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RESUMO

A infraestrutura nacional sempre foi um dos maiores gargalos ao
crescimento do pais. Sendo que em relagdo a outros paises com extensao
territorial semelhante, o Brasil se apresenta como um dos mais deficientes em
termos de infraestrutura e logistica, sem citar a auséncia de investimentos mais
vultosos nesse setor.

A partir da analise de dados fornecidos pelas concessiondrias das rodovias e
confrontando com dados governamentais e relatérios emitidos pela CNT
(Confederacao Nacional dos Transportes) podermos dimensionar a problematica e
assim tracar um estudo comparativo das medidas adotadas pelo governo do Brasil
na tentativa de solucionar um dos maiores problemas para o crescimento
econdmico nacional, que € a infraestrutura rodoviaria. Fazendo uma comparagéo
por meio de dados, tabelas e relatorios, se as politicas adotadas pelo governo do
Estado de Sdo Paulo, que concessionou a maior parte da sua malha rodoviaria
apresenta melhorias no seu sistema viario e adequacdo desse.
Consequentemente a melhoria da sua infraestrutura do que as adotadas pelo
governo federal nas rodovias publicas.

Palavras Chaves: Concessionadas, rodovias, infra-estrutura, estradas.

ABSTRACT

The national infrastructure has always been one of the biggest
impediments to THE growth in this country. RELATIVE to other countries with
similar land area, Brazil presents itself as one of the poorest in terms of
infrastructure and logistics, without NAME the absence of more substantial
investment in this sector.

So draw a comparative study of the measures adopted by the

government of Brazil in an attempt to solve one of the biggest problems for
national economic growth, which is the road infrastructure. And compare with
data, charts and reports, if the policies adopted by the government of the State
of Sdo Paulo, which leasing most of its bus network, got more effect in
improving its road system and consequently improving its infrastructure than
those apted by the federal government

Key words: concession, highways,infrastructure, roads.
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1. INTRODUGAO

A infraestrutura nacional sempre foi um dos maiores empecilhos ao
crescimento desse pais. Sendo que em relagdo a outros paises com extensao
territorial semelhante, o Brasil se apresenta como um dos mais deficientes em
termos de infraestrutura e logistica, sem citar a auséncia de investimentos mais
vultosos nesse setor (VIEIRA, 2006).

Nao é de hoje, o Brasil sofre inimeras perdas econémicas devido a
insuficiencia ou ndo adequacao da estrutura rodoviaria frente a demanda
exigida pela sua punjante economia. Uma prova disso é que o processo de
implementagdo e suporte para construcdo de estradas de rodagem inicia-se
somente em 1927 por forca do decreto n° 5.141, de 5 de janeiro de 1927, que
cria o Fundo Especial para Construgdo e Conservacdo de Estradas de
Rodagens Federias, para assim financiar o desenvolvimento rodoviario
nacional durante o governo do entdo presidente da republica Washington Luis,

que tinha como lema: “Governar é fazer estradas” (KOIFMAN, 2001) .

Até entdo o Brasil ndo tinha politicas desenvolvimentistas para escoar
sua producéao agricola que era baseada no café. Mas com a chegada ao poder
de Getulio Vargas (1930- 1945) a industria nacional comecgou a tomar forma e
impulso. A mudanca comeca a ocorrer gracas a leis voltadas para
regulamentagcdo, medidas protecionistas e principalmente a criagdo, por forca
da Lei n° 1.628, de 20 de junho de 1952 do BNDE (Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdémico e hoje chamado de Banco Nacional de
Desenvolvimento Econd6mico e Social- BNDES). O objetivo da entdo nova
autarquia federal era ser um 6rgao formulador e executor da politica de
desenvolvimento econdmico (BNDES, 2013).

Ainda no ano de 1952, durante o segundo mandato do presidente
Getulio Vargas (1951- 1954) com auxilio e investimentos do BNDE houve
grande investimento em infraestrutura. Sendo um deles ainda no ano de 1952
para a modernizagdo das linhas de cargas e passageiros no eixo Rio de
janeiro, Sao Paulo e Belo Horizonte. Porém, este desenvolvimento continuou
restrito aos grandes centros urbanos da regido sudeste, provocando uma
grande disparidade regional (TAVARES, 2010).



Outro governo que merece destaque em relagdo a ampliagdo e
melhorias na infraestrutura nacional, é o governo do presidente Juscelino
Kubitschek (1956-1961) que através do seu plano de governo com o slogan
denominado “Plano de Metas - 50 anos em 5”, que pretendia desenvolver o
pais em 5 anos o0 equivalente a 50, atraiu ndo sO6 grandes montadoras
(direcionando definitivamente a matriz de transportes para a modalidade
rodoviaria), como também a constru¢do e melhoria de grandes rodovias, como
€ o0 caso da Rodovia Régis Bittencourt (ligando as regides Sudeste e Sul do
pais e foi inaugurada no ano de 1961) e da Rodovia Ferndo Dias (que liga a
capital paulista a Belo Horizonte, concluida em 1961) (VIANNA, 2006).

A ascensdo dos militares ao poder, iniciada pela chegada do entédo
general Humberto Castelo Branco (1964-1967) teve grande importancia na
infraestrutura nacional. Mais precisamente durante o periodo de mandato do
28° presidente da republica General Emilio Garrastazu Médici (1969- 1974),
onde o pais passou por um periodo de baixa inflagdo e grandes investimentos
governamentais; era o chamado Milagre Econémico Brasileiro. Durante esse
periodo esteve em vigéncia no pais um programa desenvolvimentista chamado
de PIN (Plano de Integracdo Nacional), através do Decreto Lei n°1106 de 16 de
julho de 1970, que permitiu a constru¢cdo da Rodovia Transamazonica, por
exemplo, (VELHO, 1995).

Os anos se passam e 0s civis voltam ao poder na figura do 31°
presidente da republica, José Sarney de Araujo Costa (1985-1990). Seu
periodo como presidente € marcado por uma série de crises econdmicas que
se reflete numa deteriorizagao financeira do Estado aliado a um processo de
aceleracgao inflacionaria. Segundo o estudo de Francga e Ferreira (1996), essa
conjuntura faz com que os investimentos em infraestrutura sejam reduzidos na
ordem de 4% para 2% em relagéo ao PIB desse periodo.

Terminado o governo de José Sarney (1985-1990) segue no Brasil um
periodo de instabilidade politica com o “Impeachment” do primeiro presidente
civil eleito democraticamente, e o 32° presidente da Republica, Fernando
Affonso Collor de Mello (1990-1992) e seu sucessor ltamar Augusto Cautiero
Franco (1992-1994), o 33° Presidente da Era Republicana.

Em 1994 assume o poder o 34° Presidente da Republica, Fernando
Henrique Cardoso (1995-2002), e realiza durante seu governo uma grande



mudanc¢a na administracdo publica nacional com a implantagdo de programas
desenvolvimentistas como o Plano Diretor e a Lei de Responsabilidade Fiscal
(LRF, n°101), talvez a mais importante delas e também impactante por
inaugurar de fato no Brasil uma nova dimensao de Estado e seus papéis, tenha
sido o Programa Nacional de Desestatizacao, instituida pela Lei n® 8.031/90
(alterada pela Lei n? 9.491/97), que inicia de fato, nas palavras de Torres,
“‘Estado Regulador” (TORRES, 2006)

Nesse periodo ha grandes investimentos federais em infraestrutura com
a duplicacao de importantes rodovias brasileiras como o trecho Belo Horizonte -
Sao Paulo - Curitiba -Florianépolis, com um total de 1290 km, por onde passa
parte da economia brasileira; e os trechos da BR-232 (140 km entre Recife e
Caruaru-PE) e BR-230 (132 km entre Jodo Pessoa e Campina Grande, no
Estado da Paraiba), BR-174 (988 quildmetros ligando Manaus, Boa Vista e a
fronteira com a Venezuela), e com o Peru e a Bolivia, na rodovia BR-317 (331
km no total). (SCHAWARTSMAN, 2001)

Durante o governo do presidente Fernando Henrique, o Estado de Séo
Paulo que entdo era governado por Mario Covas Junior (1995-2001), através
da lei n° 9.361 de 5 de julho de 1996 implementa um abrangente programa de
concessdo publica de infraestrutura rodoviaria para a gestdo e exploracéo
econOmica por parte da iniciativa privada (Programa Estadual de
Desestatizacao) (DER, 1996).

Encerrado o periodo presidencial de Fernando Henrique Cardoso,
assume o poder Luis Inacio Lula da Silva (2003-2011), 35° Presidente da
Republica, que como mais chamativo programa de seu governo, lanca o PAC
(Programa de Aceleracdo de Crescimento) em 28 de janeiro de 2007 que
englobava um conjunto de politicas econdmicas planejadas para os quatro
anos seguintes e que tinha como objetivo acelerar o crescimento econémico
nacional, prevendo um investimento total de R$ 503,9 bilhdes até 2010
(FREIRE; MARQUES, 2010). Desse total de R$ 503,9 bilhdes, a quantia de R$
58,3 bilhdes seriam investidos em infraestrutura distribuidos em rodovias (R$
33,4 bilhdes), ferrovias (R$ 7,9 bilhdes), portos (R$ 2,7 bilhdes), aeroportos (R$
3 bilhdes), hidrovias (R$700 milhdes), e para a marinha mercante (R$ 10,6
bilhdes).



Mas segundo dados oficiais do proprio Ministério da Casa Civil da
Presidéncia da Republica, até no ano de 2009 apenas 15% desse valor
realmente foi investido nessas determinadas areas. (NOSSA; MARQUES,
2009)

Pelo presente exposto anteriormente e dimensionando a importancia
que a malha viaria tem para promover o crescimento econémico desse pais,
esse trabalho pretende comparar a qualidade dos servicos prestados pelas
rodovias federais da Republica Federativa do Brasil com as rodovias
concessionadas do Estado de Sao Paulo, mediante analise dos diferentes
modelos de gestdo empregados. (Investimentos federais em infraestrutura
versus as concessoes realizadas a partir do governo do Govenador Mario
Covas Junior, no estado de Séao Paulo).

Assim tracar um estudo comparativo das medidas adotadas pelo
governo do Brasil na tentativa de solucionar um dos maiores problemas para o
crescimento econémico nacional, que é a infraestrutura rodoviaria. E comparar
por meio de dados, tabelas e relatorios, se as politicas adotadas pelo governo
do Estado de Sao Paulo, que concessionou a maior parte da sua malha
rodoviaria, surtiram mais efeito na melhoria do seu sistema viario e
consequentemente a melhoria da sua infraestrutura do que as adotadas pelo

governo federal.

1.1 Contextualizacao e problematica

Um dos maiores problemas ao crescimento nacional do Brasil sdo os
seus chamados “gargalos de crescimento”, sendo a infraestrutura um dos
maiores e de grande importancia. Ela ocupa um papel preponderante ao
incremento econbmico nacional, ja que ela € uma variavel de suma
importdncia para o aprimoramento econémico ou social de qualquer
territério. Sendo assim, a quantidade e qualidade da infraestrutura acessivel
no espaco qualificam e condicionam o processo de desenvolvimento
(BARBOSA, 2011).

Segundo Afonso (2001), a infraestrutura dinamiza o fluxo de
mercadorias, e é usualmente denominada como “capital social fixo”, assumindo
um importante papel na explicacao das disparidades entre regides e uma vez



instalada, esse capital social funciona como uma variavel no setor privado de
producédo que age de maneira a aumentar a produtividade e eficiéncia, além de
influenciar as expectativas dos agentes econdmicos.

Entdo a oferta de infraestrutura pode expandir a capacidade de
producdo da economia através do seu aumento quantitativo e qualitativo. Em
outras palavras, a fronteira de producéo de uma economia se deslocaria com a
expansao da infraestrutura e, consequentemente, a taxa de crescimento da
economia aumentaria. (KRENUS, 2010)

Porém a rede estrutural existente no Brasil, assim como em diversos
outros paises de economia emergente, € geralmente caracterizada pela
ineficiéncia e pela qualidade inferior dos servicos em comparagao a servigos
semelhantes prestados por entidades do setor privado. Além disso, o setor
publico notadamente possui restricbes orcamentarias, cujos efeitos incluem a
desisténcia de projetos e postergacdo de investimento de grande importancia
para a sociedade.

Esse contexto acaba por limitar o desenvolvimento sécio econémico do
Pais, visto que reduz ou mesmo inibe a criagdo de vantagens competitivas nos
mais diversos setores da economia (SHINOHARA, 2006).

Os testes empiricos indicam que investimentos em infraestrutura
produzem um impacto positivo e estatisticamente relevante no crescimento de
longo prazo do produto interno per capita, especialmente em economias em
desenvolvimento. (FLEURY, 2009)

Assim, os investimentos em infraestrutura tém um papel decisivo na
modernizac¢do do pais, devendo se situar em niveis elevados por muitos anos.
Segundo Frischtak e Chateaubriand (2012), estima-se que sustentar um
crescimento econémico da ordem de 4% ao ano requer investimentos acima de
4% do PIB por longos periodos. Na realidade, investimentos abaixo de 3% do
PIB em infraestrutura sao insuficientes para repor a depreciacao do capital fixo
per capita alocado ao setor.

Sendo a infraestrutura de suma importancia para o desenvolvimento de
um pais, vemos que no caso brasileiro a situagcdo € alarmante. Pois, de acordo
com o estudo coordenado pelo assessor econdmico da presidéncia da
Associagdo Brasileira da Industria de Maquinas e Equipamentos (Abimaq),
Mario Bernardini, em 2010, o Custo Brasil eleva o valor dos produtos



produzidos aqui no pais em 36% quando comparados com paises como 0s
Estados Unidos da América e a Alemanha. Entre os componentes do Custo
Brasil medidos por Bernadini, esta a Logistica com 1,90% devido a
infraestrutura precaria que temos no pais (BERNARDINI, 2010).

Compondo a infraestrutura nacional, o setor rodoviario brasileiro €
especialmente importante pela grande participagdao que detém no transporte de
cargas. Hoje sabemos que no Brasil, as rodovias tém papel de destaque no
transporte de mercadorias, apesar da enorme costa e dos rios navegaveis.
Segundo estudos e pesquisas da Confederagdo Nacional de Transportes
(CNT) afirma-se que aproximadamente 60% das cargas nacionais sao
transportadas pelas rodovias (COELHO, 2009).

No Brasil, temos dois modelos de gestao pelos quais o Estado gerencia
seus setores de infraestrutura incluindo assim as suas rodovias. O primeiro é o
qual o Estado assume toda a responsabilidade por fiscalizagdo, manutengéo,
ampliacao e controle. No segundo, delegam a iniciativa privada essas fungoes,
cabendo a ele, Estado, criar agéncias reguladoras que irdo fiscalizar e controlar
a execucao dos servigcos prestados pelas detentoras da concessao. Essa
transferéncia de responsabilidade estd prevista na Constituicao Federal de
1988 que cita que a transferéncia deve ocorrer por: concessao, permissao e

autorizagéo.

Entdo no més de margco do ano de 1997, com o intuito de promover
melhorias no sistema rodoviario no Estado de Sao Paulo foi dado inicio ao
programa de Concessbes Rodovidrias delegando a iniciativa privada a
responsabilidade por gerir e reestruturar as rodovias que cortam o estado. Com
esse programa também foi criada uma agéncia reguladora, a ARTESP -
Agéncia Reguladora de Servigos Publicos Delegados de Transporte do estado
de Sao Paulo, através da Lei Complementar n° 914, de 14 de janeiro de 2002,
instituida como autarquia de regime especial, dotada de autonomia
orcamentéria, financeira, técnica, administrativa e poder de policia, com a
finalidade de regular e fiscalizar todas as modalidades de servicos publicos de
transporte autorizados, permitidos ou concedidos a entidade de direito privado
no ambito da Secretaria de Estado dos Transportes, pelo decreto n® 46.708 de
22 de abril de 2002.



Como atribuicdes, a ARTESP, através do decreto n° 46.708, de 22 de
abril de 2002, tem: Implementar a politica estadual de transportes; exercer
poder regulador; elaborar modelos de concessdes, permissdes e autorizagdes;
garantir a prestagdo de servicos adequados; zelar pela preservagdo do
equilibrio econbémico-financeiro dos contratos e estimular a melhoria da

prestacao dos servigos publicos de transporte (ARTESP, 2002).

Passados entdo quase 14 anos do inicio das concessodes de rodovias no
Estado de S&o Paulo, podemos comparar as mudangas feitas pelo sistema
capitaneado pela iniciativa privada e comparar com a situagao das rodovias
federais que permaneceram Unica e exclusivamente sob responsabilidade da
Uniéo.

A escolha do Estado de Sao Paulo como base comparativa para se
avaliar o método mais eficaz para gerenciamento do sistema de infraestrutra se
deve a uma pesquisa feita pela Confederagdo Nacional dos Transportes. Nessa
pesquisa se constata que das 20 melhores rodovias do Brasil, 19 se encontram
no Estado de Sao Paulo (CNT, 2011), que possui uma malha viaria no total de
35mil quilébmetros — sendo 22 mil quildbmetros estaduais, 1050 quilémetros
federais e mais 12 mil quildbmetros de estradas vicinais pavimentadas. Essa
gigantesca malha rodoviaria transporta 93% de toda a carga que passa pelo
estado.

Ainda sobre a qualidade das estradas concessionadas versus a
qualidade das rodovias federais, um outro estudo da Confederacdo Nacional
dos Transportes (CNT, 2011), no mesmo ano, afirma que: em relacdo as
diferencas existentes na administracdo das rodovias, a CNT aponta que, das
que estdo sob concessao (15.374 km), 48% foram classificadas como étimas;
38,9% como boas; 12% como regulares; 1,1% como ruins e nenhuma foi
avaliada como péssima. Ja entre as rodovias sob gestdo publica (77.373 km),
somente 5,6% foram avaliadas como 6timas; 28,2% como boas; 34,2% como
regulares; 21,5% como ruins e 10,5% como péssimas. Essa afirmagédo vem de
encontro a afirmacao de Gilberto Dupas (2001), que a privatizagdo dos servicos
publicos de infraestrutura traz claros beneficios a eficiéncia econémica da
producao e na prestacao dos servicos.

Partindo desse discurso, o presente trabalho busca discutir a seguinte
problematica: qual das politicas apresentadas e comparadas pode de fato
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enfrentar e promover melhorias aos problemas estruturais das nossas
rodovias?

1.2 Justificativa

A justificativa dessa pesquisa da-se nos aspectos tedricos. A importancia
desse trabalho tedrico fundamenta-se em uma pesquisa documental com
dados secundarios e manifesta-se na possibilidade de contribuir com os
estudos organizacionais, promovendo o aprofundamento sobre um tema
classico tado controverso e que divide opinidées daqueles que acreditam que o
Estado deve gerir integralmente pela infraestrutura e daqueles que acreditam
que o estado precisa se modernizar e participar minimamente das atividades
econfmicas, uma vez que a modernizacdo constante demanda uma
quantidade de investimentos muitas vezes incompativeis com 0s recursos

disponiveis por um pais em desenvolvimento.

A infraestrutura e consequentemente suas politicas publicas séo
assuntos em voga devido a essa ser um enorme gargalo ao crescimento
econGmico nacional e diante dos grandes eventos que serdo cediados pelo
Brasil. Assim, esse trabalho pretende analisar as politicas, publicas e
concessionadas, pode de fato enfrentar e promover melhorias aos problemas
estruturais das nossas rodovias, formentando a economia local onde sao

instalados pedagios, no recrutamento de méo de obra e geracdo de empregos.

Isso se comprova com um estudo gerido pela FIA/USP (Fundacao
Instituto de Administracao da Universidade de Sao Paulo) e encomendado pela
propria ARTESP que indica que nos cinco primeiros anos do Programa de
Concessdes Rodoviarias do Governo do Estado de S&o Paulo foram criados
55.188 estabelecimentos comerciais, industriais e de servicos nas cidades
cortadas pelas rodovias concedidas, 15% a mais do que no restante do Estado.
Além disso foram gerados 29 bilhGes de reais em produtos e servicos
comercializados nessas regides, 4% a mais do que nos demais municipios, e
criados 796.946 empregos formais, 37% a mais do que no restante do Estado
(ARTESP, 2002).
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1.3 Objetivos

De acordo com a problematizacao escolhida para o estudo, os objetivos
apresentados sao os seguintes:

1.3.1 Objetivo Geral

Analisar qual das politicas, publica e concessionada, pode de fato
enfrentar e promover melhorias aos problemas estruturais das nossas rodovias.

1.3.2 Objetivos especificos
e Estudar o problema da Infraestrutura Nacional,;
e Comparar os métodos e modelos de gestao publica adotados no Brasil;
e Visualizar através de numeros e tabelas as melhorias alcangadas pelo

sistema de concessao versus o sistema convencional de investimento
através de recursos publicos;

e Analisar e sugestionar qual das politicas pode de fato enfrentar e
promover melhorias aos problemas estruturais das nossas rodovias;
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2. REFERENCIAL TEORICO

Esse capitulo tem como objetivo apresentar o referencial teérico que
direciona o desenvolvimento do trabalho. Este referencial aborda a
infraestrutura, importdncia da infraestrutura, métodos e modelos de
administracdo publica, assim como as suas delimitacbes, e modo de
funcionamento que esta descrita na carta magna nacional, assim como as
politicas publicas no Brasil, como sdo feitas as avaliagdes desta e as politicas
publicas de infraestrutura.

2.1 Infraestrutura

Podemos conceituar a infraestrutura como o conjunto daqueles
elementos estruturais de uma economia que permitem a producéo e o fluxo de
bens e servigcos entre compradores e os vendedores (ANDRADE, 2001). Ou
entdo de acordo com Marcelo Krenus (20100, a infra-estrutura pode ser
definida como sendo servicos essenciais basicos que devem ser
disponibilizados visando a ocorréncia de desenvolvimento. Ou ainda, de acordo
com Ferreira (1994), a infra-estrutura consiste naqueles servigos basicos,
facilitadores do desenvolvimento da atividade produtiva.

Sem uma infraestrutura competente o pais ira encarecer os produtos
produzidos aqui e consequentemente havera perda de competitividade no
mercado externo. Fora isso, um sistema precario de rodovias expde a um
grande problema de ordem social, uma vez que as estradas brasileiras s&o
culpadas pela perda de inumeras vidas, o que causa altos custos por perdas
materiais devido aos acidentes, internagdes médicas, afastamentos do trabalho

e invalidez.

2.1.2 Importancia da Infraestrutura

A infraestrutura é de suma importancia para o crescimento econdémico
de uma nacdo. Haja visto que, quando ela ndo é de qualidade ou nao se
adéqua a realidade de um momento econbémico ela acaba sendo um
empecilho, eleva o custo de producédo e consequentemente fornece menor
capacidade de geragdao de empregos e uma pequena condigdo para melhoria

de indicadores sociais como emprego e renda. Essa afirmacao é corroborada
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por Rietveld que salienta: o desenvolvimento regional ndo € somente resultado
dos fatores privados de producéo, tais como capital e trabalho, mas também da
infraestrutura. (RIETVELD, 1989)

E a deteriorizacdo das rodovias federais causam perdas que, segundo o
IPEA (Instituto de Pesquisa Econdémica Aplicada) giram em torno de R$22
bilhdes anuais ao pais e prejudica essencialmente setores da economia
nacional que tem apresentado bons numeros e ajudado no crescimento
econOmico nacional, como é o caso do agronegdcio que sofre desde as avarias
de produtos até a manutengéo dos veiculos, passando por gastos extras com
combustiveis (IPEA, 2000). Em se tratando de agronegécio, a somatéria de
fatores como burocracia, falta de armazéns e estradas federais esburacadas, o
Brasil sofre um prejuizo na ordem dos R$ 6,6 bilhdes por ano somente com a
soja, onde 15% do frete da soja sejam gastos apenas com a manutencao das
carretas e com pneus, sendo bem acima dos 3% da média mundial como cita o
jornalista Henrique Gomes Batista. Assim como ocorre com a soja, acontece
com o milho que tera perdas estimadas em R$1,4 bilhdo, totalizando assim
R$8 bilhdes pelos mesmos motivos. (BATISTA, 2013)

Entdo, com uma infraestrutura adequada, a producao brasileira se
fortalece, conseguindo diminuir custos, proporcionando precos mais
competitivos aos produtos aqui produzidos, gerando um maior desenvolvimento
econO6mico. (ERHART,2006)

Outra justificativa para que a infraestrutura seja vista como uma das
ferramentas para o crescimento nacional parte de Mendes, que afirma que:

“A infraestrutura permite que cada regido se especialize nas
atividades econfémicas para as quais tenham maior vocagao
(agricultura, pecuaria, servigos, etc), gerando ganhos de
produtividade. Também permitem que cada regido se especialize
nas atividades econbmicas para as quais tenham maior vocagao
(agricultura, pecuéria, servigos, etc.), gerando ganhos de
produtividade e qualidade para toda a economia. A reducdo do
tempo de viagem entre duas cidades permite aumentar os lagos
econdmicos e sociais (€ possivel morar em uma cidade e estudar,
fazer compras e consultar médicos em outra cidade, por exemplo), o
que aumenta o universo de escolha dos consumidores e a
concorréncia entre as empresas.” (MENDES, 2011)

Fica assim estabelecida uma forte ligacao entre a infraestrutura e o
crescimento econémico, interligada tanto ao nivel empirico quanto teoérico. E o
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mecanismo de transmissdo é simples. Para uma dada quantidade de fatores
privados, melhores estradas, energia e comunicagdo abundante e baratas
elevam o produto final consequentemente implicam em maior produtividade dos
fatores privados e reduzem o custo por unidade de insumo. E a maior
produtividade, por sua vez, se traduz em elevagao da remuneracao dos fatores
0 que estimula o investimento e o emprego. E tdo importante quanto todos
esses fatores acima expostos, € que segundo a opinidao de Ferreira e Francga, a
infraestrutura de qualidade provoca um novo crescimento na medida em que a
retroalimenta ja que da condi¢bes para o investimento privado se instalar.
(FERREIRA; FRANCA, 1996)

2.1.3 Métodos e modelos de administracao

No Brasil existem alguns modelos de administracao dos bens publicos
que sdo autorizados pela Constituicdo Federal. Entre eles h4 a permisséo e a
concessao que delega assim a iniciativa privada a conservagao e oferta de
infraestrutura de qualidade.

A concessao é um modelo de gestao conferido pela Lei numero 11.079,
de 30 de dezembro de 2004, que institui normas gerais para licitacdo e
contratacdo de parceria publico-privada no ambito da administracdo publica,
tanto dos poderes da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios.
O Art. 2° da referida lei cita que: “A parceria publico-privada € o contrato
administrativo de concesséo, na modalidade patrocinada ou administrativa”. E
no paragrafo 1° do mesmo artigo (Art. 2°) o legislador cita que: “A concesséao
patrocinada € a concessao de servigos publicos ou de obras publicas de que
trata a Lei numero 8.987, do dia 13 de fevereiro de 1995, quando envolver,
adicionalmente a tarifa cobrada dos usuarios contraprestragcdo pecuniaria do
parceiro publico ao parceiro privado. Tanto o regime de concessdes quanto ao
regime de permissdo estard sujeito a fiscalizagdo do poder concedente
responsavel pela delegagdo, com a cooperagcdo dos usuarios (Art 3°). Em
contrapartida o usuario, por meio de forca de Lei, tem direitos e deveres que
sao garantidos pelo Art 7° da referida Lei. Como no inciso | no qual garante ao
usuario o recebimento de servico adequado e no inciso VI que obriga ao
mesmo usuario contribuir para a permanéncia das boas condicbes dos bens
publicos através dos quais Ihe sdo prestados aos servigos.(CF/88)
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Seja por meio direto, de concessao ou por meio de permissdo, o poder
publico esta incumbido, na forma da Lei, sempre na forma de licitacdo, a
prestacdo de servigos publicos. E o que cita o Art 175 da Constituicdo Federal
que também regem as condigbes de caducidade, fiscalizagdo e rescisdo da
concessao ou permissao, tanto os direitos dos usuarios, a politica tarifaria e a
obrigacao de manter o servico adequado.(CF/88)

Alguns autores definem da seguinte maneira a Concesséao:

Para Marcal Justen Filho (2005,p.501) define concessdo de servico publico
como:

[...] um contrato plurilateral de natureza organizacional e associativa,
por meio do qual a prestacdo de um servico publico é
temporariamente delegada pelo Estado a um sujeito privado que
assume seu desempenho diretamente em face dos usuarios, mas
sob controle estatal e da sociedade civil, mediante remuneragéo
extraida do empreendimento, ainda que custeada parcialmente por
recursos publicos.

Entende Maria Sylvia Zanella Di Pietro (2002, p.277) ser a concessao de
servico publico um:

Contrato administrativo pelo qual a administragdo publica delega a
outrem a execucao de um servigo publico, para que o execute em
seu préprio nome, por sua conta e risco, mediante tarifa paga pelo
usuario ou outra forma de remuneragao decorrente da exploragao do
Servigo

Mas na opinido do autor desse estudo o autor que melhor define o
conceito de concessao seria Celso Anténio Bandeira de Mello (2005, p.662):

Concessao de servigo publico é o instituto através do qual o Estado
atribui o exercicio de um servico publico a alguém que aceita presta-
lo em nome préprio, por sua conta e risco, nas condigdes fixadas e
alteraveis unilateralmente pelo Poder Publico, mas sob garantia
contratual de equilibrio econémico-financeiro, remunerando-se pela
propria exploracdo do servico, em geral e basicamente mediante
tarifas cobradas diretamente dos usuarios do servigo.

2.1.4 Politicas publicas no Brasil

A administracao publica pode ser conceituada e vista como o elo entre o
Estado e a sociedade, e a funcdo da gestdo publica € a de atender as
necessidades da sociedade com servicos publicos de qualidade, pautando
sempre na transparéncia e utilizando-se de métodos eficientes e eficazes,
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assim como também sendo respaudada pela legalidade e legitimidade. E o que
afirma Mathias, que sugere que com a gestdo publica o Estado amplia de
forma sistematica as oportunidades individuais, institucionais e regionais e
assim proporcionard condi¢cdes exigidas para atender as demandas da
sociedade contemporanea. (MATIAS, 2012)

E a cada dia a gestdo publica vem tomando proporgdes cada vez
maiores, uma vez que o Estado tem tido uma revisdo no seu papel, ja que nos
ultimos anos houve um esgotamento das possibilidades de manutencao das
praticas keynesianas (praticas defendidas por Jonh Maynard Keynes,
considerado pai da moderna teoria macroeconémica, que defendia o papel
regulatério do Estado na economia), e isso fez surgir um debate que acabou se
direcionando entre a idéia de um Estado Minimo (que n&o crie barreiras ao
mercado) e a de um Estado Forte (que participe ativamente de todo o processo

econdmico).

A idéia de um Estado minimo ou com menor participacao nos processos
econdmicos vem sido defendida por alguns autores diante do fato do
estrangulamento da capacidade dos Estados nacionais de gerirem seus
instrumentos de politica econémica, é o que afirma Dupas (DUPAS, 2001).

Assim o Estado estaria progressivamente e irremediavelmente
incapacitado de exercer um papel ativo na conducao das politicas de demanda
e em especial no manejo de variaveis distributivas. E assim ganha forga,
paulatinamente um processo de equilibrio fiscal e de organizacdo das
atividades e das dividas do poder publico, incluindo Unido, Estados e
municipios, levado adiante por diversos governantes. (ABDI, 2006)

O marco histérico mundial que reforca o discurso de autores e
pensadores a favor de um Estado indutor, normativo e regulador, foi a crise
asiatica no final da década de 90, onde paises com soélidas e punjantes
economias (entre eles Cingapura, Hong Kong, Taiwan) sucumbiram
economicamente e levantaram a questdo da origem de suas crises. Essas
crises foram desencadeadas pela exagerada crenca de que o mercado sempre
encontraria uma melhor solugdo. Entdo o papel do Estado como regulador
voltou a tona e ressurgiu como indispensavel para se evitar colapsos
financeiros.
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No Brasil a reforma da administragcdo publica foi iniciada no Governo de
Fernando Henrique Cardoso (1995-2002) com intuito de facilitar a economia
nacional a se tornar competitiva. Porém Bresser Pereira anuncia que se por um
lado o Estado deve facilitar para que a economia flua, por outro € indispensavel
que esse mesmo Estado faca a regulacédo e intervengdo na educagéo, saude,
cultura, no desenvolvimento tecnolégico, e nos investimentos em infraestrutura.
E essa intervengdo deveria ser feita ndo apenas para compensar 0S
desequilibrios distributivos provocados pelo mercado globalizado, mas
principalmente que capacite os agentes econdmicos a competir ao nivel
internacional. (PEREIRA, 1996)

2.1.5 Avaliacao de politicas publicas

No campo econ6mico houve uma crescente tendéncia da redugdo da
intervencao do Estado nas atividades econémicas, que reformados passaram a
buscar ofertar bens e servicos publicos com maior qualidade e diminuir a sua
interferéncia no mercado. Esse fendmeno, em especial no Brasil, ocorreu
mediante privatizagbes e com a retomada do principio do livre comércio
iniciada ainda no governo de José Sarney (1985-1990) com o Programa
Nacional de Desestatizacdo, instituida pela Lei n® 8.031/90, mas que de fato
toma novos rumos durante o governo de Fernando Henrique Cardoso (1994-
2003) que altera a citada lei através da Lei n® 9.491/97. E segundo Torres a
privatizacdo € uma das modalidades de desestatizacao, que tem como objetivo
devolver a iniciativa privada o seu espaco, com o retorno do Estado as suas
funcbes essenciais ou tipicas. (TORRES, 2006)

Porém a apenas instalagcdo e mudanga da forma de conduzir a politica
nao é suficiente para garantir que o objetivo de promover o crescimento
econdmico seja atendido. E necessario que depois da instalacéo seja feito uma
espécie de monitoramento dessas atividades que devem ser feitos através de
métodos e modelos, como preconiza Matias. ( MATIAS, 2012)

O conceito de avaliagdo difere de monitoramento, uma vez que a

avaliacdo formal ndo possui um método de pesquisa especifico podendo ser
adotado um ou varios caminhos enquanto o monitoramento se concentra em
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atividades, processos e produtos. O monitoramento € um exame continuo com
finalidade de aperfeicoar a gestao obtendo maior eficacia e eficiéncia.

Esse monitoramento e fiscalizacdo sdo necessarios para que sejam
corrigidas possiveis distorcbes na execugao da prestacao do servigo publico. E
para a execugdo desse monitoramento, foram criadas as chamadas “agéncias
reguladoras” que surgiram com o intuito de regular o mercado. Isso vem de
encontro ao pensamento de Rodrigues que cita que a necessidade de se criar
as agéncias reguladoras, de forma a auxiliarem o Estado na prestacédo de
servigos publicos necessarios, com maior eficiéncia e livre de problemas
decorrentes das falhas de mercado. (RODRIGUES, 2006)

As agéncias reguladoras teriam surgido com a finalidade de,
representando o Estado, estipular regras adequadas para a prestacao dos
servigos publicos, buscando um equilibrio entre o Estado, usuarios e
delegatérios. Sua finalidade seria melhor regular a atividade econdmica,
protegendo o interesse coletivo e dinamizando a agcao do Estado na economia.
Em suma, sua atuagao seria coordenadora e normativa, sempre com o intuito
de garantir o interesse publico. (TELES SANTOS, 2010)

Conceituando as Agéncias Reguladoras temos o0 pensamento e
afirmacao de Marcal Justen Filho (2005, p.466): "Agéncia Reguladora
independente é uma autarquia especial, sujeita a regime juridico que assegure
sua autonomia em face da Administracdo direta e investida de competéncia
para a regulacao setorial."

No entender de Alexandre Santos Aragao (2002, p.275), as agéncias
reguladoras sao:

[...] autarquias de regime especial, dotadas de consideravel
autonomia frente a Administragdo centralizada, incumbidas do
exercicio de fungbes regulatérias e dirigias por colegiados cujos
membros sdo nomeados por prazo determinado pelo Presidente da
Republica, apos prévia aprovacao pelo Senado Federal, vedada a
exoneracao ad nutum.
Segundo Alexandre Santos Aragao (2002, p.316), por ser mais claro e
sindptico, as funcdes das Agéncias reguladoras sdo de quatro tipos: regular,

fiscalizar, aplicar san¢des e compor conflitos .

Na funcéo de regular o referido autor cita que as agéncias reguladoras
nao possuem previsao constitucional (a delegacao de funcao € normativa e
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feita pela lei instituidora da Agéncia e néo pela Constituicdo Federal, e assim a
fungéo reguladora ndo pode ultrapassar o desempenho da mesma fungé@o nos
outros 6rgaos administrativos ou entidades da Administracdo Indireta ( 0 que
caso contrario seria totalmente inconstitucional). E acrescenta ainda a esse
pensamento a visdo de Maria Sylvia Zanella de Pietro que cita ndo ser de
competéncia regular matéria ndo disciplinada em lei, isto porque nédo ha
fundamento constitucional para os regulamentos autdnomos. Também n&o lhes
cabe regular lei, jA que esta competéncia é privativa do chefe do Poder
Executivo e, se Ihes fosse facultado delega-la, nao poderia ser por lei, mas

apenas por ele mesmo.

Portanto, as Agéncias reguladoras, entdo, podem regular sua prépria
atividade estabelecendo normas de efeito interno, além de conceituar,
interpretar, explicar conceitos juridicos indeterminados contidos em lei,
contanto que ndo haja inovacdo da ordem juridica. As Agéncias, por serem
especializadas, podem definir, com mais precisao, os conceitos indeterminados
contidos nas leis.

A funcao de fiscalizar € exercida exclusivamente pela administracéo,

que ira apenas mediar a execug¢ao dos trabalhos e 0s servigos prestados pelos
agentes econémicos que se encontram no ambito de atuagédo. Assim cabe as
agéncias reguladoras controlar e fiscalizar a execucdo do contrato de
concessao ou permissao, utilizando-se amplamente de seus poderes € a ela é
facultado, em caso de necessidade, aplicar sangdes as concessionarias de
servigo publico.
A funcao sancionatéria provém da propria funcao fiscalizadora. Ou seja, como
resultado da fiscalizacao, pois dela surge a necessidade de impor sangdées em
decorréncia da desobediéncia aos preceitos legais, aos regulamentos ou as
regras contratuais.

A fungao de solucionar conflitos provenientes de queixas dos usuarios
também é competéncia das Agéncias reguladoras, disposta, inclusive, no artigo
29, inciso VIl da Lei 8987/95. Essas autarquias sao capazes de dirimir conflitos
entre os prestadores de servigo publico e entre esses e 0 usuério e aplicar
sangdes com respaldo legal.

O artigo 38 da Lei ja citada - 8987/95 - disciplina que: a inexecuc¢ao total
ou parcial do contrato acarretara, a critério do Poder Concedente, a declaracao
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de caducidade da concessdo ou a aplicagdao das sangdes contratuais,
respeitadas as disposicoes deste artigo e do artigo 27, e as normas
convencionadas entre as partes

Entdo as agéncias reguladoras surgiram em decorréncia da idéia do
‘estado de bem estar”, que se utilizava da intervencdo estatal no dominio
econdmico sempre que julgasse necessario para defesa dos interesses
publicos. Assim, as agéncias reguladoras, dotadas de certa independéncia e
autonomia, teriam a funcao de controlar e fiscalizar os varios setores, através
da imposicao da regulamentacdo em setores que normalmente representariam

uma fonte constante de problemas sociais.

Com o descrito acima, podemos entdo entender que o Estado passou a
ter uma funcdo de fiscalizador das atividades que antes eram de sua
responsabilidade e agora essas responsabilidades foram delegadas a iniciativa
privada, por meio de privatizagdes e concessdes (no caso do Estado de Séo
Paulo). E essas atividades agora sao executadas, no setor de infraestrutura
rodoviaria por empresas de capital privado que executardo 0s servigcos
mediante a necessidade de demandas estabelecidas pelo governo.
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3. METODOLOGIA

A metodologia, em qualquer trabalho cientifico € de grande importancia,
ja que ela ira nortear todo o trabalho do pesquisador e servira para que esse
trabalho tenha um bom nivel de aceitacdo e compreensao. Essa afirmagao vem
de encontro com a definicdo de Bello (2004) que diz que a metodologia é a
explicagdo minuciosa, detalhada, rigorosa e exata de toda agdo desenvolvida
no método (caminho) do trabalho de pesquisa.

E a explicacdo do tipo de pesquisa, do instrumental que seré utilizado,
do tempo previsto, da equipe de pesquisadores e da divisdo do trabalho, das
formas de tabulacdo e tratamento dos dados, enfim, de tudo aquilo que se
utilizou criagcdo e formulagdo da pesquisa. E de suma importancia em qualquer
trabalho cientifico definir a metodologia aplicada, pois ela definir4 as técnicas
usadas para elaboracéao do projeto, abordando questdes de natureza técnica e

estética que irdo auxiliar o autor no desenvolvimento do mesmo.

A pesquisa em questao visa, através da analise dos novos métodos de
gestao publica, verificar a qualidade e melhorias dos servicos prestados pelas
empresas concessiondrias das rodovias estaduais do Estado de Sao Paulo,
comparando seus dados, com os dados oficiais fornecidos pela Agéncia
Reguladora de Transportes Terrestres do Estado de Sao Paulo (ARTESP),
com os dados oficiais das Rodovias Federais do Brasil. Buscando assim,
entender como o problema da infraestrutura nacional vem sendo tratado e as
solugbes apontadas pelos governos Estaduais de Sdo Paulo e o Governo
Federal.

O estudo foi realizado com informagdes obtidas nos sites das empresas
concessionarias, com dados obtidos através de relatérios emitidos por 6rgaos
oficiais responsaveis pelas estradas, como por exemplo o DNIT (Departamento
Nacional de Infraestrutura Terreste) e estudos realizados em artigos e obras de
diversos autores e estudantes da area de Logistica, Administracdo, Engenharia
e Economia, assim como entidades ligadas diretamente ao publico mais
interessado nas melhorias do setor rodoviario que € o0 usuario e o
empresariado, no caso a CNT ( Confederagao Nacional dos Transportes) que
se intitula como a instancia maxima de representacgao privada do setor de
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transporte no Brasil. Para que assim possamos ter uma ideia bem abrangente
e ampla em diversas areas de estudo.

No quadro a seguir esta disponibilizado um resumo metodoldgico da
pesquisa proposta:

QUADRO - Resumo Tipoldgico da Pesquisa
Ao e==cE
- Qualitativa

Abordagem e Considera os aspectos subjetivos na busca da
compreensao do fenémeno estudado.

- Exploratéria
e Proporciona maior familiaridade com o problema.
Tipo da Pesquisa - Descritiva
(enfoque) e Conhecer e interpretar a realidade, por meio da
observagao, descri¢ao, classificagao e interpretacao
de fenémenos.

Método - Estudo de Caso

- Pesquisa Bibliografica
Técnicas de Coleta de e Técnica: Andlise Bibliogréafica
Dados - Pesquisa Documental

e Técnica: Analise Documental

Fonte: Elaboragao prépria, 2014



23

3.1 Tipo de Pesquisa

Na realizagdo desta pesquisa foram comparados meéetodos de gestédo
aplicados pelos Governos do Estado de Sao Paulo com os métodos
convencionais de gerenciamento aplicadas pelo governo federal, sendo assim
essa pesquisa ira ser caracterizada por ser descritiva, uma vez que estabelece
uma relacdo entre duas variaveis (0 modelo de concessdo e o modelo
convencional), e vem de encontro com o pensamento de Gil (1999), que afirma
que a pesquisa descritiva tem como principal objetivo descrever caracteristicas
de determinada populacdo ou fendmeno ou o estabelecimento de relacdes

entre as variaveis.

Quanto a sua abordagem, se define como uma pesquisa de natureza
qualitativa. Porém, para melhor compreensdao e comprovagao dos resultados,
foram utilizados alguns dados quantitativos que comprovaram e enriqueceram
o conteudo da pesquisa, bem como sua importancia para o mercado, o0 pais e 0
desenvolvimento nacional, pois como ja dito e é sabido; a infraestrutura € um

dos maiores gargalos ao desenvolvimento nacional.

3.1.2 Coleta de Dados

Com relacao a coleta de dados, a mesma foi feita através de sites das
empresas concessionarias, com pesquisa de informagdes sobre a opinido de
varios autores e professores de universidades renomadas, andlise de dados e
de relatérios emitidos por entidades como a CNT (Confederacédo nacional dos
Transportes) de 6rgdos oficiais do governo (como por exemplo o DNIT) e
estudo de diversas publicacdes cientificas em inUmeras areas de estudo para
que assim possamos ter um ideia abrangente sobre o tema, logo, temos assim,

uma pesquisa do tipo Documental.

3.1.3 Analise dos Dados

Com relagéo a andlise dos dados, que é parte final da metodologia e
assim sendo uma das mais importantes, sera feita de maneira qualitativa.
Através de analise com base nos dados coletados das empresas
concessionarias, confrontando com os dados oficiais do governo, e observando
as opinides de professores e autores de diversas areas no que se refere a
gestao publica que vem sendo executada no pais. Mas a mais importante



24

contribuicdo vira do relatério anual fornecido pela Confederacao Nacional dos
Transportes, que engloba todas as rodovias do pais e fornecera assim uma
visdo ampla sobre a problematica levantada nesse trabalho .

Além de técnicas de observacdo com relacdo a importancia da
infraestrutura ao pais para que assim possa resolver seus problemas de
crescimento e ter um desenvolvimento econémico sélido e ajude as empresas
nacionais, que dependem da infraestrutura do pais a ser tornar competitivas no

cenario mundial.
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4. RESULTADOS

Para melhor compreensdao dos resultados obtidos nesta pesquisa
avaliaremos as rodovias em alguns aspectos sendo eles: Pavimento,
sinalizagdo, geometria da via e acostamento.

4.1 Estado Geral: Concessionadas e gestao publica

A CNT de 2013 avaliou no Brasil um total de 80.841 km sob gestao
publica e 15.873 km sob gestao concedida. Analisando as rodovias sob gestéo
publica, 26,7% (21.591 km) foram classificadas em Estado Geral Otimo ou
Bom, e, no restante, em 73,3% (59.250 km), o Estado é Regular (38,4%), Ruim
(25,3%) ou Péssimo (9,6%) (Ver tabela). As rodovias sob concessao
apresentaram melhores resultados, sendo que, em 84,4% (13.411 km), o
Estado Geral foi classificado como Otimo ou Bom e apenas 15,6% estdo
classificados Regular, Ruim ou Péssimo (Tabela 1).

Tabela 1: Classificagdo do Estado Geral - Gestées Concedida e Publica

GESTAO
ESTADO GERAL CONCESSIONADA GESTAO PUBLICA
Km % Km %

OTIMO 7.712 48,5 2.183 2,7
BOM 5.699 35,9 19.408 24,0
RUIM 2.268 14,3 31.034 38,4
REGULAR 184 1,2 20.492 25,3
PESSIMO 10 0,1 7.724 9,6
TOTAL 15.873 100,0 80.841 100,0

4.2 Pavimento

Obrigatoriamente o pavimento deve suportar os efeitos das mudancgas
de clima, permitir deslocamento suave, ndo causar desgaste excessivo dos
pneus e nivel alto de ruidos, ter estrutura forte, resistir ao fluxo de veiculos,
permitir o0 escoamento da agua (drenagem) e ter boa resisténcia a derrapagens
(DNIT, 1999).
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Para atender a esses requisitos: a estrutura do pavimento é particularmente
importante. Ela deve ser constituida por camadas que distribuam as
solicitagdes de carga, limitando as tensdes e as deformagdes de maneira a
garantir um desempenho adequado da via, por um longo periodo de tempo.

Nesse sentido, os pavimentos flexiveis sdo divididos em camadas com o
objetivo de distribuir as tensdes oriundas dos veiculos nas camadas
subsequentes, minimizando os esforgos verticais produzidos pela agdo do
trafego e, consequentemente, oferecendo protecdo ao subleito. Ressalta-se
que esses pavimentos devem possuir pelo menos duas camadas, a base e o
revestimento (BERNUCCI, 2006).

Um dos problemas encontrados no Brasil, relacionado a estrutura dos
pavimentos flexiveis, € o ndo atendimento as exigéncias técnicas, tanto da
capacidade de suporte das camadas do pavimento, como da qualidade dos
materiais empregados o revestimento. Falhas construtivas tém como
consequéncia um processo de deformacdo mais acelerado, resultando em
maiores custos com a reparagdo desses pavimentos para atingir condigdes
ideais de trafego. (DOMINGUES, 1993)

E sabido que a manutengao de uma via, ou da malha rodoviaria é suma
importancia para qualidade da rodovia e vindo de encontro a esse pensamento
Domingues afirma: “A manutencéao periddica € um requisito imprescindivel para
a existéncia de um bom pavimento. Os defeitos e as irregularidades na
condicao da superficie impactam diretamente os custos operacionais, em
virtude dos maiores gastos com a manutencao dos veiculos, com consumo de
combustivel e pneus, elevagdo dos tempos de viagem, entre outros”.
(DOMINGUES, 1993)

O estado de conservacao do pavimento esta diretamente associado aos
custos operacionais e, também, ao aumento do risco da ocorréncia de
acidentes. A ma condicdo da superficie de rolamento das rodovias, com
depressodes, recalques e também ou buracos, pode ocasionar a perda de
aderéncia dos pneus ao pavimento e, consequentemente, dificuldade em
manter os veiculos na trajetéria desejada, podendo, desse modo, gerar
colisbes devido a mudancga brusca de direcao e a perda do controle do veiculo
(DNIT, 2010).
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A maior parte do Pavimento das rodovias de gestdo publica apresenta
algum tipo de deficiéncia: 53,1% do total; enquanto em 39,9% o estado do
pavimento é 6timo e em 7% bom. No caso das rodovias concedidas, 13.492
km, ou seja, 85% estdo em condi¢Oes satisfatorias, sendo considerados como
6timo ou bom. Apenas 15% do pavimento foram classificados como regular,
ruim ou péssimo (Tabela 2).

De acordo com os dados apresentados na tabela 2 as rodovias
concessionadas apresentam melhores condi¢cées de pavimento em relacao as
vias publicas, proporcionando ao motorista que utiliza uma via concessionada
seguranca e conforto durante a viagem no trajeto. Isso da-se devido ao
monitoramento das agencias reguladoras que fiscaliza a atuagédo das impresas

que concessionam as rodovias.

Tabela2: Classificagdo do Pavimento - Gestdes Concedida e Publica

GESTAO
PAVIMENTO CONCESSIONADA GESTAO PUBLICA

Km % | Km

%

OTIMO 12.467 78,5 32.205 39,9
BOM 1.025 6,5 5.642 7,0
RUIM 1.960 12,3 30.096 37,2
REGULAR 397 2,5 8.906 11,0
PESSIMO 24 0,2 3.992 4,9
TOTAL 15.873 100,0 80.841 100,0

4.3 Condicoes da superficie do pavimento

A avaliagdo da condigcdo da superficie do pavimento compreende o
estado de conservagdao do pavimento e sua influéncia no conforto e na
seguranca do usuario da via. O pavimento é projetado para durar determinado
intervalo de tempo, que pode ser influenciado pela maneira com que utilizado
pelos usuarios (cargas excessivas nos caminhdes, chuvas em demasia, ou
problemas na sua construcdo). Durante cada periodo ou ciclo de vida, o

pavimento se inicia em uma condig¢&do 6tima até alcangar uma condigéo ruim. O
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decréscimo do indice de serventia do pavimento ao longo do tempo é o que
caracteriza a sua degradacao (DNIT, 2011).

As rodovias sob gestao concedida possuem 54,7% de seu pavimento em
condicoes perfeitas e 45,1% do pavimento desgastado ou apresentando trinca
ou remendo. Em 30,9% da extensao publica, foi verificada condicédo totalmente
perfeita de superficie do pavimento e ha uma predominancia de desgaste em
44,6% da extensdo. Ja em 23,8%, foram detectados trincas, remendos,
afundamentos, ondulacbes ou buracos, e 0,7% (581 km) estdo totalmente
destruidos (Tabela 3).

Na analise dos dados observa-se que as rodovias sob gestao concedida
apresenta melhores condi¢des na superficie do pavimento do que as vias
publicas, mesmo ambas contendo os mesmos fatores que podem diminuir esse
tempo de durabilidade. Isso acontece devido aos investimentos que as vias em

concessao possuem, tornando o asfalto mais resistente e com maior duragao.

Tabela 3: Condigao da superficie do pavimento

CONDICAO DA SUPERFICIE DO GESTAO GESTAO
PAVIMENTO CONCESSIODA | PUBLICA
Km %| Km %
TOTALMENTE PERFEITO 8.694 [54,7 [25.02 [30,9
0
DESGASTADO 5.632 [355 35.98 | 44,6
0
TRINCA EM MALHA/REMENDOS 1525 [9,6 16.31 [ 20,2
0
AFUNDAMENTOS/ONDULACOES/BU |12 0,1 2.950 [ 3,6
RACOS
TOTALMETE DESTRUIDO 10 0,1 581 [0,7
TOTAL 15.873 80.84
100,0 |1 100,0
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4.4 Velocidade devido ao pavimento

A avaliagdo da velocidade devido ao pavimento, nesse estudo,
considera a velocidade desenvolvida pelos veiculos em fun¢ao da condi¢do da
superficie do pavimento, j& que um piso ou condicao asfaltica gera um melhor
desenvolvimento tanto de velocidade quanto de seguranga por parte do
usuario. (ANT-CL, 2013)

Quando essa condicdo de superficie esta totalmente perfeita ou
desgastada, os veiculos conseguem desenvolver a velocidade regulamentada
da via sem dificuldades. (DNIT, 2013). Porém, quando o pavimento apresenta
muitas irregularidades, os veiculos sofrem um desgaste maior para atingir as
velocidades regulamentadas, o que gera prejuizos adicionais durante o
percurso. (DNIT, 2012)

Assim, determinados defeitos que podem levar o condutor a reduzir a
velocidade veicular para evitar acidentes e avarias dos veiculos. As rodovias
concessionadas apresentaram bons resultados no que diz respeito a
velocidade devido ao pavimento. Quase que na totalidade da extensédo, em
99,4%, a condicao da via nao obriga a reducédo de velocidade. Embora haja a
predominancia de desgastes nas rodovias de gestdo publica, este fator nao
impediu que os motoristas conduzissem seus veiculos sem a necessidade de
reduzir a velocidade em 94% da extensao avaliada. Em apenas 5,2%, houve
avaliacdo da necessidade de se reduzir a velocidade (Tabela 4).

As vias concessionadas apresentam melhores condicdes devido a
investimentos e, principalmente, fiscalizacbes que estas sofrem. Portanto o
veiculo que percorre uma via concessionada tera tranquilidade ao percorrer

estd, ja que a qualidade do asfalto € melhor, ele podera descolar-se na

velocidade indicada sem riscos de acidentes e prejuizos no veiculo.
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Tabela 4: Velocidade devido ao pavimento

GESTAO
VELOCIDADE DEVIDO | CONCESSIONADA GESTAO PUBLICA
AO PAVIMENTO Km % |Km
%
NAOOBRIGA Al 15.788 99,4 75.999 94,0
REDUCAO DE
VELOCIDADE
OBRIGA A REDUCAO [75 0,5 4.195 5,2
DE VELOCIDADE
BAIXISSIMA 10 0,1 647 0,8
VELOCIDADE
TOTAL 15.873 100,0 80.841 100,0

4.5 Sinalizacao

A sinalizacao rodoviaria possui papel fundamental na seguranca dos
usuarios das vias e se torna cada vez mais essencial a medida que a
velocidade operacional e o volume de trafego crescem. A finalidade principal
dos sinais de transito (sinalizagéao vertical, sinalizagdo horizontal, dispositivos
auxiliares, sinalizacdo semaférica, sinalizacdo de obras e sinalizacdo de
gestos), segundo Lima, é a de comunicar, aos usuarios das rodovias, normas,
instrucdes e informacgdes que visem a circulacao correta e segura dos veiculos
(LIMA, 2008).

Assim, os sinais tém a funcao de transmitir, aos motoristas, informagdes
adequadas nos momentos em que sao necessarias, tais como os cuidados a
tomar por motivode seguranca, os destinos a seguir e as faixas de trafego a
utilizar. As sinalizagdes horizontais e verticais sado projetadas de acordo com as
distancias de visibilidade necessarias, dimensbes de faixas de mudanca de
velocidade, eventuais pontos perigosos, entre outros elementos (DNIT, 2010).
Os sinais sdo padronizados com o objetivo de despertar, nos motoristas,
reacbes idénticas diante de uma mesma situacdo e transmitir mensagens
claras e instantaneamente compreensiveis, sem possibilidade de

interpretagdes variadas (DNIT, 2010). Assim, a sinalizagdo deve ser bem
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visivel, de significado claro e sem ambiguidades, de modo a orientar os
motoristas que ndo estejam familiarizados com a rodovia (DNIT, 2010).

Nesse estudo levaremos em conta apenas trés quesitos na avaliacao das
rodovias, a fim de facilitar a compreenséao e facilitar o entendimento e leitura
dos dados que posteriormente serdo analisados. Serdo eles: sinalizacao
horizontal, vertical e dispositivos auxiliares

Tabela 5: Classificagdo da Sinalizacao - Gestdes Concedida e Publica

GESTAO
SINALIZACAO CONCESSIONADA GESTAO PUBLICA

Km % | Km

%

OTIMO 8.153 51,4 3.155 3,9
BOM 6.238 39,3 14.071 17,4
RUIM 1.345 8,5 30.800 38,1
REGULAR 100 0,6 20.299 25,1
PESSIMO 37 0,2 12.516 15,5
TOTAL 15.873 100,0 80.841 100,0

4.8 Geometria da via

Nesse tdpico seram avaliadas as varidveis associadas ao projeto
geométrico da rodovia, que é diretamente relacionado a distancia de
visibilidade e a velocidade maxima que pode ser percorrida pelo motorista. Os
principios da seguranca e do conforto do usuario sdo elementos essenciais a

serem considerados durante a elaboragdo de um projeto de rodovias.

As caracteristicas geométricas de uma via determinam a sua capacidade
e refletem em fatores como a velocidade regulamentar. Sobretudo, a
Geometria da Via é definida a partir de suas caracteristicas espaciais, incluindo
greides, quantidade e largura das faixas, acostamentos e curvas, entre outros
elementos (NODARI, 2003). A implantacdo de projetos geométricos
inadequados resulta em acidentes, limitacdes da capacidade de trafego da
rodovia e no aumento dos custos operacionais (DNIT, 2010).
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A situacdo da Geometria da Via nas rodovias publicas foi classificada
como Otima ou Boa apenas em 17,6%, da extensdo total, um total de 14.291
km. Para 56,8% da extensdo, a Geometria da Via € Ruim ou Péssima, e, para
25,6%, ela é Regular. Nas rodovias sob concessao, 44,8% dos 15.873 km
pesquisados receberam classificacao 6timo ou bom; 39,6%, regular; 7% ruim;
e, 8,6%, péssimo (Tabela 6).

Os principios de conforto e seguranga ao usuario da via encontram-se
nas rodovias concessionadas como visto nos dados apresentados na tabela 6.
Estas apresentam melhores condicbes na geometria da via em relagcao as
rodovias publicas, pois, estas sofrem pouco monitoramento, descaso e ma

gestao dos recursos financeiros.

Tabela 6: Classificacdo da Geometria da Via - Gestdes Concedida e Publica

GESTAO
GEOMETRIA DA VIA CONCESSIONADA GESTAO PUBLICA

Km % | Km

%

OTIMO 3.097 19,5 1.247 1,5
BOM 4.021 25,3 13.044 16,1
RUIM 6.290 39,6 20.682 25,6
REGULAR 1.106 7,0 14.193 17,6
PESSIMO 1.359 8,6 31.675 39,2
TOTAL 15.873 100,0 80.841 100,0

4.9 Acostamento

Segundo DNER (1999), a largura considerada ideal para os acostamentos
de uma rodovia seria aquele capaz de abrigar um veiculo de projeto e uma
pessoa trabalhando ao seu lado, restando ainda uma largura de seguranca até
a pista.
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Sendo um item importante para a segurancga do motorista, proporcionando
uma area de escape em casos de emergéncia, nas rodovias concedidas foi
verificada uma proporgdo maior de extensdo com este dispositivo, sendo que
88,5% dos 15.873 km analisados tém acostamento, dos quais 95,7% estao em
perfeitas condigdes.

Tabela 7: Acostamento

GESTAO
ACOSTAMENTO CONCESSIONADA GESTAO PUBLICA
Km % | Km
Y%
COM ACOSTAMENTO | 14.049 88,5 43.533 53,9
SEM ACOSTAMENTO 1.824 11,5 37.308 46,1
TOTAL 15.873 100,0 80.841 100,0

Proporcionalmente, a presenca desta area de escape € menor nas
rodovias sob gestdo publica, onde foi identificada a presenga em um pouco
mais da metade (53,9%) da extensdao pesquisada com acostamento. Desse
total, 86,9% (37.827 km) estdo pavimentados e perfeitos. Verificou-se, ainda,
que 3.998 km estdo em mas condigbes e 1.367 km destruidos (Tabela 7 - 8).

De acordo com o exposto nos dados das rodovias concedidas apresentam
melhores condicdes de acostamento e pavimento do acostamento do que nas
vias publicas, proporcionando ao usuario que trafega nessa via seguranca em
casos de emergencia.



Tabela 8: Pavimento do acostamento
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GESTAO
PAVIMENTO DO|CONCESSIONADA |GESTAO
ACOSTAMENTOVIMENTAMENTO PUBLICA

Km Km

Y% %
ACOSTAMENTO PAVIMENTADO, 13.443 95,7 37.827 |86,9
E PERFEITO
ACOSTAMENTO NAO 341 0,8
PAVIMENTADO E PERFEITO - -
ACOSTAMENTO EM MAS| 490 3,5 3.998 9,2
CONDIGOES
ACOSTAMENTO DESTRUIDO 116 0,8 1.367 3,1
TOTAL 15.873 100,0 80.841 |(100,0
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5. CONSIDERAGOES FINAIS

O estudo apresentou a situagdo em que se encontra o setor rodoviario
federal quando comparado com as rodovias do estado de Sao Paulo, com foco,
sobretudo, na infraestrutura fisica e nos investimentos. Em termos de
financiamento e investimento, observou-se que o0 setor passou por um
renascimento na Ultima década. Depois do abandono sofrido com o fim das
fontes de recursos na década de 1980, e com o inicio das concessdes, em
meados dos anos 1990, voltaram a fluir recursos, tanto privados quanto
publicos, para atender as necessidades rodoviarias. Além disso, verificou-se
uma mudanga de posicionamento do governo, que reassumiu seu papel de
planejador e comega a programar seus investimentos de longo prazo, cujo

resultado foi a elaboracao de planos e programas como o PNLT e o PAC.

Entre os resultados positivos provenientes das melhorias nos niveis de
investimento, destacam-se a recuperacao de estradas federais e estaduais,
com a entrada da iniciativa privada, por meio das concessodes, e mais linhas de
créditos para o setor, por meio do BNDES. Além disso, houve um crescimento
dos investimentos publicos federais de 195,5% entre 2002 e 2009. Isto foi
possivel mais pela vontade politica do governo — ao destinar recursos
orcamentéarios para este fim — do que pela criagdo da Cide-Combustivel, como
se esperaria, uma vez que esta acabou desvirtuada em seu propésito. Apesar
de seu crescimento, os investimentos em 2009 representaram apenas 0,35%
do PIB brasileiro, mostrando que mesmo com as melhorias, as inversdes
realizadas no setor ainda sao pequenas, quando considerada sua importancia

na economia nacional.

No que concerne as necessidades fisicas das vias, analisou-se a
demanda reprimida por servicos rodoviarios a partir do Mapeamento Ipea de
Obras Rodoviarias. Por meio de obras identificadas por diversos o6rgaos
competentes, e apresentadas em documentos oficiais, 0 mapeamento expds
uma necessidade de mais de R$ 180 bilhdes em obras de recuperacao,
adequacao e duplicagdo (R$ 144,18 bilhdes); construcdo e pavimentagdo (R$
38,49 bilhdes) e obras de arte (R$ 830 milhdes). No entanto, por mais que a
privatizacao e duplicacdo de 7.500 quildmetros possam impressionar, trata-se
ainda de muito pouco em comparacdo ao que 0 pais realmente necessita.
Principalmente se considerarmos que nem todos os trechos a serem
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concedidos serdao imediatamente duplicados, alguns trechos serdo alargados
somente apds muitos anos de concessao, e outros serao operados como pista
simples.

Em meados de 2012, o governo federal ndo havia ainda manifestado
nenhuma intencao de acelerar o ritmo de concessodes de estradas. Na verdade,
pouco se falava (e ainda pouco se fala) sobre investimentos na construgédo e
expansao nesse modal de transportes que é tado importante para o pais. O foco
estava todo em encaminhar solugcdes para os aeroportos, que constituem um
gargalo particularmente visivel dada a iminéncia de uma Copa do Mundo e
Jogos Olimpicos; e para os portos, devido a notéria ma gestao e custos dos

mesmos para a economia nacional.

Estima-se que 21 mil quildbmetros de novas autoestradas seriam
necessarios, a um investimento de R$200 a 250 bilhdes. Tal programa poderia
ser executado em 6 a 8 anos (ou, talvez, 9 a 10 anos se considerarmos os atra-
sos de licenciamento, desapropriacdo e execucdo de obras que usualmente
ocorrem no Brasil). Esse programa impulsionaria o crescimento do PIB
brasileiro em 0,7% a 0,9% por ano diretamente, através do aumento da taxa
bruta de formacao de capital (além do efeito indireto) e deixaria o pais com uma

“cara” muito diferente ao final.

Essas consideracdes sobre as concessdes de rodovias no Brasil e suas
implicagdes buscou mostrar o contexto econdémico-politico em que essas
formas de gestdo do patrimbénio publico e do oferecimento de servicos de
interesse publico foram implementadas no pais. As consideracées sobre a
competéncia e capacidade para fiscalizar as privatizagdes e concessdes
tiveram como objetivo tornar mais claro como ocorreu € ocorre esse processo
no Brasil. Considera-se pertinente a apresentacdao dessas analises, uma vez
que influenciam as formas em que ocorre a reproducdo do modo capitalista de
producéo no Brasil.

Porém, o aumento dos recursos aplicados ndo é garantia de qualidade em
infraestrutura ja que o Brasil elevou consideravelmente o valor investido, mas
piorou sua colocagao no ranking internacional de qualidade de infraestrutura de
transporte. Nesse sentido, € fundamental uma melhor gestdo dos recursos
destinados ao setor, pois investimentos apenas significam ganhos de eficiéncia
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na movimentacao de cargas e reducao de custos logisticos se traduzidos em
melhoria e ampliacdo do sistema de transporte brasileiro.
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