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RESUMO

Este trabalho aborda a possibilidade da operagdo de rodovias brasileiras mediante sistema automatico de
arrecadagdo de pedagio por extensdo percorrida, conhecido como “free-flow”. Em uma primeira dimensao,
analisaram-se os aspectos regulatorios atinentes a esse sistema de arrecadacgdo, enfatizando o principio da
equidade tarifaria. Paralelamente, discutiram-se os pardmetros tecnologicos que viabilizam a proposta,
contemplando um modelo de transicdo entre o atualmente existente, que opera por meio de cabines de
arrecadacdo, e o fluxo livre. Foram examinados dados quantitativos da concessdo rodovidria que envolve
segmentos das rodovias BR-116 e BR-376/PR e BR-101/SC, entre Curitiba/PR e Palhoca/SC, com extensdo de
405,94 km. Conclui-se pela possibilidade de alteragdo do atual modelo de arrecadacdo, com uma possivel etapa
de transi¢do, em que a arrecadagdo automatica e por extensdo pudesse ser implantada inicialmente em segmentos
com elevado numero de usudrios que utilizam os servigos providos pela concessiondria, mas ndo passam
atualmente por pracas de pedagio.

ABSTRACT

This work deals with the possibility of the operation of Brazilian highways by means of an automatic toll
collection system, known as free flow. In a first dimension, the regulatory aspects related to this collection
system were analyzed, emphasizing the principle of tariff equity. In parallel, the technological parameters that
make the proposal feasible were discussed, including a transition model between the existing one, which
operates through collection booths, and free flow. Quantitative data of the road concession involving segments of
the BR-116 and BR-376/PR and BR-101/SC highways, between Curitiba/PR and Palhoca/SC, with a length of
405.94 km, were examined. The possibility of altering the current collection model, with a possible transition
stage, in which automatic and by-tax collection could be initially implemented in segments with a high number
of users that use the services provided by the concessionaire, but do not pass through currently by toll plazas.

1. INTRODUCAO

As rodovias tém significativo destaque na infraestrutura de transportes do Brasil; totalizam
1.435.856 km, representam o “segmento de maior participagdo na matriz de transporte de
cargas (61%) e o principal modo de deslocamento de passageiros”. (CNT, 2017, p.12).
Entretanto, a malha rodovidria existente ¢ insuficiente para atender a demanda e requer acoes
que viabilizem a amplia¢do e melhoria do sistema. (MTPA, 2018).

Dentre as diversas iniciativas implantadas, destaca-se aqui o Programa de Concessdes de
Rodovias Federais, iniciado em 1993, com o proposito de promover a melhoria da
infraestrutura rodoviaria e também desonerar o Estado. Desde entdo, gradativamente, vém
sendo realizados leildes publicos para conceder novos trechos a iniciativa privada e,
atualmente, 9,24 % da malha rodovidria pavimentada (19.678 km) j& foi concedida ao setor
privado pela Unido, Estados e Municipios (ABCR, 2017).

As rodovias federais concedidas pela Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT)
totalizam 9.697,24 km e representam cerca de 49% da extensdo administrada pela iniciativa
privada. Atualmente, ha 20 concessdes rodoviarias no ambito federal e a tendéncia ¢ de que o
poder concedente amplie significativamente este nimero nos proximos anos (ANTT, 2018b).

A remuneracdo pela prestacdo de servigos publicos atrelados a infraestrutura rodoviaria ocorre
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por meio da arrecadagdao de pedagio, conceito sobre o qual a literatura juridica tece diversas
consideragoes.

O escopo deste trabalho ¢ transcender os dogmas tradicionais que tratam da arrecadacdo do
pedagio, delineando as dimensdes juridica, econdmica e tecnoldgica, propiciando uma
reflexdo sobre aspectos regulatorios que almejem alinhar o Brasil as melhores praticas
internacionais, quanto a contraprestacao provida por meio da arrecadagdo do pedagio.

Ao longo deste artigo, serdo abordados aspectos juridicos e técnicoecondmicos que incidem
sobre as concessdes em geral. Quanto a avaliagcdo da relevancia na aplicabilidade concreta dos
conceitos abordados, empregou-se como objeto de estudo o lote rodovidrio concedido a
Autopista Litoral Sul S.A., conforme delimitacdo descrita no item seguinte.

2. DELIMITACAO GEOGRAFICA

Atualmente, existem vinte concessOes rodoviarias federais vinculadas a trechos situados nas
diversas regides do pais — exceto a regido Norte —, influenciadas por circunstancias
socioeconOmicas caracteristicas de cada espago (ANTT, 2018b).

Essas diversidades impactam diretamente no volume de trafego das rodovias, tipos de
veiculos que majoritariamente trafegam pelos trechos, quantidade de acidentes, ocorréncias de
trafego, intervengdes, velocidade média e outros fatores inerentes a operagdo vidria.

Consideradas as condicdes de trafego, aglomeragdes urbanas adjacentes a rodovia e o impacto
da infraestrutura rodoviaria para a economia regional, fatores de elevada importancia para o
escopo deste texto, serd adotado como recorte geografico o lote rodovidrio composto por
segmentos das rodovias BR-116/376/PR e BR-101/SC, entre Curitiba/PR e Palhoca/SC,
denominado Lote 07 da segunda etapa do Programa Federal de Concessdes Rodovidrias.

O trecho em comento, cuja extensdo ¢ de 405,94km (Figura 1), foi concedido a Autopista
Litoral Sul S.A., sociedade empresaria controlada pela Arteris S.A. O contrato de concessao,
assinado em 14 de fevereiro de 2008, estipula o prazo de 25 anos.

Figura 1: Mapa de situacdo da concessao no trecho Curitiba/PR — Palhoga/SC. Fonte: ANTT (2018a)
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O trecho explorado pela Autopista Litoral Sul perpassa 23 municipios, incluindo as regides
metropolitanas de Curitiba e Florianopolis, além de importantes travessias urbanas no litoral
norte catarinense, com intensa concentracdo de movimentos pendulares. (Deschamps, 2009).

Ao longo do trecho concedido operam cinco pragas de pedagio (Figura 1 e Tabela 1). A
localizagdo dessas pragas, de um modo geral, ndo alcanga a amplitude dos movimentos

pendulares, restringindo a tarifacdo aos usudrios que realizam viagens de longo percurso.

Tabela 1: Localizacdo das pracas de pedagio, trecho Curitiba/PR — Palhoga/SC

Praca km Municipio/UF Rodovia
PO1 635,5  Sdo José dos Pinhais/PR BR376
P02 1,3  Guaruva/SC BR101
P03 79,3  Araquari/SC BR101
P04 157,4  Porto Belo/SC BR101
P05 243 Palhoga/SC BR101

3. ADELEGACAO DA EXPLORACAO DA INFRAESTRUTURA RODOVIARIA

A delegagdo de servigos publicos a iniciativa privada admite duas formas distintas: permissao
ou concessao, sempre por meio de licitagdo. A permissao de servigo publico tem carater
precario, e formaliza-se por meio de contrato de adesdo, consoante o comando do art. 40,
caput, da Lei de Permissdes e Concessdes. A concessdo, por sua vez, institui-se mediante
contrato, sempre por prazo determinado, estabelecendo as obrigacdes do poder concedente e
do concessionario. (BRASIL, 1995).

Por forga do art. 14, 1, a, da Lei n.° 10.233, de 5 de junho de 2001, a exploragao das rodovias
federais por agentes econdmicos privados ¢ instrumentalizada por meio de concessdo,
cabendo a ANTT “publicar os editais, julgar as licitagdes e celebrar os contratos de
concessao”. (BRASIL, 2001, art. 26).

3.1. A exploragdo da infraestrutura rodoviaria como servico publico

Para efeito deste trabalho, sera adotado o seguinte conceito de servigo publico, o qual abarca a
concessao da exploragdo da infraestrutura rodovidria: o oferecimento de utilidade ou
comodidade a coletividade, singularmente fruivel pelos particulares, cuja titularidade compete
ao Estado, que o presta diretamente ou por quem lhe faga as vezes. (Mello, 2013).

Ha de se ter em vista que a exploracdo de uma rodovia ndo se delimita a mera fruicdo do bem
publico — a rodovia propriamente dita — pelos usuarios. Os contratos de concessao abrangem
varias prestagdes relacionadas a operagdo da rodovia, tais como: monitoracdo de trafego;
intervengdo para a solugdo de ocorréncias, como o ingresso de animais na pista; prestacdao de
primeiros socorros e auxilio mecanico, que em seu conjunto constitui o servigo publico
disponibilizado a sociedade, sob a regulacao de uma entidade publica. (Andrade, 2007).

3.2. Principios reitores da concessiao e a modicidade tarifaria

Existe nitida preocupacdo do Poder Constituinte quanto ao regime de precos dos servigos
concedidos. O art. 175, paragrafo unico, III, da Constitui¢ao da Republica, determina que a lei
dispord sobre politica tarifaria. (Brasil, 1988, art. 175). A norma infraconstitucional — Lei de
Permissdes e Concessdes — sedimentou a modicidade tarifaria como um principio legal de
observancia inescusavel na modelagem das concessoes.
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O art. 6° §1°, da Lei de Permissdes e Concessdes, estatui a obrigatoriedade de prestacdo de
servico adequado, definindo-o como “o que satisfaz as condigdes de regularidade,
continuidade, eficiéncia, seguranca, atualidade, generalidade, cortesia na sua prestacdo e
modicidade das tarifas”. (Brasil, 1995, art. 6°).

O sentido da lei ¢ que embora o servigo prestado pela iniciativa privada tenha como contetido
indissociavel a finalidade lucrativa, a busca do lucro esta limitada por razdes de interesse
publico, obrigando a pratica de pregos modicos, isto €, econdomicos, moderados. Portanto, a
modicidade tarifaria ¢ um axioma destinado a assegurar a universalidade do servigo, que
permanece publico em sua esséncia.

3.3. O pedagio e sua natureza juridica

Leonetti (2004) informa que a discussdo sobre a natureza juridica do pedagio remonta a
Emenda Constitucional n.° 1/69, que suprimiu a referéncia ao pedagio como limitagdo a
liberdade de trafego. Desde o advento da Constituicdo Federal de 1988, a literatura diverge
acerca da defini¢ao do pedagio como taxa ou tarifa.

Quando o Estado entrega servigos publicos a coletividade por meio de agentes econdmicos
delegados, a remuneracdo desses delegatarios ocorre por meio de tarifa. A tarifa arrecadada
pelo trafego em rodovias e vias urbanas ¢ tradicionalmente denominada pedagio.

3.4. Pressupostos e mecanismos de arrecadac¢io

Os pressupostos para a cobranga do pedagio sdo convencionados por meio do contrato de
concessdao. No caso do lote rodoviario mencionado neste trabalho, o contrato de concessdo
determina como requisitos para o inicio da cobranca de pedéagio: a implantagdo de todas as
pragas de pedagio previstas; a conclusdo dos trabalhos iniciais detalhados no Programa de
Exploragao da Rodovia e; a conclusdo do cadastro do passivo ambiental. (ANTT, 2008).

Para o pagamento do pedagio, o usudrio pode fazé-lo manualmente, mediante entrega de
dinheiro a um operador da cabine de cobranga, ou automaticamente, mediante arrecadacao
eletronica de pedagio, para o que ¢ necessaria a contratacdo de uma das administradoras de
meios de pagamento autorizadas pela ANTT. Nos dois casos, a contabilizacdo do pagamento
se da exclusivamente nas pragas de pedagio, implantadas em pontos estratégicos da rodovia,
que no caso em andlise sdo em nimero de 5 (cinco) — ver tabela 1.

Esse sistema de arrecadagdo, por meio de pracas de pedagio, gera desequilibrios
arrecadatdrios, pois veiculos que circulam entre as pragas de pedagio, sem transpassa-las,
usufruem dos mesmos servigos que outros que as atravessam para poderem alcancar seus
destinos com a distingdo de que os primeiros usudrios ndo pagam a tarifa. Este fator ¢
suficiente para ensejar uma adequada reflexdo sobre a sistematica de arrecadacdo de pedagio,
de modo a transcender o principio da modicidade tariféria.

4. DA MODICIDADE A EQUIDADE TARIFARIA

A legislacdo brasileira que rege as concessdes publicas enfatiza o principio da modicidade
tarifaria como elemento norteador na concepcao dos modelos regulatérios, dimensionamento
dos servicos e formas de remuneracio do agente privado.
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No caso da infraestrutura rodoviaria, especialmente em trechos onde ndo ha rigidos controles
de acesso, o principio da modicidade tarifaria ndo constitui balizas suficientes para a
promogao da justica social, que deve ser pautada em pardmetros de equidade.

4.1. O conceito de equidade

A equidade, em sentido filosofico-politico, consiste na aplicacao de parametros de igualdade
na vida social, assumindo papel de destaque nos estudos econdmicos. (Haeberlin, 2016).
Quanto aos servicos publicos, as questdes afetas a equidade podem ser consideradas a partir
de perspectivas politicas inerentes aos impactos sobre diferentes grupos de renda, regides
geograficas, geragdes ou tipos de consumidores. (OECD, 2003).

No tocante as regides geograficas, a equidade atua na promocao do equilibrio interregional,
propiciando o desenvolvimento de regides geograficas que demandem maior esforgo estatal.
Sob os aspectos intergeracionais, a equidade funciona como norma de sustentabilidade para as
geracgdes futuras, sobretudo no que atine a conservagao do meio ambiente.

Considerados os grupos de renda, a promocao da equidade consistiria na distribui¢ao social
dos custos para a manutengdo de determinados servigos, onerando-se os individuos
proporcionalmente a sua capacidade contributiva.

Quanto aos tipos de consumidores, a equidade tarifaria ¢ assentada na logica de nivel de
consumo, a fim de que a tarifagdo sobre um consumidor seja proporcional a sua demanda
pelos servigos.

No que interessa a explora¢do da infraestrutura rodoviaria, o exame da equidade a partir de
tipos de consumidores parece o mais adequado, porque atribui aos usudrios o dever de
suportar contraprestacdes na medida dos beneficios recebidos, o que se efetiva mediante a
arrecadacdo conforme a distancia percorrida, impondo-se essa obrigacdo a todos os usudrios.

4.2. O usuadrio “carona”

As agéncias reguladoras tém o poder de beneficiar ou prejudicar um vasto numero de agentes
econdmicos, mediante critérios regulatdrios seletivos. A regulagdo enseja a existéncia de free-
riders, ou ‘“caronas”, quando um determinado grupo usufrui de servicos regulados sem
qualquer contraprestagdo para custea-los. (Stigler, 1971).

O anglicismo free-rider ¢ utilizado nos classicos manuais de regulagdo, a fim de indicar os
denominados “caronas”, consumidores que utilizam servigos, mas nao pagam por eles. Tal
como funcionam hoje, as concessdes rodovidrias federais, por forca do marco regulatorio a
que estao submetidas, funcionam como instrumento de negagdo da equidade tarifaria. Isso
porque ndo apenas incentivam, mas inevitavelmente formam um imenso grupo de caronas.

O conceito de carona ¢ bastante discutido quanto ao uso de bens ou servigos publicos que, por
defini¢do, caracterizam-se tanto pela ndo rivalidade no consumo quanto pela impossibilidade
de exclusio dos ndo pagantes. (Pasour, 1981). E o caso do servigo de iluminagdo ptblica, de
natureza indivisivel, em que um usudrio ndo pagante que usufrui do servico nao diminui a
usabilidade de outro usudrio. Nao € o que ocorre no servico rodovidrio, cuja infraestrutura ¢
limitada, tal como os servicos a ela associados (ex: socorro médico € mecanico).
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Porém, uma vez que a arrecadacdo de pedagio esta espacialmente vinculada aos pontos de
instalacao das pragas de pedagio, o proprio modelo de arrecadagao impede a tarifacdo sobre
os caronas, onerando desigualmente os usudrios da rodovia, servindo de instrumento
regulatério em desfavor da equidade tariféria.

4.3. Externalidades viarias e urbanas

Além da desigualdade na arrecadacdo de tarifa, o sistema baseado em pracas de pedagio no
modelo tradicional estimula a ocorréncia de externalidades viarias e urbanas, em detrimento
do bem-estar social.

E sabido que, apesar de a rodovia ser tipicamente uma via rural, conforme defini¢do contida
no Anexo I do Codigo de Transito Brasileiro, € comum que manchas urbanas avancem sobre
a rodovia, aproximando-se demasiadamente da faixa de dominio, circunstancia que torna
premente a criagdo de acessos e consequente diminui¢ao do nivel de servigo. (Brasil, 1997).

A tarifacdo ao longo de todo o trecho rodovidrio, conforme a distdncia percorrida, pode
também ser um fator de desestimulo ao avanco desordenado da mancha urbana, diminuindo a
utilizacao das rodovias pelo trafego urbano, o que tende a melhorar a seguranga e conforto
para os usuarios da rodovia, bem como a fluidez do trafego.

4.4. Reformas normativas e contratuais necessarias

A legislagdo brasileira sobre transito e transporte ¢ fundada no conceito tradicional de
arrecadacdo tarifaria por meio de pracas de pedagio (barreiras fisicas), de modo que a adogao
de um sistema de pedagio aberto (free-flow) demandaria a alteracdo de diversos diplomas
legais que regem a matéria.

O art. 209 do CTB tipifica a evasao de pedagio, classificando-a como infracao grave, sujeita a
penalidade de multa. Eis o tipo penal: “transpor, sem autorizac¢do, bloqueio vidrio com ou sem
sinalizagdo ou dispositivos auxiliares, deixar de adentrar as areas destinadas a pesagem de
veiculos ou evadir-se para ndo efetuar o pagamento do pedagio”. (Brasil, 1997, art. 209). A
evasdo considera a existéncia de um ponto de cobranca — praca de pedagio —, de modo que o
ndo pagamento do pedagio aberto ndo seria passivel de sangdo pela legislacdo atual.

O art. 17, caput, da Lei n° 13.103, de 2 de marco de 2015, regulamentado pela Resolugdo n.°
4.898, de 13 de outubro de 2015, da ANTT, dispde que “em todo o territorio nacional, os
veiculos de transporte de cargas que circularem vazios ficardo isentos da cobranca de pedagio
sobre os eixos que mantiverem suspensos’. (Brasil, 2015, art. 17). O comando legal ¢
plenamente incompativel com os modernos mecanismos de arrecadacdo, haja vista a
inviabilidade técnica de verificacao do estado dos eixos durante o trajeto.

A Resolugdo n.° 4.281, de 17 de fevereiro de 2014, da ANTT, dispde sobre as normas para a
padronizagdo, implementagdo e operacdao do sistema de Arrecadag¢do Eletronica de Pedagio
nas rodovias federais reguladas pela ANTT.(ANTT, 2014). A Resolugdo em aprego
consistiria na base normativa para os sistemas tecnologicos de arrecadacdo em rodovia de
pedagio aberto, cabendo a sua reinterpretacao e adequacgao dos regulamentos subjacentes.
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O contrato de concessdo e o correspondente programa de exploragdo da rodovia delimitam as
pracas de pedagio como Unicos equipamentos integrantes do sistema de arrecadagdo, sendo
necessdaria a alteragdo dessas regras, com vistas a contemplar os meios adicionais de tarifagao,
inerentes ao sistema de pedagio aberto.

5. A TECNOLOGIA A SERVICO DA EQUIDADE TARIFARIA

A contrapartida da tarifa paga pelos usudrios de rodovias concedidas ¢ o conjunto de servicos
e obras a cargo das concessionarias. Ora, quanto maior o investimento previsto em uma
concessao rodovidria, maior deve ser o montante arrecadado por meio do pedéagio, conforme
uma equacdo econdmico-financeira preestabelecida. Consequentemente, quanto maior o
nimero de usudrios para suportar os investimentos em obras e servigos, ao longo de um ciclo
de concessao, menor sera o valor da tarifa. (Rocha e Vanalle, 2008).

A forma tradicional de arrecadagdo de pedagio se da por meio do pagamento, em dinheiro,
nas pragas de pedagio alocadas nas rodovias, visando que o valor da tarifa seja proporcional
ao segmento de cobertura. E comum a coexisténcia de algumas cancelas autométicas com
cobranga eletronica, mas que exigem a reducdo de velocidade. (Barbosa, 2013).

Retomando a reflexdo proposta no item 3.4 deste artigo, que evidenciou a existéncia de
usudrios nao pagantes na rodovia com pragas de pedagio seguindo o modelo tradicional,
percebe-se que, ao inclui-los no sistema de arrecadagdo, possibilita-se a redugdo da tarifa
basica, pois distribui-se a remuneragao da concessiondria por um nimero maior de usudarios.

Para que seja possivel incluir um nimero maior de usudrios pagantes ¢ necessario distribuir
ao longo do trecho rodovidrio equipamentos de arrecadagdo, de modo que se cubra a maior
parte dos veiculos que adentraram a rodovia ou até mesmo a sua totalidade. A localizacdo dos
pontos de arrecadacao pode ser feita segundo duas estratégias: (i) controlando os acessos
(entradas e saidas) de modo a tarifar proporcionalmente pelo segmento percorrido; (ii) por
trecho homogéneo, tarifando proporcionalmente a sua cobertura e com a instalagdo de pontos
de arrecadacao conforme necessidade para uma melhor abrangéncia (Barbosa, 2013).

Adotada esta abordagem de ampliacdo da cobertura de arrecadacio sobre a rodovia, verifica-
se que, além da redug¢do do valor da tarifa basica, torna-se imperativa a implantacdo da
rodovia de pedéagio aberto, por meio de equipamentos eletronicos, sem que seja necessario
que os veiculos tenham que parar ou reduzir a velocidade. Esse modelo tem como principais
vantagens: eliminar filas nas pracas de pedagio, reduzir o tempo de viagem, eliminar as
desaceleragdes e aceleragdes, aumentar a seguranga viaria, reduzir a emissao de poluentes e
possibilitar a reducao de custos operacionais (IBTTA, 2015; Siegel, 2004).

A tecnologia eletronica possibilita que se realize de forma automatizada as funcgdes de
deteccao, classificagdo, captura e processamento de imagens dos veiculos que passam por
estruturas eletronicas de arrecadagdo. Em geral, os veiculos contam com um transponder que
se comunica com o sistema de arrecadacdo de forma a identifica-los para sejam feitas todas as
verificagdes necessarias para a arrecadagao. (Manzi, Battiboia et al, 2015).

A evolucio tecnologica tende a fazer com que o sistema de arrecadagdo por meio de pracas de

pedagio com arrecadacdo manual seja substituido pela eletronica (Siegel, 2004). Uma
pesquisa feita pela KPMG, publicada no ano de 2015, nas Américas, Europa e Asia,
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representando mais de 500 pracas de pedagio, identificou que 91% dos entrevistados
empregavam algum tipo de arrecadacdo eletronica, 23% usavam tarifacdo a partir de registros
em video e 43% das agéncias atuavam com rodovia de pedagio aberto (open road tolling -
ORT) (KPMG,2015).

A implantacao da rodovia de pedagio aberto pode ser progressiva, passando por um sistema
misto em que coexistam a arrecadacgdo eletronica e o sistema tradicional, evoluindo, de modo
que a partir de um determinado momento todo o sistema opere mediante arrecadagdo
eletronica. Assim, possibilitam-se todas as vantagens da rodovia de pedagio aberto, com
importante contribuicao para equidade tarifaria. (Barbosa, 2013).

6. CARACTERISTICAS DO MODELO ATUAL E A POSSIiVEL TRANSICAO
Considerando as informagdes ja expostas, com o simples conhecimento de caracteristicas
gerais do sistema rodoviario tomado com base neste estudo, cabe avaliagao sobre a equidade
quanto ao pagamento da tarifa de pedagio, sobretudo entre usuarios que trafegam pelas
principais travessias urbanas, ao longo do trecho concedido a Autopista Litoral Sul.

Diante disso, este item busca avaliar uma possivel falta de equidade em relagdao aos usuarios
pagantes, por meio da analise de dados disponiveis quanto ao trafego no trecho concedido e a
prestagao de servigo da concessionaria, considerando o atendimento de ocorréncias. Também
se avalia a possivel transi¢do do modelo atual para um sistema que permita maximizar o
percentual de usuarios pagantes e reduzir o volume de usudrios “carona”.

Duas questdoes podem ser inicialmente formuladas com o fim de avaliar a falta de equidade na
arrecadacdo da tarifa de pedagio: (i) ha diferenca significativa entre os volumes de trafego
efetivamente pagante e o observado nos segmentos entre as pragas de pedagio? e; (ii) ha
maior demanda pela prestagdo de servigos da concessionaria em regides com quantidade
elevada de usudrios ndo pagantes?

Para responder a primeira questdo, foram analisados dados de volume de trafego nas pistas
principais da rodovia (ndo sdo consideradas as ruas laterais) coletados pela concessionaria
Autopista Litoral Sul, nas aproximacdes de cada praca de peddgio e em outros pontos da
rodovia, que refletem o volume de trafego entre as pragas de pedagio.

Ressalta-se que devido as caracteristicas do segmento rodoviario, entre as pragas de pedagio
P1 e P2 — boa parte em travessia de serra, com raros acessos € sem aglomerados urbanos
adjacentes — a concessionaria ndo coletou dados de volume de trafego, uma vez que hd uma
variacdo muito pequena no volume entre ambas. Também ndo existem dados de volume de
trafego em segmento posterior a praca de pedagio PS5, no sentido sul e anterior a esta no
sentido norte, porque o trecho concedido encerra-se 1,8km ao sul da praca P5.

Os graficos 1 e 2 mostram claramente que ha uma heterogeneidade entre o volume de trafego
verificado nas pragas de pedagio, com excecdo do segmento entre as pragas P1 e P2, ou seja,
de usuarios pagantes e o volume de trafego em segmentos situados entre essas pragas. Tal fato
¢ observado principalmente nos seguintes segmentos: (i) antes da praga de pedagio PI,
refletindo o trafego, sobretudo de carga, na regido metropolitana de Curitiba e; (ii) em todos
os segmentos, entre pragas de pedagio na BR-101/SC, existe um incremento significativo no
volume de trafego, principalmente entre as pracas P4 e PS5, na travessia da grande
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Florianopolis. Outro pico também ¢é observado entre as pragas de pedagio P3 e P4, segmento
com as travessias urbanas de Itajai, Balnedrio Camborit e Itapema — litoral norte de Santa
Catarina.
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Figura 2: VDMA nas pragas de pedagio e em outros pontos da rodovia — sentido sul
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Figura 3: VDMA nas pracas de pedagio e em outros pontos da rodovia — sentido norte

Quanto a segunda questdo, em relacdo a prestacdo de servigos por parte da concessionaria, 0s
graficos 3 e 4 apresentam dados de ocorréncias de acidentes de trafego (acidentes em geral e
acidentes com vitimas) atendidas entre os anos de 2014 e 2018. Os quantitativos identificados
refletem a média do nimero de ocorréncias atendidas por quilometro dentro do horizonte de 5
anos (2014 a 2018). Foram avaliados quatro segmentos homogéneos (SH-1 a SH-4) sem praga
de pedagio implantada, conforme descrito na Tabela 2, ¢ o conjunto de todos os outros
segmentos (Outros).

Tabela 2: Segmentos homogéneos para analise da demanda de ocorréncias

Segmento Homogéneo Descricao
SH-01 Contorno Leste de Curitiba - BR-116/PR
SH-02 Travessia de Joinville - BR-101/SC, km 38 a 46
SH-03 Travessia de Itajai, Baln. Camboriu e Itapema - BR-101, km 111 a 151
SH-04 Travessia da grande Florianépolis- BR-101, km 191 a 216
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Figura 4: Média/km de ocorréncias de acidentes atendidas em 5 anos (2014-2018)
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Figura 5: Média/km de ocorréncias de acidentes com vitimas atendidas em 5 anos (2014-2018)

Analisando as informacdes expostas, percebe-se que com exce¢cdo do Contorno Leste de
Curitiba (SH-01), todos os segmentos avaliados (SH-2, SH-3 e SH-4) apresentam demandas
de atendimento de ocorréncia de acidentes significativamente acima dos demais. Portanto,
segmentos com volume de trafego acima do efetivamente verificado nas pragas de pedagio
apresentam também uma maior demanda por servigos operacionais, mostrando claramente
nao haver equidade entre os usuarios, quanto a arrecadacdo e a prestacao de servigos por parte
da concessiondria.

Considerando essa realidade, entende-se como importante ¢ fundamental para a equidade
entre os usudrios da rodovia, o estabelecimento de um sistema de arrecadacao que permita
uma redistribuicao da base de usudrios pagantes.

Ressalta-se, entretanto, que mesmo com a possibilidade de cobranga automatica do pedagio,
ha uma caracteristica adicional a ser considerada: a elevada quantidade de acessos a ruas
laterais e propriedades lindeiras existentes nos segmentos homogéneos avaliados, uma vez
que se trata de uma rodovia de Classe I, onde os acesos sdo controlados, mas permitidos,
desde que atendidas as especificagdes técnicas definidas. (DNER, 1999).

Considerando a situacdo observada nos segmentos homogéneos avaliados, resta
impossibilitada a expansao da atual estrutura de arrecadagdo, pois ha um volume de trafego
acima dos demais, além do elevado numero de acessos a rodovia, inviabilizando-se a
implantacao de novas pracas de pedagio, tendo em vista a dificuldade de evitar a fuga de
trafego nas pracas de pedagio. Ademais, a implantacdo de pragas de pedigio no modelo
tradicional requer grandes areas e desapropriacoes, além de causar impacto negativo no nivel
de servigo da rodovia.

Por outro lado, diante das limitagdes legais ja citadas, vislumbra-se a possibilidade de
implantacao inicial de um sistema misto de cobranga, com as atuais pragas fisicas e mais um
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sistema de cobranca automatico nos segmentos entre as pragas de pedagio, que contenham
volume de trafego significativamente acima do trafego pagante nas pracas (percentual elevado
de usudrios caronas) e demanda por servicos operacionais idéntica ou acima dos demais
segmentos da rodovia.

7. CONCLUSOES E CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho teve como proposi¢do principal avaliar possibilidades para alteragdo do atual
sistema de arrecadagdo de pedagio nas concessoes rodovidrias federais, baseado em cobranga
pontual e bloqueios fisicos nas pragas de pedagio. Para tanto, foram avaliados em uma
concessdao rodoviaria especifica, parametros que mostram a existéncia de um numero
significativo de usudrios “caronas” e ainda, uma maior demanda por servigos prestados pela
concessionaria em segmentos com elevada concentragdo destes.

A alteracdo do sistema de arrecadagao baseado exclusivamente em pragas de pedagio para um
sistema misto (pragas de peddgio mais cobranga automatica) ou integralmente automadtico
permitiria também a arrecadagdo por distancia percorrida. Esse novo sistema de arrecadacao
poderia elevar a base de usuarios pagantes, por consequéncia reduzindo a quantidade de
usudrios “caronas”, estabelecendo a equidade tarifaria entre todos os usudrios.

Ficou demonstrado também que para uma alteragdo no sistema de arrecadagdo sdo necessarias
acdes em trés dimensdes: (i) legislacdo do setor; (ii) tecnologia a ser empregada e; (iii)
regulacao especifica. Logicamente, essas acdes devem ser executadas de maneira integrada,
sempre com o foco na equidade dos usuarios do sistema rodoviario.

Por fim, considerando que este artigo traz a baila uma discussdo inédita no Brasil e as
significativas alteracdes necessarias para a implantagdo de um novo modelo de arrecadagdo de
pedagio, se fazem necessarias avaliagdes e analises especificas para cada dimensdo citada
(legal, técnica e regulatdria). Também se entende como importante, durante um periodo de
transi¢do, avaliar cada concessdao individualmente, buscando definir segmentos prioritarios
para implantacdo da arrecadacgdo por extensdo percorrida.
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