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RESUMO

No Brasil, aproximadamente 30% da malha rodoviaria federal pavimentada possui um volume médio
didrio de trafego entre 2.000 e 5.000 veiculos. A importancia dessas rodovias provem, ndo apenas do
expressivo percentual que as representa, mas também do fato de que, de um modo geral, as mesmas sdo
alimentadoras do sistema tronco-principal.

Atualmente muito se tem discutido acerca da importancia da manutengéo das rodovias, especialmente
daquelas cujo trafego ndo ¢ suficiente para viabilizar a concessfo a iniciativa privada com cobranga de
peddgio nos moldes tradicionais. '

Ha alguns anos, muitos paises vém aplicando com sucesso a pratica da gestdo da conservagdo por
empresas privadas, através de contratos que remuneram segundo padrdes de qualidade previamente
estabelecidos. Esta alternativa reduz os custos ao Poder Publico, valorizando a busca pela
produtividade na execugdo dos servigos. Entretanto, ha de se considerar que os recursos atualmente
disponiveis para conservacdo, cada vez mais escassos, ndo sio suficientes para garantir a eficicia de
um programa de maior abrangéncia.

E nesse contexto que o presente trabalho vem oferecer uma nova opg¢do de gestdo da conservagdo
rodoviaria, aliando caracteristicas das concessdes com e sem pedagio, a qual € particularmente
aplicavel nas rodovias com volume médio diario entre 2.000 e 5.000 veiculos, aqui denominadas

"rodovias com médio volume de trafego".
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1. INTRODUCAO

As décadas de 50 a 80 foram marcadas na economia brasileira, entre outras caracteristicas, pela
crescente participagdo do Estado na produgdo de bens e servigos. O alicerce dessa politica residia na
necessidade de fomentar o desenvolvimento econdmico do Pais em 4reas ndo atrativas ao capital
privado.

Esse modelo de desenvolvimento esgotou-se na medida em que foram exauridos os recursos que o
mantiveram durante muito tempo. Nesse contexto, o papel do Estado passou a ser questionado,
tornando-se praticamente consenso que a sua atuagdio deveria se restringir as atividades no campo
social.

O setor rodovidrio brasileiro, particularmente, experimentou um notével crescimento entre os anos 50 e
80, em decorréncia da forte presenga governamental e dos recursos provenientes da arrecadagio de
tributos vinculados exclusivamente & sua construgdo, ampliagdo e conservagdo. Com a promulgagdo da
Constitui¢do Federal de 1988, foi extinto o Fundo Rodovidrio Nacional, como era denominado, em
face da proibigdo da existéncia de tributos vinculados a um fim especifico.

Com a auséncia de recursos especificos e pela redefinigdo do papel do Estado, este premido pelas
crescentes demandas sociais, o setor rodoviario brasileiro entrou em processo de degradagdo,
comprometendo a integridade do patriménio construido ao longo de décadas e estimado em US$ 150
bilhdes.

A partir de 1996 e seguindo o exemplo de outros paises, o Brasil deu inicio efetivo ao programa de
privatizagdo de suas rodovias sob a forma de concessdo. Entende-se que o programa ¢ perfeitamente
viavel nas rodovias com elevado volume de trafego, em geral situadas nas regides de maior
desenvolvimento econdmico.

O objetivo deste trabalho €, apds uma abordagem geral do problema, tratar o caso das rodovias com
médio volume de trafego, assim entendidas as que apresentam demanda da ordem de 2.000 a 5.000
veiculos por dia. S@o rodovias que exigem elevado aporte de recursos para a sua conservagio rotineira,
manuten¢do periodica, restauragdo, ampliacdo e melhoramentos. No entanto, o volume de trafego mais
restrito dificulta a aplicagdo do modelo tradicional de concessao.

2. A REDE RODOVIARIA BRASILEIRA

A rede rodovidria brasileira possui uma extensdo total da ordem de 1.650.000 km, dos quais 148.000
km pavimentados, conforme mostra a Tabela 1. Nesta, ¢ também indicada a jurisdi¢do das rodovias
(federal, estadual ou municipal) ¢ a condigdo da superficie de rolamento (pavimentada ou ndo
pavimentada).

A rede federal pavimentada, com cerca de 51.000 km, corresponde a pouco mais de 1/3 da extensdo
total pavimentada. A distribui¢io por regido € apresentada na Tabela 2, juntamente com informagdes
sobre area e populagdo e indicadores de densidade de rodovias. Verifica-se que, em termos de rodovias
federais pavimentadas, o Brasil possui em média 6,0 km por 1.000 km® de superficie ou 0,33 km para
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cada 1.000 habitantes. Considerando a rede total pavimentada, o Brasil apresenta 17,34 km por 1.000
km? de superficie ou 0,94 km para cada 1.000 habitantes.

Tabela 1: REDE RODOVIARIA BRASILEIRA (km)

JURIS D[CAO PAVIMENTADA NAO TOTAL
PAVIMENTADA
Federal 51.370 16.096 67.466 )
Estadual 81.882 117.179 199.061
Municipal 14.869 1.376.370 1.391.239
TOTAL 148.121 1.509.645 1.657.766

FONTE: DNER — Departamento Nacional de Estradas de Rodagem.

Tabela 2: DISTRIBUICAO DA REDE RODOVIARIA FEDERAL PAVIMENTADA POR
REGIAO E INDICADORES DE DENSIDADE DE RODOVIAS FEDERAIS PAVIMENTADAS

POPULACAO | DENSIDADE DE

EXTENSAO AREA EM 1996 RODOVIAS

REGIAO (km) % | (1.000 km?) (1.000 FEDERAIS
habitantes) | PAVIMENTADAS

A B
Norte 3.655 7,1 | 3.869,6 11.288,3 09 [ 032
Nordeste 16.503 32,1 1.558,2 44.766.9 10,59 0,37
Sudeste 12.621 24.6 927.3 67.000,7 13.61 0,19
Sul 10.184 19,8 5792 23.513,7 17.64 0,43
{ Centro-Oeste 8.407 16,4 1.612.1 10.500.6 5.22 0,80
TOTAL 51.370 100,0 | 8.544.4 157.070.2 6,01 0,33

A= extensdo de rodovias por unidade de drea (km / 1.000 kim?);
B+ extensdo de rodovias por 1.000 habitantes (km / 1.000 habitantes).
FONTES: DNER e IBGE — Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica.

Até o momento, o programa de descentralizagio da administragdo da rede federal transferiu a iniciativa
privada em regime de concessdo 856,4 km e delegou aos Estados, com o mesmo objetivo, 4.620,9 km
de rodovias federais.

Excluindo as rodovias ja concedidas ou delegadas, a atual rede federal pavimentada brasileira apresenta
a distribui¢do do volume de trafego indicada na Tabela 3.

O estado de conservagio da rede federal pavimentada, imediatamente antes do inicio dos processos de
concessdo e de estadualizagio, esta representado na Tabela 4, separadamente para cada regio.
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Tabela 3: DISTRIBUICAO DO VOLUME DE TRAFEGO NA REDE FEDERAL
PAVIMENTADA BRASILEIRA (*)

VMD % DA EXTENSAO TOTAL % ACUMULADA
(veiculos por dia)
0a 1.200 22,5 225
1.200 a 1.800 25,3 478
1.800 a 2.300 18.0 _ 65.8 |
2.300 a 3.100 _ 113 i 77,0
3.100 a 4.800 ' 117 88.8
4.800 a 10.000 9.4 98,1
Superior a 10.000 1,9 100,0
TOTAL 100,0

(*) Exclui as rodovias ja concedidas diretamente a iniciativa privada ou ja delegadas aos Estados (1996).
FONTE: DNER.

Tabela 4: ESTADO DE CONSERVACAO DA REDE FEDERAL PAVIMENTADA
BRASILEIRA (*)

ESTADO DE CONSERVACAO
REGIAO | (% DA REDE DA REGIAO) TOTAL
BOM REGULAR MAU % ]

Norte 55,6 18,4 26.0 100,0
_Nordeste . 46,5 31.7 21,9 100,0
| Sudeste 60,1 25,9 14,0 100,0

Sul 52,9 276 19.5 100.0
Centro-Oeste 41.6 34,9 23.6 100,0

(*) Imediatamente antes do inicio dos processos de concessio e estadualizagdo (1996).

FONTE: DNER.

3. A CONCESSAO RODOVIARIA NO BRASIL

3.1. Estigio Atual dos Programas Federal e Estaduais de Concessdes

No Brasil. a explorag@o da malha rodoviaria federal vem sendo realizada das seguintes formas:

¢ Rodovias concedidas 4 iniciativa privada diretamente pelo Departamento Nacional de Estradas de
Rodagem — DNER;

e Rodovias delegadas aos Estados, Municipios e Distrito Federal;

¢ Rodovias que permanecerio diretamente ligadas ao DNER.

No primeiro caso, o DNER transferiu apenas cinco trechos de rodovias federais, os quais foram
concessionados a iniciativa privada com cobranga de peddgio. Sdo eles: Rodovia Pres. Dutra (Rio —
Sdo Paulo, BR-116/RJ/SP), Juiz de Fora — Petrépolis — Rio de Janeiro (BR-040/MG/RJ), Rio —
Teresopolis — Além Paraiba (BR-116/RJ), Osério — Porto Alegre (BR-290/RS) e a Ponte Rio — Niterdi
(BR-101/RJ).
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Estdo ainda em andamento outras concessdes, também de importancia, incluindo a BR-101, entre o Rio
Grande do Norte e a Bahia; a BR-381 (Ferndo Dias), que liga Belo Horizonte a capital paulista e a
rodovia do Mercosul, entre as cidades de Sdo Paulo e Floriandpolis, passando por Curitiba.

Para a sele¢@io de tais rodovias, o DNER realizou, fundamentalmente, uma avaliagdo econdmico-
financeira e cdlculo de taxas internas de retorno. Como insumo para esta avaliagdo, foi elaborado um
modelo de simulagio com alguns dados de entrada provenientes do sistema de gerenciamento do
DNER. Foi procedida uma selegio preliminar dos trechos, com base em um volume minimo de trafego
que viabilizasse uma concessdo e realizado um levantamento dos custos unitarios das intervengoes.
Portanto, de posse dos volumes de trafego e quantificados os servigos necessarios a cada rodovia, €
assim os custos, foi possivel realizar a selegdo desejada.

De acordo com o DNER, do total de aproximadamente 51.000 km de rodovias federais pavimentadas,
cerca de 8.000 km serdo licitados diretamente pela Unido até o final de 1999. Neste mesmo periodo,
estario delegados aos Estados outros 7.500 km, totalizando 15.500 km de rodovias federais
pavimentadas geridas pela iniciativa privada. Restarfio, portanto, 35.500 km de rodovias que
permanecerdo sob a geréncia direta do DNER.

No caso das rodovias federais delegadas aos Estados para concessdo, destaca-se que o Estado do
Parané foi o primeiro a assinar, em outubro de 1996, o Convénio de Delegag@o de rodovias federais,
seguido em novembro do mesmo ano pelo Estado do Rio Grande do Sul. Entretanto, nem todos os
contratos foram implementados. Neste processo se encontra ainda o Estado de Minas Gerais. Além
destes, outros Estados como Sdo Paulo e Rio de Janeiro também implementaram seus respectivos
programas estaduais de concessodes.

3.2. O Modelo de Concessdo do Programa de Rodovias Federais

Atualmente, o modelo adotado pelo DNER para concessdo das rodovias federais a iniciativa privada
parte do pressuposto de que a licitante vencedora sera aquela que determinar a menor tarifa a ser
cobrada.

Neste modelo, o usuério possui a vantagem de obter um ganho liquido, posto que a "tarifa teto"(limite
as propostas) sera aquela que igualara seus custos e beneficios.

Para julgamento e selecio da concessiondria, o artigo 15 da Lei N°® 9.648 de 27/05/98 estabelece os
Uinicos critérios alternativos que podem ser utilizados na explora¢do de um servigo publico, que sdo 0s
seguintes:

L o menor valor da tarifa do servigo piblico a ser prestado;

I1. a maior oferta, nos casos de pagamento ao poder concedente pela outorga da concessdo;

I1I1. a combinagfo, dois a dois, dos critérios referidos nos incisos 1, Il e VII;

IV.  melhor proposta técnica, com prego fixado no Edital;

Y. melhor proposta em razio da combinag¢io dos critérios de menor valor da tarifa do servigo

publico a ser prestado com o de melhor técnica;

VI.  melhor proposta em razio da combinag¢do dos critérios de maior oferta pela outorga da
concessdo com o de melhor téenica;

VII.  melhor oferta de pagamento pela outorga apds qualificagdo de propostas técnicas.
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Quanto aos programas estaduais, merece destaque o Programa de Concessdes de Rodovias do Estado
de Séo Paulo. Este foi desencadeado com a licitagdo da concessdo do Sistema Rodovidrio Anhangliera
— Bandeirantes, em junho de 1995. No modelo paulista, o governo estadual adotou o conceito de
concessdo onerosa, em que a licitante vencedora ¢ aquela que ofertar o maior pagamento pelo direito de
exploragdo das rodovias. O Poder Concedente define a tarifa, dentro de uma politica de pedagiamento
para todo o Estado.

Ja o Estado do Parana adotou um procedimento diferente: ao invés do critério de julgamento considerar
o maior valor pela outorga da concessdo ou 0 menor valor pela tarifa do pedagio, o licitante vencedor
seria aquele que se dispusesse a conservar a maior extensdo de rodovias adjacentes dos seis lotes do
Anel de Integragdo, sendo as tarifas determinadas pelo Poder Concedente. O Anel de Integragdo possui
2.344 km de rodovias, incluindo estradas alimentadoras. Desse total, 1.691 km, delegados pela Unido,
ligam os principais pdlos econdmicos paranaenses.

Outros Estados, como o Rio de Janeiro, Minas Gerais ¢ Rio Grande do Sul também adotaram o
conceito de "maior oferta". No entanto, existem algumas pequenas diferengas entre 0s programas.
Enquanto o Rio de Janeiro e Sdo Paulo optaram pelos pagamentos dos direitos de exploragdo em
dinheiro, os demais estados preferiram interpreté-los sem riscos de desvios para outros setores da
economia, ou seja, sob a forma de execugdo de obras e servigos pelos concessiondrios nas rodovias
alimentadoras aquelas onde se cobram pedagios.

3.3. A Limitacdo do Modelo para a Rede com Médio Volume de Trafego

O modelo de concessdo rodoviaria atualmente adotado pelo DNER exige que o concessiondrio realize,
além das obras de conservagdo rotineira e manutengdo periddica, todos os servigos de restauracdo
estrutural, bem como ampliagdes e melhoramentos. Além das atividades relativas a infra-estrutura em
si, sdo também exigidos outros servigos referentes a propria operagdo da concessdo ¢ também de
atendimento ao usuario, tais como atendimento médico e mecanico, servigos de comunicagdo com 0
usudrio, fiscaliza¢do da operagio etc.

Assim, o grande numero de servigos que devem ser oferecidos incrementam significativamente os
custos necessarios a operagfo da concessio. além da conservagdo e manutencdo da rodovia. Além deste
aspecto, existem ainda as despesas de maior vulto, como as ampliagdes, melhoramentos e a
recuperagfo estrutural, muitas dessas obras realizadas nos primeiros anos.

Dessa forma, considerando a grande quantidade de servigos que devem ser oferecidos, além das obras
de restaurag@o e adequagao, logo nos primeiros anos, ocorre que, para ser financeiramente atrativo do
ponto de vista privado, é necessario um alto volume de trafego, para que scja garantido um retorno
financeiro suficiente.

Entretanto, uma parte significativa das rodovias federais, nio apenas quanto ao trafego utilizado, mas
também em termos estruturais (constituindo-se numa rede integradora e alimentadora desses principais
corredores), com volume médio diario (VMD) da ordem de 2.000 a 5.000 veiculos, apresenta-se
inviavel para a aplicagdo deste modelo de concessdo tradicional.
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4. AS RODOVIAS COM MEDIO VOLUME DE TRAFEGO

A denominagdo "rodovia com médio volume de trafego” ndo se constitui em um conceito formalmente
utilizado. No presente trabalho, considera-se que uma rodovia possui médio volume de trafego quando
este esta situado entre 2.000 e 5.000 veiculos didrios.

Como ja comentado, o Brasil possui uma porcentagem significativa de sua malha cujo volume de
trafego esta compreendido nesta faixa. As rodovias com médio volume de trafego constituem uma rede
integradora das principais rodovias do pais e exigem do Poder Publico elevados recursos financeiros
para sua conservagdo ¢ manutengao.

Os modelos convencionais de contratos para a conservagdo rodoviaria realizam o pagamento as
empreiteiras através de pregos unitarios estabelecidos pela contratante, de acordo com as quantidades
de servigos executados. Constata-se que, nesse modelo, o 6rgdo contratante ¢ onerado na medida em
que a construtora ¢ estimulada a executar a maior quantidade de servigo possivel, muitas vezes
buscando uma qualidade ndo satisfatoria, pois uma menor durabilidade ndo a penaliza mas, ao
contrario, a beneficia, aumentando seu faturamento.

Nesse modelo, além do inconveniente da baixa eficiéncia na execugdo das obras, existe ainda a
necessidade de uma supervisdo mais rigorosa e detalhada, sem considerar as dificuldades existentes em
definir responsabilidades para casos onde ocorre uma ma ou defeituosa execugdo de algum servigo.

E nesse contexto que surgiram os contratos de conservagiio por pardmetros de desempenho. O contrato
de conservagdo por padrdes de qualidade, como o proprio nome diz, define os parametros desejados de
desempenho a serem obtidos e mantidos. Esses pardmetros sdo definidos a partir de indicadores
relacionados aos componentes da rodovia, como também aos servigos executados.

Sdo também definidas faixas de tolerdncia admissiveis para cada pardmetro, como também os prazos
para execugdo e correcdo de eventuais defeitos na rodovia. A partir desses prazos, também sdo
estabelecidas penalidades caso ndo sejam cumpridas as especificagdes previamente acertadas.

Este conceito estimula a empresa a buscar a eficiéncia na conservagdo ¢ manutengdo, maximizando a
produtividade dos processos e materiais utilizados na execu¢dio dos servigos. Diversos paises ja vém
adotando com sucesso programas de conservagio por padrdes de qualidade ou niveis de desempenho,
como as vezes sdo chamados.

Na Argentina por exemplo, ja existem diferentes modalidades de gestdo de conservacdo. Entre elas,
destacam-se 0o CREMA (Contrato de Restauragéo ¢ Manutengo) e 0 km.més.

O CREMA envolve a contratagdo de uma empresa que ficard responsavel pela reabilitagdo e
conservagdo de malha com cerca de 250 km, com contratos de 5 anos. A "Vialidad", o o6rgdo
contratante argentino, controla a execugdo dos servigos através da verificagdo periddica do Indice de
Estado (IE). O pagamento é mensal, sendo em US$/km.més, sujeito as penalidades decorrentes do néo
atendimento ao IE.



212 Adriana de Campos Rossiter, Antdio Luiz de Melo. Mauricio Renato Pina Moreira

Ja no segundo caso, a empresa fica responsdvel apenas pela conservagéio rotineira de lotes de 300 a 400
km, com contratos de 4 a 5 anos. As inspeg¢des da Vialidad s#io realizadas duas vezes por més. Nessas
inspegdes, caso sejam detectadas irregularidades e estas ndo sejam eliminadas dentro do tempo
determinado, sdo impostas penalidades junto as empresas, as quais sdo descontadas do pagamento
mensal.

Na Argentina, além do CREMA e do km.més, pode-se citar também o sistema COT (Construgdo,
Operagéio e Transferéncia), que consiste numa concessdio que visa alcancar um determinado nivel de
servigo. Abrange os servigos de melhoramentos, ampliagdo, remodelago, conservagdo, exploragdo e
administracio.

Outro pais latino-americano que também vem utilizando sistemas de conserva¢do sem pedagio € o
Chile. Apenas 20% da malha rodoviaria é conservada por administragdo direta. Existem outros
contratos. como contratos globais e por nivel de servigo.

Os contratos globais abrangem a conservagdo rotineira, preventiva e emergencial. O primeiro contrato
¢ assinado para um ano; o seguinte por 2 ou 3 anos, com pagamentos mensais. J& no caso dos contratos
por nivel de servico, os concessionarios tornam-se totalmente responsaveis pelos servigos de
reabilitagdo, conservagfio, melhoramentos e também atendimento ao usuério. Os contratos s3o firmados
para um periodo de 5 anos, com pagamentos mensais.

Constata-se que, embora com prazos de concessdo ¢ responsabilidades distintos para os
concessiondrios, a filosofia destes contratos ¢ basicamente a mesma. Na verdade, cada sistema ¢
melhor aplicado dependendo das caracteristicas de cada rodovia, tanto em termos de trafego existente,
quanto da natureza dos servigos que ela necessita. Tais modelos visam reduzir os custos para o poder
concedente, através do repasse dos servigos de conservagdo a iniciativa privada. Por sua agilidade e
maior dinamismo, a empresa privada dispde de melhores condigdes de busca pelo aperfeicoamento das
técnicas de operagdo e da tecnologia empregada.

A Argentina e o Chile, juntamente com outros paises desenvolvidos e em desenvolvimento,
comprovam a efetividade da nova modalidade de contrato — "Gestdo da Conservagdo por Padrdes ou
Niveis de Servigo". Logicamente existem aspectos que necessitam ser ajustados, contudo a cada dia os
resultados evidenciam que este é o melhor caminho.

No entanto, o Brasil enfrenta a dificuldade de ndo dispor de recursos suficientes para um programa de
conservacdo abrangente, mesmo com redugdo de despesas através da utilizagdo de empresas privadas
na sua geréncia. Este trabalho vem, portanto, oferecer uma nova opgio de abordagem a esta questéo,
conforme ¢ apresentada no capitulo seguinte.

5. NOVO ENFOQUE PARA CONCESSAO DAS RODOVIAS COM MEDIO VOLUME DE
TRAFEGO

A expansdo da rede conservada através dos contratos de gestdo permitir, seguramente, que ao final de
alguns anos, a malha assim tratada alcance a meta longamente sonhada por técnicos e administradores
rodovidrios e, em particular pelos usudrios, de eliminar da rede os segmentos classificados em "mau"
ou "péssimo" estado de conservagao.
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Alcangar esse objetivo na rede federal aqui definida como de médio volume de trafego (cerca de
15.000 km, onde circulam de 2.000 a 5.000 veiculos por dia), representard no entanto para o erério
publico um dispéndio cada vez maior, em conseqiiéncia da amplia¢do da extensdo conservada e do
aumento do niimero de contratos com pagamentos mensais. Honrar esses compromissos, assegurando
um fluxo regular de recursos é, como se sabe, condi¢do de fundamental importancia para atingir a
efetividade que se busca alcangar através dos contratos de gestéo.

A capacidade limitada dos recursos publicos ¢ a cobranga cada vez maior e justa, diga-se de passagem,
por investimentos na area social conduzira, fatalmente, a uma das seguintes situagdes:

e limitagdo da rede conservada adequadamente através dos modelos antes citados, com prejuizo para
O usuario;

* ndo cumprimento dos compromissos de pagamentos mensais s empresas contratadas, com a
consequente desmotivagdo e relaxamento das obrigagdes contratuais por parte destas.

Assim, a situagdo ideal que representaria a contratagio da manuteng¢fio de toda a rede de médio volume
de trafego, através de contratos do tipo CREMA, néo se efetivaria por longo prazo. Provavelmente, ao
final do periodo de 5 anos, correspondente ao primeiro contrato de gestdo, ndo mais se realizaria a
continuagdo de boa parte desses contratos, com sérios prejuizos para as rodovias atingidas.

Um aspecto de certo modo paradoxal poderia entiio se verificar, qual seja: a rodovia ao alcangar um
nivel satisfatério em suas condig¢des estruturais e funcionais, apds cinco anos de manutengio adequada,
poderia vir a perder rapidamente essas caracteristicas, face a descontinuidade que entdo certamente
ocorreria nos trabalhos de conservagao.

Uma outra perda a considerar diz respeito ao menor custo da manutengdo que a nova condigdo da
rodovia passaria a exigir apos o primeiro contrato do tipo CREMA. Com efeito, restaurados os
segmentos mais deteriorados nos primeiros 2 ou 3 semestres, revitalizados os trechos em regular
condigdo e realizada a conservagdo rotineira e preventiva de modo eficiente, os custos da manuten¢édo a
partir do 5° ano seriam gradativamente menores, exigindo investimentos periodicos para a
revitaliza¢do, reforgo estrutural ¢ melhoria da condi¢dio funcional, de muito menor vulto em relagdo
aqueles de restauragfo e reconstrug@o.

Tendo em vista esses aspectos que poderiam prejudicar a efetividade de um programa de conservagdo
nesses moldes, este trabalho sugere combinar as diferentes modalidades de concessdo rodovidria, de
forma a manter a sustentabilidade de um programa de conservacdo e, a0 mesmo tempo, nao onerar o
usuario, seja com tarifas elevadas, seja com rodovias em mau estado.
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Tal combinagdo ¢ proposta da seguinte forma:

Utilizagdo de um contrato do tipo CREMA nos primeiros 5 anos, quando seriam realizados todos os
trabalhos de restauragdo, reabilitagio, como também os de manuten¢éo da rodovia. Ao final desse
periodo, a rodovia apresentar-se-ia dentro de padrdes satisfatorios de conservagdo';

Utilizagdo de um contrato de concessdo da conservagdo com cobranga de pedagio nos 10 anos
subseqiientes, destinando-se a receita dai advinda na remuneragdo a empresa privada pela prestagio
desse servigo®.

As principais vantagens que a unido dessas duas modalidades de conservagdo proporcionariam sdo as
seguintes:

o Poder Publico se exime dos custos de conservagio ¢ manutengdo da rodovia durante 10 anos,
disponibilizando um volume consideravel de fundos para aplicagdo na conservagdo de rodovias de
menor porte, as quais ndo dispdem de trafego suficiente para viabilizar uma concessdo com
cobranga de pedagio nos moldes tradicionais, mas que sdo de fundamental importincia para o
escoamento da produgdo agricola e mobilidade das popula¢des menos favorecidas;

o valor da tarifa torna-se socialmente accitédvel, pois os investimentos de reabilitagdo e, as vezes, até
mesmo de restauragfio, sdo pagos pelo Estado durante os primeiros 5 anos na vigéncia do contrato
CREMA. Os usuarios, portanto, arcam apenas com os custos de conservagdo da rodovia. Este
aspecto ¢ demonstrado nos estudos de viabilidade, onde se comprova que os investimentos
realizados nos primeiros anos e normalmente de grande vulto influem fortemente, onerando a tarifa;
a tarifa cobrada tende a ser bem aceita pelos usudrios, que passam a acompanhar as melhorias
realizadas na rodovia. Sendo todo o processo transparente, o usuario torna-se um "fiscal auxiliar"
ativo na verificagdo do cumprimento dos padrdes de qualidade exigidos;

com a manuteng¢io adequada ao longo do periodo de concessdo, a rodovia se mantém em estado
satisfatorio, necessitando menores investimentos para o periodo seguinte, contribuindo para a
continuidade e até mesmo expansio do programa de conservagdo rodoviaria.

6. CONCLUSOES

Uma parcela significativa da malha rodoviaria federal brasileira possui um volume de trafego
insuficiente para viabilizar um programa de concessdes a iniciativa privada com cobranga de
pedagio nos modelos convencionais de operagdo.

Para esse universo de rodovias que desempenha um papel de destaque no cenério atual do
transporte no pais, é imprescindivel um programa de conserva¢do e manutengdo abrangente e
continuo.

' A primeira etapa do CREMA, envolvendo cerca de 5.800 km de rodovias federais, prevé investimentos da ordem de US$

240 milhdes ou US$ 8.270/km.ano, distribuidos em 17 trechos com extensdo média de 340 km e trafego médio didrio
superior a 2.500 veiculos.
* Calculos estimados, a partir de estudos para concessdo, apontam um custo aproximado de USS$ 2.900/km.ano, o que

- conduziria a uma tarifa basica inferior a US$ 0,01/km, vantajosa, pois, para o usudrio que em troca teria a seu dispor uma
rodovia adequadamente conservada.
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3. Através dos contratos convencionais de conservagdo com pagamento por pre¢os unitarios €, mesmo
através de contratos de gestdo por padrdes de qualidade, tal continuidade fica comprometida pelo
fato de os recursos tornarem-se a cada dia mais restritos.

4. Conseqiientemente, a adogdo de contratos do tipo CREMA durante 5 anos, seguidos de contratos de
conservagdo com cobranga de pedagio por 10 anos, apresenta-se como uma proposta vidvel, pois:

e como os investimentos iniciais, normalmente de maior vulto, sdo pagos pelo Estado, ao usudrio
resta apenas arcar com custos de conservagdo, mais reduzidos, e que conduzem a um valor de
tarifa socialmente aceitavel;

e ao Poder Publico € disponibilizado um montante mais significativo de recursos financeiros, o
que favorece a manuten¢do das rodovias da rede remanescente, as quais seguramente ndo
seriam atrativas a iniciativa privada.
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