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empresarial brasileiro. Circulam, anualmente, pelos seus programas
abertos e fechados perto de 20 mil executivos de empresas de médio
e grande portes.

A sinergia com as empresas € resultado da conexdo que faz entre a
teoria e a pratica de efetivas tecnologias de gestdo. Essa pratica é
reforcada pelo trabalho interativo de sua equipe técnica, que
combina formagdo académica com experiéncia empresarial. Nos
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Suas solucdes educacionais combinam:
Desenvolvimento Empresarial

Solugdes construidas na perspectiva do cliente, aliando contetido a
estratégia e necessidade das empresas. Atendem publicos dos
diversos niveis funcionais, possibilitando o aprendizado coletivo e a
formacao de massa critica na busca de resultados para a empresa. O
grande diferencial dos programas é valorizar e potencializar o
conhecimento existente na prépria empresa.

Desenvolvimento do Gestor

Com foco no desenvolvimento do individuo e na sua atuacdo na
empresa, muitos programas sao realizados em parceria com escolas
internacionais e abordam temas de gestdo geral e especificos.
Propiciam a aplicacdo pratica de conceitos, desenvolvendo no
individuo a capacidade de aprender fazendo.

Pos-Graduagao

Fundamentam-se na perspectiva da educacdo continuada, centrada
na realidade empresarial e voltada para o crescimento do individuo
como pessoa e gestor. Contemplam niveis diversos de formagédo de
Especializacdo a Mestrado e se complementam de forma conveniente
aos participantes.

Parcerias Empresariais

A FDC estimula a troca de experiéncias entre e intra-empresas,
conciliando, de forma estratégica, conceitos e praticas que
possibilitam a aprendizagem coletiva e a busca compartilhada de
solugdes.
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Resumo

z

O modal rodoviario € o maior responsavel pelo transporte de cargas e pessoas no
Brasil. Um eficiente sistema de transporte rodoviario € de extrema importancia para
o0 desenvolvimento do pais. Porém, as dificuldades por parte do Governo e Estados
em manter a qualidade das vias ja sobrecarregadas comprometem a eficiéncia, a
capacidade logistica e, consequentemente, o servico ofertado aos usuarios. O modelo
de concessao iniciado a partir do Programa Nacional de Desestatizacao tem concedido a
iniciativa privada a concessao de um grande numero de rodovias privadas. O processo
de concesséo rodoviéria ja estd em curso ha mais de uma década e tem sido visto como
eficaz para a solugcao dos problemas nacionais de infraestrutura de transporte. Assim, a
percepc¢ao dos usuarios sobre o trabalho realizado pelas concessionérias é fundamental
para identificar os possiveis gargalos e problemas que estejam limitando o potencial de
utilizacdo do modal. Com o propdsito de contextualizar essa discussdo para o0 cenario
brasileiro, cem usuarios foram amostrados e analisados por uma pesquisa descritiva tipo
survey em trinta e um itens que avaliaram a percepc¢ado dos usuarios sobre a situacao
atual das condi¢des operacionais nas rodovias brasileiras, os custos operacionais, as
expectativas gerais e realidade e tendéncias do pedagio no Brasil. Os resultados apontam
para uma boa avaliacdo da qualidade dos trechos concessionados, porém os respondentes
consideraram o preco do pedagio elevado, e também demonstraram grande dificuldade
no tratamento dos custos com estradas sem boa conservagéo.



Iintroducao

processo de concessao de roudovias vem se apresentando como uma boa alternativa
para a melhoria da infraestrutura de transportes no Brasil. Diante da realidade do
mercado global, a necessidade de acesso facil, rapido e de baixo custo entre os fluxos
de mercadorias e cargas na cadeia de suprimentos contribui fundamentalmente para o
aumento da competitividade do pais, pois cria valor fornecendo tempo e espaco, e
garante que o produto ou servico esteja disponivel quando e onde solicitado pelo
cliente (CAIXETA-FILHO; MARTINS, 2001).

Diante da expanséo histérica da malha rodoviaria, que apresentou grandes avancos na
década de 50, a partir da segunda metade da década de 1970, o investimento do governo
na manutencéo e expansao da infraestrutura rodoviaria tem reduzido significativamente. A
reducédo levou a deteriorizac&o e precarizacdo do sistema de transporte nas vias publicas,
pois o pais, que tradicionalmente utiliza intensamente o modal rodoviario, encontrava-se
diante de um apagao logistico (MACHADO, 2005).

Nos anos 80, grande numero de reformas em infraestrutura aconteceu no pais.
Muitas empresas do governo passaram por um processo de reestruturacdo e muitas
foram privatizadas ou concedidas para a iniciativa privada. A importancia do processo
foi de encontro a busca de sustentabilidade econdmica em infraestrutura de um pais que
necessitava e ainda necessita de grandes investimentos no setor.

As concessfes rodoviarias surgiram como alternativa frente as dificuldades do setor
publico em gerenciar a infraestrutura de transportes rodoviarios sem onerar ainda mais 0s
cofres publicos, garantindo-se, assim, investimentos necessarios para a recuperacao
da malha.

Numerosos estudos mostram que os programas de concessao tém produzido beneficios
significantes, particularmente ganhos com eficiéncia, melhoria na qualidade do servigo
e grandes investimentos provindos da iniciativa privada.

O relatério anual da ABCR — Associacao Brasileira de Concessfes Rodoviarias — (2007)
aponta melhorias globais decorrentes do programa de concessao tanto referente a
melhoria na qualidade operacional dos trechos quanto ao aumento de satisfacdo dos
usuarios e programas educativos nas regides lindeiras.

Diante dos desafios enfrentados pela evolucdo do modelo de concessao rodoviaria
adotado no Brasil, cujos beneficios e resultados s&o ovacionados, principalmente, pelo
poder concedente, € necessario que se facam regulares levantamentos sobre a opiniao
dos usuarios quanto aos servicos delegados as concessionarias. Os servicos devem ter
como foco Unico o atendimento satisfatério das demandas dos usuarios que investem
ainda mais recursos para que seus objetivos sejam concretizados com maior eficiéncia,
qualidade e rapidez.



Basicamente, o estudo esta dividido em quatro secdes. (i) Na secdo 2, com base na
revisao bibliografica, os principais conceitos relacionados com o pedagio sdo abordados;
(ii) na secéo

3 referente a metodologia, os procedimentos de coleta de dados, tratamento de dados
e caracterizacdo da amostra sao apresentados; (iii)) na secdo 4, resultados e
analises sao expostos em duas subsec¢des “Percepg¢ao sobre a situagdo atual das condi¢cbes
operacionais nos trechos rodoviarios”, “Custos operacionais”, “Expectativas gerais” e
“Realidade e Tendéncias do Pedagio no Brasil”, (iv) finalmente, na quinta e Ultima secéo,
sdo apresentadas as considera¢cdes que concluem o trabalho, apresentando as principais
questdes do estudo.



Revisao Bibliografica
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histéria do pedagio, segundo Machado (2005), remete a india do século 4 a.C, e relatos
também abordam a pratica em vias que ligavam a Siria a Babilénia. Os romanos cobravam
0 Portorium, uma tarifa para a movimentagdo de mercadorias que, posteriormente, na
idade média, baseou diversas formas de cobranca de pedagio em estradas, rios, pontes
e portos (WERNECK, 2008; MACHADO, 2005). A origem do termo pedagio em portugués
deriva do francés peage, pratica comum na Europa do século 11, cobrado na utilizacéo
de pontes e locais de maior trafego.

De acordo com Guasch (2004), devido a importancia da infraestrutura no desenvolvimento
de uma nacéo, e diante da realidade de falta de recursos para investimentos em expanséo
e manutencdo das vias de transporte, muitos paises encontram no setor privado o
financiamento e operagéo da infraestrutura, buscando investimento e know-how para a
melhor prestacédo de servigcos aos Usuarios.

O pedagio configura-se como um direito de passagem mediante pagamento de taxa
ao poder publico ou a uma concessionaria delegada e tem como objetivo principal o
ressarcimento de custos de construcdo e manutencdo de um trecho de rodovia. Senna
e Michel (2007) incluem o pedagio na categoria de Road Pricing, termo genérico que
designa métodos diretos de cobranca de usuéarios pelo uso de um trecho especifico de
rodovias. Segundo os autores, 0 pedagio tem como objetivo primeiro a arrecadacao de
recursos para o financiamento que visa a construcao de rodovias, construcdo de novas
instalagBes ou a manutencédo de instalagfes existentes (SENNA; MICHEL, 2006). Nash e
Niskanen (2003) expandem os objetivos e metas visadas pela da cobranca do pedagio
em trés categorias: obtencdo de receita; reducdo do trafego e seus efeitos negativos;
e a promocao de eficiéncia na alocacdo de recursos através de reducdo de trafego ou
redistribuicdo modal, ou ainda reducdo de custos externos.

Pedagio na Europa e USA

Estudos realizados em paises em desenvolvimento mostram sublocacédo de fundos para
a manutencdo rodoviaria, o que é demonstrado pelas elevadas taxas de retorno em
investimentos para manutencdo e reabilitacdo, em contrapartida a um desempenho
ineficiente e baixos niveis de produtividade na implementacéo de trabalhos que ja dispbéem
de recursos. (GWILLIAN; KUMAR, 2002).



O financiamento e construcéo de rodovias tém sido substituidos nas ultimas décadas pela
cobranca de pedagio pela iniciativa privada, que, dependendo do contrato, constroi e
explora a rodovia por concessionarias. A maioria dos paises europeus iniciou seus sistemas
de concessfes rodoviarias apds a Segunda Grande Guerra Mundial via financiamento,
através de taxas e pedagios, como visto na Espanha, Franca, Italia e Dinamarca. Ou,
através da remuneracéo, quando o setor publico fornece recursos para as concessionarias
e nao cobra pedagios dos usuarios, como no caso de Portugal, Inglaterra, Finlandia e
Holanda. (SENNA, MICHEL, 2006)

Como um bom exempulo de concessao, a Franca possui uma longa histéria de parceria
entre o poder publico e a iniciativa privada (e de concessdes no setor de transportes).
Ela foi pioneira na outorga de servicos de infraestrutura pelo setor privado, dos quais o
Estado é proprietario dos ativos desde a construgcdo de novas vias. O Pais utilizou-se do
modelo de affermage, no qual o setor privado é responsavel pela conservacao, operacao
e cobranca de tarifas. O setor publico, no caso francés, detém a propriedade dos bens e
parte da receita arrecadada com o pedagio. (SCHMITZ, 2001)

A Espanha adotou um modelo de concessao hibrido no qual o Estado é responsavel
pela fiscalizagdo, acompanhamento, mas também contribui com recursos financeiros,
engquanto as concessionarias, como sociedades anénimas, tém o Estado como principal
acionista. Além de recursos do Estado, acdes de instituicdes financeiras, construtoras,
acionistas individuais e entidades de investimento complementam os investimentos em
manutencao da malha espanhola. Atualmente, oito concessionarias atuam sob dois mil
quildbmetros de autoestradas operadas mediante a cobranca de pedagio, das quais duas
sdo pertencentes ao Estado. (MACHADO, 2005; MIORANDO, 2005)

Segundo Senna e Michel (2006), nos Estados Unidos da América, a participagcéo privada
no setor de transporte € muito atuante. La, o Governo controla as operacdes econdémicas
e algumas operacionais: restricdes de entrada, valores e as relagdes entre os usuarios
e as concessionarias (COYLE et al, 2006). Machado (2005) aponta que, na década de
80, com o aumento da frota de veiculos e o fim da vida util das rodovias estaduais
dos EUA, somado a falta de recursos disponiveis para a manutencdo e a ampliacdo da
malha rodoviaria, iniciou-se uma efetiva abertura do mercado rodoviario para a iniciativa
privada. A evolucéo eletrénica dos meios de coleta contribuiu para a implantacdo de mais
pedagios e proporcionou uma significativa reducao de custos, assim como a melhoria de
atendimento das demandas dos usuéarios. (MACHADO, 2005)

Pedagio no Brasil

O Brasil possui uma estrutura respeitavel de transporte de cargas pelo sistema rodoviario,
principal modal do Pais, responséavel por 58% do transporte de produtos primarios (ANTT,
2005). No Brasil, a concessdao da infraestrutura rodoviaria foi motivada pela
acentuada escassez de recursos publicos, o que levou a uma crescente deteriorizacao da
qualidade das rodovias, exigindo vultosos investimentos para a recuperacdo, manutencéao,
operacdo e ampliacdo da malha. (SOARES; CAMPOS NETO, 2007)



O financiamento da infraestrutura rodoviaria no Brasil tradicionalmente partiu através de
recursos publicos originados de impostos vinculados ou de repasses do Tesouro, previstos
nos orcamentos anuais dos Estados e da Unido. Nos ultimos anos, a partir da falta de
recursos estatais para investir na infraestrutura viéria, iniciaram-se as concessfes de
rodovias a iniciativa privada.

Por haver uma grande diversidade de rodovias no Brasil, foram adotados trés modelos
diferentes de concessao: de rodovias do Estado de Sao Paulo, de rodovias Federais e de
rodovias dos demais estados brasileiros.

O programa federal de concessdes de rodovias teve inicio na década de 1990, com
a selecdo de cinco trechos potencialmente viaveis, técnica e economicamente, ja
anteriormente pedagiados pelo DNER — Departamento Nacional de Estrada de Rodagem.
O modelo iniciado em 1995 utilizou o critério de concessdo de menor tarifa de pedagio,
com prazos de concessao prefixados de 20 a 25 anos, além de um plano de investimentos
prévios ao inicio da cobranca de pedagio, incluindo investimentos em seguranca nas
estradas. A tarifa inicial de pedagio foi definida no edital do processo licitatoério, assim
como os investimentos necessarios, cronograma, numero e localizacdo das pracas de
pedagio e prazo de concessdo. A empresa vencedora deveria apresentar o melhor preco.
(SOARES; NETO, 2007)

Devido a concessdao envolver vias preexistentes, ndo desenhadas para um
sistema de cobranca tarifaria, houve uma proliferacao de pontos alternativos de acesso.
Diante do cenério de interse¢cdes com outras rodovias e acessos diversos a centros
urbanos, optou-se pela adocdo de um sistema mais justo de cobranca de tarifas, no
qual os usuarios pagariam apenas pelo trecho percorrido da rodovia, posteriormente
considerado inviavel por parte das concessionarias. Em face de tal cenario, a cobranca
passou a ser realizada em pracgas de pedagio instaladas a intervalos regulares ao longo
das vias. (SERMAN, 2008)

Em 1993, portaria do Ministério dos Transportes criou o PROCOFE — Programa
de Concessao de Rodovias Federais — sob geréncia do DNER. A Unido passou a conceder
suas rodovias as empresas privadas para a restauragdo e manutencao dessas rodovias
em troca de pedagio. A reforma buscava a recuperagdo da infraestrutura rodoviaria, o
autofinanciamento das rodovias, descentralizacdo da estrutura administrativa e fomento
a eficiéncia em gestdo. (CASTRO, 1997). A administracdo foi delegada a estados e
municipios, a malha foi dividida em lotes direcionados, e alguns lotes foram destinados
a concessao a empresas privadas.

Castro (1997) resume os requisitos de qualidade exigidos nas licitacdes: a fluidez do
trafego e projetos de recuperagdo emergencial de trechos; projetos de recuperacao
estrutural das rodovias de médio prazo, de trés a cinco anos, e projetos de longo prazo
de melhorias para ampliacdo da capacidade da malha. O autor segue destacando a
instalacao de politicas e programas de conservacao e monitoramento dos trechos na busca
de um padréo de qualidade ao cliente e o planejamento de um sistema de operacéo para
a rodovia como base do sistema de arrecadacao e prestacao de servigos aos usuarios.

Segundo Soares e Neto (2007), nos ultimos lotes concedidos, o Governo Federal utilizou
o critério de menor tarifa de pedagio devido a grande influéncia direta sobre a opinido dos
usuarios. No caso de Sao Paulo, combinou-se o menor valor de tarifa com recebimento
fixo das concessionarias. O Rio de Janeiro usou como critério o maior valor de outorga.



Ja os estados do Sul do Brasil estenderam a responsabilidade das concessionarias na
recuperacdo e manutencéo de trechos de estradas nao pedagiadas, sendo que 0s encargos
foram transferidos para os usuarios.

O Brasil teve uma das experiéncias mais diversificadas em termos de concessdes
rodoviarias no mundo. De acordo com Senna e Michel (2007), o programa envolveu o
Governo Federal, Estados, municipios e diferentes tipos de concessdes, que, no decorrer
dos anos, sofreram diversas interrupgdes em seus processos por oposicdes politicas. A falta
de experiéncia anterior, segundo os autores, fez surgir diversos problemas relacionados
a riscos politicos, de regulacao, questdes culturais e problemas técnicos.

A viabilidade financeira de uma concessdo depende dos valores dos custos da sua
implementacdo e dos valores de receitas com sua exploracdo. Alguns projetos de
concessdes apresentam um alto potencial de rentabilidade financeira por apresentarem
um grande numero de beneficiados com os investimentos (MACHADO, 2005). Porém,
segundo Senna e Michel (2007), os pedagios podem se constituir uma forma relativamente
cara de aumentar a receita. A construcdo de pracas de pedagio e acessos controlados
implica elevados custos de capital e operacional que sdo transferidos a usuarios que ja
pagam alta carga de impostos.

Senna e Michel (2007) seguem a discussao apontando que os sistemas de pedagiamento
podem reduzir os beneficios econdmicos das instala¢gdes, pois, em alguns casos,
minimizam os pontos de entrada e saida e acabam criando atrasos nas pistas. Neste
caso, parte do trafego pode se desviar para rodovias paralelas, com maiores custos
operacionais. Segundo o0s autores, os sistemas eletrénicos recentemente tém reduzido
substancialmente os custos de operacdo das pracas.

Santos (2000) destaca o fato de que a fixacdo do preco pelo custo marginal, como forma
muitas vezes adotado pelos modelos de concesséo, pode chegar a arrecadar mais do
que 0 necessario para a manutencdo da rodovia e cobrir investimentos previamente
realizados.

Nos casos de paises em desenvolvimento, de acordo com Senna e Michel (2007), h4d o
risco de uma cobranca elevada dos valores de pedagios, e cabe aos Governos verificar
a equidade em relagdo ao perfil dos usuarios atendidos. Deve-se checar a disposicéo
e a disponibilidade de pagamento por parte dos usuarios, e realizar um levantamento
sobre usuéarios potenciais. (SENNA; MICHEL, 2007). Os autores explicam que pode haver
um sentimento de injustica na cobranca de taxas, pois ha usuarios que ja gastam em
impostos que deveriam cobrir a construgdo de novas estradas e manter as existentes
e as taxas podem onerar pessoas que nao possuem condicdes econbmicas de arcar
frequentemente com os gastos.

Outro ponto explorado por Senna e Michel (2007) diz respeito a uma possivel visdo de
punicdo de uma area e ndo de outras, que continuam gratuitas, principalmente em areas
€ vias que se encontram proximas. Assim, € necessario por parte do poder concedente
0 esclarecimento do sistema de escolhas, pesando forgas com maior equidade.

Soares e Neto (2007) opinam positivamente em relacdo a concessédo de rodovias
no Brasil. Para eles, houve melhorias que proporcionaram “maior agilidade nos
deslocamentos, através de melhores condi¢cbes de estradas e rapida liberacdo das
pistas em caso de acidentes”.



As melhorias contribuem para que o usuario regular possa prever com maior seguranca
a hora de partida e chegada, além de reduzir custos de manutencdo. Segundo Machado
(2005), o balanco social e econdmico apds a primeira década das concessdes rodoviarias
€ muito positivo. O numero de acidentes diminuiu, assim como o desgaste dos veiculos.
O mesmo ocorreu com o consumo de combustiveis, de polui¢cdo e no tempo de viagem.
As melhorias proporcionaram também um aumento na satisfacdo dos clientes. Em estudo
da CNT (2004), que buscou identificar os dez melhores trechos da malha nacional, em
109 trechos analisados, nove se encontraram em rodovias pedagiadas.

Tendo-se apresentado a revisdo bibliogréafica, na secao seguinte descreve-se a metodologia
utilizada na pesquisa.



Metodologia

escolha de pesquisa descritiva do tipo survey foi concebida por possibilitar a descricdo
de facetas quantificaveis do universo em estudo; o emprego de técnicas padronizadas de
coleta de dados priméarios originados com a finalidade de comprovar a premissa;
0 exame de relacdes entre as variaveis; a generalizagdo de resultados da amostra para
0 conjunto tipico e a recomendacao de cursos de acdo (MALHOTRA, 2001). O método
survey apresenta diversas vantagens, pois é de simples aplicacédo, e os dados obtidos,
através de respostas limitadas as alternativas mencionadas, sdo confiaveis.

Na coleta estruturada de dados, elaborou-se um questionario formal, e as perguntas
foram estabelecidas em uma ordem pré-especificada. Foi utilizado um método eletrénico
de envio que possibilitou alto controle da for¢ca de campo e maior quantidade de dados
(MALHOTRA, 2001). Assim, os resultados podem ser manipulados de muitas maneiras,
permitindo comparar as diferencas entre os grupos e os efeitos de variaveis independentes
ou prever o comportamento futuro.

A estruturacdo do questionario de pesquisa visou incluir itens de analise que proporcionem
uma avaliacéo da percepc¢édo dos usuarios sobre a situacao atual das condi¢cdes operacionais
nas rodovias brasileiras, 0os custos operacionais, as expectativas gerais e realidade e
tendéncias do pedagio no Brasil.

A pesquisa teve como foco os usuarios de trechos de rodovias concessionadas em toda a
regido nacional, com destaque para as regiées onde os trechos se encontram. Além disso,
0 publico-alvo para envio dos questionarios constituiu-se de profissionais, em sua maioria,
ligados as areas de logistica/ distribuicdo, compras e vendas, suprimentos, producéo,
operacdo, marketing e alta administracdo. Partiu-se do pressuposto de que estes teriam
maior conhecimento técnico e estratégico sobre o posicionamento corporativo com relacao
aos impactos e condicdes operacionais do pedagio na estrutura da empresa.

Inicialmente, obteve-se uma amostra de 125 respondentes. Entretanto, havia questionarios
sem a sua totalidade preenchida. Conforme sugerido por Hair et al. (2005), uma soluc¢ao
simples para os dados perdidos é eliminar os casos e/ou variaveis problematicos, ou
seja, aqueles em que os dados ausentes se apresentam em niveis excessivos. Ao final
deste procedimento, chegou-se ao numero de 100 respondentes validos para analise
de dados.

Em primeiro momento do questionario, os respondentes informaram dados gerais sobre
empresa, buscando identificar, principalmente, estado de origem, faturamento e setor de
atuacéo. Os estados de S&o Paulo (36%), Minas Gerais (24%) e Rio Grande do Sul (10%)
sdo 0s que mais possuem participantes, chegando a 70% do total, conforme GRAF. 1.
A Regido Nordeste, por sua vez, tem como Unico representante o Estado da Bahia, com
duas empresas amostradas (2%0).
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Gréfico 1 - Representacao dos Estados na Amostra.
Fonte: Dados da pesquisa

Tendo como base essa amostra, constatou-se que 51% das empresas tém faturamento
de até 100 milhdes de reais, caracterizando a representatividade desta pesquisa como de
pequeno porte na economia nacional. Pode-se perceber ainda que 37% do percentual de
respondentes validos tém receita liquida anual superior a 200 milh&es de reais. Destes,
51,3% correspondem a empresas que faturam entre 200 milhdes e 500 milhdes de reais
e 16,2% faturam acima de 2 bilhdes de reais ( Conforme TAB. 1).

Até 100 milhdes 51%
_
De 150 a 200 milhdes 6%
_
De 500 milhdes a 1 bilhdo 8%
_
Acima de 2 bilhdes 6%

Tabela 1 —Faturamento Anual das Empresas Entrevistadas (em reais)
Fonte: Dados da Pesquisa

Com base no GRAF. 2, as empresas de transportes e armazenamento compdem o maior
percentual, com 56,25% de representatividade, seguidas por industrias de manufaturas
(17,86%) e vendas no atacado e varejo (5,36%).
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Atividades administrativas e servicos complementares &
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Administragdo publica, defesa e seguridade social

Gréfico 2 — Representacédo dos Setores Econdmicos na Amostra.
Fonte: Dados da Pesquisa

Nas préximas etapas do estudo, os usuérios foram orientados a classificar, em uma
escala Likert de 1 a 10, os itens de avaliacdo propostos no questionario, sendo o valor
1 da escala indicador de discordancia completa e o 10, de concordancia completa, com
base na média e no desvio-padréo alcancados em cada variavel de analise. A disperséo,
ou desvio padréo, é pequena se os dados estdo concentrados em torno da média, e
é grande se os dados estao mais distantes em relacdo a média, indicando um menor
consenso de resposta.

Na segunda parte do estudo, buscou-se a percepc¢ao dos usuarios em relacdo a situacao
das condi¢des operacionais nas rodovias brasileiras. Ao todo, foram 9 (nove) os itens de
avaliagcdo propostos em busca de uma percepcdo atualizada sobre a situacdo em
que se encontram as estradas no Brasil.

No terceiro momento do questionario, os usuarios foram orientados a classificar os
custos operacionais. Foram 5(cinco) os itens de avaliagdo propostos. Ja na quarta parte
da pesquisa, buscou-se em 4 (quatro) itens de avaliacdo levantar a percepcédo dos
respondentes sobre as expectativas gerais em relacdo ao futuro dos trechos rodoviarios
pedagiados.

A ultima parte do questionério levantou dados sobre a percepcéo dos usuarios acerca do
modelo de concessao rodoviaria no Brasil com foco no pedagio. Ao todo foram respondidos
13 (treze) itens de avaliacdo que visaram a um entendimento especifico dos usuarios
sobre a realidade e tendéncias do pedagio no Brasil.

Tendo-se apresentado a metodologia de coleta de dados e a caracterizacdo da amostra, a
préxima secdo apresenta os resultados descritivos realizados a partir do banco de dados
formado conforme procedimentos detalhados.



Analise dos Resultados

s resultados estao divididos em trés subsec¢des principais: percepc¢éo da situacéo atual das
condicbes operacionais nos trechos rodoviarios; os custos operacionais das empresas que
utilizam as rodovias pedagiadas; expectativas gerais em relacédo aos trechos rodoviarios
concessionados; realidades e tendéncias do pedagio no Brasil.

Percepcao sobre a situacao atual das condicoes
operacionais nas rodovias brasileiras

Conforme diversos estudos sobre a condi¢cdo dos trechos pedagiados no Brasil, os dados da
pesquisa reafirmam a boa avaliacdo dos servicos prestados pelas concessionarias. Conforme
0 GRAF. 3, a média das opinides dos respondentes apontou para uma boa fluidez do trafego
(7,12), aderéncia do pavimento (7,14), pintura do pavimento (6,98) e sinalizacdo das curvas
(7,02). O item mais bem avaliado pelos usuarios compreende as melhorias do pavimento
em relagéo aos buracos e ondulagbes na pista. Porém, segundo os usuarios, 0s gastos com
0 pedagio proporcionam uma condi¢do regular do pavimento em dias de chuva (6,32) e ndo
houve avancgos quanto a visibilidade noturna de sinaliza¢cdo nos trechos (6,41).
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Grafico 3: CondicBes operacionais dos trechos rodoviarios concessionados.
Fonte: Dados da Pesquisa.



As infragBes por parte de motoristas e pedestres imprudentes e veiculos irregulares
comprometem em geral todo o transporte nas rodovias. As concessionarias sao
disponibilizadoras de infraestrutura, porém ndo possuem o poder de policia. O controle
dos usuarios infratores passa pela policia responsavel pelo trecho, pelos DERs e pelo
DNIT. O excesso de peso, motoristas alcoolizados e excesso de velocidade causam muitos
acidentes, comprometem o controle de velocidade e prejudicam o pavimento, pontes,
obras de arte e, em muitos casos, levam a fatalidades. A falta de policiamento por parte
do poder concedente interfere no objetivo final das concessdes de oferecer qualidade
e seguranca. Conforme os respondentes, o controle de motoristas infratores é regular
(5,52) e a prevencao de assaltos ruim (4,68), como visto no GRAF. 4. Os dados apontam
para a necessidade por parte do poder concedente de maior investimento e rigor nas
operacdes de fiscalizacdo das estradas no Brasil.
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Gréafico 4: Patrulhamento Policial.
Fonte: Dados da Pesquisa.

Custos operacionais

Em segundo momento da pesquisa, buscou-se avaliar o tratamento financeiro das
empresas frente aos custos em estradas pedagiadas. Como se vé no GRAF. 5, ha uma
concordéancia regular dos respondentes com o preco cobrado nos trechos pedagiados
(6,04), o que implica a percepc¢ao de que as tarifas ndo estao tado de acordo com o servico
prestado (5,61). Porém, segundo os respondentes, 0os impactos de o custo do frete
ser alto ndo exerce grande interferéncia no preco final do produto (6,64), assim como
0s custos com combustivel e manutenc¢ao por km rodado (6,16) e com seguranca (5,78).
A opinido pode partir do fato de que as empresas ja possuem experiéncia em lidar com
os problemas mencionadas e ja consideram os gastos adicionais com seguranca e com
combustiveis e manutencéo no preco final do produto.
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Grafico 5: Custos operacionais.
Fonte: Dados da Pesquisa.

Expectativas Gerais

Apesar dos problemas vistos em relagdo ao tratamento de custos no transporte rodoviario,
0s usuarios mostraram-se otimistas quanto aos trechos concessionados (conforme GRAF.
6). Para eles, a manutencao e a qualidade da manutencédo dos trechos pedagiados é boa,
assim como a capacidade dos trechos e a qualidade dos servicos prestados.
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Grafico 6: Expectativas gerais.
Fonte: Dados da Pesquisa.



Realidade e tendéncias do pedagio no Brasil

Tal constatacdo evidencia o0 sucesso e a expectativa positiva do retorno do pedagio
mediante os investimentos adicionais realizados pelos usuarios que, conforme visto
no GRAF. 7,
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Grafico 7 — No Brasil ndo deveria haver estradas pedagiadas (Desvio padrao: 3,101).
Fonte: Dados da pesquisa.

A concordancia parte da realidade de que as estradas sem boa conservacdo aumentam 0s
custos operacionais, conforme destaca a média da opinido dos usuarios (9,05) no GRAF.
8, e sdo fonte de altissima insatisfacdo (8,9) e preocupacao (9,26) pelos respondentes.
Porém, a péssima avaliacao das estradas sem boa conservagéo, nao vai de encontro com
uma alta satisfacdo com as estradas pedagiadas. Como se vé no GRAF. 8, a satisfacédo
em relacdo aos trechos concessionados € regular (6,79), assim como a no¢cao de que as
estradas pedagiadas apresentam custos operacionais menores (6,71).
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Gréfico 8: Custos operacionais.
Fonte: Dados da Pesquisa.



Pode ser visto por parte dos usuarios que, conforme o GRAF.9, néo estao de acordo com
a cobranca do pedagio, pois pesa sobre a estrutura financeira das empresas, mas nao
confiam no Governo como solucdo para os problemas das rodovias. Por isso, como se
vé no GRAF.10, a grande maioria dos respondentes corrobora com as parcerias entre o
poder publico e as empresas privadas através das parcerias publico-privadas (PPPs).
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Grafico 9 — Realidade e Tendéncias do pedagio no Brasil: O Poder Publico como solucao para a
situacdo das rodovias (Desvio padréo: 3,33).
Fonte: Dados da pesquisa.
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Gréfico 10: Realidade e tendéncias do pedagio no Brasil: aumento das parcerias entre o poder
publico e as empresas privadas (PPP).
Fonte: Dados da Pesquisa.

Nos ultimos itens analisados na parte final do questionario, “O Pedagio no Brasil”, buscou-
se avaliar a realidade e tendéncias do pedagio no tocante a estrutura financeira das empresas.
Como se vé no GRAF.11, as empresas conseguem incorporar sem maiores problemas o
valor do pedagio na estrutura de custos da empresa, mas demonstram dificuldades
no tratamento dos custos com estradas ruins. Tal fato pode advir da realidade da falta de
acompanhamento por parte dos responsaveis pelo transporte, que deixam os resultados
para 0s controles gerenciais.

O tratamento de custos com estradas ruins encontra sua importancia, principalmente, quando
comparado aos beneficios que as estradas pedagiadas proporcionam. Segundo



os respondentes, em média, ha uma visdo quase absoluta de que havera um aumento de
rodovias pedagiadas no Brasil (9,16). Ha também grande concordancia (8,93) de que os
custos operacionais tém aumentado nos Gltimos anos. Porém, diante da dificuldade de
tratamento de custos com estradas ruins, vé-se que ha uma tendéncia por parte dos usuarios de
considerarem o valor do pedagio muito alto em relacéo aos beneficios percebidos. Conforme
0 GRAF.11, hé alta concordancia por parte dos respondentes de que os valores investidos
nos pedagios ndo trazem o retorno esperado.
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Grafico 11: Realidade e tendéncias do pedagio no Brasil.
Fonte: Dados da Pesquisa.

Tendo-se apresentado a introducdo, a metodologia e a analise dos dados, a proxima
secdo sumariza as conclusdes finais da pesquisa.



Conclusoes finais

ste trabalho apresentou as principais conclusées de uma pesquisa realizada com 100
usuarios de rodovias pedagiadas sobre a realidade e tendéncias do pedagio no Brasil.

ApoOs a primeira década de inicio das concessfes, 0s usuarios consideram que, quanto as
condicdes operacionais, as estradas pedagiadas ofertam trechos de boa fluidez de trafego,
qualidade de pavimento e sinalizacdo. Porém, as concessionarias devem aprimorar 0s
servigos oferecidos para que os usuarios tenham mais seguranca e visibilidade nos dias
de chuva e durante a noite.

Apesar de considerarem as estradas pedagiadas mais seguras, pois as concessionarias
realizaram investimentos em equipamentos de monitoramento e seguranca, ainda ha
grande inseguranca por parte dos usuarios em relacéo aos assaltos e controle de motoristas
infratores. Cabe entdo ao poder publico investir com mais eficiéncia em fiscalizacdo dos
infratores, pois as concessionarias nao podem agir como agente punitivo nos trechos.

Em média, os respondentes consideram os precos cobrados nos pedagios como regulares,
mas ha a percepcdo de que as tarifas sdo mais altas dos que 0s servicos prestados.
Apesar do impacto do frete ser considerado alto, os usuarios acreditam que acabam néo
exercendo grande interferéncia no preco final do produto. O mesmo € visto em relacéo
aos impactos dos gastos com combustiveis e manutencdo por quildmetro rodado e
com seguranca. Tal cenario pode proceder do fato de que a maior parte das empresas
pesquisadas se enquadra como transportadora.

Os usuarios mostraram-se otimistas quanto ao futuro dos servicos prestados pelas
concessionarias. A avaliacao positiva abarca a manutencao, a qualidade de manutencao,
a capacidade dos trechos e a qualidade dos servicos prestados. Portanto, vé-se uma alta
concordéancia por parte dos usuarios sobre a necessidade de pedagiamento das estradas no
Brasil, sendo que 34% dos respondentes concordam completamente com o pedagio.

Os respondentes classificaram altissima insatisfacdo e preocupacao com as estradas sem
boa conservacgao, pois aumentam muito os custos operacionais. Diante do cenario, poder-
se-ia constatar que as estradas pedagiadas conseguem suprir a demanda. Mas o que se
Vvé é que ha uma satisfacado regular em relagéo aos trechos concessionados, e 0s usuarios
ndo acreditam que as estradas pedagiadas, no final, apresentam custos operacionais
menores, o que reflete na descrenca dos respondentes no Governo como solucdo da
situacao das rodovias, que devem avancar com as parcerias publico-privadas.

Quanto a realidade e tendéncias do pedagio no Brasil, observou-se que as empresas
conseguem incorporar o valor do pedagio na estrutura de custos da empresa,
apesar de demonstrarem dificuldades em relacdo ao tratamento dos custos com estradas



ruins. Em média, ha a percepc¢ado de que os custos operacionais aumentaram muito nos
ultimos anos e que a expansao dos trechos e das PPPs trara beneficios a todo o sistema
de transporte. Mas cabe ao Governo (federal e estadual) agir junto as concessionarias
no equilibrio do custo- beneficio das taxas pagas pelos usuarios, pois, no estudo, os
respondentes afirmaram que o valor do pedagio € muito alto em relacdo aos servicos
prestados pelas concessionarias.

Os resultados apresentados na pesquisa ampliam a discussdo sobre as mudancas
na satisfacdo dos usuarios diante dos futuros contratos que preveem tarifas fixas
mais baixas. Uma futura avaliacdo fornecera subsidios para uma visdo ampla sobre
os requisitos, que deverao ser considerados nos atos de licitacdo em beneficio das
demandas dos usuarios.
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