVEY).

De acordo com Harvey (2014), é parte do papel dos estados e das instituicbes
internacionais como o FMI na promocdo da acumulacao por espoliacao:

“Uma das principais fungdes das intervengdes do Estado e das
instituicGes internacionais & orquestrar desvalorizagdes para
permitir que a acumulacdo por espoliacdo ocorra sem
desencadear um colapso geral. Essa é a esséncia de tudo o que
estd no programa de ajuste estrutural administrado pelo FMI.
Para as principais poténcias capitalistas, como os Estados
Unidos, isso significa orquestrar esses processos em seu
beneficio especifico, ao tempo em que proclamam seu papel
como o de um lider nobre que organiza “resgates” (como no
México em 1994) a fim de manter a acumulagdo do capital
global nos trilhos.” (HARVEY, 2014 p.126).

Harvey, ao mencionar os movimentos do capital financeiro, destaca amplamente o
papel do FMI na propagacdo do neoliberalismo como nova ortodoxia econémica e sua
consequente abertura para a acumulacdo por espoliacdo nos paises que cederam aos ajustes
fiscais:

“Este sistema era muito mais volatil e depredador e conheceu
varios periodos breves de acumulagdo por espoliacdo —
usualmente mediante programas de ajuste estrutural
administrados pelo FMI- que serviram de antidoto para as
dificuldades na esfera da reproducdo ampliada; em algumas
mais instancias, como é o caso da América Latina nos anos
80, economias inteiras foram assaltadas, e seus ativos
recuperados pelo capital financeiro  estadunidense.”
(HARVEY, 2014 p. 114)
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Dessa forma, torna-se nitido que o neoliberalismo e os ajustes fiscais do FMI séo,
antes de tudo, uma eficiente maneira para a recuperacdo econdémica (ou ao menos do poder de
classes) dos paises centrais, na medida em que dao vazdo aos seus capitais sobreacumulados e
facilitam seus ajustes espaciais. Entretanto, tais medidas neoliberais de austeridade
configuram-se como um auténtico veneno para as economias do terceiro mundo, que tendem
a encarar recessoes e baixo crescimento enquanto seus ativos sdo espoliados (HARVEY 2004,
2014; PEREIRA, 2003; SINGER, 1991).

1.3 O neoliberalismo no Brasil:

De acordo com Santos (2002 p.337-339), a ordem global busca impor a todos 0s
lugares uma racionalidade Unica e estes, por sua vez, respondem ao mundo com sua propria
racionalidade. O pais, isto é, o territorio, é entendido como portador de determinadas
particularidades normativas que condicionam as a¢fes globalizadas. Logo, se entendermos o
neoliberalismo como um evento (SANTQOS, 2002) propagador de uma psicosfera (SANTOS,
2002) que se instala no territdrio e orienta seus usos, devemos considerar também que essa
doutrina apenas se estabelece de maneira parcial, moldando-se as particularidades da
formacédo socioespacial (SANTOS, 1977) ja estabelecida.

No Brasil, mesmo considerando a presenca de politicas de carater neoliberal durante
0s governos de Jodo Figueiredo (1979-1985) e José Sarney (1985-1990), o neoliberalismo
somente se instala como elemento condutor das acdes governamentais de forma mais ampla
durante o governo de Fernando Collor de Melo (1990-1992) (MACIEL, 2011), se
consolidando, posteriormente, no governo de Fernando Henrique Cardoso (1995-2003).

O governo Collor tratou de aplicar uma politica econémica e uma politica externa
fortemente alinhada as recomendacdes e diretrizes do Consenso de Washington, promovendo
no Brasil o mais radical processo de abertura comercial ja registrado desde a chamada
mudanca de eixo econdmico’ dos anos 30 (GENNARI, 2001. p.38). O esgotamento do
modelo de substituicdo de importacGes e a desregulamentacdo dos mercados internacionais

promoveram uma reestruturacdo da economia brasileira, que foi fortemente influenciada pela

7 Periodo em que o Brasil buscou realizar a substituicdo das exportacGes e voltou sua politica econémica a ter
seu eixo principal no cdmbio, visando garantir um barateado abastecimento interno de maquinas e matérias-
primas industriais.
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reducdo das tarifas de importacbes e pela retirada de outras barreiras ndo tarifarias
(GENNARI, 2001 p.36 apud REGO, 2000 p.184).

A tabela abaixo demonstra o processo de abertura comercial promovido por Fernando
Collor - e posteriormente, aprofundado por Fernando Henrique Cardoso - e a drastica
mudanca nas tarifas de protecdo brasileiras. Apenas no periodo Collor, a tarifa nominal média
de importacdo, reduziu de 40% em 1990 para 13% em 1995 (GENNARI, 2001 p.37).

Tabela 1. Evolucéo da Tarifa Nominal (em %)

SETOR 1985/88 1989/1993 1994/1997
Transf. De prod. | 87,70 18,97 7,18
Min. N&o-Metéllicos
Metalurgica 65,15 21,33 12,14
Mecénica 58,88 31,59 16,76
Material Elétrico e de | 91,73 34,69 18,31
Comunicac6es
Material de | 105,53 40,65 24,69
Transporte
Papel e Papelédo 75,80 17,34 10,48
Borracha 95,58 37,12 12,63
Quimica 32,48 16,70 6,63
Produtos 43,28 22,92 8,58
Farmacéuticos e

Veterinarios

Perfumaria, Sabdes e | 158,83 44,40 8,58
Velas

Produtos de | 142,93 34,79 16,38
Materiais Plasticos

Téxtil 142,03 39.79 16,38
Vestuario, Calcados | 166,55 45,31 19,555
e Artef. De Tecidos

Alimenticia 77,50 23,51 12,53
Bebidas 159,50 54,66 13,93

Fumo 176,10 60,55 10.16
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Média 104.97 34.00 13,37

Fontes: Gennazi (2001 p.41) apud Pinheiro e Almeida (1994), Kume (1996), 1997 - dados preliminares baseados
na tarifa comum do Mercosul. Apud Rossi Jr e Ferreira, P. C. (1999).

O Plano Collor I marcou, também, uma grande ofensiva contra os direitos sociais e
trabalhistas; tarefa considerada crucial pelo grande capital monopolista que buscava uma
recuperacdo das taxas de lucro através do aumento da extracdo de mais-valia (MACIEL, 2011
pxx). O plano também previa, naturalmente, um amplo programa de privatizacdo de empresas
estatais denominado Programa Nacional de Desestatizacdo (MACIEL, 2011 p. 102). Ao todo,
durante o periodo Collor, 18 empresas estatais foram privatizadas, principalmente nos setores
da siderurgia, petroquimicos e fertilizantes. (MACIEL, 2011 p. 102 apud GREMAUD, SAES
e TONETO JR 1997, p. 238-240).

Com a ascensdo de Fernando Henrique Cardoso (FHC), o processo de privatizacdo e
(neo)liberalizacédo foi aprofundado. Apoés os fracassos dos planos de estabilizagdo anteriores,
0 consenso era de que se fazia necessaria a implantacdo de reformas estruturais ainda mais
profundas — na escala econémica, administrativa e tributaria — para a estabilizacdo monetaria
de longo prazo.

A direcdo da politica macroecondmica de FHC guarda algumas especificidades em
relacdo as anteriores, pois pauta-se em outra corrente de pensamento, conhecida como Nova
Sintese Neoclassica (ARANTES, 2017 apud GOODFRIEND e KIND, 1997) ou Novo
Consenso em Macroeconomia (ARANTES, 2017 apud ARESTIS e SAWYER, 2002). Tal
corrente retine em um mesmo arcabouco tedrico contribuices da escola Novo-Classica® com
as criticas e propostas dos Novos Keynesianos®.

De acordo com Arantes:

Na base desse arcabouco estdo incorporadas a otimizacao
intertemporal e as expectativas racionais nos modelos
macroecondmicos dindmicos, oriundas dos Novos Cléssicos e
dos modelos dos ciclos reais de negécios, juntamente com a
concorréncia imperfeita e rigidez de precos e salarios, dos
Novos Keynesianos (ARANTES, 2017 p.4 apud
GOODFRIEND e KING, 1997).

8 Trata-se de uma escola de macroeconomia, também conhecida como escola das expectativas
racionais. Destaca a importancia a importancia das acdes dos individuos como agentes racionais
dotados de expectativas igualmente racionais.

® Trata-se de uma corrente de pensamento econdmico. Diferencia-se dos novos classicos ao negar que
0s mercados se equilibram segundo a lei da oferta e da procura. Buscam meios de melhorar o
funcionamento da economia principalmente através do poder ativo da politica fiscal e monetaria no
curto prazo.
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O Plano Real, principal medida do governo FHC, buscou formar um regime fiscal que
atendesse as demandas do ideario neoliberal e também os pressupostos da teoria
macroeconémica dominante. Segundo Arantes (2017 p.16), estabeleceu-se entdo a ado¢do do
“tripé macroeconémico” baseado em trés aspectos:

1) No aspecto cambial através da adocdo do cambio flexivel. O governo
abandonara o regime de taxas administradas e passa a permitir que o valor da
moeda nacional seja determinado pelo mercado;

i) No aspecto monetario através da instituicdo de metas de inflagcdo. A inflacdo
era vista pelo governo como o elemento principal a ser combatido e, de acordo
com a NCM, a manipulagdo das taxas de juros se configurava como uma
ferramenta eficaz para o controle inflacionario. Dessa forma, o Conselho
Monetario Nacional passou a determinar as metas de inflacdo a serem atingidas
a cada ano e o Banco Central passa a controlar a SELIC de acordo com as
metas definidas.

iii) No aspecto fiscal, através da adocdo de metas de superavit. O objetivo era a

estabilizacdo da relagdo divida/PIB.

As medidas em questdo buscavam ndo apenas a estabilizacdo econdmica, mas também
sinalizar aos investidores internacionais o comprometimento do pais com o circuito de
valorizacdo do capital internacional. Era necessario mostrar comprometimento com as
medidas garantidoras de estabilidade para que os agentes econdmicos possam tracar cenarios
e investir (ARANTES, 2017). Dessa forma, a politica econbmica externa — e
consequentemente toda a politica — tornaram-se refém dos ingressos do capital financeiro
internacional. (GENNARI, 2001 p. 38).

O esperado financiamento do crescimento brasileiro com base na poupanca externa —
preferencialmente através de investimentos diretos — ndo ocorreu como fora idealizado.
Bresser-pereira (2003 p.18-19) indica que o investimento direto € Util quando promove a
acumulacdo de capital em plantas e equipamentos, entretanto, se for aplicado apenas para
financiar o consumo, tende a piorar o quadro econdmico, pois promove déficits em conta
corrente.

Os paises desenvolvidos, por sua vez, jamais acolheram investimentos externos diretos
sem estabelecer formas de controle e limites muito bem definidos (BRESSER-PEREIRA,
2003; BATISTA, 1994). E importante ressaltar que o estabelecimento de juros elevados —

mantidos assim para combater a inflagéo através da diminuicdo de liquidez e para incentivar o
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ingresso do capital estrangeiro — também agia como um limitador para investimentos
produtivos, empurrando ainda mais a migragdo do capital da esfera produtiva para a esfera
financeira.

De acordo com Gennari (2001) apud Tavares (2000):

“na década de 90, as autoridades monetarias deixaram entrar,
sem controle, montantes crescentes de capitais estrangeiros de
todos os tipos. A liberalizacdo comercial e financeira produziu
um aumento brutal dos passivos externos do pais, que
dobraram nos Gltimos cinco anos, alcancando cerca de US$
450 bilhodes.”

Nesse periodo o Brasil de fato recebeu montantes de Investimento Direto Estrangeiro
(IDE), porém, tais investimentos se concentraram em aquisicdes de empresas publicas e
privadas nacionais, principalmente no setor de energia elétrica e telecomunicacfes
(GENNARI, 2011 p. 39). Consideremos, também, que apesar do aumento no volume de
investimentos, a taxa total de investimento direto estrangeiro passou apenas de 15,2% em
1991, para 17,2% em 1999. Tais investimentos geraram elevacdes nas remessas de lucro para
o exterior, royalties, direitos de assisténcia técnica e, posteriormente, ao fim da década de 90,
um grande aumento de importacGes que contribuiram para déficits na balanca comercial,
mesmo ap6s a valorizacdo cambial (GENNARI, 2001 p. 41). Considerando tais impactos,
podemos afirmar que o capital estrangeiro, ao invés de proporcionar o crescimento econémico
prometido pelo Consenso de Washington no Brasil, foi mais efetivo em promover seu préprio
crescimento através da acumulacéo por espoliacdo (HARVEY, 2014).

De acordo com Gennari (2001), a 16gica macroecondmica da estabilidade conquistada
com o plano real é perversa, pois uma vez adotada a sobrevalorizacdo do cambio e a abertura
comercial, 0 pais ndo pode parar de captar recursos no exterior para equilibrar sua balanca de
pagamentos (visto que as exportacdes diminuem em funcdo da taxa de cadmbio valorizada).
Dessa forma é necessario garantir uma taxa de juros superior as vigentes no mercado
internacional a fim de reter o capital especulativo, pratica que diversos intelectuais
brasileiros'® criticaram largamente.

Dessa forma, podemos afirmar que a substituicdo do tripé nacional-desenvolvimentista
de financiamento da acumulacdo por uma nova configuracdo estrutural quase que
exclusivamente baseada no capital financeiro internacional cria novas e profundas formas de
dependéncia e subordinagdo, configurando um novo padrdo de acumulagdo (GENNARI,
2001).

10 Bresser Pereira (1991, 2003), Batista (1994), Paul Singer (1992).
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De acordo com Arantes (2017) o governo Lula ndo apenas manteve como também
aprofundou a politica fiscal criada durante o periodo FHC, embora aplicasse a ela relevantes
alteracdes. Entretanto, ndo devemos nos estender para além dessa breve explicacdo acerca da
origem dos desdobramentos do neoliberalismo na estrutura e na configuracdo do padrdo de

acumulacdo brasileiro.
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2. AS CONCESSOES RODOVIARIAS NO BRASIL: FUNDAMENTOS,
HISTORIA E ATUALIDADE.

A internalizacdo da l6gica neoliberal e o recuo do Estado no provimento de servigcos
geram novas formas de organizacdo que podem culminar na exclusdo quase completa da
participacdo do Estado através da privatizacdo, na restricdo de seu papel participativo atraves
de adocdo de parcerias publico-privadas (PPPs) ou mesmo em seu recuo para uma funcéo
meramente reguladora e fiscalizadora através da adocdo do sistema de concessdes. No
presente capitulo direcionaremos nossa atencdo para essa Ultima forma de organizacdo em
particular, a concessdo, mais especificamente a pertinente ao sistema rodoviario do Estado de

Sédo Paulo, ao qual detalharemos mais adiante.

2.1 Novas formas de uso do territorio: as concessoes.

As concessdes funcionam através de um contrato entre o poder publico e um ente
privado, onde o Estado delega para a empresa a responsabilidade de promover ou gerir um
bem que outrora esteve sob sua responsabilidade (OLIVEIRA, 2013). Embora existam
expressivas diferencas entre as privatizacdes e as concessdes, essa Ultima, na pratica, se refere
a uma modalidade camuflada de privatizacdo. A infraestrutura concedida passa a operar
através da logica da busca pelo lucro e, para o cidaddo que necessita pagar determinados
valores para utiliza-la, ndo h& diferenca caso ao invés de concedida fosse privatizada.
(OLIVEIRA, 2016 p.135)

As concessdes, de maneira geral, se fundamentam através do discurso neoliberal de
necessidade de recuo do Estado. No caso das rodovias, o discurso por de tras da adocdo do

sistema de concessdes sdo muitos. Entre eles, podemos citar alguns:

)] O de que o Estado contara com mais dinheiro em caixa através da economia
realizada com a auséncia de gastos com manutencdes e ampliagdes, possibilitando
investimentos em infraestruturas nas regides onde estas sdo mais precarias. Esse
argumento so se sustentaria se a economia em questdo ndo visasse 0 enxugamento
de recursos destinados ao setor rodoviario, o que contribuiria pera o agravamento
das desigualdades territoriais. (OLIVEIRA, 2017 p.72 apud DINIZ e LEMOS,
1997).
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1)) O de que as concessdes rodovidrias gerariam receitas para os Estados (através do
pagamento de agio'! em leildes ou auséncia de gastos com manutencio),
possibilitando a amortizacdo das dividas publicas. O argumento em questdo
também ndo se concretiza, visto que a divida externa brasileira aumentou
consideravelmente no periodo de FHC (1995 - 2002) onde ocorreram as
privatizagcOes das empresas estatais e concessdes das rodovias mais importantes
(OLIVEIRA, 2016 p.127).

1) O de que o Estado é ineficiente e corrupto. Embora, de acordo com Bastiani
(2017), exista um nivel relevante de “engessamento” do Estado por conte de sua
burocracia, seu corpo técnico ndo é menos qualificado. A corrupcéo, por sua vez,
se combate atraves de uma maior eficiéncia por parte do poder judiciario. A
suposta maior eficiéncia do setor privado também ndo se comprova, pois apesar
dos trechos rodoviérios mais bem avaliados estarem sob controle da iniciativa
privada, estes sempre foram os que receberam maiores investimentos do Estado ao
longo dos anos (OLIVERIA, 2016).

IV) O de que as benfeitorias realizadas pelas empresas durante o periodo de concessao
serdo passadas ao Estado sem que esse precise ressarcir as empresas. Nota-se,
entretanto, que apds o término dos contratos de concessdo outros sao
imediatamente firmados, burlando o acesso do Estado as obras realizadas
(BASTIANI, 2017 p.35).

Em geral os argumentos a favor das privatizacGes e concessfes, amparados em analises de
eficiéncia mercadoldgica, tendem a ignorar o carater publico dos servicos oferecidos por
empresas e mecanismos estatais. A logica de operacdo do servico publico é bastante diferente
da logica privada, conforme afirma Oliveira (2014) apud Derani (2002):

De um modo geral, os objetivos que caracterizam 0 servigo
publico em sentido estrito sdo: continuidade do servigo 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 (OLIVEIRA, 2002 apud
DERANI p. 67).

A empresa concessionaria assume uma funcao de interesse publico, ao qual ndo pode
se desvencilhar. Ao fim, o que ocorre € o conflito entre distintas l6gicas de uso do territério:

de um lado a logica privada e sua busca pelo lucro, pertencentes aos agentes hegemonicos que

1 Em leildes o &gio € a diferenca entre o valor pago e o valor base previamente definido.
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compreendem o territério como um recurso (SANTOS, 2000) e do outro a logica da
universalizacdo, equidade e continuidade, a qual devem se pautar os servicos publicos,
destinados a aqueles que entendem o territério como um abrigo (SANTQOS, 2000).

Segundo os dados do relatério anual da ABCR de 2018, entre os 213,452 km que
compdem o total da malha rodoviaria pavimentada no Brasil, 20.745 estdo sob controle da
iniciativa privada, o que corresponde a 9,7% do total. A porcentagem de rodovias concedidas
¢ bastante elevada quando comparada com outros paises, embora o baixo nivel da
porcentagem de estradas pavimentadas deva ser considerado.

Em 2017, de acordo com dados CNT*2, o Brasil contou com 1.720.700 km de
rodovias, sendo apenas 213.452 (12,4%) km pavimentados.

Gréfico 1. Condigdes das rodovias no Brasil em 2017%

Condicao das rodovias no Brasil - 2017.

® Pavimentadas
m Ndo pavimentadas
Planejadas

Fonte: CNT. Disponivel em: http://anuariodotransporte.cnt.org.br/2018/Rodoviario/1-3-1-1-1-/Malha-
rodovi%C3%Alria-total Acessado em 10 de setembro de 20109.

12 Confederacdo Nacional de Transporte.

3 De acordo com Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes a denominacdo
PLANEJADA (PLA) se refere a rodovias fisicamente inexistentes, mas para quais sdo previstos
pontos de passagem que visam atender a uma demanda potencial de trafego. Os pontos de passagem
previstos ndo sdo obrigatdrios até que os estudos e projetos estabelecam o tragcado rodoviario de
maneira definitiva. Informacdo disponivel em: http://www.dnit.gov.br/download/rodovias/rodovias-
federais/terminologias-rodoviarias/terminologias-rodoviarias-versao-11.1.pdf Acessado em 10 de
setembro de 2019.



http://anuariodotransporte.cnt.org.br/2018/Rodoviario/1-3-1-1-1-/Malha-rodovi%C3%A1ria-total
http://anuariodotransporte.cnt.org.br/2018/Rodoviario/1-3-1-1-1-/Malha-rodovi%C3%A1ria-total
http://www.dnit.gov.br/download/rodovias/rodovias-federais/terminologias-rodoviarias/terminologias-rodoviarias-versao-11.1.pdf
http://www.dnit.gov.br/download/rodovias/rodovias-federais/terminologias-rodoviarias/terminologias-rodoviarias-versao-11.1.pdf
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Obviamente, nem todos os trechos rodoviérios interessam ao capital, que tem preferéncia
por agueles ja bem estruturados, principalmente os que apresentam elevado VDM
(OLIVEIRA, 2013, 2016).

2.2 As concessdes de rodovias: um grande negdcio.

A ascensédo do neoliberalismo trouxe consigo a abertura dos paises ao capital estrangeiro
(SPINOLA, 2004; HARVEY, 2008, 2014). As privatizacOes e concessdes, por sua vez,
passaram a se configurar como estratégias para canalizar capitais ociosos que nao
encontravam possibilidades de investimento lucrativo (OLIVEIRA 2013, 2016; HARVEY,
2014). Dessa forma, buscando portar-se como um abrigo para esses capitais, as concessoes
tendem a proporcionar condi¢des extremamente vantajosas para 0s investimentos.

O fato em questdo pode ser observado na legislacéo brasileira a cerca das privatizagdes,
gue ndo estabelece qualquer limite ao capital estrangeiro. No que tange a instituicdes
financeiras brasileiras, 43% do capital ja é estrangeiro e a internacionalizacdo do patrimoénio
publico tem provocado recordes de remessas de lucros para o exterior que ndo contam com
qualquer limitacdo (OLIVEIRA 2003, p.5 apud DERANI, 2002, p.131). As licitacbes da
segunda etapa de concessdes de rodovias Federais e do Estado de Séo Paulo, por exemplo,
foram vencidas em sua maioria por empresas estrangeiras (OLIVEIRA, 2013).

De acordo com Oliveira (2017), atualmente o setor das concessdes encontra-se controlado
por dois grandes grupos e cinco conglomerados, sendo esses Arteris, CCR Concessoes,
Invepar, Odebrecht TransPort, EcoRodovias, Triunfo e AB ConcessGes S.A. Alguns desses
grupos, como Arteris, CCR, EcoRodovias, invepar e Triunfo possuem capital aberto na
BMF/BOVESPA, evidenciando a atratividade do setor ao grande capital e sua monopolizacéo
pelo mesmo. Ao considerarmos que muitas das empresas envolvidas no negécio das
concessdes rodoviarias sdo oriundas do ramo da construcdo civil, como Andrade Gutierrez,
Galvéo, Triunfo, OAS, Odebrecht e Camargo Correia (OLIVEIRA, 2017, p.89), torna-se

nitida, também, a capacidade do setor em portar-se como escoadouro para capitais 0Ci0osos.

1414 De acordo com o DER (Departamento de Estradas de Rodagem), a sigla volume diario médio
(VDM) designa o volume ou trafego registrado em um dia (24 horas).
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Tabela 2. Grupos que atuam em concessdes de rodovias no Brasil

Grupo Quilometragem de rodovias | Ano de fundacao
administradas

AB Concessdes S.A 1.500 2012

Aurteris 3.400 1997

CCR Concessoes 3.735 1998
Ecorodovias 3.006 1997

Invepar 1.975 2000

Odebrecht Transport 1.536 2010

Triunfo 2.140 1999

Total 17,292

Fonte: elaboracdo do autor com base em Oliveira (2017) e Arteris, Grupoccr, Ecorodovias, Invepar,
Odebrecht Transport, Triunfo, 2019.

Segundo Oliveira (2016), os contratos de concessdo sdo muito favoraveis as empresas
concessionarias e contam com diversos mecanismos para garantir a viabilidade econdémica do
empreendimento. Entre tais elementos podemos citar a compensacdo econdémica que o Estado
realiza para a empresa concessionaria caso o VDM da rodovia diminua para niveis inferiores
aos apontados pelos estudos que realizam estimativas de uso da infraestrutura durante o
periodo de vigéncia - o qual no Brasil sdo cada vez maiores (de 20 a 30 anos no Estado de S&o
Paulo e 25 anos para federais).

As renegociacfes nos contratos também sdo comuns, principalmente nos contratos onde o
critério de licitacdo se baseia no comprometimento com o menor valor de pedagiamento. De
acordo com uma anélise de dados da América Latina e Caribe, Mattos (2013 p.67) apud
Guasch (2004) afirma que o indice de renegociacdo dos contratos de concessdo foi de 60%
quando o critério do leildo se baseia no menor preco do servico.

No Estado de S&o Paulo, em particular, os melhores trechos rodoviarios - aqueles que
contam com alto VDM - foram reformados antes de serem concedidos, de forma com que a
inciativa privada pode opera-los e extrair seus lucros sem a necessidade de realizar mais do
que manutencdes pontuais. (OLIVEIRA, 2013, 2016)

E necessario considerar, também, as particularidades da matriz de transportes do territorio
brasileiro. No Brasil, ndo ha TAVY e o transporte ferroviario de passageiros, se

desconsiderarmos as regides metropolitanas, é praticamente inexistente. De acordo com

15 Sigla para trem de alta velocidade.
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dados!® da CNT o transporte rodoviario é responsavel por 61% da movimentacio de
mercadorias e possui participacdo de 95% no transporte de passageiros, o que indica que o
modal rodoviario no Brasil é completamente dominante em comparagdo aos outros modais de
transportes (OLIVEIRA, 2016).

Diante desse cenério, onde o modal rodoviario ndo encontra competicao efetiva de outros
modais e com o apoio do Estado que estabelece arranjos normativos favoraveis ao
empreendimento, o lucro das empresas concessionarias mesmo diante de elevadas cobrancas e

tempos de crise econémica.

2.3 O processo de concessdes no Estado de Sao Paulo: historia e atualidade.

O processo de concessao das rodovias paulistas, segundo Oliveira (2016), atualmente
pode ser divido em trés etapas. A primeira etapa, em 1998, durante o governo de Mario Covas
(1995-2001) concede 12 lotes por um prazo de 20 anos, totalizando mais de 3.500 km de
rodovias, através de um leildo cujo critério se baseou no maior valor de outorga, isto é, o dnus
fixo pago aos cofres do Estado. 12 empresas privadas sairam vencedoras nesse processo de
concessao, sendo elas AutoBan, TEBE, Vianorte, Intervias, Centrovias, Triangulo do Sol,
Autovias, Renovias, ViaOeste, Rodovias das Colinas, SPvias e Ecovias dos Imigrantes,
algumas delas estendendo seus contratos por 28 anos.

A segunda etapa nas concessdes se da em 2007, se estendendo até 2011 e conferindo,
por 30 anos, 2.700 km de rodovias para mais 7 empresas - Rota das Bandeiras, CART,
ViaRondon, Rodovias Tieté, Ecopistas, Rodoanel Oeste e SPMar. Dessa vez, o critério
estabelecido para o leildo foi 0 de menor tarifa de pedagio ofertada, também com pagamento
de 6nus fixo ao Estado. Aqui nota-se 0 aumento da participacdo de empresas estrangeiras no
negocio concessionario brasileiro.

A terceira etapa se da em 2015, com a autorizacdo do governador Geraldo Alckmin
para a liberacdo de mais quatro lotes de rodovias (Rodovia dos Calgados — Itaporanga-Franca;
Rodovia do Centro-Oeste Paulista — Florinea-lgarapava; Rodovia do Litoral Paulista —

Miracatu-Ubatuba e Rodoanel Norte) totalizando mais de 2226 km.

®Informagdes obtidas no endereco:
https://cms_pesquisarodovias.cnt.org.br//Relatorio%20Geral/Pesquisa%20CNT%20de%20Rodovias%
202018%20-%20web%20-%20baixa.pdf. Acessado em 13 de setembro de 2019.



https://cms_pesquisarodovias.cnt.org.br/Relatorio%20Geral/Pesquisa%20CNT%20de%20Rodovias%202018%20-%20web%20-%20baixa.pdf
https://cms_pesquisarodovias.cnt.org.br/Relatorio%20Geral/Pesquisa%20CNT%20de%20Rodovias%202018%20-%20web%20-%20baixa.pdf
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Segundo o site oficial do governo paulistal’, o governador Geraldo Alckmin vistoriou
no dia 23/11/2017 o inicio do contrato de concessdo do lote Rodovia dos Calcados —
Itaporanga-Franca para a concessionaria Via Paulista, pertencente ao grupo Arteris. A
concesséo foi realizada através de um leildo com concorréncia internacional e valor minimo
fixado em R$ 237.000.000. O grupo Arteris, através de sua concessionaria Via Paulista,
apresentou o maior &gio ja ofertado no pais, correspondendo a 438,17% do valor minimo e
totalizando R$ 127.229.000.

17" Informagdes obtidas no endereco http://www.saopaulo.sp.gov.br/spnoticias/via-paulista-inicia-contrato-de-
concessao-do-lote-rodovia-dos-calcados/. Acessado em 18 de junho de 2019.



http://www.saopaulo.sp.gov.br/spnoticias/via-paulista-inicia-contrato-de-concessao-do-lote-rodovia-dos-calcados/
http://www.saopaulo.sp.gov.br/spnoticias/via-paulista-inicia-contrato-de-concessao-do-lote-rodovia-dos-calcados/
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3. AS VERTICALIDADES E OS IMPACTOS EM SUAS ZONAS DE
ATUACAO: A EMPRESA ARTERIS S.A E O TRECHO RODOVIARIO
ITAPORANGA-FRANCA.

As verticalidades (SANTOS, 2002) reunem areas e pontos distantes ao servico dos
atores hegeménicos. Esses atores, por sua vez, subordinam tais areas através de ordens
técnicas, politicas e financeiras (CASSAB, 20019 p.106). Na verticalidade, portanto “os
vetores de modernizagdo sdo entrépicos. Eles trazem desordem aos subespagos em que se
instalam e a ordem que criam é em seu proprio beneficio (...) (CASSAB, 2009 p.106 apud
SANTOS, 1996 p.227)".

Os lugares, como instancia da vida cotidiana, sé&o fortemente influenciados pela
racionalidade das verticalidades instaladas. Racionalidades essas que, como ja apontado,
muitas vezes se pautam em interesses longinquos e em praticas corporativas que pouco se
preocupam com seu entorno (SANTOS, 2002; CASSAB, 2009).

A Arteris S.A, como grande grupo de capital estrangeiro e atuante em concessdes de
infraestrutura em muitos paises, se insere no territorio como verticalidade. Logo, se faz
fundamental compreender, de maneira ampla, 0s impactos territoriais promovidos por essa

racionalidade nem suas zonas de atuacao.

3.1 O grupo Arteris S.A: historia e atuacao.

A empresa Arteris, foco da nossa analise nesse trabalho, atualmente é uma das maiores
companhias do setor de concessdes de rodovias no Brasil, administrando 3.400 km nos
Estados de S&o Paulo, Minas Gerais, Rio de Janeiro, Santa Catarina e Parana. Detém,
também, 100% dos capitais das concessionarias Autovias, Centrovias, Intervias e Via
Paulista, como também diversas concessionérias federais.

Para entender a atuagdo da empresa Arteris, devemos antes, de acordo com Oliveira
(2016), compreender a atuacdo da OHL no Brasil. A OHL é uma empresa sediada em Madri,
na Espanha, que atua em projetos de Parcerias Publico Privadas de infraestrutura. Apds sua
entrada da Espanha na Unido Europeia, 0 acesso aos paises, principalmente os que ja foram
col6nias espanholas, foi facilitado.

A OHL, dessa forma, inicia suas atividades no Brasil ao participar da primeira fase do
Programa de Concessdes Rodoviarias do Estado de Sdo Paulo, em 1998, através da



35

concessionaria Autovias, na qual possuia participacdo. Posteriormente, amplia sua presenca
no mercado através da aquisicdo das concessiondrias Centrovias (2002), da totalidade da
prépria Autovias (2003), da Intervias (2004) e Vianorte (2006). Assume também, em 2007,
trechos de importantes rodovias federais como Ferndo Dias, Fluminense, Litoral Sul, Planalto
Sul e Régis Bittencourt.

Em 2012, o grupo OHL S.A anunciou a realizagdo de trocas de a¢gdes com o grupo
Abertis, envolvendo o controle da OHL Brasil. Dessa forma, a Abertis, com participacdo do
grupo Brookefield, passaram a deter 100% da Participes en Brasil, que por sua vez detém
60% do capital da recém criada Arteris S.A.

E preciso considerar que a presenca do grupo Arteris S.A na bolsa de valores traz para
sua estrutura acionaria certa volatilidade; logo, qualquer analise a respeito de sua composicao
acionaria representara a realidade apenas por um curto periodo. De acordo com informacdes
do canal institucional do grupo Arteris S.A8, no presente momento o controle acionario do

grupo Arteris S.A se encontra dividido da seguinte maneira:

18 Informacdes disponiveis em http://www.arteris.com.br



http://www.arteris.com.br/
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Figura 2. Estrutura acionaria — Arteris S.A.
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Fonte: arteris.com.br Disponivel em: http://ri.arteris.com.br/static/ptb/composicao-acionaria-e-estrutura-
societaria.asp. Acessado em 08/09/2019.

ApOs a passagem do grupo para 0s novos controladores e o surgimento da Arteris, as
atividades continuaram a crescer, principalmente em 2017, com a aquisi¢do do trecho
rodoviario Itaporanga-Franca. As operacfes do grupo, atualmente dividem-se pelo territorio

brasileiro da seguinte maneira:


http://ri.arteris.com.br/static/ptb/composicao-acionaria-e-estrutura-societaria.asp
http://ri.arteris.com.br/static/ptb/composicao-acionaria-e-estrutura-societaria.asp
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Figura 3. Mapa de rodovias sob controle do grupo Arteris S.A.

m

Fonte: www.brookfieldbrasilra.com.br. Acessado em 08 de setembro de 2019.

A lucratividade do grupo no Brasil é bastante acentuada. Para melhor compreender a
atuacdo da empresa, nos dispomos a analisar os relatérios de balangos financeiros anuais

disponibilizados pelo grupo Arteris S.A. Para nossa anélise, nos baseamos em 3 aspectos:

e A receita bruta, que demonstra os valores totais extraidos pela empresa através da
venda de bens e servicos;

e Ao lucro EBITDA que designa o € lucros antes de juros, impostos, depreciacédo e
amortizacdo. Ou seja, mostra 0 quanto uma empresa gera de recursos por meio de

suas atividades operacionais sem contar impostos e outros efeitos financeiros;


http://www.brookfieldbrasilra.com.br/
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e O lucro liquido consolidado, que se trata do rendimento real de uma empresa. E

determinado através do célculo entre a diferenca entre a receita total e o custo total.

Partindo desses 3 critérios podemos visualizar a totalidade da extracdo de valores, a
totalidade dos valores que foram de fato retidos pela empresa e por fim sua saude financeira
através do excedente passivel de reinvestimento. Apds apresentar os valores referentes aos 3
aspectos propostos, nos direcionaremos para uma analise mais detalhada, visando explicar o0s

elementos responsaveis por cada um dos resultados apresentados.

Tabela 3. Resultados financeiros de 2004 a 2012 - OHL Brasil.

Ano Receita bruta'® Lucro EBITDAZ Lucro liquido
consolidado?!

2004 291.655 180.568 25.238

2005 425.885 262.436 76.784

2006 471.331 296.173 99.419

2007 674.989 429.717 74.260

2008 793.973 523.863 105.438

2009 1.850.091 653.909 227.352

2010 2.184.529 834.209 304.249

2011 2.899.626 1.012.127 404.396

Fonte: demonstracdes financeiras anuais do grupo Arteris S.A. Disponivel em:
http://ri.arteris.com.br/central-de-resultados.asp?idioma=ptb#2019. Acessado em 01 de outubro de
2019

Os relatdrios financeiros disponibilizados pelo site institucional do grupo Arteris S.A.
também revelam justificativas para o0 comportamento do desempenho da empresa em cada um
dos anos. Nesse capitulo, nos propomos a analisar essas informagdes de maneira mais
detalhada, a fim de compreender melhor as dinamicas envolvidas no processo de atuacédo e

obtencéo de lucro da empresa através de suas concessionarias.

19 Trata-se do produto da venda de bens e servigos.

2 De acordo com Oliveira (2017 p. 102), “o significado da sigla EBTIDA ¢ 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.”.

21 O Lucro Liquido trata-se do rendimento real de uma empresa. E determinado através do calculo entre a
diferenca entre a receita total e o custo total.


http://ri.arteris.com.br/central-de-resultados.asp?idioma=ptb#2019

39

De acordo com o relatério de demonstracdo financeira anual de 2005 a empresa
atingiu um crescimento de 47,1% na receita liquida e 204,2% no lucro liquido. Uma das
justificativas para a melhora do desempenho da empresa nesse periodo se baseou na
incorporacdo, em janeiro de 2004, da concessionaria Intervias, que foi somada as
concessiondrias Autovias e Centrovias, ja administradas pela OHL pelo grupo. De acordo
com o relatorio, nesse periodo ocorre também um crescimento de 3% no trafego de veiculos,
um aumento de 9,08% na media de precos das tarifas de pedagio por quildmetro e um reajuste
nas tarifas das pracas de pedagio de Restinga e Guatapard, na Autovias, em razdo da
finalizagdo de trechos das rodovias SP-334 e SP-255. A conjuntura econdmica nacional no
periodo foi caracterizada pelo esforgo de controle da inflacdo e reducdo gradativa da taxa
basica de juros (SELIC??) que diminuiu de 18,05% para 13,19% durante o ano de 2006. O
crescimento econdémico do PIB foi de 3,84% e o crescimento no trafego nas rodovias foi de
2,2%.

Em 2006, o relatério financeiro anual demostrou um crescimento de 10,7% na receita
bruta e um aumento de 29,5% no lucro liquido em relagdo ao ano anterior. O desempenho em
questdo é atribuido a incorporacdo da concessionaria Vianorte em dezembro de 2006, ao
maior volume de trafego e crescimento no preco dos pedagios nos trechos das concessionarias
Autovias, Centrovias e Intervias. A economia brasileira, em 2006, foi novamente
caracterizada pelo controle de inflagdo e diminuicdo na taxa basica de juros, que caiu de
18,05% para 13,19% no periodo. O crescimento econdmico (PIB) foi de apenas 2,9%, pouco

superior ao ano anterior. O trafego das rodovias controladas pela Arteris cresceu 2,2%.

Em ano de 2007 a receita bruta cresceu 43,2%; porém, o lucro liquido caiu -24,7% em
relacdo ao ano anterior. O aumento da receita bruta foi atribuido ao crescimento de trafego
nos trechos das concessiondrias Autovias (53%), Centrovias (8,4%) e Intervias (5,6%).
Ocorreu também, nesse periodo, 0 aumento de 34% da receita acessoria®. As justificativas
para a queda na taxa de lucro se ddo com base em despesas ligadas a amortizacdo do agio da

compra das concessionarias Autovias, Centrovias e Intervias, ao aumento nas despesas

22 A Selic é a taxa basica de juros da economia no Brasil, utilizada no mercado interbancério para financiamento
de operacfes com duracdo diaria, lastreadas em titulos publicos federais. A sigla SELIC é a abreviacdo de
Sistema Especial de Liquidacdo e Custddia.

2 «As chamadas receitas alternativas, complementares, acessorias ou derivadas de projetos associados
correspondem a um conjunto de valores cujo recebimento decorre da exploracdo de atividades econdmicas
relacionadas tangencialmente & execucdo de um contrato de concessdo. Informagdes obtidas” em:
https://enciclopediajuridica.pucsp.br/verbete/50/edicao-1/receitas-alternativas,-complementares,-acessorias-ou-
derivadas-de-projetos-associados. Acessado em 01 de Outubro de 2019.



https://enciclopediajuridica.pucsp.br/verbete/50/edicao-1/receitas-alternativas,-complementares,-acessorias-ou-derivadas-de-projetos-associados
https://enciclopediajuridica.pucsp.br/verbete/50/edicao-1/receitas-alternativas,-complementares,-acessorias-ou-derivadas-de-projetos-associados
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financeiras relacionadas a um maior endividamento da empresa e também a taxa de inflacdo

(IGPM?%) considerada média no periodo.

A conjuntura econémica internacional em 2007 foi marcada pela crise imobiliaria
norte-americana e por grandes perdas nas instituicbes financeiras; entretanto, a economia
brasileira apresentou um crescimento no PIB de 5,4%. O reaquecimento da demanda interna
devido a expansdo da massa salarial e ampliacdo do mercado de crédito nacional resultaram

em um impacto positivo no trafego rodoviario, que apresentou crescimento de 8,6%.

Em 2008, a receita bruta da empresa apresentou um crescimento de 17,6%. O
crescimento em questdo esteve diretamente relacionado com: a) o aumento de 11,5% no
trafego das concessionarias paulistas em relacdo ao ano anterior - que se deu com base no
término de obras e no bom desempenho econdmico do pais no periodo; b) com o reajuste
contratual de 11,53% nas tarifas de pedagio das concessionarias estaduais — também em
decorréncia do término de obras de duplicacdo; c) com o inicio da operacdo de cinco pragas
de pedagio em trés concessionarias federais (Planalto Sul, Ferndo Dias e Régis Bittencourt).
De acordo com o relatério anual de 2008, gracas a esses elementos o lucro liquido nesse

periodo atingiu um crescimento de 42,0% em relacdo ao ano anterior.

A conjuntura econdmica internacional em 2008 foi marcada pelo agravamento da crise
de imobiliaria norte-americana que chegou aos bancos de investimento dos EUA. Mesmo sob
desconfianga, a economia brasileira apresentou um bom desempenho, com um crescimento no
PIB de 5,1%. O trafego nas rodovias administradas pela Arteris S.A. superou a tendéncia ao

apresentar o crescimento de 11,5%, isto €, 5,4% acima do PIB.

Em 2009 a receita bruta cresceu 65% em relacdo ao ano anterior. O crescimento se deu
ndo apenas em decorréncia da melhora no desempenho das concessionarias estaduais
(crescimento de 7,2% na arrecadacdo de pedagio através da elevagdo de 7,7% nas tarifas),
mas também através do inicio da cobranca de pedagio nas concessionarias federais. O lucro

liquido em 2009 foi 67,4% maior do que no ano anterior.

O cenario econébmico brasileiro em 2009 apresentou um baixo desempenho. A

producdo industrial recuou 11,6% no periodo e o trafego nas rodovias administradas pela

24 0 IGP-M corresponde ao indice Geral de Precos do Mercado. E medido pela Fundacido Getulio Vargas e
registra a inflacdo de precos, desde matérias-primas agricolas e industriais até bens de servigos.
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empresa diminuiu 0,6% em relagéo ao ano anterior. Apesar do cenério negativo, os resultados

acumulados foram bastante positivos.

Em 2010 a receita bruta apresentou um crescimento de 18,8% em relacdo ao ano
anterior. Nesse periodo o trafego pedagiado cresceu 33,6%, devido a retomada da producéo
industrial que alavancou a circulacdo nas rodovias administradas pela companhia. Em 2010 a
empresa também inaugura 23 novas pragas de pedagio, totalizando 100% da exploracdo das
rodovias federais. O lucro liquido cresceu 33,8% em relacdo ao ano anterior e a performance
da economia nacional foi considerada o principal fator para o0 bom desempenho do trafego de

veiculos pedagiados.

O crescimento de 33,6% no trafego pedagiado deve-se, em partes, ao crescimento
econémico que foi acompanhado pela retomada da producdo industrial, responsavel pela
elevacdo do trafego nas rodovias administradas pela companhia. O inicio da cobran¢a nas
pracas de pedagio nas concessionarias federais também contribuiu para o bom desempenho

durante o periodo.

Em 2011 a receita bruta apresentou um crescimento de 23,8% em relacdo ao ano
anterior. O crescimento se deu com base na inauguracdo de uma nova praca de pedagio na
autopista Ferndo Dias - na regido de Maripord -, na cobranga em dois sentidos em 4 pragas de
pedagios da concessionaria Centrovias e em reajustes nas tarifas de pedagio nas
concessiondrias Autovias, Intervias. Vianorte, Fluminense, Litoral Sul, Ferndo Dias, Regis

Bittencourt e Planalto Sul. O lucro liquido consolidado foi 32,9% superior ao ano anterior.

De acordo com a empresa, o0s lucros em 2011 poderiam ter sido maiores se ndo fosse o
desempenho econémico nacional que apresentou queda gradativa ao longo do ano. O PIB
cresceu apenas 2,7% em 2011, significativamente abaixo dos 7,5 registrados em 2010. A
producdo industrial também ndo apresentou expansdo equivalente ao ano anterior, com
crescimento de apenas 1,6%, mas o PIB do agronegécio cresceu 3,9%, compensando

parcialmente o reduzido crescimento da producgéo industrial.

Na data de 04 de dezembro de 2012, apés a verificagdo de condi¢bes contratuais e
obtencdo de aprovacOes governamentais, foi concluida a operacdo pela qual a Participes em
Brasil S.L. foi adquirida pela Abertis Infraestructura S.A. e pela Brookfield Brazil Motorways
Holding. Dessa forma, conforme aprovado em Assembleia Geral Extraordinéria, Arteris S.A.,

passou a ser a nova denominacdo social da Obrascon Huarte Lain Brasil S.A. (OHL Brasil),
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cujas acOes passaram a serem negociadas na BM&FBOVESPA com 0 novo nome de pregéo
ARTERIS e sob novo codigo de negociacdo, 0 ARTR.

Tabela 4. Resultados financeiros de 2013 a 2018 - Arteris S.A.

Ano Receita Bruta Lucro EBITDA Lucro liquido
consolidado
2012 3.327.922 1.078.419 403.566
2013 3.602.183 1.232.768 426.970
2014 4.236.358 1.357.220 447.370
2015 4.047.449 1.258.286 149.342
2016 4.287.543 1.544.708 259.570
2017 4.666.845 1.551.536 246.946
2018 4.107.958 1.254.580 189.141

Fonte: demonstrac@es financeiras anuais do grupo Arteris. Disponivel em http://ri.arteris.com.br/central-
de-resultados.asp?idioma=ptb#2019 Acessado em 01 de outubro de 2019.

Em 2012 a receita bruta apresentou um crescimento de 14,8% em relacdo ao ano
anterior. O resultado foi influenciado pelo aumento de 11% nas receitas de pedagio através do
crescimento do trafego de veiculos e nos reajustes tarifarios. O lucro liquido sofreu queda
0,3% De acordo com o relatério anual de 2012, embora o resultado no periodo acumulado
seja positivo, o desempenho da economia brasileira apresentou-se abaixo do esperado pelo
mercado. O crescimento do PIB em 2012, de acordo com o IBGE, foi de 0,9%, bem abaixo
dos 4,5% projetados no inicio do ano.

Em 2013 a receita bruta da empresa registrou um crescimento de 8,2% em relacdo ao
ano anterior. O resultado foi impulsionado pelo crescimento de 9,1%, com destaque para as
concessOes estaduais que cresceram 11,3%. Mesmo com o congelamento das tarifas das
rodovias estaduais em julho de 2013, a cobranca dos eixos suspensos em veiculos pesados
serviu como forma de compensacdo. A expansdo das receitas de obras em fungdo da
aceleracdo do plano de investimentos das rodovias federais também causou um impacto
positivo, contribuindo para o crescimento de 15,6% no lucro liquido em relacdo ao ano

anterior.


http://ri.arteris.com.br/central-de-resultados.asp?idioma=ptb#2019
http://ri.arteris.com.br/central-de-resultados.asp?idioma=ptb#2019
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O desempenho da economia nacional em 2013 apresentou-se abaixo do esperado pelo
mercado. O resultado no periodo acumulado foi positivo, mas inferior ao projetado. A taxa de
crescimento esperada no PIB estimada pelo Banco Central era de 3,1%, mas o crescimento foi
de 2.3%. Visando conter a inflagdo, em 2013, o Banco Central ampliou a taxa basica de juros
(TJILP) de 7,25% para 10%, o que contribuiu para o agravamento das dividas da empresa, cuja
maioria dos contratos (55,5%) estavam indexados pela TJLP.

Em 2014 a receita bruta apresentou um crescimento de 17,6% em relagdo ao ano
anterior. O resultado seu deu através da melhora de 5,7% nas receitas com pedagio e pela
expansdo de 39,6% nas receitas de obras em fungdo dos investimentos nas rodovias federais.
O lucro liquido cresceu 4,7% em relacdo ao ano anterior. O desempenho econdmico do pais
em 2014 esteve, novamente, abaixo do esperado pelo mercado. As estimativas do Banco
Central para o PIB indicavam um aumento de 2,0%, mas o crescimento ao final do periodo foi
de apenas 0,1%. Mesmo frente a estagnacdo econémica, o setor demostrou certa resiliéncia ao
apresentar um crescimento de 1,3% no total de veiculos pedagiados. Porém, cabe apontar que
0 aumento sensivel do trafego se deu principalmente através da passagem de veiculos leves.
Os veiculos pesados, por sua vez, apresentaram uma expressiva diminuicdo, o que

corresponde a retracdo da atividade industrial no pais.

Em 2015 a receita bruta sofreu pela primeira vez uma reducdo, caindo 4,5% em
relacdo ao ano anterior. As causas da queda apontadas pela empresa foram a as receitas de
pedagio que se mantiveram estaveis (com crescimento de apenas 0,3%) e a queda de 11,5%
nas receitas de obras. O lucro liquido, por sua vez, apresentou uma queda acentuada de 67,3%
em relacdo ao ano anterior. A baixa no lucro é atribuida a retracdo econémica do pais, as
maiores taxas de juros e o aumento da provisdo destinada ao ultimo ciclo de manutencéo das

concessoes estaduais antes do término do contrato.

As expectativas para a economia eram de uma retracdo de 0,2% no PIB, entretanto a
queda foi de 3,8%. A deterioracdo do ambiente econdémico do pais, principalmente no que
tange a producdo industrial, tem ocasionado uma elevada queda no volume de veiculos
pedagiados, principalmente os pesados. Outro fator apontado como relevante para a reducéo
da receita bruta foi a aplicagdo, em abril de 2015, da “Lei dos Caminhoneiros”, que cessou a

cobranca dos eixos suspensos de veiculos pesados vazios nas rodovias federais.

Em 2016 a receita bruta apresentou um crescimento de 5,9% em relacdo ao ano

anterior. O resultado foi impulsionado pela expanséo das receitas de pedagio que tiveram uma
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expansdo de 6,7% devido a ajustes de tarifas — em algumas concessfes federais acima da
inflagdo, visando o equilibrio econdmico-financeiro dos contratos. O lucro liquido apresentou

um crescimento de 73,8% em compara¢do com 0 ano anterior.

Novamente a queda observada no volume de veiculos foi atribuida a retracdo do
ambiente econémico do pais e a reducdo do PIB, principalmente referente a producéo
industrial. As rodovias estaduais e federais sofrem amplamente com a queda do trafego dos
veiculos pesados, pois eles correspondem em média, respectivamente, a 70% e 60% do
trafego total nesses trechos.

Em 2017 a receita bruta alcancou um crescimento 8,8% superior em relagdo ao ano
anterior. O resultado foi impulsionado pelo crescimento de 12,3% na receita dos pedagios e
pelos reajustes acima da inflacdo em todas as concessionarias federais. Entretanto, o lucro
liquido caiu -4,9% em relacdo ao ano anterior. A queda do lucro foi explicada pela venda da
participagdo acionaria da Arteris na empresa “STP” no ano de 2016. Destaque-se nesse
periodo a aquisicdo de 720 novos quilémetros, referentes a Rodovia dos Calcados (lote
Itaporanga-Franca), através da concessionaria Viapaulista. O crescimento do periodo,
segundo a empresa, relaciona-se fortemente com a retomada da atividade econdmica e

também com o aumento da confianc¢a da industria.

Em 2018 a Arteris registrou uma reducdo de -12% em sua receita bruta e uma queda
de 23,4% em seu lucro liquido. A receita de pedagio, por sua vez, apresentou uma reducao de
12% em relacdo ao ano anterior. A empresa atribui parte de seus maus resultados no periodo a
greve dos caminhoneiros ocorrida no més de maio, que implicou em duas semanas de
rodovias bloqueadas e na suspensao da cobranca dos eixos suspensos de veiculos pesados sem
carga para as concessiondrias estaduais; efeito que promete ser integralmente reequilibrado
pelo governo. Apesar da sensivel retomada econdmica do pais, o trafego pedagiado também
sofreu uma reducdo de 2,9% em relacdo ao ano anterior, em partes devido ao término do
contrato de concessdo da Vianorte, o que culminou na distor¢do da base de comparacdes.
Nesse periodo ocorre também o inicio da cobranca de pedagio em 3 pragas da concessionaria

Via Paulista, bem como um novo contrato de financiamento do BNDES.

Nota-se, de acordo com as andlises das demonstracdes financeiras anuais, que a

lucratividade do neg6cio das concessdes rodoviarias esta intimamente ligada a 4 fatores:

1) Ao desempenho econdmico do pais e o crescimento do PIB;
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i) As condices normativas e contratuais que permitem, em nome de um suposto
“equilibrio econdémico financeiro” do contrato de concessdo, o reajuste das
tarifas cobradas nas pracas de pedagio para valores por vezes acima da
inflacdo;

i) A atividade da indUstria e da agricultura, que sdo responsaveis pela maior
parte do trafego de veiculos pesados;

iv) A conclusdo de obras que possibilitem o aumento na tarifa das cobrancas ou

maior fluxo de veiculos.

A analise dos balancos financeiros anuais evidencia, também, elevada seguranca da
rentabilidade do negocio das concessdes de rodovias no Brasil para as empresas
concessionarias, que mesmo diante das dificuldades apresentadas pelas crises econémicas no
pais e pela consequente desaceleracdo da industria e do agronegdcio, mantiveram seus lucros

em um patamar elevado durante a maior parte de seu periodo de atuacéo.

Em particular, a relativa dependéncia da atividade industrial e agricola para a
lucratividade nas rodovias concedidas no Brasil indica uma contradicdo intrinseca a logica
neoliberal de uso do territdrio na qual se baseiam as concessGes rodoviarias, pois de acordo
com o relatério final da CPI dos pedagios no Rio Grande do Sul, as empresas, buscando
garantir a competitividade de seus produtos, tendem a evitar localidades com excesso de
rodovias pedagiadas (SOSSELA, 2012).

Dessa forma, as politicas de concessdo rodoviarias resultam em conflitos entre
diferentes agentes: de um lado o Estado e as concessionarias e do outro as grandes
transportadoras e outros agentes que praticam transportes de pequenas dimensdes e em curtas
distancias (PEREIRA p126).

Tabela 5. Proporcao de trafego de veiculos leves e pesados em rodovias estaduais controladas
pelo grupo Arteris S.A.

Ano Veiculos pesados Veiculos leves
2010 74,6% 25,4%
2011 74,8% 25,2%
2012 61,7% 38,3%
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2013 62,9% 37,1%
2014 73.30% 26,7%
2015 61,4% 30,2%
2016 60% 40%
2017 60% 40%
2018 60% 40%

Fonte: elaboracdo do autor com base nos relatérios de demonstracBes financeiras anuais
completas da empresa Arteris S.A. Disponivel em: http://ri.arteris.com.br/central-de-
resultados.asp?idioma=ptb#2019. Acessado em 01 de outubro de 2019.

A populacao, por sua vez, também sofre diretamente, visto que o Estado, em parceria
com as concessionarias na promocdo de uma determinada légica de uso do territério, esta
intervindo nos valores do prego final dos alimentos, remédios e outros bens basicos. O
aumento nos cursos dos produtos da cesta basica pode ocorrer com mais expressao nas areas
com concessOes cujas tarifas sdo muito altas, como em alguns lotes de concessao no Estado
de S&o Paulo e do Parana (OLIVEIRA, 2016 p.106).

Assim, como afirma Pereira:

A gestdo do territério por empresas privadas, no que tange a
concessdo das rodovias no Estado de S&o Paulo, cria a0 mesmo
tempo uma fragmentagdo do territdrio, que é entregue “aos pedagos”
as diferentes empresas que exploram o pedagio e desta forma
também acabam por regular o fluxo de veiculos nas rodovias. As
facilidades e possibilidades de maior fluidez territorial para alguns,
significa também uma maior rigidez para outros. A integracao,
rapida e facilitada no territério, também é, sobretudo, para a parcela
mais pobre da sociedade, fragmentacdo e impedimento. (PEREIRA,
2007 p.161).

3.3 Estratégias e ferramentas de financiamento

A adocdo do modelo neoliberal, marcado pelo recuo do Estado e pelo protagonismo da
iniciativa privada, ndo se configura como uma tarefa simples, especialmente nos paises
considerados subdesenvolvidos. No Brasil s&o muitos os desafios para a implantagédo de tal
modelo, com muitos dos problemas relacionados as dificuldades de aquisi¢do, por parte da
iniciativa privada, de financiamentos para projetos de longo prazo voltados para a construgéo

de infraestrutura (FILHO, 2013 p.370). Logo, ao tratarmos de empreendimentos bilionarios,


http://ri.arteris.com.br/central-de-resultados.asp?idioma=ptb#2019
http://ri.arteris.com.br/central-de-resultados.asp?idioma=ptb#2019
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nos interessa compreender as estratégias de financiamento adotadas pelos agentes para a
aquisicao e operacao das rodovias.

O Brasil apresenta diversas peculiaridades no que se refere ao financiamento de
projetos de infraestrutura. Filho (2013, p.370.) compila alguns dos elementos limitantes para o
desenho de uma estrutura eficaz de funding para projetos de longo prazo no Brasil:

) Mercado de capitais com volumes ainda restritos, em grande parte devido a
falta de regras prudenciais, melhor governanca, sistemas de informacéo
gerenciais e autorregularao dos agentes envolvidos.

i) Baixo nivel de poupanga interna. No Brasil e em outros paises
subdesenvolvidos, as empresas comegam 0s empreendimentos com uma
porcentagem do valor total muito baixa e precisam capitalizar o restante,

resultando em elevados niveis de dependéncia de crédito e endividamento.

Gréfico 2. Relagdo entre capitais de terceiros e capital proprio nos investimentos das empresas
no periodo de 1995 a 2010.

Japao
México
Franga
Brasil

Alemanha . L
M Capital préprio

India
Reino Unido
China

Estadps Unidos

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Fonte: Filho, 2013 p.363.

iii) Sistema bancario concentrado e com passivos predominantemente de curto
prazo. Aqui também devemos considerar as altas taxas de juros no Brasil, que

tendem a inviabilizar empreendimentos.
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Frente a esse cenario, 0s agentes privados tendem a procurar estratégias alternativas de
financiamento e a tecer novas solidariedades, tanto com outros entes privados quanto com o
préprio Estado.

Apls a década de 90 ocorre a intensificacdo do fendmeno da globalizagéo,
caracterizada pela grande expanséo internacional das atividades privadas. Os setores de
infraestrutura passaram a se basear em projetos que transcendem as fronteiras nacionais,
recebendo financiamento de agentes multilaterais, agencias de crédito a exportacdo, bancos
comerciais, seguradoras e mercado de capitais.

Apesar do grande volume de capitais privados disponiveis internacionalmente (até a
crise asiatica de 1997), a maioria dos empréstimos estavam concentrados em poucos paises e
preferencialmente em empresas estatais ou paraestatais, 0 que levou os patrocinadores de
projetos e a comunidade financeira internacional a encontrarem no project finance um
importante instrumento para promover investimentos em infraestrutura, principalmente nos
paises do Terceiro Mundo (BORGES, 1996).

Entre as variadas definicdes encontradas para o termo project finance, acreditamos que
a de Borges e suficientemente clara e abrangente:

Project finance é uma forma de engenharia/colaboracao
financeira sustentada contratualmente pelo fluxo de caixa de
um projeto, servindo como garantia a referida colaboragdo os
ativos desse projeto a serem adquiridos e os valores
recebiveis ao longo do projeto. Os contratos de project
finance, como veremos adiante, sdo baseados na analise e
quantificagdo dos riscos envolvidos, cujo objetivo basico é o
de prever qualquer variacdo no fluxo de caixa do projeto,
minimizando os riscos através de obrigacGes contratuais.
Trata-se de uma modalidade de apoio mais comum a projetos
de grande porte, normalmente para o setor de infraestrutura,
tais como usinas, estradas, projetos de saneamento basico e
outros (BORGES, 1998, p. 107).

Dessa forma, o project finance define-se como um modelo de colaboragéo financeira
onde um patrocinador capta recursos de maltiplos parceiros com base na apresentagdo da
viabilidade de um projeto e na previsdo de seu futuro fluxo de caixa. Para que se realize a
separacdo dos riscos e 0 aumento da capacidade de endividamento dos participantes, o
patrocinador frequentemente cria uma Sociedade de Propdsito Especifico (SPE) com a
finalidade de conceder personalidade juridica ao projeto, com capital social préprio e
responsabilidade por ativos, passivos e fluxo de caixa. O procedimento permite que a SPE
concentre em si todas as obrigacdes advindas das fases de execugdo do projeto enquanto o
financiamento é feito fora do balanco do patrocinador. Os graus de liberdade concedidos
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pelos credores aos administradores da SPE séo caracterizados como corporate governance e
possuem o proposito de reduzir os riscos de ndo honrarem os compromissos assumidos pelo
projeto (BONE, 2001).

Os principais objetivos do project finance podem ser resumidos em: manter a
capacidade de endividamento dos parceiros; minimizar os ricos dos parceiros com relagéo ao
projeto; e desenvolver um projeto, cuja realizacdo seria impossivel com apenas um
participante (BONE, 2001). O sucesso da operacdo depende, em grande parte, da reducdo dos
riscos, divididos em diretos e indiretos. Os primeiros sdo referentes a viabilidade técnica e
econdmica do projeto e o segundo esta associado ao ambiente macroeconémico, politico, e
institucional do pais, como possivel elevacdo da taxa de juros, inflagdo e etc (FILHO;
JUNIOR; PEREIRA, 1999).

Os dados do Banco Mundial (1994) assinalam que no periodo de setembro de 1992 a
outubro de 1993, o nimero e valor de funding dos projetos dobraram. A modalidade project
finance tem sido mais utilizada nos paises de renda média e alta e o setor mais beneficiado é o
dos transportes, com destaque para projetos que exploram pedagios em rodovias (FILHO;
JUNIOR; PEREIRA, 1999).

Tabela 6. Project Finance por Area de Infraestrutura (em porcentagem). Outubro/1994.

Discriminacdo Transportes  Energia TelecomunicacBes Outros Total
elétrica

Mundo 60 13 2 25 100

Renda alta 48 8 2 42 100

Renda média | 69 16 3 12 100

Renda baixa |57 29 0 14 100

Fonte: Banco Mundial (1994). Nota: total de projetos no mundo = 148, dos quais 64 nos paises de
renda alta, 77 nos de renda média e 7 nos de renda baixa.

No Brasil, o numero e volume dos financiamentos classificados como ‘“Project
Finance”, tanto em numero de projetos como em volume de capitais, cresceu

exponencialmente nos Gltimos anos.
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Tabela 7. Financiamentos no Brasil de Projetos na Modalide Project Finance.

Ano Capital Divida dos | Investimento | NUmero de projetos
préprio dos | projetos % dos
projetos projetos

(total)

2005 11 4,3 54 17

2006 2,4 3,2 4,6 32

2007 4.4 11,8 16,2 36

2008 2,7 7,2 9,9 35

2009 23,2 34,3 57,5 59

2010 57 13,5 19,2 42

2011 8,3 19,9 28,2 74

2012 17,1 41,8 58,9 51

2013 11,4 19,8 31,2 51

2014 3,9 8,3 12,3 58

2015 9,5 17,6 27,2 372¢

2016 7,8 11,2 19,1 27

2017 11,7 18 29,7 31

Fonte: Elaborag&o do autor com base em Filho (2013, pg 366) e ANBIMAZ.

Seguindo a tendéncia mundial para financiamento de projetos de infraestrutura, a
Arteris faz uso do project finance para o financiamento de seus empreendimentos. Cada
concessionaria corresponde®® a um project finance com diferentes composicGes participativas.
Para exemplificar a atuacdo da Arteris S.A. por meio do Project finance, podemos citar seu
mais novo empreendimento, a concessionaria Viapaulista. Segundo dados disponibilizados no
portal de transparéncia do site oficial do BNDES?®, o investimento total da empresa Via

Paulista — controlada pelo Grupo Arteris S.A. — para a aquisicdo e realizacdo de obras no

25 Investimento é a soma de valores de capital préprio e divida dos projetos.

% A partir de 2015, os projetos edlicos que possuem as mesmas caracteristicas (parque, offtaker, acionistas) sdo
contabilizados como um Unico projeto.

27 InformagBes  disponiveis  em https://www.anbima.com.br/pt_br/informar/relatorios/mercado-de-
capitais/boletim-de-financiamento-de-projetos/volume-de-financiamentos-de-projetos-cresce-60-0-em-2017.htm.
Acessado em 03 de junho de 2019.

ZInformagdes disponiveis em
http://ri.arteris.com.br/ptb/4603/Apresentaolnstitucional OHLRI_FINAL PORT.pdf Acessado em 10 de
setembro de 2019.

2 Informagdo disponivel em https://www.bndes.gov.br/wps/portal/site/home/transparencia/consulta-operacoes-
bndes/consulta-op-dir-ind-nao-aut. Acessado em 07 de julho de 2019.



https://www.anbima.com.br/pt_br/informar/relatorios/mercado-de-capitais/boletim-de-financiamento-de-projetos/volume-de-financiamentos-de-projetos-cresce-60-0-em-2017.htm
https://www.anbima.com.br/pt_br/informar/relatorios/mercado-de-capitais/boletim-de-financiamento-de-projetos/volume-de-financiamentos-de-projetos-cresce-60-0-em-2017.htm
http://ri.arteris.com.br/ptb/4603/ApresentaoInstitucional_OHLRI_FINAL_PORT.pdf
https://www.bndes.gov.br/wps/portal/site/home/transparencia/consulta-operacoes-bndes/consulta-op-dir-ind-nao-aut
https://www.bndes.gov.br/wps/portal/site/home/transparencia/consulta-operacoes-bndes/consulta-op-dir-ind-nao-aut
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sistema rodoviério Itaporanga-Franca foi de R$ 6,39 bilhdes. Para a composic¢do desse valor,
0 BNDES cooperou, dentro da modalidade Project Finance, com um empréstimo
correspondente a 57% (com base em juros de 3% ao ano) do investimento total, isto é, 3,64
bilhdes. Outros 400 milhdes foram emitidos em debentures pela empresa a fim de compor o

funding total do investimento.

Grafico 3. Composicao do financiamento total para a aquisi¢ao da concessao do trecho
Itaporanga-Franca e para os investimentos previstos no contrato.

®m BNDES (direto)

® Mercado de capitais (via
emisséo de debentures)

= Qutros

Fonte: elaboracdo do autor com base em informagBes obtidas através do BNDES. Informagdes
disponiveis em: https://www.bndes.gov.br/wps/portal/site/home/transparencia/consulta-operacoes-
bndes/consulta-op-dir-ind-nao-aut e
https://www.bndes.gov.br/wps/portal/site/home/imprensa/noticias/conteudo/bndes-aprova-financiamento-de-r-3-
64-bilhoes-a-via-paulista-sa-para-obras-no-sistema-rodoviario-itaporanga-franca. Ambos acessados em 07 de
junho de 2019.

Percebemos que a participacdo do BNDES é superior a 50% do funding total do
projeto, 0 que evidéncia, novamente, a dependéncia da iniciativa privada em relacdo ao
governo no financiamento de longo prazo para projetos de infraestrutura.

Como ja citado anteriormente, fatores como um mercado de capitais pouco
desenvolvido, um baixo nivel de poupanca interna, um sistema bancario concentrado em
passivos de curto prazo e com alta taxa de juros, torna natural a dependéncia do BNDES para
o financiamento de projetos de longo prazo, principalmente ligados a infraestrutura, cujos

investimentos possuem longo prazo de maturacéo.


https://www.bndes.gov.br/wps/portal/site/home/transparencia/consulta-operacoes-bndes/consulta-op-dir-ind-nao-aut
https://www.bndes.gov.br/wps/portal/site/home/transparencia/consulta-operacoes-bndes/consulta-op-dir-ind-nao-aut
https://www.bndes.gov.br/wps/portal/site/home/imprensa/noticias/conteudo/bndes-aprova-financiamento-de-r-3-64-bilhoes-a-via-paulista-sa-para-obras-no-sistema-rodoviario-itaporanga-franca
https://www.bndes.gov.br/wps/portal/site/home/imprensa/noticias/conteudo/bndes-aprova-financiamento-de-r-3-64-bilhoes-a-via-paulista-sa-para-obras-no-sistema-rodoviario-itaporanga-franca
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Segundo dados da ANBIMA a participagdo do BNDES na composicéo de projetos na
modalidade project finance frequentemente ultrapassa a metade do valor total dos
investimentos, o que evidencia a completa dependéncia que a iniciativa privada tem do Estado

para a viabilizacdo de seus projetos de infraestrutura.

Tabela 8. Composic¢do média do financiamento de projetos na modalidade project finance entre

2012 e 2017 (em porcentagem).

% do Volume | 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Bancos 20,7% 12,3% 11,7% 8,8% 3,6% 1,9%
BNDES Direto | 62,8% 26,4% 49,3% 55,7% 65,3% 59,3%
BNDES 10,6% 49,4% 7,7% 17,4% 4,9% 13,9%
Repasse

Mercado  de | 2,7% 8,3% 30,0% 3,8% 17,0% 11,5%
Capitais

BID 2,3% 1,6% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
BNB 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 5,2%
ECA 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 8,2%
Fontes de | 0,8% 2,0% 1,2% 1,0% 6,8% 0,0%
Financiamentos

Regionais

Fundos de | 0,8% 0,0% 0,0% 13,3% 2,4% 0,0%
Poupanca

Compulsoria

Fonte: elaboracdo do autor com base em informagdes em dados disponibilizados pela ANBIMA.
Disponivel em: http://www.anbima.com.br/pt_br/informar/relatorios/mercado-de-capitais/boletim-de-
financiamento-de-projetos/volume-de-financiamentos-de-projetos-cresce-60-0-em-2017.htm. Acessado em 05 de
junho de 2019.

A participacdo do BNDES na viabilizacdo da aquisicdo de infraestrutura pela
iniciativa privada ocorre principalmente ap6s os anos 90, onde o0 BNDES absorve o ideario
neoliberal e passa por mudancas ligadas a “nova estratégia de desenvolvimento”, que redefine
seu papel, tornando-o gestor do Plano Nacional de Desestatizacdo (PND). Apos 1994, além de
aprofundar seu papel de gestor do PND, o BNDES tornou-se também um agente financeiro
dos programas de desestatizacdo em ambito federal, estadual e municipal. Nesse periodo
ocorre a flexibilizagdo de setores passiveis de serem contemplados com financiamentos,

possibilitando financiamentos para setores comerciais e de servi¢os e também a ampliacdo de


http://www.anbima.com.br/pt_br/informar/relatorios/mercado-de-capitais/boletim-de-financiamento-de-projetos/volume-de-financiamentos-de-projetos-cresce-60-0-em-2017.htm
http://www.anbima.com.br/pt_br/informar/relatorios/mercado-de-capitais/boletim-de-financiamento-de-projetos/volume-de-financiamentos-de-projetos-cresce-60-0-em-2017.htm
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desembolsos para setores de infraestrutura como concessdes de servicos publicos (PRATES;
CINTRA; FREITAS, 2016).

Ao analisarmos os relatorios de demonstracdes financeiras anuais, torna-se claro o
historico de dependéncia da ARTERIS S.A. em relacdo ao BNDES, pois grande parte de suas
dividas estdo ligadas ao banco de fomento. Dessa forma, no caso da ARTERIS S.A., o
instrumento de project finance em sua forma pura, ou seja, mediante a participacéo exclusiva

de investidores privados, ainda ndo foi utilizado.

Tabela 9. Distribuicdo do endividamento da empresa Arteris S.A. durante o periodo de 2013 a

2018.
Ano BNDES Debéntures Outros Divida bruta
consolidada
2013 55,5% 44,4% 0,1% 4,124,728
2014 47,8% 51,8% 0,3% 6.052.505
2015 48,7% 51,1% 0,2% 6.386.403
2016 56,7% 33,3% 10% 5.261.855
2017 48,5% 47,5% 4% 6.092.736
2018 42,1% 46,9% 11% 7.193.512

Fonte: elaboracéo do autor com base em demonstragdes financeiras anuais do grupo Arteris. Disponivel
em http://ri.arteris.com.br/central-de-resultados.asp?idioma=ptb#2019. Acessado em 01 de outubro de 2019.

Apo6s as reformas implantadas por Fernando Henrique Cardoso, para manter a
atratividade do pais ao capital estrangeiro e combater a inflacdo o Estado tende a realizar um
grande esfor¢o para manter a taxa de juros nacional em um patamar elevado. Entretanto, o
alto custo do crédito privado tende a forcar o Estado a se tornar o Unico parceiro viavel para a
iniciativa privada no financiamento de construgdo e manutencdo de infraestruturas, visto que
sdo investimentos com elevado prazo de maturagdo e inadequados para créditos com juros
elevados.

Dessa forma, no Brasil, embora a filosofia neoliberal tenha sido internalizada, o
Estado tem recuado apenas em determinadas dimensdes, como no provimento de servicos e
na assisténcia social, permanecendo altamente presente em outros aspectos, como na garantia
da viabilizacdo de lucros privados através do estabelecimento de um aparato normativo
favoravel — principalmente através de atraentes clausulas contratuais — e do oferecimento de

uma grande oferta de crédito com juros muito mais baixos que os presentes no mercado.


http://ri.arteris.com.br/central-de-resultados.asp?idioma=ptb#2019
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3.2 O pedagiamento do trecho rodoviiario ‘Itaporanga-Franca’: uma nova realidade
para 0s municipios lindeiros.

Como ja mencionado anteriormente, a entrega do lote Itaporanga-Franca foi realizada
para a empresa ViaPaulista através de um leildo aberto para a concorréncia internacional.
Entretanto, apenas a ViaPaulista — controlada pelo grupo Arteris — e a concessionaria
EcoRodovias participaram, oferecendo, respectivamente, os &gios de 438,17% e 222%. A
Arteris S.A foi entendida como uma candidata natural na competicdo, visto que parte dos
trechos que compdem a rodovia dos calgados ja estavam sob uma de suas controladoras, a
concessionaria Autovias. De acordo®® com David Diaz, presidente da Arteris S.A, a postura
agressiva da ViaPaulista no leildo se deu com base nas expectativas a cerca do elevado
potencial agricola e industrial das regides atravessadas pelo trecho.

O leildo do trecho rodoviario Itaporanga-Franca evidencia alguns elementos a respeito
da ldgica neoliberal de uso do territério. Em primeiro, nota-se a monopolizacdo do setor e a
auséncia de uma efetiva concorréncia, fator entendido pelos neoliberais como essencial para a
garantia de qualidade nos servigos. Em segundo, evidencia-se um mecanismo de burlar a
passagem para o Estado das feitorias realizadas pela iniciativa privada. Se as feitorias
realizadas através do investimento privado ndo podem ser repassadas ao Estado, qual € o
interesse publico na adocédo do sistema de concessao rodoviaria?

O trecho “Itaporanga-Franca”, conhecido como Rodovia dos Calgados compde 720
mil quildmetros* e passa por 35 municipios do Estado de Sdo Paulo, sendo eles Américo
Brasiliense, Araraquara, Avaré, Bardo de Antonina, Barra Bonita, Batatais, Boa Esperanca do
Sul, Bocaina, Botucatu, Brodowski, Coronel Macedo, Cravinhos, Dourado, Franca,
Guatapard, lgaracu do Tiete, Itai, Itaporanga, Itirapud, Jardinépolis, Jad, Luis Antbnio,
Patrocinio Paulista, Pratania, Restinga, Ribeirdo Preto, Rincdo, Riversul, Santa Ldcia, Santa
Rita do Passa Quatro, Sdo Carlos, Sdo Manuel, Sdo Simao, Taquarituba e Trabiju.

A empresa, apos o término do leildo, assumiu imediatamente uma parte do lote e,
devido a problemas judiciais, assumiu os lotes remanescentes (de Araraquara até franca) que

estavam sob posse da concessionaria Autovias, apenas em 01 de abril de 2019.

30 Informac@es obtidas no endereco http://www.bfcapital.com.br/arteris-paga-agio-de-438-por-rodovia-em-sp/.
Acessado em 10 de setembro de 2019



http://www.bfcapital.com.br/arteris-paga-agio-de-438-por-rodovia-em-sp/
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Figura 4. Trecho rodoviario Itaporanga-Franca: sistema existente e sistema remanescente.

A
s Lote Rodoviasdos Calcados —Sistema Existente
mmmm Lote Rodoviasdos Calcados —Sistema Remanescente
Malha do DER
ConcessdesEstaduais
v
Fonte: ARTESP. Disponivel em

http://www.artesp.sp.gov.br/Style%20L ibrary/extranet/transparencia/contratos-de-concessao.aspx Acessado em
5 de setembro de 2019.

Logo, de acordo com previsto contratualmente, os lotes existentes sdo:

e Rodovia SP 255 do quilémetro 83+200 ao 147+300: SPA 085/255 do km 0 ao 1,
SPA 106/255 do km 0 ao 7+130, SPA 112/255 do km 0 ao 1+050, SPA 114/255
do km 0 ao 1, SPA 115/255 do km 0 ao 7, SPA 133/255 do km 0 ao 5+100, SPA
138/255 do km 0 ao 4+620, SPI 274/310 do km 0 ao 2;

e Rodovia SP 255 do quilémetro 155+770 ao 237+770: SPA 179/255 do km 0 ao
0+300, SPA 196/255 do km 0 ao 2+330, SPA 198/255 do km 0 ao 5+700, SPA
214/255 do km 0 ao 0+530;

e Rodovia SP 255 do quildmetro 288+190 ao 320;


http://www.artesp.sp.gov.br/Style%20Library/extranet/transparencia/contratos-de-concessao.aspx

56

Rodovia SP 255 do quildmetro 334+250 ao 357+430: SPA 338/255 do km 0 ao
0+930;

Rodovia SP 249 do quildmetro 144+150 ao 158+400;

Rodovia SP 304 do quildmetro 293+910 ao 295+930;

Rodovia SP 281 do quilémetro 43+360 ao 70+850: SPA 043/281 do km 0 ao
2+920.

Os lotes remanescentes, j& assumidos, por sua vez eram:

e Rodovia SP 255 do quilometro 2+800 ao 83+200: SPA 051/255 do km 0 ao
12+160, SPA 074/255 do km 0 ao 4+400, SPA 077/255 do km 0 ao 2+200, SPA
271/310 do km 0 ao 0+580, SPA 268/310 do km 0 ao 2+850;

Rodovia SP 257 do quilémetro 0 ao 19+500: SPA 004/257 do km 0+800 ao
4+500;

e Rodovia SP 318 do quildmetro 235+400 ao 280;

e Rodovia SP 328 do quildmetro 289+830 ao 302+060;

e Rodovia SP 328 do quildometro 304+310 ao 306+820;

e Rodovia SP 328 do quildometro 307+600 ao 311+930;

e Rodovia SP 330 do quildmetro 240+500 ao 318+500: SPA 241/330 do km O ao
11+270; SPA 307/330 do km 0 ao 3+300, SPA 318/330 do km 0 ao 1+500;
Rodovia SP 334 do quilémetro 318 ao 406: SPA 321/334 do km 0 ao 4+300, SPA
334/334 do km 0 ao 9+700, SPA 348/334 do km 0 ao 3+050, SPA 352/334 do km
0 ao 2+118, SPA 384/334 do km 0 ao 4+200, SPA 397/334 do km 2+440 ao
9+800;

Rodovia SP 345 do quilémetro 10+500 ao 39+100, o SPA 011/345 do km 0 ao
1+220, SPA 020/345 do km 0 ao 2+100.

De acordo com o contrato assinado®!, a concessionaria deve investir R$ 5 bilhdes em
melhoramentos, em um total de 720 mil quildmetros de rodovias que passam por 35
municipios paulistas e que somam 2,4 milhdes de habitantes. Do total dos investimentos, 66%

devem ser empregados nos primeiros dez anos de contrato — que possui uma duragéo total de

31 Informag0es obtidas no enderego http://www.saopaulo.sp.gov.br/spnoticias/via-paulista-inicia-contrato-de-
concessao-do-lote-rodovia-dos-calcados/. Acessado em 18 de junho de 2019.



http://www.saopaulo.sp.gov.br/spnoticias/via-paulista-inicia-contrato-de-concessao-do-lote-rodovia-dos-calcados/
http://www.saopaulo.sp.gov.br/spnoticias/via-paulista-inicia-contrato-de-concessao-do-lote-rodovia-dos-calcados/
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30 anos. As obras de ampliacdo devem ser iniciadas logo no primeiro ano de contrato com
investimentos previstos de R$ 443 milhdes.

Os impactos nessas localidades se estenderdo para além da instalacdo de pracas de
pedagios nas rodovias lindeiras aos municipios. As empresas concessionarias sdo obrigadas a
repassar 5% do valor bruto de suas receitas com pedagios para 0s municipios através do
pagamento do ISSQN, configurando como uma importante fonte de receita para oS

municipios, principalmente aqueles com menor dindmica econémica.

Tabela 10. Valor anual dos repasses de ISSQN realizados pela ARTERIS S.A.

Ano Repasse de ISSQN (em milhdes)
2010 91.618

2011 109.055

2012 122.371

2013 134.753

2014 123.318

2015 124.034

2016 131.437

2017 147.628

2018 142,559

Fonte: elaboracéo do autor com base em demonstragdes financeiras anuais do grupo Arteris. Disponivel

em http://ri.arteris.com.br/central-de-resultados.asp?idioma=ptb#2019. Acessado em 01 de outubro de 2019.

Segundo Bastiani (2017, p.39) apud Ribeiro e Toneto Janior (2004).

[..] a partir de 2003 houve uma alteracdo na distribui¢do desse
imposto entre 0s municipios lindeiros as rodovias.
Anteriormente, 40% do valor do repasse era destinado aos
municipios que apresentavam pragas de pedagio em seu
territério, os outros 60% eram divididos entre aqueles em que
as rodovias apenas 0s cruzavam, proporcionalmente a
guilometragem de rodovias concessionadas perpassando seus
limites. A partir de julho de 2003, essa diviséo foi alterada de
maneira que a totalidade do repasse fosse transferida aos
municipios apenas segundo a quilometragem de rodovias
presentes nestes, retirando o privilégio de valores mais
elevados aos municipios com pragas de pedagio.


http://ri.arteris.com.br/central-de-resultados.asp?idioma=ptb#2019
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Logo, apos 2003, os valores dos repasses tendem a privilegiar os municipios com

maior trecho de rodovia presente em seu territorio, reconfigurando a distribuicdo de ISSQN.

Como a margem de arrecadacdo da empresa € bastante elevada, os valores dos repasses para

0s municipios tendem a ser também igualmente consideraveis.

Quanto a concessionaria Viapaulista, responsavel pela rodovia dos calgados (trecho

Itaporanga-Franca), devido ao seu consideravel VDM, apesar de recentemente inaugurada, ja

tem distribuido uma quantia de recursos bastante significativa para os municipios lindeiros ao

trecho concedido.

Tabela 11. Valor dos repasses de ISSQN da concessionéria Viapaulista para municipios no

periodo de janeiro de 2019 até agosto de 20109.

Prefeitura | Jan/10 | Fev/19 | Mar/19 | Abr/19 | Mai/19 | Jun/19 | Jul/19 Ago/19 Total
Geral:

Ameérico - - - - - = 28.554,81 32.940,52 61.495,33

Brasiliense

Araraquara | 4.460,81 | 17.182,44 | 18.34597 | 18.457,79 | 20.033,93 | 20.155,17 | 57.177,85 63.534,70 219.348,65

Avaré - - - - 117,48 1.009,21 1.130,08 1.075,32 3.332,08

Bardo de | 266,38 1.080,66 1.154,56 1.151,95 1.310,65 2.220,07 2.370,31 2.393,30 11.947,87

Antonina

Barra 5.109,67 | 20.302,19 | 20.251,90 19.663,41 | 21.401,56 | 23.261,13 | 24.966,95 25.102,46 160.059,27

Bonita

Batatais - - - - - - 108.374,90 | 119.691,29 | 228.066,19

Boa 7.106,61 | 27.373,74 | 29.227,40 | 29.405,53 | 31.916,52 | 32.109,67 | 35.031,34 36.548,37 228.719,18

Esperanca

do Sul

Bocaina 4.662,12 | 17.957,86 | 19.173,91 | 19.290,77 | 20.938,04 | 21.064,75 | 22.981,44 23.976,65 150.045,54

Botucatu - - - - 1.858,10 | 15.962,60 | 17.874,38 17.008,16 52.703,24

Broddwski - - - - - - 45.598,32 50.216,80 95.815,12

Coronel 4556,02 | 18.482,91 | 19.746,76 | 19.702,06 | 20.165,70 | 18.511,69 | 19.937,22 20.291,78 141.394,13

Macedo

Cravinhos - - - - - - 151.493,45 | 168.180,28 | 319.673,74

Dourado 575,18 2.215,50 2.365,53 2.379,94 2.583,17 2.598,80 2.835,27 2.958,05 18.511,44

Franca - - - - - - 122.578,14 | 136.102,19 | 258.680,32
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Guatapara - - - - - - 33.988,87 39.209,20 73.198,07
Igaracu do | 1.687,42 | 6.704,62 16.720,03 16.234,17 | 17.669,19 | 19.204,46 | 20.612,79 20.724,66 119.557,34
Tieté

Itai - - - - 2.922,01 25.262,56 | 26.747,83 26.797,98 81.730,39
Itaporanga 5.960,27 | 24.179,70 25.833,08 25.774,62 | 27.648,07 | 35.170,51 | 37.679,40 38.164,98 220.410,6
Itirapué - - - - - - 9.608,20 10.646,32 20.254,53
Jardinopoli - - - - - - 40.952,14 45.100,03 86.052,17
S

Jau 9.066,74 | 35.687,60 36.349,99 35.695,16 | 38.815,95 | 41.180,51 | 44.421,95 45.181,52 286.399,42
Luis - - - - - - 19.890,30 22.945,23 42.835,53
Antonio

Patrocinio - - - - - - 75.170,07 83.291,82 158.461,89
Paulista

Pratania - - - - 2.248,59 19.317,16 | 21.630,70 20.582,44 63.778,89
Restinga - - - - - - 43.868,20 48.876,73 92.744,92
Ribeirdo - - - - - - 218.502,73 243.721,83 462.224,57
Preto

Rincédo . - = - - - 17.017,51 19.631,22 36.648,73
Riversul 890,78 3.613,72 3.860,82 3.852,08 4.382,79 7.423,88 7.926,27 8.003,15 39.953,49
Santa Licia - - - - - - 21.920,86 25.287,67 47.208,53
Santa Rita - - - - - - 201.902,08 221.752,08 423.654,16
do  Passa

Quatro

Sao Manuel | 3.223,17 | 12.806,58 12.774,85 12.403,63 | 16.600,76 | 41.310,57 | 45.576,87 44.216,84 188.913,26
Sao Siméao - - - - - - 228.825,21 251.648,95 480.474,16
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Taquarituba | 1.869,50 | 7.584,21 8.102,81 8.084,47 10.204,51 | 24.280,21 | 25.846,08 26.024,69 111.996,47

Trabiju 616,08 2.373,05 2.533,74 2.549,18 2.766,86 2.783,61 3.036,89 3.168,40 19.827,81

Total Geral | 9.789.97 | 63.639.90 | 80.213.320, | 94.895.14 | 111.704.1 | 140.239.1 | 152.261.606 | 168.234.715 | 820.978.040,
7,54 1,52 00 1,52 89,51 88,18 ,60 ,55 42

Fonte: Elaboracdo do autor com base em dados fornecidos pela ARTESP (via solicitacdo pelo SIC).

Ao compararmos o0s Valores repassados aos municipios pela concessionéria

Viapaulista no periodo de janeiro até agosto de 2019 com a arrecadacdo total de receita dos

mesmos municipios obtida no ano de 2017 podemos mensurar 0s impactos que a concessao

do trecho Itaporanga-franca proporcionara para a realidade fiscal dessas localidades nos

préximos anos.

Tabela 12. Comparacéo entre receitas totais obtidas pelos municipios em 2017 com os valores
repassados pela concessionaria Viapaulista em um prazo de 8 meses.

Municipio Receitas totais | Valores de ISSQN repassados pela | Crescimento relacdo ao valor
obtidas em concessionaria Viapaulista até acumulado de 2017
2017 agosto de 2019

Americo 99.791,20 61.495,33 61,62%

Brasiliense

Araraquara 813.194,68 219.348,65 26,97%

Avaré 312.718,50 3.332,08 1,07%

Baréo de | 16.391,91 11.947,87 72,89%

Antonina

Barra Bonita 115.636,21 160.059,27 138,42%

Batatais 174.113,86 228.066,19 130,99%

Boa Esperanca do | 51.604,80 228.719,18 443,21%

Sul

Bocaina 37.931,82 150.045,54 395,57%

Botucatu 401.443,76 52.703,24 13,13%
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Brodowski 78.111,55 95.815,12 122,66%
Coronel Macedo | 22.729,32 141.394,13 622,08%
Cravinhos 131.080,59 319.673,74 243,88%
Dourado 32.243,42 18.511,44 57,41%
Franca 720.800,10 258.680,32 35,89%
Guatapara 32.270,63 73.198,07 226,83%
Igarucu do Tieté | 65.624,76 119.557,34 182,18
Itai 99.937,16 81.730,39 81,78%
Itaporanga 32.658,74 220.410,62 674,89%
Itirapud 20.045,66 20.254,53 101,04%
Jardinopolis 129.583,76 86.052,17 66,41%
Jau 384.451,36 286.399,42 74,50%
Luis Antonio 72.400,55 42.835,53 59,16%
Patrocinio 60.479,21 158.461,89 262,01%
Paulista
Pratania 20.636,82 63.778,89 309,05%
Restinga 27.764,77 92.744,92 334,04%
Ribeirdo Preto 2.888.565,29 462.224,57 16%
Rincao 31.872,72 36.648,73 114,98%
Riversul 18.672,10 39.953,49 213,97%
Santa Lucia 21.826,36 47.208,53 216,29%
Santa Rita do | 80.902,27 423.654,16 523,66%
Passa Quatro
Séo Manuel 130.714,72 188.913,26 144,52%
Sdo Siméo 102.819,49 480.474,16 43,57%
Taquarituba 79.379,35 111.996,47 141,09%
Trabiju 13.199,33 19.827,81 150,22%
Fonte: Elaboracéo do autor com base em dados fornecidos pela ARTESP (via solicitagdo pelo SIC) e
IBGE Cidades. Os dados de 2017, embora ndo sejam atuais, tratam-se dos mais atualizados da plataforma.

Disponivel em https://cidades.ibge.gov.br/. Acessado em novembro de 2019
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Conforme as informacgdes da tabela acima, 0s repasses de ISSQN da rodovia
Viapaulsita para os municipios lindeiros a rodovia dos calgados se mostram incrivelmente
relevante para a composicdo de seus or¢camentos, ultrapassando, na maioria dos casos, a faixa
dos 50%. Alguns municipios, como Boa Esperanca do Sul (443,21%) Bocaina (395,57%),
Restinga (334,04%), Pratania (309,05%), Coronel Macedo (622,08%) e Santa Rita do Passa
Quatro (523,66%) obtiveram aumentos exorbitantes, possivelmente mais do que triplicando
Seu orgamento nos proximos anos.

Embora o periodo dos dados deva ser considerado — visto que a arrecadacdo dos
municipios citados atualmente pode ser maior ou menor, a relevancia dos repasses € inegavel,
principalmente ao considerar que 0s repasses sequer totalizam o periodo de 1 ano, isto é 12
meses completos. A andlise torna-se ainda mais relevante ao considerarmos que o contrato de
concessao realizado para a concessionaria Viapaulista prevé a duplicacdo de determinados
trechos, o que deve ampliar ainda mais 0 VDM médio do trecho e aumentar, também, o valor

dos repasses realizados aos municipios.

Tabela 13. Projetos de duplicacao previstos no plano original de investimentos

SERVICOS ANO DE EXECUCAO

SP 255 — Implantacdo de Duplicacdo do km 3° a0 6°
48 + 100 ao km 77 + 100

SP 255 - Implantacdo de Duplicagdo do km 1° a0 4°
83+200 ao km 137+950

SP 255 - Implantacdo de Duplicacdo do km 1° a0 2°
137+950 ao km 147+300

SP 255 - Implantacdo de Duplicagdo do km 2° a0 5°
155+770 ao km 179+600

SP 255 - Implantacdo de Duplicagéo do km 4°ao0 7°
179+600 ao km 237+430

SP 255 - Implantacao de Duplicagdo do km 7" ao 8°
288+190 ao km 297+250

SP 255 - Implantacdo de Duplicagéo do km 7° a0 10°
297+250 ao km 320+000

SP 249 - Implantacdo de Duplicagéo do km 7° a0 10°

1444150 ao km 158+400
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SP 255 - Implantacdo de Duplicagéo do km 7° a0 10°
334+250 ao km 357+430
SP 318 - Implantacao de Duplicacdo do km 7°

249+000 ao km 251+000

SP 318 - Implantacdo de Duplicagéo do km 4°ao0 7°
251+000 ao km 280+000

Fonte: elaboracdo do autor com base em Fonte: ARTESP. Disponivel em
http://www.artesp.sp.gov.br/Style%20Library/extranet/transparencia/contratos-de-concessao.aspxX.
Acessado em 5 de setembro de 2019.

Ao partirmos da perspectiva de territorio usado (Santos, 1994; Santos e Silveira, 2001)
e trabalharmos com o espaco geografico de maneira ampla, sem atermos a determinadas
topologias de analise.

“qualquer proposta de analise e interpretacdo que pretenda inspirar
ou guiar uma intervencdo enderecada ao conjunto da sociedade ndo
pode prescindir, entdo, de uma visdo desse todo. Incapazes de gerar
mudancas que englobem a totalidade do territério e da sociedade, as
intervengbes parciais atendem a interesses particulares ou
apresentam resultados efémeros e inoperantes” (SANTOS, 2000.

p.5)

Logo, devemos considerar ndo apenas o impacto causado pelas verticalidades em suas
localidades de atuacdo, mas também suas implicagdes mais gerais ao territdério enquanto
totalidade. Dessa forma, se por um lado impacto positivo no orcamento dos municipios
lindeiros ao trecho rodoviério ‘Itaporanga-Franca’ ¢ inegavel, por outro, o que se estabelece,
de maneira mais geral, € o aprofundamento das desigualdades territoriais.

Ap0s a constituicdo de 1988 os municipios tornam-se entes da federacdo, ou seja,
passam a ser estar ‘ao lado’ e ndo ‘embaixo’ dos outros membros da federagdo (GALLO,
2011 p.20 apud CATAIA 2010). Dessa forma, a Constituicdo Federal de 1988 assegurou aos
municipios uma maior autonomia tributaria, bem como um aperfeicoamento nos mecanismos
de transferéncias intergovernamentais de recursos através de regras e metodologias de
arrecadacdo e distribuicdo definidas constitucionalmente e legalmente (GALLO, 2011).

Entretanto, apesar da maior descentralizacdo e aumento da disponibilidade de recursos
aos municipios, as responsabilidades orcamentarias delegadas a esse ente — como a de
estruturar atividades essenciais como a educacdo e a salude — também se ampliaram,

sobrecarregando-os financeiramente ao mesmo tempo em que 0s submeteu ao maior rigor no
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controle dos gastos, que caracterizou o ajuste fiscal ao qual o Estado brasileiro se entregou
desde o fim dos anos 90 (GALLO, 2011). Soma-se, também, a prépria difusdo seletiva do
meio técnico-cientifico-informacional no territorio, que faz com que a capacidade de geracédo
de recursos proprios pelas esferas subnacionais nos espacos luminosos seja muito diferente da
ocorrida nos espagos opacos (GALLO, 2011 p.192).

A Unido, como ente federado mais pujante, se reservaria o papel de garantir a
isonomia atraves da transferéncia de recursos que visariam complementar as verbas
necessarias ao cumprimento dos encargos e respectivas competéncias estabelecidas aos
municipios, mas simplesmente ndo existem verbas para todos (GALLO, 2011).

As concessionérias, ao adquirir trechos rodoviarios, isto €, trechos do territorio para
viabilizar sua acumulacdo de capital, necessitam repassar valores aos municipios na forma de
ISSQN, que séo responsaveis por um grande incremento em seus recursos. Ao considerarmos
que os trechos rodoviarios adquiridos pelas concessionarias sdo situados nos pontos
luminosos do territério, que ja se apresentam bem estruturados e com alto VDM, podemos
afirmar que o sistema de concessdo de rodovias aprofunda as desigualdades territoriais, na
medida em que promove um relevante aporte de recursos para areas que tendem a ja se

encontrar bem estruturadas em relagéo ao restante.
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CONCLUSAO.

O neoliberalismo se expandiu a partir de uma demanda internacional de liberagéo de
novas possibilidades de investimento lucrativo para capitais excedentes (SPINOLA, 2004;
HARVEY, 2002, 2014) e, ao consolidar-se no Brasil enquanto doutrina politico-econémica

hegeménica, tornou-se o principal direcionador das a¢des governamentais.

Durante o governo de Fernando Henrique Cardoso, a substituicdo do tripé nacional-
desenvolvimentista de financiamento da acumulagdo por um novo tripé (baseado no cdmbio
flexivel, nas metas de inflagdo e no superavit fiscal) inaugurou uma nova configuracdo
estrutural fortemente dependente dos investimentos do capital financeiro internacional
(GENNARI, 2001; BRESSER-PEREIRA, 2003).

Sob novo paradigma, o Estado recuou de diversos setores e do provimento de diversos
servicos, viabilizando, dessa forma, uma série de novas formas de uso do territorio. Entre
essas novas formas de uso do territério, destacam-se aquelas viabilizadas pelo sistema de
concessdes rodoviarias, onde a infraestrutura publica é delegada a iniciativa privada, que a

explora para extrair seus lucros.

Entretanto, o baixo nivel de poupanca interna da iniciativa privada nacional, o
mercado de capitais com volumes ainda restritos e as altas taxas dos juros privados (FILHO,
2013) — mantidos elevados pelo préprio governo em busca de combater a inflagdo e manter a
atratividade do pais ao capital estrangeiro (BRESSER-PEREIRA, 2003) — tendem a converter
o Estado no principal parceiro do setor privado. Dessa forma, o recuso do Estado, previsto
pela filosofia neoliberal, tende a se restringir apenas a dimensdo social, pois 0 mesmo
permanece ativo e atuante no apoio ao setor privado, seja através da disponibilizacdo de
crédito de baixo custo ou pelo estabelecimento de aparatos normativos favoraveis.

As empresas concessionarias, por sua vez, ao se apossarem dos trechos rodoviarios,
passam a impor sua logica privada de acumulacgdo, instituindo cobrancas que ndo apenas
encarecem o cotidiano da populagdo como também desestimulam a producdo industrial e
agricola (OLIVEIRA, 2016). O que se observa é que a fluidez delegada para alguns agentes,
No caso as empresas concessionarias, significa rigidez para outros agentes, como as industrias,

as empresas transportadoras e aos agentes ligados a agricultura. (PEREIRA, 2007)
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Os municipios, por sua vez tendem a receber um elevado aporte de recursos atraves
dos repasses de ISSQN das empresas concessionarias que pedageiam rodovias que atravessam
seus territdrios. Dessa forma, o aprofundamento do uso corporativo do territorio beneficia
alguns setores empresariais, cComo as concessionarias, e em um primeiro momento também

promove beneficios aos governos em diferentes as escalas federativas.

Os governos municipais se beneficiam através de um aumento em seus or¢amentos
que vem desacompanhado de custos politicos, visto que os pagadores de pedagio nem sempre
residem, necessariamente, nos municipios em questdo. Os governos estaduais e federais, por
sua vez, se beneficiam através do recebimento de impostos das concessionarias e da exclusédo
de seus papeis frente a sadude fiscal dos municipios, visto que esses Ultimos se tornam menos
dependentes dos repasses de recursos. Obviamente, tais beneficios podem n&o perdurar,
especialmente se considerarmos o desestimulo que o pedagiamento promove para a produgéo

e para consumo de maneira geral.

Ao fim, no grande negdcio que tem se configurado o sistema de concessdes
rodoviarias, o cidaddo é o grande prejudicado, na medida em que sofre uma dupla cobranca:
primeiro financia as estruturas publicas com seus impostos e depois necessita pagar pelo seu
acesso. A ldgica corporativa de uso do territério o prejudica, também, através do aumento do
custo da circulacdo de mercadorias, que acaba por impactar o custo dos componentes da cesta

basica (OLIVEIRA, 2016), corroendo ainda mais o rendimento dos ja baixos salarios.
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