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RESUMO

O processo historico da constru¢do de rodovias no Brasil e em Santa
Catarina, que culminou na concessdo de rodovias a iniciativa privada,
toca num ponto nevralgico da economia brasileira: a incapacidade do
poder publico financiar obras de infraestrutura para a melhoria das
condicBes das rodovias. O fato é agravado quando se sabe que 58% da
producdo brasileira é escoada através de rodovias. Portanto, o
estrangulamento do referido setor provoca entraves na logistica de
transportes, contribuindo para o encarecimento dos produtos que
chegam ao consumidor final. A saida que se encontrou para desobstruir
0s nds de estrangulamento foi conceder & iniciativa privada a
administracdo e a conservagdo das rodovias brasileiras em troca da
cobranga de pedagio. A presente pesquisa, através de contribuicdes
tedricas de Armen Mamigonian, Ignacio Rangel e Milton Santos,
discorre sobre o contexto socioecondmico brasileiro que culminou na
opgdo preferencial pelas rodovias, os 6rgdos publicos responsaveis por
esse modal, os Planos de Governo de Santa Catarina para as rodovias e
suas formas de financiamento até chegar ao modelo atual de concessdes
de rodovias, analisando a atuacdo das concessionarias no estado
catarinense.

Palavras-chave: Rodovia. Concessdo. Contexto socioecondémico
catarinense.






ABSTRACT

The historical process of construction of highways in Brazil and Santa
Catarina, which culminated in highway concession to the private sector,
mentions a critical point of the Brazilian economy: the inability of
government to fund infrastructure works to improve road conditions.
The fact is compounded when you know that 58% of Brazilian
production is sold through highways. Therefore, the strangling of that
sector causes barriers in transport logistics, contributing to the
enhancement of products reaching the consumer. The output was found
to clear the bottlenecks was granted to private management and
conservation of Brazilian highways in exchange for toll collection. This
study, through theoretical contributions Armen Mamigonian, Ignécio
Rangel and Milton Santos, discusses the socioeconomic context that
culminated in the Brazilian preferred option for highways, public
agencies responsible for this modal Plans Government of Santa Catarina
to the highways and their forms of financing to reach the current model
for highway concessions, analyzing the performance of utilities in the
state of Santa Catarina.

Keywords: Highway. Concession. Socioeconomic context of Santa
Catarina.
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1 INTRODUCAO

O processo historico de construcdo da malha rodoviaria mundial
sempre esteve ligado & dindmica da economia. Seus tracados foram
construidos a partir de rotas comerciais, que eram utilizadas para
transportar mercadorias a um determinado mercado consumidor, como
também para atender a indUstria que emergia, pois a construgdo de
estradas era uma das pré-condicfes para o desenvolvimento econbémico
em geral (NIVEAU, 1969).

Contudo, as rotas ndo passavam de estradas abertas de forma
precéria sem muita preocupagdo com sua manutengdo. Na Europa, no
século XIX, as principais estradas eram pavimentadas com pedras para
passagem das carrogas. Com o advento do petréleo e do automovel no
fim do século XIX e inicio do século XX, essa situacdo se modifica
radicalmente. Surgem as rodovias e, com elas, ha um aumento na
despesa para a constru¢do e manutencdo das estradas. Dessa forma, a
necessidade de financiamento é cada vez maior. Na Europa e nos
Estados Unidos, a industrializacdo pressionava por uma melhor
infraestrutura, pois, de acordo com Niveau (1969), a organizacdo de
uma rede de vias de comunicagdo era imprescindivel para promover o
desenvolvimento industrial.

Nesse sentido, o financiamento estatal para a construcdo e
pavimentacdo de rodovias foi a forma utilizada por esses paises para
desenvolver suas malhas rodoviarias. Entretanto, apds a Sequnda Guerra
Mundial, na década de 1950, a Franca decidiu ampliar sua rede
rodoviaria por meio de concessdes a iniciativa privada com o objetivo
de evitar a grande despesa que esse tipo de investimento geraria para o
pais.

Com isso, outros paises europeus como Alemanha, Espanha,
Dinamarca passaram a adotar o modelo concessdes de rodovias. No
entanto, de forma geral, essas concessdes foram mais utilizadas para o
gerenciamento da demanda e do controle de trafego do que para a
realizacdo de infraestrutura.

A China, por outro lado, conhecida por suas antigas rotas
comerciais, secundarizou o uso de rodovias, passando a investir
predominantemente em ferrovias no fim do século XIX, prolongando
seus investimentos nesse modal ao logo de todo o século XX. Segundo
Jabbour (2006, p. 42), o pais s6 passou a investir em rodovias
recentemente, pois com “o aumento do nivel de vida da populacio,
aliado a uma politica de expansdo do setor automobilistico e de créditos
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facilitados para a aquisicdo de carros”, houve uma necessidade de
realocar recursos para o setor rodoviario. Assim, a China atual esta
investindo macicamente na construgdo e pavimentacdo de rodovias;
porém, ainda ndo conta com uma malha viaria predominantemente de
qualidade que atenda ao volume de trafego intenso (JABBOUR, 2006).

Apesar de, no financiamento e gestdo das rodovias chinesas,
predominar o setor publico, o governo chinés adotou o sistema de
Parceria Publico-Privada para a construgdo de uma pequena parcela de
autoestradas onde havera a cobranca de pedagio.

O Brasil, ao contrario da China, privilegiou as rodovias em
detrimento das ferrovias. Esse fato, segundo Rangel (2005), foi o
resultado de uma necessidade premente de desenvolver uma
infraestrutura que fosse capaz de absorver a industrializacdo que
emergia na década de 1950. O pais, diante de sua extensdo continental e
com poucos recursos, optou pelo o que melhor lhe cabia naquele
momento, ou seja, as rodovias. Entretanto, na década de 1980, o Brasil
comegou a encontrar dificuldades em conservar suas rodovias. Além do
mais, novas rodovias precisavam ser construidas, e o pais corria o0 risco
de impossibilitar seu desenvolvimento econdmico em decorréncia da
falta de uma infraestrutura adequada para atender a demanda de
crescimento do pais.

Nesse contexto, na década de 1990, algumas tentativas de
concessdo de rodovias a iniciativa privada foram iniciadas; todavia, esse
processo tomou impulso somente no inicio do século XXI, quando a
legislacdo estava pronta para dar suporte a esse novo modelo de
administragdo de rodovias.

Santa Catarina, por sua vez, adotou 0 mesmo caminho do restante
do pais, investindo na construgdo e pavimentacéo de rodovias no intuito
de facilitar o escoamento da producéo, auferindo maiores possibilidades
de competitividade nacional e internacional para as empresas
catarinenses.

Da mesma forma que o Brasil, comecou a enfrentar dificuldades
para ampliar e fazer a manutengdo de sua rede rodoviaria, adotando, na
década de 1990, como primeira experiéncia nacional, a concessdo de
rodovias a iniciativa privada, resultando em uma série de problemas de
natureza judicial, que acabou por impedir a efetivagdo da concesséo.
Assim sendo, somente no século XXI, especificamente em 2008, o
estado se viu diante de um novo processo de concessdo de rodovias, s6
que, dessa vez, perpetrada pelo Governo Federal que escolheu as BRs
101 e 116 para a concessdo a iniciativa privada. Assim, por intermédio
de uma licitacdo, o grupo espanhol OHL saiu como vencedor da
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concorréncia, passando a administrar as BRs citadas por meio das
concessionarias Autopista Litoral Sul S. A., atuando na BR-101, e
Autopista Planalto Sul S. A., atuando na BR-116.

A Autopista Litoral Sul possui um contrato de concessdo de
servigo publico firmado com a Unido intermediado pela Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres (ANTT). De acordo com o contrato,
em um prazo de 25 anos, a concessionaria dever executar servigos de
recuperacdo, manutencdo, monitoracdo, conservacdo, operagao,
ampliacdo, melhorias e exploracdo mediante pedagio, do trecho
rodoviario constituido por 382,30 quilémetros, incluindo as faixas de
dominio e seus acessos, compreendido entre Curitiba e Floriandpolis.
Caber4d também & Concessionaria, a implantacdo, manutencéo,
conservacdo, afericdo e operagdo de balangas rodovidrias para controle
de peso dos veiculos que trafegam na rodovia.

O contrato da Autopista Planalto Sul foi feito nos mesmos moldes
do contrato da Autopista Litoral Sul; porém, a rodovia em questdo é a
BR-116 cujo trecho de exploragdo vai de Curitiba até a divisa entre
Santa Catarina e Rio Grande do Sul, perfazendo um total de 412,7
quildmetros. A concessdo também foi efetuada para um prazo de 25
anos.

Segundo a ANTT, a concesséo de rodovias foi realizada em BRs
com fluxo intenso de veiculos, pois nesses locais 0 desgaste do
pavimento acontece rapidamente e os recursos publicos sdo insuficientes
para a rapida recuperacao.

Diante disso, cabe a discussdo acerca da relevancia de se adotar
essa modalidade de investimento, analisando até que ponto as
concessfes tém contribuido para resolver o problema dos gargalos de
infraestrutura do pais.

Um pais com um volume crescente de veiculos e uma economia
aquecida, cujo principal modal é o sistema rodoviario, necessita de uma
infraestrutura adequada para atender a essa demanda. 1sso constitui um
fator determinante das estruturas geoeconémicas que, por sua vez, sao
condicionadas por combinagdes geograficas (CHOLLEY apud
ESPINDOLA, 1999).

Diante do exposto, cabe destacar que esta pesquisa tem como
base tedrico-metodolégica contribuicdes que permitam analisar a inter-
relacdo entre a economia e geografia. Assim, ao longo da pesquisa
proposta, surgirdo contribuicdes tedricas acerca da pequena producdo
mercantil destacada por Armen Mamigonian para a compreensdo do
processo de industrializacdo no Sul do Brasil e de Ignacio Rangel para o
entendimento da prioridade pelo transporte rodoviario no pais.
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Para o conjunto da pesquisa proposta, a contribuicdo tedrica
refere-se a categoria de formacgédo socioespacial desenvolvida por Santos
(1977). A categoria de formacdo socioespacial deriva da formacéo
econbmico-social elaborada por Marx e Engels para compreender o
desenvolvimento histérico-econdmico de uma dada sociedade.

Santos (1977) afirma que a formacdo econdmica e social €
indissociavel da realidade histérico-concreta, geograficamente
localizada. Assim, a nocdo de formacdo econdmico-social encaixa-se
nas formagOes historicas e geograficamente localizadas, isto €, nas
formacdes socioespaciais.

Assim, a relevancia desta pesquisa se da na perspectiva de
esclarecer quais sdo as multiplas determinagbes' que nortearam o
processo de concessdo de rodovias em Santa Catarina, bem como sua
importancia para eliminar os nos de estrangulamentos do setor e, assim,
manter a dindmica que engendrou em seu interior, forcas que
possibilitaram o desenvolvimento de uma economia vigorosa.

Nesse sentido, o estudo sobre o desenvolvimento econémico
catarinense, analisando a dindmica do capitalismo periférico permite a
visualizagcdo do processo que culminou nas concessGes publicas a
iniciativa privada. Nessa conjuntura, as dificuldades logisticas e de
transporte desempenham papel central na opcao pelas concessoes.

Apesar dos estudos incipientes acerca dos prejuizos causados ao
setor produtivo em relacdo a falta de infraestrutura, sabe-se que rodovias
esburacadas, com engarrafamentos e falta de sinalizacdo interferem na
temporalidade.

Nesse tocante, € importante distinguir os impactos dos
investimentos em infraestrutura de transporte de um lado, nos setores
produtivos, de outro, com consequéncias para a vida das pessoas.

Pensando na opgéo de Santa Catarina pelas estradas de rodagem
em unissono com sua crescente industrializagdo, quais foram os planos
de governo catarinenses que contemplaram a implantacdo e
pavimentagdo de rodovias?

Para tanto, é necessario fazer uma andlise da conjuntura politica e
econbmica nacional e catarinense, durante o processo histérico da
formacdo da infraestrutura de transportes, além de reconhecer quais sdo
as microrregides de Santa Catarina contempladas com a concessdo de

! “O concreto € concreto por ser a sintese de multiplas determinagdes, logo, unidade da
diversidade.” MARX, Karl. Contribuicdo & critica da economia politica. S&o Paulo: Martins
Fontes, 1983.
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rodovias e quais foram os setores da economia catarinense que mais se
beneficiaram com sua implantagdo. Também se faz necessario saber
quais sdo os entraves e/ou ganhos para o setor produtivo diante da
atuacdo das concessionarias. Do mesmo modo, saber como tem sido a
acdo do poder publico nos contratos e fiscalizagdo das concessionarias.

Com base no entendimento desse contexto socioespacial, pode-se
compreender com maior profundidade as transformagfes decorrentes da
concessdo a inciativa privada de rodovias catarinenses.

Assim, o objetivo principal da pesquisa na qual este estudo esta
inserido é compreender o processo que levou a opgao pela concessao de
rodovias em Santa Catarina, especificamente da BR-101 e da BR-116, e
suas implicagdes para o desenvolvimento econdmico do estado.

Destarte, aprofundando a compreensdo do papel das concessbes
no arcabougo econémico, podem-se analisar as perspectivas para o setor
produtivo por meio da caracterizagdo do processo histérico de
construcéo da infraestrutura catarinense com foco na expansdo do setor
rodoviario no século XX, desvendado a atuacdo dos agentes publicos na
construcdo e conservacdo e fiscalizacdo das rodovias. Além disso, é
importante identificar a importancia econémica das BRs 101 e 116 —
alvos do estudo — dentro do territério catarinense, descrevendo, no
processo atual, qual é o valor do capital privado para a manutengdo,
conservacgdo e pavimentagdo das rodovias e como o Estado se coloca,
apontando as concessionarias responsaveis pelas BRs citadas,
identificando suas origens como também a do capital e seus agentes
financiadores. Além de analisar de que forma essas concessdes podem
repercutir no desenvolvimento econdmico de Santa Catarina.

Cabe enfatizar que ndo se pode falar em desenvolvimento
econbmico de Santa Catarina sem destacar a importancia das rodovias
na atuacdo das forgas produtivas e de acumulacdo de capital que
resultaram em uma formacdo capitalista desenvolvida.

Segundo Lojkine (1997), para a reproducédo global das formagoes
capitalistas desenvolvidas, é necessario existir, de um lado, os meios de
consumo coletivos e os meios de circulacdo material (meios de
comunicacao e de transporte), e de outro, a concentracdo espacial dos
meios de produgdo e reproducdo das formacdes sociais capitalistas
(meios de reproducgdo do capital e de reproducéo da forca de trabalho).

Apesar de ser um importante meio de circulagdo material, as
rodovias catarinenses se tornaram obsoletas por falta de investimentos.
Muitas levaram anos para concluir seu trajeto, a exemplo da BR-282,
que levou mais de 200 anos para ser concluida; outras, em virtude do
grande fluxo de veiculos, como a BR-101, tornaram-se verdadeiros
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corredores da morte com a ocorréncia constante de graves acidentes de
transito. Diante da impossibilidade de o Estado financiar obras
rodoviarias, Santa Catarina passou a contratar concessdes de trechos
rodoviarios.

O presente estudo segue a linha de cunho analitico-critico,
abrangendo desde o periodo da implantagdo do sistema rodoviério
catarinense, notadamente a partir de meados do século XX, até o
estrangulamento do setor e a opgao por concessdes as rodovias.

Dessa forma, o componente central dessa analise é a percepgéo
do conjunto indissociavel entre processo e forma, entre componente e
produto, ou seja, entre a concessdo e as rodovias com seus entraves e
possibilidades. [...] todos os ventos sopravam, no Brasil, em favor do
transporte rodoviario, como espinha dorsal do sistema. (RANGEL,
2005, p. 518).

Assim, busca-se analisar o papel especifico desempenhado pela
expansdo e pavimentacdo da malha rodoviéria por meio das concessdes
e sua relagdo com o desenvolvimento econdmico catarinense,
enfatizando a forte interdependéncia entre um e outro.

Assim sendo, a metodologia partird de uma analise minuciosa de
todas as informagdes sobre o setor rodovidrio, elaborando tabelas,
mapas, analisando fotografias, realizando questionarios que, aliados a
uma extensa bibliografia, possibilitardo respostas para 0s inumeros
questionamentos da presente pesquisa. Posteriormente, foi feita a
descricdo e analise da historia das rodovias brasileiras e catarinenses, e a
expansao desse setor no século XX por meio de pesquisas bibliograficas
e documentais em 6rgdos federais (DNIT, Ministério dos Transportes),
estaduais (DEINFRA, Secretaria do Estado de Infraestrutura), entre
outros. E exposta a atuacdo dos agentes privados e publicos na
construgdo das rodovias, analisando o objeto de estudo, a concessdo de
rodovias de Santa Catarina, pela identificagdo das empresas
concessionarias e do mapeamento da BR concedida, descrevendo sobre
a importancia das BRs 101 e 116 para o estado catarinense, explicando a
atuacdo do capital privado e estatal na atualidade para a manutencéo,
conservagao e pavimentacdo das rodovias.

Para tanto, serd necessario identificar e analisar a origem das
empresas de concessdo que atuam em Santa Catarina, € o contrato de
prestacdo de servicos efetuado entre as concessionarias e o Governo,
pesquisando em sites institucionais, bibliotecas, teses, disserta¢fes, no
Ministério dos Transportes, BNDES, nas Agéncias Reguladoras, entre
outros, no intuito de compreender a influencia das concessdes de
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rodovias no desenvolvimento econdmico das areas contempladas com a
concessao.

Realizados os procedimentos preliminares, o trabalho estrutura-se
em trés capitulos. No primeiro, procurara-se compreender 0 processo
histérico de construcdo das rodovias brasileiras, observando as etapas da
construcdo das primeiras vias de transporte no Brasil e em Santa
Catarina, tragando um paralelo entre o desenvolvimento da indUstria e a
construcdo de rodovias no pais, buscando perceber a influéncia dos
fatores naturais, culturais e econdmicos na diferenciagdo de ocupagéo
socioespacial do estado catarinense. Além disso, verifica-se os planos de
governo e as leis responsaveis pela consolidagdo do setor rodoviério
brasileiro, evidenciando a sua importancia para a insercdo do estado
catarinense no mercado interno brasileiro e, posteriormente, mundial.
Com isso, procura-se desvendar a evolucéo histérica da infraestrutura
rodoviaria brasileira e catarinense e sua conexdao ao ambiente
econbmico, procurando evidenciar a politica voltada para o
desenvolvimento do estado catarinense e a consequente integragdo das
regides através do rodoviarismo.

No segundo capitulo, sdo analisadas as experiéncias de paises
europeus, Estados Unidos e China no processo de concessdo de
rodovias. Além disso, sdo avaliados os diversos modelos de concessdo
existentes no mundo e os tipos de pedagios, bem como as formas de
financiamento comumente utilizadas. Também serdo analisados os
aspectos juridicos que possibilitaram a implantacdo do Programa de
Concessdo de Rodovias no Brasil e no estado de Santa Catarina.

No terceiro e Gltimo capitulo, busca-se a compreensao do cenario
atual das concessbes de rodovias em Santa Catarina. Discutem-se as
acOes das empresas concessionarias tomando como base a andlise do
contrato firmado com o Governo Federal e do Programa de Exploragéo
da Rodovia. Ademais, ¢ analisado o processo histérico de ocupacgédo do
litoral e do planalto de Santa Catarina, e sua influéncia sobre a formagao
socioespacial do estado.

A dissertacdo encerra-se com as principais conclus@es alcancadas
e procura delinear as futuras acfes necessarias para a continuacdo do
processo de concessdes a iniciativa privada no Brasil e em Santa
Catarina.
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CAPITULO |

2 A CONSTRUCAO DAS RODOVIAS BRASILEIRAS

O processo historico de ocupacdo do Brasil foi determinante para
a estruturacdo da malha rodoviaria brasileira. No periodo colonial, o
reconhecimento e a posse da nova terra se deram a partir do litoral. A
consolidacdo da colonizagdo aconteceu com as capitanias hereditérias,
que continuaram concentrando a populacdo da colénia no litoral;
entretanto, “a ligac@o entre as capitanias era precaria (FAUSTO, 2010,
p. 47). Era mais facil vir de Lisboa para a capitania de Sao Vicente que
ir de Sdo Vicente para a Bahia (FAUSTO, 2010). Ao longo de todo o
periodo colonial até a independéncia, em 1822, o Brasil expandiu sua
ocupagao com as bandeiras paulistas em diregdo ao oeste, dos criadores
de gado para o sudoeste, além da mineragao na regido das Minas Gerais;
e, apesar disso, vastas regiGes do pais ainda formavam grandes vazios
populacionais.

Até o fim do século XIX e inicio do século XX, o pais continuava
a ser um pais essencialmente agricola com a vida econdémica das regiGes
gravitando em torno de um mercado regional que se ligava a um porto e
ao mercado externo (RANGEL, 2005) N&o havia estradas que
interligassem os polos regionais e estes, por sua vez, possuiam estradas
somente para atender ao seu mercado regional e que também levasse
suas mercadorias aos portos.

No fim do século XIX, aos poucos, Sdo Paulo se transformava
em centro de negdcios do café, atraindo grandes contingentes de
imigrantes. Com efeito, no inicio do século XX, Sdo Paulo ja
despontava como importante centro econdmico, destacando-se ndo s6 na
producdo cafeeira, mas também na emergente indlstria (FAUSTO,
2010).

A produgdo industrial que havia iniciado de forma modesta no
Nordeste se deslocou para o Centro-Sul, transformando a regido em um
dindmico polo econémico, em detrimento do Nordeste que viu sua
incipiente atividade manufatureira perder importancia dentro do
territorio nacional.

Logo, era necessario investir em infraestrutura para atender a
demanda crescente da inddstria por novos corredores de escoamento
para seus produtos. As ferrovias ligavam as areas produtoras aos portos;
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todavia, ndo se interconectavam, refletindo a caracteristica de
isolamento que existia entre as regides brasileiras.

No entanto, em 1929 estourou a crise econdémica mundial,
deixando a cafeicultura em uma situacdo complicada em virtude do
grande estoque gerado pela excelente safra. “Com a crise, os precos
internacionais cairam bruscamente” (FAUSTO, 2010, p. 367), deixando
os fazendeiros em uma situagdo dificil.

Igualmente, amplas camadas da populacdo brasileira se
mostravam insatisfeitas com a condugdo da politica econémica
brasileira. Esses fatos culminaram na Revolugéo de 19302, Para Pereira,
L.C.B.:

O significado fundamental da Revolugdo de 30,
que Ihe confere uma importancia extraordinaria no
quadro da histéria econdmica, politica e social
brasileira, é o de ter apeado do poder a oligarquia
agréario-comercial brasileira, que por quatro
séculos dominou o Brasil [...] O Governo que se
instaurou a partir de 30 se identificava com os
ideais da renovacdo da politica e da economia
brasileira. (PEREIRA, L. C. B, 1972, p.31).

Nesse contexto, a partir de 1930 é que uma nova configuracdo da
malha rodoviaria comega a se estruturar. O aumento da producéo
industrial gera a necessidade de uma melhor infraestrutura para levar
seus produtos até ao consumidor, como consequéncia, novas estradas
sdo construidas.

No entanto, a construcdo de estradas toma maior impulso nos
anos de 1950 quando o processo industrial brasileiro entra huma nova
fase de expansdo e diversificacdo. “[...] entre 56 e 61, constitui-Se no
periodo aureo do desenvolvimento econdémico nacional.” (PEREIRA, L.
C. B, 1972, p. 43).

Segundo Pereira, L. C. B. (1972), no periodo anteriormente
descrito, a entrada da indlstria automobilistica no Brasil foi

2 0s governadores de Minas Gerais, Paraiba e Rio Grande do Sul, contréarios a eleicdo de Julio
Prestes a presidéncia da Republica desencadearam um movimento de revolta em vérias regides
do pais com apoio militar. Dessa maneira, uma junta militar depds o entdo presidente
Washington Luiz transmitindo a presidéncia do Brasil a Getulio Vargas em vez de a Julio
Prestes.
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fundamental para o desenvolvimento brasileiro, pois o pais passou a
economizar divisas, porquanto ndo precisava mais importar carros, e
foram criados milhares de empregos diretos e indiretos. Além disso,
houve um grande crescimento de oportunidades de emprego e
investimentos para a inddstria de autopecas, para a industria de base,
para 0 comércio de carros, entre outros. Era o periodo marcado pelo
governo do presidente Juscelino Kubitschek, que em seu Plano de Metas
anunciava 50 anos de progresso em 5 anos de realizagOes, investindo
macicamente nos setores de energia, transportes e industrias de base.

Nesse contexto, procurar-se-a compreender o processo histdrico
de construcdo das rodovias brasileiras, tragando um paralelo entre o
desenvolvimento da industria e a construcdo de rodovias no pais,
verificando os planos de governo e leis responsaveis pela consolidacéo
do setor rodoviario brasileiro, evidenciando a importancia deste para a
insercdo do estado catarinense no mercado interno brasileiro e,
posteriormente, mundial.

Trata-se, portanto, de desvendar, dentro de um processo historico,
a evolucdo da infraestrutura rodovidria brasileira e catarinense, e sua
conexdo ao ambiente econbmico.

2.1 A CONSTRUGAO DAS RODOVIAS NO BRASIL E EM SANTA
CATARINA

O desenvolvimento econdmico brasileiro foi marcado,
inicialmente, pela constituicdo de arquipélagos econdmicos, que se
caracterizavam pelo direcionamento de produtos para o exterior e para o
interior do Brasil. Contudo, a circulacdo interna de mercadorias sofria
com a quase inexisténcia de estradas que, na maioria dos casos, ndo se
conectavam entre si. Os fluxos de mercadorias gravitavam em torno de
um restrito mercado interno de cada regido e de um mercado externo.
Nos anos 1920, as rodovias tinham um carater exclusivamente local,
ligando areas urbanas préximas e, quando se planejava construir novas,
elas tinham funcdo complementar ao transporte ferrovidrio (BARAT,
1991). Essa configuracdo foi decisivamente alterada com o
desenvolvimento industrial promovido por Getulio Vargas, que passou a
demandar meios de transportes mais ageis e eficientes.

Para tanto, a burguesia industrial brasileira se aproximou do
governo de Getllio Vargas e apoiou o Estado com a politica de
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substituicdo de importacdes pela producéo interna e o estabelecimento
de uma industria de base (FAUSTO, 2010).

A revolucdo de 1930 enfraqueceu a aristocracia
rural e significou a ascensdo de um governo de
tendéncias nacionalistas, que se preocupou
particularmente em implantar indUstrias de base:
siderurgia (Volta Redonda, etc.), petréleo
(Petrobrés), energia (Eletrobrés), quimica (Cia.
Nacional de Alcalis), automobilistica (FNM).
Além disso, ndo se deve minimizar o apoio
governamental a&s iniciativas da burguesia
industrial brasileira: Klabin (papel), Pignatari
(cobre), Cia. Brasileira de Aluminio (grupo
Ermirio de Moraes), bem como a setores
econdmicos inteiros:  extracdo  carbonifera,
inddstria vinicola, etc. (MAMIGONIAN, 1969, p.
62).

Segundo Pereira, R. F. A. (2003), o desenvolvimento do
capitalismo industrial no periodo de Getulio Vargas (1930-1945) gerou
uma nova organizagdo socioespacial. Para que isSO ocorresse,
combinaram-se fatores internos e externos(3° Kondratiev)®. A perda da
hegemonia mundial da Inglaterra, tradicional importadora de matérias-
primas, para os Estados Unidos, cujo setor primario mostrava-se bem
mais sélido e diversificado, trazia menos entraves para 0 crescimento

% 0s ciclos de Kondratiev foram descritos por Nikolai Kondratiev em seu livro The
major economic cycles publicado em 1925. Cada ciclo se divide em quatro fases: recuperacao,
expansdo, esgotamento e crise. Durante a crise, a inovacédo é estimulada e um novo ciclo surge
com uma recuperacdo da crise, pois as novas tecnologias sdo aplicadas comercialmente
induzindo ao crescimento econdmico. Na fase seguinte, esse crescimento se expande gerando
desequilibrios econdmicos e sociais que criam, por sua vez, barreiras para um crescimento
sustentavel. Em outro momento, esse crescimento se reduz dando inicio a uma fase de
esgotamento. A competigdo se intensifica, ha redugdo de novas tecnologias entrando no
mercado, restringindo o crescimento, levando a uma crise generalizada. Simplificadamente,
podemos resumir os ciclos em: 1° Ciclo(1790-1848) caracterizado pelo surgimento da
méaquina a vapor e as ferrovias;2° (1848-1896)Ciclo ocorre o desenvolvimento da eletricidade,
do motor a combustdo e da quimica; 3° Ciclo(1896-1948) producdo em massa e Fordismo; 4°
Ciclo(1948-1973) desenvolvimento das telecomunicagdes e informatica.  Fonte: (ALVES,
2010)
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industrial brasileiro®. Também a evolucdo tecnoldgica das indGstrias
europeia e norte-americana fez com que o departamento de bens de
consumo de massa perdesse o papel de impulsionador da dindmica da
estrutura produtiva e, assim, migrasse para os paises retardatarios. Outro
importante fator foi a crise econdmica mundial de 1929 e seu impacto na
economia interna, notadamente na agroexportacdo, porquanto levou o
governo brasileiro a adotar medidas de redugdo desse impacto para a
agricultura do café, ao mesmo tempo em que estimulou o
desenvolvimento da indUstria como forma de diversificar a economia
brasileira, minorando futuras crises. Por ultimo, a Segunda Guerra
Mundial, que provocou a contragdo do mercado internacional,
diminuindo a possibilidade de importacdo de maquinarios para a
industria brasileira, levou a uma nova fase de substituicdo de
importacdes (FONSECA, 1989).

Com efeito, ao final desse periodo, o Brasil ndo era mais somente
um pais agricola, e sim, um pais ainda com uma forte agricultura, mas
também com uma industria diversificada e uma numerosa populagéo
urbana que formava um importante mercado interno.

O modelo de infraestrutura de transportes voltado
predominantemente para as exportacfes entrava em desacordo com a
politica de industrializacdo de Getulio Vargas, que visava fortalecer o
mercado interno. O mundo enfrentava os reflexos da crise econdmica de
1929, o café ndo encontrava mercado para abastecer, 0s empregos
minguavam e as importacdes tornaram-se dificeis em razdo da falta de
divisas. Assim, naquele momento, investir em rodovias mostrou-se
necessario para viabilizar o deslocamento dos fluxos de mercadorias em
territdrio nacional (BARAT, 1991). As ferrovias, por sua vez,
representavam um investimento dispendioso. Além disso, reforcavam o
isolamento entre as regibes brasileiras, pois além de ndo se conectarem
entre si, eram utilizadas para transportar a producdo agricola para os
portos em direcdo ao exterior, o que, conforme Rangel (2005, p. 519),
era “um fator de resisténcia a unificagdo do mercado e, portanto, a
industrializag¢do”.

Na verdade, o transporte ferroviario refletia a estrutura de
arquipélagos econdmicos da economia brasileira. Nao existia um
sistema ferroviario Gnico, e sim multiplos sistemas regionais que
orientavam os fluxos de mercadorias para os portos e de la traziam

“ A Inglaterra, que era forte importadora de produtos primérios, ndo tinha interesse na
industrializagdo brasileira, pois ndo queria perder mercado consumidor para seus produtos e
tampouco perder seu fornecedor de matérias-primas (FONSECA, 1989).
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produtos importados para levar em direcdo ao interior, sem conexdo
entre as varias regides (RANGEL, 2005).

Percebendo a dissonancia entre a disposicdo espacial da malha
ferroviaria brasileira e os objetivos do Governo, Getdlio Vargas
encampou ferrovias que se encontravam nas maos de empresas
estrangeiras, redirecionando-as para atender o mercado interno,
desativou trechos antiecondmicos e construiu novos trechos que
integrassem as ferrovias no sentido de romper o isolamento de algumas
regides e expandir o mercado consumidor (SILVEIRA, 2007).

Entretanto, apesar dessas acdes, Barat (1991) afirma que as
ferrovias entraram em decadéncia. Isso ocorreu em virtude do declinio
das exportacdes, da dificuldade de importar pecas de reposicdo, da
incapacidade dos sistemas ferrovidrios unirem o mercado interno e,
portanto, de atender aos interesses de uma industrializa¢do que emergia.

Com isso, 0 maior investimento da Unido foi direcionado para a
construcdo de novas estradas, pois um pais de periferia, de grande
extensdo territorial e com parcos recursos para investimento em
infraestrutura, a opgdo por rodovias se tornou a mais vidvel naquela
ocasido, pois o transporte rodoviario “tendia a quebrar os isolamentos
regionais e a unificar o mercado” (RANGEL, 2005, p. 519).

Tendo como ponto de partida as colocagdes de Rangel (2005) e
os estudos de Oliveira (1986), a evolugdo das estradas brasileiras divide-
se em trés etapas, em que 0 primeiro momento é caracterizado pelos
velhos caminhos dos tempos coloniais, interligados as vias fluviais e
maritimas. Como exemplo, hd a Estrada Real, criada pela Coroa
Portuguesa, no século XVII. A estrada era formada por um conjunto de
vias e caminhos, com o objetivo transportar ouro e pedras preciosas do
interior de Minas Gerais para o litoral de onde seriam levados para a
metrdpole portuguesa.

Em seguida, viriam as estradas normais® no séc. XIX que se
conectavam as estradas-de-ferro e ao transporte maritimo. A estrada que
ligava Petrdpolis a Juiz de Fora foi construida nesse periodo. As pessoas
admiravam-se que nela se podia percorrer a uma velocidade de 20
km/hora.

Maria C. Oliveira (1986) chama as estradas normais de ‘“genuinamente brasileiras”. Relata
que sdo calcadas com pedras e sua constru¢éo obedecia a determinadas caracteristicas técnicas
compativeis ao transporte econdmico da producéo.
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E, por fim, as rodovias modernas do Brasil Republica, quando a
primeira rodovia asfaltada foi inaugurada em 1928 e ligava o Rio de
Janeiro a Belo Horizonte e Brasilia. Hoje corresponde & BR-040.

Contudo, para Xavier (apud SANTOS; SILVEIRA, 2008), a
evolucdo do sistema rodoviario se da em trés periodos. O primeiro inicia
na segunda metade do século XIX com término nos anos 30(3°
Kondratiev), com uma integracdo parcial do territorio; o segundo,
acontece entre o fim da Segunda Guerra Mundial e o inicio da década de
60(4° Kondratiev), caracterizado pela forte mecanizagéo, integragdo do
territério, desenvolvimento e unificagdo do mercado interno; e o
terceiro, apds 1964, caracterizado pela intensa modernizacdo integrando
0 pais ao sistema capitalista mundial.

No primeiro periodo (1889-1930), apesar da mudanca do regime
monarquico para a Republica, o pais continuava a apoiar sua economia
na agricultura, dependendo essencialmente da exportagdo de café. A
borracha, por sua vez, entrava em forte declinio. E um periodo de
avanco da Divisdo Internacional do Trabalho, impulsionando
exportacbes nas economias periféricas e o enfraquecendo as
substituicdes de exportacdes (MAMIGONIAN, 2000)°.

Fazia-se necessario, entdo, modernizar a economia brasileira
diversificando a producdo. Igualmente era preciso modernizar o setor de
transportes. Assim, em 1891, esse setor passou a subordinagdo do
Ministério de Industria, Viagdo e Obras Publicas, que mais tarde passou
a se chamar Ministério da Viacdo e Obras Publicas. Os portos também
passam por um processo de modernizagdo, bem como as ferrovias.

O crescimento econdmico em fins do século XIX, aliado a
urbanizacdo gerou um aumento na demanda por infraestruturas urbanas.
Dessa forma, o governo delegou as empresas estrangeiras a tarefa de
construir e operacionalizar as novas estruturas mediante contratos de
concessdo por periodos de trinta a cinquenta anos. A maioria das
empresas era de origem inglesa, porém, atuavam também empresas
americanas, canadenses, belgas e francesas.

® A Inglaterra, poder hegeménico, importava produtos alimenticios e matérias-primas para a
sua industria e exportava produtos manufaturados como bens de consumo (principalmente
téxteis) e bens de equipamentos (NIVEAU, 1969). O Brasil estava inserido nesse processo
como economia periférica e fornecedora de matérias-primas.
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As regifes que produziam matérias-primas eram
beneficiadas, ao mesmo tempo, por uma procura
crescente da parte dos paises industriais e pelos
capitais que destes recebiam e lhes permitiam
desenvolver a produgdo dos produtos de base e as
inddstrias  nascentes. Nem todos os paises
aproveitaram, no mesmo grau, as vantagens do
investimento internacional, pois a exportacdo das
matérias-primas consolida frequentemente as
economias dualistas subdesenvolvidas. (NIVEAU,
1969, p. 207).

O Brasil, ndo obstante ser periférico, soube aproveitar tanto as
fases de expansdo da economia mundial como as fases de contrag&o.
Durante a expansdo, no fim do século XIX e inicio do século XX (3°
Kondratiev), aproveitou os dividendos da exportacdo para manter um
processo de substituicdo de exportagfes, mesmo que timido, por
intermédio de elevada tributagdo sobre os produtos importados. Quando
veio a contracdo, na década de 1930, aprofundou o processo de
substituicdo de importacfes, conferindo a economia interna um
dinamismo préprio (MAMIGONIAN, 2000).

Em sua fase de expansdo no inicio do século XX, a economia
brasileira mantinha o predominio do transporte ferroviario e maritimo
para atender ao setor agroexportador. Apesar disso, 0 governo
pavimentou a estrada que ligava Santos a S&8o Paulo em 1913, e, em
1920, foram inauguradas as rodovias Rio — Sdo Paulo e Rio —
Petrdpolis.

Para Mamigonian (2000), nessa mesma década, uma modesta
industrializacdo nacional avangava, gerando um centro dindmico interno
importante. As principais inddstrias eram do setor de alimentos, téxteis e
vestuario. Produziam-se tecidos de algoddo, 14, juta, acUcar, fésforo e
cerveja. De forma mais artesanal, produziam-se calcados, chapéus,
cigarros, charutos, banha e charque. Também existiam os curtumes, as
oficinas mecénicas e pequenas fundi¢@es. Dessa producdo industrial, o
ramo téxtil era o setor mais importante depois do café. Essa
industrializacdo emergia desde 1880, continuando a crescer nas fases de
expansdo do comércio mundial entre 1896 e 1921.

Com a dinamizacdo do mercado interno, a necessidade de uma
melhor infraestrutura tornava-se evidente. Desse modo, uma maior
preocupacdo com a ampliacdo da malha rodoviaria se deu a partir da
presidéncia de Washington Luis, em 1926, que tinha como lema
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“governar ¢ abrir estradas”. Em seu governo foi criado o Fundo Especial
para a Construcdo e Conservacdo de estradas de Rodagens Federais e a
Comissdo de estradas de Rodagens Federais, subordinada a Inspetoria
Federal de Estradas que pertencia ao Ministério da Viacgdo. Estudos e
propostas foram feitos, porém, somente na década de 30 é que se
assistiu ao primeiro Plano Nacional de viagéo.

O segundo periodo (1930-1945) teve a década de 30 marcada
pelos efeitos da crise mundial de 1929’. Néo havia dinheiro no mercado
internacional, empresas americanas e europeias cerravam suas portas
milhares de trabalhadores ficavam desempregados. A consequéncia
disso foi a queda no valor do café no mercado mundial, prejudicando
sobremaneira as exportagdes brasileiras(4° Kondratiev).

“A era do progresso que a reinsercdo na DIT em meados do
século X1X havia proporcionado a economia brasileira, com a expansdo
do setor agroexportador, parecia se esgotar na década de 1920-30.”
(MAMIGONIAN, 2000, p. 45).

Sem dinheiro para importar manufaturas, o governo brasileiro
passou a incentivar a producédo interna de mercadorias pela substitui¢do
de importagdes. “Note-se que esta substituicdo de importa¢Ges, modesta
inicialmente, passou a desempenhar papel central na economia brasileira
apos 1930.” (MAMIGONIAN, 2000, p. 39).

Para tanto, a ampliacdo de estradas e ferrovias foi fundamental
para dinamizar o mercado interno que crescia incentivado pela expanséo
da populagcdo urbana. Nesse sentido, 0s imigrantes europeus com
conhecimento técnico deram vigor a consolidagcdo desse mercado
emergente.

Esses imigrantes, com sua ambi¢do e com seus
conhecimentos técnicos, 0s quais, ainda que
reduzidos, eram muito superiores aos existentes
nas populagdes tradicionais brasileiras, viriam a se
constituir uma das bases da decolagem da
economia brasileira. (PEREIRA, L. C. B., 1972,
p. 30).

" Foi um fendmeno mundial em que houve um significativo colapso da Bolsa de Valores de
Nova York resultando em contracdo monetéaria e deflacéo de precos.
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Era o periodo de Getulio Vargas, cujo comando do pais iniciou
em 1930, comegcando um programa de desenvolvimento de carater
nacionalista com forte intervencdo do Estado na economia,
modernizando infraestruturas e ampliando as substituicdes de
importacdes.

Em 1930 perderam o poder o grande comércio
importador, a cafeicultura paulista e a inddstria
inglesa, que estavam em coalizdo desde 1888-89,
tendo ascendido o latifundio ligado ao mercado
interno, a industria brasileira e o0s bancos
americanos, que foram solidificando sua alianca
nas décadas de 1930 e 40. (MAMIGONIAN,
2000).

Na administracdo de Getulio Vargas, inimeros portos foram
inaugurados, dentre eles, o porto de Niterdi (RJ) em 1930, de Paranagué
em 1935, de Vitdria (ES) em 1940, o de Séo Francisco do Sul em 1941 e
0 de Imbituba em 1943.

Nesse periodo, assistimos o processo de industrializacdo
modificar profundamente a estrutura das cidades brasileiras resultando
no crescimento da populagdo urbana que passou de 11,3% em 1920
para 31,2% em 1940, segundo o IBGE.

Em 1934, foi criado o Plano Nacional de Viacdo, e, em 1944, o
Plano Rodoviério Nacional.

O Plano Nacional de Viagdo, apesar de sua natureza multimodal,
ja mostrava o crescimento da modalidade rodoviaria, devido aos seus
objetivos que seriam mais facilmente atingidos através de rodovias, em
virtude do custo menor. O Plano tinha por objetivo ligar a capital
federal, Rio de Janeiro, aos diversos estados e aos paises fronteiricos;
construir vias de transportes ao longo da fronteira; ligar dois ou mais
troncos de cidades importantes nacionalmente para facilitar a
comunicacdo. (BRASIL, 200-).

Com a criacdo do Plano Rodoviario Nacional, em 1940, a
construgdo de estradas foi intensificada, inclusive com tragados
paralelos as ferrovias, em muitas delas. Acirrava-se, assim, a
competicdo entre rodovias, ferrovias e navegacao de cabotagem.

Contribuiu para essa mudanca a substituicdo da Inglaterra pelos
Estados Unidos como poder hegemdnico externo, pois a Inglaterra,
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tradicional fornecedora de equipamentos ferroviarios e forte opositora
da industrializacéo periférica, ndo atendia mais aos interesses brasileiros
fundamentados numa profunda politica de substituicdo de importaces.
Os Estados Unidos, por sua vez, estavam mais interessados em vender
produtos derivados do petroleo, o que, além de ndo criar entraves para a
industrializacdo brasileira, ainda incentivava o uso do sistema
rodoviario. Este exigia um montante de investimento menor em um pais
com grandes dimensdes territoriais como o Brasil (MAMIGONIAN,
2000).

Nesse contexto, o setor rodoviario passa a receber um montante
maior de recursos em detrimento das ferrovias. Para Silveira (2007, p.
29), a decadéncia do sistema ferroviario se da por uma série de motivos,
entre eles:

A concentracdo dos investimentos no

modo rodoviario;

— A falta de sentido econémico nos
tragados primitivos, ou seja, trechos no
qual as atividades econdmicas entraram
em decadéncia;

— A desarticulagdo entre os sistemas
regionais;

— O  desaparelhamento  do  parque
ferroviario;

— O baixo rendimento dos trechos de
trafego intenso.

(SILVEIRA, 2007, p. 29).

O terceiro periodo (1946-1964) foi marcado pelo contexto
nacional desenvolvimentista, em que foram criadas empresas estatais
que atuavam em diversos setores de infraestrutura como a Companhia
SiderGrgica Nacional (CSN), a Companhia Vale do Rio Doce e a
Petrobras. No sistema rodoviario, em 1948, foi concluida a ligagdo entre
Rio de Janeiro e Babhia, estrada que ficou conhecida como Rio-Babhia.
Nessa época, a criagdo do BNDE fomentou o desenvolvimento
industrial no pais, o que possibilitou um aumento de indistrias de pecas
automotivas, a fabricacdo de asfalto e de combustiveis nas recém-
criadas refinarias de petroleo. Onibus de passageiros comecaram a
dominar a paisagem das maiores cidades(4° Kondratiev).
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Buscando continuar o0 desenvolvimentismo apregoado por
Vargas, o governo do presidente Dutra elaborou o Plano SALTE, cuja
sigla significava Salde, Alimentacdo, Transporte e Energia, numa
tentativa de coordenar e orientar os gastos publicos visando aos setores
aludidos anteriormente. Apesar do ritmo lento dos investimentos
publicos e do pequeno alcance do plano, os indices de crescimento dos
altimos anos do governo Dutra ficaram em 6% ao ano (BNDES, 2002).

Entretanto, em 1951 foi formada a Comissdo Mista Brasil —
Estados Unidos para o Desenvolvimento Econdmico, com técnicos
brasileiros e norte-americanos, objetivando um levantamento meticuloso
da situacdo econbmica do Brasil, com o objetivo de formular um
programa de desenvolvimento para o pais.

A Comissdo Mista concluiu que o governo brasileiro deveria
investir prioritariamente na eliminagcdo de pontos de estrangulamento
que impediam e dificultavam a distribuicdo da producdo, retirada de
obstdculos a expansdo da producdo agricola, mineral e florestal,
ampliacdo de fabricas existentes e instalacdo de novas, integracdo do
mercado interno e descentralizagdo da indUstria para equilibrar o poder
econémico no pais (MANTEGA, 1987).

Para tanto, elaborou projetos de investimentos para os setores de
transporte ferroviario, energia elétrica, navegacdo costeira, portos e
estradas de rodagem. Com efeito, “tivemos assim um grande
desenvolvimento industrial durante o decénio imediatamente posterior a
guerra. A produgdo industrial aumentou 122%” (PEREIRA, L. C. B,
1972). Porém, nem todos os projetos elaborados pela Comissdo Mista
foram efetivados em virtude de falta de recursos.

Em 1953, foi criado um grupo de trabalho formado por técnicos
do BNDE e da CEPAL, dirigidos por Celso Furtado, com o objetivo de
dar continuidade aos trabalhos iniciados pela Comissdo Mista Brasil-
Estados Unidos.

O Grupo Misto BNDE-CEPAL atribuiu o grande
desenvolvimento do Brasil no pds-guerra, externamente, a rapida
recuperacdo do mercado mundial, elevando os pregos do café, o
crescimento da capacidade de importar, a politica de estabilidade
cambial e a seletividade das importagdes brasileiras e internamente, aos
investimentos industriais (MANTEGA, 1987). O Grupo acreditava ser
decisivo o papel dos estimulos externos para explicar o bom
desempenho da economia brasileira. Reiteraram, também, a necessidade
de se dar prioridade aos investimentos em transportes e energia para
possibilitar a continuidade do crescimento econdmico.
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Contudo, o grande impulso da infraestrutura aconteceu a partir da
posse do presidente Juscelino Kubitschek (1956 — 1960). Seu governo
criou o Plano de Metas cujo lema era “Cinquenta anos em cinco” e as
Superintendéncias de Desenvolvimento que tinham como objetivo dar
suporte a montagem das infraestruturas. O presidente eleito, percebendo
a existéncia de um grupo de técnicos de elevado padrdo oriundos da
Cepal, com experiéncia fora do pais e que pertenceram ao quadro dos
grupos de estudos para o desenvolvimento econdmico do Brasil, buscou
assessoria desses técnicos no intuito de definir a politica econdmica para
0 pais. Com isso, estimulou a industrializacdo no pais, atraindo
investimentos privados nacionais e estrangeiros que, aliado aos
investimentos governamentais resultou em um periodo de extraordinario
desenvolvimento (PEREIRA, L. C. B., 1972)

Juscelino Kubitschek dizia que o Brasil viveria 50 anos de
progresso em 5 anos de realizagdes. O Plano de Metas consistia em 31
metas atendendo a diversos setores: o setor de Energia (elétrica, nuclear,
carvdo, producgdo e refino de petréleo); de Transportes (reativagdo de
estradas de ferro, implementacdo de estradas de rodagem, modernizagdo
dos portos, criagdo de barragens, marinha mercante e aviacao);
Alimentagdo (incentivo ao cultivo do trigo, armazenagem e silos,
frigorificos, matadouros, tecnologia no campo e fertilizantes); Industrias
de base (aluminio, metais ndo ferrosos, alcalis, papel e celulose,
borracha, exportacdo de ferro, industria de automoéveis e construcao
naval, maquinas pesadas e material elétrico); Educacdo (expansdo do
ensino primario, com énfase na ciéncia e na tecnologia no que toca ao
ensino superior); e Brasilia (construgdo de uma nova capital no Planalto
Central) (SCHILLING, 2011).

O Plano de Metas previa no prazo de 5 anos a construgdo de
13.000 quilémetros de rodovias e pavimentacdo de 5.800 quildmetros.
Dentre as rodovias construidas no governo de Juscelino, a rodovia
Belém — Brasilia com mais de 1400 quildmetros de extensao e que ligou
o interior do Brasil, especificamente Brasilia ao restante do pais, foi a
mais conhecida. Outras rodovias igualmente importantes foram
construidas nesse periodo: a rodovia Régis Bittencourt, inaugurada em
1961, ligando o Sudeste ao Sul do Brasil; a rodovia Ferndo Dias,
iniciada no governo de Vargas e concluida em 1961, ligando Séo Paulo
a Belo Horizonte; a abertura da BR-364, em 1960, ligando Cuiaba a
Porto Velho e Rio Branco. Entretanto, sé foi pavimentada em 1983.

De acordo com Rangel (2005), em um pais periférico com
dimensGes territoriais gigantescas como o Brasil, a construgdo de
rodovias se apresentava como a melhor possibilidade naquele momento.
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Ora, para uma economia que se arranjava com
algumas dezenas de bilhGes de toneladas/
quilémetros de transportes de mercadorias, 0
caminhdo era um instrumento incomparavel,
quebrando os exclusivismos regionais, impondo
novo esquema de divisdo territorial do trabalho. O
comércio deixava de passar forcosamente pelos
portos-empdrios, gracas ao transporte de porta a
porta, que nem a ferrovia e nem a navegacéo de
cabotagem poderiam assegurar. (RANGEL, 2005,
p. 519).

Enquanto o Brasil esbogava suas primeiras tentativas de
integracdo através de estradas desde o fim do século XIX, Santa
Catarina ainda vivia o impasse de definir sua dimenséo territorial com o
estado do Parana.

Quando foi criada a Provincia do Parana em 1853, a partir da
separacdo de S&o Paulo, ndo houve a determinagdo de quais seriam 0s
limites fronteiricos da nova Provincia, o que levou o estado paranaense
a avancar seus limites sobre Santa Catarina, provocando disputas
judiciais. A regido contestada, como demonstra a figura 1, abrangia todo
o0 planalto meridional entre os rios do Peixe e Peperi-guagu, bem como
boa parte do atual planalto sedimentar norte catarinense e extremando,
ao sul, com zona de influéncia das fazendas-de-criacdo de Lages, 0 que
equivale, em termos atuais, a 50% do territério catarinense (PIAZZA,
1983).
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Figura 1 - Diviséo territorial de Santa Catarina em 1907
Fonte: Atlas de Santa Catarina.

Ademais, entre 1912 e 1916, Santa Catarina vivenciou a Guerra
do Contestado, caracterizada pela revolta de milhares de caboclos
posseiros que viviam no planalto e meio oeste catarinense. Eles lutaram
pela terra que estava sendo lhes tirada para projetos de colonizagdo e
exploracdo da madeira na regido. Forcas policiais foram enviadas ao
local para debelar o conflito, que durou cerca de quatro anos.

Segundo Auras (1991), o conflito ficou conhecido como “guerra
dos fanaticos”, pois os caboclos formavam uma irmandade cuja
religiosidade baseava-se em um catolicismo popular desaprovado pela
Igreja, de sorte que Estado, Igreja, aliados e imigrantes estabelecidos na
area armaram-se para eliminar os caboclos do local de conflito. Com
efeito, em razdo da superioridade bélica do Estado, o0 movimento foi
eliminado.
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O movimento rebelde do Contestado é
emblematico. Expressa a condi¢do historica da
(des)organizacdo popular, da acdo das elites, da
Igreja e do aparelho governamental. Do embate
entre o0 velho e a chegada abrupta e avassaladora
do novo. (AURAS, 1991, p. 232).

Desse modo, a dimensdo territorial de Santa Catarina s6 foi
definida no inicio do século XX, especificamente em 1916, por
intermédio de um acordo com o governo do Parand acabando com o
impasse da regido contestada®. Até entdo, Santa Catarina era dividida
entre Leste e Oeste, sem vinculacdo alguma que permitisse o elo entre
suas estruturas produtivas.

Aplainadas as ultimas dificuldades, resolvidas
pequenas divergéncias, quanto ao prazo da
entrega por parte do Parani do territério que
passava para Santa Catarina, a 20 de outubro de
1916, no Paldcio do Catete, os presidentes de
Santa Catarina e do Parand assinavam com o
Presidente da Nacdo, o Acordo que pds Termo ao
velho dissidio que separava os dois Estados
irmdos. (CABRAL, 1970, p. 323).

Porém, muito antes do fim da questdo do contestado e das
primeiras estradas criadas pelos colonizadores europeus, Santa Catarina
ja contava com nlcleos de povoamento que, em virtude de suas
condicBes de recursos incipientes, utilizavam trilhas indigenas que
serviam de comunicagdo com o exterior.

Esses nlcleos comegaram a se formar do litoral a partir do século
XVII, pois havia a preocupacdo da Coroa Portuguesa em povoar o sul
para garantir a posse das terras. Como o territério catarinense ja era
conhecido dos vicentistas, estes formaram os primeiros nicleos de
povoamento ao longo do litoral: S8o Francisco do Sul em 1658,
Desterro (atual Floriandpolis) em 1673 e, Laguna em 1676. A
comunicacdo e comercializacdo entre esses nucleos eram efetuadas por

8 para maior aprofundamento: AURAS, Marli. Guerra do Contestado: a organizacdo da
irmandade cabocla. Floriandpolis: Editora da UFSC, 2001.
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mar. A populacdo vivia de uma pequena agricultura de subsisténcia,
pesca e comercializacdo de seus parcos excedentes. A barreira natural
formada pela Serra Geral dificultava a interiorizacdo do territorio
catarinense.

Como o litoral sul era alvo frequente de invasfes de estrangeiros,
Portugal promoveu a imigracdo de casais agorianos e madeirenses no
século XVIII. Estes, quando chegaram a Santa Catarina, desenvolveram
a policultura e a pesca artesanal, comercializando os excedentes, além
de trabalharem como soldados para defender o litoral de possiveis
invasdes estrangeiras.

Enquanto o litoral era ocupado por casais agorianos que se
juntaram aos vicentistas que ali viviam, no planalto catarinense, ao
longo do caminho dos tropeiros, em areas de pouso, nasciam ndcleos de
povoamento, como por exemplo, Lages e Mafra.

Consoante Silva (1941, p. 37), “um dos fatores de maior
influéncia na localizag8o, formacdo e desenvolvimento dos centros de
aglomeracéo humana sdo as vias de comunicacéo.” Nesse contexto,

[...] a influéncia dos caminhos das tropas no
povoamento do nosso interior, bem como do
interior do Parana, S&o Paulo e Rio Grande, é
muito expressivo. Ele deixou em territorio do
nosso Estado uma sequéncia de povoados que se
estende de Mafra a Sdo Joaquim. (SILVA, 1941)

Contudo, quando o Brasil ja havia alcancado a independéncia, no
século XIX, Santa Catarina ainda possuia imensas areas florestais e
vales fluviais praticamente virgens (PEREIRA, R. F. A., 2003). Persistia
a preocupacao em povoar o sul do Brasil; todavia, para os imigrantes se
instalarem precisavam de “trés suportes essenciais: financiamento
governamental, terras disponiveis e companhias colonizadoras.”
(GOULART FILHO, 2007, p. 73). A viagem e instalacfes eram feitas
por companhias colonizadoras privadas ou estatais. O governo brasileiro
financiava as viagens e distribuia terras devolutas aos colonos que
poderiam ser pagas em dinheiro ou em servigos prestados ao governo,
como abertura de estradas, construcdes de ponte e edificios.

As companhias colonizadoras foram fundamentais para a fixagdo
dos imigrantes nas colbnias catarinenses, pois organizavam os lotes
individuais que: contavam com areas destinadas a campos de cultura e
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matas reservadas a obtencdo de lenha e madeira para a construcdo das
casas, estabulos e instrumentos de trabalho. Esses lotes individuais
contavam com instalacBes (galpdes, moinhos artesanais, enfim)
utilizadas de forma comunitaria pelos membros das linhas coloniais.
(ESPINDOLA, 1999, p. 6).

Esse processo colonizador em solo catarinense também provocou
uma revolucdo no sistema de transportes do estado, desencadeando a
construcdo de ferrovias e rodovias que permitiram a comercializagdo
dos excedentes coloniais com outras areas (PIAZZA, 1983, p.104).

Nas areas coloniais catarinenses, plantavam-se feijdo, trigo e
mandioca, criavam-se galinhas, porcos e outros animais para consumo
doméstico. Ao mesmo tempo, plantavam alfafa, extraiam erva-mate e
madeira que eram para Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Parana e para a
Argentina (CAMPOS apud ESPINDOLA, 1999).

No planalto, antigos caminhos coloniais usados pelos tropeiros —
precursores das modernas rodovias — comegaram a ser melhorados
(OLIVEIRA, 1986). “A integracdo, a nivel nacional, é conseguida,
inicialmente, com a BR-2 (transformada mais tarde, em BR-116),
acompanhando aproximadamente o antigo tragado do Caminho das
Tropas®, aberto por Souza e Faria em 1728” (OLIVEIRA, 1986).

Assim sendo, Santa Catarina passa a ter uma forte ligagcdo com a
economia nacional, notadamente o Sudeste, em detrimento da economia
estadual, a qual se mantinha desintegrada. Os investimentos em rodovias
estaduais eram parcos, 0 que empurrava a economia catarinense em
direcdo a outros estados, pois era através das rodovias interestaduais,
mesmo que de forma precaria, que se encontravam vias de escoamento
da produgdo. Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Rio Grande do Sul e Parana
sempre foram importantes consumidores dos produtos catarinenses.
Internamente, 0s municipios proximos mantinham um comércio
regional com a comercializacdo de produtos agricolas e industrializados
(MAMIGONIAN, 1965).

No fim do século XIX e inicio do século XX, as ferrovias
predominavam no transporte de produtos catarinenses; entretanto, elas
ndo convergiam, direcionavam-se para o oeste, para o norte, para o Vale
do Itajai e para o sul. Contudo, havia uma integracdo de Santa Catarina
com outros estados, diferentemente do que ocorria no restante do pais
onde predominavam ferrovias que se direcionavam para 0S portos.
Dessa forma, muitas areas de colonizacdo alemd e italiana se

9 . . . . I .
Com o tropeirismo caminhos se consolidaram, surgiram vilarejos que mais tarde tornaram-se
cidades, unificando comercialmente o Sul ao Sudeste.
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beneficiaram das ferrovias para escoar sua producao para outras regides
do Brasil, contribuindo, assim, para seu crescimento econémico.

A pequena producdo mercantil transplantada por
imigrantes alemaes e italianos para os principais
vales e encostas sulinas foi responsavel por
grande parte do desenvolvimento das principais
regibes industriais, comerciais e também
agricolas. Por conseguinte, o sistema ajudou na
implantacdo de um complexo ferroviario (iniciado
no final do século XIX) do qual faz parte um
grande numero de ferrovias, diferentemente das
regides latifundiarias, onde h& poucas linhas
férreas, servindo, geralmente, de zonas de
passagem e zonas entrepostas para os produtos da
pequena producdo mercantil, que atende outras
dreas do pais e sO secundariamente capta a
producdo dessas regides. (SILVEIRA, 2007. p.
92-93).

Entretanto, a diversificagdo da produgdo, o crescimento das
exportagdes, como também o populacional, compeliam para uma
ampliacdo das redes de transportes; porém, a construcdo de mais
ferrovias exigia um elevado custo, enquanto as rodovias, além de mais
baratas, permitiam que as mercadorias chegassem aos pontos mais
remotos do estado, diferentemente das ferrovias que possuiam limites
guanto ao alcance de seus trilhos.

Novas estradas precisavam ser construidas, pois melhores vias de
transporte dinamizariam a producdo e atenderiam as novas exigéncias
do mercado (interno e externo). Pensando nisso, a partir dos anos 40 do
séc. XX, varios governos passaram a dedicar-se na abertura de novas
estradas e reestruturacdo de antigas.

Nesse tocante, o processo de industrializagdo do Sudeste foi
fundamental para imprimir uma nova dindmica em Santa Catarina,
impulsionando a ampliacdo da rede rodoviaria em detrimento da rede
ferroviaria e maritima.

De acordo com Mamogonian (2009), a indlstria paulista
transformou-se no centro dindmico interno do Brasil apds 1930,
passando a integrar e a reestruturar as economias regionais
possibilitando o surgimento da regido Sudeste como centro articulador
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da economia brasileira, centro esse formado por Sdo Paulo-Rio-Minas
Gerais.

Ainda segundo Mamigonian (2009), Santa Catarina que se
integrou precocemente a regido Sudeste, logo passou a concorrente da
referida regido com seus produtos ““(suinocultura, avicultura, milho,
etc.), assim como as producGes industriais (téxteis, azulejos, motores,
geladeiras, carrocerias, etc.), que foram dominando o mercado interno e
disputando os mercados externos.” (p. 53).

No entanto, para Espindola (2007), o problema da falta de
investimentos em vias de comunicacdo em Santa Catarina era tdo grave
gue, na década de 1950, as empresas Sadia e Perdigdo optaram por
utilizar o transporte aéreo para levar seus produtos de forma mais rapida
aos mercados consumidores de Sdo Paulo e Rio de Janeiro, pois as
estradas eram precarias e as ferrovias, além de poucas, eram
demoradas™®. Somente com a pavimentacdo da BR-2, atual BR-116, na
década de 1960 e com o surgimento das cdmaras frigorificas, o
transporte aéreo foi abandonado.

Assim, a implantacdo e pavimentacdo de rodovias em Santa
Catarina foi parte de um projeto nacional, cuja prioridade recaia sobre o
transporte rodoviario. Dessa forma, ndo se pode falar em
desenvolvimento regional de Santa Catarina sem destacar a importancia
das rodovias no desenvolvimento das forcas produtivas e de acumulagéo
de capital que resultaram em uma formagé&o capitalista desenvolvida.

2.2 ARODOVIARIZAGCAO DO BRASIL

Apresentados um panorama da conjuntura brasileira e as etapas
da construgdo das primeiras vias de transporte no Brasil e em Santa
Catarina, faz-se necessario identificar qual o grande marco do processo
de rodoviarizacéo no Brasil.

O processo de rodoviarizagdo comecgou, de fato, a partir do
Decreto-Lei n° 8463, de 27 de dezembro de 1945, que reorganizou o
DNER dando-lhe autonomia financeira e administrativa e criou o Fundo
Rodoviario Nacional (FRN) que era mantido por intermédio do Imposto
Unico sobre Lubrificantes Combustiveis Liquidos e Gasosos (IULCLG).

10 Segundo Mamigonian, as industrias catarinenses aplicavam como principio “produzir
segundo o gosto dos consumidores e, sobretudo, em qualidade, é principio essencial,
indispensavel, alias, por causa do custo de transportes [...]” (1965, p. 416).
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Esse imposto financiou a construgdo e melhoria do sistema rodoviario
federal, estadual e municipal.

Os recursos arrecadados com o imposto ficavam numa conta do
Banco do Brasil creditada ao DNER. Ele repassava a parcela prevista
por lei para o Estado que tivesse um 6rgdo com autonomia financeira e
administrativa. Assim, nasceram 0s DERs estaduais. O objetivo da
autonomia era eliminar os trAmites burocraticos que emperrariam o
desenvolvimento rodoviario do pais.

Para coordenar a politica rodoviaria nacional, foi criado o
Conselho Rodoviario Nacional e, para supervisionar toda movimentagéo
financeira, surgiu a Delegacgdo de Controle. Eram realizadas reunides de
administragdes rodoviarias (RAR) entre os 6rgdo federais e estaduais
para otimizar suas atuagdes. Mais tarde, foram incluidas nas reunibes
empresas privadas em atividade rodoviaria. Desse modo, as reunides
passaram a se chamar reunifes de organizaces rodoviérias (ROR).

Toda essa estruturacdo tinha a finalidade de viabilizar o Plano
Nacional de Viacéo, aprovado em 1934, e que focava na rodoviarizagéo
do pais.

Esse plano previa o0s troncos e ligagbes que deviam ser
construidos e 0s que ja existiam, de acordo com 0s seguintes requisitos:

- Ligar a Capital Federal (na época, Rio de
Janeiro) a uma ou mais capitais dos diferentes
Estados;

- Ligar qualquer via de comunicacdo da rede
federal a qualquer ponto de nossa fronteira com os
paises vizinhos;

- Constituir vias de transporte ao longo da
fronteira, ou dessa paralela, a menos de 200 km de
distancia;

- Ligar entre si dois ou mais troncos de interesse
geral, com o objetivo de estabelecer, por caminho
mais curto, comunica¢Ges entre duas ou mais
unidades da federacéo; e

- Atender a exigéncias de ordem militar. (DNIT)

A figura 2 demonstra as rodovias a serem contempladas pelo
Plano Rodovidrio do DNER em 1937 prevendo seis rodovias
longitudinais, quinze transversais e seis ligacdes, num total de 35.574
km.
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Figura 2 - Plano rodoviario do DNER em 1937
Fonte: DNIT.

Nesse plano, foram estabelecidos o0s conceitos basicos de
categorias de estradas municipais, estaduais e federais, definindo-se as
atribuicdes de cada 6rgdo governamental responsavel pela construcéo e
conservacdo de rodovias, acentuando a politica rodovidria em
detrimento a ferroviaria. Ele ja definia a integracdo do pais por meio de
rodovias.

A figura 3, por outro lado, mostra o tracado das ferrovias na
mesma década do Plano Rodoviario do DER. Ela evidencia o percurso
das ferrovias em direcdo ao litoral com pouca integracédo entre elas. Esse
tracado atendia aos interesses de exportacdo, ou seja, de ligagdo do
Brasil com o mercado externo, ja o Plano Rodoviario do DER de 1937,
atendia a necessidade de integracdo do mercado interno.
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No entanto, a mudanga da primazia do sistema ferroviario para a
primazia do sistema rodoviério ndo aconteceu de forma abrupta. Seu
processo de mudanca se deu de forma lenta e gradual, com os dois
sistemas funcionando de forma concomitante, porém, com o montante
de investimentos pendendo mais para o lado rodoviario do que o
ferroviario.

20

LEGENDA

Estradas de Ferro

L J Principais Cidades
ESCALA T

Lumites Politicos

Figura 3 - Malha rodoviaria na década de 1930
Fonte: SILVEIRA, 2007.

Assim, pode-se perceber o declinio da ferrovia no Brasil que
perdia espaco para o setor rodoviario, apoiado em uma ampla estrutura
institucional e financeira e com vantagens tecnoldgicas que permitiam
maior competicdo. Igualmente, a industrializacdo brasileira entrava em
uma nova fase de crescimento que, aliada a expansdo da indUstria
automobilista, representava a imagem do progresso.

Com o dominio estatal sobre os principais setores da economia,
foram criadas empresas estatais que atuavam em infraestrutura, como a
Companhia Sidertrgica Nacional (CSN), em Volta redonda, em 1946;
nesse mesmo ano, a Companhia Vale do Rio Doce. A Petrobras, em
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1953, passou a fornecer o asfalto necessdrio para essa nova
infraestrutura que se implantava, além dos combustiveis produzidos em
suas refinarias.

Getulio Vargas restringiu a importagdo de pegas para veiculos e,
ao mesmo tempo, criou um plano nacional de estimulo & produgdo da
inddstria de autopecas e a implantacdo gradual da inddstria
automobilistica, revertendo a balanga comercial negativa na importagédo
de veiculos e pecas.

Destarte, a opcdo brasileira pelas estradas de rodagem se
consolidou com a crescente industrializacdo do Brasil.

[...] o transporte rodoviario, por sua plasticidade,
que tornava muito dificil seu planejamento, tendia
a quebrar os isolamentos regionais e a unificar o
mercado como uma mancha de 6leo no pano. Ora,
para uma economia que se arranjava com algumas
dezenas de bilhdes de toneladas/quilometros de
transporte de mercadorias, 0 caminhdo era um
instrumento  incomparavel, quebrando  os
exclusivismos regionais, impondo novo esquema
de divisdo territorial do trabalho. O comércio
deixava de passar forgosamente pelos portos-
emporios, gragas ao transporte de porta-a-porta,
gue nem a ferrovia nem a navegacdo de
cabotagem podiam assegurar. (RANGEL, 2005, p.
519).

Para interligar o extenso territério brasileiro, o Plano Nacional
Viacdo (PNV) definiu uma nomenclatura para as rodovias. A sigla BR
significa que a rodovia é federal e é seguida por trés algarismos. O
primeiro algarismo indica a categoria da rodovia, os outros dois
algarismos definem a posicdo, a partir da orientacdo geral da rodovia em
relacdo a Capital Federal e aos limites do pais (Norte, Sul, Leste e
Oeste).

Assim, elas foram divididas em:

a) Rodovias radiais: como mostra a figura 4, partem da Capital
Federal em direcdo aos extremos do pais: BROxx (o primeiro algarismo
é 0 (zero) e os algarismos restantes com nimeros variando de 05 a 95;
exemplo: BR-040).
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Figura 4 - Rodovias radiais
Fonte: DNIT.

b) Rodovias Longitudinais: cortam o pais na direcdo Norte-Sul,
como demonstra a figura 5: BR-1xx (0 primeiro algarismo é 1 e os
algarismos restantes com nimeros variando de 00 a 50 se estiver a leste
do meridiano da capital federal e de 50 a 99 se estiver a oeste do
meridiano da capital federal; exemplo: BR-101 e BR-174).
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Figura 5 - Rodovias longitudinais
Fonte: DNIT.

c) Rodovias Transversais: cortam o pais na direcdo Leste-Oeste
conforme figura 6. BR-2xx (o primeiro algarismo é 2 e os algarismos
restantes com nimeros variando de 00 a 50 se estiver ao norte da capital
federal e de 50 a 99 se estiver ao sul da capital federal; exemplo: BR-

230 e BR-282).
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Figura 6 - Rodovias transversais
Fonte: DNIT.

d) Rodovias Diagonais: conforme demonstra a figura 7, podem
apresentar dois modos de orientacdo: Noroeste-Sudeste ou Nordeste-
Sudoeste. BR3xx (o primeiro algarismo é 3 e 0s algarismos restantes,
uma parte no sentido NO-SE, em nimeros pares variando de 00 a 50 se
estiver a nordeste da capital federal e de 50 a 98 se estiver a sudoeste da
capital federal; exemplo: BR-304 e BR-364; outra parte no sentido NE-
SO, em nimeros impares variando de 01 a 51 se estiver a noroeste da
capital federal e de 51 a 99 se estiver a sudeste da capital federal;

exemplo: BR-365 e BR-381).
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Figura 7 - Rodovias diagonais
Fonte: DNIT.

Rodovias de Ligagdo: apresentam-se em qualquer direcéo,
geralmente ligando rodovias federais, ou pelo menos uma rodovia
federal a cidades ou pontos importantes ou ainda as fronteiras
internacionais. BR4xx (o primeiro algarismo é 4 e os algarismos
restantes com numeros variando de 00 a 50 se estiver ao norte do
paralelo da capital federal e de 50 a 99 se estiver ao sul dessa referéncia;
exemplo:BR-470 Navegantes/SC — Camaqud/RS), BR-488 (BR-
116/SP).

Em um trabalho apresentado no VII Congresso Mundial da
Federacdo Rodoviaria Internacional em Munique, em outubro de 1973,
o Diretor Geral do DNER, Eliseu Resende, definiu como principio para
a realizacdo de uma obra rodoviaria a analise do “objetivo da estrada e
de sua influéncia na economia da regido e do pais” (RESENDE, 1973, p.
10).
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Assim, conforme demonstra o quadro 1, Resende dividiu as
iniciativas rodoviarias no Brasil em;

; Influéncia na
Areas de Objetivos | economia da regido e
Investimentos . o
do pais

Regibes ndo
ocupadas
demografica e
economicamente

Ocupagdo pioneira,
colonizacdo e
integracéo as regides
de economia mais
avancada

Criac&o de novos polos
de atividade econ6mica
e absor¢do de méo de
obra excedente em
outras areas

Regibes ocupadas
e de baixo nivel de
renda

Estabelecer a rede
basica que atenda aos
principais fluxos de
producdo para o
aproveitamento
méaximo do limitado
potencial econdmico
da regido

Elevar o padrdo de
consumo da populagéo
e a competitividade de

suas atividades
produtivas

Regides pouco
ocupadas e de
grande potencial
econdmico

Exploracéo dos
potenciais existentes,
aprimorando o uso
da terra para
desenvolvimento da
agricultura, da
pecuaria, da industria
de transformacéo e
pelo aproveitamento
dos recursos minerais

Reducdo dos custos
dos fretes e incremento
da producédo

Regides mais
desenvolvidas

Melhoria das
condices de
utilizacdo da rede de
estradas pelos
usuarios atuais e
futuros

Reducdo dos gastos de
operacédo de veiculos e
do tempo gasto do
percurso, valorizacdo
dos terrenos, melhoria
nos processos de
producdo, distribuicdo
e consumo.

Quadro 1 - Divisdo das iniciativas rodoviarias no Brasil
Fonte: (RESENDE, 1973).
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Baseado nas analises das regides demonstradas no quadro 1,
foram feitas as rodovias Belém- Brasilia, a Rio-Bahia, a Presidente
Dutra ligando o Rio de Janeiro a S&o Paulo, a Cuiab4 — Porto Velho,
Macei6 - Belém, conclusdo do seguimento Sado Paulo — Curitiba — Lajes
-Porto Alegre, entre outras.

Dessa forma, houve uma grande evolugdo da malha rodoviéria
federal brasileira que passou de 192.000 km em 1939 para mais de 1,7
milhdo km, atualmente, como mostra o grafico 1.

Gréfico 1

EVOLUGCAO DA MALHA RODOVIARIA FEDERAL
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Fonte: elaboracdo da autora

No entanto, para se construir uma malha rodoviaria que
interligasse as regides brasileiras foi preciso recorrer a financiamentos
externos em um periodo no qual os juros eram baixos. Nesse contexto, 0
periodo compreendido entre 1950 e 1975 foi marcado por um
significativo aumento da rede rodoviaria. Para Rezende (1999, p. 142),
“entre 1967 e 1974, construiram-Se mais pontes, vias expressas,
viadutos, tineis e rodovias que nos 20 anos anteriores”.

O financiamento da infraestrutura rodoviaria comegou a ruir
diante do primeiro choque do petrdleo em 1973 que encareceu as
importacdes dessa matéria-prima elevando a divida externa que passou a
ser paga com juros elevados (em torno de 20% ao ano). Instalou-se uma
grande recessdo mundial a partir de 1979 que se estendeu até 1983. O
preco das commodities entrou em queda afetando as exportacdes
brasileiras. Como consequéncia, aconteceu uma paralisacdo dos
investimentos em infraestrutura, o que acabou por afetar diretamente as
rodovias. Estas, por sua vez, ndo conseguiram mais acompanhar o
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crescimento da industria e, consequentemente, dos transportes de carga,
formando nds de estrangulamento econdmico (RANGEL, 2005).

Sabe-se que, quando o transporte rodoviario acontece de forma
eficiente, permite um elo de integragdo entre producéo e destino, como
se fosse uma esteira virtual, o que pode gerar grande lucratividade. Sdo
os chamados “espacos da circulagdo e da distribuigdo” (SANTOS,
2008). Por outro lado, vias de dificil acesso tornam intricadas a
logistica, encarecendo os precos dos produtos para o consumidor final.
Esses s@o 0s nos de estrangulamento citados por Rangel que impedem
que os fluxos de mercadorias circulem de forma eficiente dificultando a
dinamica da economia.

Assim, quanto maior a distincia entre
possibilidades reais de circulagdo das firmas em
presenga e tanto maior serd a pressdo para que a
rede de transportes e comunicagdes seja adequada
as mais fortes, facilitando-lhes a concorréncias
com as demais e, desse modo, aumentando sua
forca. Néao basta produzir muito. Uma vez que a
area de mercado tem tendéncia a ampliar-se e
estender-se a todo o territério da nacdo, ou,
mesmo, para além dele, é indispensavel
transformar as massas produzidas em fluxos, para
reaver o dinheiro investido e reiniciar o ciclo
produtivo. Quem o fizer mais rapidamente tera
condigdes para tornar-se o mais forte. (MILTON,
2008, p. 83).

Desse modo, com limitada possibilidade de recursos préprios
para financiar novas estradas, sua recuperacdo e manutencdo, aliada a
escassez de financiamentos externos, houve um gradativo
comprometimento da estrutura do sistema rodoviario(4° Kondratiev).
Como evidencia o Gréafico 2, os investimentos “em transporte, que no
periodo 1960 -1965 representavam cerca de 40% (6,7% do PIB),
passaram a representar apenas 10% (1,7% do PIB) no periodo 1985-90
(FIGUEIREDO, 1997 apud JUNIOR, 2002)".
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Grafico 2

INVESTIMENTOS EM RODOVIAS (% DO PIB)
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Fonte: elaboracdo da autora

Com isso, a deterioragdo das rodovias cresceu, assim como a
incapacidade de absorver fluxos cada vez maiores de veiculos tanto de
cargas quanto de passeio.

Santa Catarina, da mesma forma que todo o territério nacional,
via seus jornais noticiarem de forma recorrente os problemas existentes
nas rodovias como buracos no asfalto, falta de sinalizagdo, de
acostamentos, filas devido ao grande fluxo de veiculos, etc. Nos anos
90, o grupo RBS de comunicacdo langou uma campanha para a
duplicagdo da BR-101 — trecho norte de Santa Catarina e, mais tarde, do
trecho sul do Estado catarinense — com essa iniciativa, recolheu mais de
1 milh&o de assinaturas da populacéo catarinense em prol da duplicagéo.

Em 2004, os jornais noticiaram investimentos do BNDES no
setor de infraestrutura de transportes no valor de R$ 5 bilhdes nas areas
rodoviaria, ferrovidria e de cabotagem. Uma das principais
preocupacdes do governo era acabar com os gargalos de escoamento da
safra agricola do pais. Com vias de dificil acesso, o transporte encarece
o0 produto agricola fazendo com que o pais perdesse competitividade no
mercado internacional.

Segundo o DNIT, foi aberta uma licitacdo em dezembro de 2010
para a execucdo do projeto basico da ferrovia EF-487 entre Chapeco e
Itajai. O projeto do chamado Corredor Ferroviario de Santa Catarina foi
dividido em cinco lotes.

As empresas vencedoras da licitacdo receberam o prazo de 360
dias para elaborar o projeto basico de engenharia com o tracado da
ferrovia que pretende ligar o oeste ao litoral norte de Santa Catarina. A
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extensdo da ferrovia € estimada entre 580 e 670 quilébmetros como
mostra a figura 8.

PARANA

ARGENTINA

SANTA
Cel. Freitas CATARINA

Chapec6 ® 0po00 1 I
.....

Herval D'Oeste

—
’ RIO GRANDE Ponte Alta
DO SuL

Porio 30 mBrde

LEGENDA:

FERROVIAS EXISTENTES.

— Forrovia ALL (América Latina Logistica)
Y

PORTO ALEGRE

— Ferrovia Litorsnes

Figura 8 - Projeto basico EF-487 — estimativa da malha ferroviaria catarinense
Fonte: DNIT.

A referida ferrovia sera fundamental para facilitar o escoamento
da producéo agropecudria e industrial dos municipios de Blumenau, Rio
do Sul, Campos Novos, Joacaba, Concérdia, Xanxeré e Chapeco, entre
outros, até o Porto de Itajai. A ferrovia proporcionara uma reducdo nos
custos com transporte de produtos, além de contribuir para a reducdo do
fluxo de cargas nas rodovias BR-470, BR-280 e BR-282, aumentando,
assim, a seguranga nas estradas e diminuindo os custos com conservagédo
delas.

De acordo com a Superintendéncia do Porto de Itajai, a maioria
das cargas de frango e aves exportadas pelo Porto é proveniente da
regido Oeste de Santa Catarina; por isso, o corredor foi apelidado de
ferrovia do frango. Igualmente, podera haver um maior impacto na
economia catarinense se a produgdo de soja e milho, oriunda do oeste do
estado, puder chegar até o Porto de Sdo Francisco do Sul por meio do
corredor e da ferrovia litornea. Outra importante obra seria a ampliacédo
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da ferrovia de Chapecd até Dionisio Cerqueira, na fronteira com a
Argentina.

Enquanto obras importantes para melhorar a infraestrutura do
estado ainda estdo sendo discutidas, as rodovias existentes continuam
com sérios problemas a serem resolvidos.

Em setembro de 2007, o jornal A Noticia publicou uma matéria
falando sobre a dificuldade que o estado de Santa Catarina enfrenta com
suas rodovias e portos.

Buracos nas rodovias, portos com sobrecarga e
falta de integragdo entre os meios de transporte
sd0 as variaveis que mais pesam no calculo do
custo-Estado para a logistica, indicam as
empresas. O sucateamento dos transportes segue a
I6gica dos investimentos. Segundo levantamento
da Fiesc, até junho deste ano foram liberados
2,36% dos R$ 450 milhdes previstos no
Orgamento da Unido para os transportes em santa
Catarina. Nao existe célculo sobre quanto a
indUstria catarinense perde com a infraestrutura
precaria nos transportes nos transportes. A
inddstria de alimentos € uma das que mais sofre
com os gargalos no transporte. (A NOTICIA, 4
set. 2007).

Apesar de Santa Catarina possuir portos de importancia nacional,
cujo volume de mercadorias os coloca entre os primeiros do ranking
brasileiro, a m& qualidade das rodovias acaba comprometendo a
logistica, pois as vias de acesso aos portos ndo comportam mais o
volume de trafego, gerando engarrafamentos.

O porto de Imbituba, que possui maior potencial de crescimento,
depende da melhoria das condicdes de trafego para atrair o setor
produtivo. A conclusdo da duplicacdo da BR-101 sentido sul,
dinamizard uma area ha muito rechacada pelo setor produtivo em razédo
das dificuldades impostas a logistica.

A duplicacdo de varias rodovias ¢ uma antiga reivindicacdo
catarinense, tanto da populacdo quanto da indlstria e do comércio.
Dentre as rodovias que cortam o Estado, a BR-101 sentido Palhoca —
Rio Grande do Sul, a BR-470 que liga o Planalto e o Oeste ao litoral, a
BR-116 que corta o planalto, a BR-153 que passa longitudinalmente
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pelo Meio-Oeste e a BR-158 que corta no sentido norte-sul o extremo
oeste catarinense, estdo entre as prioridades reivindicadas pelos setores
industriais para passar por melhorias para facilitar o escoamento da
producao.

Pode-se colocar o exemplo da indUstria Seara Alimentos S. A,
sendo a empresa catarinense que mais exportou em 2009, segundo dados
da Federacdo das IndUstrias do Estado de Santa Catarina (Fiesc). Possui
unidades fabris em Itapiranga no Extremo Oeste, em Seara, no Meio
Oeste, em Forquilinha, no Sul e em Jaragua do Sul no Vale do lItajai,
além de um grande centro de distribui¢cdo em ltajai, ou seja, depende das
boas condigdes das rodovias anteriormente descritas para distribuir de
forma eficiente seus produtos dentro do territério nacional, como
também exportar. Naturalmente encontra inimeras dificuldades para
fazer chegar seus produtos ao consumidor final.

Segundo Espindola (1999), o desenvolvimento do capitalismo
industrial fomentou o crescente consumo de alimentos industrializados.
Assim, o crescimento da popula¢do urbana e a distribuicdo de renda
acabam influenciando o ramo alimentar que passa a ter seu ritmo de
producdo ditado pela expansdo do mercado interno e pelo grau de
competitividade de seus produtos no mercado externo.

Nesse sentido, tanto a Seara Alimentos S.A. como outras
indUstrias alimenticias do Estado, pressionadas pelo crescimento do
nivel de renda do brasileiro e, consequentemente, pela expansdo do
mercado interno do Brasil, veem a melhoria das condi¢des das rodovias
como uma forma de diminuir custos para se tornarem mais competitivas.

Porém, a Confederagdo Nacional do Transporte (CNT) divulgou
uma pesquisa rodovidria em 2007 assinalando as estradas catarinenses
como ruins, mal sinalizadas e com graves problemas estruturais. Dos
2.835 quilémetros analisados no Estado, 1.927 foram classificados como
regular, ruim ou péssimo, o que representa 67,9% das rodovias de Santa
Catarina. Apenas 32% da malha viaria avaliada receberam conceitos
bom ou étimo (Revista Portuaria, 2008).

Existe uma crise ciclica de acumulagdo: o Estado,
falido financeiramente(dividas externa e interna),
detém os servicos publicos(ferrovias, rodovias,
portos, telecomunicagdes, saneamento basico,
eletricidade, etc.), que se tornaram nds de
estrangulamento da economia. Subinvestidos,
constituem areas carentes de investimentos, que
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atualmente s6 podem ser feitos pela iniciativa
privada brasileira. (MAMIGONIAN, 1999, p.
163).

Diante de tantos problemas e poucos recursos, o governo federal
optou por conceder & iniciativa privada a recuperacdo e manutencéo de
rodovias em troca da cobranca de pedagio.

Segundo o BNDES, a opcéo pela concessdo de rodovias foi
devido a falta de mecanismos proprios de financiamento, deficiéncia na
geracdo de investimentos para a recuperacdo e ampliacdo da malha
rodoviaria resultando em degradagdo das rodovias, entre outros. As
concessfes também possibilitam a introdugdo de ofertas de servicos
(socorro médico, resgate, guincho, telefonia) além de maior seguranga e
confiabilidade.

Destarte, ainda segundo o BNDES, caberia & concessiondria:

[...] a recuperacdo e modernizacdo do sistema
vidrio, a ampliagdo da capacidade das vias
(duplicages, extensdes, terceiras faixas, faixas
adicionais/marginais, entroncamentos), a
instalacdo de faixas de pedagio e de centros de
controle operacionais e a instalagdo de sistemas
diversos. (BNDES)

Segundo Lacerda (2005), sdo trés os critérios utilizados para
selecionar as concessionarias de rodovias: (a) o maior valor a ser pago
pelas concessionarias ao governo pelo direito de exploracdo comercial
das rodovias; (b) a menor tarifa de pedagio; (c) e a maior extenséo de
trechos sem pedagios a serem conservados pela concessionaria.

Além disso, o Ministério dos Transportes, por intermédio do
Plano Nacional de Logistica e Transportes (PNLT), pretende investir até
2023 um total de R$ 74.194.000,00 na infraestrutura de transporte
rodoviério, como mostra a Tabela 1.
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Tabela 1 - Investimentos recomendados pela PNLT em infraestrutura de
transporte rodoviario, até 2023

Periodo Extensé(z/kc%antidade Recursos (milhdes de R$)
2008-2011 19.743 42.296,00
2012-2015 3.769 13.109,00
Apo6s 2015 19.691 18.789,00

Total 43.203 74.194,00

Fonte: Ministério dos Transportes.

Ademais, pretende investir em projetos de aumento de eficiéncia
produtiva em &reas consolidadas com ampliacdo da infraestrutura vidria,
de desenvolvimento em &reas de fronteira agricola e mineral, de reducéo
de desigualdades regionais em 4&reas deprimidas, melhorando a
infraestrutura viaria em locais que dependem dela para se desenvolver
economicamente, e de integracao regional sul-americana.

Com isso, se pretende consolidar o processo de integragdo da
infraestrutura viaria permitindo a realizacdo de trocas comerciais,
intercAmbio cultural e social entre o Brasil e seus vizinhos.

Atualmente, o Plano Nacional de Viagdo determina que as
rodovias devem satisfazer pelos menos uma das condi¢des abaixo:

a) Ligar a Capital Federal a uma ou mais Capitais
de Estados ou Territorios ou a pontos importantes
da orla oceénica ou fronteira terrestre;

b) Ligar entre si dois ou mais dos seguintes
pontos, inclusive da mesma natureza: capital
estadual; ponto importante da orla oceénica;

ponto da fronteira terrestre.

c) Ligar em pontos adequados duas ou mais
rodovias federais;

d) Permitir o acesso a instalagbes federais de
importancia, tais como parques nacionais,
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estabelecimentos industriais ou organizagdes
militares; a estancias hidrominerais a cidades
tombadas pelo Instituto do Patrimdnio Historico e
Artistico Nacional e pontos de atracdo turistica
notoriamente conhecidos e explorados; aos
principais terminais maritimos e fluviais e
aerddromos, constantes do Plano Nacional de
Viagao;

e) Permitir conexdes de carater internacional.

Santa Catarina conta atualmente com 2.606 quilémetros de
rodovias federais e seis mil quilémetros de rodovias estaduais, além de
inimeras estradas municipais, segundo a Secretaria de Infraestrutura.

Hoje, o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes
(DNIT), vinculado ao Ministério dos Transportes, é o 6rgdo responsavel
pela construgdo, manutencdo e operacao da infraestrutura do sistema de
viacao brasileiro federal.

Em Santa Catarina, o 6rgao responsavel por essa infraestrutura é
0 Departamento Estadual de Infra-estrutura (DEINFRA), que iniciou
suas operagdes em 2005 com a fusdo do Departamento de Estradas de
Rodagem (DER) com o Departamento de Edificacbes e Obras
Hidraulicas (DEOH), os quais foram extintos pelo governo de Luiz
Henrique Silveira.

A Agéncia Nacional de transportes Terrestres (ANTT) &
responsavel pelo processo de concessdo de rodovias federais e
fiscalizagdo das concessionarias

Nessa conjuntura, 0s investimentos em infraestrutura podem ser a
saida para tornar o setor produtivo mais competitivo, ampliando seus
espacos de trocas, porém, com a devida fiscalizacdo para que, de fato,
toda a sociedade seja beneficiada com essas reestruturac@es. Para isso, é
preciso que o processo de melhoria e construcdo de uma infraestrutura
rodoviaria adequada seja acompanhado de uma sintonia entre o capital
estrangeiro e o capital nacional: o capital estrangeiro como agente
executor de obras de grande porte e o capital nacional como agente
financiador/colaborador/fiscalizador da atuacdo estrangeira no pais para
evitar a exploracdo do capitalismo internacional, permitindo a
dinamizacgdo da economia nacional.
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23 A FORMAGCAO SOCIOESPACIAL E A ESTRUTURA
PRODUTIVA CATARINENSE

O processo de ocupagdo do sul do Brasil foi influenciado por
fatores naturais, culturais e econdmicos que resultaram em uma
diferenciacdo na ocupacdo socioespacial. No Planalto Meridional, que
ocupa a vasta hinterlandia do Parana, Santa Catarina e Rio Grande do
Sul, predominam os climas temperados Umidos, cuja borda ocidental é
representada pela Serra Geral, que proporciona as temperaturas mais
baixas do pais, e a borda oriental representada pela Serra do Mar, que
forma uma parede dominada pela Mata Atlantica.

No Parana, a borda ocidental da serra impediu a ocupagédo
humana, levando o contingente populacional para os vastos planaltos a
oeste chegando a altura do norte paranaense onde o solo de terra roxa,
de grande fertilidade, permitiu a expansdo agricola de Sdo Paulo em
direcdo a essas terras (AB’ SABER, 2010).

Em Santa Catarina, encontra-se um relevo fortemente dissecado
pela acdo de rios que declina do pareddo formado pela Serra Geral em
direcdo ao oceano, perdendo altitude até chegar ao nivel do mar
(MONTEIRO, 1963; MAIOR, 1968 apud ESPINDOLA). Nessas areas,
levas de imigrantes, principalmente alemaes e italianos, dinamizaram a
economia catarinense. Na borda oeste, o planalto desce gradualmente,
proporcionando a existéncia de rios de maior extensdo, com forte
dissecacdo do rio Uruguai, marcando a fronteira entre Rio Grande do
Sul e Santa Catarina.

O Rio Grande do Sul possui uma maior diversificagdo
topografica e geoldgica, com sua metade norte composta por altiplanos
basalticos que descem para oeste. Nessa regido, imigrantes italianos
desenvolveram vitivinicultura, formando, nos dias de hoje, vales de
producdo de vinhos reconhecidos internacionalmente. Na metade sul do
estado, mais baixa, desenvolveu-se uma larga e fértil planicie aluvial
rodeada por Coxilhas, constituindo um setor tipico da Campanha
Gatcha (AB’SABER, 2010), onde se pratica a rizicultura em larga
escala e a criacdo de gado.

Todavia, a ocupacdo das areas subtropicais s6 ocorreu
efetivamente a partir de meados do século XVII, notadamente com a
chegada dos jesuitas espanhdis, em 1626, que fundaram aldeias onde
catequizavam os indios, criavam gado e praticavam a agricultura. Com
formacdo em ciéncias sociais, agrondémicas e exatas, 0S jesuitas
aproximavam-se dos indios por meio do estudo da lingua nativa para
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atrair a confianca do cacique, visando a catequizacdo dos indigenas
(TESCHE, 2008).

Com isso, expandiram suas acdes, fundando redugbes jesuiticas ao
longo dos rios ljui, Piratini, Ibicui, até chegar ao rio Jacui que
desemboca na Lagoa dos Patos, no Rio Grande do Sul.

As reducBes jesuiticas eram verdadeiras cidades
encravadas na floresta, com escola, igreja,
hospital, asilo, instituto meteoroldgico, moradias e
pequenas industrias, assim como oficinas nas
quais o0s guaranis fabricavam instrumentos
musicais, imprimiam pequenos livros,
industrializavam ferro e produziam tecidos.
(TESCHE, 2008).

Porém, em 1631, os bandeirantes, em busca de indios para
escravizar e de riquezas minerais, destruiram as reducdes jesuiticas, o
que fez com que a populagdo se refugiasse no outro lado do Uruguai,
deixando o gado solto.

Em decorréncia da expulsdo dos jesuitas, em meados do século
XVIII, portugueses e paulistas passaram a ocupar as terras das reducgdes
jesuiticas, criando gado que ali encontravam em abundancia e
comercializando sua carne e couro no Sudeste. Para isso, utilizavam os
caminhos indigenas como rota para levar seus produtos em longas
distdncias. Dessa forma, ao longo desses antigos caminhos indigenas,
surgiram varias cidades que se ligavam comercialmente ao sudeste,
exportando seus excedentes.

Em virtude da esparsa ocupacdo que ainda prevalecia nas areas
litoraneas do sul do Brasil, 0 governo portugués, para garantir a posse
dessa vasta area, implantou em Santa Catarina e no Rio Grande do Sul o
sistema de colonizagdo com casais das ilhas de Acores e Madeira.

Para Mamigonian (apud ESPINDOLA (200-), o povoamento com
acorianos e madeirenses resultou em uma elevada producéo policultora,
tendo como produto principal a mandioca, que foi exportada durante
todo o século XIX para o Rio de Janeiro, Salvador e Recife, deixando
Santa Catarina ao lado de Espirito Santo como os dois maiores
abastecedores do mercado nacional; integracdo de pescadores
madeirenses as atividades de pesca a baleia das armacdes; migracdes de
alguns acorianos-madeirenses aos pampas galchos, tornando-se
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estancieiros; ocorréncia de terras de uso comum até o fim do século XX;
e uso da experiéncia de colonizacdo em pequenas propriedades.

Nas primeiras décadas do século XIX, o governo brasileiro
instaura um novo processo de ocupacdo das areas subtropicais,
estabelecendo a colonizagdo nas matas existentes no interior. Assim, na
década de 1820, estabeleceram-se col6nias alemas em Sdo Leopoldo e
Novo Hamburgo, no Rio Grande do Sul, nas margens do Rio Negro, e
em S&o Pedro de Alcintara, em Santa Catarina.

Em razdo dos conhecimentos técnicos trazidos dos paises de
origem, os descendentes de alemdes, que se fixaram nas A&reas
catarinenses citadas, desenvolveram o setor das industrias eletro-metal-
mecénicas e o0 setor téxtil e de vestuario.

Os italianos vieram em grande quantidade para Caxias do Sul,
Garibaldi e Bento Gongalves, no Rio Grande do Sul; em Santa Catarina,
fixaram-se no Vale do Itajai, onde desenvolveram o setor
couro/calcadista e no sul do estado, em Criciuma, Urussanga e Lauro
Muller. A maior parte dos eslavos se instalou no Centro Leste do
Parana.

Ao contrério do que aconteceu no restante do pais, onde extensos
latifindios predominavam com a utilizacdo de médo de obra escrava, no
sul prevaleceram as pequenas e médias propriedades com trabalho
familiar.

No inicio do século XX, os descendentes dos imigrantes europeus
foram em dire¢do ao norte e noroeste do Rio Grande do Sul, e oeste de
Santa Catarina.

No Parana, os imigrantes europeus vieram em menor quantidade
que no Rio Grande do Sul e Santa Catarina. O norte do estado
paranaense foi ocupado por paulistas, mineiros, nordestinos e
descendentes de imigrantes europeus, na expansdo dos cafezais de S&o
Paulo. Esses imigrantes, formados por pequenos agricultores, artesaos,
operarios e pequenos comerciantes, trouxeram a experiéncia vivida na
Europa para o Sul do pais, transformando uma economia até entdo
inexpressiva em uma dinamica estrutura produtiva com indmeros
estabelecimentos industriais, comerciais € agricolas.
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Com grande potencial de consumo e de produg&o,
a referida regido integrou-se muito precocemente
aos grandes centros comerciais (as areas de
colonizacéo acoriana do litoral do Rio de Janeiro
no século XIX) e industrial (as areas alemds e
italianas do século XX a Séo Paulo.
(ESPINDOLA; MESSIAS, 2005, p. 55).

Santa Catarina, por sua vez, recebeu artesdos téxteis, carpinteiros,
agricultores e comerciantes que, fugindo da crise europeia gerada pela
Revolucdo Industrial, desenvolveram uma pequena produgdo mercantil.
Esta aproveitou o potencial econdmico existente dentro das préprias
colbnias para crescer e, mais tarde, expandir sua comercializacdo para
outras regides do pais.

Hering, Dohler e Schldsser, mestres artesos
téxteis, foram forcados a sair das &reas téxteis
européias no final do século XIX, pois o0s
artesanatos e as pequenas empresas eram forcadas
a cerrar suas portas nos periodos de crise. Ao se
estabelecerem em Blumenau, Joinville e Brusque,
respectivamente, puderam contar com
compradores certos para seus produtos, 0S
agricultores locais, e encomendar aos carpinteiros
a construcdo de teares manuais de madeira [...]
(MAMIGONIAN, 1986, p.104).

Assim, no Vale do lItajai, estruturaram-se as primeiras inddstrias,
como a dos irmdos Hering em 1879, a Karsten em 1882, o
beneficiamento do couro em 1880, a indUstria metallrgica em 1886,
além da indlstria tipografica, cervejarias, pequenos estabelecimentos
comerciais, entre outras.

A existéncia de inOmeras pequenas atividades mercantis e
manufatureiras foi reflexo do parcelamento das propriedades, do alto
grau de difusdo tecnoldgica trazida pelos imigrantes que vinham de
regides industriais alemds e de regides industriais e agrarias italianas
(GOULART FILHO, 2007).
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A principal via de acesso utilizada para o transporte das
mercadorias para o sudeste era 0 antigo caminho dos tropeiros, atual
BR-116. A ligacéo entre leste e oeste do Estado era quase inexistente.

A ocupacdo do oeste de Santa Catarina efetiva-se no inicio do
século XX por intermédio dos descendentes dos colonos europeus do
Rio Grande do Sul, desenvolvendo a agricultura e a criacdo de pequenos
animais (suinos, frangos, perus, etc.), integrando a agropecudria a
inddstria, num processo de integragdo eficiente, porém, exploratéria do
ponto de vista do colono, que se vé preso a acordos firmados com as
inddstrias que, por vezes, sdo desvantajosos financeiramente. Dessa
area, emergiram com destaque no mercado nacional a Sadia e a Perdigao
(atual Brasil Foods), a Seara, a Aurora, entre outras...

De acordo com Espindola (2007), no oeste catarinense, o regime
de produgdo baseado na pequena propriedade possibilitou o surgimento
de uma diferenciacdo social, em que alguns colonos mais abastados
passaram a subordinar o trabalho na pequena propriedade, tornando-se
grandes madeireiros ou proprietarios de frigorificos.

O Planalto catarinense, contando com matérias-primas
abundantes, desenvolveu a inddstria madeireira com os descendentes de
italianos exportando para a Europa. Segundo Mamigonian (1986), a
producdo de madeira nas décadas de 30 e 40 acelerou em virtude da
modernizacdo das rodovias que ligavam o Planalto com Rio Grande do
Sul e S&o Paulo e pela rdpida penetragdo de madeireiros/colonos
italianos e alemé&es do Rio Grande do Sul. Além disso, as caracteristicas
ambientais que permitiam o reflorestamento com pinus e eucalipto, 0
baixo prego da terra e 0 aproveitamento barato da hidroeletricidade
atrairam grupos multinacionais para a regido, como a Manville, a Rigesa
e 0 maior grupo nacional do ramo, a Klabin.

O sul do Estado destacou-se nos anos de 1930 na producdo de
carvao vapor; entretanto, 0 maior impulso ocorreu com a criagdo da
Companbhia Siderurgica Nacional (CSN), em 1945, dando exclusividade
a Santa Catarina na comercializacdo do carvao coque. Apos a criacdo da
Cia Prospera, subsidiaria da CSN, houve um incremento da produgédo
para o fornecimento de carvao vapor para a usina termelétrica Jorge
Lacerda. O transporte era feito através da ferrovia Tereza Christina™
que se direcionava ao porto de Imbituba.  Além do carvéo, a terra

' A Ferrovia Tereza Christina foi construida durante quatro anos, de 1880 a 1884 com o
objetivo de transportar hulha negra de Santa Catarina, aos portos de embarque de Imbituba e de
Laguna. Atualmente, é administrada pela Concessionaria Ferrovia Tereza Christina S. A.
transportando, além do carvéo, produtos ceramicos. Disponivel em: <http://www.ftc.com.br/>.
Acesso: 20 nov. 2011.
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argilosa do Sul, necessaria para a producdo de ceramicas, fez com que
descendentes de italianos se especializassem no desenvolvimento da
ceramica de revestimento, colocando em destaque as empresas Cecrisa,
Eliane, Portinari, entre outras. Mais recentemente, a indUstria de
plasticos, como a Copobras e a Canguru, ganhou importancia nacional.
Do mesmo modo, houve uma especializacdo do setor de vestuario que
aproveitou a mao de obra excedente nos municipios de Tubardo e
Criciima.

Na capital do estado, Florianopolis, em fins do século XX, houve
0 desenvolvimento das atividades ligadas as tecnologias de informacéo
em acordos firmados com a Universidade Federal de Santa Catarina
(UFSC) para o desenvolvimento de softwares, além da forte expansao
da industria do turismo nas duas Ultimas décadas. (BASTOS, 2011)

Devido a distancia do mercado consumidor, as empresas
catarinenses tiveram que se aprimorar constantemente, investindo em
insumos, diminuindo custos, e aperfeigoando métodos de trabalho para
manter a competitividade em relagdo a outros mercados.

Com apoio governamental através de incentivos fiscais, abertura
do capital das industrias catarinenses aos fundos de investimentos, a
crescente exportacdo, aliada a uma disciplina dos trabalhadores e aos
baixos salérios, as empresas catarinenses evoluiram ganhando destaque
nacional e internacional.

Dessa forma, o desenvolvimento industrial de Santa Catarina foi
caracterizado por uma especializagdo regional em consonancia com o
processo de industrializacdo nacional (GOULART FILHO, 2007).

Nesse contexto, destacam-se nacionalmente os setores téxtil e de
vestuario, de méveis e madeira, de alimentos, de papel e celulose, de
minerais ndo metalicos, de borracha/plastico e do complexo eletro-
metal-mecénico, especialmente os segmentos de fundigdo, maquinas e
equipamentos, maquinas e aparelhos e materiais elétricos.

Com a crise dos anos 80 e o processo de abertura da economia
brasileira dos anos 90, houve um baixo crescimento do emprego em
Santa Catarina além da entrada de capital externo em alguns setores
industriais. Apesar disso, a estrutura produtiva catarinense manteve suas
caracteristicas de especializacao regional.

Segundo o IBGE, a década de 90 foi marcada por mudancas
profundas no mercado de trabalho catarinense. A crise de 1990/92, a
abertura comercial, a busca do setor privado por maior competitividade,
o0 plano de estabilizacdo econ6bmica e a privatizacdo resultaram em
aumento do desemprego. Diminuiu o nimero de trabalhadores na
indastria de transformacdo, por outro lado houve uma expansdo do
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nimero de trabalhadores nos setores de servicos e de comércio. As
inovacgdes tecnoldgicas provocaram o desaparecimento de varios tipos
de emprego, por isso, 0 setor de servigos ndo conseguia absorver a mao-
de-obra liberada da industria. Isso provocou um aumento dos
trabalhadores autbnomos.

Apesar disso, Santa Catarina conseguiu, dentro de sua
especializacdo econdmica microrregional, emergir paralelamente um
processo de diversificacdo e integracdo das estruturas econdmicas. A
inddstria metal-mecénica est4d concentrada no norte do estado;
entretanto, é encontrada também em outras regides catarinenses, como
Blumenau, Chapec6, Lages e Cacador. O mesmo ocorre com 0 setor
ceramico, que se concentra no sul do estado; porém, em Tijucas e Mafra
existem cerdmicas de importancia significativa. A indlstria téxtil e de
vestuario, apesar de se concentrar em Blumenau e Brusque, também se
encontra espalhada por todo o litoral catarinense. A agroindustria se
espalha do oeste em dire¢cdo ao planalto lageano, espraiando-se por
Canoinhas, Rio do Sul, Gaspar e Criciima (GOULART FILHO, 2007).

A tabela 2 compara os valores da produgdo industrial de Santa
Catarina em relacéo ao Brasil.



Tabela 2 - Valor da transformacé&o industrial

em Santa Catarina (1998-2007)
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Participacdo por Tipo de Atividade em Santa Catarina e no Brasil

Santa Catarina

Atividade Part./Total (%) Part./Total Brasil (%)
1998 | 2000 | 2002 | 2005 | 2007 | 1998 | 2000 | 2002 2005 | 2007
Industrias da Transformagéo 98,0 | 97,7 | 989 | 985 | 98,6 48 4,4 51 4,6 4.8
Produtos Téxteis e de
Vestuario 19,8 97 16,1 15,1 15,8 37,3 36,5 40,0 41,1 40,2
Produtos téxteis 9,5 10,5 71 87 72 146 | 157 | 16,7 | 156 | 17,8
Artigos de vestuério 10,3 9,2 74 8,0 8,6 22,7 | 208 | 233 | 255 | 224
Couro e Calgados 0,5 0,6 0,7 0,7 08 13 13 15 19 24
Produtos com Base Florestal 74 81 10 81 6,6 235 | 234 | 298 | 246 | 216
Madeira 4 42 58 49 38 16,7 15,5 18,9 155 135
Mobveis e indUstrias diversas 34 39 42 32 28 6,8 79 10,9 91 81
Celulose e papel 54 6,8 71 49 54 73 6,8 75 6,6 7,6
Eletro-metal-mecanico 248 | 262 | 265 | 279 | 331 | 27,3 | 28,7 | 348 33 42,7
Metalurgia Bésica 38 18 13 32 42 3.2 1.2 09 17 25
Produtos de,me@al - exclusive 25 28 28 36 44 29 36 38 44 59
méguinas
Maquinas e equipamentos 11 115 | 12,3 9,5 12,4 81 93 10,1 81 9,6
Mégquinas para escritorio e 01 01 01 01 0,9 05 0,2 05 0,6 6,3
equipamentos de informética
Maquinas, aparelhos e
materiais elétricos 43 | 37 | 46 58 | 59 73 70 | 100 | 113 | 11,2
Material eletrénico de
aparelhos de comunicagéo 05 07 05 05 05 08 10 10 12 12
Equipamentos de 05 | 07 | 09 | 05 | 05 | 26 | 33 | 52 | 26 | 29
instrumentacéo
Veiculos automotores, 19 | 47 | 36 | 44 | 39 | 11 | 26 | 25 | 25 | 21
reboques e carrocerias
Outros Equipamentos de
transporte 02 02 04 03 05 08 05 08 0,9 11
Outros 40 36,5 34,3 42 36,8 33 31,1 39,2 47,7 50,8
Alimentos e bebidas 22,2 18,6 18,6 25,9 19 58 57 6,8 71 58
Fumo 18 2,7 17 21 3,2 9,2 14,8 9,7 13,9 20,4
Edicéo, impressdo e
reproducdo de gravacdes 11 13 1,0 15 12 1,0 13 14 2,2 2,0
Coque e refino de petréleo 0,0 0,1 0,0 02 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,0
Produtos quimicos 21 23 24 2,6 30 0,8 0,8 1,0 11 14
Borracha e plastico 6,8 6,2 52 53 6,0 7,7 0,5 79 6,8 85
Minerais ndo metalicos 6,0 53 53 4,2 43 7,0 6,1 64 64 6,8
Reciclagem 0,0 0,0 01 02 01 15 2,0 6,0 10,1 59
INDUSTRIAS EXTRATIVAS 2,0 23 11 15 14 2,3 17 17 15 0,8
TOTAL 100 100 100 100 100 4,7 43 43 4.4 4,7

Fonte: CAMPOS (2008).
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Assim, entre 1998 e 2007, a atividade industrial de Santa Catarina
se concentrou nos setores eletro-metal-mecanico com 33,1% (2007), de
alimentos com 19% (2007), no téxtil e de vestuario com 15,8% (2007).
Em menor proporcdo, encontram-se os setores de papel e celulose com
5,4% (2007), madeireiro com 3,8% (2007), de mdveis com 2,8% (2007),
de borracha/plastico com 5,97% (2007) e minerais ndo metalicos com
4,3% (2007).

Embora a evolucdo dos dados revelar uma tendéncia de
decréscimo nos setores da industria tradicional relativamente ao setor
eletro-metal-mecéanico, h4 uma ampliacdo, mesmo que incipiente, na
diversificacdo da industria em Santa Catarina.

Dessa maneira, as aglomeracOes industriais de Santa Catarina
dividem-se claramente em: setor téxtil-vesturio, eletro-metal-mecanico,
industria de base florestal/madeireira e de produtos alimentares.

Nesse contexto, pode-se perceber a consolidagdo da concentragdo
industrial nas microrregiGes de origem colonial, ocorrendo, também,
uma ampliacdo das atividades adjacentes aquelas areas de formagdo
original como no caso da inddstria téxtil-vestuario e da eletro-metal-
mecénica. De acordo com Mamogonian (1986), as areas de origem
alemd possuem uma producdo diversificada, que €é realizada por
industrias de porte nacional e, as vezes, mundial.

Por outro lado, as regides cuja economia € baseada em recursos
naturais, como a industria de base florestal/madeireira e a de minerais
metélicos e ndo metalicos ndo estimulam os sistemas produtivos locais,
a excecdo da industria moveleira, que possui maior capacidade de
estimular seus sistemas produtivos. O beneficiamento da madeira se
encontra espalhado por todo o Planalto Catarinense; todavia o maior
destaque cabe a Lages e ao Planalto Norte (MAMIGONIAN, 1986).

A indlstria de produtos alimentares do oeste catarinense,
predominantemente as atividades industriais de abate de suinos e aves, é
importante estimuladora da atividade agricola. Nessa regido, também se
observa a ocorréncia da industria de laticinios e de racdo para animais.
As agroindlstrias do oeste criaram dareas cativas de producdo com
milhares de colonos e suas familias trabalhando para a indUstria num
sistema integrado. Estabelecimentos industriais gigantescos controlam a
produtividade dos colonos, pagando pregos baixos, conseguindo, dessa
forma, precos vantajosos no mercado mundial, exportando maci¢camente
aves congeladas para o Oriente Médio e Europa (MAMIGONIAN,
1986).
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A regido sul de Santa Catarina, também baseada em recursos
naturais, passou por uma diversificacdo das estruturas industriais com a
producdo de plasticos para embalagens e a producdo téxtil-vestuario.

Os setores eletro-metal-mecénico, téxtil-vestuario e madeireiro, a
despeito de possuirem maior concentracdo em suas microrregides de
origem, encontram-se dispersos por todo o Estado.

Contudo, a especializagdo industrial de Santa Catarina
desenvolveu-se em meio a dificuldades de toda sorte para transportar
suas mercadorias. Pouco investiu em rodovias, pois a formagdo
territorial inicial do estado era desintegrada, sendo ainda reforcada pela
maior integracdo comercial de Santa Catarina com a economia nacional.
A rede ferroviaria catarinense servia as especializagBes regionais, ndo
havendo integragdo entre elas. As rodovias prejudicavam a economia do
estado, pois poucas eram pavimentadas, transformando o transporte de
mercadorias lento e caro (GOULART FILHO, 2007).

Somente quando a opgdo do governo brasileiro pelo transporte
rodoviario se consolidou, Santa Catarina passou a investir na construgao
e pavimentacdo de rodovias. Assim, a partir dos anos 70, o Estado
passou a contar com uma maior e melhor malha rodoviaria, o que
possibilitou, por seu turno, uma maior diversificacdo da estrutura
produtiva catarinense que dependia das rodovias para levar seus
produtos ao principal eixo consumidor do pais, o sudeste; aos portos,
para exportar, como também para dispersar seus produtos dentro do
préprio estado.

Com isso, a economia catarinense ampliou suas rotas comerciais,
dispersando seus produtos industriais e agropecuarios por todo o estado.
Esse fato também possibilitou maior rapidez dos fluxos até o
consumidor final, consolidando a posi¢do do estado como importante
area de producao alimentar e industrial do pais.

Diante do exposto, o préximo item discutira o desenvolvimento
das regides catarinenses dentro de um contexto de desenvolvimento
rodoviario perpetrado pelo Estado Nacional e que trouxe profundas
mudancas para Santa Catarina.
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2.4 AS REGIOES NO CONTEXTO DA RODOVIARIZACAO DO
ESTADO DE SANTA CATARINA

Anteriormente, destacou-se a formacao socioespacial do territorio
catarinense, evidenciando as estruturas produtivas responsaveis pelas
caracteristicas singulares de Santa Catarina.

Nesse contexto, buscar-se-4& compreender a formagdo da malha
rodoviaria dentro da distribuigdo das atividades econdmicas no Estado.
Para o estudo, sera utilizado como base a regionalizacdo proposta por
Mamigonian (1986) no Atlas Geogréfico de Santa Catarina, que divide o
estado catarinense em trés grandes regibes industriais, como mostra a
figura 9:
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Figura 9 - Regides industriais de Santa Catarina
Fonte: Adaptado de Prates, Mazolli e Mira (1989).
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2.4.1 Regido industrial de origem alema

Situada no Nordeste de Santa Catarina, a regido industrial de
origem alema se estende de Joinville a Rio Negrinho, no Planalto Norte,
englobando o alto Vale do Itajai, Vale do Itajai Mirim até chegar a
Blumenau, correspondendo a regido mais industrializada de Santa
Catarina, com mais de vinte municipios em sua &rea de abrangéncia.
Destaca-se nos ramos industrial do departamento | (metalurgia,
mecénica, elétrico-comunicagfes, material de transportes e plasticos) e
do Departamento Il (téxtil, vestuario, quimica e mobiliario).

As éreas alemds cresceram com uma produgdo diversificada,
destacando-se nacionalmente e, em alguns, casos internacionalmente.
Como exemplo h&a a Embraco, que produz refrigeradores, a Tigre, que
produz PVC rigido, a Fundi¢do Tupy, produtora de aco maledvel, em
Joinville; a WEG, que produz motores elétricos, em Jaragué do Sul; a
Hering industria téxtil e de vestudrio e Cristais Blumenau, em
Blumenau; etc. Essas indUstrias tiveram um maior crescimento nas
décadas de 1970 e 1980, entrando em crise na década de 1990,
especialmente o setor téxtil, para retornarem a um maior crescimento no
século XXI.

O setor téxtil catarinense passou por uma reestruturagdo
produtiva na década de 1990, introduzindo inovagBes que alteraram os
processos de producdo, de gestdo da forca de trabalho e de organizacgao
nas empresas. As maquinas foram renovadas e foram introduzidos
novos sistemas de organizagao, como programas de qualidade total, just-
in-time, sistemas de melhoria continua, caixa de sugestdes, etc. Também
ocorreu um intenso processo de terceirizacdo, notadamente do setor de
costura e confeccgdo visando a reducdo de custos (DIEESE, 1996). Com
isso, algumas empresas conseguiram Se reestruturar e enfrentar a
concorréncia, como por exemplo, a Hering; todavia, muitas delas
cerraram suas portas.

Nesse contexto, para atender a producdo diversificada da regido
industrial de origem alemd, as BRs 280, 470 e 101 foram fundamentais
para 0 escoamento da producdo do Vale e do Litoral norte do estado. A
BR-280 foi construida na década de 1970 com o intuito de ligar o
Planalto Norte ao litoral, especificamente Porto Unido a S&o Francisco
do Sul. Hoje, por ela passam a producdo da indUstria moveleira de Séo
Bento do Sul e Rio Negrinho e a erva-mate produzida em Canoinhas. A
BR-470, por sua vez, foi iniciada em 1828 quando a Coroa Portuguesa
abriu caminho através de Sdo Pedro de Alcantara para atender a
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imigracdo alemd que ali chegava. Seu caminho ia em direcdo a estrada
dos tropeiros para desta chegar a Lages; entretanto, sua pavimentacao sé
aconteceu no século XX, asfaltando-se primeiramente de Itajai ao Alto
Vale e deste até Campos Novos, sendo inaugurada em 1972.
Atualmente, a rodovia se conecta & BR-282 por onde circula a producéo
das agroindustrias do Oeste exportada pelo Porto de Itajai. J4 a BR-101
s6 foi pavimentada no trecho de Santa Catarina na década de 1970 e € a
rodovia federal de maior trafego do Estado. Por ela circulam
mercadorias que chegam ao Porto de Itajai e Sdo Francisco do Sul, além
de ser um importante corredor turistico.

Contudo, essas rodovias sempre enfrentaram o problema da falta
de manutencdo. Com o aumento do volume do trdfego, mais um
problema surgiu: a sua inadequacao para suportar a elevacéo do volume
de automdveis. Com pistas simples, esse aumento resultou em maior
namero de acidentes e deterioragcdo mais rapida do pavimento.

Nesse sentido, s6 a duplicacdo da BR-101 no trecho norte ndo
resolveu o problema de escoamento. Para solucionar a situacdo, é
necessario que acontega também a duplicacdo da BR-280 e da BR-470.

2.4.2 Regido carbonifera do sul do estado

A regido carbonifera do sul do estado é uma regido com
importantes centros industriais: Cricilma, 0 quarto maior centro
industrial catarinense; Tubardo, com a maior usina termelétrica
brasileira, movida a carvao vapor; Urussanga, com ceramica e extracao
de carvéo; Imbituba, porto administrado por uma empresa de capital
aberto, a Royal Transportes, que desde 2004 assumiu o controle
acionario da Companhia de Docas de Imbituba e passou a promover
melhorias na infraestrutura portuaria.

Nos dias de hoje, procura diversificar suas cargas por intermédio
da exportagcdo de granéis sdlidos, destacando-se os grdos agricolas e
contéineres, sal, hulha betuminosa e barrilha'2. Também passa por uma
fase de investimentos da iniciativa privada, com a reforma de armazéns
e aquisicdo de equipamentos, e do Governo Federal, mediante recursos

2g produzida sinteticamente a partir do sal de cozinha e usada na produgao de vidro, de ago,
em sabBes e detergentes. Fonte: Edalbras. Disponivel em: <www.edalbras.com.br>. Acesso
em: 8 dez. 2011.
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concedidos para a dragagem de aprofundamento para 15 metros,
possibilitando a entrada de navios de maior calado.

Essa regido vem sofrendo nas ultimas décadas com a
precariedade da BR-101, principal via de acesso da riqueza da regido.
Sua duplicacdo se arrasta ha anos, prejudicando a economia da regido.

2.4.3 Industria no planalto e oeste catarinense

Historicamente, o Planalto Norte foi marcado pela presenca da
extracdo madeireira, exportando madeira serrada e pinho. Com a
devastagdo das florestas catarinenses, a produgdo entrou em decadéncia,
dando lugar a produgdo de papel e papeldo, destacando-se a Rigesa e a
Klabin. Hoje, essa area e o Planalto Central se destacam na silvicultura,
que ja é a terceira principal atividade rural em valores monetérios, sendo
superada, somente, pela criacdo de aves e suinos. A silvicultura ¢
praticada no Planalto catarinense com o cultivo de pinus, que se adapta
melhor em clima frio e ndo necessita grande fertilidade do solo.
Apresenta grande produtividade, o que a torna competitiva no mercado
externo.

J4 o Planalto Norte e Central apresenta fraca industrializacéo,
com industrias isoladas localizadas entre grandes areas de silvicultura
que substituiram a antiga estrutura predominante pastoril latifundiéria,
com trabalhadores expropriados e excedentes de mdo de obra.

O Oeste catarinense, diferentemente do Planalto Norte e Central,
foi povoado por pequenos proprietarios rurais praticantes da policultura
que posteriormente se especializaram na criagcdo de aves e suinos e
cultivo de milho. Com a integracdo dos colonos a estrutura das
agroindustrias, o Oeste foi se tornando uma regido agroindustrial com a
producdo agricola (milho, soja, macd) e de animais (aves, suinos)
voltados para atender as agroindustrias da regiao.

As agroindustrias cresceram produzindo 6leo, embutidos, cortes
de aves, etc. e passaram a concentrar capitais em grandes empresas que
atuam internacionalmente, como a Brasil Foods (Sadia e Perdigdo), a
Ceval, a Seara, entre outras, exportando para varios paises desde a
América Latina, até a Europa e Oriente Médio.

Para escoamento da producdo, eram usadas predominantemente
as BRs 163, 116 e 470 como mostra a figura 10. SO recentemente com o
término da ligacdo da BR-282 que esta tem sido usada também para o
mesmo fim.
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Figura 10 - Rodovias de escoamento da produgéo do Estado
Fonte: adaptado do Ministério dos Transportes.

A pavimentacdo dessas rodovias aconteceu a partir da década de
1950 em um processo lento que prejudicou durante anos a interligacédo
entre as diversas regides do estado, fato que perpetuou até recentemente
quando se concluiu a pavimentagdo da BR-282. Essa rodovia tornou-se
um gargalo logistico para o transporte da producdo agropecudria do
oeste catarinense, pois as péssimas condi¢fes do pavimento rodoviario
em virtude da falta de manutencdo aumentam os custos das empresas
agroexportadoras.

Em termos gerais, pode-se salientar que, a despeito das
dificuldades de infraestrutura de transportes enfrentadas pelas diversas
regides da Santa Catarina, a economia se desenvolveu gerando
especializacdes regionais que se tornaram a caracteristica marcante do
estado. Destarte, adiante serd analisado o papel do estado na
estruturacdo da economia catarinense.
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2.5 O PAPEL DO ESTADO

No item anterior, procurou-se elucidar a importancia das rodovias
para a integracdo das regides catarinenses, que sdo fortemente marcadas
pela especializacio econdmica.

Neste item entdo, procurar-se-a discutir a atuacdo tanto do
Governo Federal como do Governo de Santa Catarina, como agentes de
uma politica voltada para o desenvolvimento do estado catarinense e
consequente integracdo das regides através do rodoviarismo.

Nesse sentido, a integracdo do Brasil através das estradas de
rodagem acontece mais fortemente a partir dos anos 30 com o inicio do
desenvolvimento da industrializacdo nacional. Antes disso, existia a
Inspetoria Federal de Estradas, que fiscalizava todos o0s servigos
relacionados as exploragfes e construgdes ferroviarias e rodoviérias,
excetuadas aquelas sob a administracdo direta da Unido.

Em 1934, surge o primeiro plano nacional para os transportes
denominado Plano Nacional de Viacao; porém, a prioridade ainda era
dada as ferrovias. As condigdes de trafego nas estradas eram péssimas.
A construcdo de rodovias atendia a necessidade de coloca-las como um
elo com as ferrovias. O Plano Nacional de Viagéo, criado pelo Decreto
n® 24.497 de 29 de junho de 1934, possibilitou investimentos na
construgdo e conservacao de estradas de rodagens. O plano foi criado no
periodo da crise de 1929 que gerou uma forte tendéncia no Brasil de
centralizacdo politica com o fortalecimento do Estado aliado ao
surgimento de uma burguesia industrial.

Com a revolucdo de 30, segundo Mamigoniam (1999), ascendeu
ao poder o latifindio ligado ao mercado interno e a inddstria nascente.
Diante da crise mundial e da escassez de divisas, 0 Governo Federal
restringiu as importag¢Oes visando proteger e incentivar a expansdo da
inddstria nacional por meio da substituicdo de importacdes. Percebeu-se
que, para expandir a industria nacional e fortalecer o mercado interno,
era preciso melhorar a infraestrutura do pais no sentido de eliminar o
distanciamento que existia entre as diversas regides do pais, constituidas
como verdadeiros arquipélagos econdmicos (RANGEL, 2005). Dessa
forma, o Plano Nacional de Viacdo, criado em 1934, era de natureza
multimodal, j& que unia a preferéncia por ferrovias ao seu complemento,
as rodovias. Estas complementariam o trajeto das ferrovias tornando o
transporte mais rapido e eficaz.
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Entretanto, de acordo com Goulart Filho:

Em raros momentos, e circunscrita a algumas
regiGes brasileiras, houve uma integragcdo das
diversas modalidades de transportes. No passado,
quando a economia brasileira estava "voltada para
fora", as ferrovias convergiam para 0s portos.
Agora, com a economia "voltada para dentro", as
rodovias cumprem o0s objetivos de integragdo do
mercado interno. (GOULART FILHO, 2007).

Santa Catarina, por sua vez, instituiu em 1936", por intermédio
da Lei n° 123, um Plano Rodoviario Estadual (GOULART FILHO,
2007).

Em 1937, apds a promulgacdo da nova Constituicdo, que
aumentava os poderes do Estado para intervir na economia, foi criado o
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER) cuja funcéo
era fiscalizar os servicos técnicos e administrativos, regular e policiar o
trafego.

Em 1946, foi criado o Fundo Rodoviario Nacional que repassava
verbas para os estados destinadas a construgdo, conservacdo e melhorias
das estradas. Para viabilizar o recebimento dessas verbas, as unidades
federativas deveriam criar repartigdes estaduais nos moldes do DNER
(DER-PR). Antes disso, 0 Decreto n° 15.093, de 20 de margo de 1944
estabelece o Plano Nacional Rodoviario, cuja funcdo era possibilitar a
construcdo de varias rodovias federais visando a integracéo do pais.

Desse modo, Santa Catarina extinguiu a Diretoria de Estradas de
Rodagem por intermédio do Decreto lei n° 217, de 12 de setembro de
1946 e criou o Departamento de Estradas de Rodagem de Santa Catarina
(DER/SC), que possuia autonomia administrativa, operacional,
financeira e patrimonial e era vinculado a Secretaria de Estado dos
Transportes e Obras.

Em 1955, o Governador Irineu Bornhausen* aprovou o Plano de
Obras e Equipamentos (POE)™, primeira experiéncia de planejamento

13 perjodo marcado pelo governo de Nereu Ramos que ocorreu entre 1935 e 1945. Ele
pertencia a uma familia de politicos de Lages e investiu fortemente na construcdo e
pavimentacdo de estradas de rodagem. Durante seu governo, em 1937, foi nomeado Interventor
Federal pelo Governo de Getllio Vargas, além de assumir interinamente a presidéncia do
Brasil ap6s o suicidio de Vargas. Fonte: Alesc.
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em Santa Catarina, cujo conteddo previa arrecadar recursos com o
aumento de 20% no Imposto sobre Vendas e Consignag6es (IVC), para
a aplicacdo em estradas de rodagem, energia elétrica, agricultura, salde
e educacdo. O montante maior de recursos, 45%, iria para as estradas de
rodagem (GOULART FILHO, 2003). Entretanto, como o POE s6 foi
aprovado no fim do governo de Bornhausen, coube a seus sucessores, 0S
governadores Jorge Lacerda’® e Heriberto Hilse’ (1956-1960),
continuarem com a aplicacdo do plano; entretanto, cumpriram apenas
parcialmente algumas metas. Os investimentos foram distribuidos da
seguinte maneira: 45% para obras em estradas (construgdo e
manutencao), 35% para obras de producdo, distribui¢éo e transmissdo de
energia, 4% para a agricultura, para educacao e saude foram reservados
7% para obras e 3% para compra de equipamentos (ROCHA et al.,
2010)

A construgdo de rodovias tinha carater especial, pois era uma
necessidade promover ligagBes rodovidrias entre o litoral e o planalto
que se tornavam cada vez mais distantes. Nesse sentido, houve um
maior empenho na formacao, recuperacdo e manutencao de rodovias do
que na melhoria da educacéo e saude.

14 Irineu Bornhausen nasceu em Itajai e governou Santa Catarina de 1951 a 1956. Construiu e
pavimentou estradas, dando inicio a obra de abertura da rodovia da Serra do Rio do Rastro.
Fonte: Alesc.

15 O POE foi elaborado a partir da Lei n°® 1365 e tinha por metas: construir a Termelétrica em
Capivari de Baixo (atual Jorge Lacerda); ampliar o sistema de producgdo, distribuicdo e
transmissdo de energia elétrica; a construgdo de uma rede de hospitais regionais; construir um
hospital em Lages; construir e reformar estradas e pontes; construir o Instituto de Quimica
Agricola e Industrial; construir o Instituto de Educacéo de Florian6polis; Postos de Saude e
postos de vacinagdo antirrbica; entre outros.

16 Jorge Lacerda, natural de Paranagud, no Parand, governou Santa Catarina entre 1956 e 1958.
Sua vida publica foi interrompida por sua morte em um acidente aéreo em 1958. Entre suas
acOes, as mais importantes foram a criacdo da Sociedade Termelétrica de Capivari (Solteca),
atual Complexo Termelétrico Jorge Lacerda, pertencente a Tractebel Energia e a pavimentacdo
da SC 470, chamada de Rodovia Jorge Lacerda ligando Blumenau a Itajai. Fonte: Alesc.

o Hilse, originario do municipio de Tubardo, era vice-governador de Jorge Lacerda. Com a
morte prematura de Lacerda, assumiu o governo do estado de Santa Catarina em 1958 ficando
até 1961. Continuou com a politica desenvolvimentista de Jorge Lacerda; entretanto, ndo
conseguiu alcangar todas as metas do POE, deixando a continuacio para seu sucessor Celso
Ramos. Fonte: Alesc.
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Podem-se destacar algumas obras previstas no
plano, como a reconstrucdo das estradas Séo
Francisco do Sul — Porto Unido, Itajai — Rio do
Sul e Laguna — S&o Joaquim, além da construcdo
das estradas Rio do Sul — Curitibanos, Itajai —
Brusque e Vidal Ramos — Ituporanga. (ROCHA et
al., 2010).

Somente no governo de Celso Ramos™® (1961-1965) foi retomado
o POE, que passou a se chamar Plano de Metas do Governo
(PLAMEG).

Segundo Goulart Filho (2007), o PLAMEG foi constituido a
partir do seminario socioecondmico promovido pela Federacdo das
Indlstrias de Santa Catarina (FIESC), em colaboragdo com a
Confederacdo Nacional da Industria (CNI) e a Comissdo Econdmica
para América Latina e Caribe (CEPAL), entre 1959 e 1960, sob a
coordenagdo de Celso Ramos, entdo Presidente da FIESC.

O PLAMEG, de acordo com Schmitz (apud GOULART FILHO),
tinha por objetivo executar, aperfeicoar e autorizar obras e servigos
publicos e promover o desenvolvimento econdmico e social do estado,
com 28,3% de seu or¢camento destinado as rodovias, que tinham no
Departamento de Estradas e Rodagem (DER), a coordenacdo dos planos
de expansao e pavimentacdo da malha rodoviéria.

Segundo Rocha (et al., 2010), a distribuicdo dos investimentos
(em milhdes de cruzeiros) se deu da seguinte forma: | - O HOMEM
(4.670) - Investimentos para a melhoria das condi¢bes de vida do
homem (Educacdo e Cultura, Justica e Seguranca Publica, Saulde
Plblica e Assisténcia Social, Sistemas de Agua e Esgoto) ; Il — O
MEIO (10.200) - Investimentos de infraestrutura (Energia, Rodovias e
Obras de Arte); 1l — EXPANSAO ECONOMICA (2.630) -
Investimentos para a expansdo agricola e industrial (Agricultura e
pecuaria - armazenagem e ensilagem, experimentacdo, fomento e
aparelhamento agropecuario, abastecimento/Indlstria e outras

18 Celso Ramos, de origem lageana, governou Santa Catarina de 1961 a 1966. Fundou o Banco
do Estatdo de Santa Catarina (BESC), a UDESC, a Companhia de Energia Celesc e um Fundo
para o Desenvolvimento, o FUNDEC, entre outros. Seu governo foi caracterizado pelo
planejamento, fato que levou seu governo a elaborar o primeiro orgamento plurianual de um
estado brasileiro. Fonte: Alesc.
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atividades - participacdo em empreendimentos pioneiros/Crédito- Banco
do Estado).

Com o PLAMEG, foram criados a UDESC, o Instituto Estadual
de Educacéo, o Hospital dos Servidores Publicos, além de quilometros
de redes de transmissdo de energia e pavimentacdo de rodovias
estaduais.

Dando sequéncia ao PLAMEG, foi implementado no Governo de
Ivo Silveira®® o PLAMEG I, que deu seguimento & estrutura criada em
1961.

De acordo com Rocha (et al., 2010) quatro metas nortearam a
execucdo do PLAMEG II: | — Melhoria dos meios administrativos
(Administragdo Publica e Sedes Administrativas); Il — Valorizacéo dos
recursos humanos (ensino, difusdo Cultural, pesquisa); 111 — Expansao
Econdbmica  (energia,  transportes, = comunica¢Bes,  finangas,
industrializacdo, riquezas naturais, agricultura, pesca, turismo); 1V —
Melhoria das condicBGes sociais (cooperagdo com o0s servigos de
Justica, seguranca publica, salde publica e cooperagdo social,
engenharia sanitéria, habitacao e abastecimentos).

Os investimentos do Plano, de um total de 225 bilhdes de
cruzeiros, distribuiram-se em 6% para melhoria da Administragdo, 15%
para a valorizagdo dos recursos humanos, 61% para a expansdo
econbmica e 17% para a melhoria das condi¢des sociais (ROCHA, et al,
2010).

Nos transportes, foram pavimentados mais 121
km de rodovias estaduais e implantados mais 785
km. No que tange as rodovias federais, num prazo
de cinco anos, a extensdo de rodovias
pavimentadas aumentou 146%, saltando de 369
km para 907 km. (GOULART FILHO, 2003).

Colombo Salles® assume o governo do estado entre 1971 e 1974,
e elabora o Projeto Catarinense de Desenvolvimento (PCD) adotando a

¥ 1vo Silveira, natural de Palhoca, governou Santa Catarina entre 1966 e 1971. Seu feito mais
importante foi disponibilizar uma linha de crédito especial com juros baixos e prazos de
pagamento longos com intuito de financiar cooperativas agropecudrias que quisessem
armazéns para estocar sua produgéo. Esse modelo de financiamento foi utilizado como modelo
pelo Governo Federal. Fonte: Alesc.
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mesma vertente do PLAMEG | e PLAMEG II. O escopo do PCD era a
integracdo regional, buscando uma unidade econdmica; assim, foram
construidos mais de 500 km de estradas.

A partir de 1975, foram aumentados, em média,
180 km de rodovias estaduais pavimentadas por
ano, concentrando-se nas ligages municipais de
curta distancia, chegando, em 1995, com 3.148
km de pavimentacdo. Em 1975, somente 5,5% das
rodovias estaduais eram asfaltadas. Num prazo de
10 anos, esse indice subiu para 47,6%, e, em
1994, j& era de 58,8%. (GOULART FILHO,
2003).

No governo de Antdnio Carlos Konder Reis?* (1975-79), foi
elaborado o Plano de Governo (PG), que investiu 24,7% no setor de
transportes. Nesse periodo, a Secretaria de Viagdo e Obras Publicas
passou a ganhar a denominacgdo de Secretaria dos Transportes e Obras
(STO).

O lema de Konder Reis era “Governar é Encurtar Distancias”; no
entanto, além de investir no setor de transportes, também investiu em
energia elétrica, telecomunicagdes, politicas regionais, politicas de
industrializacdo, na eletrificacdo rural, na medicina preventiva, em
melhoras na qualidade de vida do homem do campo, na organizacdo de
conselhos comunitarios, entre outros.

Além dos 24,7% do setor de transportes, investiu ainda em
Educacéo e Cultura com 17,0%; na Administracdo e Planejamento com
11,3%; Salde com 3,8%; IndUstria com 2,0%; Agricultura com 1,7% e
outros com 39,5%. (SALLES apud GOULART FILHO, 2005, p. 639).

20 colombo Sales, oriundo de Laguna, foi governador do estado entre 1971 e 1975. Em seu
governo, langou o Projeto Catarinense de Desenvolvimento, depois transformado em Acéo
Catarinense de Desenvolvimento. O projeto pretendia dinamizar as economias dos centros
urbanos mais desenvolvidos do estado, assim, expandiu a rede telefonica catarinense. Contudo,
sua obra mais conhecida e mais cara foi a construgdo da 22 ponte de ligacéo entre a ilha de
Santa Catarina e o continente que passou a chamar-se Ponte Colombo Salles. Fonte: Alesc.

21 Antanio Carlos Konder Reis nasceu em Itajai e assumiu o governo do estado entre 1975 e
1979. Teve apoio do presidente Geisel para a execugdo de obras em rodovias federais. Fonte:
Alesc.
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Em seu governo, foram pavimentados 608 km de rodovias
estaduais, construidos 534 km de redes e transmisséo da Celesc e 65.978
terminais telefonicos da Telesc. Foi criado o Banco de Desenvolvimento
do Estado de Santa Catarina (Badesc), reformado o Porto de Imbituba,
ampliada a Usina Termelétrica Jorge Lacerda e construidos trés
hospitais.

Ap6s Konder Reis, Jorge Konder Bornhausen” (1979-82)
assumiu o Governo e criou o Plano de Acdo (PA), pavimentando mais
de 1000 km de rodovias estaduais; entretanto, seu governo foi marcado
pela crise econbmica que assolava o Brasil resultando em taxas
negativas de crescimento estadual.

De cunho neoliberal, o PA caracterizava-se por uma menor
intervencdo estatal atuando em trés principais areas: A¢do do governo
no campo psicossocial (Educacdo; Habitacdo; Salde e Saneamento;
Seguranca; Trabalho; Assisténcia); A¢do do governo no campo
econdmico (Agricultura; Industria e Comércio; Comunicacdo; Energia e
Recursos Naturais; Transporte) e; A¢do do governo no campo da
organizacdo administrativa e do planejamento (Administracdo
Organizada; Desenvolvimento Regional; Meio Ambiente; Tecnologia).

Em 1982, Esperidido Amin® ¢ eleito e elabora como plano de
governo a Carta dos Catarinenses, que discorria sobre a integracdo
regional, concluindo vérias BRs importantes com dinheiro do governo
estadual. Priorizava 0 bem estar publico, notadamente dos menos
favorecidos; contudo, voltava-se para a iniciativa privada,
disponibilizando linhas de crédito e incentivo as prefeituras municipais
que propiciassem infraestrutura para o desenvolvimento empresarial.
Apesar de ndo possuir uma previsdo de gastos, investiu em quatro
setores: Setor administrativo; Setor social e econdmico; Setor de
infraestrutura.

22Nascido no Rio de Janeiro, Jorge Konder Bornhausen assumiu o cargo de governador do
Estado entre 1979 e 1982. Além de pavimentar rodovias, construiu o Terminal Rita Maria, o
CIC (Centro Integrado de Cultura) e a FCEE (Fundagdo Catarinense de Educacdo Especial).
Bornhausen ndo terminou seu mandato em virtude de ter se candidatado e sido eleito senador.
Fonte: Alesc.

2 Esperidido Amin Helou Filho de origem florianopolitana assumiu o cargo de governador do
Estado entre 1983 e 1987. Devido as fortes enchentes de 1983 e 1984 e a seca de 1985, criou a
Secretaria da Reconstrugdo. Criou uma linha de crédito no BESC, denominada Pequenos
Negdcios, para atender pequenos empresarios rurais e urbanos. Fonte: Alesc.
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O grande destaque do governo Amim se deu no setor de
transportes concluindo a construcéo e pavimento das BRs 158, 163, 280,
282, 283, 285 e 477, como mostra a figura 11.

Figura 11 - Rodovias pavimentadas no governo de Espiridido Amim
Fonte: adaptado do Ministério dos Transportes.

Pedro Ivo Campos®, eleito em 1986, organizou o Plano de
Governo Rumo a Nova Sociedade Catarinense, com apenas 11,0% das
despesas programaticas destinadas ao setor de transportes, caindo para
5,0% no final do governo. O Plano dividia-se em quatro grandes areas:
politico-institucional, social, econdmica e infraestrutura e ambiental.
Previa o planejamento participativo e focava na austeridade fiscal e de
saneamento do estado. Reduziu cargos comissionados na educacao,
desativou frotas de veiculos e contratou menos funcionarios que o0s
governos anteriores. Com a morte de Pedro Ivo Campos, Casildo
Maldaner, seu vice, continuou com o Plano.

24 pedro Ivo Campos, nascido em Florian6polis, assumiu o governo do Estado em 1987. Em
1990 morre vitimado pelo cancer, assumindo em seu lugar, Casildo Maldaner. Esforgou-se
para a recuperacdo financeira do Estado. Saneou 0 BADESC, procurando também sanear o
BESC reduzindo o nimero de diretorias, de infraestrutura e de empregados, entre outras.
Fonte: Alesc.
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Nos dois primeiros anos de governo, 11,0% das
despesas programéticas foram destinadas para o
setor de transportes, caindo para 5,0% no segundo
periodo; para o de energia, 3,0%, caindo para
0,1%; nas comunicacdes, 0s investimentos foram
insignificantes nos dois primeiros anos, tendo um
aumento consideravel nos dois Ultimos; e, na area
industrial, o gasto foi em torno de 3,0% das
despesas, por funcdo, para 0s primeiros anos,
caindo para menos de 1,0% nos dois Gltimos.
(GOULART FILHO, 2005, p. 643).

Em 1991, Vilson Kleiniibing® é eleito e langa o Plano Satide,
Instrucdo e Moradia (SIM), pavimentou mais de 600 km de rodovias
estaduais.

Em seu governo, ha o retorno da previsdo de gastos para 0s
quatro anos de governo, com metas mais detalhadas. Os investimentos
foram divididos da seguinte forma: Construcdo de moradias populares
(18,2%); Desenvolvimento agricola (18,2%); Modernizacdo da salde
(13,6%); Modernizacdo da instrugdo (13,6%); Desenvolvimento
industrial (9,1%); Recuperacdo das rodovias (9,1%); Obras e
saneamento  (9,1%); Melhoria da seguranca publica (4,6%);
Desenvolvimento do turismo e da cultura (4,5%) (GOULART FILHO,
2005).

Apesar da recessdo dos anos 90, Kleinlibing consegue cumprir
algumas metas propostas no Plano SIM como pavimentacédo de rodovias
estaduais, instalagdo de novos terminais telefénicos e a criacdo do
Parque Tecnolégico Alfa, em Florian6polis, formando parcerias com
instituicdes publicas e privadas.

Em 1995, com a eleicdo de Paulo Afonso® para o Governo,
inaugura-se o Plano Viva Santa Catarina, que defendia um
desenvolvimento autossustentado. O Plano foi dividido em quatro areas:
Cidadania, gerando novas oportunidades de trabalho e de renda; Campo,

25 Vilson Pedro Kleinlibing era natural de Montenegro no Rio Grande do Sul, assumindo o
governo do Estado entre 1991 e 1995. Além do tripé do Plano SIM (Salde, Instrugdo e
Moradia), investiu na recuperacdo do patrimdnio publico, de escolas e redes hospitalares.
Fonte: Alesc.

% Natural de Teresina, no Piaui, Paulo Afonso Evangelista Vieira assumiu o cargo de
governador do Estado entre 1995 e 1999.
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valorizando o homem e seu trabalho; Crianca, construindo o futuro;
Modernizacéo do Estado. O Plano discorria sobre a necessidade de um
governo mais eficiente e eficaz compondo parcerias e privatizacdo de
alguns servicos.

Amin (1999-02) entra no Governo pela segunda vez e elabora o
Plano Santa Catarina: Estado Vencedor. O Plano reforca a ideia do
Modelo Catarinense de Desenvolvimento; entretanto, como na “Carta
dos Catarinenses”, era um Plano subjetivo, desarticulado da realidade
concreta.

O governo de Luiz Henrique da Silveira® (2002-2010) se elegeu
duas vezes com a coligagdo Todos por Santa Catarina, cujo plano de
governo foi baseado em quatro linhas bésicas: descentralizacéo,
municipalizacdo, prioridade social e modernizacdo tecnoldgica.
Prometeu pavimentar 500 km e reabilitar 850 km de rodovias estaduais,
além de dar continuidades as obras em andamento.

Em 14 de fevereiro de 2002, entraram em vigéncia, por
intermédio da Lei n°® 10233 os érgdos responsaveis pela administracao
da Infraestrutura de Transportes: DNIT e ANTT. O Decreto 4129 baliza
a implantacdo do Departamento Nacional de Infra-Estrutura de
Transportes (DNIT) e o Decreto n° 4122, assinala a implantagdo da
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT). Com o Decreto n°
4128, o Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER),
criado em 1937, é extinto.

Em 2003, com a reforma administrativa do estado catarinense e
em conformidade com o Governo Federal, foi extinto o DER que foi
substituido pelo Departamento de Infraestrutura (DEINFRA).

Ao DEINFRA cabe implementar a politica estadual de
infraestrutura de transportes, edificacGes e obras hidraulicas; apoiar a
atuacdo das Secretarias de Estado de Desenvolvimento Regional;
administrar, coordenar, elaborar e executar, de forma articulada, sempre
que couber, com as Secretarias de Estado de Desenvolvimento Regional,
estudos, projetos, planos, programas, construgdo, conservacao,
restauracdo, reconstrucdo, melhoramento, ampliacdo e operacdo da
infraestrutura de transportes, edificacGes e obras hidraulicas de interesse

21 Luiz Henrique da Silveira nasceu em Blumenau assumindo o governo do Estado entre 2003
e 2011. Ficou conhecido pela descentralizacdo efetivada através da criacdo das Secretarias de
Desenvolvimento Regionais (SDRs). Luiz Henrique notabilizou-se por ser o primeiro
governador a conseguir se eleger para dois mandatos consecutivos em Santa Catarina. Fonte:
Alesc.
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do Estado, incluida a recuperacdo de areas de interesse da Defesa Civil;
regulamentar e autorizar as ocupacdes de terrenos e as edificacdes por
terceiros, a construcdo de acessos ou 0 uso de travessias de qualquer
natureza, em areas de dominio da infraestrutura do Estado; fiscalizar,
controlar e administrar, nas areas de dominio da infraestrutura do
Estado, as ocupacOes de terrenos e as edificagdes por terceiros, a
construcdo de acessos ou 0 uso de travessias de qualquer natureza;
participar de negociagdes de empréstimos, com institui¢fes publicas ou
privadas, nacionais ou internacionais, para financiamento de programas,
projetos e obras de sua competéncia, sob a coordenacdo da Secretaria de
Estado da Infraestrutura; firmar convénios, acordos, contratos e demais
instrumentos legais; delimitar, para fins de declaragdo de utilidade
publica, bens imoveis a serem desapropriados para implantagcdo de
empreendimentos de infraestrutura do Estado; entre outras (DEINFRA).

Em 2007, a Secretaria dos Transportes e Obras passou a ser
chamar Secretaria de Estado da Infra-estrutura (SIE), ficando
encarregada de formular a politica estadual de transportes e obras.

Atualmente, o DEINFRA reformulou o Plano Rodoviario
Estadual em virtude da inclusdo de novos segmentos rodoviarios.

O que se percebe, é que, ao longo dos anos, a indefini¢do sobre a
jurisdigdo das rodovias fez com que varios projetos fossem feitos, para
depois se tornarem obsoletos por falta de uma maior articulacio entre
municipios, estados e Governo Federal.

Ademais, os planos de governo de Santa Catarina sempre
demonstraram caracteristicas distintas, embora alguns se propunham a
continuar o planejamento de seu antecessor.

Apesar de Santa Catarina apresentar bons indices de crescimento
ao longo do século XX, a infraestrutura ainda permanece como um
entrave para a economia. Portos precisam ser equipados e expandidos,
novas ferrovias instaladas e rodovias melhor pavimentadas, sinalizadas e
com capacidade compativel ao fluxo de veiculos recebido. Sobre esse
Gltimo modal, sera tratado no préximo capitulo.
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CAPITULO 11

3 A CONCESSAO DE RODOVIAS

O presente capitulo tem por objetivo apresentar as experiéncias
de outros paises acerca do processo de concessdo de rodovias, além dos
aspectos juridicos que possibilitaram a implantacdo do Programa de
Concessao de Rodovias no Brasil e no estado de Santa Catarina.

Além disso, serdo analisados os diversos modelos de concesséo
existentes no mundo e tipos de pedagios bem como as formas de
financiamento comumente utilizadas.

3.1 CARACTERIZACAO DO PROCESSO DE CONCESSAO DE
RODOVIAS

Nos ultimos anos, as discussbes em torno da ampliagdo da
capacidade produtiva e de crescimento concordam que, para que estas
ocorram se faz necesséaria a melhoria e/ou rompimento dos pontos de
estrangulamento, neste caso as rodovias.

Assim, segundo um estudo do Banco Mundial, apesar do elevado
crescimento da economia brasileira, o pais ainda se encontra diante do
obstaculo dos custos logisticos que representam de 15 a 18% do PIB,
muito mais elevado que o da China e o da india, paises que, como o
Brasil, conseguiram na Ultima década crescer mais que a média da
economia mundial (VERON; CELLIER, 2010).

Foi nesse sentido que emergiu a ideia da criagdo de um modelo
de concesséo de rodovias brasileiro. O modelo de concesséo de rodovias
no Brasil em que ha a cobranca de pedagio teve seu inicio em 1993, em
experiéncias no sul e sudeste, prolongando-se até 1998 quando teve uma
pausa, retornando a um novo periodo de expansdo a partir de 2007.

Entretanto, ndo havia regulamentacdo do setor, e 0s primeiros
contratos de concessdo a iniciativa privada foram baseados no artigo 175
da Constituicdo Federal, de 1988 o qual dizia que “incumbe ao Poder
Publico, na forma da lei, diretamente ou sob regime de concessdo ou
permissdo, sempre através de licitacdo, a prestacdo de servicos
publicos”. Além desse artigo, a Lei n° 8.031 de 12 de abril de 1990, que
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criou o Programa Nacional de Desestatizacdo (PND), permitia ao poder
pablico privatizar atividades indevidamente exploradas por ele.

Contudo, é importante destacar a diferenca entre privatizar uma
rodovia e permitir, por meio de concessdo, sua exploragdo. A lei
brasileira, mediante o Programa Nacional de Desestatizacdo (PND),
permite a privatizacdo de empresas, inclusive instituicdes financeiras
estaduais e federais, controladas direta ou indiretamente pela Unido,
bens mdveis e imdveis da Unido, ou seja, uma empresa estatal pode ser
vendida a iniciativa privada com todos os seus bens moveis e imoveis.
Na mesma lei, o seu artigo n° 2, faz alusdo a concessdo de servigos
pablicos. Entretanto, somente na lei n° 8.987, de 1995 houve a definigdo
do que seria a concessdo de servigo publico:

[...] a delegacédo de sua prestagdo, feita pelo poder
concedente, mediante licitagdo, na modalidade de
concorréncia, a pessoa juridica ou consorcio de
empresas que demonstre capacidade para seu
desempenho, por sua conta e risco e por prazo
determinado. (BRASIL, 1995).

Assim, a concessdo é feita por meio de um acordo, mediante a
assinatura de um contrato entre a Administragédo Publica e uma empresa
privada ou um consdrcio de empresas para a execucao de um servigo
publico.

A administracdo Publica abre uma licitacdo para a concessdo de
um determinado servigo publico (administracdo de agua, luz, telefonia,
portos, aeroportos, rodovias, entre outros), e as empresas interessadas
elaboram e apresentam um projeto com as determinacdes exigidas pelo
Governo, no qual consta um plano de ac¢des por tempo determinado, 0s
custos e os valores que serdo cobrados dos usuarios, bem como o
calculo a ser utilizado nas futuras correcdes dos valores de cobranca. O
governo responsavel pela licitagdo determinara quais fatores serdo
responsaveis pela escolha da empresa vencedora: a que oferecer o menor
valor de tarifa para o consumidor ou a empresa que pagar 0 maior valor
ao governo pela concesséo.

Dessa forma, as rodovias no Brasil foram alvo de concessdes e
ndo de privatizacdo, pois ndo foram vendidas a iniciativa privada, e sim,
outorgadas.
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Nesse contexto, nas concessfes publicas de um servi¢o, 0 risco
cabera todo a concessionaria, pois o retorno financeiro ndo € certo e
determinado. Ele dependera do fluxo de tarifas pagas ao longo de um
periodo. Assim sendo, ndo hd como prever o lucro. Entretanto, a
concessionaria pode saber antecipadamente, por meio de pesquisa
rodoviaria, o montante do fluxo diario de veiculos para usar de base de
calculo Eara a estipulacdo da tarifa que colocard para concorrer na
licitacao®.

Como as rodovias sdo consideradas setores de atividades
essenciais para a vida econdmica e social, sua concessao é caracterizada
por algum tipo de controle estatal como forma de manter o equilibrio da
relacdo entre a concessiondria e o usuario, pois o contrato de concessao
resulta em um monopolio de exploracdo e, portanto, deve ser
monitorado para evitar tarifas abusivas e servicos mal prestados. Para
tanto, a viabilidade financeira de uma concessdo depende dos custos de
implantac&o e da receita obtida com a cobranga de tarifa.

Segundo Ferreira (2007), existem trés possibilidades de
financiamento de construcdo e operacdo de rodovias: concessdes
privadas, as Parcerias PUblico-Privadas e o financiamento de projetos.

As concessdes privadas podem ser gratuitas, subsidiadas ou
onerosas. Nas gratuitas, ndo ha participacdo de recursos publicos, sendo
a cobranca de pedagio a Unica forma de se garantir a lucratividade. Nas
subsidiadas, o poder publico pode subsidiar o valor do pedagio cobrado
pela concessiondria para tornar viavel a concessdo, em virtude de o
volume de trafego ser insuficiente. Na onerosa, geralmente composta
por rodovias de grande volume de trafego, a concessionaria cobra
pedagio e paga ao poder publico pela utilizagdo da concessdo. Além
dessas, existe a concessdo sem custo para 0 usuario, em que ndo ha
cobranga de pedagio; todavia, a concessiondria recebe do poder publico
um pagamento para operar a rodovia.

Para Nabhan (2004), ainda existem o0s modelos de concessfes
privadas Régielnterressée, affermagee Build, Operateand Transfer). No
contrato do tipo Régie Interressée, o Governo faz os investimentos em
obras rodoviarias de interesse publico, e a concessionaria executa as
obras e o gerenciamento dos servi¢os firmados no contrato. O poder
pablico paga a empresa para operar na rodovia, pois esta ndo recebe
diretamente dos usuarios. Assim, quem estd sujeito ao risco de
rentabilidade é o governo. No contrato tipo affermage, a concessionaria

%8 Segundo o dicionario Aulete, é o processo de escolha de fornecedores de bens e/ou servigos
para 6rgdos publicos feita por meio de concorréncia.
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é responsavel por operar, conservar e cobrar pedagio pelo uso da
rodovia; no entanto, uma parcela da renda obtida com o pedagio,
firmada em contrato, é repassado para o poder publico. Esse modelo
também é chamado de leasing. Por ultimo, no contrato tipo Build,
Operate and Transfer (BOT), a concessionaria constrdi, conserva, opera
e cobra pedagio. O que o diferencia do modelo de concessao tradicional
é que, no tipo BOT, a empresa ndo tem acesso a nenhuma forma de
financiamento do governo para suas despesas.

O modelo tipo BOT, pode se converter em Build, Transfer and
Operate (BTO), quando, apds o término das obras na rodovia, a empresa
privada entrega a obra pronta para o Estado e este, por sua vez, decide se
ird delegar a concessdo para a empresa que fez a obra ou para outra. Se 0
Estado escolher outra empresa, a empresa que fez a obra devera ser paga
pela execugdo das obras conforme celebrado no contrato. Também pode
se converter em Build, Ownand Operate (BOO), que é semelhante ao
BTO; entretanto, a exploragdo ndo é limitada a um periodo, ou seja, ndo
é uma concessdo e sim uma privatizacdo. Além dessas, também pode se
converter em Buy,Build and Operate (BBO), em que o Estado vende a
iniciativa privada a operacgdo da rodovia, como em uma privatizagdo. O
que a diferencia do modelo BBO é que o poder publico ndo pode cobrar
da empresa privada obras de melhorias e expansdo da rodovia.

Outro modelo, sdo as parcerias publico-privadas (PPPs), nas
quais o poder publico define o tipo de servigo que quer e o sécio privado
determina o preco para que haja viabilidade na atuacdo, quer dizer, é
também um contrato administrativo de concessdo. As PPPs permitem
contratos de interesse plblico que ndo sdo atrativos para o setor privado,
mas que passam a ser atrativos a partir do apoio do governo por meio de
financiamentos e permissdo de cobranca de tarifas atrativas (subsidiadas
pelo poder publico).

Nos financiamentos de projetos, acontece a captagdo de recursos
para financiar um projeto de investimento que traga retorno financeiro
para a empresa privada. No caso das concessdes de rodovias, a demanda
de usuarios atuais e futuros fluindo pela rodovia seriam a garantia do
pagamento desses financiamentos. Assim sendo, a concessdo de
rodovias s6 é possivel em rodovias de grande volume de trafego para
que haja viabilidade no empreendimento. Caso contrario, é necessario
que haja participagdo do governo para que empresas privadas se sintam
atraidas pela concessao.

De acordo com Michel e Senna (1998), as concessdes de rodovias
no mundo possuem caracteristicas em comum. Os governos escolhem a
concessdo como forma de criar, fazer manutengdo, ampliar ou melhorar
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a infraestrutura rodoviaria, utilizando o processo de licitacdo para
garantir melhores precos para o usuario. Para monitorar o cumprimento
do acordo, criam agéncias reguladoras independentes para fiscalizar a
concessdo, cuja duracdo varia entre 15 e 75 anos. Além disso, o poder
concedente (os governos) aceita ficar com a maior parcela de riscos que
se traduzem em financiamento de projetos, avais e garantias.

Entretanto, apesar de todas as garantias existentes para a
celebragdo do contrato, podem acontecer problemas financeiros que
inviabilizam a continuacdo da concessdo. Nesses casos, 0 governo pode
assumir a administragdo da rodovia, estatizando novamente, ou
subsidiar a concessdo para que nao haja prejuizos ao usuario.

Em suma, tragado o conceito de concessdo, detalhando os tipos
existentes, cabe apresentar no préximo item as experiéncias de
concessBes rodoviarias em outros paises, com a caracterizagdo do setor
de infraestrutura rodoviaria e os modelos de pedagios adotados.

3.2 AS EXPERIENCIAS EUROPEIA, AMERICANA E CHINESA

O sistema rodoviadrio mundial é caracterizado por uma grande
diversidade de tipos de concessdo de rodovias. Enquanto alguns
governos assumem completamente a construgdo e conservacdo das
estradas, outros firmam contratos dos mais variados tipos com o setor
privado no intuito de garantir uma melhor infraestrutura para suas
populagdes.

Cabe, entdo, serem analisadas as bases técnicas e financeiras
sobre as quais 0 setor rodoviadrio dos paises europeus, dos Estados
Unidos e da China estruturaram-se, bem como os reflexos sofridos pela
acdo das concessdes rodoviarias.

Em geral, o poder publico dos paises desenvolvidos estd mais
preocupado com o gerenciamento da demanda e do controle de trafego
do que com a realizacdo de infraestrutura, diferentemente do que
acontece em paises subdesenvolvidos que, por ndo possuirem capital
para desenvolver suas infraestruturas, procuram atrair investimentos
privados para o setor de concessdes de rodovias (PIRES; GIAMBIAGI,
2000).

Segundo relatério do Banco Mundial, em 1999, dos 51.000 km de
rodovias europeias, cerca de 17.000 km (30%) sdo alvo de concesséo:
16.400 km para cobranca de pedagio e 670 km para projetos, construcdo
e financiamento. Destas, 73% sdo gerenciadas pelo setor publico e 27%
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por empresas privadas. As empresas estatais tém tido um papel
fundamental nas concessfes de rodovias na Europa, jA que, em um
contrato de concessdo, as empresas privadas operam por sua propria
conta e risco, o que tem levado essas empresas a relutar em assumir 0s
riscos sozinhas. Dessa forma, os governos vém assumindo cada vez
mais 0s riscos em conjunto com as empresas privadas para operar as
rodovias.

Os critérios para a concessdo de rodovias na Europa sédo
seguintes:

1) o montante de subsidio publico necessario; 2) a
credibilidade do dos acordos financeiros, 3)
qualidade do projeto técnico; 4) a estratégia
operacional e politica de precos, e, 5) a reputacédo
da empresa de concessao (se ele tem uma empresa
de construcdo entre 0s seus acionistas, por
exemplo). (BOUSQUET; FAYARD, 2001).

Entretanto, os europeus tém dificuldade em aceitar o sistema de
pedagios em virtude dos elevados impostos pagos para O setor
rodoviario. Na Dinamarca, por exemplo, ha uma maior aceitacdo dos
pedagios, apesar dos elevados impostos sobre combustiveis, porque 0s
usuarios possuem como alternativa o transporte ferroviario. O mesmo
acontece em diversos paises da Europa.

A populacdo norte-americana, que também paga impostos,
através dos combustiveis, apresenta, da mesma forma que o povo
europeu, baixa aceitacdo para o pagamento de pedagios, pois sabe que
esses impostos se direcionam para o setor rodoviario do pais. Suas
rodovias sdo administradas predominantemente pelo governo, com
somente algumas estradas administradas pela iniciativa privada.
“Premidos pela falta de recursos publicos para investir na
implementacdo e melhoramento de suas infraestruturas, diversos paises,
tém partido para a implementacao de projetos de concessdes em diversas
areas.” (LEE, 1996, p. 18).

Os governos alegam que as empresas concessionarias
normalmente apresentam uma gestdo mais eficiente, pois ndo estdo
sujeitas aos entraves burocraticos da administracdo publica. Além disso,
projetar, construir e operar rodovias provocam um aumento da divida
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publica e, com a concessao, a divida passa a ser da empresa e ndo do
governo.

Moldados pelas  circunstancias  peculiares
inerentes a cada pais, desenvolveram-se
procedimentos de concessfes com caracteristicas
diferenciadas, registrando-se  histéricos  de
problemas enfrentados, encaminhamentos
tentados e solucBes encontradas até o presente.
(LEE, 2006, p. 18).

Contudo, os governos nao podem esquecer que, como autoridades
de concessdo, tém obrigacado de salvaguardar os interesses da populagéo.
A administracdo publica ndo pode se tornar refém das empresas
concessionarias. Estas, por serem monopélios, devem ser monitoradas
para que os acordos firmados no contrato de concessao sejam cumpridos
e que os precos dos pedagios ndo sejam abusivos.

Para isso, é necessario que o processo de licitacdo e o contrato de
concessdo sejam feitos com transparéncia para garantir a aceitacdo
social das decis6es tomadas pelo governo na negociacao.

A Franca ampliou sua rede rodoviaria ap6s os anos 50 com a
expansdo econdmica do pos-guerra. Como contava com apenas 80 km
de estradas pavimentadas, decidiu ampliar a malha rodoviaria por meio
de concessdes a iniciativa privada, pois seria um pesado fardo para as
financas publicas tal ampliacéo.

Assim, transferiu o poder para as empresas privadas criarem e
gerenciarem autoestradas. Nesse contexto, as autoestradas ampliaram
em cinquenta anos mais de 8.000 km. O governo, por sua vez, construiu
e gerenciou rodovias préximas as grandes cidades.

Os instrumentos técnicos, administrativos e legais
pertinentes as concessoes, incluindo o contrato de
concessao, os cadernos de encargos e 0s
referenciais tedricos, bem assim os estatutos das
sociedades concessionarias, sdo aprovados por
decretos governamentais. (LEE, 1996, p. 20).



97

De acordo com Massot (2009), pode-se dividir a evolugdo das
estradas francesas em trés periodos:

a)1955-1970: Quando houve a proeminéncia do capital publico,
marcado pela concessdo de rodovias para a iniciativa privada; porém,
com participacdo do Estado. Como o governo financiou parte das obras,
apesar da participacdo privada, as rodovias e estradas passaram a ser
fortemente controladas pelo Estado.

b) 1970-2000: Periodo marcado pelas incertezas da participacédo
do capital privado. A partir de 1970, foi permitido que as
concessionarias fossem de capital puramente privado, removendo a
exigéncia de a concessionaria ser uma empresa mista ou semipublica. A
iniciativa privada comemorou, e inimeras rodovias foram construidas
por empresas privadas. No entanto, apds o primeiro choque do petrdleo,
em 1973, muitas concessionarias passaram a ser administradas pelo
Estado, além de ocorrer fusdo de empresas de capital misto. Em
paralelo, para gerenciar essas concessionarias de capital misto foi criada
uma instituicdo plblica chamada Autoroutes de France, que se dividia
em trés grupos de empresas publicas: Autoestradas do sul da Franca
(ASF); Autoestradas do norte e do leste da Franca Sanef e Autoestradas
Paris Rhin Rhéne.

c) 2000-2005: Ocorreu a privatizacdo das empresas publicas e a
abertura para a concorréncia. O governo francés iniciou um processo de
licitacdo para a concessdo de rodovias abrindo para a concorréncia. O
Estado concordou em pagar subsidios para as rodovias menos rentaveis.
Abriu o capital das empresas mistas. Em 2005, a empresa SEMCA, cujo
capital dividia-se entre o Estado com a Autoroutes de France,
investidores privados e funcionarios, foi privatizada. Atualmente quinze
empresas concessionarias de autoestradas sdo responsaveis em construir,
fazer a manutencdo e operar 8.474 km de autoestradas na Franca
(FRANCE, 2008).

Na Alemanha, o processo de unificacdo ocorrido em 1991
provocou um colapso na rede rodovidria. A malha rodoviaria, antes
centrada na direcdo norte-sul, teve de se realinhar para incluir ligacdes
leste-oeste. Dessa forma, toda sua infraestrutura de transporte teve de ser
readaptada para um novo fluxo de veiculos e um planejamento em
comum. Diante disso, o governo alemdo criou um plano de governo
chamado Projetos de Transporte para a Unidade Alema. Esse plano
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visava ao financiamento para projetos nos setores rodoviario, ferroviario
e fluvial que focassem na unificacdo dos espacos antes separados.

Nesse mesmo periodo, a Alemanha legalizou o financiamento
para as concessdes de rodovias a empresas privadas, possibilitando a
transferéncia de responsabilidades para os investidores privados
operarem e promoverem a manutencao das principais estradas nacionais
e pontes; entretanto, a lei alema proibe a aplicacdo simultanea de taxas
rodoviéarias e pedagios em uma mesma rodovia. Dessa forma, somente
caminhdes pagam pedagio no pais.

O pedagio foi implantado em 2005 por intermédio de um sistema
de monitoramento por satélite nas rodovias federais. Nao existem pracas
de pedagio. O pagamento pode ser feito pela internet, ou por cartdo de
crédito, ou, ainda, por débito automatico em uma estacdo de pedagio,
em determinados pontos das rodovias. As taxas sdo calculadas de acordo
com o nimero de secGes pelas quais o veiculo passou na rodovia com
pedagio, o0 nimero de eixos do caminho e o tipo de automovel.

Atualmente, o sistema de estradas alemdo compreende as
autobahns® que perfazem um total de 12.300 km, as estradas federais
com mais de 40.000 km de extensdo, além das estaduais e municipais
(Ministério Federal do Desenvolvimento dos Transportes, Obras
Publicas e Urbanismo: 2004)

A Espanha iniciou seu processo de concessdo de rodovias no fim
da década de 60; entretanto, o pais possui uma singularidade que torna
qualquer projeto governamental complexo. Seu territério é caracterizado
pela existéncia de Comunidades Autdnomas referendadas pela
Constituicao do pais.

Em virtude disso, o governo espanhol tem competéncia somente
sobre as obras puUblicas declaradas de interesse geral cuja realizacédo
atinja mais de uma Comunidade Autdonoma®. Assim, a maioria dos
projetos de concessao de rodovias na Espanha tem sido efetuada, na
Gltima década, por essas Comunidades. Atualmente, a Espanha conta
com 3.362,20 km (ASETA, 2009) de rodovias operadas em regime de
concessdo com indmeras concessionarias privadas trabalhando em
parceria com o Governo Federal ou com as Comunidades Auténomas,

29 x . N x . . .
Autobahns sdo rodovias de quatro a seis pistas que ndo possuem limites de velocidade, pois
sdo destinadas ao deslocamento rapido de carros de passeio.

0 A Espanha possui dezessete Comunidades Auténomas: Galicia, Catalunha, Navarra, Pais
Basco, Asturias, Cantabria, Andaluzia, Aragon, Ilhas Baleares, Ilhas Canérias, Castela-La
Mancha, Castela e Ledo, Extremadura, La Rioja, Comunidade de Madrid, Region de Mdrcia,
Comunidade Valenciana, Region Foral de Navarra.
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nas chamadas Associacdes Publico-Privadas (APPs), com a utilizacéo,
em grande parte, de pedagio sombra.

No pedagio sombra, a concessionaria que realiza o investimento
(obras, manutencdo ou construcdo) € remunerada pelo governo. O
pagamento é baseado no calculo do volume de trafego da rodovia em
questdo, diluido ao longo de vinte ou trinta anos, conforme estabelecido
em contrato.

Outra forma utilizada de cobranca é o pedagio cobrado direto do
usuario o pedagio real. Essa modalidade de pedagio é praticada, em sua
maioria, pela Administracdo Federal; enquanto o pedagio sombra
predomina nos contratos com as Comunidades Autdnomas.
Independentemente do modelo escolhido de cobranca de pedagio, o
governo espanhol tem absoluto controle sobre os precos das tarifas
cobradas, inclusive determinando o teto maximo que a empresa
concessionaria pode cobrar dos usuarios.

Nos Estados Unidos, a maior parte das rodovias interestaduais
foram planejadas e construidas como parte do Sistema Rodoviario
Interestadual, o chamado Interstate Highways de 1956. Tal Sistema se
constituiu de forma marcante a partir da politica econdmica do
presidente Roosevelt, o chamado New Deal, que tinha por objetivo
reativar o consumo e o investimento por intermédio da intervencdo
governamental na economia americana. O governo criou uma politica
agricola para evitar a superproducdo, gerando desequilibrios
econdmicos, estabeleceu cédigos de conduta para as industrias, para o
sistema bancario e para os sindicatos com o intuito de manter um lucro
razoavel para a atividade industrial, acabar com a especulacao financeira
e elevar os salarios dos operarios. Esses cédigos foram elaborados pelo
governo em conjunto com representantes das empresas e dos operarios.
Foi uma politica econdbmica que resultou em crescimento econdmico
aliado ao desenvolvimento social (NIVEAU, 1969).

Nos dias atuais, o sistema Interstate Highways possui
aproximadamente 47.000 quilémetros de estradas. Além disso, existem
21.000 quildbmetros de rodovias que ndo fazem parte desse sistema.
Somente 5.300 km (8%) do total de 68.000 km de estradas nos Estados
Unidos sdo pedagiadas (BEL; FOOTE, 2007).

Destarte, as rodovias americanas sdo predominantemente
administradas pelo governo com recursos oriundos dos impostos sobre
combustiveis e veiculos a motor. Apesar da tradicdo liberal americana,
os Estados Unidos regulamentam ou desregulamentam a economia de
acordo com seus ciclos econdémicos. Nos anos 80, com a administracdo
Reagan e a economia americana a pleno vapor, a intervencdo do Estado
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era minima. Entretanto, com o advento da crise de 2008, o modelo
keynesiano de intervencdo estatal e de mecanismos regulatérios mais
contundentes entrou novamente na pauta de debates econémicos.

O conjunto das politicas para dar conta da crise
voltaram entdo, na administragdo Obama, a uma
faceta mais parecida com o keynesianismo, dado o
crescimento da base monetéria e dos déficits
fiscais, déficits estes que, diferentemente dos
momentos de crise anterior, ndo estdo sendo
dirigidos preponderantemente para a industria de
guerra. O rapido crescimento da base monetaria
atualmente mostra também que o controle ad hoc
da moeda entrou em cena de modo indiscriminado
para lidar-se com a recessdo, configurando uma
mudanca face as posturas mais rigidas do passado
recente. (SCHINCARIOL, 2009, p. 388).

Assim sendo, com a elevada divida publica e o acirramento da
crise econdmica americana, 0 pais vem discutindo a possibilidade da
expansdo da infraestrutura vidria por meio de Parcerias Publico-
Privadas, onde o governo financia uma parte da obra e a iniciativa
privada, outra.

O governo americano tem se mostrado incapaz de assumir riscos
para projetos de grande escala, em virtude da diminuigdo do
recolhimento de impostos para tal fim, como também por causa da
reducdo das fontes de financiamento.

Com isso, o0s Estados Unidos pretendem minorar 0s
congestionamentos das principais areas metropolitanas e atrair
investimentos estrangeiros.

As politicas de redugdo de impostos,
implementadas em recentes mandatos do governo
federal, coincidentes com decrescentes
arrecadacdes de tributos experimentadas ao nivel
de governos locais, e o continuado clima de
hostilidade ao aumento de taxas, tem incentivado
a busca de outras formas de alocagdo de recursos,
para ampliar a capacidade de financiamento da
infraestrutura, visando ao uso menos intensivo dos



101

recursos tributérios. (PETERSEN; GROSS apud
LEE, 1996, p. 26).

Contudo, os Estados Unidos ainda tém de enfrentar desafios,
como a transferéncia de riscos, as previsdes de trafego e receitas, o
prazo de concessao e as fontes de financiamento.

Além disso, de acordo com Giambiagi (2000), a tradi¢do norte-
americana envolve um longo processo de audiéncias publicas, que
relnem especialistas e representantes dos consumidores para a
definicdo, pelo regulador, do valor justo do pedagio, o que exige longos
periodos de negociacdo, impactando a agilidade administrativa.

A China é um caso impar no mundo atual. Por intermédio de
varios planos quinguenais, o pais procurou aliar o desenvolvimento de
sua infraestrutura com o crescimento de sua economia; entretanto, seu
maior desenvolvimento s6 ganhou impulso a partir de 1978, quando o
Governo passou a fazer reformas estruturais, permitindo a entrada de
capitais privados no pais.

As reformas foram baseadas na expanséo da produgdo agricola e
a comercializagdo dos excedentes, o desenvolvimento das Cepos
(empresas de Cantdo e povoados), caracterizadas por pequenas e médias
empresas de carater coletivo, fabricando camisetas, calcados,
eletrbnicos, entre outros, com grande dinamismo exportador, além do
aumento massivo do consumo interno.

Como resultado dessas reformas, a economia chinesa cresceu a
uma taxa média de 9% entre 1978 e 2008, impulsionada pela producéo
industrial e pelas exportagfes (JABBOUR, 2006). Contudo, esse forte
crescimento econdmico gerou uma maior demanda por transporte de
produtos, que por sua vez criou uma demanda pela construgdo de novas
estradas (JABBOUR, 2006).

Em 2002, a China contava com 1,75 milhdes de km de rodovias,
ocupando o quarto lugar no mundo, ao lado apenas dos Estados Unidos
(JABBOUR, 2006). Até 2020, o governo pretende atingir trés milhdes
de quilémetros de rodovias (WORLD BANK, 2009). Dessa grande rede
rodoviaria, 75% sdo constituidas por estradas rurais.

O Governo financia a maior parte dos projetos rodoviarios com
seu préprio orcamento, enquanto o setor privado desempenha um papel
limitado. O governo chinés tem se empenhado em melhorar as estradas
do pais, fazendo com que a rede rodoviaria cresca a uma média de 20%
ao ano (KPMG, 2009).
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Além do mais, o aumento das vendas de automoveis, colocando a
China como o maior mercado de automdével do mundo em 20009,
também exigiu a construcdo rapida de autoestradas e vias expressas.

Outro importante fator que tem sido considerado pelo Governo da
China é a politica de integracdo ao desenvolvimento econdmico chinés
das regifes central, oeste e parte da do norte, o que tem resultado em
uma maior construcdo de vias de acesso entre essas areas.

No financiamento e na gestdo das rodovias chinesas predomina o
setor publico; contudo, para uma pequena parcela de autoestradas, o
Governo chinés adotou uma forma distinta de Parceria Publico-Privada.
Apb6s a conclusdo de uma autoestrada onde haverd a cobranca de
pedagio, os departamentos das provincias beneficiadas por tal
autoestrada disponibilizam acdes da empresa de sociedade andnima que
fard a gestdo da autoestrada na bolsa de valores, no modelo joint
venture™. A receita obtida através dos investidores é utilizada na
construcdo de novas estradas pedagiadas.

Apesar de esses investimentos representarem somente 7% dos
financiamentos das rodovias, ele tende a aumentar, pois o custo para se
construir uma autoestrada é elevado, e 0 aumento constante da demanda
resultara em maior procura por esse tipo de financiamento.

Segundo o relatério do Banco Mundial de 2010, as empresas
chinesas que estdo nas bolsas de valores sdo: Jiangsu Expressway,
Expressway Zhejiang, Expressway Anhui, Expressway Shenzhen,
Expressway Huayu, Expressway Sichuan e China Communications
Construction Co. Ltda. Todas estdo envolvidas na construcédo, operacao
e gestdo de autoestradas, pontes e tlneis na parte leste da China, regido
onde se encontram os maiores centros industriais e financeiros do pais.

Segundo Jabbour (2006), “a China em apenas 15 anos
construiu uma rede de autoestradas que os paises como os Estados
Unidos e a Alemanha demoraram cerca de 50 anos”.

Em sintese, verificou-se que os paises administram suas
rodovias levando em considera¢do ndo s6 os custos para manté-las, mas
como esse custo sera repassado para 0 USUArio, ja que o pagamento de
pedagio &, em geral, mal recebido pela populacédo que se sente explorada
em mais um pagamento a despeito de todos os impostos que paga.

31 J0int Venture também conhecido como Contrato de Participagdo ou Associagéo, designa uma
sociedade de propésito especifico, constituida entre o Estado e empresas de capital privado
com o fim de partilharem o risco de negécio, os investimentos, as responsabilidades e os lucros
associados a determinado projeto. Fonte: ADVOGADOS, Tozzini Freire; COMPANY, Bain
&. Disponivel em: <www.bndes.gov.br>. Acesso em: 15 out. 2011.
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Mesmo na China onde existem subsidios, o valor das taxas de
pedagio é uma preocupacao constante dado que o custo de construcado de
uma rodovia é baseado na utilizacdo de matéria-prima cotada em dolar,
0 que resulta em uma taxa superior a capacidade de pagamento do povo
chinés, aumentando o subsidio efetuado pelo Estado.

Além disso, os projetos para a administracdo de rodovias sao
sensiveis as incertezas relativas aos niveis de trafego. As condicdes
econdmicas internas de um pais como também a macroeconomia
externa influenciam no volume de trafego das rodovias.

A recente crise global®® diminuiu as exportacées dos paises, 0 que
reduziu o trafego nas rodovias que se direcionam aos portos, bem como
a disposicao financeira da populacdo em usar as rodovias pedagiadas o
gue também levou a uma diminuicdo do trafego. Isso obrigou os
governos de paises como a Espanha a rever os contratos de concessao
para evitar a faléncia de empresas cujas rodovias diminuiram
sensivelmente o trafego e, portanto, a capacidade de honrar os
compromissos firmados.

Outrossim, independentemente do tipo de problema que esteja
causando prejuizos a concessionaria, quem sempre acaba pagando por
ele é a populacdo. Isso pode ocorrer de forma direta com o aumento das
taxas de pedagio ou de forma indireta, por intermédio de empréstimos
para capitalizar a empresa ou na encampacdo da empresa pelo Estado
que arcard com 0S prejuizos que serdo pagos pela receita obtida dos
impostos do contribuinte.

O Brasil, por sua vez, sempre financiou sua infraestrutura
rodovidria mediante recursos publicos, oriundos em especial do
Tesouro, por meio da criacdo de fundos. A concessdo de rodovias para a
iniciativa privada é recente no pais e é assunto que sera abordado no
préximo item.

255 crise iniciou no mercado imobilidrio dos Estados Unidos. Os investidores internacionais
com medo do ndo pagamento dos empréstimos tomados pelos americanos espalhou o panico
nos mercados mundiais, pois 0s bancos que emprestaram dinheiro para o financiamento
imobiliario nos Estados Unidos venderam as hipotecas americanas como fundo de
investimentos com juros mais elevados. Os juros atrairam investidores da Europa e do Japdo,
criando uma piramide de investimentos de cerca de 1 trilhdo de délares por meio da qual a
poupanca de milhdes de empresas e aposentados, europeus e japoneses foi usada para financiar
a construcdo e a compra de casas nos EUA. Apesar de terem sido vendidas como
extremamente seguras, ndo foi o que aconteceu. Percebendo o risco, alguns fundos de
investimento tentaram se desfazer das hipotecas americanas, mas ndo conseguiram. O panico
fez com que as agdes caissem, pois tiveram que vender agcdes de empresas saudaveis gerando
mais queda nas bolsas em todo o planeta. Fonte: Revista Exame.
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3.3 0 CASO BRASILEIRO

O sistema rodoviario brasileiro evoluiu em consonédncia com o
desenvolvimento socioeconémico do pais que, inicialmente, carecia de
boas estradas para atender a demanda por transportes no nascente
processo de industrializacdo, para mais tarde se encontrar
completamente desestruturado pela falta de investimentos, o que
possibilitou a entrada da iniciativa privada.

O Estado brasileiro desenvolveu sua economia, desde o
crescimento iniciado em 1930 com Getllio Vargas, passando pela
aceleracdo da industrializagdo no periodo de 1950 com Juscelino
Kubitschek até o fim do Governo Militar na década de 1980, quando o
pais entra em uma crise econdmica® o que ndo lhe permite mais
vultosos investimentos em diversas areas, inclusive na de
infraestrutura(4° Kondratiev).

Entre 1950 e 1975, periodo de maior crescimento industrial,
houve uma amplia¢do da infraestrutura rodoviaria que conseguia atender
aos fluxos de mercadorias em territdrio nacional (BARAT, 1991).

A integragdo do territério pelas estradas e a
expansdo da frota nacional de veiculos permitem,
entre outras coisas, descrever a imposi¢do do
sistema de circulagdo rodoviaria no Brasil. O
aumento da frota total foi extraordinario: 7,6
vezes entre 1950 e 1970, 4,2 vezes entre 1970 e
1985 e 2,1 vezes entre esse Ultimo ano e 1996.
(SANTOS, 2008, p. 176).

Entretanto, a maior parte da malha rodoviaria brasileira
implantada nas décadas de 60 e 70 se encontrava, na década de 90, com
problemas graves de deterioracdo, exigindo melhorias de carater
emergencial no sentido de assegurar a circulacdo de mercadorias dentro
do pais e em direcdo aos portos para exportagao.

Segundo Azeredo (2004), do Instituto de Pesquisa Econdmica
Aplicada, os investimentos no setor de transportes decresceram no

Ba partir de 1973, o mundo capitalista entra na fase recessiva do quarto ciclo de Kondratiev e
0 Brasil, a partir de 1980, entra na sua fase recessiva do ciclo breve, gerando estagnagdo
econdmica, inflagdo e endividamento externo (RANGEL, 2005).
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Gltimo quartel do século XX. Foram investidos 2% do Produto Interno
Bruto (PIB) na década de 1970, 1,5% na década de 1980 e menos de
0,7% na década de 1990.

Como consequéncia, o desenvolvimento da infraestrutura foi
insuficiente para atender a expansdo da economia brasileira, impactando
negativamente sobre a competitividade interna e externa do setor
produtivo.

Rangel (2005) diz que esse é o momento propicio (década de
1980) para a concessao de servicos publicos a iniciativa privada, pois
nem o Estado pode continuar a arcar com o capital exigido por tais
servicos, em razdo do endividamento externo e interno, nem a empresa
privada pode continuar com a escassez de oportunidades de
investimento.

Desse modo, em 1993 o Governo Federal iniciou o Programa
de concessbes de Rodovias Federais contemplando investimentos na
ampliacdo e melhoria das estradas para posterior operagdo e manutencéo
(BARBO et al., 2010). Contudo, em virtude das incertezas juridicas,
poucas empresas Se aventuraram nas concessdes. Somente em 2007,
com a regulamentagdo do setor é que o Programa de concessdes de
Rodovias Federais se consolidou. Atualmente, existem no Brasil
concessfes em estradas federais e estaduais. Cada concesséo estabelece
suas regras; portanto, as obrigacdes das concessionarias se dao de forma
diferente em cada contrato assinado.

Contudo, as concessionarias, em geral, sdo responsaveis pela
cobranca de pedagio, execucdo de obras, manutencdo do pavimento e
prestacdo de servi¢os ao usuario, como socorro médico e mecanico.

Atualmente, existem mais de cinquenta concessionarias de
rodovias administrando as principais estradas do Brasil. Os acionistas
dessas companhias provém de empresas de concessdes estrangeiras
como a Acciona e a OHL do Brasil e, predominantemente, de
empreiteiras brasileiras, como a Camargo Corréa, a Andrade Gutierrez,
a Odebrecht e a Triunfo Participacdes.

A Camargo Corréa e a Odebrecht possuem participacdo acionaria
em diversas concessdes, como nas concessionarias Nova Dutra, na
Ponte S. A., na Via Lagos, na Rodonorte, entre outras.

A CIBE participagdes, que também tem presenca marcante em
concessdes, é constituida por dois grandes grupos brasileiros. A Bertin
Ltda., que é mais conhecida pela atuacdo na agroindlstria, mas que
desde 2003 expandiu para os setores de infraestrutura e energia, e 0
Grupo Equipav Pavimentacdo, Engenharia e Comércio S. A., que atua
mais fortemente nos setores de infraestrutura e servigos. Esses grupos,
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por meio da CIBE participagdes, administram o0s negdcios de
infraestrutura, atuando nas areas de saneamento, rodovias e energia.

Entretanto, ndo sdo somente as concessionarias que cobram
pedagio no Brasil. Em Mato Grosso, existem rodovias onde sdo
cobrados pedagio por associacBes de fazendeiros. Existem tribos
indigenas que também cobram pedagio na reserva.

Do mesmo modo, alguns bancos tém demonstrado interesse em
investir em concessdes de rodovias, como 0 BMG, na TEBE; a PREVI,
na LAMSA e o Ouro Invest, na Via Norte. No entanto, as empreiteiras
acabam ficando com a maior parte das concessGes por possuirem maior
experiéncia nos custos de construcdo, o que as leva a arriscar-se mais no
setor.

No Brasil, as concessionarias ndo ganham somente com 0s
pedagios. Em muitas estradas, para utilizar as faixas de dominio®, as
concessionérias cobram taxas. E o caso da cobranga para colocar placas
indicando postos, hotéis, comércio em geral, o uso do subsolo para
passagem de cabos de fibra dtica. Também alugam espagos para
propagandas nos veiculos de socorro, nas cancelas do pedagio, nas
lixeiras e em painéis luminosos.

Todavia, a cobranca de pedagio no Brasil é anterior a lei de
concessdo de rodovias, que data de 1988. A crescente necessidade de
uma infraestrutura adequada para comportar a instalagdo de um parque
industrial no pais e atender a demanda gerada pelo crescimento da
populagdo urbana fez com que o governo brasileiro buscasse, por
intermédio da iniciativa privada, a constru¢cdo e melhoria da malha
rodoviaria nacional. Baseado na experiéncia bem-sucedida da Franca, o
Governo Federal implementou a cobranca de pedagio dos usuarios de
rodovias como forma de aumentar o capital para investimentos de
infraestrutura rodoviaria. Assim, surgiram as primeiras rodovias federais
administradas pelo Departamento Nacional de Estradas e Rodagem
(DNER), com cobranca de pedagio no fim de 1960 e inicio de 1970:

a) a BR116/SP/RJ entre Rio de Janeiro e Sdo Paulo (Rodovia
Presidente Dutra), conforme demonstra a figura 12.

34Segundo o DNIT, a faixa de dominio de uma rodovia é constituida pelas pistas de rolamento,
canteiros, obras-de-arte, acostamentos, sinalizacdo e faixa lateral de seguranca, até o
alinhamento das cercas que separam a estrada dos imdveis marginais. Sua largura é variavel ao
longo das rodovias.
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e e BR 116 SP/RJ

NovaDutra

sagauo )
Figura 12 - Rodovia Presidente Dutra
Fonte: (ANTT, 2011).

b) a BR-290, chamada de Freeway que liga Porto Alegre a
Osério, no Rio Grande do Sul, como mostra a figura 13.
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Figura 13 - Freeway
Fonte: Disponivel em: <www.steelmidia.com.br>. Acesso em: 20 out. 2011.
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c) e a BR-116 entre Rio de Janeiro (capital), Teresopolis (RJ) e
Além Paraiba (MG), a BR-040 entre Rio de Janeiro (capital), Petrépolis
(RJ) e Juiz de Fora (MG) e a BR101, na Ponte Rio-Niter6i (Ponte
Presidente Costa e Silva), no Rio de Janeiro conforme a figura 14.

Figura 14 - BR-116/RJ, BR-040/RJ, BR101 (Ponte Rio—Niteroi)
Fonte: Disponivel em: <www.ambientebrasil.com.br>. Acesso em: 20 out.
2011.

O estado de Séo Paulo, por sua vez, criou o Desenvolvimento
Rodoviario S.A. (DERSA), administrado pelo DER/SP para cobranca de
pedagios das seguintes rodovias:

e Sistema Anchieta/Imigrantes (SAI): rodovias na ligacdo Sdo
Paulo — Santos, incluindo trechos complementares.

e Sistema Anhangliera/Bandeirantes (SAB): rodovias da ligacdo
S&o Paulo — Campinas — Sorocaba e trechos complementares.

e Sistema Rodovia dos Trabalhadores (SIT): rodovia na ligacdo
Sédo Paulo — BR-116 (Jacarei) e trechos complementares.

o Diversos trechos de rodovias, conservadas, operadas e
exploradas diretamente pelo DER/SP com extensdo de 1.164
km.
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Além dessas rodovias, no Espirito Santo, foi pedagiada a Terceira
Ponte de Vitdria e, no Rio Grande do Sul, as rodovias estaduais dos
trechos integrantes da Rota do Turismo, da Rota da Serra e da Rota da
Producéo.

Entretanto, os recursos que deveriam ser utilizados para o
ressarcimento dos investimentos realizados, conservacdo das estradas e
realizacdo de novos empreendimentos foram usados em outras areas
administrativas, prejudicando a manutencdo das rodovias.

Assim, em 1993 iniciou 0 processo de concessdao de rodovias a
iniciativa privada com a publicacdo de editais pelo DNER em rodovias
onde ja havia cobranca de pedagio como modelo a ser implantado em
outras rodovias no Brasil.

O primeiro contrato de concessdo efetuado pelo DNER foi com a
ponte Rio-Niter6i. Logo a seguir, foram firmados contratos de
concessdo para a Rodovia Presidente Dutra, a Rio-Teresépolis e a Juiz
de Fora-Rio. Apés todos os tramites legais, 0s pedagios passaram a ser
cobrados pelas concessionarias em agosto de 1996 (ABCR).

Os contratos de concessdo para prestagdo de servigos publicos
mediante licitagdo estavam previstos no artigo 175, da Constituicao
Brasileira de 1988; entretanto, s6 foram regulamentados pela Lei n°
8.987, de 13 de fevereiro de 1995. Cabe destacar que, de acordo com o
artigo 3°, os servigos prestados pelas concessionarias estardo sujeitos a
fiscalizagdo pelo poder concedente com a cooperacdo dos usuarios, que
deverdo denunciar quaisquer problemas existentes quanto ao nao
cumprimento adequado do servico. A medida que as leis iam
consolidando o processo de concessbes de rodovias, novos arranjos
institucionais iam se formando.

Assim sendo, em 2001 foi extinto o DNER e, em seu lugar, foi
criado o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes
(DNIT), vinculado ao Ministério dos Transportes, através da Lei n°
10.233, de 5 de junho de 2001. Nessa mesma lei, foi criada a Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres (ANTT). O quadro 2 demonstra de
forma resumida os objetivos da ANTT.
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e Promover pesquisas e estudos de trdfego e de demanda de
servigos de transporte.

e Promover estudos para definir a aplicagdo de tarifas em
confronto com o0s custos e os beneficios econémicos
transferidos aos usuarios pelos investimentos realizados.

e Elaborar e editar normas e regulamentos relativos a
exploragdo de vias e terminais.

e Editar atos de concessdo e de extingdo de direito de
exploragdo de infraestrutura e de prestacdo de servicos de
transporte terrestre, celebrando e gerindo os respectivos
contratos e demais instrumentos administrativos.

e Fiscalizar a prestagdo dos servicos e a manutengdo dos bens
arrendados, cumprindo e fazendo cumprir as clausulas e
condicbes estipuladas nas concessdes e aplicando
penalidades pelo seu descumprimento.

Quadro 2 - Objetivos da ANTT
Fonte: ANTT.

Ao DNIT, por sua vez, coube a implementacdo da politica de
infraestrutura do Sistema Federal de Viagdo, compreendendo sua
operacdo, manutencdo, restauracdo ou reposicdo, adequagdo de
capacidade e ampliacdo mediante construgdo de novas vias e terminais.

Sendo assim, enquanto a ANTT fiscaliza se as concessionarias
estdo respeitando o contrato por meio ndo s6 da cobranca de pedéagio,
mas promovendo melhorias e conservando a malha viaria, o DNIT
opera, mantém e constroi novas estradas em acordo com os Governos
Federal, Estadual e Municipal, ou seja, ele opera as rodovias que nédo
sdo interessantes para a iniciativa privada em razdo do pequeno volume
de trafego.

Atualmente, a ANTT fiscaliza quatorze concessGes em 4.763,8
km, das quais cinco foram contratadas pelo Ministério dos Transportes,
entre 1994 e 1997, uma pelo Governo do Estado do Rio Grande do Sul,
em 1998, e oito concessdes referentes ao periodo de administracdo da
ANTT iniciada em 2001. Todas as concessionarias explorardo e
administrardo as rodovias durante um periodo de 25 anos conforme
tabela 3.
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Concessionaria Rodovia Trecho Extensao
(km)
Rio de Janeiro —
NOVADUTRA BR-116/RJ/SP So Paulo 402,0
Ponte Rio —
PONTE BR-101/RJ Niter6i 13,2
Rio de Janeiro —
CONCER BR-040/MG/RJ Juiz de Fora 179,9
Rio de Janeiro —
CRT BR-116/RJ Teresopolis — 1425
Além Paraiba
Osorio —
CONCEPA BR-290/RS Porto Alegre 121,0
ECOSUL BR-116/293/392/RS Polo de Pelotas 623,8
AUTOPISTA Curitiba —
PLANALTO SUL EIREAR S Div. SC/RS AR
AUTOPISTA BR-116/PR - BR- Curitiba — 3823
LITORAL SUL 376/PR - BR-101/SC Floriandpolis '
AUTOPISTA Sédo Paulo —
REGIS BR-116/SP/PR Curitiba 401,6
BITTENCOURT (Régis Bitencourt)
Belo Horizonte —
AUTOPISTA X
FERNAO DIAS BR-381/MG/SP Sao~Pau!o 562,1
(Ferndo Dias)
AUTOPISTA Ponte Rio-Niteroi —
FLUMINENSE SRl Div.RJES S
TRANSBRASILIA Div.MG/SP —
NA BR-153/SP Div. SP/PR 321,6
RODOVIA DO Div. MG/RJ —
ACO BR-393/RJ Entr BR-116 (Dutra) 2004
BR - 116 —
Feira de Santana
BR - 324 —
Salvador —
VIABAHIA BR-116/324 BA Feira 680,6
BR 526/ !
BR-324/BA -
528 BA -
528 / BA -
526 / Aratu
TOTAL 14 TRECHOS 4763,8

Fonte: ANTT.
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A figura 15 demonstra as rodovias federais sob administracdo de
concessionarias. O que podemos perceber é que, com excec¢do da Bahia,
todas as concessdes se concentram nas regides Sul e Sudeste do Brasil.

Feea de Sartary’
»/
Sahlvador

NG Jorws

g

Figura 15 - Rodovias federais concessionadas
Fonte: ANTT.

Segundo a ANTT, as fases que compdem o Programa de
Exploracdo da Rodovia (PRE) sdo:

e Trabalhos iniciais: acontecem durante 0s seis primeiros meses
apés a assinatura do contrato, caracterizando-se pela fase de
eliminacdo de problemas emergenciais que signifiqguem riscos
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pessoais e materiais iminentes, dotando a rodovia de requisitos
minimos de seguranca e conforto aos usuarios.

e Recuperacdo: acontece a partir do sexto més até o quinto ano de
concessdo, periodo caracterizado pelos servicos de recuperacao,
objetivando restabelecer as caracteristicas de projeto da via.

¢ Manutencdo: acontece até o fim da concessdo mediante
trabalhos de conservacdo, opera¢do e melhoramentos das
rodovias.

Ainda de acordo com a ANTT, as concessionarias que exploram
atualmente as rodovias federais brasileiras sdo: a Obrascon Huarte Lain
Brasil S.A. (OHL Brasil)®, que é subsidiaria da empresa espanhola
OHL Concesiones e é responsavel pela concessdo da Autopista
Fluminense, Autopista Régis Bittencourt, Autopista Ferndo Dias,
Autopista Litoral Sul e Autopista Planalto Sul.

A Autopista Fluminense, administra 320 quildmetros da BR-
101/RJ, de Niteréi a divisa com o Espirito Santo. Seu contrato foi
assinado em 2008 e prevé investimentos de R$ 2,8 bilhdes durante sua
concessao, que sera de 25 anos. Possui cinco pracas de pedagio com
volume diario médio de trafego nas proximidades de Niter6i de noventa
mil veiculos. Na regido de Silva Jardim, Casimiro de Abreu e Macaé,
possui volume médio de trafego diario de doze mil veiculos e proximo a
divisa com o Estado do Espirito Santo, de seis mil veiculos.

A Autopista Régis Bittencourt, que administra 402,6 quildmetros
da BR116 no trecho que liga as cidades de S&o Paulo (SP) e Curitiba
(PR), onde vivem aproximadamente 13,6 milhdes de habitantes. Seu
contrato foi assinado em 2008 prevendo investimentos de R$ 3,8 bilhdes
durante a sua vigéncia de 25 anos, que terminara em 2033. Essa
concessdo contém seis pracas de pedagio com um trafego de
aproximadamente 345.000 veiculos por dia.

A Autopista Ferndo Dias com 562,1 quildmetros de concesséo na
BR381 liga as cidades de Sao Paulo (SP) e Belo Horizonte (MG). Seu
contrato foi assinado em 2008 e prevé investimentos de R$ 3,4 bilhdes
durante a concessdo de 25 anos. Possui oito pracas de pedagio com um
trafego de aproximadamente 170.000 veiculos por dia.

%0s dados coletados da OHL Brasil, como de todas as outras concessionérias de rodovias
federais encontram-se disponiveis em: <www.antt.gov.br>. Acesso em: 15 out. 2011.


http://www.antt.gov.br/
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A Autopista Litoral Sul com 382,3 quildmetros de trecho
concedido na BR-376 e BR-101 liga Curitiba (PR) a Palhoca (SC). O
contrato foi assinado em 2008 e prevé investimentos de R$ 3,1 bilhdes
durante a concessao de 25 anos e possui cinco pracas.

A Autopista Planalto sul com 412,7 quilémetros de concessao
na BR-116 liga Curitiba (PR) a divisa entre Santa Catarina e Rio Grande
do Sul. O contrato foi assinado em 2008 e prevé investimentos de R$
1,9 bilhdo durante a concessdo de 25 anos. Possui cinco pragas de
pedagio. No capitulo trés sera aprofundada a discussdo sobre as
Autopistas Litoral Sul e Planalto Sul, objetos de estudo deste trabalho.

Além das concessdes no Brasil, a OHL atua em varios paises por
intermédio de concessBes e construcBes cuja organizacdo se divide em
concessfes e construgdo de infraestruturas rodovidria, porturia,
aerovidaria e ferroviaria; construcdo de plantas industriais nos ramos de
petroquimica, 6leo e gas, energia, manejo de sélidos e protecdo contra
incéndios; promogdo e exploragdo turistica; e servicos para 0 meio
ambiente como dessalinizacdo, tratamento de 4aguas residuais e
purificagdo de aguas.

Outro grupo que possui importante participagcdo nas concessoes
de rodovias no Brasil é o Grupo BRVIAS, consércio constituido pelas
empresas Splice do Brasil Telecomunicagdes e Eletrbnica S. A., WTorre
S.A. e Comporte Participagbes S.A. O grupo Splice atua nas areas de
Educacdo (FACENS e Newton Paiva), Imobiliaria (Splice
Desenvolvimento Urbano), Infraestrutura (BRVias — Transbrasiliana e
Via Rondon), Financeira (Banco Credibel) e Projetos (Controle e
monitoramento de trafego e servigos para telecomunicacdo). O grupo
WTorre S.A. atua nas 4areas de engenharia, empreendimentos
imobiliarios, residencial gestdo de estaleiro para a construcdo de
plataformas off shore®e investimentos em infraestrutura. De acordo
com o Mlnlsterlo da Fazenda, a Comporte Participacbes S.A. € uma
holding®’ que integra 0 Grupo Comporte. E uma empresa permissionaria
de servico plblico de transporte coletivo de passageiros nas
modalidades rodoviaria intermunicipal, urbana/metropolitana municipal
(em municipios localizados nos estados de Mato Grosso do Sul, Parana
e Sdo Paulo), suburbana metropolitana intermunicipal (em municipios
de Sao Paulo e Parand), e rodoviaria intermunicipal (em municipios de
Séao Paulo, Parana e Rio Grande do Sul) e rodoviaria interestadual (nos

% So plataformas de exploracéo petrolifera.

%" E uma sociedade criada com o objetivo de administrar um grupo de empresas em que uma
tem o predominio das agdes.
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estados de Goias, Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, Sdo Paulo, Minas
Gerais, Parana e Santa Catarina). Também atua nos servigos de
transporte de carga nao perecivel, exploracdo de rodovias por concessao,
taxi aéreo, locacdo de carros, empreendimentos imobiliarios, recapagem
de pneus e retificacdo de motores.

Esses trés grupos se uniram, em 2006, para formar a BRvias com
0 objetivo de ingressar no setor de concessdes de rodovias. Dessa forma,
participaram do leildo federal ocorrido em 2007, na Bolsa de Valores de
Séo Paulo, vencendo com o0 menor valor de pedagio no trecho paulista
da BR-153.

Para administrar o trecho concedido, 0 grupo criou a empresa
Transbasiliana Concessionaria de Rodovia S.A., que administra 321,6
quilémetros da BR-153 no trecho entre a divisa de Sdo Paulo/Minas
Gerais e a divisa de Sao Paulo/Parana. O contrato foi assinado em 2008
com concessdo de 25 anos. Possui quatro pracas de pedagio.

A ACCIONA Concessbes, por sua vez, € outra empresa
espanhola que administra rodovias no Brasil. Ela atua em varios
continentes nos ramos de infraestrutura, energia renovavel, agua e
servicos. A divisdo Acciona Concessdes administra a Concessionaria
Rodovia do Aco, que é responsavel pela administracdo, recuperacao,
manutencdo e operacdo da rodovia. Essa rodovia possui 200,4
quildmetros de concessdo na BR-393 no trecho que liga a divisa MG/RJ
ao entroncamento com a BR-116 (Via Dutra), em Volta Redonda (RJ).
O contrato foi assinado em 2008 com concessao de 25 anos. Possui trés
pracas de pedagio.

Como importante consorcio brasileiro de administracdo de
concessfes, ha o grupo formado pela Camargo Corréa, Andrade
Gutierrez, Odebrecht Transporte Serveng Civilsan. O grupo Camargo
Corréa € uma empreiteira que atua em engenharia e construcdo, nas
concessOes de energia e transporte, no setor imobiliario, entre outros. O
grupo Andrade Gutierrez atua nos setores de engenharia e construgéo,
concessdes, telecomunicagdes, geracdo de energia, fundos de
investimentos e servicos de salde. O grupo Odebrecht Transport atua
nos setores rodoviario, de transporte urbano, de infraestrutura de
logistica (portudria e dutos) e aeroportudrio. Por Ultimo, o grupo
Serveng Civilsan atua nos setores de engenharia e construgéo,
desenvolvimento imobiliario, mineracdo, transporte de passageiros,
energia e concessdes de servigos publicos. Eles formam o grupo de
acionistas que administram a NOVADUTRA.

A NOVADUTRA possui 402,0 quilémetros de concessdo em um
trecho da BR-116 entre Rio de Janeiro e Sdo Paulo. O contrato foi
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assinado em 2008 com concessdo de 25 anos. Possui seis pracas de
pedagio.

Além desses, outros consorcios se formaram integrando
empreiteiras que participam de diversos consorcios. E o caso da
Camargo Corréa, Andrade Gutierrez, a Serveng Civilsan e a Odebrecht
Transport que se uniram a SVE ParticipacGes e ao grupo Brisa para
operar na ponte Rio-Niterdi. A SVE Participagdes S.A. é uma
subsidiaria da Servix Engenharia S. A., empresa mineira do setor de
construcdo pesada, e da Via empreendimentos Imobiliérios S. A., que
atua no mercado de construgdo e incorporagdo imobiliaria como também
na construcdo pesada. O Grupo portugués Brisa atua na area de
construcdo e exploracao de autoestradas com pedagio.

O consorcio criou a holding PONTE S. A., que administra 23,34
quilémetros da Ponte Presidente Costa e Silva, conhecida como Ponte
Rio-Niterdi. O contrato foi assinado em 1994, mas o inicio da cobranca
na sua Unica praca de pedagio foi em 1996 com concessao de vinte anos.

Na BR-040, no trecho entre Minas Gerais e Rio de Janeiro, o
consorcio formado pela Construtora Triunfo, Construcap/CCPS
Engenharia e Comércio, CCl Concessdes e Construtora Metropolitana
criou a CONCER para administrar 180,4 quilémetros da rodovia, por
um periodo de 25 anos, com trés pracas de pedagio. Seu contrato foi
assinado em 1995. O consércio que controla a concessdo € formado por
empresas que sdo do ramo de construgdo civil em geral com obras
comerciais, industriais, rodoviarias, ferroviarias, aeroviarias, portuarias
e de infraestrutura que detém agdes em concessdes rodoviarias.

Outro consorcio é formado pelas empresas Carioca Christiani-
Nielsen Engenharia, Construtora OAS, Construtora Queiroz Galvdo e
Strata Concessionarias Integradas S.A. Essas empresas sdo de capital
nacional e atuam na construcao civil pesada.

O Grupo Carioca Christiani Nielsen Engenharia e a Construtora
OAS atuam nos segmentos de obras portudrias, barragens, rodovias,
pontes e viadutos, metrds, polidutos® e oleodutos, emissarios
submarinos, edificacdes e obras de saneamento e urbanizacdo, além de
no mercado imobiliario.

O Grupo Queiroz Galvéo, além de atuar nos setores das empresas
anteriormente citadas, atua nos segmentos de Alimentos, Siderurgia e
Engenharia Ambiental.

® Polidutos transportam mais de um produto. Podem transportar petréleo e seus derivados,
como gasolina, diesel, querosene, etc. Também transportam &lcool combustivel.
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A Strata Concessionarias Integradas S.A. € especializada em
infraestrutura Viaria, abrangendo as areas rodovidria, urbana, aeroviaria
e ferroviaria, atuando, ainda, no Planejamento de Transportes.

Essas empresas se uniram para atuar no ramo de concessoes,
operando a CRT que gerencia 142,5 quildmetros da BR-116 em um
trecho entre Teresdpolis e Além Paraiba na divisa do estado do Rio de
Janeiro com Minas Gerais. O contrato foi assinado em 1995 com
concessdo de 25 anos, possuindo cinco pragas de pedagio.

A Construtora Triunfo, que opera no ramo de construgdo civil,
associou-se a SBS Engenharia e Construcdes, que atua no mesmo setor
para administrar, por intermédio da CONCEPA, a BR-290 em um
trecho de 121 quilémetros entre Osoério e Porto Alegre, que é conhecido
como Freeway. O contrato foi assinado em 1997 com concessdo de
vinte anos, explorando a rodovia com trés pracas de pedagio.

O grupo brasileiro de construgdo civil CR Almeida, por
intermédio da Primav Construgdes e Comércio S. A., e 0 grupo holandés
de construgdo comercial e servi¢os de engenharia, Impregilo, uniram-se
para formar a holding Eco rodovias S.A. administrando a ECOSUL, que
possui 623,8 quildbmetros de concessao compreendendo a BR-116/RS -
Camaquéa/Pelotas/Jaguardo, a BR-293/RS - Pelotas/Bagé e a BR-392/RS
- Rio Grande/Pelotas/Santana da Boa Vista. O contrato foi assinado em
1998 com concessao de 28 anos, possuindo cinco pragas de pedagio.

A RODOBAHIA, por sua vez, é um consorcio formado pelas
empresas brasileiras Engevix e Encalso e pela espanhola Isolux-Corsan,
para administrar a VIABAHIA Concessionadria de Rodovias S.A. A
Engevix atua nos segmentos de energia (geracdo, transmissdo e
distribuicdo), industria (siderurgia, mineragdo, cimento, papel e celulose,
entre outras) e infraestrutura (rodovias, ferrovias, trens metropolitanos,
aeroportos, portos, saneamento, edificacdo, metrds). O Grupo Encalso
desenvolve atividades de terraplanagem, construcdo e pavimentagdo de
estradas, avenidas, pontes e viadutos, barragens, aeroportos, construgdo
de estacdes de tratamento de &gua e esgoto, obras de saneamento basico
e infraestrutura urbana. E a empresa Isolux Corsan atua nas areas de
concessfes, energia, construcdo e equipamentos para a industria
(fabricacdo de eixos de turbinas eolicas, pré-moldados de concreto,
produtos para regeneracdo de pavimentos rodovidrios, vias urbanas e
aeroportos).

A VIABAHIA Concessionaria de Rodovias S.A. possui 680,6
quilémetros de concessdo, compreendendo o trecho da BR-324 entre
Salvador e Feira de Santana, e o trecho da BR-116 entre Feira de
Santana e a divisa com o0 estado de Minas Gerais. O contrato foi
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assinado em 2009 com concessdo de 25 anos com sete pragas de
pedagio para explorar.

Essas concessionarias sdo fiscalizadas por agéncias reguladoras.
Além da agéncia reguladora nacional, ANTT, existem as agéncias
reguladoras estaduais, cuja fungdo é monitorar as concessdes estaduais e
também colaborar com ANTT no processo de regulacéo dos servicos de
concessdo das rodovias federais. O quadro 3 demonstra as principais
agéncias reguladoras, segundo a Associacdo Brasileira das Agéncias
Reguladoras (ABAR).

SIGLA NOME ESTADO
Agéncia Estadual de Regulacédo de Servicos
acE Publicos do Mato Grosso do Sul NiED EEED LD et
Agéncia Estadual de Regulacédo dos Servigos
AGER Publicos Delegados do Estado do Mato Grosso Mato Grosso
Agéncia Estadual de Regulacéo de Servicos
AGERBA Publicos de Energia, Transporte e Bahia
Comunicacoes da Bahia
Agéncia Estadual de Regulacéo dos Servicos .
AGERGS Publicos Delegados do Rio Grande do Sul Rio Grande do Sul
AGESC Ageéncia Reguladora de Serlqos Publicos de Santa Catarina
Santa Catarina
Agéncia Reguladora de Servigos Publicos
AGETRANSP Concedidos de Transportes Aquaviarios, Rio de Janeiro
Ferroviarios e Metroviarios e de Rodovias do
Estado do Rio de Janeiro
AGR Agen_C|a G_0|ar3a de Regu_lagao,’antrole e Gois
Fiscalizacdo de Servicos Publicos
Agéncia Reguladora de Servigos Publicos
ARTESP Delegados de Transporte do Estado de Sdo Séo Paulo
Paulo
ARSI Agéncia Reguladora de Saneamento Basico e Espirito Santo

Infraestrutura Viaria do Espirito Santo

Quadro 3 - Principais agéncias reguladoras

Fonte: ANTT.
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Afora as concessdes em rodovias federais, existem as concessoes
em rodovias estaduais que ficam sob a responsabilidade dos
departamentos de estradas e rodagens estaduais e das agéncias
reguladoras também estaduais. Os contratos sdo firmados de acordo com
os interesses estaduais, porém, em obediéncia as leis federais.

Na Bahia, a Concessionaria Bahia Norte, criada pelo Consorcio
Invepar — Odebrecht, opera, desde 2010, as rodovias do Sistema BA 93.
O prazo de concessdo é de 25 anos. A Concessionaria Litoral Norte, por
sua vez, administrada pelo Grupo Invepar, opera a Rodovia BA 099.
Seu percurso é conhecido como Estrada do Coco e Linha Verde, regido
turistica do estado.

No Espirito Santo, a Concessionaria Rodovia do Sol S. A,
administrada pela Servix Engenharia S. A., opera o Sistema Rodovia do
Sol, que inicia no km 0 na Terceira Ponte e termina no km 67,5 em
Meaipe, por um periodo de 25 anos, a partir do ano da concessdo que
aconteceu em 1998.

Em Minas Gerais, a Concessionaria Nascentes das Gerais,
pertencente & CIBE ParticipacGes e Empreendimentos S. A., administra
0 Complexo MG050/BR265/BR491, por um periodo de 25 anos desde
2007. Essa foi a primeira Parceria Plblico-Privada® do sistema
rodoviario do pais.

No Parana, a Concessiondria Caminhos do Parand administra
405,8 km de extensdo da BR-277, de Guarapuava ao trecho de S&o Luis
de Purund; a BR-373, entre o trevo de Caetano e o trevo de Reldgio; a
BR-476, entre Lapa e Araucdria, € a PR 427, entre Porto Amazonas e
Lapa. A concessdo iniciou em 1997 e sera por um prazo de 24 anos. Seis
empresas formam o Consércio da concessionaria: José Cartellone
Construcciones Civiles S. A., CODI do Brasil Ltda., América
Empreendimentos Ltda., Vereda Administracdo e Empreendimentos
Ltda., Pattac Ind. Comércio e Minerais Ltda., Goetze Lobato Engenharia
Ltda. e Tucumam Engenharia e Empreendimentos Ltda.

Em 1997, o Governo do Parana criou o Anel de Integracdo do
Parana, que consiste em 2.493 km de rodovias divididas em seis lotes
interligados, gerenciados por empresas privadas e mantidos com a

®A Parceria Publico-Privada constitui contrato celebrado entre o Estado e uma empresa
privada, no qual o ente privado participa da implantacdo e do desenvolvimento da obra, servigo
ou empreendimento pulblico, cabendo-lhe contribuir com recursos financeiros, materiais,
humanos e sendo remunerado segundo o desempenho na execucdo das atividades contratadas.
No caso de Minas Gerais, a Concessiondria Nascentes das Gerais recebeu uma
complementacédo de recursos para realizar obras na rodovia.
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cobranca de pedagio, cuja concessdo acontecera até 2021 como
demonstra o quadro 4.

Lote 01 Econorte

Lote 02 Viapar

Lote 03 Rodovia das Cataratas S. A.
Lote 04 Caminhos do Parana S. A.
Lote 05 Rodonorte

Lote 06 Ecovia

Quadro 4 - Concessionarias
Fonte: Disponivel em: <http://www.caminhosdoparana.com.br/institucional/
programa-concessao-rodovias>. Acesso em: 15 out. 2011.

A Concessionaria Rodovia das Cataratas S.A. administra 387,1
quildbmetros da rodovia BR-277 entre 0os municipios paranaenses de
Guarapuava e Foz do lguacu. A rodovia é um importante corredor de
escoamento agricola do Oeste do Parana e de Mato Grosso do Sul até o
porto de Paranagua, além de ser uma das principais rotas para as
Cataratas do Iguacu. Também é importante por ser uma via de ligacédo
entre o Brasil e a América Latina através da fronteira do Parana com
Paraguai e Argentina.

A Concessionaria Econorte administra 341 km de rodovias
estaduais e federais no norte do estado paranaense: BR-369, BR-153,
PR 323, PR 445 e PR 090. Essas rodovias sdo importantes vias de
entrada e saida dos estados do Parana e Sdo Paulo, como também,
funcionam como rota alternativa para escoar as safras vindas de Mato
Grosso e Mato Grosso do Sul em direcdo aos portos do sul do pais.

A Concessionaria Ecovia Caminho do Mar S.A. administra 176
km de rodovias entre Curitiba e as cidades do litoral paranaense: a BR-
277 que liga Curitiba ao Porto de Paranagua, PR 407 — Praia de Leste,
gue da acesso a cidade de Matinhos e Pontal do Parana e PR-508 que
liga Alexandra a Matinhos. Além dessas rodovias, ainda administra em
Morretes a PR 804, a PR 408, a PR 340,a PR 411 ea PR 410.

A Concessionaria Ecovia é administrada pela holding Eco
Rodovias Infraestrutura e Logistica S. A., que administra a Ecovia
Caminho do Mar (PR), a Ecovia dos Imigrantes, o Ecopéatio (SP), a
Ecosul Rodovias do Sul (RS). O Grupo é constituido pela brasileira
Primav Construcdes e Comércio Ltda., do Grupo CR Almeida, e pela
espanhola Impregilo International.
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Ainda no Parana, foi criada a VIAPAR — Rodovias Integradas do
Parana — que é responsavel por 546,53 km de rodovias concedidas por
24 anos desde 1997.

Em Pernambuco, a Concessionaria Rota dos Coqueiros
administra a ponte do Arquiteto Wilson Campos de 320 metros de
extensdo e a rodovia Via Parque de 6,2 km. Elas foram inauguradas em
2010 e dao acesso ao litoral sul do estado; entretanto, a concessionaria
iniciou suas atividades em 2007 com a incumbéncia de implantar,
explorar e gerir 0 sistema viario durante 33 anos. Essa concessao foi
uma Parceria Publico-Privada.

Também foi vencedora da licitacdo, em 2011, a Concessionaria
Rota do Atlantico S.A. para a exploracdo do Complexo Viario e
Logistico Miguel Arraes de Alencar (Complexo do Porto de Suape), em
um trecho de 43,870 km, chamado de Express Way que pertence ao
trecho da BR-101 sul (PE). A Concessionaria devera ser implantada nos
proximos 24 meses e 0 prazo de concessdo é de 35 anos.

No Rio de Janeiro, existe a Concessionaria Linha Amarela S.A.
(LAMSA), sendo a Unica concessdo rodovidria municipal do pais.
Inaugurada em 1998, é administrada pela Construtora OAS Ltda., que
deverd manter e operar por 25 anos essa via expressa. A Concessionaria
Rota 116 S.A. é responsavel pela administracdo do Sistema Viario
Itaborai — Nova Friburgo — Macuco, composto pelas rodovias RJ 104 e
RJ 116 desde 2001. Além da LAMSA, existe a Concessionaria da
Rodovia dos Lagos S.A. — CCR Via Lagos, que ficou com a
responsabilidade pela recuperacdo e duplicacdo da rodovia RJ 124, a
construcdo do novo trecho de 27 quilémetros de Araruama a S&do Pedro
da Aldeia, além da manutencao e operacédo da rodovia com cobranca de
pedagio por um periodo de 25 anos a partir do inicio da concessao, em
1996.

No Rio Grande do Sul, desde 1998, vérias rodovias foram
concedidas a iniciativa privada com o término para a concessdo em
2013: a Concessionaria Brita Rodovias S.A., a UNIVIAS, a
Concessiondria Rodoviaria do Planalto S.A. (COVIPLAN), a
Concessionaria de Rodovias Rodosul S.A. e a Santa Cruz Rodovias S.A.

A Concessionaria Brita Rodovias S.A. administra 142,37 km de
rodovias, compreendendo os municipios de Taquara, Igrejinha, Trés
Coroas, Gramado, Nova Petropolis, Canela e Sdo Francisco de Paula,
regido turistica do estado.

A Concessionaria UNIVIAS, formada por um consércio privado,
fundado em 1998, abarca as concessiondrias Convias, Sulvias e
Metrovias que administram as rodovias de Caxias do Sul, de Lajeado e
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Metropolitano, respectivamente, com um total de 1.055 km de rodovias
estaduais e federais, envolvendo a circulacéo de 70% do PIB gaucho.

A Convias administra a BR-116 entre Caxias do Sul e Campestre
da Serra e Nova Petropolis, a RS 122, entre Caxias do Sul e Antonio
Prado, a RSC 453 e RS 122, entre Caxias do Sul e Milano. Essa area
concentra as principais industrias do setor metal-mecanico do Rio
Grande do Sul e a regido dos vinhedos.

A Sulvias administra a regido de Lajeado em trechos da BR-386,
RS 130, RS 129 e RST 453. Essas rodovias escoam a produgéo agricola
da regido das MissGes e do norte do estado em direcdo ao entrocamento
rodo-hidro-ferroviario do rio Taquari em dire¢cdo ao porto de Rio
Grande, caracterizada pela grande atividade industrial.

Por fim, encontra-se a Metrovias, que administra a rodovia BR-
116 entre Guaiba e Camaqud, a BR-290 entre Eldorado do Sul e Pantano
Grande, a RS 030 entre Gravatai e Osoério, a RS 040 entre Viamao e
Pinhal e os entroncamentos® da RS 784 com a RS 040 em Cidreira, da
BR-290 com a BR-153 em Pantano Grande, da RS 474 com a RS 239.
Nessas rodovias escoa a producdo da fronteira para o porto de Rio
Grande e zonas industriais, como também passam o0s produtos em
direcdo a fronteira.

A Concessionaria Rodoviaria do Planalto S.A. (COVIPLAN)
administra o Complexo Rodoviario chamado de Polo Rodoviario de
Carazinho. As rodovias concedidas sdo a BR-386 entre Carazinho e
Arroio Tatim, BR-386 entre Carazinho e Sarandi, a BR-285 entre
Carazinho e Passo Fundo, a BR-285 entre Carazinho Santa Barbara do
Sul, RSC 153 entre Tio Hugo e Passo Fundo.

A Concessiondria de Rodovias Rodosul S.A. administra as
rodovias na regido de Vacaria em trechos da BR-116 e BR-285
caracterizada como uma importante area de fruticultura.

A Santa Cruz Rodovias S. A., Concessionaria de Rodovias do
Polo de Santa Cruz do Sul administra 208,870 km de malha viaria nos
trechos da RS 287 entre Tabai e Santa Cruz do Sul, RSC 287 entre Santa
Cruz do Sul e Paraiso do Sul, a BR-471 entre Santa Cruz do Sul e
Pantano Grande.E uma regido produtora de fumo com fabricas de
cigarro e distribuidoras de fumo.

Sao Paulo também possui varias rodovias concedidas a iniciativa
privada: a Concessionaria Auto Raposo Tavares (CART), a
Concessionaria Rodovias das Colinas, a Renovias, a Rodovias do Tieté,
a Concessionaria Rota das Bandeiras S. A., a Concessionaria SPMar, a

0 Entroncamentos s&o 4reas onde ocorre o cruzamento de duas ou mais vias.
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SPVIAS - Rodovias Integradas do Oeste S.A. e a Concessionaria de
Rodovias TEBE S.A.

A Concessionaria Auto Raposo Tavares (CART) assumiu em
2009 a administracdo do Corredor Raposo Tavares em um trecho de 444
km de rodovias e acessos municipais no eixo Bauru/Ourinhos/Presidente
Epitacio durante um periodo de 30 anos.

A Concessionaria Rodovias das Colinas administra, desde 2000,
307 km de rodovias: SP 075, SP 127, SP 280, SP 300 e SPI 102/SP 300
gue passam pelos municipios de Boituva, Cabrelva, Campinas,
Cerquilho, Indaiatuba, Itu, Itupeva, Jundiai, Piracicaba, Porto Feliz, Rio
Claro, Rio das Pedras, Salto, Saltinho, Sorocaba, Tatui e Tieté. O
contrato de concessao estara em vigor até ao ano de 2028.

A Concessiondria Renovias iniciou suas operacdes em 1998
abrangendo cinco rodovias de s&o Paulo com a ligagdo entre Campinas,
Circuito das Aguas Paulista e Sul de Minas Gerais através da SP 215,
SP 340, SP 342, SP 344 e SP 350, numa extensao de 345,6 quilometros.

A Concessionaria Rodovias do Tieté assumiu a administracdo do
Corredor Marechal Rondon Leste em 2009 num trecho de 406 km de
rodovias passando por 24 municipios do interior paulista: Agudos,
Anhembi, Areiopolis, Bauru, Bofete, Botucatu, Campinas, Capivari,
Conchas, Elias Fausto, Hortolandia, Itatinga, Jumirim, Laranjal Paulista,
Leng6is Paulista, Monte Mor, Mombuca, Pereiras, Piracicaba, Rio das
Pedras, Rafard, Salto, Sdo Manuel e Tieté.

A duracdo da concessdo é de 30 anos.

A Concessionaria Rota das Bandeiras S.A. administra, desde
2009, 296,6 km de rodovias no Corredor D. Pedro I, que abrange as
cidades de Atibaia, Campinas, Jundiai, Paulinia, Itatiba, Jacarei, lgarata,
Nazaré Paulista, Bom Jesus dos PerdGes, Jarini, Louveira, Valinhos,
Cosmopolis, Artur Nogueira, Engenheiro Coelho, Conchal e Maogi
Guacu. As rodovias concessionadas sdo: trechos da SP 063, SP 065, SP
083, SP 332, SP 360, SP A122/065,SP A067/360 e SPA114/332.

A Concessionaria SP Mar passou a atuar, em 2011, na
administracdo do Trecho Sul e na construcdo do Trecho Leste do
Rodoanel*'em Sdo Paulo. A concessio sera de 35 anos.

*' O Rodoanel vai circundar toda a Grande S&o Paulo, interligando as rodovias que chegam a
capital: Bandeirantes, Anhanguera, Castello Branco, Raposo Tavares, Régis Bittencourt,
Anchieta, Imigrantes, Ayrton Senna, Ferndo Dias e Dutra. O objetivo é eliminar o transito de
passagem — 0s caminhdes que atravessam a cidade para chegar aos seus destinos e acabam
provocando congestionamentos. O Trecho Sul facilita o transporte e o escoamento de cargas
pelo Porto de Santos. Como a rodovia atravessa a regido de mananciais das represas Billings e
Guarapiranga, o projeto foi desenvolvido minimizando os riscos de contaminagdo. O Trecho
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O Rodoanel do Trecho Sul possui 57 km de extensdo, inicia no
trevo de entroncamento do Trecho Oeste da Rodovia Régis Bittencourt,
interligando as Rodovias Anchieta e Imigrantes, afora o prolongamento
da Avenida Papa Jodo XXIII. Sua importancia reside na ligagao que faz
entre o Brasil Central e o Porto de Santos.

O Rodoanel do Trecho Leste possui 43,5 km e interliga o Trecho
Sul em Maua com a Rodovia Presidente Dutra, em Aruja, percorrendo
seis municipios: Ribeirdo Pires, Maua, Suzano, Poa, Itaquaquecetuba e
Arujé.

A SPVIAS - Rodovias Integradas do Oeste S.A. passou a operar
516 km de rodovias em 2000: SP 280 - Rodovia Castelo Branco, entre
as cidades de Tatui e Espirito Santo do Turvo; SP 255 - Rodovia Jodo
Melldo, entre as cidades de Avaré e lItai; SP 127 - Rodovia Antonio
Romano Schincariol, da cidade de Tatui até Capdo Bonito;SP-127 -
Rodovia Francisco da Silva Pontes - Itapetininga x Capéo Bonito; SP
258 - Rodovia Francisco Alves Negrdo, de Capao Bonito até ltararé; SP
270 - Rodovia Raposo Tavares, entre Aragoiaba da Serra e Itapetininga.
A duracéo da concessdo é de 27 anos.

A Concessionaria de Rodovias TEBE S.A. atua, desde 1998, na
administracdo de 156 km de vias de ligacdo: a SP 326 — Rodovia
Brigadeiro Faria Lima (entre os municipios de Bebedouro e Barretos);
SP 351 — Rodovia Comendador Pedro Monteleone (entre 0s municipios
de Bebedouro e Catanduva) e; SP323 — Rodovia José Della
Vechia/Orlando ChesiniOmetto (entre os municipios de Pirangi e
Taquaritinga).

O Brasil, pela sua dimensao territorial, garante as concessionarias
uma extensa malha rodoviaria a ser explorada; entretanto, a despeito das
melhorias que vém acontecendo nas rodovias brasileiras, a riqueza do
pais é transportada predominantemente por rodovias. Assim, quanto
mais caro é o pedagio, mais caro sera o preco final de um produto,
encarecendo-o para o0 mercado interno além de prejudicar a
competitividade externa.

Nesse sentido, os 6rgdos de fiscalizacdo devem ficar atentos aos
precos abusivos, pois estes afetam a populacdo direta ou indiretamente.
E certo que estradas esburacadas e mal sinalizadas trazem prejuizos para
as empresas transportadoras que repassam suas perdas para o produto;
todavia, trocar rodovias mal cuidadas por rodovias com pedagios

Leste interligara as rodovias SP 66, Ayrton Senna e Dutra. Beneficiarad os municipios de Maug,
Ribeirdo Pires, Suzano, Pod, Itaquaquecetuba, e Aruja. Fonte: DERSA.
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elevados pode acabar mantendo o problema do custo elevado dos
transportes no Brasil.

As concessionarias elaboram anualmente relatérios nos quais sdo
colocadas todas as obras efetuadas no ano corrente, com as despesas e
receitas. Esses relatérios sdo disponibilizados na internet e sdo uma
fonte de informacdes importantes sobre as a¢des das concessionarias.

Contudo, relatorios que ndo sdo analisados e comparados com a
realidade ndo passam de papéis sem utilidade alguma.

Nesse sentido, as reguladoras tém sido criticadas pelos usuarios
pela falta de fiscalizacdo adequada. Empresas transportadoras reclamam
de pedagios caros que ndao correspondem a realidade brasileira e
usuarios de carros de passeio acreditam que o piso asfaltico poderia
estar em melhores condicOes em algumas estradas concessionadas. O
diretor da empresa de transportes de passageiros e de cargas Real
Expresso, Carlos Souza, disse em um artigo no site estradas.com, que

[...] as despesas com pedagio ndo foram menores
gue a reducdo de custos que as empresas
obtiveram com a melhoria das condicbes das
estradas. Além do mais, o pedagio é aumentado
com base no IGPM. Né&o temos condicdes de
aumentar fretes e passagens nas mesmas
condicOes, quanto mais repassar o custo-pedagio
para o cliente. (SOUZA, 1997).

Souza (1997) concorda que as concessdes melhoraram o estado
das estradas; no entanto, ressalta que a qualidade das rodovias
concedidas em outros paises sdo muito superiores as concedidas no
Brasil.

Nessa perspectiva e, apresentado o cendrio de mudancas que
sofreram os setores de infraestrutura no Brasil, especialmente o de
transportes, a partir do esgotamentodo modelo de desenvolvimento
baseado em recursos tributaveis, o processo de concessdo de rodovias
que vem ocorrendo em Santa Catarina sera analisado no proximo item.
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3.4 O CASO CATARINENSE

A concessdo de rodovias a iniciativa privada em Santa Catarina
foi a alternativa adotada pela Administracdo Publica catarinense para
auxiliar o financiamento da infraestrutura rodoviéria, tendo em vista a
auséncia de recursos publicos das ultimas décadas.

Nesse contexto, até a década de 1970, Santa Catarina
experimentou um rapido crescimento de sua malha rodoviaria. No
entanto, segundo Lee (1996), apds a criacdo do Fundo Nacional de
Desenvolvimento, pela Lei n® 6.093, de 29 de agosto de 1974, os
recursos obtidos da arrecadacio do Imposto Unico sobre Lubrificantes e
Combustiveis Liquidos e Gasosos (IULCLG) foram gradativamente
sendo redirecionados para o FND, fazendo com que o estado catarinense
passasse a contar somente com Sseus recursos para ampliar e manter a
malha rodovidria estadual.

A urbanizaco acelerada do litoral catarinense nos ultimos anos
fez emergir uma nova formagdo socioespacial, com investimentos
imobiliarios para classes sociais de elevada renda, uma sazonalidade
mais acentuada entre os periodos de férias e os outros periodos,
resultando em um crescimento urbano maior que a média nacional
(BASTOS, 2011).

Contudo, Santa Catarina ndo possuia recursos para manter em
bom estado suas estradas, o que levou a degradacdo de grandes
extensOes de pavimentos, surgindo buracos, deformacgdes na pista e
quebra de pavimento, atingindo fortemente os usuarios dessas rodovias.
Em 1955, o POE previu investimentos em infraestrutura de 45% do total
de investimentos em 1970, com o PDC, os investimentos decrescem
para 21%, até chegar em 1986 em 11%.

Apos a crise de 1980, torna-se claro um discurso
apelativo popular por parte dos planos
governamentais, e 0 Estado minimiza em grande
parte sua intervencdo na economia. A partir da
década de 1990, as politicas neoliberais se
difundem na economia catarinense, abrindo
espaco para o capital estrangeiro e para as
privatizacOes, tornando crescente a concentragdo
do capital nas mdaos das iniciativas privadas.
(ROCHA, 2010, p. 10).
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Impulsionado pelo Plano Nacional de Desestatizacdo (PND),
criado pela Lei n° 8.031, de 12 de abril de 1990, que redimensionava o
papel do Estado na economia, transferindo a iniciativa privada
atividades indevidamente exploradas pelo setor puablico, o estado
catarinense comegou a estudar meios para privatizar as rodovias no
intuito de melhorar as condi¢des das estradas estaduais.

Assim, o governo de Vilson Kleiniibing criou um programa de
concesses classificado como Sistema SC 401, Sistema Norte, Sistema
BR-470, Sistema Brusque e Sistema Cricitima, totalizando 1.297 km de
rodovias a serem concessionadas. Para elaborar o processo licitatorio da
BR-470 e da BR-280, a Unido passou para Santa Catarina, mediante a
Lei de Delegacdes, a administragdo dessas rodovias dentro do estado
catarinense.

No VI Simpésio Nacional de Auditoria de Obras Publicas
(SINAOP), em 2001, o engenheiro Angelo Luiz Buratto, que na ocasio
era diretor da Diretoria de Controle de Obras (DCO), descreveu a
situacdo dos sistemas de rodovias. Destacou que no Sistema SC 401, a
vencedora da licitagdo que apresentou a menor Taxa Bésica de Pedagio
(TBP) foi a empresa Engenharia do Pavimento S.A. (ENGEPASA). Ela
criou a empresa Linha Azul Autoestrada S.A. para administrar a
rodovia, assinando o contrato de concessdo em 1994 para execucdo de
obras e servicos de duplicacdo, e também para restauracéo, conservagao
e exploragdo das Rodovias SC-401 (ltacorubi-Canasvieiras), SC-400
(acesso a Praia da Daniela), SC-402 (acesso a Jureré) e SC-403 (acesso
a Ingleses e Rio Vermelho), localizadas em Florianépolis.

A proposta dessa concessao se diferenciava dos modelos federais
até entdo realizados. Além se ser a primeira concessdo de rodovia a
iniciativa privada do Brasil, 0 estado catarinense desenvolvia e realizava
projetos, exigia que a projecao de trafego fosse apresentada no edital de
licitacdo e permitia que alteragcdes em relacdo ao trafego previsto fosse
motivo de revisdo do equilibrio econdmico financeiro do contrato. Para
que a Linha Azul pudesse iniciar a cobranca de pedagio, era necessario
cumprir requisitos minimos do pacote de obras previsto em contrato.

Conforme o Edital da Licitacdo®, como requisitos minimos para
iniciar a arrecadacdo de pedagio, a concessionaria Linha Azul deveria,
na rodovia, recompor com pavimento asfaltico trechos problematicos,
conservar, melhorar e promover manutencdo com equipes proprias.
Teria que duplicar a SC 401 do inicio até a intersecdo com a SC 402

*2 0 Edital encontra-se no DEINFRA, em Floriandpolis. N&o foi disponibilizado na Internet.
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(acesso aos balnearios de Jureré e Daniela), concluir os acessos ao Saco
Grande (atual bairro Jodo Paulo) com viaduto, a Cacupé com viaduto, a
Santo Antonio de Lisboa com passagem inferior, a SC 402 para Jureré e
Daniela, a Vargem Pequena e 0 acesso a SC 403 (Ingleses).

Além disso, a concessionaria deveria fazer um rearranjo de toda a
sinalizacdo horizontal e wvertical ao longo de todas as vias
concessionadas, a construgdo da praca de arrecadacdo de pedagio e a
promocao de campanha publicitaria de esclarecimento & opinido publica
sobre a propria atuagao.

Pagando o preco do pioneirismo da execucdo de
obras sob regime de concesséo & iniciativa privada
no pais, a concessionaria somente conseguiu
procedimentos de busca de recursos mediante
celebragdo de contrato de financiamento no
montante equivalente a US$ 17 milhdes
envolvendo o BNDES, o BRDE e o0 BESC, em
abril de 1996 apds longas negociagdes, iniciadas
em fevereiro de 1994 (CAMACHO apud LEE,
1996, p. 60).

Os recursos, entdo, s6 chegaram a concessionaria dois anos
depois da assinatura do contrato, 0 que resultou em atrasos nas obras,
fazendo com que o periodo contratual ndo fosse respeitado. A
concessiondria, por sua vez, alegou que a morosidade do DER em
realizar as desapropriacdes indispensaveis a plena implementacdo da
duplicagdo da SC 401 comprometeu o cumprimento do cronograma de
obras.

O DER, por seu turno, declarou dificuldades para efetivar as
desapropriaces em virtude da documentacdo irregular dos proprietarios,
como certiddes com erros, herdeiros, areas que ndo conferiam com o
que estava registrado nos documentos, certidées em nome de menores,
desmembramentos de areas, etc.

Em 1999, a entdo deputada estadual Ideli Salvatti entrou com
uma ac¢do popular para impedir a cobranca de pedagio, justificando falta
de cumprimento do contrato pela Linha Azul. Apds uma liminar
favoravel a acdo popular, a concessionaria interrompeu os trabalhos na
rodovia.

O DER, por sua vez, notificou a concessionaria pela paralizacio
dos servigos na rodovia, continuando a briga judicialmente. A partir de
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entdo, o DER passou a ser responsavel pela manutengdo e conservacgao
da rodovia.

Em julho de 2011, o Estado foi condenado a pagar as obras
realizadas pela concessiondria. A ENGEPASA calcula que o valor do
ressarcimento fique entre R$ 100 e R$ 200 milhdes, mais corre¢do. O
valor final s6 sair4 quando ndo houver mais possibilidade de recursos.

As outras tentativas de concessbes em Santa Catarina nédo
chegaram a se efetivar. O Sistema Norte, que abarcava a BR-280 e
rodovias adjacentes, iniciou com uma audiéncia publica em janeiro de
1998 no governo de Paulo Afonso. Foi lancado um edital com a
definicdo de um pacote de obras; entretanto, apesar das negociagdes
avancadas, o0 novo Governo assumido por Esperidido Amin ndo permitiu
sua continuacao.

No Sistema BR-470, a empresa vencedora da concorréncia,
Ecovale, também ndo pOde assumir a administragdo da BR. O entdo
governador Espiridido Amin anulou a concessdo ap6s o TCE apurar
irregularidades no contrato. Em entrevista dada, o engenheiro Shu Lee
afirmou que, na BR-470, seria primeiro cobrado o pedagio para depois
ser iniciada a duplicagdo. Por possuir um trafego menor, o pedagio seria
elevado; esse fato levou a uma maior resisténcia da populacdo, que
achava injusto pagar por uma rodovia antes de as obras serem efetuadas.
Assim, por causa da anulagdo do contrato de concessdo da BR-470 e da
BR-280, a administragéo delas voltou para a Uni&o.

Da mesma forma, o Sistema Brusque ndo foi adiante em razdo da
interferéncia do novo Governo e da insatisfacdo da populacdo de
Brusque, que se manifestou de forma veemente contra as entradas da
cidade cercadas de pedagios, justificando que resultaria em prejuizos a
economia local.

O Sistema Criciuma, que abarcava a SC 438, entre Gravatal e
Tubardo; a SC 446, entre Criciima e Urussanga; a SC 445 entre
Siderdpolis e Criciima; e a SC 444, que liga Criciima a BR-101 ndo
passou da primeira audiéncia publica para discutir sobre a concessdo de
rodovias. Segundo o engenheiro Shu Lee, a concessdo de rodovias a
iniciativa do sistema supracitado ndo foi adiante em virtude da renda
insuficiente da populacdo para pagar pedagio.

A questdo do pedagio em Santa Catarina se mostrou problematica
em virtude da falta de mecanismos claros na elaboracdo dos contratos,
além da insatisfacdo da populacdo avessa ao pagamento de pedagio em
um pais com uma carga de impostos pesada demais.
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Entretanto, em 1995, o Governo Federal criou a Lei de
Concessbes n° 8.987, abrindo caminho para a regulacdo das concessdes
no pais.

Com a criagdo da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
(ANTT), em 2001, que entre outras a¢fes visava regular o mercado de
concessdes rodoviarias no Brasil, foi possivel a concessdo da BR-101 e
da BR-116, pois o arcabougo juridico j& estava pronto, viabilizando as
concessdes com o respaldo legal necessario.

Nesse sentido, as experiéncias em nivel nacional e internacional
demonstram a grande complexidade acerca da administracdo das
concessdes rodoviarias e um elevado grau de dificuldade em identificar
as particularidades de cada uma delas.

Pensando nessas particularidades, no proximo capitulo serdo
analisadas as concessfes em Santa Catarina.
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CAPITULO 111

4 AS TENTATIVAS DE CONCESSOES DE RODOVIAS EM
SANTA CATARINA

Apesar de ja existirem concessdes em outros estados brasileiros,
Santa Catarina ainda relutava em cobrar da populagdo pedagio para o
uso de suas estradas. Porém, no fim dos anos 1980, o estado enfrentava
dificuldades financeiras tanto para fazer a manutencdo de rodovias como
também pavimentar outras. A inflacdo corroia qualquer tentativa de
investimento, e o pais enfrentava uma elevada divida externa, tirando de
suas unidades federais reservas que garantiriam novos investimentos em
sua infraestrutura.

Em 1990, com a entrada do Governo Collor, uma nova dindmica
se instala na economia brasileira. O presidente em questdo cria o
Programa Nacional de Desestatizagcdo (PND), com a Lei n° 8.031, de 12
de abril de 1990. Estatais produtivas, como empresas siderdrgicas,
petroquimicas e de fertilizantes, foram vendidas dentro desse novo
programa.

Segundo BNDES (2001), entre 1990 e 1994, o Governo Federal
desestatizou 33 empresas, além de vender participa¢Ges minoritarias em
outras.

O Governo de Itamar Franco continuou com o Programa
Nacional de Desestatizagdo; entretanto, com a entrada do Governo
Fernando Henrique Cardoso, em 1995, tem inicio uma nova fase de
privatizacdes. E criado o Conselho Nacional de Desestatizacdo (CND)
para atuar junto ao Programa Nacional de Desestatizagdo (PND). Com
iss0, 0s servicos publicos comegaram a ser transferidos para o setor
privado. Nesse rol, entraram o0s setores elétrico, financeiro e as
concessBes nas areas de transportes, rodovias, saneamento, portos e
telecomunicacoes.

O Programa de Concessfes de Rodovias Federais foi promovido
pelo DNER, estados e prefeituras. A gestdo do programa foi efetuada
pelo Ministério dos Transportes, que se responsabilizou pela sua
execucao e acompanhamento, ficando a cargo do Conselho Nacional de
Desestatizacdo a fiscalizagdo do processo.

Nesse contexto, as tentativas de se viabilizar as concessdes de
rodovias em solo catarinense aconteceram numa época em que O
Governo Federal estava voltado para a desestatizacdo de setores
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estratégicos da economia, como a industria de base, petrdleo, mineragdo
e gas. N&o existia uma lei regulamentando as concessdes de rodovias
nem uma agéncia reguladora. Santa Catarina ndo logrou éxito por se
tratar de um tema novo, o que levou a erros tanto por parte do DER
guanto da concessionaria Linha Azul.

Somente em 1995 foi implementado, pelo Ministério dos
Transportes, 0 Programa Nacional de Concessfes de Rodovias Federais,
iniciando as primeiras concessdes em 1996: via Dutra, Ponte Rio-
Niterdi, etc.

Em Santa Catarina, apesar de as tentativas de concessfes em anos
anteriores ndo terem frutificado, atualmente o estado conta com duas
BRs sob a administracdo de concessionarias: a BR-116, que corta o
estado, e a BR-101, referente ao trecho entre a divisa norte de Santa
Catarina e Floriandpolis. Dessa forma, este capitulo tratard do cenario
atual das concessdes de rodovias em Santa Catarina.

4.1 AS EMPRESAS CONCESSIONARIAS EM SANTA CATARINA:
CENARIO ATUAL

A estruturacdo da economia catarinense se deu de forma gradual
e continua; todavia, nos anos 1990, com a criagdo do Programa Nacional
de Desestatizacdo, Santa Catarina passa por mudangas estruturais em
sua economia com a reducdo das atividades estatais e reestruturacéo de
suas industrias em novos moldes, como a reestruturagdo da industria
ceramica, a reducdo do complexo carbonifero, a retragdo das industrias
téxteis e de vestuario, de calgados e desnacionalizagdo da agroinddstria
(GOULART FILHO, 2007).

As privatizagdes e as desnacionalizacdes,
associado ao novo ciclo de endividamento
especulativo externo dos anos 1990, ao mesmo
tempo enfraqueceu e fortaleceu o Estado
brasileiro: enfraqueceu no sentido de formular
novas politicas de desenvolvimento em bases
nacionais; e fortaleceu para conduzir os ganhos
especulativos do mercado financeiro. (GOULART
FILHO, 2007, p. 308).
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Assim, a despeito do fracasso do Programa de Concessdes de
Santa Catarina dos anos 1990, ja existia um ambiente propicio para a
regulamentacéo do setor.

Com a criacdo da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres em
2001, com a Lei n® 10.233, vinculada ao Ministério dos Transportes,
cujo objetivo era regular a exploracdo da infraestrutura rodoviaria e
ferroviaria federal e a prestacdo de servigos de transporte terrestre,
abriu-se a possibilidade de melhor regular o setor de concessdes no
Brasil e, consequentemente, em Santa Catarina. Em 2007, a ANTT
realizou um leildo com editais visando contratar concessionarias para
administrar as rodovias BR116/SP/PR S8o Paulo - Curitiba,
BR381/MG/SP Belo Horizonte — Sdo Paulo, BR116/376/PR e 101/SC
Curitiba — Floriandpolis, BR101/RJ Div. RJES — Ponte Presidente
Costa e Silva,BR153/SP Divisa MG/SP — Divisa SP/PR, BR116/PR/SC
Curitiba — Divisa SC/RS e BR393/RJ Divisa MG/RJ-Entrada BR116
(Dutra). Para a escolha da empresa vencedora, foi utilizado o critério de
menor valor da Tarifa Bésica de Pedagio e o maior valor de outorga®.

A empresa vencedora assumiria 0 compromisso de executar 0s
servicos de recuperagdo, manutengdo, monitoramento, conservagao,
operagdo, ampliacdo, melhorias e exploracdo do lote rodoviario
concedido.

Na licitacdo, a ANTT disponibilizou os projetos relativos as obras
previstas e que deveriam ser efetuadas nos lotes em questdo. As
empresas participantes, por sua vez, elaboraram suas propostas de
trabalho baseadas no Programa de Explora¢do da Rodovia (PER), um
documento técnico, contemplando os projetos de investimentos e de
atividades da concessionaria, ou seja, um documento que contém o
cronograma das obras e dos servigos obrigatérios incluidos no PER.

Assim, a empresa do grupo espanhol OHL foi vencedora da
concessdo dos trechos referentes & BR116/SP/PR entre S&o Paulo e
Curitiba (rodovia Régis Bittencourt), BR381/MG/SP entre Belo
Horizonte e Sdo Paulo (rodovia Ferndo Dias), BR101/RJ na divisa entre
Rio de Janeiro e Espirito Santo e a Ponte Presidente Costa e Silva (Ponte
Rio — Niteroi), BRs116/376/PR e 101/SC entre Curitiba e Floriandpolis
e BR-116/PR/SC entre Curitiba e a divisa de SC/RS.

Nesse contexto, a concessao das rodovias federais do grupo OHL
que passam pelo territorio catarinense sdo a BR-116/376/PR e 101/SC,
trecho entre Curitiba e Florianépolis, com um total de 382,33 km,

* Valor ofertado para pagamento ao Poder Concedente.
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administrada pela holding Autopista Litoral Sul e a BR-116/PR/SC,
trecho entre Curitiba e a divisa de SC/RS, com um total de 412,70 km,
administrada pela holding Autopista Planalto Sul.

A Autopista Litoral Sul é responsavel desde 2008 pela
administracdo do trecho conhecido como corredor do Mercosul®,
iniciando em Curitiba e passando em Santa Catarina por Garuva,
Joinville, Araquari, Barra Velha, Picarras, Penha, Navegantes, Itajai,
Balneario Camboriu, Itapema, Porto Belo, Tijucas, Governador Celso
Ramos, Biguagu, S&o José e Palhoga, como mostra a figura 16, isto €,
trata-se da area mais densamente povoada de Santa Catarina, que viveu
nos Ultimos cinquenta anos um acelerado crescimento urbano
(BASTOS, 2011). Crescimento esse que acompanhou a estrutura
organizacional brasileira com o inchago das cidades em decorréncia da
expulsdo do homem do campo e das oportunidades de emprego
oferecidas pelas areas industriais.

Curitiba \ S. José dos Pinhais
<7 _ km 637,600

Francisco do Sul
Araquan

" Baln. Barra do Sul
km 79,400 7. Barra Velha

655 Picarras

. Bain. Camborit
Brusque, ] Itapema
s == km 159,100
CuRITIBA S. Jodo Batista 3 Tijucas
Antdnio Carlos - Legenda
% ® Sede de Municipio
- X Florian6pois = Rodovias do Sisterna
Sto. Amaro | 25> km 220,950 Outras rodovias

da Imperatriz e \Palhoca - - - Divisa de municipios

Figura 16 - Autopista Litoral Sul S/A. (BR-116/PR - BR-376/PR - BR--
101/SC)
Fonte: ANTT, 2011.

44Programa do Ministério dos Transportes que visa reduzir o custo do transporte de cargas
entre o Brasil e os paises do Mercosul com o objetivo de incrementar as transages comerciais
na regido promovendo a reducgdo de custos de transportes a partir da melhoria operacional das
vias de transporte nos estados de Santa Catarina, Parand e Rio Grande do Sul, por meio de
acoes de expansdo e modernizacdo da infraestrutura de rodovias, ferrovias e portos.
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Nesse contexto, 0 estado catarinense se diferencia do Brasil no
que tange a distribuicdo de terras. Ele é caracterizado por uma maior
igualdade em sua distribuicdo; entretanto, como os descendentes de
colonizadores ndo encontraram mais terras para adquirir, vale dizer,
ocorreu um esgotamento do espago rural, estes acabaram indo em
direcdo ao ambiente urbano em busca de melhores oportunidades de
trabalho. Com isso, as areas industriais no norte do estado e no Vale do
Itajai, além de atrairem importantes contingentes populacionais, foram
responsaveis pela integragdo mais acelerada do estado ao pais.

[...] a ascenséo econdmica das col6nias alemas e
italianas da fachada atlantica catarinense promove
aceleradamente sua integracdo terrestre a
economia brasileira, transferindo, assim, o
fendmeno da urbanizagdo para as cidades
afastadas do litoral como Blumenau, Joinville,
Brusque, Rio do Sul, Criciima, Tubardo, etc.
(BASTOS, 2011, p. 271).

O setor turistico também foi outro importante elemento de
desenvolvimento da regido. A existéncia de uma belissima paisagem
natural com praias, baias, ilhas e enseadas atraiu investimentos para
explorar esse novo nicho que se formava na regidao. “O turismo torna-se
0 grande vetor de crescimento urbano do litoral, projetando santa
Catarina nacionalmente [...]” (SOSTIZZO, 2011, p. 247).

Segundo o Censo 2010, o litoral de Santa Catarina apresentou
polos de aglomeracdo de municipios com crescimento demogréafico
expressivo. Das doze cidades com nlmero superior a cem mil
habitantes, nove se encontram no perimetro de uso da BR-101 do trecho
concessionado, o que faz com que a BR seja utilizada como corredor de
circulacdo para escoar mercadorias, fazer turismo ou se deslocar de um
municipio a outro ou mesmo para outro estado. S&o elas: Joinville,
Florianépolis, Blumenau, Sdo José, Itajai, Jaragua do Sul, Palhoca,
Balneario Camboriu e Brusque, conforme o quadro 5.
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Cidade Populacéo (n° de hab.)
1° Joinville 509.293
2° Floriandpolis 404.224
3° Blumenau 299.159
4° S0 José 203.384
5° Criciima 191.473
6° Chapecd 182.809
7° Itajai 182.484
8° Lages 154.122
9° Jaragua do Sul 142.209
10° Palhoga 135.720
11° Balneario Camborid 106.220
12° Brusque 103.944

Quadro 5 - As maiores populagfes em cidades catarinenses.
Fonte: IBGE: Censo 2010.

Portanto, o0 Governo Federal escolheu esse trecho da BR por se
tratar de uma area densamente povoada, 0 que, por sua vez, resulta em
um ndmero maior de usuarios na rodovia, tornando a concessdo viavel
do ponto de vista da cobranca de pedagio.

Assim sendo, de acordo com o contrato®, a Autopista Litoral Sul
tem por objeto a concessdo para exploragdo da BR-116 e 376 no Parana
e sua continuacdo na BR-101 em Santa Catarina, cujo trecho
corresponde a um total de 382,30 km. O prazo de concessdo é de 25
anos.

A darea de concessdo compreende a rodovia, as faixas de dominio
e Seus acessos e as areas onde se situam as instalacfes operacionais e
administrativas da concessionaria.

A concessionaria venceu o leilio com o menor valor da Tarifa
Bésica de pedagio definido em R$ 1,028 em julho de 2007 e pode
iniciar a cobranca de pedagio ap6s a implantacdo de todas as Pracas de

%> 0 Contrato de Concessio da Autopista Litoral Sul, na integra, pode ser encontrado
disponivel em: <http://www.antt.gov.br/comunicadoaudiencia/contratos/edital003/20090727
ContratoAutoPistaL itoralSul.pdf>. Acesso em: 15 out. 2011.
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Pedagio previstas e a conclusdo dos trabalhos iniciais detalhados no

PER™ além da conclusio do Cadastro do Passivo Ambienta

47
™.

Contudo, as tarifas de pedagio se diferenciam por categoria de veiculos,
pois o desgaste fisico provocado pelos diversos tipos de veiculos
impacta de forma diferenciada na rodovia. Atualmente a cobranca é
efetuada conforme demonstrado no quadro 6:

Categoria
de
Veiculos

Tipo de Veiculo

Nlmero
de
Eixos

Rodagem

Multiplicador
da Tarifa

Valores a
serem
Praticados

1

Automovel,
caminhonete e furgdo

2

Simples

1,00

R$ 1,40

Caminhéo leve,
Onibus, Caminhao-
trator e furgdo

Dupla

2,00

R$ 2,80

Automovel e
caminhonete com
semirreboque

Simples

1,50

R$ 2,10

Caminhéo, caminhdo-
trator, caminh&o-trator
com semirreboque e
Onibus

Dupla

3,00

R$ 4,20

Automével e
caminhonete com
Reboque

Simples

2,00

R$ 2,80

Caminh&o com
reboque e caminhdo
trator com
semirreboque

Dupla

4,00

R$ 5,60

Caminh&o com
reboque e caminhdo
trator com
semirreboque

Dupla

5,00

R$ 7,00

Caminh&o com
reboque e caminhdo
trator com
semirreboque

Dupla

6,00

R$ 8,40

Motocicletas,
motonetas e bicicletas
a motor

Simples

0,50

R$ 0,70

Quadro 6 - tarifas cobradas para diferentes categorias de veiculos em Palhoga, Araquari,
Garuva, Porto Belo e S&o José dos Pinhais.
Fonte: ANTT (2011)

“°0 Programa de Exploragio da Rodovia (PRE) - da Autopista Litoral Sul esta disponivel em:
<http://www.antt.gov.br/concessaorod/litoralsul/PER_L.itoral_Sul_20110517.pdf>. Acesso em:

15 out. 2011.

“"Passivo ambiental é o conjunto de obrigagdes da empresa em relacéo & preservacio do meio
ambiente no sentido de compensar os impactos causados a natureza.
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Segundo a ANTT, as Pracas de Pedagio iniciaram a cobranca em
periodos diferenciados: a Praca de Pedagio localizada em Garuva
iniciou a cobranca em 22 de fevereiro de 2009; a localizada em Araquari
iniciou em 4 de junho de 2009; a localizada em Porto Belo, iniciou em
12 de maio de 2009; e a localizada em Palhoga, iniciou em 17 de junho
de 2009. O reajuste da Tarifa Basica de Pedagio ¢ anual, de acordo com
a variacéo do IPCA®, calculado pelo IBGE.

O grupo Obrascon Huarte Lain (OHL), controladora da Autopista
Litoral Sul, previu investimentos iniciais em torno de 111 milhGes de
reais e de 3,1 bilhdes até fim de 25 anos de concesséo.

O contrato de concessdo prevé uma série de compromissos
assumidos pela concessionaria que deverdo ser cumpridos de acordo
com o Programa de Exploracdo Rodoviaria, um documento colocado
anexo ao contrato e que determina cada acdo a ser realizada e dentro de
qual prazo deve ser cumprida sob pena de receber, pelo ndo
cumprimento, multas da ANTT.

No PER, a empresa colocou como meta investir em 30 km de 32
faixas, 80 km de ruas laterais, 39 passarelas, além de construir o
contorno de Floriandpolis.

O Contorno Rodoviario Metropolitano de Florianopolis foi
projetado pelo DNER (atual DNIT) entre os anos de 1995 e 2000 e
deveria ser construido até 2012 pela Autopista Litoral Sul com o
objetivo de desviar o transito excessivo na BR-101 que resulta em
engarrafamentos. Seu tragado original possuia 75 quilémetros, iniciando
em Tijucas na altura do Rio Inferninho, na divisa dos municipios de
Tijucas e Biguagu, a Palhogca na altura do km 222, conforme
demonstrado na figura 17.

“*®ndice Nacional de Precos ao Consumidor Amplo: calcula a variago dos gastos (alimentagio,
transportes e comunicacdo, despesas pessoais, vestuario, habitacao, salide e cuidados pessoais e
artigos de residéncia) das familias das regides urbanas cujos rendimentos estdo entre um e
quarenta salarios minimos. Fonte: IBGE.
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Ceiso Ramos

Figura 17 - Tragado original do contorno de Floriandpolis
Fonte: FIESC.

Segundo relatério efetuado pela FIESC (Anexo A), ao realizar o
PER, a empresa com a anuéncia da ANTT desprezou o tragado original,
elaborando um novo tracado com 47,33 km de extensdo, como
demonstra a figura 18.
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Figura 18 - Novo tracado do contorno de Floriandpolis
Fonte: FIESC.

O novo tracado atendera aos municipios de Governador Celso
Ramos, Biguacu, Antdnio Carlos, Sdo Pedro de Alcantara, Sdo José,
Santo Amaro da Imperatriz e Palhogca que, ao lado de Floriandpolis,
somam uma populacdo de aproximadamente 850 mil habitantes, com
uma densidade demografica de 353,69 hab./kmz2.

Como justificativa para a mudanca, a concessionaria usou o
dispositivo, determinado em contrato, da necessidade de se manter o
equilibrio econdmico financeiro. Além disso, na primeira Revisdo
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Extraordinaria do PER, aprovada pela Resolucdo n°® 3.312, de 5 de
novembro de2009, a obra foi adiada para ser executada somente do 4°
ao 7° ano da concessao, ou seja, até o fim de 2014, sem que a populacdo
fosse consultada ou mesmo os prefeitos dos municipios beneficiados
pelo contorno.

Politicos de Santa Catarina, liderados pelo deputado federal
Esperidido Amin (ex-governador do estado) entraram com um pedido de
revisdo do contorno no Tribunal de Contas da Unido (TCU) para que
fosse analisada a necessidade de se manter o tragado original. O TCU,
entdo, elaborou um relatério reiterando a posicao dos politicos do estado
da necessidade de se manter o tragado original.

Diante do relatério do TCU, foi efetuada uma reunido em
novembro de 2011 com representantes da sociedade civil, politicos
catarinenses, diretoria da ANTT e um representante da OHL Brasil no
sentido de se resolver o impasse.

A ANTT, depois de muito defender o tracado definido pela
concessionaria, voltou atras e reconheceu a manifestacdo politica de
representantes da sociedade catarinense, anunciando que trabalharia para
tornar possivel a implantacdo do tracado original®. Recentemente a
imprensa veiculou que a Autopista Litoral Sul se comprometeu a
construir o contorno de Floriandpolis com o tragado original.

Como forma de garantir a boa administragcdo dos compromissos
da concessiondria, o capitulo V do contrato de concesséo, no item 5.1,
afirma que a concessionaria devera manter, em favor da ANTT, como
garantia contratual o valor de R$ 74.107.100,00. Essa quantia pode ser
na modalidade Caugdo, em dinheiro ou titulos da divida publica federal,
fianga-bancaria ou seguro-garantia. Tal garantia podera ser usada pela
Unido para fazer cumprir pagamentos que porventura ndo tenham sido
honrados.

O Capitulo VI, item 6.4, indica que a concessionaria tera, na
cobranca de pedagio e outras fontes™ de recebimento dentro da rodovia,
a receita para cumprir os encargos do contrato de concessdo, documento

“Em entrevista efetuada com Henrique Ungaretti, assessor de imprensa, do deputado
Esperidido Amin, os diretores da ANTT, Mario Rodrigues e Jorge Bastos, tomaram essa
decisdo no dia seguinte a reunido e relataram a nova diretriz da agéncia mediante telefonema
para o deputado Esperidido Amin e para outros participantes da reunido.

50Segundo o capitulo VII, no item 7.2, outras fontes podem ser oriundas de aplicagdes
financeiras, sejam elas direta ou indiretamente provenientes de atividades vinculadas a
exploracéo da rodovia, das suas faixas marginais, acessos ou areas de servigo e lazer, inclusive
decorrentes de publicidade.
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no qual se encontra especificado quando deve iniciar a cobranca de
pedagio. Infere que para a cobranca devem estar satisfeitas as seguintes
condi¢es: (a) implantacdo de todas as Pracas de Pedagio previstas; (b)
conclusédo dos "Trabalhos Iniciais" detalhados no PER; (c) conclusédo do
Cadastro do Passivo Ambiental.

Nesse quesito, a concessiondria ndo cumpriu como havia
determinado o contrato, pois as pragas de pedagio iniciaram a cobranga
de pedagio em dias diferenciados e ndo de uma vez como reza o
contrato. Naturalmente, nada foi feito sem uma autorizacdo prévia da
ANTT, o que mostra que o O6rgdo permitiu o inicio da cobranca em
desacordo ao contrato inicial.

O documento, no item 6.35, afirma também que qualquer
alteracdo nos encargos do PER pode importar na revisdo do valor da
Tarifa Basica de Pedagio para mais ou para menos, mediante permissao
da ANTT.

Nesse contexto, a diminuicdo da extensdo do Contorno de
Florian6polis ndo previa uma diminuicdo da Tarifa Bésica de Pedagio.
Os sucessivos aumentos continuaram de acordo com o previsto em
contrato, a despeito do atraso de muitas obras.

Outro problema que a concessionaria pode ter de resolver sdo as
pistas de contorno da rodovia que podem desviar o usuario da utilizacéo
das Pracas de Pedagio, retirando da empresa o principal meio de receitas
para sua administracdo. Pensando nisso, o capitulo IX, no item 9.4,
declara que a concessionaria pode propor a implantagdo de Pragas
Auxiliares nos acessos das rodovias que compdem o Lote Rodoviério.
Assim, a concessionaria impede possiveis desvios que poderiam resultar
em diminuicao de receita.

Mais um item interessante no contrato diz respeito a fiscalizacao.
Nele consta que a concessionaria devera repassar para a ANTT uma
verba anual para a fiscalizacdo da concessdo no valor de 6.423.800,00,
em valores de julho de 2007 ao longo de todo o periodo da concesséo,
sendo corrigida com o mesmo indice e na mesma data do reajuste da
Tarifa Béasica de Pedagio. A verba anual para a fiscalizagdo sera
distribuida em doze parcelas mensais de mesmo valor e recolhida a
conta da ANTT.

Nesse quesito, a vigilancia do usuario deve ser redobrada, pois
quem mantém o drgdo de fiscalizacdo sdo as préprias concessionarias.
Isso pode gerar problemas de interesses conflitantes aos interesses dos
usuarios. O perigo é da chamada “promiscuidade” de 6rgdos publicos
que em vez de trabalhar para os interesses dos contribuintes acabam
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legislando em causa propria. No Brasil existem inimeros casos desse
tipo.

Além de depositar valores @ ANTT, a concessiondria devera
promover o aparelhamento necessdrio & execucdo dos servigos de
policiamento e apoio a fiscalizagdo na Rodovia concedida no montante
anual de até R$ 713.600,00, em valores de julho de 2007, corrigidos de
acordo com a Tarifa Basica de Pedagio. Esse valor pode ser negociado
entre as partes: ANTT e concessionaria.

Como forma de garantir o direito dos usuarios e dar-lhes poder de
reivindicagéo, o contrato elencou os seguintes itens.

Como direito do usuario, cabe: (a) receber servico adequado, em
contrapartida ao pagamento do pedagio; (b) apontar irregularidades que
porventura existirem levando ao conhecimento da ANTT e da
Concessionaria; (c) obter e utilizar os servicos em acordo com as
resolucdes da ANTT, recebendo do 6rgdo e da Concessionaria
informagdes necessarias ao uso correto dos servigcos concedidos; (d) a
Concessionaria devera assegurar assisténcia permanente aos USUArios
das rodovias mediante servicos de atendimento pré-hospitalar (primeiros
socorros/remocdo) e atendimento mecénico (resgate e guincho), em
coordenagdo com os sistemas publicos pertinentes.

A ANTT, por sua vez, tem como dever: (a) regular a prestagdo do
servico e a exploracdo do bem publico do Lote Rodoviario; (b)
fiscalizar, permanentemente, a exploracdo do Lote Rodoviario; (c)
aplicar as penalidades contratuais; (d) intervir na Concessdo, nos casos e
condigOes previstos nesse Contrato; (e) alterar o Contrato e extinguir a
Concessdo, nos casos nele previstos; (f) homologar os reajustes e
proceder a revisdo das tarifas de pedagio, nas condicdes estabelecidas
nesse Contrato; (g) cumprir e fazer cumprir as disposi¢es
regulamentares da Concessao e as clausulas desse Contrato e do Edital;
(h) zelar pela boa qualidade do servico; (i) receber, apurar e promover a
solucdo das reclamacdes dos usuarios; (j) promover medidas que
assegurem a adequada preservacgdo e conservacao do meio ambiente; (k)
estimular a formacdo de associacdo de usuarios das Rodovias que
compdem o Lote Rodoviario, para fiscalizar os aspectos exclusivamente
associados a qualidade dos servigos prestados aos usudrios; (I) dar apoio
a Concessionaria aos necessarios entendimentos com as Prefeituras
Municipais e/ou terceiros quanto a construcdo, reformulacdo ou
remocdo de acessos, quando for o caso; (m) zelar pela prestagdo de
servico em nivel adequado, respeitados os critérios, diretrizes e
parametros estabelecidos nesse Contrato; (n) assegurar a expansdo da
capacidade e modernizacdo da Rodovia, bem como o aperfeicoamento e
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ampliacdo dos equipamentos e instalacdes vinculadas a Rodovia (cap.
XVI, item 16.4).

O cumprimento dessas funcdes deve ser colocado anualmente
em um relatorio e disponibilizado pela ANTT em sua pagina na internet.
Entretanto, o ultimo relatério anual sobre a fiscalizacdo da Agéncia na
Autopista Litoral Sul (Anexo B) disponibilizado no site é de 2009. Esta
finalizando o ano de 2011, e o relatério de 2010 ainda ndo foi
disponibilizado.

Contudo, no relatério de 2009 pode-se perceber que a ANTT ja
aplicou multas a concessionaria por nao ter cumprido determinadas
acOes previstas no PER. A ANTT autuou a concessionaria por manter a
vegetacdo com altura superior a 30 cm na faixa de dominio e deixar
processo erosivo em taludes sem solucdo.

A ANTT também identificou ocorréncias que denomina como
Termos de Registro de Ocorréncias (TRO). Essas ocorréncias devem ser
corrigidas para evitar multas. S&o elas: trinta escorregamentos de massa
asfaltica; 33 sistemas de drenagem danificado/obstruido/deficiente; 55
depressdes/abaulamento; 162 buracos na pista ou no acostamento; trés
sinalizagbes regulamentacdo/adverténcia — vertical e horizontal
deficientes.

Como ainda néo foi disponibilizado o relatério de 2010, ndo se
sabe se a concessionaria fez as devidas corregdes mediante aviso da
ANTT por intermédio do TRO. Contudo, o que se pdde conferir in locu
foi a existéncia de inimeros buracos na pista e desgaste de material
asfaltico superficial como mostra a figura 19.
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Figura 19 - Desgaste da massa asfaltica
Fonte: foto tirada pela autora da dissertagao.

Os deveres da concessionaria indicados no capitulo XVI, itens
16.5 e 16.6 sdo os seguintes: (a) prestar servico adequado; (b) prestar
contas @ ANTT sobre a gestdo das atividades vinculadas a Concessdo,
compreendendo, inclusive, os aspectos relativos a execucdo das obras e
servicos de engenharia e de operagdo das Rodovias que compfem o
Lote Rodoviario, na forma e na periodicidade estabelecida nesse
Contrato e nas Regulamentacdes da Agéncia; (c) cumprir e fazer
cumprir as normas regulamentares da Concessdo, as Resolugdes da
ANTT e as clausulas desse Contrato; (d) tomar as providéncias
necessarias a obtencdo de todas as licencas ambientais, de modo a
assegurar a execucdo do PER; (e) captar, aplicar e gerir 0s recursos
financeiros necessarios a execucdo da Concessdo; (g) adotar todas as
providéncias para garantir a fluidez trafego nas Rodovias; (h) garantir o
pronto restabelecimento do trafego, caso interrompido, com a
eliminacdo de obstaculos e impedimentos ao fluxo; (i) implementar
obras destinadas a aumentar a seguranga e a comodidade dos usuarios,
assim como executar obras de expansdo de capacidade das Rodovias,
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sua modernizacdo, aperfeicoamento e ampliacdo dos seus equipamentos
e instalacOes, para garantir a continuidade da prestacdo de servicos em
nivel adequado, nas condicGes estabelecidas nesse Contrato; (j) sinalizar
adequadamente os trechos sujeitos as obras, de modo a garantir a
seguranca dos usudrios; (k) divulgar, adequadamente, ao publico em
geral e ao usuario em particular, na forma regulamentada pela ANTT, a
ocorréncia de situagdes excepcionais, a adogao de esquemas especiais de
operagdo e a realizagdo de obras na rodovias aos usuarios, em caso de
acidentes ou situagdes anormais e de rotina; (I) manter sistema
inviolavel de registro, aprovado pela ANTT, de reclamagdes e sugestbes
do wusuario ou queixas relativas a prestacdo de servicos da
Concessionaria ou de seus agentes e prepostos; (m) manter atualizado,
junto a ANTT, o cadastro do(s) responsavel(is) técnico(s) durante todo o
prazo da concessao.

Em meio a tantos deveres, a Federagdo das Industrias do Estado
de Santa Catarina (FIESC) fez uma analise do contrato de concessdo do
trecho Palhoga—Curitiba BR-101/SC norte e BR-376/PR e ressaltou:

Neste contrato de concessdo, a grande dificuldade
esta no fato de se apurar o ponto de equilibrio
econdmico-financeironas prorrogagdes dos prazos
inicialmente  estabelecidos no edital. As
negociagOes relativas ao cronograma fisico-
financeiro dos servicos a serem executados devem
ter total transparéncia de parte a parte. O grau de
transparéncia é o fator determinante da confianga
mutua, em especialdos usuarios. Somente desta
maneira podera se avaliar se a concessionaria esta
alocando mais recursos ou 0s usuarios estdo
auferindo proporcionalmente mais beneficios, e se
as projecdes dos fluxos de caixa para o periodo
contratual proporcionam o equilibrio econdmico-
financeiro do negdcio. (FIESC)

A preocupacdo demonstrada na andlise da FIESC evidencia um
ponto fundamental do contrato: o equilibrio econémico-financeiro. As
sutilezas do contrato podem abrir precedentes para a ndo realizacdo de
obras ou ndo manutengdo, usando como justificativa a adocdo do
equilibrio econdmico financeiro.
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Na coluna de Moacir Pereira, no Diario Catarinense, o jornalista
faz uma denlncia sobre as obras que a Concessionaria deveria ja ter
concluido e ndo o fez. Obras que nem sequer iniciaram estdo muito
distantes do que foi previsto no PRE. Segundo relata o jornalista, “de
acordo com as informagdes da ANTT, no trecho catarinense, a Autopista
Litoral deveria construir 30 trevos novos até fevereiro de 2010.
Implantou apenas 11% do previsto.” (PEREIRA, M., 2011, p. 3).

A Revista Exame (2011), por sua vez, destacou em uma matéria a
atuacdo da OHL no Brasil:

Quem mais tem reclamado do resultado é o
usuério da Awutopista Litoral Sul [..] Os
empresarios locais estdo especialmente irritados
com a postura da ANTT. A agéncia alterou o
cronograma de obras da Litoral Sul em dezembro
de 2009, porque a OHL disse ter dificuldades na
construgdo das pragas de peddgio. Com a
mudanca ndo serd entregue boa parte dos 30
trevos, quase 40 passarelas e 30 quildmetros de
terceira faixa esperados até fevereiro de 2012.
(SALOMAO, p. 66).

A concessionéria acusa o atraso das obras devido a demora das
licencas ambientais emitidas pelo Instituto Brasileiro do Meio Ambiente
e dos Recursos Naturais Renovaveis (IBAMA). O IBAMA se defende
dizendo que a OHL ndo enviou todas as documentacGes pedidas. N&o
obstante, os atrasos das obras ultrapassam em muito o tempo que
normalmente o IBAMA leva para emitir uma licenca que é de seis
meses a um ano.

Outro item importante que aumenta 0s gastos da concessionaria
se refere as desapropriacdes. Diferentemente do que ocorreu com a
concessionaria Linha Azul, em Floriandpolis, cuja responsabilidade e
despesas pelas desapropriagdes ficavam a cargo do DER (atual Deinfra),
no contrato com a Autopista Litoral Sul as desapropriacGes cabem a
concessionaria, inclusive com o énus decorrente dessas desapropriaces.

Outra despesa fixa e anual, proposta no contrato de concesséo,
refere-se & destinacdo de R$ 642.400,00, a partir do inicio da cobranca
de pedagio até o final da Concessdo, em projetos e estudos que visem ao
desenvolvimento tecnoldgico, em pesquisas de interesse da Concessdo,
de acordo com a regulamentacdo da ANTT.
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Consultores questionados pela revista Exame acreditam que a
OHL colocou um pedagio muito baixo e que, com isso, ndo tem capital
suficiente para as obras. Ocorre que o lucro da empresa subiu de 105
milhdes de reais em 2008 para 370 milhdes em 2011 (SALOMAO,
2011). Portanto, a concessionaria demonstra possuir recursos para
executar as obras.

As agdes que deverdo ser executadas pela concessiondria ao
longo dos anos da concessdo estdo descritas no Programa de Exploracéo
da Rodovia. Algumas das mais importantes deverdo ser cumpridas em
até cinco anos, quando trechos em pavimento da rodovia deverdo ser
gradualmente recuperados, de forma que sejam cumpridos os seguintes
limites:

e Largura minima das pistas de rolamento, ao final do 5° ano de
concessdo, de acordo com o especificado nas Normas para o
Projeto Geométrico de Rodovias Rurais, do DNIT; extensfes
com 32 faixa de trafego poderdo ter tratamento diferenciado.

e Auséncia de desnivel entre faixas de trafego contiguas.

e Desnivel entre a faixa de trafego e o acostamento inferior a 2,5
cm, no final do 5° ano.

e Flechas nas trilhas de roda, medidas sob corda de 1,20 m,
inferiores a 7 mm, no final do 5° ano.

Também serdo toleradas pela ANTT irregularidades na pista de
rolamento que deverdo ser reduzidas ao longo dos primeiros cinco anos
da concessdo. ApoGs esse periodo, a fiscalizacdo das irregularidades do
pavimento serdo acentuadas para evitar que a concessionaria diminuia o
investimento na rodovia.

Igualmente, o PRE determina o limite de tempo que um problema
deve ser corrigido como demonstra quadro 7:
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Tempo Limite para a

Problema ~
correcao

Permanéncia de panelas*, ou
deformacoes plasticas em pontos
localizados no pavimento 24 horas
flexivel**

Auséncia ou deficiéncia de
selagem em juntas e trincas do

pavimento rigido*** 7 dias

Permanéncia de placas com
defeitos de alcamento de placas,
fissura de canto, placa dividida

(rompida), escalonamento ou
degrau, placa bailarina****
quebras localizadas e passagem de
nivel com grau de severidade
classificado como Alto*****,

72 horas

Quadro 7 - Problema X tempo limite para correcao
Fonte: ANTT.

* Grandes buracos na pista de rolamento.

**Pavimento feito de material betuminoso.

*** Pavimento feito com concreto.

****Placa de pavimento rigido cuja movimentagéo vertical é visivel sob a acéo do trafego.
****% Defeitos como depressdes ou elevacdes préximas a pista de rolamento.

A BR-101, de forma geral, obteve uma melhora em seu
pavimento; entretanto, muitos problemas ainda existem, notadamente
aqueles que ja deveriam ter sido corrigidos na etapa inicial, prevista em
contrato. O quadro 7 faz alusdo aos problemas que podem existir na
rodovia e que devem ser resolvidos de forma mais rapida. Para tanto, a
ANTT estipulou o tempo maximo que a Concessionaria deveria corrigir
0 problema.

Assim, 0 que se pdde perceber é a existéncia de inGmeros
problemas de conservacao da rodovia. Encontramos muitas deformagtes
plasticas em varios pontos no pavimento flexivel como mostra a figura
20.
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Figura 20 - Deformag®es plasticas no pavimento flexivel préxima ao km 120
Fonte: foto tirada pela autora da dissertagao.

Para evitar a passagem de nivel com grau de severidade
classificado como alto, a concessionaria colocou, ao longo de
praticamente toda a rodovia, massa asfaltica para diminuir o desnivel
entre a pista de rolamento e o acostamento como mostra a figura 21;
todavia, como demonstrado na foto, ainda esta aquém do que deveria ser
uma rodovia de qualidade.
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Figura 21 - Massa asfaltica na lateral da pista de rolamento
Fonte: foto tirada pela autora da dissertagao.

Outra rodovia administrada pela OHL é a Autopista Planalto Sul,
que é responsavel desde 2008 pela administracdo do trecho que liga
Curitiba (PR) a divisa dos estados de Santa Catarina e Rio Grande do
Sul pela BR-116. Em Santa Catarina, a rodovia passa pelos municipios
de Mafra, Itaidpolis, Papanduva, Monte Castelo, Santa Cecilia, Ponte
Alta do Norte, Sdo Cristdvdo do Sul, Ponte Alta, Correia Pinto, Lages e
Capéo Alto como mostra a figura 22. E uma rodovia construida entre as
décadas de 1940 e 1950 e, ao contrario da BR-101, possui pista simples.
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Curitiba rgga> Pinhais
Sao J. dos Pinhais

Faz. Rio-Grande
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Major Vieira

. ~ CURITIBA
egenda
@ Sede de Municipio 30 Alt
—— Rodovias do Sistema Cap8o Alto
Outras rodovias
Divisa de municipios.

Figura 22 - Autopista Planalto Sul
Fonte: ANTT.

Essa rodovia foi construida longitudinalmente sobre o Planalto
Ocidental, também conhecido como Planalto Arenito-Basaltico,
ocupando 51% do centro e oeste do estado catarinense. Seu limite é
formado pela Serra Geral a leste; portanto, a rodovia BR-116 se
encontra em uma area de maior altitude (PRATES et al., 1989) Nessa
antiga estrada de tropeiros, nasceu o municipio de Lages que se tornou
“um entroncamento de rotas terrestres, suficiente para interconectar as
cidades do oeste catarinense com a rede de cidades costeiras do estado”.
(AB’SABER, 2010. p. 109).

Atualmente, além das atividades pastoris, desenvolve-se na
regido a fruticultura de clima temperado, cultivos de alho, milho e soja.
A regido é a principal produtora de alho do estado e a segunda maior de
macd (CAZELLA; BURIGO, 2008).

Na atividade industrial, destacam-se as indUstrias de papel e
celulose como a Klabin, em Otacilio Costa e Correia Pinto; a Rigesa, em
Trés Barras; e no Planalto Norte, a indUstria moveleira. A atividade
madeireira ainda é significativa na regido, destacando-se a silvicultura.
Contudo, apesar da existéncia de certo dinamismo na regido, é nela que
se encontram 0s maiores indices de pobreza do estado.

No entanto, como a rodovia é utilizada como corredor de
escoamento da producdo do Oeste e do Planalto, o trafego apresenta
uma intensidade que possibilitou a instalagcdo de uma concessionaria. “O
trafego atual & composto por um expressivo volume de caminhdes, que
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representam cerca de 43% do movimento total da rodovia.” (Relatorio
Financeiro, 2010). Em 2010, 74% dos veiculos que trafegaram na
rodovia eram comerciais, contra apenas 24% de passeio, evidenciando a
BR-116 com importante corredor de escoamento de producao.

Dessa forma, a concessionaria Autopista Planalto Sul venceu o
leildo com a menor Tarifa Béasica de Pedagio definida em R$ 2,54em
julho de 2007, tendo por objeto a concessdo para exploracéo de BR-116
no Parand, iniciando em Curitiba e em Santa Catarina até a divisa com o
Rio Grande do Sul, compreendendo a rodovia, as faixas de dominio e
SEeus acessos.

O inicio da cobranga se deu em dezembro de 2008 na Praca de
Pedagio de Correia Pinto. A praca de Santa Cecilia iniciou em janeiro de
2009, a de Monte Castelo, Rio Negro e Fazenda Rio Grande,em
fevereiro de 20009.

Das cinco pragas de pedagio bidirecionais, trés estdo em territorio
catarinense, como demonstra o quadro 8.

km 134+390 BR-116 Fazenda Rio Grande PR
km 204+120 BR-116 Rio Negro PR
km 081+640 BR-116 Monte Castelo SC
km 151+980 BR-116 Santa Cecilia SC
km 233+100 BR-116 Correia Pinto SC

Quadro 8 - Localizagédo das pragas de pedagio
Fonte: OHL Brasil.

Apesar de a maioria das pragas de pedagio se encontrar em solo
catarinense, a sede da Autopista Planalto Sul esta localizada na cidade
de Rio Negro, no Parana.

Como o trafego de veiculo é menor que o da Autopista Litoral
Sul, as tarifas de pedagio da concessionaria Autopista Planalto Sul sdo
maiores como mostra o quadro 9.
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Valores a
serem
Praticados

Categorias Numero
de Tipo de Veiculo de Rodagem
Veiculos Eixos
Automovel,
1 caminhonete e 2 Simples 1 R$ 3,10
furgdo
Caminhdo leve,
onibus,
caminhdo-trator e
furgdo
Automével e
3 caminhonete com 3 Simples 1,5 R$ 4,65
semi-reboque
Caminhéo,
caminhdo-trator,
caminhdo-trator
4 com 3 Dupla 3 R$ 9,30
semirreboque e
onibus
Automével e
5 caminhonete com 4 Simples 2 R$ 6,20
reboque
Caminhédo com
reboque e
6 caminh&o-trator 4 Dupla 4 R$ 12,40
com
semirreboque
Caminhdo com
reboque e
7 caminh&o-trator 5 Dupla 5 R$ 15,50
com
semirreboque
Caminhdo com
reboque e
8 caminh&o-trator 6 Dupla 6 R$ 18,60
com
semirreboque
Motocicletas,
9 mooneas ¢ 2 Simples 05 R$ 155
motorizadas

Multiplicador
da Tarifa

2 Dupla 2 R$ 6,20

Quadro 9 - Tarifas cobradas para diferentes categorias de veiculos. Planalto
Sul/2010 Fazenda Rio Grande, Correia Pinto, Rio Negro, Monte Castelo, Santa
Cecilia

Fonte: (ANTT, 2011).
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Segundo a OHL Brasil, foram investidos 86 milhdes de reais nos
primeiros seis meses de trabalhos iniciais, e a empresa pretende investir
1,9 bilhdo de reais ao longo da concessdo de 25 anos. Em 2010, foram
investidos R$ 60,7 milhdes em obras de pavimentacdo, terraplanagem,
recuperacdo e manutencdo de estruturas, reforco e alargamento de
pontes, recuperagdo de estruturas de contencdo, melhoria do sistema de
drenagem, iluminacdo da rodovia, entre outras.

O contrato® de concesséo da rodovia é bastante semelhante ao da
Autopista Litoral Sul, inclusive com vérios capitulos iguais. As
excecBes acontecem quando se descreve 0s valores.

Dessa maneira, o capitulo V, no item 5.1, descreve que a
concessionaria devera manter, em favor da ANTT, como garantia de
obrigac@es contratuais, o valor de R$ 35.755.400,00, ou seja, a metade
do valor da Autopista Litoral Sul. Porém, a modalidade monetaria para
essa garantia € a mesma da concessionaria anteriormente citada: caucéo,
em dinheiro ou titulos da divida publica federal, fianca-bancéaria ou
seguro-garantia.

O capitulo VI, item 6.2, coloca o equilibrio-financeiro do contrato
como principio fundamental do regime juridico da concesséo; portanto,
elemento fundamental para a conducdo da politica econémica da
empresa. No mesmo capitulo, no item 6.10, coloca como pressuposto
para o inicio da cobranca de pedagio, além da implantagéo das pracas de
pedagio, a conclusdo dos trabalhos iniciais e do cadastro do Passivo
Ambiental. Entretanto, a empresa, sem ter honrado todos os trabalhos
iniciais, comecou a cobranca de pedagio para manter o equilibrio
econdmico financeiro da concessao, segundo a ANTT.

A figura 23 mostra as péssimas condi¢des em que se encontra
atualmente o acostamento ao longo do km 187, obra que deveria estar
concluida nos primeiros seis meses de concessdo, como trabalhos
iniciais.

' O Contrato de Concessdo da Autopista Planalto Sul, na integra, esta disponivel em:
<http://www.antt.gov.br/comunicadoaudiencia/contratos/edital006/20090727 ContratoAutoPist
aPlanaltoSul.pdf>. Acesso em: 15 out. 2011.


http://www.antt.gov.br/comunicadoaudiencia/contratos/edital006/20090727ContratoAutoPistaPlanaltoSul.pdf
http://www.antt.gov.br/comunicadoaudiencia/contratos/edital006/20090727ContratoAutoPistaPlanaltoSul.pdf
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Figura 23 - Camada asfaltica danificada em acostamento da BR-116
Fonte: foto tirada pela autora da dissertagao.

Segundo o item 6.29, a tarifa basica de pedagio poderd ser
reajustada anualmente, de acordo com a variagdo do IPCA; contudo,
esse reajuste podera acontecer mais de uma vez ao ano se a empresa
solicitar, junto a ANTT, uma reviséo da tarifa para manter o equilibrio
econdmico-financeiro. Essa alteracdo pode se dar também por conta de
obras ndo previstas no PER. A alteracdo da tarifa de pedagio pode
acontecer, segundo o item 6.37, nos seguintes casos: (a) criacdo,
alteracdo ou extingdo de tributos que repercutirem nos custos da
concessionaria; (b) quando houver acréscimo ou supressao de encargos
no PER; (c) quando ocorréncias decorrentes de forca maior ou de
interferéncias imprevistas resultem, comprovadamente, em elevacdo
desproporcional de custos; (d) quando o valor das indenizagfes de
desapropriacBes a serem pagas pela concessionaria forem maiores ou
menores que o previsto; (e) quando houver alteragdo contratual que
resulte em aumento de encargos para a empresa.

Nesse contexto, o valor da Tarifa Basica de Pedagio pode
aumentar ou diminuir conforme indicado anteriormente, contudo, o que
se tem assistido, a despeito das obras previstas e ndo concluidas, foram
somente alteracdes para cima dos valores do pedagio.

O contrato também prevé que caberd & concessionaria
aimplantagdo, manutencgdo, conservacao e aferi¢cdo dos equipamentos de
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controle de velocidade dos veiculos que trafegam na rodovia com acdes
de policiamento a cargo da autoridade competente. Segundo o PER, a
implantacdo desses equipamentos devem acontecer em até cinco anos;
contudo, ja se esta no terceiro ano de concessao e nenhum equipamento
ainda foi instalado.

De acordo com o capitulo XII, item 12.1, a concessionaria devera
destinar anualmente a ANTT, a titulo de verba de indenizagéo, o valor
de R$ 1.845.700,00, em valores de julho de 2007.

Verificando os valores destinados a verba de fiscalizacdo da
ANTT, somente das concessbes federais da OHL Brasil, foi
contabilizado o valor de R$ 33.704.300,00. Portanto, a ANTT tem
capital suficiente para fazer uma excelente fiscalizacdo e verba para
pagar funciondrios para a elaboragdo anual dos relatérios de a¢des da
agéncia. Assim, o atraso do relatério de 2010 ndo permite analisar as
acOes da agéncia em relagdo a concessdo das Autopistas Litoral Sul e
Planalto Sul no corrente ano. E a partir do relatorio anual da ANTT que
se pode verificar se houve cumprimento dos encargos previstos no PER,
em especial, como relata o capitulo X VIII, em seu item 18.4, “os que se
referem aos servicos de recuperagdo, manutencdo, monitoracao,
conservagao, operagdo, ampliacdo, melhorias e exploragdo das Rodovias
que compdem o Lote Rodovidrio”.

Outrossim, para promover o aparelhamento necessario a
execucdo dos servigos de policiamento e apoio a fiscalizacdo na
Rodovia concedida, a Autopista Planalto Sul devera firmar convénio
com o Departamento de Policia Rodoviaria Federal destinando recursos
anuais no montante de até R$ 517.700,00 para a Policia Rodoviaria, em
valores de julho de 2007, valor inferior ao utilizado para 0 mesmo
destino na Autopista Litoral Sul.

A concessionaria, por sua vez, declarou na assinatura do contrato
o capital inicial de 22.001.003,00, valor muito aquém dos custos
previstos para as obras; por isso, a importancia do BNDES e de outras
agéncias de financiamento no sentido de propiciar o cumprimento das
acdes previstas no PER.

Os direitos e deveres da concessionaria, a funcdo da ANTT, bem
como os direitos do usuario enunciados no contrato da Autopista
Planalto Sul s@o os mesmos colocados no contrato da Autopista Litoral
Sul, ja mencionados anteriormente. Da mesma forma que o contrato da
Autopista Litoral Sul, a concessiondria Planalto Sul tem a
responsabilidade de promover e custear as desapropriacdes, bem como
se responsabilizar pela obtencdo de financiamentos necessarios a
execucdo das obras e servicos vinculados a Concessao.
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Como algumas acfes que deveriam ser executadas pela
concessionaria na fase de trabalhos iniciais descritas no Programa de
Exploragdo da Rodovia, ha: (a) auséncia total de guarda-corpos*,
guarda-rodas® e passeios™ com necessidade de recuperagdo ou
substitui¢do; (b) auséncia total de guarda-corpos e guarda-rodas sujos ou
sem pintura; (c) auséncia total de sistemas de drenagem dos tabuleiros
sujos ou obstruidos; (d) auséncia total de viadutos, passarelas de
pedestres e passagens inferiores sem placas desinalizacdo, com
indicacdo do gabarito vertical de passagem.

A palavra que mais se repetiu nessas acdes foi “auséncia total”;
assim sendo, nada do que foi descrito anteriormente deveria ficar por
fazer depois dos trabalhos iniciais. N&o obstante a Autopista se
apresentar, de forma geral, em melhor estado que a Autopista Litoral Sul
como mostra a figura 24, a rodovia ainda carece de obras que ja
deveriam estar prontas.

‘ WAT'L)V";?A |
PEDAG‘O I pLANrALTU h

Figura 24 - Rodovia BR-116/ SC
Fonte: foto tirada pela autora da dissertacao.

52 Guarda-corpos sdo grades ou muros de protecdo para o pedestre.
53 Guarda-rodas sédo pequenos muros de contengéo de concreto.

54 Passeios sdo areas destinadas a passagem de pedestres em uma ponte.
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Além disso, o item 1.2.1.3 do PER, determina que as deficiéncias
estruturais e funcionais do pavimento que ndo foram corrigidas nos
Trabalhos Iniciais poderdo ser efetuadas depois. A isso 0 PER chamou
de obras remanescentes; 0 que pode abrir caminho para a ndo execugao
dentro de prazo previamente determinado de muitas obras citadas no
PER.

Algumas ac¢des importantes previstas no PER até o quinto ano da
concessao sdo: auséncia de desnivel entre faixas de trafego contiguas;
desnivel entre a faixa de trafego e o acostamento inferior a 2,5 cm, no
final do 5° ano; minima irregularidade longitudinal no final do 5° ano;
porcentagem de area trincada maxima (15% em, no minimo, 60% da
rodovia e 20% no restante, no final do 3° ano; 15% em, no minimo, 80%
da rodovia e 20% no restante, no final do 4° ano; 15% em 100% da
rodovia, no final do 5° ano). Inimeras &reas trincadas, no entanto, foram
encontradas ao logo da rodovia como mostra a figura 25:

Figura 25 - Trincas no pavimento da BR-116/SC
Fonte: foto tirada pela autora da dissertac&o.

Essas areas trincadas devem ser corrigidas rapidamente, pois a
dgua facilmente vai penetrando em seus vaos fazendo com que o asfalto
quebre ou abra buracos na pista.
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Segundo o PER da Autopista Planalto Sul, em seu item 1.2.2.4,
afirma que a constante inspecdo e a conservacdo das obras de contencéo
sdo de fundamental importancia. Nesse ponto, a concessionaria esta
fazendo importantes obras de contencdo para evitar queda de barreiras
ou mesmo quebra da pista por escorregamentos como mostra a figura 26
no km 186.

Figura 26 - Muro de contenc¢do de encostas na BR-116/SC
Fonte: foto tirada pela autora da dissertacéo

O PER também relata sobre a necessidade de inspeces
sistematicas e regulares das estruturas de contencdo, alertando as
equipes de conservacdo sobre os locais e situagdes que merecem maior
atencdo.

As passarelas que estavam previstas para serem executadas no 3°
ano de concessdo (uma em Rio Negro e uma em Mafra) ja foram
construidas, possibilitando mais seguranca para os moradores dessas
localidades.



162

A sinalizacdo da BR-116 ainda est4 sendo colocada em muitos
locais como mostra a figura 27; entretanto, a maioria dos locais onde
existe perigo para 0s usuarios ja existem placas de sinalizagao.

Figura 27 - Sinalizacdo sendo colocada na BR-116/SC
Fonte: foto tirada pela autora da dissertagao.

Segundo Relatério de 2009 da ANTT (Anexo C), a
concessiondria foi autuada por deixar ou manter de forma deficiente
sinalizacdo de obras ou servicos. Em uma rodovia com muitas curvas e
declives variados, a sinalizacdo adequada é fundamental. Além disso, a
empresa também foi autuada também por deixar a altura da vegetacéo
na faixa de dominio superior a 30 centimetros.

Nesse mesmo relatorio, foi relatado a quantidade de Termo de
Registro de Ocorréncia (TRO) relatado a concessionaria. Sdo eles: 25
sistemas de drenagem danificados/obstruidos/deficientes, quatorze
sinalizagcBes de regulamentacdo/adverténcia — verticais e horizontais
deficientes, nove meios fios ausentes ou danificados, onze
escorregamentos de massa asfaltica, 121 buracos na pista ou no
acostamento, 32 abaulamentos/depressdes.
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Diante do exposto, demonstrou-se que tanto a concessionaria
Autopista Planalto Sul e a Autopista Litoral Sul tém efetuado melhorias
na BR-116 e BR-101, respectivamente. No entanto, a insatisfagdo dos
usuarios se mostra muito maior em relacdo & Autopista Litoral Sul,
demonstradas em reportagens tanto da televisdo, quanto de jornais e
revistas.

Como o lucro a OHL Brasil tem aumentado de forma sistematica,
a situacdo tende a melhorar, pois com a crise na Europa e Estados
Unidos, o Brasil passa a ser 0 mercado mais atrativo para uma empresa
gue tem negocios em varios lugares do mundo.

Contudo, o processo de concessdes em Santa Catarina foi envolto
por muitas discussdes e reclamagdes em relacdo a cobranca de pedagio
no Estado. Porém, diante de estradas tdo ruins e mal sinalizadas e um
Estado sem condicdes financeiras para realizar as obras necessarias para
uma infraestrutura que pudesse dar suporte a indlstria catarinense, a
alternativa das concessdes foi vista como importante para alavancar a
economia brasileira e, consequentemente, a catarinense.

Conforme Rangel (2005), a privatizagdo de servicos publicos é
uma alternativa importante quando o Estado ndo se encontra
capitalizado o suficiente para gerar servicos de qualidade. Para o autor,
as atividades do setor publico, em determinado momento, poderiam
passar para o setor privado e atividades do setor privado, por sua vez,
poderiam ser estatizadas, pois ele considerava que isso ocorria devido a
uma necessidade estrutural do sistema e ndo por capricho das pessoas.

Assim, a privatizacdo dos servigos publicos no Brasil, neste
momento, tem se mostrado a alternativa viavel para resolver o problema
dos gargalos de infraestrutura do pais. As concessionarias tém investido
nas rodovias de maior trafego de wveiculos, o que tem resultado em
melhorias para o transporte de mercadorias.

A empresa do grupo espanhol OHL, controladora da Autopista
Planalto Sul e Autopista Litoral Sul, divulgou os resultados do 1°
semestre de 2011. Relatou 0 acréscimo no movimento do trafego das
rodovias, 0 que acredita ser devido ao bom desempenho da economia
brasileira. Com isso, houve um aumento na arrecadacdo de pedagios que
juntamente com o aumento das Tarifas Basicas de Pedagio, elevou os
ganhos das concessionarias.

No quadro 10 podemos verificar o crescimento da arrecadacao
em relacdo ao mesmo periodo do ano anterior.
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DEMONSTRAQAO DOS RESULTADOS CONSOLIDADOS
em milhares de reais)

Var% Var% Var%
T11 T11 T10 2T11/1T11 2T11/2T10 S11 S10 1S11/1S10
Plasnjlto 1.642 1.992 9.501 1,6% 11,0% 3.634 7.579 16,1%
LI;OI;&' 8217 6.990 9.598 3,3% 29,1% 5.207 0.265 24,8%
u

Quadro 10 - Demonstracéo dos resultados consolidados (em milhares de reais)
Fonte: OHL Brasil.

Segundo a OHL, os reajustes tarifarios, ocorridos entre 0s meses
de dezembro de 2010 e fevereiro de 2011, efetivados com base na
variacdo acumulada do IPCA nos doze meses anteriores aos respectivos
reajustes e nos reequilibrios contratuais oriundos da revisdo do
cronograma de investimentos previstos nos contratos de concessdo
elevaram os ganhos da empresa.

Os investimentos efetuados no primeiro semestre de 2011 pela
Autopista Planalto Sul na BR-116 foram na ordem de R$ 59.963.000 e
pela Autopista Litoral Sul na BR-101 foram de R$ 94.243.000. As
linhas de crédito de longo prazo aprovadas até o momento somam o
montante de R$ 2,9 bilhdes.

Atualmente, a divida bruta da OHL est4 dividida entre 0 BNDES
(38%), Debéntures> (60,9%) e Outros (0,8%).

A Companhia pretende investir na manutencdo das concessdes
federais cerca de R$ 930 milhdes. Entre os anos de 2012 e 2015, estdo
programados investimentos na ordem de R$ 2,7 bilhdes nas concessdes
federais.

As mudangas no mercado mundial com o aumento da
concorréncia tém forgado o Brasil a investir significativamente em sua
infraestrutura para melhorar sua competitividade nas exportacdes.

Nesse sentido, as rodovias sdo de vital importancia para o pais,
pois sdo nelas que circulam as mercadorias produzidas no pais que sao
comercializadas no mercado interno e externo.

Com as concessdes de rodovias em Santa Catarina, houve uma
melhora nas condi¢des do pavimento e das sinaliza¢cdes.Todavia, apesar

*®Debéntures sio titulos da divida de uma empresa com rendimento fixo para pagamento de
médio e longo prazos. A empresa emite uma debénture. Uma debénture é emitida por uma
empresa através de uma escritura de emissdo, em que estdo descritos todos os direitos
conferidos pelos titulos, suas garantias e demais clausulas.
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dessa melhora, tanto a BR-116 quanto a BR-101 dependem da melhoria
de outras estradas catarinenses para aumentar seu fluxo de veiculos.
Além disso, a Autopista Litoral Sul precisa resolver rapidamente as filas
que se formam na BR-101 no trecho entre Floriandpolis e Palhoca. Com
o contorno de Floriandpolis, o problema seria minimizado. Além disso,
as condicBes da rodovia proximas a lItajai é lamentavel. O pavimento
ndo tem suportado a quantidade de caminhdes que circulam no local. E
necessario investir em melhores materiais para um efeito duradouro. A
Autopista Planalto Sul, por sua vez, se integra dentro do estado a
rodovias importantes no que se refere ao escoamento da produgdo como
a BR-282 e BR-470 e que precisam de reformas urgente.

Dessa forma, somente as BRs 101 e 116 ndo suprirdo a
necessidade para um melhor escoamento da producdo. E necessario
investir em outras rodovias em conjunto com outros modais para que
haja uma efetiva transformacao na infraestrutura catarinense, garantindo
assim, maior competitividade.

Para isso, € necessario compreender como se estruturou a malha
rodovidria catarinense que possibilitou o fluxo de mercadorias e pessoas
no estado, tema que sera tratado no préximo item.

4.2 CONFIGURAGCAO ESPACIAL DA MALHA RODOVIARIA
CATARINENSE

O processo histdrico de ocupacéo do litoral e do planalto de Santa
Catarina se deu de forma distinta e em momentos diferenciados. No
século XVII, a Coroa Portuguesa se preocupava em povoar o sul em
virtude das incertezas geradas pelo Tratado de Tordesilhas.

Com isso, formaram-se os primeiros nicleos de povoamento
vicentista em S&o Francisco em 1658, Desterro em 1662 e Laguna em
1682 (PIAZZA, 1994) como mostra a figura 28.
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POVOAMENTO VICENTISTA
12,9 0 3030 40 soKm

SSA SENHORA DO
SAC FRANCISCO
LOL oE DE

SENHORA DO DESTERRO
DIAS  VELHO

Figura 28 - Povoamento vicentista
Fonte: (PIAZZA, 1988).

“A partir da fundag@o de Sao Francisco, Desterro e Laguna, vai
se processar uma mais intensa ocupagdo do litoral catarinense.”
(PIAZZA, 1994, p. 34). A ocupacdo se deu ao longo da planicie
litoranea cuja altitude varia entre 10 m e 30 m, sendo formada por baias,
enseadas, peninsulas, lagunas e pontais do periodo quaternario
resultante de processos marinhos e edlicos (PRATES et al., 1989).

Enquanto isso, a mineracdo no Brasil Central exigia uma
crescente demanda por carne. Diante disso, foi determinada por lei a
abertura do “Caminho do Sul” que ligaria Rio Grande do Sul a Sao
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Paulo, passando pelos Campos Gerais de Curitiba. Em 1728, iniciaram
as expedicGes para abrirem os caminhos para a passagem do gado,
conhecido como caminho das tropas, como demonstra a figura 29,
acelerando o povoamento do planalto.

CAMINHOS DE TROPAS
L] 2 10 20 3040 BOkm

CURITIBAI

DO. cu.‘o. o LA.li
A PINT

I
VACSIA

= =—=-. CAMINHO DO SUL

Figura 29 - Caminho de tropas
Fonte: (PIAZZA, 1988).

O Planalto, onde nasce o municipio de Lages em 1770,
caracteriza-se como planalto sedimentar onde o relevo apresenta-se com
altitude bastante variada como resultado de diferentes litologias,
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gerando desgastes diferenciados, podendo atingir entre 850 e 900 metros
de altitude. Essa area se divide da planicie litoranea através da Serra
Geral que é formada por escarpas do Planalto de Campos Gerais,
disposta no sentido NNE-SSW (PRATES et al., 1989) . Possui
denominagdes locais como Serra do Rio do Rastro e Serra do Corvo
Branco.

O Planalto, entretanto, ndo foi conhecido do
homem litordneo catarinense, por mais de um
século, a contar das fundagdes da orla maritima.
N&o o desbravou pois; conquistou-o ou mesmo
povoou-o, 0 vicentista ou colonizador agoriano e
madeirense, radicados no litoral. Havia o0s
obstaculos naturais, de dificil, sendo de quase
impossivel transposigdo. As escarpas € 0S cumes,
desafiadores, das serras do Mar e Geral, as febres
e outras doengas tropicais que, por algumas
geragBes, castigaram os habitantes litoraneos,
muito contribuiram para que estes ndo tivessem
nem o animo necessario, nem a ambigdo, para
voltarem suas vistas e seu interesse aos cumes das
serras e, consequentemente ao planalto. (EHLKE,
1973, p. 34).

Nesse mesmo século, juntaram-se ao contingente vicentista ja
existente na regido litorAnea do estado, imigrantes acgorianos e
madeirenses que fugiam da superpopulacdo e dificuldades econémicas
nas ilhas de Acores e Madeira. Nesse local, passaram a trabalhar na
agricultura de subsisténcia priorizando a mandioca para seu sustento,
além de pescar e trabalhar militarmente para defender a costa
catarinense.

Os imigrantes europeus, por sua vez, somente passaram a ocupar
0 estado nos séculos XIX e XX, vindo em grupos mais nUMerosos 0s
alemdes, italianos e eslavos. O nimero de artesdos que chegaram ao
estado catarinense foi muito superior ao de camponeses, gerando um
maior desenvolvimento industrial nas regiGes onde se instalaram.

A primeira col6nia de alemédes do estado foi instalada em S&o
Pedro de Alcéantara, em 1829; seguida de Joinville, em 1849; Blumenau,
em 1850; Brusque, em 1860 e Ibirama em, 1893. A fundacéo da col6nia
Nova Italia (atual Sdo Jodo Batista), em 1836, no vale do rio Tijucas
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caracterizou-se por ser o primeiro nicleo de italianos no estado. A partir
de 1875, foram fundadas varias col6nias em torno da colénia Blumenau
e de Brusque. A partir de 1889, novas levas de imigrantes poloneses e
russos se dirigiram para o sul de Santa Catarina, para os vales dos rios
Itajai e Itapocu e para Sdo Bento do Sul e adjacéncias. Apds a Primeira
Guerra Mundial (1914-1918), tém-se novos ingressos N0 meio oeste
catarinense e no alto vale do Itajai. Com a Segunda Guerra Mundial
(1939-1945), outros imigrantes poloneses dirigiram-se para o vale do rio
Uruguai e do Alto Vale do Itajai.

Dessa forma, os europeus se instalaram predominantemente ao
longo das margens dos rios, em planicie fluviais, portanto, sujeitas a
inundacdes.

Apesar da importancia da agricultura e da indUstria do estado,
Santa Catarina teve um desenvolvimento econdémico lento e limitado
decorrente dos parcos recursos financeiros e da precaria infraestrutura
de transportes (CORREA, 1999).

Conforme Silva (2006), a industrializagdo na Regido Sul e,
consequentemente, de Santa Catarina passou por trés etapas: (1) a
instalacdo dos primeiros negocios, entre o final do século XIX e a
Primeira Guerra Mundial; (2) o importante crescimento das inddstrias
decorrente da dindmica de acumulacao capitalista aliado as substituicdes
de importacfes que estimularam estes setores no periodo entre Guerras;
(3) a consolidagéo da atividade industrial como resultado de uma maior
integracdo regional e da multiplicacéo financeira®, além do papel das
politicas publicas de incentivo a atividade industrial no periodo ap6s a
Segunda Guerra Mundial.

No tocante a distribuicdo geografica da produgdo em Santa
Catarina, as regides no em torno das BRs 116 e 101 se especializaram
em determinado tipo de producdo. Assim, atualmente a BR-116 passa
por uma regido onde se desenvolvem atividades florestais/madeireiras,
como a fabricacdo de produtos de madeira, de pastas, papel e produtos
do papel, méveis, além da silvicultura. E uma rodovia bastante utilizada
para o escoamento da safra agricola de alho, soja, feijao, batata-semente,
milho, leite e derivados, frutiferas e trigo (Conab, 2005)

A BR-101, por sua vez, passa por uma area de atividades
econbmicas mais diversificadas. Proximo a ela, encontra-se o polo

Marcos Aurélio da Silva cunha esse termo de Mamogonian explicando que é um processo
conhecido como bola de neve ou industria atrai indUstria. Relata também a importancia da
construgdo das rodovias para essa multiplicagdo, jA que possibilitaram a efetivacdo da
integracéo regional.
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eletro-metal-mecénico, téxtil e de vestuario, e uma intensa atividade
comercial. E uma regido com fortes atrativos turisticos elevando
consideravelmente o fluxo de veiculos durante as férias escolares.
Também se encontra em uma &rea densamente povoada e é a principal
via de ligag&o entre as cidades litoraneas. A existéncia do Porto de S&o
Francisco do Sul e do Porto de Itajai também a torna um importante
acesso de exportacdo para 0s produtos catarinenses.

Como se pode visualizar na figura 30, a BR-116 e a BR-101 em
Santa Catarina ndo se conectam, pois sdo longitudinais. Na verdade, elas
representam de forma simplificada a formagdo territorial do estado
catarinense, pois, como seu processo foi concluido recentemente, as
rodovias também se conectaram tardiamente.

Registro

Curitiba.

Mafra
Joinville .

sc Navegantes .

* Lages

Autopista Planalto Sul (BR-116/SC)
Autopista Litoral Sul (BR-101/SC)

Figura 30 - Concessdes rodoviarias de Santa Catarina.
Fonte: OHL Brasil.
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Do exposto, pode-se afirmar que a estruturacdo do territorio
catarinense aconteceu de forma lenta e gradual, desenvolvendo
especializacdes regionais e que a construgcdo de rodovias possibilitou a
consolidacdo da cadeia produtiva do setor alimentar, no Oeste; do setor
ceramico, de carvao, de vestuario e de descartaveis plasticos no Sul; do
setor téxtil, de vestuario, naval e de cristal, no Vale do ltajai; do setor de
metalurgia, de maquinas e equipamentos, de material elétrico, de
autopecas, de plastico, de confecgBes e mobilidrio, no Norte; do setor
madeireiro, na regido Serrana; e tecnoldgico na Capital.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

A recente utilizacdo da concessdo de rodovias a iniciativa privada
no Brasil deu-se em razdo de esgotamento da capacidade de
investimentos em rodovias por parte do poder publico.

Sem 0s necessarios investimentos e pressionadas pela demanda
crescente, as rodovias enfrentavam um processo de deterioragdo intenso,
exigindo solucdes réapidas, buscando alternativas que viabilizassem a
manutencdo e construgdo de novas rodovias. Dessa forma, no Brasil
procurou-se Vviabilizar investimentos do capital privado mediante as
concessfes de rodovias a iniciativa privada.

Assim, com base em pesquisas e analises realizadas nesta
dissertacdo, é possivel a formulacdo de diversas conclusdes sobre o
processo de concessdo em Santa Catarina.

Primeiramente, é importante destacar a importancia do processo
regulatério, com suas leis e determinagdes que visam garantir uma boa
estrutura juridica e administrativa, minimizando as imperfei¢des do
processo, além de servir de base para a fiscalizagdo das concessionarias.

Nesse tocante, a ANTT, agéncia responsavel pela fiscalizagdo das
concessionarias, tem falhado em sua incumbéncia, pois as empresas
concessionarias em Santa Catarina ndo vém  cumprindo
sistematicamente o que foi previsto no Programa de Exploracdo da
Rodovia (PER).

Na BR-101, o problema com o pavimento asfaltico precario é
ainda maior que na BR-116. Em muitos trechos, os veiculos sdo
obrigados a desviar de inGmeros buracos na pista. Na BR-116, em
algumas partes, 0 acostamento sequer possui pavimento.

O problema é tdo evidente que foram feitas reportagens em
revistas de grande tiragem nacional, como a Revista Veja e a Revista
Exame, sobre a empresa controladora da Autopista Litoral Sul e da
Autopista Planalto Sul, a OHL Brasil, denunciando a lentiddo das obras,
bem como o mau estado do pavimento. Questionaram-se sobre o valor
baixo dos pedagios, alegando que, talvez por isso a empresa ndo esteja
conseguindo atender as demandas das rodovias. O que ocorre, no
entanto, é que a empresa teve um lucro de R$ 138, 4 milhdes somente
no terceiro trimestre de 2011, demonstrando, desse modo, que dinheiro
ndo falta, o que ndo ha é uma eficiente fiscalizacdo e a cobranca das
acdes previstas no PER.

E necessario, assim, que durante o processo licitatorio a empresa
comprove mediante rendimentos que estd apta financeiramente para
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arcar com os custos iniciais das obras que exigem dela um investimento
elevado.

Fazer uma licitacdo colocando como norma para a empresa
vencedora a menor tarifa de pedagio a ser cobrada dos usuarios e o
maior valor de concessdo a ser pago ao poder publico ndo garante que a
empresa tera folego financeiro inicial para as obras; por isso, é
importante um maior rigor do poder concedente na escolha da
concessionaria.

Além disso, um problema enfrentado pelas concessionarias no
Brasil se refere & pesada carga tributaria que chega a alcancar 36% de
suas receitas. Tal fato pode estar contribuindo para um impacto maior
nas despesas iniciais, j& que na modalidade brasileira as concessionarias
tém a obrigatoriedade de realizacdo antecipada de pesados investimentos
para posterior realizacdo das receitas por intermédio da cobranca de
pedagio. Porém, esses encargos ja devem ser previstos pela
concessionaria na hora de assumir o0 compromisso da concessdo.
Igualmente, a concessionaria assume 0s riscos em contrato inerentes ao
modelo de concessao adotado.

Sendo assim, a concessdo de rodovias deve ser parte de um
processo cuidadoso e detalhado, pois a partir dele serdo definidas as
concessionarias que administrardo rodovias por um longo periodo de
tempo, envolvendo diversos agentes.

Igualmente, os estudos realizados pelas concessionarias para a
elaboracdo da taxa de crescimento do trdfego ndo deve ser
superestimado, ja que esse resultado pode atrapalhar as futuras obras na
rodovia. Como exemplo cita-se, no Relatério Anual da ANTT de 2009,
que a Autopista Litoral Sul estimou uma receita de pedagio sobre
veiculos equivalentes® no valor de R$ 26.985.427, entretanto, o valor
real foi de R$ 18.861.806; portanto, consideravelmente abaixo do
previsto. Nesse caso, a concessionaria pode pedir reducdo no ritmo de
determinadas obras ou mesmo postergacdo, alegando necessidade de
manter o equilibrio econdmico-financeiro, pois o trafego foi abaixo do
previsto.

No tocante a manutencdo do equilibrio econdmico-financeiro da
concessionaria, o capitulo VI do contrato de concessdo, tanto da
Autopista Litoral Sul quanto da Autopista Planalto Sul, diz que o

> Segundo a ANTT, corresponde ao nimero total de veiculos pedagiados, considerando seus
respectivos fatores multiplicadores de tarifa. Assim, o total de veiculos equivalentes x a tarifa
béasica de pedagio resulta no total de receita arrecadado em determinada praca de pedagio.
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equilibrio  econdmico-financeiro do Contrato constitui principio
fundamental do regime juridico da Concessdo. Baseado nesse principio,
a empresa pode postergar obras e alterar valores de tarifa de pedagio
mediante acordo coma ANTT.

Segundo o artigo 17, no item 17.17:

[...] em caso de justificada impossibilidade de
execucdo de algum encargo do PER, por fatos
supervenientes e previamente submetida a analise
da ANTT, podera ser admitida a postergacdo do
cronograma ou sua retirada do PER promovendo a
respectiva revisdo do Contrato e o reequilibrio
econdmico-financeiro da Concessdo, na forma da
regulamentacdo da ANTT, sem a aplicacdo de
penalidades. (ANTT)

O problema é que a ANTT ndo atua de forma transparente com 0s
usuarios no sentido de informar adequadamente todas as modificacGes
do cronograma. Reunifes a portas fechadas excluem a populagédo do
processo de acdo da concessdo. As chamadas publicas para falar de
determinadas obras sé@o somente para homologar o que ja esté resolvido.

Um caso que tem gerado muita discussdo e pressdo por parte da
imprensa e liderancas do estado catarinense é a obra referente ao
contorno de Floriandpolis, retratada no Capitulo 3 desta dissertagao.

Nessa questdo, a ANTT demonstrou seu despreparo como
agéncia reguladora e, portanto, fiscalizadora. Todos os estudos de
trafego para justificar a decisdo da ANTT em aceitar a diminuicdo do
tracado do contorno de Floriandpolis basearam-se exclusivamente em
dados informados pela concessionaria, ndo sendo realizadas verificacdes
independentes para a sua validagéo.

Verificando a experiéncia profissional da diretoria da ANTT,
compreende-se 0 porqué do despreparo da agéncia. Um dos diretores da
ANTT que participaram da audiéncia publica para dar esclarecimentos
sobre o contorno de Florianopolis, Jorge Luiz Macedo Bastos, antes de
entrar na agéncia em 2010, era diretor do time de basquete Universo.
Quando assumiu o cargo admitiu que sua Unica experiéncia na area de
transporte rodoviario e ferroviario era como usuario, mostrando-se
desqualificado para compor o quadro funcional da agéncia, ainda mais o
diretivo.
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Os diretores da agéncia precisam estar cientes que o contrato de
concessdo afirma que o PER pode ser alterado para a inclusdo ou
supressao de obras, bem como antecipacdo ou postergacdo de
cronogramas, de modo a ficar compativel com as necessidades dos
UsSuarios; por conseguinte, € necessdrio que a ANTT ouca as
reivindicagdes da populacao usuaria da rodovia.

O ultimo relatério da ANTT sobre a concessdo de rodovias é
referente ao ano de 2009 e ja se estd no fim de 2011 e nenhum relatério
novo foi elaborado, fato que impede uma melhor verificacdo da atuacéo
da agéncia como 6rgao fiscalizador.

A total falta de transparéncia do processo regulador e fiscalizador
da concessdo das rodovias de Santa Catarina dificulta uma avaliagédo
precisa das acdes das concessionarias, dando margem a pressupor que
interesses particulares se sobrepdem aos interesses dos catarinenses.
N&o ha acesso ao relatério de inexecugdes, documento que relaciona o
que deveria ser feito pelas concessionarias e ndo foi, relativo as obras,
melhoramentos, manutencao, etc.

O que se percebe é que as informagBes dos servigos prestados
pelas concessionarias sao, atualmente, fornecidas unicamente por elas.

E importante salientar que a concessio de rodovias a iniciativa
privada “ndo ¢ uma medida substitutiva ou alternativa ao modelo de
financiamento para o setor rodovidrio; é medida de carater
complementar” (LEE, 1996, p. 126), logo, ndo resolve o problema de
caréncia financeira do setor rodoviéario.

Santa Catarina possui, além das estradas municipais, 2.606
quildmetros de rodovias federais e 6.000 quildmetros de rodovias
estaduais pavimentadas. As rodovias concessionadas correspondem a
menos de 500 quildmetros de rodovias federais dentro do territério
catarinense, por conseguinte, ainda existem milhares de quilémetros de
rodovias que precisam de investimentos publicos para sua manutencao,
sem se falar em duplicagdes, pavimentacgdes, construcao de pontes, etc.

Em se tratando das concessOes de rodovias, é importante frisar a
necessidade de se garantir a independéncia politica da agéncia
reguladora para acdes de carater decisério no sentido de salvaguardar o
interesse plblico, reduzindo os impasses das concessdes em solo
catarinense.

Um corpo de agentes especializados na agéncia reguladora
podera diminuir as incongruéncias de informagdes pro-concessionarias,
mediando os diferentes interesses envolvidos.

O ponto central a ser tratado esta na dificuldade de se pensar o
processo de concessdo numa perspectiva de transparéncia para atender
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adequadamente ao interesse publico. E necessaria uma atuacio
democratica por parte do poder publico, ouvindo os dois lados e
trabalhando, por intermédio da ANTT, como mediador do processo,
sempre buscando ouvir o maior financiador das partes — o0 usuario.

Igualmente, ndo basta consisténcia juridica e estabilidade
institucional, é preciso também coeréncia técnica e financeira. A ANTT
deve manter em seu quadro técnicos aptos a trabalhar com a
complexidade de um processo de concessdo focando na justica
monetaria tanto para a concessionaria quanto para 0s usuarios, [ou seja,
tornando o procedimento viavel e socialmente justo.

As concessionarias, por sua vez, devem buscar o lucro em longo
prazo, ndao mediante facilidades perpetradas pelo poder publico, e sim
em decorréncia de sua operacdo. Dessa forma, o usuario passa a ser um
cliente a ser conquistado e que, portanto, deve ser bem atendido.

Sem considerar todos os atores envolvidos no processo de
concessdo de rodovias a iniciativa privada, incongruéncias se
perpetuardo e o usuario, que esta no final da cadeia, a despeito de ser o
maior financiador da concessdo, permanecerd refém de acbes que
atendem a um jogo de interesses nebuloso. O jogo de interesses pode
comprometer a estabilidade do processo de concessdo, além de minar a
confianga da sociedade.
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ANEXO A - ANALISE DO CONTRATO DE CONCESSAO DO TRECHO PALHOCA — CURITIBA BR-
101/SC E BR-376/PR

ANALISE DO CONTRATO DE CONCESSAQ DO TRECHO PALHOGA - CURITIBA
BR101/SC NORTE E BR 376/PR

oio: Exscugao:

Realizagao: Apoio:
ELFIESC I b lx s



ANALISE EXPEDITA DA CONCESSAO DAS RODOVIAS BR-101/5C Norle @ BR-374/PR

DO EMBASAMENTO CONTRATUAL

As desestafizactes daos Reodovias BR-101/5C e BR-374/PR , nc segmenfc gue liga o cidade de Palhoga [SC) e
Curitiba [PR), foram feitas, no modaolidode de leildo, pelo regime da contrataoc@o do COMCESSAD DESERVICO
PUBLICO precedida da execucdo de obra plblica, ofrovés do edital n® 003/2007 de lote rodovidric do ANTT, pelo
critéric de mence valor de Tarfa Basica de Pedagic.

Na licitagdo a ANTT disponibilzou um DATA ROOM com os projetos & documentos existentes relatives &s cbras de
variantes e contomoes previstas para o lote redovidric, atendendo os principics basicos daigualdade,
egalidode, impesscalidade, mordiidade, publicidade, probidade administrativa, e do vinculagdo ao
insfrumento convecatdrio, permitinde gque as empresas parficipantes do leile fossem frafodas com sonomig, e

que o resuliade final fosse fambém o mais vantajesc para a scciedade.

As amprasas parficipantas do leilde elaboraram suas propostas comercial, observande o preenchimento dos
cronogramas fisicos e financeircs dos obras & servicos com prazo de conclusbo obrigatério, conforme pravisio no
FROGRAMA DE EXPLORACAD DA RCDOVIA- PER - gue & o documents técnico gue define e estabelece as
condigdes em que os servicos e cbras serdo execufados pela concessiondria, cu sejo, é o Projefo Basice para a
execucdo do confrato.

uidos no PER podem ser alferados, por decis@o da ANTT,
da evelucdo do trafeg odovidrio, das reals necessidodas da roedovia e do inferesse plblica,
ermpre monfends o equilibiio econémico-financelre do confrafo de concessdo.

el

O edital que precedeu o cutorga em gquestdo esfabeleceu no PER prazos de inicic e execucdo dos diverscs
servigos pravi , & igualdade de condicdes a fodos o omantes, bem como que o equilibrio fisico-
finonceiro serd mantide, ndo cousondo prejuizos nem pors O CoNcessiondrio, nam pand of usudros,

MNos confratos administratives existem as clausulas econdmicas que sdo inalterdveis unilateralmente, porque
fixam aremuneracto e os direifes do confratado perante G Adminisiracdo e estabelecem a equacdo
financeira a ser mantida durante todo o execugdo do contrato.

A tarifa basica de pedagic- TBP & definida pelo concessicndria durante o processo de licitagdc, em fungde do
menfante de recurses a serem investidos & do velume de veiculos pogantes, previsto duranfe a eperacio da
concessdo (volume de proposta).

A revis@o da tarifa @ prevista no confrato, podende cocomer por solicitagc8o da concessiondria ou por inferesse
da ANTT & o seu cbjetive principal & o de manter o "Equilibric Econ&mico-Financeiro do Conirate”. Esta revisdo
pode gerar aumento ou reduwedo no valor dao TRP em decoréncio, basicamente, da capfogdo, pela
concessiondria, de receifas extrocrdindrias e de alferacdes no cronegrama de obras e serviges previstc ne Plano
de Exploragdo da Rodovia.
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ANALISE EXPEDITA DA CONCESSA S RODOVIAS BR /SC Norle e BR-376/PR

MAPA DA CONCESS

Cuits \. . José dos Prihais
km 637,600

DADOS DA CONCESSIONARIA

BR-101/5C — TRECHO CURITIBA — FLORIANGPOLIS
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OPERACOES RELEVANTES CONTRATUALS DA CONCESSIONARIA

Execugdc daos edificocdes cpen

nec oo seu funcionamento.

Implantazdc de Cenfro de Controle Operacional- CCO, chjetivande pro

que executardo os farefas de apoic legistice & gestde dao cperacde da

garantir a sua efetividade, eficacia e eficiéncia.

(o] CCO devera ter capacidade par :: ber dodos cperoc iochokeae c:bu c:,_c:u de relatérios ge 8
{a) Fluxe de vei

ionais da coencessiondria, bem come o oguisicbo de t o eguipamentc

iar condigdes odequadas &s eguipes
ovia e do seu pafrimdnic, visando

Cs servigos relativos & implantagdo e ainstalogdc de todao a estrutura do €CO, incluinde o cperacionalizogdc
do Sistema de Gerenciomentc Oper nal- $G0-, o execucho dos postos de fiscalizogdo do ANTT e areforma
dos D_,"c;' s do PRF, permitindc a cperagdo plena da rodovia, deverdo se dor ofé o final do é° més da

C controle cperacicnal da rodovia deve receber corfinuamente informagdes scbre s condigdes de trifege.
através dos sistermnas de eteccdo e senscriaments de pist painéis de mensagen
metereclégice: (d) deteccde de alfura: (e) inspecde de frafego: circuite fechade de TV:
velocidode

nograma de implantagdo e instalogdo:
e de velocidade - até o final do 1° ang;
da pista - no 2° & 3° anos;
até o final do 3° ano.

] P::ne; de r"en;agen;- até o final do &° mé
CFTV - d..;]’c:..;'.”c:n Detecg

o & Senscriamento
Go de altura-

EDlHr AF ,&r\ NO CENTRO DE



ANALISE EXPEDITA DA CONCESSAO DAS RODOVIAS BR-101/SC Norte e BR-376/PR

A concessiongric teve no sistema rodoviério BR-101/5C e 376/PR um significativo cumento de 25,2% em suc
receitc do perodo cnual compreendido entre os terceiros frimestres e 2009 e de 2010, bem como do nimero
de veiculos- equivalentes pedagiodos de 14,7%.

TORNO DE FLORIANOPOLL

O Contorno Rodoviério Metropolitano de Floriandpolis, projetado pelo DNIT, possui uma extensdo de 47,33 km,
em pista duple, desenvolvendo-se nos municipios de Governador Celso Ramos, Biguogu, Anténio Carlos, S&o
Pedro de Alcéntaro, S&o José, Santo Amoro da Imperatriz e Palhogo, que - juntamente com Floriandpolis -
possuem ume populagdo estimade de 850,0 mil habitantes, e densidode demogréfice de 353,69 hab./km2.
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ANALISE EXPEDITA DA CONCESSAO DAS RODOVIAS BR-101/SC Norte e BR-374 /PR

Esto &0 aguordade obra rodovibrio iré propiciar a redugdo significative do nimero de veiculos pesados nas
Greas urbanos de Palhogao, S&o José, Floricndpolis e Biguogu, ogilizando ¢ movimentagdo dos veiculos que
percorrem o atual recho rodoviério, bem como os provenientes dos sistemas atendidos pelas Rodovias BR-282,
SC-407 { S&o Pedro de Alcantara- S&o José), SC-408 | Antdnio Corlos- Biguagu) e SC-410 (Governador Celso
Remos/ Armagdo do Piedade- BR.101).

Proporcionaré opgdes mais rdpidas e seguras para quem circula de norte a sul do Pais, e durante o temporada
de verdo, os turistas ndo precisardo enfrentor os freglentes congestionamentos no perimetro da regido
metropolitana.

Também irG minimizar os problemas de congestionamentos no frecho urbano de Forandpolis, permitindo mais
mobilidade do trénsito 6o longo do Vic Expressa que dé acesso a Foriandpolis.

VISTA DO INTENSO TRAFEGO NO SUB
TRECHO ENTRE SAO JOSE E
PALH

O onteprojeto de engenharia feito pelo DNIT, e oprovado pelos érgdos cmbientais - icenga de instalagéo
n°114/2000 do IBAMA, renovoda em datc gue antecedeu co leildo - visando ctenucr o impacto do ponto de
visto ambiental, oferece solugdes especificas de paisagismo e de engenharia, através da proposicdo de
implantagdo de: (a) Cortinas vegetais, (b) Canteiros centrais vegetados, (c) Pistas loterais independentes, para o
fréfego local, (d) Travessic da rodovia através de pistas em desnivel, (e) Passarelos pora fravessic de pedestres,
{f) Sinclizag&o de orientagdo cos motoristas e pedestres, horizontal e vertical.

Tembém fozem paorte do investimento: lluminagdo, revos de interse¢do e construgdes de pontes sobre diversos
nos.
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ANALISE EXPEDITA DA CONCESSAO DAS RODOVIAS BR-101/SC Norte e BR-376/PR

VISTA DO CONTORNO LESTE DE
CURITIBA, COM CARACTERISTICAS
SEMELHANTES AO CONTORNO DE
FLORIANOPOLIS, AMBOS COM
PROJETOS FETOS PELO DNIT, NO
CORREDOR SAO PAULO-CURITIBA-
FLORIANOPOLIS.

Hoveré necessidade de desapropriagdes do faixa de dominio, subtraindo terras hoje utilizedos no ctividade
agropecudria, implicando modificagdes de uso do solo. Ele &€ predominantemente composto por minifindios,
normalmente voltado para a produgdo de hortifrutigranjeiros e de leite, e chécoras de lozer. Do ponto de vista
imobiliério essas propriedades se valorzordo com ¢ implontegcdo do rodovie, rozendo beneficios parc a
populagdo proprietéria.

O orgamento bdésico elaborado pela ANTT - porte integrante do edital de concessdo - prevé um montante
significativo pare as desapropriagdes da faixa de dominio de 50,00 metros de largura.

Novas opgdes de moradias, servigos e comércio atrairo investimentos adicionais em infra-estrutura urbena co
longo das érecas do Contorno. Essa abertura de clternatives atraird investimentos externos nos éreas industriais,
imobiliéria, agroindustrial, tuismo - inclusive rural- e umo nove demanda de servigos em novos espacos.

De acordo com dados da Policic Rodovidria Federal, a BR-101 se apresenta como a mais violenta rodovic
federal cotarinense porrepresentar cerco de 20% de malha rodovidric federal do Estado e concentror gucse
50% dos acidentesregistrados. O trecho entre Governador Celso Ramos e Palhoga fransformou-se numa extensa
ovenida metropolitanc, gerando inimeros acidentes graves e fotais.

Estudo reclizado em 2007 pelc Policia Rodoviéric Federal, informave que 20% dos mortes em rodovias federais
foram por atropelamento, sendo que o grande moaioria ocoreu em rodovias que cortam éreos urbanas. A
imprudéncic e ¢ folta de otengdo de moforistas e pedestires, clicdas co excesso de velocidade dos veiculos,
s&o apontadas pela policic como os principois cousos dos ocidentes.

Recentemente ¢ PRF classificou o trecho duplicado Biguagu- Palhoga da BR-101 como o 3° com maior nimero
de acidentes com vitimas fatais das rodovias federais brasileiras.

A prorrogacdo do prazo para realizagdo dos investimentos previstos contratualimente as obras do CONTORNO DE FLORIANOPOLIS leva a se questionar
sobre o interesse piblico e equilibrio econdmico-financeiro que norteou a substituicdio do anteprojeto de engenharia feito pelo DNIT - e aprovado

pelos érgdos ambientais - pelo agora elaborado pela concessiondria, reduzindo em 50% sua extensdo e atrasando em mais de trés anos a execugdo
desta importantissima obra metropoiitana.




ANALISE EXPEDITA DA CONCESSAO DAS RODOVIAS BR-101/5C Norle @ BR-374/PR

EQUILIBRIO ECONOMICO-FINANCEIRO DO CONTRATO

BROGRAMA DE EXPLORACAD DA RODOVIA - PER  BR-114/376/PF 0 BR-101/5C
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Nesta conirato de concess@o,
a grande dificuldode estd no
fato de se apurar o ponto de
equilibio econ8mico-
anceiro nas promogacoes
dos prazos iniciomente
estabelecidos no edital,
As negociocdes relafivas ao
cronograma fiico-financeiro
dos sarvicos o serem
executados devem ter total
transparéncia de parte a

pate.
O grou de fransparéncio é o
fator determinante da
confianga mdtug, em especial

dos usudrios,

Soments desta maneira
podent se avaiiar se a
concessiondria estd alocando
miis reCLIsOs oU 08 usudrios
est@o auferindo
proporcionaimenta mals
beneficios, & se as projecdes
dos fluxos de coka para o
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o,
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ANALISE EXPEDITA DA CONCESSAO DAS RODOVIAS BR-101/SC Norle e BR-3746/PR

IOES POR ONDE SE DESENVOLVE O TRECHO OUTORGADO A CONCESSIONARIA
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ANAUISE EXPEDITA DA CONCESSAO DAS RODOVIAS BR-101/SC Norle e BR-3746/PR

ESQUEMA LINEAR

- —km 711 - inicodo Lote - Exfr. Se da intees. ©f BR-116 Norie - hiicio do Contome Leste de Cuntts
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ANALISE EXPEDITA DA CONCESSAO DAS RODOVIAS BR-101/SC Norle @ BR-376/PR

SUB TRECHO ENTRE PALHOCA E PORTO BELO

AO LONGO DESTE TRECHO ESTAO PREVISTAS.
umu"mw
A INICIADA

O REFORCOS § AIARGAMENTOS DAS PONTES
PRIONTARIAS DESTE TRECHO AINDA MAO FORAM
NICIADOS
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ANALISE EXPEDITA DA CONCESSAO DAS RODOVIAS BR-101/SC Norte @ BR-376/PR

[ onTE soum © 410 CAmBORO- CLEVAGAD A SONTE |

©O8 REFORCOS E ALARGAMENTOS
OAS FONIES PIRORIARAS DESIE
TRECHO AINDA NAO FORAM
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O3 REFORGOS E ALARGAMENTOS DAS PONTES
PRICRITARIAS DESTE TRECHD AINDA NAO FORAM
INICIADOS

CONSTRUGCSES DE 2 PASSARELAS, AINDA MNAC INICLADAS

A LONGO DESTE TRECHO ESTAD PREVISTAS AS J
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ANALISE EXPEDITA DA CONCESSAO DAS RODOVIAS BR-101/SC Norfe @ BR-376/PR

3UB TRECHO ENTEE GARUVA £ $AO JOLE DOS PINMALS, INCLUZO CONTORNO LESTE DE CURIMBA

g A0 LG SLIE TR 5 HAD PREERTAL AL
m COnNT R 0 A ARAL I 5 MR ADAS I

O OO DHAIN THICHO KSTAO PRFVAIAL A
M&uumww—wJ




ANAUISE EXPEDITA DA CONCESSAO DAS RODOVIAS BR-101/SC Norfe @ BR-376/PR

CONSIDERAGOES GERAIS

I- Do extensdo total de 382,30 km doconcessdo outorgoda entre Painogao (SC| & Curitiba (PR]. 270,20 km(70,50%)se desenvoive
em teritédo Cotornense e 112,0 «m (29,50%) no Estodo do Porand:

2-Nos extensdes oc'mo estdo inclusos os Contornos Metropoitancs das regdes de Foriondpols- extensdo de 47,33 km-= de
Curifioo, com 43,90 km:

PONTE SOBRE O RIO INFERNINHO- KM,
176,50- ONDE, PELO PROJETO ORIGINAL, SE
NICIA O CONTORNO DE FLORIANOPOLS,
QUE VAI ATE PALHOCA, EM PISTA DUPLA,

NUMA EXTENSAO DE 47,33 KM

2 O crgomento basico dao ficitagdo previa pora as obras do Contorno de Reoriandpois, oiém do impiontogdo, os viodutos, pontes,
iuminogdes e obras complementares prevstos no anteprojeto de engenharia feito pelo DNIT, bem como verbas sgnificativas pora
<= desoorooriogdes necessdrios:

& Psios sxipéncias inicias tos ooras deveriam ser exscutodas oté o fina do 4° ono de concessdo (Fev.2012), oorem, oods
outergodo, foram prorogodas pora serem executodas do 4° oo 7° ono, portanto até 2018;

§- Pelo grondicsidode do obra orojetodo, © crgomento basto previu um montante de aproximodomente 20,00% do custo gioba!
dos nvastimentos do concessdo poro tais obras:

& No BR-376/PR, entre os kms. 452 e 454 astd sendo executodo o coregdo de frogado do rodovio, incluindo as obras do Ponte
sobre o Rio $80 Jodo, c qual. oporentemente, & o obro mass significotiva que estasendo feita no frecho sob concessdo.

CORREGOES DE TRAGADOS ENTRE OS KM. 652 &
L54DABR-I74/PR

206
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CONSIDERAGOES GERAIS

1- Da exiensdo total de 382,30 km da concessdo outorgada enire Palhoga (SC) e Curitiba (PR), 270,20 km (70,50%) se desenvolve
em teritério Catarinense e 1120 km (29,50%) no Estado do Parand;

2-Nas extensdes acima estdo inclusos os Contornos Metropoiitanos dos regides de Florianépolis- extensdo de 47,33 km- e de
Curitioa, com 43,90 km;

PONTE SOBRE O RIO INFERNINHO- KM.
176,50- ONDE, PELO PROJETO ORIGINAL, SE
INICIA O CONTORNO DE FLORIANOPOLS,

QUE VAI ATE PALHOCA, EM PISTA DUPLA,
NUMA EXTENSAO DE 47,33 KM,

3- O orgomento bdsico da licitagdo previa para os obras do Contomo de Floriandpolis, além da implontagdo, os viodutos, pontes,
iluminagdes & obros complementares previstos no anfeproje’o de engenharia fefto pelo DNIT, bem como verbas significativas para
os desopropriagdes neces
4- Pelos exigéncias iniciois tois obras deveriom ser executados até o final do 4° ano de concessdo (Fev.2012), porem, apds
outorgada, foram prorrogadas para serem executadas do 4° ao 7° ano, portanto até 2015;

5- Pela grandiosidode da obra projetada, o orgamento basico previu um montante de aproximadamente 20,00% do custo global
dos investimentos da concessdo pore fais obros;

6- No BR-376/PR, entre os kms. 652 e 654 estd sendo executoda o coregdo de trogado da rodovig, incluindo as obros do Ponte
sobre o Rio 8o Jodo, a qual, aparentemente, é o obra mais significativa que estd sendo feita no trecho sob concessdo.

§ CORREGOES DE TRAGADOS ENTRE OS KM. 652 E
> 654 DA BR-376/PR




DAS INJMERAS TORRES PARA
ACAQ DOS EQUIPAMENTOS DE
MONTORAMENTO DOS PRINCIP AL
LOCAIS DA RODOVIA, EM PP"_\CE._.‘H'\ DE
INSTAI

ficatves também foram objeto de promogagbes de prazes exscufives —
confome discriminodo nesta Avalogdo Expedito - oo omnseglentemente ocaretandoum q no
contrato, que deve ser devidomente analisodo poro apurogdo do ponto de equilibrio, ndo cowsando prejuizos nem a

‘CONCEm ONGTo, NeM porg o usudrios:

13- Aporentemente cbservouse gue no focante as OAE's sxstentess, forom contemolodos ma's os senvigos de conservogdo
coretiva rotineira dos mesmas, enguanto gque no tocante a implantogSo dos novas obros previstas no PER, com exceqdo dos
comegdes de trogodos na BR-374/PR, dos porficos & do drea de escaope, muito pouco foiefetivomente executodo.

4- 580 dreitos & obrigogSes dos wudnos receberem o senvigo odegquode & informogdes poro o defeso de nteresses ndviduas ou

ooletivos. Deste modo & justo gue s= reivindigue informaogdes fronspoentes dos critéfos gue estéo sendo gustodos enfre o
concedents & o concessondria sobre allerogdes de cronograma fisico dos obros, bem como justficotivos dos especificogdes
diversas odotodos nos senvigos oresfodos.

15- Os 110,000 usudrios de veiculos sequivolentes gue possom em médio oo dio nos cinco orogos de oedago ftem o dreifo de
=ceberem informogdes transoorentes sobre os servigos progromodos nos Rodovios sob concessdo, & ndo somente dos reopstes
dos towos de pedogio gue ocomem anualments.

14 Apmentements, nestes trés primeircs onos do concessdo rodovidria do trecho Pahoga(SC)- Curitiba [PR), os nvestimentos
fsicos redlizodos nos Rodovios BR-101/5C e BR-374/PR, estdo sendo lnversamente proporcionals as amecadogBes em suos

mspectivas progos de pedagio.

GLo3sABD
T ANTT. Aghazia Naziana 96 Trarda ores Temesy &k FONTES FESGUSADAS
E DNIT. Dananarmeens Nasiand 8 raerteg de e res:
2 CVM. Cominlia de Valares Masilidiar S
£ TCU. Tz e Coevas 40 wie:

£ ARCE. Anotiagla fraiena de Concerdandrias Redavidriar
7 DAE Ot da Anes Badod i | Favsen & Viaditar]
£ 0AC. Cavas do Anes Comevies | Susvor

\ Topunicia 8 et vegwa:

\_ W ATV . rodaia /
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ANEXO B - RODOVIAS REGULADAS PELA ANTT -
RELATORIO ANUAL - 2009

8 o LITORAL SUL AUTOPISTA LITORAL SUL S.A.

8.1. DADOS DA CONCESSAO

Tabela 1 Litoral Sul: dados gerais da concessao.

= Objeto da concessao BR-101/SC e BR-116/376/PR - TRECHO CURITIBA - FLORIANOPOLIS
= Prazo da concessao
= Data da assinatura 14/02/2008

= Cobranca de pedagio 22/02/2009

= Termino da concessao 14/02/2033

Disponivel em hitp://www.antt. gov.br

8.1.1. - Mapa da Concessédo

MAPA 1 Litoral Sul: mapa da concessao.

{ N
‘@ Sede de Municipio |
= Rodavian do Satema
o Qutras rodovias
Diviva de municipios
\ J

FONTE: A ca de C: a de ias (http://www.aber.org.br).
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8.1.2. - Veiculos Alocados

Tabela 2 Litoral Sul: veiculos alocados.

FONTE: RETOFF 2009,

Tabela 3 Litoral Sul: funcionarios alocados.

TOTAL DE PESSOAL

FONTE: RETOFF 2009.
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8.2. - RODOVIAS — CARACTERISTICAS

8.2.1. — Fisicas

Esta planilha apresenta as principais caracteristicas fisicas do
trecho concedido:

e Coluna 3 marco quilométrico (inicio e fim) do subtrecho;

e Coluna 4 especifica a largura média da faixa de dominio no
subtrecho;

e Coluna 5 largura média do canteiro central;
Coluna 6, 7, 8 e 9 contém a distribuicdo das extensbes segundo
o padrio “pista simples” e “pista dupla” e também segundo o
namero de faixas de trafego por sentido;

e Coluna 10 extensdo em quildmetros de vias marginais

abela 4 Litoral Sul: redovias caracteristicas fisicas.

EXTENSAD - km o
SUBTRECHOSDA ~ EXTENSAQ c F";" CANTEIRO o m;’: 0
CONCESSAQ km [l CENTRAL PISTA
DOMIND T MARGINAL
2 FAIXAS 3 FAXAS 4 FAIXAS
71,10 - 115,20 i .
TRECHO 1 64,50 160 63700 143m 9.00m 65.20 146 9,20 km
TRECHO 2 149,80 637,00 1,30 70m 250m - 4810 21.69 -
TRECHO 3 78,10 1,30-79.40 70m 3.00m - 71.80 059 14,24 Km
TRECHO 4 79.60 79,40 159,00 70m 200m - 71.90 405 30,00 km
TRECHO 5 62.00 159,00 - 221,00 70m 6.00m - 65.00 - 68,00 km

8.2.2. Operacionais

Esta planilha apresenta as principais caracteristicas operacionais
do trecho concedido:

Coluna 3 especifica a classe da rodovia em de cada subtrecho;

e Coluna 4 velocidade méxima no subtrecho em km/h;

e Coluna 5 nimero de faixas de trafego inclusive as variagfes no
subtrecho;

e Coluna 6 e 7 indicam, respectivamente, 0 raio minimo
horizontal e a rampa maxima em cada subtrecho.
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fabela 5 Litoral Sul: rodo

SUBTRECHOS DA CONCESSAD fkm - km) n:RLa[S)Sc[m Mﬁ:ﬂm 5'":;U"ES mf;lgmwm RAMPA MAXIMA - %
DUPLA
o T S P 2
TRECHO 2 637,00~ 1.30 1A 100 80 DUPLA 10 585
TRECHO 3 1,30- 79.40 1A 100 DUPLA 50 677
TRECHO 4 79,40 159.00 1A 100 DUPLA 50 660
TRECHO § 159,00 - 221.00 1A 100 DUPLA 30 5.25

8.2.3. lluminacéo

Esta planilha apresenta as principais caracteristicas operacionais
do trecho concedido:

e Coluna 3 marco quilométrico do trecho de iluminacdo da
rodovia;

e Coluna 4 especifica a extensdo do trecho iluminado;
Coluna 5 observagdes relevantes.

abela 6 Litoral Sul: iluminagdo
SUBTRECHOS DA CONCESSAO (km— km) ILUMINACAO Km — Km EXTENSAQD — km OBSERVACOES
7110 -115.20 R
TRECHO 1 616,60 — 637,00 1,30
TRECHO 2 637,00 - 1,30 - 0,45
TRECHO 3 1.30 - 79.40 - 1.04
TRECHO 4 79,40 - 159,00 - 1.70
TRECHO 5 159,00 - 221,00 - 0,40

8.2.4. — Neblina

Esta planilha apresenta as principais caracteristicas operacionais
do trecho concedido.

e Coluna 3 marco quilométrico do trecho de neblina da rodovia;

e Coluna 4 especifica a extensdo do trecho com neblina;

e Coluna 5 observacgdes relevantes (horario de ocorréncia, entre
outras informacoes).
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abela 7 Litoral Sul: neblina
SUBTRECHOS DA CONCESSAD (km — km) NEBLINA (km - km) EXTENSAD ~ km OBSERVAGOES

71,10 - 115,20
TRECHO 1 616,60 - 637,00
TRECHO 2 637,00-1,30 654,00 - 680,00 26
TRECHO 3 1.30 - 79,40 -
TRECHO 4 79,40 — 159,00
TRECHO 5 159,00 - 221,00

8.2.5. Pedagio

Esta planilha apresenta as principais caracteristicas operacionais

das pracas de pedagio.

Coluna 3 marco quilométrico de localizagdo de cada praca de
pedagio na rodovig;

Coluna 4 e 5 representam respectivamente o niimero de cabines
implantadas e o nimero de faixas de trafego para passagem e
cobranga da tarifa na praca de pedagio;

Coluna 6 especifica o sentido da cobranca na praga de pedagio.

Tabela 8 Litoral Sul: pracas de pedagio
NUMERQ NUMERO
PRAGAS NOME USUAL LOCAL —km DE DE %%’:;m
CABINES PISTAS
PRAGA - P1 SAD JOSE DOS PINHAIS BR-376- Km 637,60 28 30 BIDIRECIONAL
PRAGA - P2 GARUVA BR-101 - Km 1,35 24 26 BIDIRECIONAL
PRACA - p3 ARAQUARI BR-101 - Km 79,40 20 22 BIDIRECIONAL
PRACA - P4 PORTO BELO BR-101 - Km 159,35 20 22 BIDIRECIONAL
PRACA - P5 PALHOCA BR -101 - Km 222,60 24 26 BIDIRECIONAL

* ESTEVE EM OPERACAO ATE 01 DE SETEMBRO DE 2009

Esta planilha apresenta as principais caracteristicas dos veiculos
pedagiados nas pracas de pedagio:

e Coluna 2, 3 e 4

representam o0s veiculos pedagiados

anualmente, média diaria e a porcentagem dos veiculos
comercias pedagiados por praca de pedagio;

e Coluna 5 observagdes relevantes.
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abela 9 Litoral Sul- veiculos pedagiados por praga

VEICULOS PEDAGIADOS
PRACA

ANUAL MEDIA DIARIA % DE VEICULOS COMERCIAIS
SAO JOSE DOS PINHAIS 8.143.371 26.516 21,76
GARUVA 1.507.530 24,622 22,35
ARAQUARI 6.178.018 28841 17.74
PORTO BELO 7.963.055 32.592 18.86
PALHOCA 5.170.267 24112 24.57

VALORES INFORMADOS EM MEDIA

8.2.6. Balancas

Esta planilha relaciona e d& a localizagdo das pragas de pesagem
na rodovia:

e Coluna 3, 4 e 5 identificam os tipos de balancas;
e Coluna 6 e 7 representam a movimentacdo nas balangas, tanto
para quantidade de veiculos pesados, quanto a autuacGes

realizadas.
Tabela 10 Litoral Sul: balangas.
TIPO E NUMERO DE BALANCAS MOVIMENTACAO
(km — km)
ELTRLCDS DO SUBTRECHO DINAMICA
MOVEL SELETIVA ESTATICA N° DE VEICULOS (%) DE VEICULOS
TOTAL ELETRONICA PESADOS AUTUADOS
TRECHO 3 1.30-79.40 - 01 - 152711 1514
TRECHO 4 79.40 - 159.00 S o & 3.029 9.74

8.2.7. Obras de Arte Especiais

Esta tabela relaciona algumas caracteristicas das obras de artes
especiais existentes no subtrecho:

e Coluna 3, 4,5, 6, 7 e 8 identificam o quantitativo e a extenséo
total de TUNEIS, PONTES e VIADUTOS;
e Coluna 9 identifica o quantitativo de passarelas.

As rodovias exercem uma grande influéncia no processo de
expansdo das areas urbanas, que, via de regra, passam a ter a mesma
ocupacdo nas areas lindeiras dos trechos proximos das cidades.

Surge entdo a necessidade da implantacdo de obras de artes
especiais para garantir 0 avango e a continuidade do desenvolvimento
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nessas areas lindeiras, além de minimizar o bloqueio das atividades
locais, garantem a seguranca dos pedestres na travessia da rodovia.

Tabela 11 Litoral Sul: obras de artes especiais.

— )
TUNEIS PONTES VIADUTOS
SUBTRECHOS S‘:l:fﬁﬂ)o PASSARELAS
are EXTENSAD ame EXTENSAD aToE EXTENSAD
TRECHO 1 e - - n 1637,20m 39 1.830,80 m
TRECHO 2 637,00 - 1,30 - - 0z 66,00 m 0 19,00 m
TRECHO 3 130 79.40 - - 2 1.628.00m 1 1.123,65m
TRECHO 4 7940~ 159,00 o 1.000m P 241230m 50 220730m 06
TRECHO 5 159,00 - 221,00 - - 2 3.099.20m a 883.75m 08
Q TOTAL o 1.000m 106 9.042.70m 166 6.15450m .

8.3. TRAFEGO — CARACTERISTICAS
8.3.1. Capacidade

Esta planilha apresenta indicadores sobre a reserva de capacidade
de trafego na concessao:

e Coluna 3 Volume Diario Médio Pedagiado — VDMP em
uvp/dia (unidade de veiculo padrao/dia);

e Coluna 4 corresponde ao Volume Diéario Maximo que o
subtrecho registrou em um dia;

e Coluna 5 Hora Pico “k50” corresponde na razdo entre o VHP e
a 502 hora de maior volume em ordemdecrescente registrada no
ano;

e Coluna 6 apresenta 0 VHP — Volume Hora Pico, em uvp/hora,
calculado através da multiplicacdo do VDM pelo FHP (Fator
Hora Pico que foi adotado base como nos dados de trafego das
pracas de pedagio).

e Coluna 7 apresenta a capacidade de trafego unidirecional em
uvp/hora. Esses valores foram tirados da literatura técnica
internacional, tendo sido feito algumas interpolacGes e ajustes
em funcdo das diferentes configuragdes das caracteristicas
fisicas dos subtrechos;

e Coluna 8 indica o Indice de Saturagio V/C
(Volume/Capacidade);

e Coluna 9 Nivel de Servico correspondente ao Indica de
Saturacao.
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Tabela 12 Litoral Sul: capacidade da rodovia.

INDICE

SUBTRECHO vDP VOLUME oo oo VHP CAPACIDADE i
{km — km] (BIDIRECIONAL) DIARIO 50" (BIDIRECIONAL)  UNIDIRECIONAL g0 0y
vic

UVP/DIA MAXIMO UVP/HORA UVP/HORA

NIVEL
DE
SERVICO

SUBTRECHOS

TRECHO 1
TRECHO 2
TRECHO 3
TRECHO 4
TRECHO 5
TRECHO 6
TRECHO 7
TRECHO 8
\ TRECHO 9

* ESTUDOS REFERENTES A ESSES DADOS AINDA NAQ FORAM REALIZADOS

8.3.2. — Demanda

A tabela 13 apresenta o volume didrio médio de veiculos de
passeio e comerciais pedagiados no ano.

Tabela 13 Litoral Sul demanda de veiculos.
SUBTRECHO km - km EXTENSAD VEICULOS PASSEIO VEICULOS COMERCIAIS
7110 - 115.20
SAD JOSE DOS PINHAIS 616,60 - 637,00 64,50 31.543 a1
GARUVA 637,00 - 1,30 49,80 28.622 8.238
ARAQUARI 1,30 -79.40 78,10 35.439 7642
PORTO BELO 79.40 - 159,00 79.60 35.013 8.138
PALHOCA 159,00 - 221,00 62,00 21.31 8918

* VALORES INFORMADOS EM MEDIA

8.3.3. — Volume

Na tabela 14 encontramos a quantidade total mensal de veiculos e
veiculos equivalentes pedagiados na via concedida e os respectivos
valores de VVolume Diario Médio Pedagiado - VDMP e Volume Diério
Médio Pedagiado Anual — VDMPA. Abaixo ha o gréafico do trafego ao
longo do ano.



TOTAL

1.123.006

1.123.006

1.178.186

1.178.186

1.140.180

1.140.180

13.725.610
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Tabela 14 Litoral Sul: volume de velculos.
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Gréfico 1 Litoral Sul: volume de veiculos.
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8.4. SEGURANCA NO TRANSITO — ACIDENTES

8.4.1. Historico

Esta planilha apresenta dados de acidentes de trafego de uma
forma simplificada utilizando quatro indices: sem vitimas, feridos,

mortos e ntmero de acidentes.
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e Coluna 3,45 e 6 representam o nimero de acidentes sem
vitimas, com feridos, mortos e nimero de acidentes a cada ano.

Tabela 15 Litoral Sul: historico de acidentes.

4 )
2008 2009
SUBTRECHOS km —km
= FERIDOS MORTOS TOTAL =l FERIDOS MORTOS TOTAL
VITIMA VITIMA
TRECHO 1 ;:é1SD: 1;13‘3’?)% 144 m 10 231 540 202 23 765
TRECHO 2 637.00-1.30 446 m 04 M 1563 280 2 1854
TRECHO 3 1.30-79.40 224 110 10 344 736 n 22 999
TRECHO 4 79,40 - 159,00 354 m 15 546 1361 534 53 1948
\ TRECHO 5 159,00 - 221,00 343 21 10 570 nz 567 32 1726 J
8.4.2. Tipos
Tabela 16 Litoral Sul tipos de acidentes.
a Y
QUANTIDADE DE ACIDENTES
ITEM TIPOS DE ACIDENTES TOTAL
SEM VITIMAS FERIDOS MORTOS
01 ATROPELAMENTO DE ANIMAL 61 03 - 64
0z ATROPELAMENTO DE PEDESTRE n 103 69 183
03 CAPOTAMENTO 253 260 06 519
04 CHOQUE 940 161 08 1.109
05 COLISAO FRONTAL 20 21 06 53
08 ABALROAMENTO 446 143 o7 506
o7 COLISAOD TRASEIRA 1.2Mm 337 23 1.631
o8 ENGAVETAMENTO 326 13 04 443
09 OUTROS 1.988 676 28 2,692
2 TOTAL 5.316 1.823 151 7.290 )

8.5. - SERVICOS DE ATENDIMENTO AO USUARIO

Esta planilha apresenta a situacdo atual da rodovia quanto a
localizacdo e disponibilidade dos servigos disponiveis.

Coluna 3 ponto de referéncia (estrutura fisica que sirva de ponto

de referéncia);

Coluna 4 pista onde esta localizada a base operacional;
Colunas 5 e 6 quantitativo de veiculos responsaveis por
primeiros socorros, ambulancias tipo C e tipo D.
Colunas 7 e 8 quantitativo de veiculos destinados a socorro
mecanico, guinchos leves e pesados.
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e Colunas 9, 10 e 11 especificam o quantitativo de veiculos
utilizados para combate de incéndio, apreensdo de animais e
inspecao de trafego.

‘Tabela 18 Litoral Sul: base S operacionals.

[ T o CAEANRBE o |
BASES OPERACIONAIS LOCAL — KM PONTO
MEEELE AME.  AMB. GUNCHO GUNcHo  VEICULO m | =
TPOC ~ TPOD  PESADD  LEVE  ApReENSAD
BASE OPERACIONAL 1 BR-376 Km 637 PRACA DE PEDAGIO P1 0 o (] - 01 (]
BASEOPERACIONALZ  BR-101KmO1  PRAGA DE PEDAGIO P2 0 n o o o - o
BASE OPERACIONAL 3 BR-101 Km 79 PRAGA DE PEDAGIO P3 0 [11] 01 (]
BASEOPERACIONAL4  BR101Km159  PRAGA DE PEDAGIO P4 o 0 o o - o
BASE OPERACIONAL 5 BR-101 Km 222 PRACA DE PEDAGIO P5 0 - (] 02
BASE OPERACIONAL 6 BR-101Km 129 - o o o1 m o
BASE OPERACIONAL 7 BR-101 Km 47 0 01 (]
LBASE OPERACIONAL 8 BR-116 Km 90 01 01 01 01 V,

8.5.1. NUmeros de Atendimentos

Nesta tabela abaixo podemos identificar o

atendimentos realizados ao longo dos Ultimos anos.

guantitativo dos

Tabela 19 Litoral Sul: numero de atendimentos.

- NUMERQ DE ATENDIMENTOS 2008 2009 )
PRIMEIROS SOCORROS 3.541 9,360
SERVICOS DE SOCORRO MECANICO 10.036 32.852
SERVICO DE GUINCHO 9.663 28,649
INSPECAO DE TRAFEGO 17.844 88.918
COMBATE A INCENDIO 177 4.084
APREENSAQ DE ANIMAIS 565 6.514
\_ TOTAL 41.826 170377 y

8.5.2. Postos da PRF

Esta tabela representa a localizacdo dos postos da Policia

Rodoviaria Federal ao longo do trecho:
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Tabela 20 Litoral Sul: postos da PRE.

7110 - 115,20
6450 616,60 - 637,00 02

7810 1,30 - 79,40 01

62,00 159,00 - 221,00 02

8.5.3. Painéis de Mensagem Variavel

Nesta tabela podemos identificar a localizagdo dos PMV —
Painéis de Mensagem Variaveis.

Tabela 20 Litoral Sul: painéis de mensagens variaveis.

8.5.4. Circuito Fechado de TV

Encontramos nesta a localizacdo das cameras do CFTV -
Circuitos Fechados de TV.

Tabela 21 Litoral Sul: circuito fechado de TV.
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8.6. TARIFAS

Nesta tabela identificamos o valor cobrado por praga de pedagio
para as diferentes categorias de veiculos durante o periodo de vigéncia
de 19 de Dezembro de 2009 a 18 de Dezembro de 2010.

Tabela 22 Litoral Sul: tarifa por categoria.

PALHOCA R$ 1,10 R$ 2,20 R$ 1,65 RS 3,30 R$ 220 RS 4,40 RS 5,50 RS 6,60 R$ 0,55

Tabela 23 Litoral Sul: categorias.

CATEGORIA 1 AUTOMOVEL, CAMINHONETE, FURGAO ( 2 EIX0S — RODAGEM SIMPLES)

CATEGORIA 3 AUTOMOVEL COM SEMI-REBOQUE , CAMINHONETE COM SEMI -REBOQUE (3 EIXOS —RODAGEM SIMPLES)

CATEGORIA 5 AUTOMOVEL COM REBOQUE, CAMINHONETE COM REBOQUE (4 EIXOS —RODAGEM SIMPLES)

CATEGORIA 7 CAMINHAO COM REBOQUE, CAMINHAO TRATOR COM SEMI -REBOQUE, (5 EIXOS — RODAGEM DUPLA)

CATEGORIA 9 MOTOCICLETAS, MOTONETAS, CICLLOMOTORES (2 EIX0S — RODAGEM SIMPLES)

ISENTOS VEICULOS ISENTOS

Tabela 24 Litoral Sul indices comparativos.

R = = e e

EVOLUGAD TBP 1.028 1.0214 - - - - - - -
L4 1 1 J 1 [ |

TARIFA DE PEDAGIO - R$ 1,10

* 0 IPCAE CALCULADO POR (N-1), ONDE N E O MES DA REVISAO.
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EVOLUGAO TARIFARIA
(VALOR DA TARIFA x ANO)

Grafico 3 Litoral Sul: atividade fiscalizatoria

7 . )
RO o2 g
R$100 1+ [
RS 080
R$ 0,60
RS040
RS020
R§000 T i i i i i i i i T
2008 2010 2012 2014 2016
L ] EVOLUCAO DATEP ] EVOLUGAO DO REAJUSTE )

TARIFA BASICA DE PEDAGIO - TBP é a tarifa vencedora da
licitacdo para concessao da exploracdo da RODOVIA.

A Tarifa Basica de Pedagio — TBP é reajustada anualmente.

Para as concessdes da 22 etapa o reajuste ¢ feito de acordo com a
variacdo do Indice de Precos ao Consumidor Amplo - IPCA calculado
pelo IBGE, apurado entre o més anterior ao de referéncia na
apresentacdo da proposta de tarifa, € 0 més anterior a data-base para
reajuste da TBP.

8.7. SERVICOS REALIZADOS

Nesta tabela identificamos o0s servicos realizados pela
concessionaria no periodo.
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Tabela 25 Litoral Sul servigos realizados.

PINTURA DE FAIXAS

INSTALACAO DE TACHAS E TACHOES BR-376 KM 616,600 AO KM 685,500
IMPANTACAO E REPARO EM DEFESNAS METALICAS BR-376 KM 616,600 AO KM 685,500
IMPLANTACAO DE BARREIRAS TIPO NEW JERSEY BR-376 KM 616,600 AO KM 685,500

SERVIGOS EMERGENCIAIS — REMENDOS E FRESAGEM BR-376 KM 616,600 AQ KM 685,500

LMARGMITODAPM’I’ESOBREDRMSHDJOH) BR 376/PR - KM 653,16 J

SERVICOS REALIZADOS LOCAL ~ km )

BR-116 KM 71,100 AO KM 115.200
BR-376 KM 616,600 AQ KM 685,500
BR-101 KM 0.000 AO KM 222.000
BR-116 KM 71,100 AQ KM 115,200
BR-101 KM 0,000 AO KM 222,000
BR-116 KM 71,100 AO KM 115.200
BR-101 KM 0,000 AQ KM 222,000
BR-116 KM 71,100 AQ KM 115,200
BR-101 KM 0,000 AQ KM 222,000
BR-116 KM 71,100 AO KM 115,200

BR-101 KM 0,000 AO KM 222,000

8.8. ATIVIDADES FISCALIZATORIAS

Nesta tabela identificamos os Termos de Registro de Ocorréncias
- TRO que por necessidade vieram a ser transformados em Autos de
Infracdo — Al e os Autos de Infracdo propriamente registrados no

periodo.
Tabela 26 Litoral Sul: auto de infragdo.
AUTO DE INFRACAD - Al
NUMERO DO PROCESSO DESCRIGAO DO PROCESSO
50500.007985/2009-88 VEGETAGAD COM ALTURA SUPERIOR A 30 CM NA FAIXA DE DOMINIO
DEIXAR PROCESSO EROSIVO EM TALUDES SEM SOLUCAQ
Tabela 27 Litoral Sul: termo de regisiro de ocoméncia,
QUANTIDADE TERMO DE REGISTRO DE OCORRENCIA - TRO
30 ESCORREGAMENTO DE MASSA ASFALTICA
55} SISTEMA DE DRENAGEM DANIFICADO/OBSTRUIDO/DEFICIENTE
55 DEPRESSAO/ABAULAMENTO
162 BURACOS MA PISTA OU NO ACOSTAMENTO
fie} SINALIZAGAO REGULAMENTAGA/ADVERTENCIA — VERTICAL e HORIZONTAL
ENTE

DEFICI
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Tabela 28 Litoral Sut TRO e Al

~ MES
DESCRIGAO
JAN  FEV  MAR  ABR  MAI  JUN  JUL  AGD  SET  OUT  NOV  DEZ
TRO 15 1 3 42 48 0 38 49 2 08
AUTO DE - - . .
INFRAGAOD (il o

ATIVIDADE FISCALIZATORIA

Grafico 3 Litoral Sul: atividade fiscalizaténa.

r 0T 1
m =4
JAN MAR MAI JUL SET NOV
1 TRO B AUTO DE INFRACA
\ A0 y
8.9. OUTROS

8.9.1. Monumentos
Nesta tabela encontraremos as localizagfes dos monumentos e
obras de artes localizadas ao longo da rodovia concessionada.

Tabela 29 Litoral Sul: monumentos.

LOCAL — km

MONUMENTO
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ANEXO C - RODOVIAS REGULADAS PELA ANTT
RELATORIO ANUAL - 2009

Superintendéncia de Exploracéo de Infraestrutura Rodoviaria — SUINF

; . AUTOPISTA PLANALTO SUL S.A.

7.1. DADOS DA CONCESSAO

Tabela 1 Planalto Sul: dados gerais da concessdo.

= Empresas con OHL BRASIL

* Objeto da concessao BR-116/PR/SC — TRECHO CURITIBA - DIVISA SC/RS
*® Prazo da concesséao 25 ANOS

*® Data da assinatura 14/02/2008

* Cobranca de peddgio 19/12/2008

* Término da concesséo 14/02/2033

Disponivel em http://www.antt.gov.br
7.1.2. - Veiculos Alocados

Tabela 2 Planalto Sul veiculos alocados.

TIPO DE VEICULO QUANTIDADE QTDE/ Km x 100
vIT 1,21
Guincho Leve

Guincho Pesado

UTI Mavel

Caminhao Boiadeiro

Apoio Operacional

Carro de Resgate

TOTAL DE VEICULOS 34

FONTE: RETOFF 2009.
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7.1.3. - Funcionarios Alocados
Tabela 3 Planalto Sul: funcionarios alocados.

——————————— —
TIPO DE FUNCIONARIO QUANTIDADE QTDE/10.000 VEICULO DIARIOS x 100
Coord. de operacao 0,01

| cCooddecco | o | o0 |

Inspetor de Trafego 0,24

Operador de G.Pesado 0,12
IS T S

Motorista Caminhao Pipa 04 X

Enfermeiros Padrao

Medico

Operador CCO
Auxiliar CCO
Controlador de Praca

| Arecadedorbider | - | - |

Auxiliar de Pista

Coord. de Bzlanca

Superisor & Fosto T I R

Operador | ider 08

Operadesde Balanca TR S

TOTAL DE PESSOAL 404

FONTE: RETOFF 2009.

7.2. - RODOVIAS - CARACTERISTICAS
7.2.1. - Fisicas

Esta planilha apresenta as principais caracteristicas fisicas do trecho
concedido:

e Coluna 3 marco quilométrico (inicio e fim) do subtrecho;
Coluna 4 especifica a largura média da faixa de dominio no
subtrecho;

e Coluna 5 largura média do canteiro central;

e Coluna 6, 7, 8 e 9 contém a distribuicdo das extenses segundo
o padrdo “pista simples” e “pista dupla” e também segundo o
nimero de faixas de trafego por sentido;

e Coluna 10 extensdo em quildmetros de vias marginais
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Tabela 4 Planalto Sul: rodovias caracteristicas fisicas.

SUBTRECHOS DA EXTENSAD TN

CONCESSAQ km

CANTEIRD

DE
CENTRAL
DOMINIO IFAXAS | 4FAIXAS Lol

(km —km)

TRECHO 1 19.40 115-134,40

TRECHO 2 50.10 m

TRECHO 3 89,30

—————

TRECHO 5 81.10 152,00 - 233,10 Jom
TRECHO 6 82,80 233,10 - 315,90 70m 0,50 m 82,80

7.2.2. Operacionais

Esta planilha apresenta as principais caracteristicas operacionais
do trecho concedido:

e Coluna 3 especifica a classe da rodovia em de cada subtrecho;
Coluna 4 velocidade méxima no subtrecho em km/h;

e Coluna 5 nimero de faixas de trafego inclusive as variagfes no
subtrecho;

e Coluna 6 e 7 indicam, respectivamente, 0 raio minimo
horizontal e a rampa maxima em cada subtrecho.

Tabela 5 Planalto Sul: rodovias caracleristicas operacionais.

PISTA
CLASSE VELOCIDADE SIMPLES

SUBTRE -xm)
CHOSDA | (i) DA RODOVIA MAXIMA — ki ou
CONCESSAO e

Km 115- 1173/ 124,64 -129,16: Km 115- 117,3/ 124,64 -128,16:
Classe 1A 0 Dupla
Km117.3- 124,64/ 129,16~ Km 117,3- 124,64 /129,16 -
134,4: Classe 1B 134,4: Simples

TRECHO 1 115- 134,40

204,40 - 211,80/
TRECHO 3 0- 8160 1B SIMPLES. 303.00

[ moos | oo -u—“ 10

TRECHO & 152,00 - 233,10 SIMPLES 188,00
TRECHO 6 233,10 — 315,90 1B 80 SIMPLES

7.2.3. lluminagéo

Esta planilha apresenta as principais caracteristicas operacionais
do trecho concedido:

e Coluna 3 marco quilométrico do trecho de iluminacdo da
rodovia;
Coluna 4 especifica a extensdo do trecho iluminado;

e Coluna 5 observagdes relevantes.
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Tabela 6 Planalto Sul: luminagao.

SUBTRECHOS DA _ ILUMINACAOD A
A (Km —Km) e . OBSERVACOES

TRECHO 115~ 134,40 124,64-129,16 5.4

TRECHO 3 204 4081, ﬂ]

mw e |-
2,00

TRECHD 5 152,00 - 233,10 179,00 - 181,00

TRECHO 6 233,10 - 315,80 - >

7.2.4. — Neblina

Esta planilha apresenta as principais caracteristicas operacionais
do trecho concedido.

e Coluna 3 marco quilométrico do trecho de neblina da rodovia;
Coluna 4 especifica a extensdo do trecho com neblina;

e Coluna 5 observagdes relevantes (horério de ocorréncia, entre
outras informagdes).

Tabela 7 Planalto Sul: neblina.

SUBTRECHOS DA

CONCESSAO (Km — Km) NEBLINA Km — Km EXTENSAQ —Km OBSERVAGOES

TRECHO 1 115 - 134,40 Mms- 134.40} 19,40 DAS 03:00 AS 07:00

T2 013042015 000

TRECHO 3 204,40 - 81,60 (204 40 - 81 B{)) DAS 04:00 AS 08:00

10 5200 | g0 15200

TRECHO 5 152,00 - 233,10 (152,00 - 233,10 a1, 10 DAS 21:00 AS 07:00

TRECHO 6 233,10 - 315,90 (233,10 - 315,90) 82.80 DAS 21:00 AS 07:00

7.2.5. Pedagio

Esta planilha apresenta as principais caracteristicas operacionais
das pracas de pedagio.

e Coluna 3 marco quilométrico de localizacdo de cada praca de
pedagio na rodovia;

e Coluna 4 e 5 representam respectivamente o nimero de cabines
implantadas e o nimero de faixas de trafego para passagem e
cobranca da tarifa na praca de pedagio;

e Coluna 6 especifica o sentido da cobranca na praca de pedagio.
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Tabela 8 Planalto Sul: pracas de pedagio

NUMERO NOMERO
SENTIDO DE
NOME USUAL DE DE COBRANGA

CABINES PISTAS
FAZENDA RIO GRANDE 5 11 16 BIDIRECIONAL

RO NEGRO [_km20410 | -_“ BDRECIONAL

MONTE CASTELO Km 81,60 BIDIRECIONAL

PRacA=rs S ceoun m“— owzcow.

PRACA - p5 CORREIA PINTO Km 233,10 BIDIRECIONAL

Esta planilha apresenta as principais caracteristicas dos veiculos
pedagiados nas pragas de pedagio:

e Coluna 2, 3 e 4 representam os veiculos pedagiados
anualmente, média diaria e a porcentagem dos veiculos
comercias pedagiados por praca de pedagio;

e Coluna 5 observagdes relevantes.

Tabela 9 Planalto Sul: veiculos pedagiados por pragas.

PRACA

FAZENDA RIO GRANDE .320. 1 3359
RIO NEGRD
MONTE CASTELO 321 X 5491

CORREIA PINTO 1.788.568 4.900 40,44

* VALORES INFORMADOS EM MEDIA.

7.2.6. Balancas

Esta planilha relaciona e da a localizagdo das pracas de pesagem
na rodovia:

e Coluna 3, 4 e 5 identificam os tipos de balangas;

e Coluna 6 e 7 representam a movimentagdo nas balancas, tanto
para quantidade de veiculos pesados, quanto a autuacOes
realizadas.

Tabela 10 Planalto Sul: balangas.

TIPO E NUMERO DE BALANCAS

(kM — k)
SIS DO SUBTRECHO —
ESTATICA e oE elculos 9 DEVEclL0s
SELETIVA
S ELETRONICA PESA

TRECHO 1 15-134 45.950
TRECHO 2 134 -204 41.208
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7.2.7. Obras de Arte Especiais

Esta tabela relaciona algumas caracteristicas das obras de artes
especiais existentes no subtrecho:

e Coluna 3, 4, 5, 6, 7 e 8 identificam o quantitativo e a extensdo
total de TUNEIS, PONTES e VIADUTOS;
e Coluna 9 identifica o quantitativo de passarelas.

As rodovias exercem uma grande influéncia no processo de
expansdo das areas urbanas, que, via de regra, passam a ter a mesma
ocupacdo nas areas lindeiras dos trechos proximos das cidades.

Surge entdo a necessidade da implantacdo de obras de artes
especiais para garantir 0 avanco e a continuidade do desenvolvimento
nessas areas lindeiras, além de minimizar o blogueio das atividades
locais, garantem a segurancga dos pedestres na travessia da rodovia.

TRECHO 1 115~ 134,40 - - 03 143,35m 02 54,15 m
TRECHO 3 204,40 - 81,60 - - 05 254,60 m 04 140,35 m

TRECHO 5 152,00 - 233,10 - - 10 31910m

TOTAL - - 32 1.546,70m o7 228,54m 01

7.3. TRAFEGO — CARACTERISTICAS
7.3.1. Capacidade

Esta planilha apresenta indicadores sobre a reserva de capacidade
de trafego na concessao:

e Coluna 3 Volume Diario Médio Pedagiado — VDMP em
uvp/dia (unidade de veiculo padrao/dia);

e Coluna 4 corresponde ao Volume Diario Maximo que o
subtrecho registrou em um dia;

e Coluna 5 Hora Pico “k50” corresponde na razdo entre o VHP e
a 502 hora de maior volume em ordemdecrescente registrada no
ano;
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e Coluna 6 apresenta o0 VHP — Volume Hora Pico, em uvp/hora,
calculado através da multiplicacdo do VDM pelo FHP (Fator
Hora Pico que foi adotado base como nos dados de trafego das
pragas de pedagio).

e Coluna 7 apresenta a capacidade de trafego unidirecional em
uvp/hora. Esses valores foram tirados da literatura técnica
internacional, tendo sido feito algumas interpolacdes e ajustes
em funcdo das diferentes configuragdes das caracteristicas
fisicas dos subtrechos;

e Coluna 8 indica o Indice de Saturacdio V/C
(VVolume/Capacidade);

e Coluna 9 Nivel de Servico correspondente ao Indica de
Saturacao.

SUBTRECHO VDMP VOLUME CAPACIDADE NEECE NIVEL

l'ml PICO
SUBTRECHOS - (BIDIRECIONAL) DIARIO (mDIREl:KlNAL) UNIDIRECIONAL
Lo WPDIA I UVPMHORA wepoRs | SATURAGHO

DE
SERVICO

TRECHO 1

———————_

TRECHO 3

=Y R IR NN SN SRR SN S S

TRECHO 5

TRECHO 6 - - - - - - - -

* ESTUDOS REFERENTES A ESSES DADOS AINDA NAO FORAM REALIZADOS.

7.3.2. — Demanda

A tabela 13 apresenta o volume diario médio de veiculos de
passeio e comerciais pedagiados no ano.

Tabela 13 Planalto Sul: demanda de veiculos.

SUBTRECHO Km- Km EXTENSAQ VEICULOS PASSEIO VEICULOS COMERCIAIS

PRAQ’« P1 115 - 134,40 19,40 2.205.428 1.115.499

IS T T RS

PRAQA P3 204 A40-81 BI] 596.083 725.903

T T N N

PRACA - P5 152,00 - 233,10 81,10 1.065.2M 723.297

* VALORES INFORMADOS EM MEDIA

7.3.3. —Volume

Na tabela 14 encontramos a quantidade total mensal de veiculos e
veiculos equivalentes pedagiados na via concedida e 0s respectivos
valores de Volume Diério Médio Pedagiado - VDMP e Volume Diério
Médio Pedagiado Anual — VDMPA. Abaixo ha o gréfico do trafego ao
longo do ano.
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Tabela 14 Planalto Sul: volume de veiculos.

VEICULOS VEICULOS EQUIVALENTES

HES

270471 202942 2.201.473 442 468

135.9% 541.2%5 1722189 1206055 m

1.101.570 2.466.564 2.039.785 28.480

1.101.570 851.027 2.466.564 1.966.305 27.452

1101570 1562121 21661

JuL 1.101.570 2.068.921 29.209

1.101.570 2.046.656 29341

1.101.570 894.057 2.072.149 29.802

TOTAL 12.022.161 9.660.181 28.589.902 22.188.447

VDMPA 32.937 26.466 78.328 60.790

Gréfico 1 Planalto Sul: volume de veiculos.

e )
35.000

30.000 -

25,000 /
20.000 /

\\\

15.000 /
10.000 /
!/
5.000
0

JAN  FEV MAR ABR MAI JUN JUL AGO SET OUT NOV DEZ
—\DMP = \DMPAPREVISTO = VDMPAREAL

7.4. SEGURANCA NO TRANSITO — ACIDENTES
7.4.1. Historico

Esta planilha apresenta dados de acidentes de trafego de uma
forma simplificada utilizando quatro indices: sem vitimas, feridos,

mortos e nimero de acidentes.

e Coluna 3,45 e 6 representam o nimero de acidentes sem
vitimas, com feridos, mortos e niimero de acidentes a cada ano.



234

Tabela 15 Planalto Sul: histérico de acidentes.

WW - WWWW -

'SUBTRECHOS

TRECHO 1 115 - 134,40

m“““——“m

TRECHO 3 204,40 - 81.60 126

m“-“-“““-

TRECHO & 152,00 - 233,10
TRECHO 6 233,10 - 315,90 47 14 03 B4 115 53 9 7

7.4.2. Tipos

Tabela 16 Planalto Sul: tipos de acidentes.

QUANTIDADE DE ACIDENTES

Wm
01 ATROPELAMENTO DE ANIMAL
o ] wroreLmewrooe peoestee | -_“ —“
03 CAPOTAMENTO
-_ -_“
05 (COLISAQ FRONTAL
o cousouarn,_ | -E_— -_“

07 COLISAQ TRANSVERSAL 141 279

|08 | cousho teaseia ““

09 ENGAVETAMENTO

0 [ samochsn -EE-“-E-

1 TOMBAMENTO

TOTAL 1197 1.856

ITEM TIPOS DE ACIDENTES

7.5. - SERVICOS DE ATENDIMENTO AO USUARIO

Esta planilha apresenta a situacdo atual da rodovia quanto a
localizacdo e disponibilidade dos servigos disponiveis.

e Coluna 3 ponto de referéncia (estrutura fisica que sirva de ponto
de referéncia);

e Coluna 4 pista onde esta localizada a base operacional;
Colunas 5 e 6 quantitativo de veiculos responsaveis por
primeiros socorros, ambulancias tipo C e tipo D.

e Colunas 7 e 8 quantitativo de veiculos destinados a socorro
mecanico, guinchos leves e pesados.

e Colunas 9, 10 e 11 especificam o quantitativo de veiculos
utilizados para combate de incéndio, apreensdo de animais e
inspecao de trafego.
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Tabela 17 Planalto Sul: base s operacionais.

COMBATE A INCENDIO E APREENSAO DE
ANIMAIS E INSPECAD

PONTO
LOCAL KM
e | cumcio | cumeno | VECUO e
ot | oo | Sessoo | i e

50501 Km 134,40 PRACA DE PEDAGIO —P1 01

m—nn———n

S0S 03 Km 42,20

—n—n——n

$0S 05 Km 120,70

—n—n“n“

S0S 07 Km 194,90

—nn———n

S0S09 Km 276,90

7.5.1. NUmeros de Atendimentos

Nesta tabela abaixo podemos identificar o quantitativo dos
atendimentos realizados ao longo dos Gltimos anos.

Tabela 18 Planalio Sul- nimero de atendimentos.

NUMERO DE ATENDIMENTOS 2009
PRIMEIROS SOCORROS - 4245

10-167
COMBATE A INCENDIO 34

APREENSAD DE ANMAS s ] s

30743

7.5.2. Postos da PRF

Esta tabela representa a localizacdo dos postos da Policia
Rodoviaria Federal ao longo do trecho:

Tabela 19 Planalto Sul: postos da PRF.

LOCAL (Km - Km) QUANTIDADE DE

SUBTRECHOS EXTENSAO - Km POSTOS DA PRF

TRECHO 1 19,40 115- 134,40

TRECHO 3 204 40 - 81, 6[)

TRECHO 5 81, 10 152 00- 233 10

TRECHO 6 82,80 233,10 - 315,90 01

TOTAL 05

7.5.3. Painéis de Mensagem Variavel

Nesta tabela podemos identificar a localizagdo dos PMV —
Painéis de Mensagem Variaveis.
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Tabela 20 Planalio Sul: painéis de mensagens variaveis.

QUANTIDADE DE PAINEIS NAQ MOVEIS QUANTIDADE DE PAINEIS MOVEIS

SUBTRECHO - EXTENSAO - Km T TTEr
MENSAGEM FIXA VARAVEL | MENSAGEM Fixa DA

TRECHO 1 115~ 134,40 19,40

TR IEXTEETN NI R S S S

TRECHO 3 204,40 - 81,60 89,30

Teicios | o1 sz U I N N S

TRECHO 5 152,00 - 233,10 81,10

TOTAL

“0S PAINEIS SO SERAO INSTALADOS APOS DETERMINACAO DAANTT.

7.5.4. Circuito Fechado de TV

Encontramos nesta a localizacdo das cdmeras do CFTV -
Circuitos Fechados de TV.

Tabela 21 Planalto Sul: circuito fechado de TV.

SUBTRECHO EXTENSAO - Km LOCAL (Km - Km) CAMERAS (CFTV)

TOTAL DE CAMERAS

7.6. TARIFAS

Nesta tabela identificamos o valor cobrado por praca de pedagio
para as diferentes categorias de veiculos durante o periodo de vigéncia
de 19 de Dezembro de 2009 a 18 de Dezembro de 2010.

Tabela 22 Planalto Sul: tarifa por calegoria.

CATEGORIA

o I RN TN I BN OO

FAZENDA RIO GRANDE R$ 5,80 RS 4.35 RS 8,70 R$ 5.80 R§11.60 R$ 1450 R§17.40 R$ 1.45

mmm

MONTE CASTELO 5.80 RS 4.35 RS 8,70 R$ 5,80 R$ 11.60 RS 14,50 R$1740 R$1A§

mmm

CORREIA PINTO 5.80 R$ 4,35 RS 8.70 R$ 5,80 R$ 11.60 RS 14,50 R$1740 R31,4§
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Tabela 23 Planalto Sul: categorias.

CATEGORIAS CLASSIFICAGAO DAS CATEGORIAS - VEICULOS

CATEGORIA 1 AUTOMOVEL, CAMINHONETE, FURGAO (2 EIXOS - RODAGEM SIMPLES)

CATEGORIA 2 CAMINHAO LEVE, FURGAD, ONIBUS, CAMINHAO -TRATOR (2 EIXOS — RODAGEM DUPLA)

CATEGORIA 3 AUTOMGVEL COM SEMI -REBOQUE , CAMINHONETE COM SEMI-REBOQUE (3 EIXOS — RODAGEM SIMPLES)

CAMINHAD, CAMINHAD -TRATOR, CAMINHAQ-TRATOR COM SEMI-REBOQUE, ONIBUS (3 EIX0S — RODAGEM DUPLA)

CATEGORIA 5 'AUTOMOVEL COM REBOQUE, CAMINHONETE COM REBOQUE (4 EIXOS — RODAGEM SIMPLES)

CATEGORIA 6 CAMINHAO COM REBOQUE, CAMINHAD TRATOR COM SEMI -REBOQUE (4 EIXOS — RODAGEM DUPLA)

CATEGORIA 7 CAMINHAQ COM REBOQUE, CAMINHAD TRATOR COM SEMI -REBOQUE, (5 EIXOS — RODAGEM DUPLR)

CAMINHAO COM REBOQUE. CAMINHAO TRATOR €/ SEMI -REBOQUE (6 EIXOS — RODAGEM DUPLA)

CATEGORIA 9 MOTOCICLETAS, MOTONETAS, CICLLOMOTORES (2 EIXOS — RODAGEM SIMPLES)

CCATEGORIA ESPECIAL VEICULOS ACIMA DE 6 EIX0S

ISENTOS VEICULOS ISENTOS

Tabela 24 Planalto Sul- indices comparativos.
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TARIFA DE PEDAGIOS

EVOLUCAO TARIFARIA
(VALOR DA TARIFA x ANO)
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RS 2,90

2008 2009

[ EVOLUGCAC DATBP [ EVOLUGAQ DO REAJUSTE y

TARIFA BASICA DE PEDAGIO - TBP ¢ a tarifa vencedora da
licitagdo para concesséo da exploragdo da RODOVIA.
A Tarifa Basica de Pedagio — TBP é reajustada anualmente.
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Para as concessOes da 22 etapa o reajuste é feito de acordo com a
variagio do Indice de Pregos ao Consumidor Amplo - IPCA calculado
pelo IBGE, apurado entre o més anterior ao de referéncia na
apresentacdo da proposta de tarifa, e 0 més anterior a data-base para

reajuste da TBP.

7.7. SERVICOS REALIZADOS

Nesta tabela identificamos os servigos realizados pela concessionéria no

.
periodo.
Tabela 25 Planalto Sul: servicos realizados.
SERVICOS REALIZADOS LOCAL - km
PAVIMENTO
RECAPEAMENTO ASFALTICO 98.176,05 m*
MICROFRESAGEM 172.000,90 m*
REMENDOS LOCALIZADOS 233928 ton
EXECUGAQ DOS DRENOS 31.332,80m
FRESAGEM E RECOMPOSICAQ COM CBUQ 30.226,93 fon
MICRO REVESTIMENTO 1.328.023,70 m*
DEGRAU NO ACOSTAMENTO 59.041,00 m
T dnavosoceoriclorsRmw |
BARREIRAS RIGIDAS 1.765,60 m
DEFENSA METALICA EM PONTOS GRITICOS 12.576,00 m
SINALIZAGAO HORIZONTAL 44972341 m*
IMPLANTAGAO DE TACHAS E TACHOES 78.806 unid.
IMPLANTACAO E RECUPERACAO DE PLACAS 7.220,96 m*
OBRAS-DE-ARTE ESPECIAIS
RECUPERAGAO DE GUARDA CORPO E GUARDA RODA 20 unid.
SISTEMA DE DRENAGEM E OBRAS-DE-ARTE CORRENTES
DESCIDA D'AGUA 2.015,00 m
RECUPERAGAO E LIMPEZA DE BUEIROS 576,80 m
RECUPERAGAO E EXECUGAD DE SARJETA 21.808,55 m
MEIO-FIO 4.883,00 m
TERRAPLENOS E ESTRUTURAS DE CONTENGAO
REVEGETAGAO 83.394,00 m*
RECUPERAGAO DE EROSAO 57 unid.
| CANTEIRO CENTRAL E FAIXA DE DOMINIO I
ROGADA 4563623,50 m*
IMPLANTACAO DE DEFENSAS METALICAS PARA 396.00 m
FECHAMENTO DE ACESSOS .
IMPLANTACAO DE CERCAS 93900,90 m
| RECUPERAGAO DE ILUMINAGAO DE TREVOS 28 unid.
L IMPLANTAGCAO DE ILUMINAGAO DE TREVOS 4 unid. )

7.8. ATIVIDADES FISCALIZATORIAS

Nesta tabela identificamos os Termos de Registro de Ocorréncias
- TRO que por necessidade vieram a ser transformados em Autos de
Infracdo — Al e os Autos de Infracdo propriamente registrados no

periodo.
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Tabela 26 Planalto Sul- auto de infragio.

UTO DE INFRAG: Al

NUMERO DO PROCESSO DESCRIGAQ DO PROCESSO

50500.007985/2009-88 VEGETAGAO COM ALTURA SUPERIOR A 30 CM NA FAIXA DE DOMINIO

VEGETAGAO COM ALTURA SUPERIOR A 30 CM NA FAIXA DE DOMINIO

50500.019630/2009-31 DEIXAR DE MANTER OU MANTER DE FORMA DEFICIENTE SINALIZAGAO DE OBRAS QU SERVIGOS

50520.000970/2010-94 VEGETAGAO COM ALTURA SUPERIOR A 30 CM.

Tabela 27 Planalto Sul: termo de registro de ocorméncia.

NTIDADE TERMO DE REGISTRO DE OCORRENCIA

SISTEMA DE DRENAGEM DANIFICADO/OBSTRUIDO/DEFICIENTE
SINALIZAGAO REGULAMENTACA/ADVERTENCIA — VERTICAL @ HORIZONTAL DEFICIENTE

09 MEIO FIO AUSENTE OU DANIFICADO

1 BURACOS NA PISTA OU NO ACOSTAMENTO
32 ENTO/DEPRESSAQ

Tabela 28 Planalto Suk TRO e Al

DESCRICAD

ATIVIDADE FISCALIZATORIA

Grafico 3 Planalto Sul: atividade fiscalizatoria.
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7.9. OUTROS
7.9.1. Monumentos

Nesta tabela encontraremos as localizagGes dos monumentos e obras de
artes localizadas ao longo da rodovia concessionada.

Tabela 28 Planalto Sul: monumentos.




