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APRESENTACAO

A nota técnica “Concessdo de Rodovias e o Financiamento do Sistema Rodoviario”
objetiva fundamentamente apresentar contribuicdo para estimular maiores discussbes e
aprofundamento sobre o tema. Tenciona também servir de roteiro para a nossa exposicdo no
3° Encontro Nacional sobre Conservacdo Rodovidria — férum de debates a ser realizado em Belo
Horizonte (MG), durante a Ultima semana de abril.

O trabaho originou-se de um grande nimero de estudos e monografias elaboradas
anteriormente pelo autor, conforme consta na referéncia bibliogréfica. Tratase de sintese
extremamente rapida, feita em quatro dias, e por isso talvez careca de maior profundidade, dada a
relevancia do assunto.

O processo de sintetizacdo se fez mister para adaptar o estudo ao nimero maximo de
trinta paginas, exigidas pelo mencionado férum. O resultado final do resumo pode ser duplamente
insatisfatorio: para o autor, pela sensagdo de ndo ter desenvolvido adequadamente o tema. Fica o
sentimento de frustracdo pelo ndo aprofundamento suficiente dos pontos anaisados e pela
impossibilidade de defender de maneira mais convincente o seu ponto de vista; e para o leitor, por
sentir, no estudo, lacunas que gostaria de ver preenchidas.

N&o obstante todas as limitagBes mencionadas, esperamos gue este trabalho cumpra o
objetivo a que se propde: servir de elemento instigador para o debate sobre o0 assunto nele tratado.

A sustentacdo dos pontos de vista agui apresentados sdo de inteira responsabilidade do
autor, ndo correspondendo necessariamente a posicdo do 6rgdo publico — Empresa Brasileira de
Plangiamento de Transportes (GEIPOT), do Ministério dos Transportes — do qual esse técnico é
contratado.

Brasilia, margo de 1998.

Vande Lage Magalhaes



RESUMO

O presente trabalho tem como principa motivagcdo apresentar subsidios técnicos para
encaminhamento de solucdo do problema central que hoje preocupa a todos o0s gestores dos 6rgaos
rodoviarios brasileiros, que € o estado lastimavel em que se encontra a malha rodoviéria nacional e a
escassez de recursos pararecuperéla

Em sintese, 0 que se pretende com esse estudo € formular bases com alternativas
diferenciadas para a proposicdo de um modelo para financiar o aprimoramento (aumento de
capacidade, reconstrucéo/restauracéo, conservagdo, eliminagdo de pontos criticos, sinalizagdo e
seguranca de tréfego) da infra-estrutura rodovi&ia naciona que permita ao pais superar as
deficiéncias da mesma e reduzir, em conseqUéncia, 0S custos operacionais de transporte hoje
suportados pel os usuérios do sistema rodoviério.

O texto é apresentado de forma extremamente sintética e resulta da consolidacdo
simplificada de vérios trabal hos anteriores do autor.

No Capitulo 1 — Introducao, salienta-se a preocupacao do governo com ainadequacéo da
infra-estrutura socioecondmica da qual resulta o chamado “Custo Brasil” e a tendéncia de se resolver
esse problema pela privatizagdo, como no caso rodoviério, onde se pontificam 0s processos de
concessao de rodovias federais, estaduais e municipais.

No Capitulo 2, constata-se 0 processo de subinvestimento que vem penalizando o sistema
rodoviério nacional, em consequiéncia da destrui¢do do modelo de financiamento que sustentava esse
setor e as consequiéncias econdmico-sociais desse processo de subinvestimento.

No Capitulo 3, discute-se a aternativa de concessdo de rodovias, COmo processo para o
aprimoramento da rede rodovidria nacional. Conclui-se que esse processo tera pouco impacto na
solucdo do problema— Aprimoramento da Malha Rodoviaria Nacional e Redugdo do Custo Brasil.

No Capitulo 4 — Bases para Proposicdo de um Modelo de Financiamento, intenta-se
apresentar os fundamentos técnico-filosoficos e mesmo politicos para a criagd de um modelo de
recursos fiscai s vinculados ao aprimoramento da rede rodoviéria nacional.

Finalmente, no Capitulo 5, de forma sintética, propde-se, especificamente, a criacdo de
um Fundo Fiscal Vinculado parao Aprimoramento da Rede Rodoviaria Nacional .



CAPITULO 1
INTRODUCAO

Um dos problemas fundamentai s para o desenvolvimento brasileiro, de forma equilibrada
e sem tensdes inflacionarias em taxas superiores as que apresentou nos Ultimos seis anos, é a
superacao de gargal os resultantes da inadequacéo de infra-estrutura econémico-social do pais.

A superacdo dessa precariedade, insuficiéncia e/ou inadequacdo da infra-estrutura
econbmico-social, que gera ineficiéncias no sistema produtivo nacional, processo conhecido
amplamente como Custo Brasil, vem merecendo grande preocupacdo do governo.

As acles governamentais para o aprimoramento da infra-estrutura produtora de servicos
publicos se sustentam fortemente no processo de privatizag&o e descentralizacdo de responsabilidade e
coordenagdo publicas.

Nesse contexto, deveriam ser ressadtados os setores de energia, comunicacOes e
transportes.

Quanto ao Setor Transportes, pontificam-se o estagio final de transferéncia, através de
concessao para a iniciativa privada, de toda a malha ferroviaria, antes sob a égide da RFFSA; a
transferéncia, para os estados, de sistemas metropolitanos de transporte ferroviério de passageiros que
eram de responsabilidade da CBTU; e a concessdo, a iniciativa privada, dos principais terminais
portuérios do pais.

E esse processo geral de reducéio da participaggo direta do governo na modernizagio e
no aprimoramento da infra-estrutura econdmico-socia brasileira que vem orientando o programa de
concessdo de rodovias ainiciativa privada.

Por entender que o Programa de Concessdes de Rodovias a Iniciativa Privada tera um
impacto limitado no aprimoramento da malha rodoviéria nacional, submetemos a consideracéo deste
forum de debates, 3° Encontro de Conservagdo Rodoviaria, este estudo, no qual se indicam iniciativas
necessarias para arecuperacdo e o aprimoramento da malha rodoviaria nacional.



CAPITULO 2
SUBINVESTIMENTO E DETERIORAGAO
DO SISTEMA RODOVIARIO NACIONAL

A rede rodoviaria nacional pavimentada, que hoje atinge 150 mil quilémetros, foi
basicamente estruturada tendo como principal fonte de financiamento o Fundo Rodoviario Nacional,
criado pelo Decreto-Lei n° 8.463, de 27 de dezembro de 1945, cujos recursos eram originados do
Imposto Unico sobre Lubrificantes e Combustiveis Liquidos e Gasosos (IULCLG) da Taxa
Rodoviaria Unica e do Imposto sobre Servicos de Transportes. Os recursos gerados por esses
encargos fiscais no periodo aureo do funcionamento do mecanismo de financiamento, ou sgja, 1956 a
1980, corresponderam, em média, a 1,4% do Produto Interno Bruto (PIB) brasileiro, e contribuiram
para que a malha pavimentada nacional multiplicasse mais de 17 vezes num periodo de 25 anos, com
um crescimento medio anua de 12%.

A partir de 1976, os recursos fiscais vinculados comecam a ser reduzidos até o seu total
desaparecimento, com a Constitui¢do da Republica Federativa do Brasil, de 1988, conforme se vé na
Tabela l.

_ TABELA1
CONTRIBUIGOES DE USUARIO DE RODOVIA,
POR TIPO DE IMPOSTO FEDERAL, COMO PARTICIPAGAO DO PIB

1970-88
(Em %)
ANO IULCLG TRU IST TOTAL
1970 1,468 -- 0,042 1,510
1971 1,421 -- 0,047 1,468
1972 1,319 -- 0,030 1,349
1973 1,089 0,340 0,026 1,445
1974 0,896 0,291 0,023 1,110
1975 0,788 0,280 0,024 1,092
1976 1,473 0,288 0,046 1,607
1977 1,191 0,291 0,082 1,564
1978 1,077 0,282 0,080 1,239
1979 0,883 0,253 0,075 1,211
1980 0,388 0,322 0,081 0,801
1981 0,246 0,259 0,085 0,590
1982 0,225 0,242 0,082 0,549
1983 0,171 0,220 0,073 0,464
1984 0,131 0,148 0,066 0,345
1985 0,109 0,114 0,065 0,288
1986 0,096 -- 0,079 0,175
1987 0,252 -- 0,073 0,325
1988 0,262 -- 0,061 0,323

A contrapartida & desvinculagdo de recursos fiscais foi a reducdo gradual dos
investimentos na malha rodoviaria nacional, que caiu de um total de 1,6% do PIB, periodo 1967-76,
para menos de 0,5% no periodo 1992-96, e conseqliente queda do ritmo de aprimoramento dessa
malha.
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Nesse contexto, o ritmo de crescimento da malha pavimentada nacional caiu para um
nivel inferior a 2% ao ano, no periodo 1980-96, ficando abaixo das taxas nacionais de evolucdo da
populagéo e da produgdo econdmica.

A conseguéncia natural desse processo de subinvestimento é a total desestruturagdo e a
precariedade da malha rodoviaria nacional, que apresenta graves deficiéncias, tanto em termos de
guantidade quanto de qualidade da malha rodoviéria pavimentada.

Com relacdo a este Ultimo ponto, deve ser destacado, entre outros aspectos, que 5% da
mal ha rodoviaria pavimentada nacional (7.500km) apresentam elevados niveis de congestionamento e
22%, aproximadamente 33.000km, est&o com a estrutura do pavimento comprometida, necessitando
restauracdo ou reconstrucao.

No ambito federal, em conseguiéncia da destrui¢cdo do modelo de financiamento antes
existente com o Fundo Rodoviario Nacional, que beneficiava o setor, reduziram-se consideravel mente
0S recursos destinados a seu aprimoramento.

Essa reducdo se mostra de maneira dramatica quando se faz uma comparagéo
intertemporal, tendo como pardmetros de afericdo as dimensbes relativas do sistema rodoviario,
conforme se mostra a seguir, na Tabela 2.

TABELA 2
EVOLUCAO DO SISTEMA RODOVIARIO E INVESTIMENTOS

INDICADOR 1971-74 1991-94
Valor Indice Valor Indice

Malharodoviariafedera pavimentada 24.146 100 50.530 216
(km) (2970) (1995)
Consumo de combustivel automotivo
(&cool + gasolina + diesel) em 10° litros por ano 14.350 100 45.920 320
Frota de veiculos em milhares de veicul os 2.828 100 14.706 520
Veiculo namalharodoviériafedera pavimentada
(tr&fego médio diério) 570 100 2.500 440
Investimento na maha rodovi&ia federad em
US$ 10°, a pregos de 1993 2.712 100 591 22
Em Construcéo e pavimentacéo 2.032 100 123 6
Restauracdo e conservagéo 680 100 468 69
Investimento na malha rodoviaria federal
(em percentagem do PIB) (Total) 12 100 0,14 12
Construcéo e pavimentacdo 0,9 100 0,03 3
Restauracdo e conservagéo 0,3 100 0,11 36




Se se compara 0s primeiros quatro anos da década de setenta com os dados médios do
quadriénio 1991-94 vemos que, ndo obstante os indicadores da dimensdo do setor rodovi&rio e da
malha rodovidria federa tenham demonstrado um grande dinamismo nos Ultimos 20 anos, 0s
dispéndios do governo federal cairam de forma acentuada no periodo.

Em valores reais, os dispéndios do governo na malha rodoviéria federal, nos programas
de construgdo, pavimentacdo, restauracdo e manutencdo, reduzem-se a menos de uma quarta parte no
periodo analisado, passando de US$ 2.712 x 10° no periodo 1971-74 para US$ 591 x 10° no dltimo
guadriénio 1991-94 (ddlar a prego de 1993).

Em consequiéncia da reducdo dréstica de recursos para 0 setor, houve um aumento
extremamente pernicioso da malha federal pavimentada em estado deficiente de conservagdo, que
evolui continuamente a partir de 1976, tendo passado de 5.000km para 16.000km atual mente.

A consegiiéncia econdmica e socia dessa deterioragdo se reflete diretamente no aumento
do custo operacional da frota de veiculo que circula na malha federal pavimentada, nos aumentos de
acidentes, de tempo e de desconforto nas viagens.

Utilizando-se dados, devidamente atualizados, da Pesquisa de Inter-relacionamento de
Custo Rodoviério (PICR) do GEIPOT/Banco Mundial, estimou-se que um quilémetro de rodovia
arterial federal pavimentada em estado deficiente de conservacdo (péssimo e mau estado) gera um
adiciona de custos operacionais veicular de aproximadamente US$ 114 mil/ano, conforme simulagdo
apresentada na Tabela 3.

) TABELA 3 )
SIMULAGAO BENEF|CIOS ANUAIS'RESTAURAGAO
RODOVIASEM PESSIMO ESTADO DE CONSERVAGAO - REDE ARTERIAL

) REDUGAO DO CUSTO
REDUCAO DE CUSTO

TRAEEGO MEDIO § OPERACIONAL ANUAL
DIARIO VEICULOKM POR KM DE VIA
Diaria Anual
Veiculosleves  1.500 US$0,03 49,500 15.330,00
Onibus 125 US$ 0,22 36,875 10.037,00
Caminhzo 875 US$0,25 338,625 88.968,00
TMD total 2,500 TOTAL 114.336,00

Isso implica dizer, de forma alternativa, que para cada quildmetro de restauracéo de
rodovia federal do sistema arterial hd um beneficio anual de US$ 114 mil, que corresponde
praticamente ao custo de restauracdo da rodovia considerada. Em outras palavras, ataxa de retorno do
programa de restauracdo atinge quase 100%, e o tempo de recuperacdo de investimento € pouco mais
de um ano.

Considerando-se que atualmente existem 16.000km de rodovias federais pavimentadas
em péssimo e mau estado de conservagdo, pode-se concluir que a sociedade como um todo esta4
pagando, pela deterioracdo do sistema, um custo operacional adicional de US$ 1.880 milhdes, ou
guase 2,0 bilhdes de ddlares americanos, além de uma série de outros custos como acidentes, perda de
safra, custos indiretos e insegurancga e desconforto nas estradas.



A situacdo acima descrita sO se mantém porque a sociedade brasileira, submetida a
desequilibrios macroecondmicos graves, com um quadro insustentével de inflaco e desemprego, ndo
estd devidamente sintonizada com os problemas setoriais, que potenciadizam os problemas
macroecondmi cos.

Estima-se que, para superar 0 quadro perverso de deterioracdo em gue se encontra a
malha rodoviéria nacional, seriam necess&rios recursos anuais, por um periodo de cinco anos, da
ordem de seis bilhdes de reais nos trés niveis de governo, ou aproximadamente 0,8% do PIB. Esse
percentual de comprometimento € inferior ao apresentado pelo conjunto de paises que fazem parte do
OECD. Nesse contexto, paises como Franga, Espanha, Alemanha e Portugal vém gastando mais de
1% de seu PIB com o aprimoramento de suas malhas rodoviérias.

A dimensdo do problema acima colocado demonstra que o Programa de Concesséo
Rodoviaria, com pedagiamento nas rodovias concedidas a exploracdo por consorcios, contribuird
muito pouco para superar essa questdo. Ta afirmativa resulta de uma andlise, em que, entre outros,
s80 observados o0s seguintes aspectos.

Em nenhum pais do mundo, com excegdo conspicua da Argentina, que por isso ndo serve
como exemplo, 0 processo de concessao e pedagiamento de rodovias atinge 5% da malha rodoviéria
pavimentada.

Na Franca, pais que possui a maior arrecadacdo com pedagio, esse sistema contribui com
menos de 25% para o financiamento de sua malha rodoviéria, sendo que somente 6.300km, em um
total de mais de 800 mil quildmetros de rodovias pavimentadas, sdo cobertos por pedagios (menos de
1%).

Cabe sdlientar ainda que o nivel de tr&fego médio di&rio das rodovias brasileiras é
bastante baixo se comparado aos padrées do tréfego rodoviario internacional .

Se se tomam os 5% de rodovias pavimentadas do pais, ou sgam 7.500km, de maior
volume de tréfego, o trafego médio diario do conjunto serd inferior a 7.000 veiculos, e o trafego
marginal, isso €, o quilémetro de rodovia de menor tréfego desse conjunto serainferior a4.500km.

Levando-se em conta que ha custos de arrecadacdo de pedagio decrescentes com o
aumento de tr&fego — o0 custo unitério veicular de cobranca de pedégio cai na medida em que se
aumenta o tréfego na rodovia pedagiada —, essa incidéncia torna-se altamente onerosa em rodovias de
baixa densidade de trafego.

Tomando-se mais uma vez a Franga como paradigma para essa andlise, observa-se que
nos 6.300km de rodovias do pais onde se cobra pedagio o tr&fego médio diario é superior a 25.000
veiculos. Ndo obstante a elevada densidade de trafego e os atos niveis de pedagio praticados naquele
pais — US$ 0,058/km para automoveis e US$ 0,20 para veiculos pesados —, aproximadamente 30%
dos cinco bilhdes de dolares arrecadados com o pedégio no ano de 1996 foram gastos com 0 processo
de arrecadacéo.

No Brasil, mesmo considerando a baixa remuneracdo do pessoal envolvido no processo,
0 custo da arrecadacdo do pedagio e de outros encargos do concessionério podem vir a responder por
mais de 40% da arrecadacéo bruta (ver Tabelas4 e 5).






TABELA 4

RECEITASDE PEDAGIO E SUA DISTRIBUICAO, POR
FINALIDADE, NASRODOVIAS CONCEDIDASPELO DNER

Valor Corrente

R$ milhdes D‘S”(E;’)‘)‘i‘?ao
Receitas 9.490 100,0
Despesas 5.449 57,4
1. Melhoramentos narodovia 2.782 29,3
2. Cobranca de pedagio 1574 16,6
3. Tributérias e financeiras 1.093 115
Margem Bruta da Concessionéria 4.041 42,6

NOTA: 1) BR-116, Rio-Teresopolis / BR-101, Ponte Rio-Niter6i / BR-040, Rio-Juiz de Fora / BR-116, Rio-S&o Paulo / BR-290,

Porto Alegre-Osorio.
2) Valor de proposta vencedora.

TABELAS

RECEITASDE PEDAGIO E SUA DISTRIBUICAO, POR
FINALIDADE, NASRODOVIAS CONCEDIDASPELO DNER
Valor Presente a Taxa de 12%

RS milhdes Dis‘?fzt)"‘?ao
Receitas 2.528 100,0
Despesas 2.078 82,2
1. Melhoramentos narodovia 1.170 46,3
2. Cobranca de pedégio 524 20,7
3. Tributérias e financeiras 384 15,2
Mar gem Bruta da Concessionaria 450 17,8

NOTA: 1) BR-116, Rio-Teresopolis / BR-101, Ponte Rio-Niter6i / BR-040, Rio-Juiz de Fora / BR-116, Rio-S8o Paulo / BR-290,

Porto Alegre-Osorio.
2) Valor de proposta vencedora.
3) Fluxo de Caixa do periodo da Concess&o.

Outros aspectos que contra-indicariam 0 uso extensivo da concessdo rodovidria sdo

discutidos no capitulo a seguir.
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3 CAPITULO 3
CONCESSAO DE RODOVIASA INICIATIVA

PRIVADA, PEDAGIO E AUMENTO DO “CUSTO BRASIL”

O processo de concessdo de rodovias a consorcios privados por periodos que variam de
20 a 30 anos, permitindo a esses consorcios cobrangas de pedagios para compensar aos dispéndios a
gue 0s mesmos se obrigam para manter e aprimorar os segmentos rodoviérios concedidos, estd a
exigir uma andlise mais aprofundada, pelo governo, para sua maior compreensdo, abrangendo os
seguintes aspectos.

0 processo de concessdo do ponto de vista econémico e juridico corresponde a um
processo tipico de privatizagdo ou corresponde apenas a formas juridicas e contratuais
diferenciadas entre as empresas privadas e 0 governo, entre o periodo anterior (antes
da concessao) e situacdo atual das rodovias concedidas;

as consequiéncias para 0s usuarios do ponto de vista de encargos que 0S mesmos
passam a suportar para manter arodovia;

as consequéncias do ponto de vista de definicdo de um modelo ideal de financiamento
rodoviario, com encargos aos usuarios compativeis com a necessidade do sistema
rodoviario e o eventual aumento do “ Custo Brasil”;

aexperiénciainternacional.

31 PROCESSO DE CONCESSAO E PRIVATIZACAO

Quanto a esse aspecto, uma abordagem preliminar permite um conjunto de conclusoes,
entre as quai s se destacam as que seguem.

A concessdo de rodovias a consorcios privados, do ponto de vista de usos de fatores e
envolvimento de agentes/empresas privadas nos processos de construgdo, manutencéo
e supervisao rodoviarios, ndo aumenta a participacao da iniciativa privada no setor, ja
que, antes do processo de concessdo, todos esses servigos ja eram contratados pelo
DNER junto ainiciativa privada.

Hamais de trinta anos que 0 DNER e 0s DER estaduais contratam empresas privadas
brasileiras para a elaboracéo de planos diretores rodoviérios de estudos de viabilidade,
projeto de engenharia, construcdo, restauracéo e manutencdo de rodovias, utilizando-
se de recursos publicos para seu financiamento.

O processo de concessdo ndo gera fluxos de recursos novos para os dispéndios em
rodovias, ja que o seu financiamento continua sendo feito pelo usuério, por meio de
pedégio, com antecipacdo de recursos por meio de financiamento do BNDES (veja
casos da Dutra, Ponte Rio—Niterdi, etc). O que ocorre € uma simples mudanca de
fontes de encargos aos usuarios que antes eram feitos viaimpostos especificos e agora
por meio de pedéagio.
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» O sistema de cobranca de pedégio é extremamente oneroso (custo de transagéo alto),
tanto para quem o paga como para a Empresa que o arrecada, e, portanto, bastante
ineficiente do ponto de vista econémico-financeiro.

» O processo de concessao ndo é um mecanismo eficiente para racionalizar os custos de
intervencdo na malha rodoviéria e para reduzir os custos para o usuario e, além disso,
aumenta o risco da ma gestdo publica sobre o sistema.

» Como foi dito antes, todos 0s servicos inerentes ao sistema vém sendo executados
antes e depois da concessdo rodovidria basicamente pelos mesmos agentes privados.
O que mudou foi a forma de contratagdo desses servicos, principalmente no que se
refere atempo e abrangéncia dos servigos contratados.

No sistema rodovi&io ndo coberto por concessdo, os contratos de construcdo e
restauracéo sdo especificos por obras e os de manutengdo, por tempo.

No caso da concessdo, como vem sendo feito no Brasil, de rodovia ja em funcionamento,
a manutencdo e a restauracdo da rodovia serdo feitas pelo concessionario durante o periodo da
concessaon, com 0s recursos oriundos do pedagio. Se 0s custos inerentes ao processo de cobranga de
pedégio corresponderem a 40% da arrecadacdo desse, 0 usuario pagara 166% dos custos dos servicos
prestados pelo consércio, com a manutencao, restauracdo e reconstrucao da rodovia concedida. N&o se
consideram nessa simulagdo, os lucros do concessionario e outras “fugas’ da contribuicdo dos
usuarios via pedagio como despesas administrativas e financeiras do concessionario.

* Finamente, se se considera a eventua ineficiéncia do setor publico, ha um aumento
de risco no processo de concessao, principalmente no que se refere a fixacdo de nivel
de pedégio e, por conseqiiéncia, ao hivel de encargos aos USUarios.

Se o0 pedagio for insuficiente, o consorcio vai a faéncia sem sofrer maiores
conseguéncias, tendo em vista que seu capita registrado, e que é colocado em risco, é extremamente
reduzido.

Se 0 pedégio é extremamente elevado, ha simultaneamente um enriquecimento quasi-
ilicitum por parte do empresario e uma “extorsdo” financeira contra o usuario. Parece que ultima
situagdo vem predominando nos trechos j& concedidos.

Neste sentido, cabe salientar o caso da Ponte Rio-Niterdi, que, ao longo dos 25 anos de
administracéo direta do DNER, recebia recursos médios anuais para sua manutencdo inferiores a 5
milhdes de dolares, e que apos privatizada vem cobrando de seus usuarios, via pedagio, mais de 25
milhdes de dolares por ano.

3.2 CONSEQUENCIAS ECONOMICO-FINANCEIRAS PARA O USUARIO

A primeira conseqliéncia para 0s usuarios da rodovia serd 0 aumento de custos que
recaem sobre eles parafinanciar o sistema rodoviario.

O conjunto dos usuérios rodoviarios brasileiros hoje paga anuamente mais de R$ 17
bilhGes em impostos, taxas e contribuices (federais, estaduais e municipais), que correspondem a
mais de trés vezes os dispéndios anuais conjuntos dos governos das trés esferas de poder — Unido,
estados e municipios. O sistema rodoviario nacional (tanto urbano como rural), sem desoneracdo de
nenhum desses tributos, vem suportando o aumento dos encargos com pedagio. Para a estimativa
desses tributos veja Tabela 6.
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TABELA 6
ESTIMATIVA PRELIMINAR DE CARGA FISCAL BRUTA
SOBRE O SETOR TRANSPORTES*

1997
TRIBUTOSESFERA DE GOVERNO R$ 10°

Estados e Municipios

ICM S sobre derivados de petroleo e dcool carburante 6.800

ICM S sobre servicos de transporte 1.150

IPVA 3.650

Tarifas, multas e outras receitas dos Detran 1.250

Pedagios e outras receitas de capital 350

Uniao

PIS/PASEP - COFINS 450

IPI e Il sobre petréleo e derivados, veicul os, autopegas e outros equi pamentos

de transporte 4.250
17.900

TOTAL (2,3% do PIB e 10,1% da
arrecadacdo fiscal total do
pais)

* Exclui-se o Imposto de Renda de Pessoa Juridica.
Fonte dos dados béasicos - Secretaria da Receita Federal, secretarias da Fazenda dos estados brasileiros, DNER e Secretaria de Transporte do
Estado de S&o Paulo.

Um exemplo serve para esclarecer esse ponto. Numa viagem de automével do Rio de
Janeiro para S8o Paulo, pelavia Dutra, o usuério pagara R$ 12,60 de pedagio, R$ 9,80 de ICM S sobre
gasolina e R$ 3,78 de IPVA — pro-rata, 0 que corresponde a um encargo total (contribuicdo do
usuério rodoviério) de R$ 26,38, ou, aproximadamente, 80% do que esse usudrio gastara com o
combustivel.

Quando o usuéario se conscientizar da dupla incidéncia de encargos — processo esse que
demora, mas fatalmente ocorrera no futuro, com a generaizagdo do processo de cobranga — havera
grande desgaste politico para o governo e aumento de tensdo social.

3.3 AUMENTO DO “CUSTO BRASIL" E CONTAMINACAO JURIDICO-
ECONOMICA PARA DEFINICAO DE UM MODELO |IDEAL DE
FINANCIAMENTO

Uma primeira simulacg8o feita por nés — tomando-se os niveis médios de pedagios que
vém sendo cobrados nas estradas ja concedidas a iniciativa privada, tanto pelo governo federal como
pelos governos estaduai's, e aqueles que vém sendo cogitados pel 0s governos municipais — mostra que
aimposicao generalizada de pedagios em todas as vias rurais e urbanas existentes no pais propiciaria
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uma arrecadacdo com esse sistema da ordem de 19 hilhdes de reais, sendo 6,8 bilhdes por veiculos a
gasolina, 3,2 bilhdes por veiculos adlcool e 8,9 bilhdes por veiculos comerciais adiesdl.

Essa simulacdo é feita para se mostrar o nivel irracional de imposi¢do de pedagio onde a
arrecadacdo seria quase quatro vezes a hecessidade do sistema, e corresponde a uma situagdo extrema
onde toda circulagdo veicular se faria com cobranca de pedagio. Ndo obstante, considerando-se
apenas as intencdes de privatizacbes constantes nas diversas esferas de governo (federal, estadual e
municipal) haveria um acréscimo de encargos da ordem de 4,5 bilhdes de reais, com os veiculos
comerciais contribuindo com aproximadamente 3,3 bilhdes de reais.

Cabe considerar ainda que a generaizacdo do processo de cobranca de pedégio dificulta
ou mesmo inviabiliza a implementacdo de modelo de financiamento do setor publico com recursos
fiscais vinculados. Esse Ultimo aspecto, de grande conseqliéncia para acdo governamental no setor,
merece ser aprofundado e sera tratado nos capitulos 4 e 5 desta nota técnica.

34 EXPERIENCIA INTERNACIONAL

Cabe por dltimo mencionar que o Brasil, juntamente com a Argentina e, em menor
escala, com 0 México, esta implementando uma poalitica de financiamento rodoviario via pedégio e
uma ampliacdo de concessdo rodovidria sem similar nos paises de primeiro mundo. Esse aspecto
também merece ser melhor analisado para se extrair dele maiores conseqguiéncias.

Os processos de concessdes rodoviérias nos paises mais desenvolvidos, como € 0 caso da
Francga, sdo feitos para a exploracdo de um eixo de transporte, cuja responsabilidade na construgéo,
operagdo e manutencgdo (durante o periodo de concessao) cabe aos agentes concessi onarios.

Nesse contexto, faz sentido a fixagdo de um periodo de concessdo razoavelmente longo
para se amortizar os investimentos e garantir o equilibrio econdmico-financeiro do projeto.

Na Tabela 7 observam-se as dimensbes macroecondmicas e sociais do Brasil e da Franca
no setor rodoviério.

No caso do Brasil, o processo de concessdo esta sendo feito para trechos rodovidrios ja
implantados e pavimentados, o que significa a ndo existéncia de grandes investimentos iniciais para
serem amortizados ao longo de um certo periodo.

Neste contexto, perde um pouco de sentido a fixagdo de um periodo longo de concessdo,
necessario para a amortizacdo e recuperacao do capital inicial.

Igualmente néo faz sentido comparar os niveis de pedagio gque estdo sendo praticados no
Brasil com os praticados nos paises de primeiro mundo. Entre os encargos do concessionario
brasileiro ndo se incluem a amortizac&o e recuperagdo econdémicas de grandes investimentos para a
implantac&o dos eixos rodoviarios, nos paises de primeiro mundo esses encargos estdo incluidos.
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TABELA 7
BRASIL E FRANCA

DIMENSOES MACROECONOMICASE SOCIAIS
E O SETOR RODOVIARIO

INDICADORES/TRIBUTOS BRASIL FRANCA
Area geogréfica 8.500 mil km? 550 mil km?
Produto Interno Bruto (PIB) US$ 780 x 10° US$ 1.425 x 10°
Populacdo 160 milhdes/hab. 58 milhdeg/hab.
Frota de automoveis, Onibus e outros
veiculos leves de passeio e carga 18,6 milhdes 24,4 milhdes
Frota de veicul os pesados de carga 2,1 milhdes 5,0 milhdes
Rede rodoviériafederal 52.000km pav. (TMD | 7.280km em pista mdltipla,
3.500 v/d); 14.000km em | com 23.000 v/d.; 28.000km
terraou plang. com pista dupla ou simples,
com trafego de 9.330 v/d
TOTAL 58.280
Estadual 82.000km pav. 365.605km, com  80%
111.000km em terra pavimentados e  tréfego
1.300 v/d
Municipal 15.000km pavimentada 562.588km, com  45%
1.380.000kmemterra | Pavimentados
Dispéndio total com arede rodoviéria US$ 3,9 x 10°, sendo US$ | US$ 16,7 x 10°, sendo US$
14 x 10° no ssema|82 x 10° no sistema
federdl; re- | nacional. Do seu
ceita de pedégio | financiamento US$ 3,7 X
US$0,35 x 10° bilhdes provém de pedagios.
Rodovias sob  pedégio:
6.305km, com trafego médio
diario de 25.100 veiculos
Emprego para dotacdo, manutencdo e
geréncia dainfra-estruturarodoviaria 147.000 231.000

Finalmente, ressalte-se que o pedagiamento de rodovias em paises de primeiro mundo, e
mais uma vez se observa o caso da Franca, se faz em vias expressas, que apresentam altos padrdes de
servigos, correspondentes a menos de 1% da malha pavimentada do pais, em eixos que sempre
apresentam alternativas de segmentos mais modestos sem pedagio.

O pedagio congtitui, nesse caso, uma contribuicdo adiciona do usuério rodoviario em
retribuicdo a excepcionalidade do nivel de servico que lhe é prestado.

Claramente, essa ndo € a filosofia que vem sendo utilizada no Brasil no seu programa de

concessdo rodoviaria.
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CAPITULO 4
BASES PARA PROPOSICAO DE UM
MODEL O DE FINANCIAMENTO

4.1 CONSIDERACOESINICIAIS

Do exposto nos capitul os anteriores desta Nota Técnica devem ser ressaltados trés pontos
fundamentais:

— o dto nivel de degradacdo e insuficiéncia da malharodoviéria nacional;

— aforte dependéncia do processo de desenvolvimento equilibrado e sustentado do pais
guanto ao aprimoramento de sua infra-estrutura econdmico-social, destacando-se,
nesse contexto, a infra-estrutura de transporte rodoviario, responsavel por mais de
95% do movimento de pessoas e por aproximadamente 60% do transporte de carga;

— 0 impacto extremamente limitado para o aprimoramento da malha rodoviéria, do
Programa Naciona de Concessdo Rodoviaria, mesmo que ele sga implementado
pelas trés esferas de Governo — federal, estadual e municipal. Em sintese, a conclusio
gue se tira da andlise até aqui feita pode ser assm expressa: 0 aprimoramento da
infra-estrutura rodoviéria do pais, fundamental para seu desenvolvimento, depende de
um mecanismo firme e estdvel de financiamento ja que o Programa de Concessao
Rodoviaria terd um impacto extremamente limitado nesse processo.

Dessa forma, sugere-se 0 estabelecimento de uma filosofia gerad de politica
governamental para o setor rodoviario, com destague para 0s seguintes pontos.

 Compreensdo do caraer estratégico da dotacdo adequada da infra-estrutura
econdmico-social para o desenvolvimento do pais.

* Admissdo da responsabilidade governamental, sobretudo no caso da infra-estrutura
rodoviéria, no aprimoramento e na adequagdo da mesma.

» Admissdo de que a constituicdo do Programa Nacional de Concessdo Rodoviéria serd
residual, embora possa fazer parte da solucéo do problema — aprimoramento da malha
rodoviarianacional.

* Necessidade de um mecanismo firme, estével e seguro, a semelhanga do que existiu
no pais entre 1947 e 1988 - FRN -, para o aprimoramento da infra-estrutura rodoviaria
nacional.

» Definicdo do modelo de financiamento para o setor, sugerindo-se a adotacdo da
seguinte filosofia basica:
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— 0s encargos para o aprimoramento da malha rodoviaria basica existente, cujos
retornos econdmicos e sociais se fazem predominantemente pela reducdo de custos
operacionais de transporte, caberdo aos usuarios do sistema. Essa contribuicéo se fard
com impostos (ICMS, IPTU ), taxas e pagamentos especificos (pedégio);

— 0s invesimentos em infraestrutura de transportes, com objetivos ex-
tra-setoriais, ou sga, de desenvolvimento de regides novas (rodovias pioneiras),
estratégico e militar, devem ser financiados com recursos orgamentérios gerais;

— 0S recursos para recuperacdo e aprimoramento da malha existente
€ sua operagao segura e a baixo custo devem ser originados de fontes vincul adas;

— 0S recursos para expansdo do sistema devem resultar de decisbes po-
liticas especificas e serem considerados em orcamentos gerais, federais, es-taduais e
municipais, e, portanto, nd comporéo parcel as das partes vincul adas;

— apoliticafiscal geral para o setor devera ser revista e aperfeicoada, afim de propiciar
recursos para o aprimoramento da malha, sem aumento consideravel de encargos aos
usuérios rodoviérios.

4.2 PRINCIPIOSPARA A CRIACAO DE FONTES DE RECURSOS VINCULADOS

Aceita a proposicdo iniciad de que para a recuperacdo da malha rodoviaria nacional
exisente e seu funcionamento seguro e a custos reduzidos se faz necessario um meca
nismo eficiente, seguro e estavel, sem aumentar drasticamente a carga tributé&ria ja inci-
dente sobre os usuérios do sistema, sugerem-se duas alternativas para a criacdo desse mecanismo.

A primeira alternativa politicamente mais complexa, mais eficiente tanto do ponto de
vista fiscal quanto econdémico para a criagdo do mecanismo Fundo Naciona de Transporte, sera feita
no bojo de uma reforma fiscal para o setor, extinguindo-se os atuais impostos de importacdo sobre
petréleo, derivados e dcool carburante, de competéncia federal, e o Imposto sobre Circulacdo de
Mercadorias e Servicos (ICMS), sobre derivados de petrdleo, dcool carburante e servicos de
transporte, de competéncia estadual, que seriam substituidos por um imposto Unico sobre derivados de
petréleo e dcool carburante. A incidéncia desse imposto recairia, de uma Unica vez, sobre o valor ex-
refinaria e ex-fébrica para os insumos produzidos no pais e no momento da internagdo para 0s
produtos importados, e seria rateado em proporgdes equanimes entre os trés nivels de governo.

O imposto Unico que se sugere poderia ser caibrado para gerar uma receita de
R$ 12 bilhdes, com um acréscimo sobre a arrecadacdo atual de R$ 3.650 milhdes. Esse acréscimo
seria obtido, basicamente, pelareducéo de processos de evaso fiscal, conforme ssimulado na Tabela 8.
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TABELA 8
RECEITA FISCAL POTENCIAL E EFETIVA DE CONTRIBUICAO

DO SETOR TRANSPORTES
(Em R$10°
FONTESDOSRECURSOSE ESTRUTURA FISCAL ATUAL ESTRUTURA FISCAL PROPOSTA
SUA DISTRIBUICAO Receita Potencial Receita Efetiva Receita Potencial Receita Efetiva

ICM S sobre derivados
de petrdleo e acool
carburante
Tota 8.500 6.800 -- --
Federa - - - -
Estadual 6.375 5.350 -- --
Municipal 2.125 1.450 - -
ICMSS sobre servigos
de transportes
Total 3.600 1.150 - -
Federa - - - -
Estadual 2.700 863 -- --
Municipal 900 287 - -
I1 sobre petréleo,
derivados e & cool
carburante
Total 380 350 - -
Federal 380 350 -- --
Estadual - - - -
Municipal - - - -
Total geral 12.480 8.286 -- --
Federa 380 350 - -
Estadual 9.075 6.213 - -
Municipal 3.025 1.723 - -

Imposto nico sobre
petroleo, derivados e
dcool carburante

Total - - 12.660 12.000
Federal - - 2.530 2.400
Estadual - - 7.600 7.200
Municipal -- -- 2.530 2.400

A edstimativa de receita potencial gerada pela estrutura fiscal proposta, de

R$ 12.800 milhdes, foi obtida tendo como base o consumo de derivados de petrdleo e acool
carburante e asincidéncias fiscais, conforme apresentado na Tabela 9.

TABELA 9
ESTIMATIVA DE RECEITA FISCAL POTENCIAL DO IMPOSTO UNICO PROPOSTO
SOBRE DERIVADOSDE PETROLEO E ALCOOL CARBURANTE

Quantidade Consumida Incidéncia Fiscal por Litro Receita Potencial
Item 3 de Produto 5
m R$10
R$
Gasolina 23.000 0,22 5.060
Diesel 32.000 0,12 3.840
Querosene de aviagao 4.000 0,12 480
Alcool carburante 8.000 0,17 1.360
Oleo lubrificante automotivo 166 0,30 40
Outros derivados de petréleo - - 1.880
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Total | - - 12.660

Considerando-se uma taxa de evasdo, na nova estrutura fiscal, da ordem de 5%, ter-se-ia
uma receita efetiva da ordem de R$ 12 bilhdes.

A receita efetiva, tendo em vista a distribuicdo de encargos e a atua participacéo dos trés
niveis de governo na arrecadacéo sobre a mesma base fiscal (estruturafiscal a ser substituida), poderia
ser rateada entre a Unido, estados e municipios, com indices de participacdo de 0,2, 0,6 e 0,2,

respectivamente.

Dos montantes que coubessem a cada uma das esferas de governo se vinculariam, no que
se refere aos respectivos programas de seus setores de transportes, parcelas para a constituicdo do
Fundo Nacional de Transporte, no seguinte esquema:

— Uni&o: 80% de sua arrecadacéo;
— estados: 45% de sua arrecadacao;
— municipios: 60% de sua arrecadacdo.

A partir dessas hip6teses pode-se compor a Tabela 10, na qual se explicita a contribui¢do
da estrutura fiscal no financiamento do Setor Transportes.

TABELA 10
ESTRUTURA DE FINANCIAMENTO DO FUNDO NACIONAL DE TRANSPORTE

: C s Taxade
. C Receita Participagdo em Total . ~
Unidades Beneficiadas E<timada % Vinculado Vlnc;(:agao
Uni&o 2.400 20 1.920 80
Estados 7.200 60 3.240 45
Municipios 2.400 20 1.440 60
Total 12.000 100 6.600 55

A vinculagdo de R$ 6,6 bilhdes atende ndo sO as necessidades da malha rodoviaria
nacional, estimada em 6 bilhGes de reais, como também parte das necessidades de aprimoramento das
mal has viérias urbanas.

Para essas Ultimas poderia ser considerado o reforgo de recursos com vinculagéo de parte
do IPVA, gue so repassados a el as.

A segunda alternativa de vinculag&o de recursos e constituicdo de um fundo fiscal paraa
recuperagdo da infra-estrutura de transporte estd consubstanciada no apoio para a efetiva
implementacéo da Proposta de Emenda Constitucional n® 81, do deputado Marcelo Teixeira.

Por alteractes sucessivas, emendas e incorporagdes de sugestdes de outros deputados, a
PEC 81, naforma como se encontra no Congresso Nacional — PEC 81 B -, propde a criagdo do Fundo
Nacional de Transporte, destinado exclusivamente a realizacdo de obras de conservacdo, restauracdo
e seguranca da infra-estrutura do sistema nacional de viacdo (grifo nosso).

A PEC 81 B, em discusséo no Congresso, apresenta varios pontos negativos, dentre os
guais se ressaltam:
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— mantém a mesma estrutura bésica fisca iniqua e ineficiente, por permitir elevado
nivel de evasio, tanto do ICM S sobre derivados de petrdleo e dcool carburante como,
e principamente, sobre servicos de transporte. Nesse processo de evasdo ha perda do
principio de equidade por penalizar mais os contribuintes adimplentes;

— gera grande aumento de carga fiscal para propiciar 0S recursos necessarios a
constituicdo do Fundo Nacional de Transporte.

N&o obstante essas consideracdes, tendo em vista que a PEC 81 B recebeu acolhida
favoravel no Congresso Nacional, férum proprio para as tomadas de decisdes politicas, essa
aternativa ndo deve ser descartada pelos encarregados da formulacdo e implementacdo de uma
politica de aprimoramento do Setor Transportes do Brasil.
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) CAPITULO5
CRIAGAO DE FUNDO FISCAL VINCULADO PARA O
APRIMORAMENTO DA MALHA RODOVIARIA

A proposicdo de um modelo idea de financiamento para o aprimoramento da maha
rodovidria naciona e a recriagd do Fundo Rodovi&rio Naciona tém de considerar 0s seguintes
parametros:

— ser eficaz e eficiente, ou sgja, gerar os recursos de forma segura, previsivel e continua,
em montantes desejados, de acordo com as necessidades do sistema;

— ser racional, ou sga, ndo induzir distorgdes no funcionamento dos agentes que
contribuem com 0S recursos — basicamente usué&rios dos sistemas de transpor-
te— nem na al ocag&o desses recursos;

— atender ao principio da equidade, ou sga, distribuir a carga fiscal em funcéo da
capacidade contribuitiva e dos beneficios em forma de retorno econdmico, pela
melhoria do sistema de transporte, dos agentes envolvidos no sistema;

— atender ao principio da simplificacdo e eficiéncia fiscais — imposto facil de cobrar,
com baixo potencia de evasio e sonegacdo fiscais.

Do exposto, e tendo em vista a experiéncia histérica nacional e mesmo internacional, o
gue se propde € a criacdo de um imposto Unico sobre derivados de petréleo e dcool carburante, em
substituicdo aos impostos federais sobre a mesma base e impostos de competéncia estadua sobre
petroleo, derivados, alcool carburante e sobre servigos de transporte que seriam extintos.

A proposta formulada tem como virtude a racionalizacdo da politica fiscal, no que
concerne a tributos incidentes sobre operacdo  rodoviaria,  eliminando-se  tribu-
tos — ICM S sobre insumos e servicos de transporte, imposto de importag&o — e substituindo-os por um
tributo Unico, incidente sobre petrdleo, derivados e dlcool carburante, de producdo nacional e
importados, devido ex-fabrica e ex-refinaria e/ou pelainternacionalizacéo do produto.

Nesse contexto, garante-se a simplificacdo e o aprimoramento da politica fiscal para o
setor rodovi&rio, e, paralelamente, criasse uma base fiscal mais robusta, segura e confidvel para se
constituir um fundo de conservacdo rodoviéria

Esta proposta objetiva repartir os recursos entre as esferas federal, estadual e municipal,
em fungdo de encargos dessas esferas de governo no sistema de transportes e a distribuicéo atua dos
recursos publicos originados da mesma base fiscal.

Estimase que, em um modelo macroecondmico, considerando-se o consumo dos
produtos tributados, as cargas fiscais hoje vigentes — a serem eliminadas — e, 0s niveis de evaséo fisca
preval ecentes, sem aumento de carga fiscal, esse imposto Unico poderia gerar aproximadamente R$ 12
bilhdes (1,5%) do PIB, em 1997.
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1997).

Nessa hipbtese, ter-se-ia a distribuicdo apresentada na Tabela 11 (ano de simulacdo:
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TABELA 11

RATEIO DOSRECURSOS ORIGINARIOS DO IMPOSTO UNICO PROPOSTO

1997
Distribuicio Voa/:)or I\?/;\ch;6 Val orR\éTgéjlado
Tota 100 12.000 --
Unido 22 2.640 1.980
Estados 56 6.720 -
Municipios 22 2.640 -

Nessa distribui¢do, estdo subjacentes as seguintes consideracoes:

— da parte que cabe ao governo federal somente 75% sdo vinculados ao programa de
aprimoramento de sua malha rodoviéria, j& que esse é o coeficiente de contribuicéo
dos usuérios rodoviérios na geracdo do imposto Unico;

— naparte que cabe aos estados e municipios, deixou-se a critério deles a vinculagéo dos
recursos e sua forma de aplicagéo.

Para 0 modelo aqui esbogado ser implementado fazem-se necessarias alteragdes nos art.
153, 157, 159, 167 e 212 da Constituicédo Federal.

Finalmente, cabe sdientar gque esta proposta, embora sga um avango técni-
co-econdmico, consubstanciando-se num aprimoramento fiscal em relacéo a todas as demais, teria de
ser amplamente discutida nas diversas esferas de Governo, tendo em vista a transformacdo que
apresenta em relacdo a situacdo atual.
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CONCLUSOES E RECOMENDACOES

1 CONCLUSOES

Um estudo sobre o sistema rodoviario nacional, com énfase na formagdo de sua infra-
estrututra viéria, conduz a quatro grandes constatacoes:

a importancia de um sistema de financiamento como o Fundo Rodovidrio Nacional
(FRN), que vigiu de 1948 a 1988, para a formacéo e o aprimoramento da malha
rodoviaria nacional. Nesse contexto, destacase 0 impressionante ritmo de
crescimento da malha rodoviaria pavimentada do pais, que evoluiu a uma taxa média
geométrica de aproximadamente 15% ao ano, entre 1948 e 1978, aumentando de
1.370km para 83.320km, nesse periodo de trinta anos;

a reducdo do crescimento da rede pavimentada nacional e sua deterioracdo crescente
nos ultimos vinte anos, de 1978 a 1988, pelo enfraguecimento paulatino do FRN e,
apos 1988, pela sua extingéo;

0 crescimento natural da produtividade dos servicos de transportes rodoviérios, ao
longo do tempo, em virtude do aprimoramento da frota de veiculos, de processos
operacionais e da rede rodoviaria, se deu em ritmo inferior a0 esperado em
consegquéncia do porcesso da degradacdo da malha rodoviédria caracteristico dos
Ultimos anos;

a preocupacdo dos governos Federal, estaduais e municipais com o problema nos
ultimos anos ndo teve a intensidade necess&ria para se fazer uma politica eficiente
para 0 desenvolvimento desse setor, onde o aspecto de montagem e
institucionalizagdo de um modelo de aprimoramento € de vital importancia.

Quanto a esse aspecto, faz-se necessario ressaltar que a énfase que o governo vem dando
ao processo de concessdo rodoviaria, embora possa fazer parte da solugdo, pouco contribuira para a
montagem de um model o de financiamento para o aprimoramento da malharodoviaria nacional.

Conforme se salienta no texto, o processo de financiamento da rede rodoviaria nacional
por meio de pedéagio — um dos pilares do mecanismo de concessdo rodoviaria—, além de ser oneroso
para os contribuintes, acarreta perdas e fugas dos recursos arrecadados, e sO se aplica a uma parcela
reduzida da rede rodoviaria, ou sgja, a menos de 10% da rede pavimentada nacional. Mais de 90% da
rede pavimentada e a totalidade da rede ndo pavimentada ficariam sem esquema de financiamento

definido.

paralelamente, constata-se uma certa perplexidade ou mesmo uma indefini¢éo, por
parte da comunidade dos transportes — 0rgéos publicos gestores setoriais, entidades
privadas de classe — que ndo foi competente o suficiente para apresentar uma proposta
tecnicamente bem formulada e politicamente vidvel como contribuic&o para a solucéo
do problema, ou sga, a criagdo de um mecanismo de financiamento potente e
eficiente para a retomada do processo de aprimoramento e ampliagdo da rede
rodoviaria nacional, adequando-a as necessidades da economia brasileira.

2 RECOMENDACOES
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Para que hgja uma politica de financiamento voltada ao aprimoramento da rede
rodovidria nacional, € necessario conscientizar toda a sociedade brasileira— basicamente os setores de
deciso de liderancas politicas e econdmicas que serdo os responsaveis pela adogdo e implementacéo
de um mecanismo de financiamento adequado.

Iniciadlmente, para 0 processo de conscientizacdo, faz-se necess&ria a elaboracéo
de um estudo técnico e politico convincente, que apresente uma ampla radiografia
do setor e saliente os impactos negativos para a economia brasileira advindos da degredacéo da malha
rodoviéria nacional, responsavel por cerca de 95% do transporte de passageiros e de quase 60% do
transporte de carga de longa disténcia.

O estudo devera fornecer base de sustentacdo para a criagdo de um fundo de recursos
fiscais vinculados, cujas vantagens econdmicas e sociais sgjam fortemente salientadas.

Os estudos a serem realizados deverdo propiciar elementos de convicgdo para
fundamentar a afirmacdo de que o Fundo de Recursos Vinculados, com montantes financeiros
previsiveis, estéveis e adequados, é imprescindivel para o aprimoramento darede rodoviaria nacional.

Para sustentar tal posi¢éo, devem ser analisados 0s seguintes aspectos dentre outros:

0 aumento do custo das obras rodovidrias governamentais, em decorréncia da
imprevisibilidade, variabilidade e inseguranca dos recursos publicos que induzem as
empreiteiras a cobrar um adicional parafazer face aos riscos inerentes ao setor;

— a ma aocacdo dos escassos recursos publicos no setor rodovidrio, priorizando a
construgdo de obras novas, que propicia menores retornos econdémicos mas €
politicamente mais atraente que o aprimoramento da malha existente;

— 0S imensos retornos econdmicos das aplicacbes potenciais do Fundo Fiscal no
aprimoramento da malha. Um exemplo conspicuo desse processo seriaa simulacdo de
alguns projetos de restauracao de trechos da malha rodoviaria federal que apresentam
potencia de taxa de retorno da ordem de 80%;

— aexperiéncia internacional, mostra que esse processo de financiamento — o fundo de
recursos fiscais vinculados — é adotado pela ampla maioria dos paises, e indica a sua
necessidade.

O estudo a ser realizado devera constituir elemento bésico de aglutinacdo da comunidade
dos transportes e servir de instrumento para que ela encaminhe seu pleito aos poderes constituidos —
Legidativo e Executivo — e viabilize, politicamente, a implementacdo do modelo de financiamento
objeto dessas consideragies.
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