REFLEXOES SOBRE INVESTIMENTOS EM INFRAESTRUTURA DE
TRANSPORTE NO BRASIL

Carlos Alvares da Silva Campos Neto'

1 INTRODUCAO

Os investimentos privados e publicos (federal) em infraestrutura de transportes (rodovias, ferrovias, portos e acroportos)
cresceram trés vezes e meia (247, 6%) entre 2003 e 2010. Passaram de R$ 9,1 bilhoes para R$ 31,6 bilhoes
(valores constantes de dezembro de 2015). Ficaram relativamente estabilizados entre 2010 e 2014, com aplicagao
média anual da ordem de R$ 32,1 bilhées. Porém, foram significativamente reduzidos em 2015, com investimentos
totais de R$ 28,2 bilhoes.? As inversoes privadas, em boa medida por exigéncias dos contratos de concessdo, ainda
cresceram em 2015 em relagio ao ano anterior, passando de R$ 18,0 bilhoes para R$ 18,4 bilhdes. As dificuldades
ocorreram por conta da forte retragao dos investimentos ptiblicos federais, que cairam 37,6%, de R$ 15,7 bilhoes (2014)
para R$ 9,8 bilhdes (2015).> Deve-se destacar que os investimentos puiblicos jd vinham sendo reduzidos desde 2010
(retragao de 52,6% no periodo), como verificado no grafico 1.
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Investimento publico (federal) e privado na infraestrutura de transportes (2003-2015)
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Fonte: SigaBrasil (Siafi), Departamento de Coordenacdo e Governanga das Empresas Estatais do Ministério do Planejamento Desenvolvimento e Gestdo (Dest-MPOG),
Associacdo Brasileira de Concessionarias de Rodovias (ABCR), Associacdo Nacional dos Transportadores Ferroviarios (ANTF) e BNDES (varios anos).
Elaboracdo do autor.

Portanto, as inversoes privadas passaram a apresentar crescente relevincia paraasustenta¢ao dos investimentos
em transportes. Aumentaram de R$ 11,0 bilhdes, em 2010, para R$ 18,4 bilhées em 2015, representando
praticamente o dobro dos publicos (grifico 1). Mesmo quando considerado todo o periodo (2003-2015),
os investimentos publicos e privados foram exatamente da mesma magnitude (R$ 156,0 bilhées cada).

1. Técnico de planejamento e pesquisa da Diretoria de Estudos e Politicas Setoriais de Inovacdo, Regulacéo e Infraestrutura (Diset) do Ipea.

2. Os desembolsos do Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES) também confirmam a redugdo dos investimentos em transportes:
cairam de R$ 37,0 bilhdes em 2014 para R$ 27,1 bilhdes em 2015, reducdo de aproximadamente 40% (no computo dos desembolsos para o setor de
transporte estdo incluidos também transporte metroviario, dutovidrio e outras atividades auxiliares de transportes).

3. Os dados sobre execugdo do orcamento fiscal da Unido, com base no Sistema Integrado de Administracdo Financeira (Siafi), indicam que deve haver uma
estabilizacdo dos investimentos em transporte, em 2016, na ordem de R$ 10,0 bilhdes (nota do autor).
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Contudo, mesmo considerando o crescimento no periodo em tela, os investimentos totais em infraestrutura
de transporte sdo insuficientes para a manutencio e a ampliagao dos ativos. Apesar dos esfor¢os empreendidos,
o Brasil completou trés décadas de limitados recursos para aplicagio em transportes. As necessidades de
investimento foram se acumulando nesse periodo. Na atualidade o pais investe menos de 0,6% do produto
interno bruto (PIB) em transportes. Como base de comparagio, os paises emergentes que concorrem com
o Brasil, como Rdssia, India, China, Coreia, Vietna, Chile e Col6émbia, investem, em média, 3,4% dos seus
PIB em transportes (Campos Neto, 2014). Esses niimeros sao autoexplicativos. O pais precisa multiplicar
por quatro, pelo menos, seus investimentos em transportes, para ter disponivel uma infraestrutura adequada ao
tamanho e a importincia de sua economia.

Por isso, dada a limitada capacidade de poupanca do governo, o setor privado passou a ser considerado
como de fundamental relevancia para elevar os investimentos. Contudo, deve-se ter clareza quanto aos
limites do interesse do capital privado para investimentos em projetos de transporte — o retorno financeiro
dos empreendimentos. Isto ¢, a estruturagio de projetos de infraestrutura fica condicionada as expectativas
de viabilidade econdémico-financeira destes. Deve-se destacar que, apesar da relevincia e da magnitude dos
investimentos privados em transportes, eles sio uma alternativa limitada. Os problemas de infraestrutura
serao apenas parcialmente resolvidos com a participacio do capital privado. No caso do setor de transportes,
como afirmado, essa participacio fica condicionada a atratividade (retorno financeiro) dos empreendimentos.
Vale a pena fazer uma andlise de cada segmento do setor buscando identificar os limites do interesse de
participacao da livre iniciativa.

2 RODOVIAS

No setor de rodovias, os investimentos privados e publicos (federal) totalizaram cerca de R$ 164,8 bilhoes
no periodo 2003-2015, significando uma média anual de R$ 12,7 bilhdes. O governo federal aplicou
R$ 109,1 bilhoes (66,2%), enquanto o setor privado investiu os restantes R$ 55,7 bilhées (33,8%). No caso
do setor publico, as inversoes cresceram acentuadamente entre 2003 e 2009, passando de R$ 1,8 bilhdo
para R$ 14,1 bilhées (683,3%). Porém, vém reduzindo-se no periodo seguinte (2010-2015), atingindo apenas
R$ 5,7 bilhées no dltimo ano (- 147,4% no periodo 2009-2015), como mostra o grafico 2.

Os investimentos privados em rodovias concedidas pelo governo federal e por oito estados’ cresceram ao
longo de todo o periodo em tela (2003-2015), passando de R$ 2,1 bilhoes para R$ 6,7 bilhdes, com pico de
R$ 7,4 bilhoes em 2014. O crescimento foi mais acentuado a partir de 2008, como consequéncia das novas
concessoes realizadas pelo governo federal e pelo estado de Sao Paulo, principalmente.

Mesmo considerando a importincia da participa¢ao do capital privado nos investimentos, a questio a
ser destacada é: qual o limite para o atual modelo de concessiao de rodovias? Apenas as rodovias com fluxo
mais intenso de veiculos (demanda) interessam ao setor privado, pois so esses projetos que tém viabilidade
econdmico-financeira. Rodovias de menor fluxo, em tese, seriam vidveis para concessio, porém com tarifas
de peddgio muito elevadas em relagao a capacidade de pagamento dos usudrios. Portanto, pode-se afirmar que
um percentual bastante elevado (em torno de 70%) da malha pavimentada brasileira continuard dependendo
acentuadamente de recursos fiscais para manutencio, recuperagio e ampliagio.® Existe ainda um percentual de
rodovias que poderia ser concedido por meio de Parceria Pablico-Privada (PPP). Porém, a legislacao brasileira

4. Estudo publicado pela Confederacdo Nacional da Industria (CNI, 2016) aponta que, para compensar a depreciacao do capital fixo per capita, o Brasil deveria
investir no minimo 3% do PIB em infraestrutura. Com base nos dados publicados, o autor estimou que esse porcentual deveria ser de 0,9% para o setor de
transportes (rodovias, ferrovias, portos e aeroportos).

5. Sdo Paulo, Parana, Minas Gerais, Rio de Janeiro, Bahia, Espirito Santo, Pernambuco e Mato Grosso.

6. Em 1993, deu-se inicio ao Programa de Concessdes de Rodovias Federais. O programa foi criado pela Portaria Ministerial ne 10/1993, posteriormente
modificada pelas portarias n® 246/1994, n° 824/1994 e ne 214/1995. Essa portaria deu origem a um Grupo de Trabalho cuja finalidade era estudar a
possibilidade de conceder a iniciativa privada a exploracdo de cerca de 30% dos 52.000 km de rodovias federais pavimentadas, além de estabelecer os
procedimentos para sua licitacdo (Barbo, 2010).
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(Lei n° 11.079, de dezembro de 2014) exige que haja alocagio de recursos publicos como complementagio a
receita tarifdria para viabilizar o projeto (PPP Patrocinada). Em situagao de crise fiscal, a perspectiva de contratos
por meio de PPP fica comprometida.’

GRAFICO 2
Investimento publico (federal) e privado em rodovias (2003-2015)
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Fonte: Siga Brasil (Siafi) e ABCR ([s.d.]).
Elaboracdo do autor.

A malha pavimentada estadual é de 119.747 km,® sendo que foram concedidos 8.796 km,’ significando
7,3% do total. Portanto, em tese, hd possibilidade de concessio de aproximadamente 27 mil quilémetros
de rodovias estaduais'® (ndo hd estudos de demanda). Porém, no caso do governo federal, os dados sio mais
completos. Assim, a malha pavimentada federal ¢ de 64.045 km. O governo jd concedeu 9.940 km, representado
15,5% da malha (tabela 1). Estudos do governo federal apontam que hd possibilidade de conceder dezenove
trechos rodovidrios,'' representando 7.710 km (com investimentos estimados de R$ 53,9 bilhoes). Na hipétese
de esses projetos concretizarem-se, o governo federal terd concedido 17.650 km, representando 27,5% da malha.
Portanto, nesse caso, os dados indicam que o governo federal estaria préximo ao limite de trechos de rodovias
com viabilidade para serem concedidos.

TABELA 1
Concesséo de rodovias no Brasil (2015)

Malha pavimentada

Unidade da federacéo (km) Malha concedida (km) % concedido Ne de contratos
Governo federal 64.045 9.940 15,5% 21
12 etapa (FHC) 1.316 6
22 etapa (Lula) 3.275 8
32 etapa (Dilma) 5.349 7
Sao Paulo 11.870 5.094 42,9% 19
(Continua)

7. 0 governo federal ndo tem contrato de concessdo de rodovia por meio de PPP.

8. Dados referentes ao ano de 2015 (Anudrio CNT do Transporte, 2016).

9.ABCR, ([s.d.])

10. Na hipétese de até 30% da malha pavimentada apresentar possibilidade de transferéncia a administraco privada.

11. BR 476/153/282/480 (PR/SC); BR 364/365 (GO/MG): BR 364/060 (MT/GO); BR 163 (MT/PA); BR 101 (BA); BR 101 (SC); BR 262 (MS); BR 267 (MS);
BR 280 (SC); BR 364 (RO/MT); BR 101/232 (PE); BR 262/381 (MG); BR 282/470 (SC); BR 101/493/465 (RJ/SP); BR 101/116/290/386 (RS); BR 163/230 (PA);
BR 316 (PA); BR 282 (SC); e BR 163/282 (SC). Disponivel em: <goo.gl/U1LpVO>. Acesso em: 2 ago. 2016.



10 Radar | 47 | out. 2016

(Continuacao)

Malha pavimentada

Unidade da federacéo (km) Malha concedida (km) % concedido Ne de contratos
Parana 9.313 2.544 27,3% 6
Rio de Janeiro 3.458 225 6,5% 3
Minas Gerais 15.973 371 2,3% 1
Bahia 9.975 339 3,4% 2
Espirito Santo 2.908 67 2,3% 1
Pernambuco 4354 44 1,0% 2
Mato Grosso 4.478 112 2,5% 1
Estados 119.747 8.796 7.3% 35
Brasil (estados e governo federal) 183.792 18.736 10,2% 56

Fonte: ABCR e Agéncia Nacional dos Transportes Terrestres — ANTT ([s.d.]).
Elaboracédo do autor.

Diferentemente do caso brasileiro, a experiéncia internacional mostra que concessao de rodovias ao setor
privado tem sido utilizada de modo muito restrito. Levantamento realizado pela Federagao Internacional de
Rodovias, da sigla em inglés (IRF), analisou 25 paises com experiéncia em concessio de rodovias. A malha total
desses paises atinge 16,2 milhées de quildmetros e a malha concedida é de 209,4 mil quildmetros. Isso significa que
somente 1,3% de trechos rodovidrios foram transferidos 4 administragao privada (tabela 2). A China, apesar do
controle estatal, é o pais que apresenta o maior percentual de rodovias concedidas: com uma malha de 4,2
milhées de quildmetros, concedeu 154,0 mil quilometros, significando 3,6% do total. Paises europeus também
tém experiéncias com concessdes. No conjunto de sete paises europeus selecionados, constata-se que a malha
rodovidria é de 3,6 milhoes de quildmetros e os trechos concedidos perfazem 32,6 mil, ou seja, apenas 0,9% da
rede rodovidria encontra-se sob administragao privada. A rede de estradas nos Estados Unidos tem uma extensao
de 6,5 milhées de quilometros e somente 8,4 mil estao concedidos 2 administragao privada (0,1%) (tabela 2).
Na prética internacional, encontram-se casos nos quais o setor privado constrdi e explora novas rodovias.
Essa nao ¢é a sistemdtica empregada pelo Brasil, que concede ativos em operacio para recuperagao, manutengio e
exploragao por parte de empresas privadas.

TABELA 2

Concessoes de rodovias no mundo (2015)
Paises selecionados Malha total (km) Malha concedida (km) % concedido
Alemanha 644.258 12.812 2,0%
China 4.240.000 154.000 3,6%
Estados Unidos 6.493.355 8.430 0,1%
Espanha 666.519 3.404 0,5%
Franca 1.040.173 8.887 0,1%
Gra-Bretanha 419.596 42 0,0%
Italia 492.149 5.689 1.1%
Portugal 79.513 1.783 2,2%
Suécia 220.862 16 0,0%
Total (25 paises) 16.181.906 209.421 1,3%

Fonte: ASECA/AA/IRF apud ABCR ([s.d.]).
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3 AEROPORTOS

No setor aéreo brasileiro verificou-se um acentuado crescimento da demanda, no periodo 2005-2014.
A evolugao do movimento de passageiros passou de 49,1 milhées para 117,2 milhées, no periodo em andlise,
representando um crescimento médio anual de 13,9% (grifico 3). Esse forte crescimento da demanda foi
consequéncia da conjuntura econdémica que propiciou crescimento do emprego e da renda, além da facilitagao
das condigoes de crédito. Porém, constatou-se que o crescimento da capacidade operacional dos vinte principais
aeroportos'? do pais nao acompanhou o aumento da demanda. A consequéncia foi o estrangulamento’® em
12 aeroportos, em 2011." Diante dos graves problemas operacionais enfrentados por aeroportos no pais,
o governo federal implementou algumas agées no sentido de amenizar a situa¢io. Destacam-se a criagao da
Secretaria de Aviagao Civil (SAC)," o processo de concessao de aeroportos ao setor privado e a instituicao do
Fundo Nacional de Aviacao Civil (Fnac)'.

GRAFICO 3
Brasil: evolucdo do movimento de passageiros pagos (2005-2014)
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Fonte: Anuério do Transporte Aéreo (Anac, 2014).

Os investimentos nos aeroportos administrados pela Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportudria
(Infraero)'” tém origem em recursos publicos federais. Parte vem da prépria receita operacional da empresa
e parte vem de recursos do or¢amento fiscal. O grafico 4 permite constatar que no periodo 2003-2010 o
volume de recursos investidos com origem na empresa e os fiscais foram de magnitude semelhante: a Infraero
investiu R$ 3,2 bilhées (o equivalente a R$ 464 milhées por ano), e o orcamento fiscal disponibilizou R$ 4,2
bilhoes (ou R$ 600 milhdes por ano). Com a proximidade do evento da Copa do Mundo em 2014 ¢ o citado
estrangulamento operacional dos aeroportos, a Infraero empreendeu um maior esforco para levar a termo o seu
plano de investimentos. Assim, a companhia aplicou, no periodo 2011-2015, R$ 7,3 bilhées (equivalentes a
R$ 1,5 bilhao por ano). Os investimentos publicos em aeroportos atingiram a média anual de R$ 2,1 bilhoes
nesse periodo. Porém, apesar de duplicados (média anual) de um periodo (2003-2010) para outro (2011-2015),
os recursos envolvidos, além de insuficientes para realizar o programa de investimentos entao previsto, esbarraram
na limitada capacidade de execugao da Infraero. No periodo analisado, a estatal apresentou autorizagio para
realizacio de investimentos de R$ 16,3 bilhoes e conseguiu executar R$ 9,5 bilhées, isto ¢, executou apenas
58,6% do seu orcamento autorizado (Brasil, 2016).

12. Os vinte principais aeroportos concentraram, em 2014, 80% do movimento de decolagens no mercado interno (Anac, 2014).
13. Utilizou-se o conceito empregado no setor aéreo de Limite de Eficiéncia Operacional, quando o aeroporto opera acima de 80% da capacidade.

14. Este foi o dltimo ano da disponibilizacdo dos dados sobre capacidade operacional no sistema da Infraero. Em 2012, teve inicio o processo de concessao
de aeroportos da empresa.

15. A SAC foi incorporada a estrutura do Ministério dos Transportes, Portos e Aviacao Civil (MT), em 2016.

16. 0 Fnac foi criado pela Lein® 12.462, de 2011, substituida pela Lein® 12.648, de 2012, e determina que os recursos do fundo sejam aplicados exclusivamente
no desenvolvimento e fomento do setor de aviacdo civil e das infraestruturas aeroportuaria e aerondutica civil. Parte de sua receita é oriunda do pagamento
do valor de outorga dos aeroportos concedidos.

17. Eram 66, em 2011, e 60, em 2015.
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GRAFICO 4
Investimentos publicos e privados em aeroportos (2003-2015)
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Fonte: SigaBrasil (Siafi), Dest/MPOG, BNDES ([s.d.]).
Elaboracdo do autor.

O grifico 4 também permite constatar o forte crescimento dos investimentos em aeroportos, apds o inicio
do processo de concessdes ao setor privado. No segundo ano da execugio dos contratos (2013), os investimentos
privados atingiram o montante de R$ 4,5 bilhoes. Esse processo pode ser dividido em quatro etapas. A primeira
foi a concessdo do aeroporto Sao Gongalo do Amarante (Natal/RN), no final de 2011. Trata-se de projeto
greenfield, no qual a concessiondria privada teve de construir o terminal de passageiros, ganhando o direito de
operar e explorar o novo aeroporto, por 28 anos. O investimento estimado foi de R$ 650 milhées.

A segunda fase, de maior simbolismo, envolveu a concessdo de trés importantes aeroportos: Guarulhos
(Sao Paulo), Viracopos (Campinas) e Brasilia, em 2012. Os investimentos previstos para os trés aeroportos
perfaziam R$ 17,8 bilhoes, ao longo da execugio dos contratos de concessao, que variaram de 20 anos (Guarulhos),
25 anos (Brasilia) e 30 anos (Campinas). A terceira etapa, realizada em 2014, constituiu-se na concessio de dois
outros grandes acroportos: Galedo (R]) e Confins (Belo Horizonte). Para a execugio dessa fase, estao programados
investimentos de R$ 11,4 bilhoes. Uma quarta fase estd programada para conceder mais quatro aeroportos a
administracio privada: Fortaleza (CE), Salvador (BA), Florianépolis (SC) e Porto Alegre (RS). Os investimentos
previstos atingem o montante de R$ 7,1 bilhdes.

A exemplo do processo de concessoes de rodovias, hd que se destacar que o interesse de participagio
do setor privado em investimentos aeroportudrios (por meio de concessao) ¢ limitado. Portanto, também se
constitui alternativa restrita. Novamente, é a demanda (movimento de passageiros) que determina o retorno do
investimento e a atratividade do negécio. Dessa forma, os cinco acroportos da Infraecro que foram concedidos
representaram 44,2% do total do movimento de passageiros, em 2012."® ' Se incluirmos os demais quatro
aeroportos programados para concessao, esse porcentual sobe para 57,9%. Isto é, a concessao de nove aeroportos
representa cerca de 60% do movimento de passageiros que a Infraero contabilizou em 2012.

Nao existem modelos consagrados que estimem qual o volume minimo de passageiros para viabilizar a
concessao de aeroportos, contudo, volumes abaixo de cinco milhées de passageiros por ano dificilmente permitem

18. Representa o Ultimo ano em que o movimento de passageiros incluiu os aeroportos que foram concedidos, a partir de 2012 (Infraero, 2012).

19. Pelos dados da Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC), referentes ao ano de 2014 (Ultimo disponivel), os cinco aeroportos da rede Infraero concedidos
representaram 37,3% dos embarques domésticos no Brasil. Se forem incluidos os outros quatro aeroportos programados para concessao, esse porcentual
sobe para 50,8% (Anac, 2014).
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a recuperagao de investimentos significativos.”® No caso brasileiro, restaria apenas o acroporto de Curitiba com
tais caracteristicas (movimento de 7,3 milhées de passageiros, em 2015).”' Se for levado em consideragao o
movimento acima de 3,0 milhoes de passageiros/ano, poder-se-ia estudar a viabilidade de concessao de mais
cinco aeroportos: Belém, Cuiabd, Goidnia, Vitéria e Manaus. Dessa forma, considera-se que o programa de
concessao poderia incluir até 15 aeroportos, que perfazem 70,1% do movimento de passageiros.

Existiria ainda algum espago para o investimento privado em aeroportos regionais. O mercado de aviagao
civil é muito concentrado, no Brasil. Em 2015, 3.563 aerédromos estavam registrados na Agéncia Nacional
de Aviagio Civil (Anac). Porém, 65 deles (rede Infraero e concedidos) concentram aproximadamente 98% do
movimento de passageiros. Da mesma forma, as cinco maiores empresas aéreas* concentram 97% da demanda,
atendendo 77 aeroportos com voos regulares. Sete aeroportos regionais jd foram concedidos a exploragao privada.*
Séo aeroportos cujas concessoes foram realizadas por estados ou municipios e nao apresentam valor significativo
em volume de investimento. Portanto, o mercado servido pela aviagio regional é muito limitado.*

TABELA 3

Infraero — resultado financeiro (2009-2015)
Ano Receita operalcio~na| liquida Lucro/p'rejyizo

(RS bilhdo) (R$ milhdo)

2009 2,5 20,9
2010 2,9 30,5
2011 3,5 147,5
2012 3,5 107,7
2013 3,0 2.767,2
2014 2,9 2.083,6
2015 2,6 3.049,7

Fonte: Infraero — relatdrios anuais (varios anos).
Elaboracdo do autor.

Uma consequéncia previsivel do processo de concessio de acroportos foi a deterioragio da situagio
econdmico-financeira da Infraero. A empresa perdeu a receita advinda dos seus maiores e mais rentdveis
aeroportos e manteve a necessidade de continuar investindo nos atuais 60 aeroportos (serdo 56 apds a concessio
dos 4 programados).”® Os balangos da empresa apresentaram, como resultado financeiro, um prejuizo de R$ 3,0
bilhées em 2015, contra um prejuizo de R$ 2,1 bilhées em 2014, uma diferenca de 46,4% (valores correntes).
Em 2011, dltimo ano antes das concessoes, a empresa apresentou um lucro de R$ 147,5 milhoes (tabela 3).

20. Este ntimero serve como sinalizador, pois o clculo econdmico-financeiro que possibilita a tomada de decisdo sobre investimento tem algumas varidveis-chave:
projecao de demanda, projecéo de receitas, prazo da concessao, modelo de financiamento. Contudo, segundo opinido do Dr. Norman Ashford, professor especialista
em aeroportos da Loughborough University (UK), o que desperta o interesse da iniciativa privada na compra ou arrendamento de um aeroporto é o movimento
anual de passageiros e o potencial das areas comerciais, com destaque para os duty free e carga. A faixa de movimento anual de passageiros, que mais interessa
a iniciativa privada é a que se situa entre trés e cinco milhdes ao ano, sendo também considerados viveis os aeroportos com movimento superior a um milhdo de
passageiros. (Ashford, Norman; apud Kapp, 2003, p. 15).

21. No caso dos aeroportos de Congonhas (SP) e Santos Dumont (RJ), a ideia é preserva-los como fonte de receita para a Infraero. Porém, busca-se estruturar
um mecanismo de parceria com o setor privado viabilizando investimentos em servicos, como areas comerciais dentro dos aeroportos. Além de ser responsavel
pelos investimentos em expansao, o parceiro comercial paga um valor mensal a Infraero com uma parcela fixa e uma variavel, em funco de sua receita.

22. Gol, Azul, Tam, Avianca e Passaredo.
23. Barreiras (BA), Vitoria da Conquista (BA), Porto Seguro (BA), Chapada Diamantina (BA), Bonito (MS), Fernando de Noronha (PE) e Cabo Frio (RJ).

24. Objetivando ampliar este segmento, o governo federal lancou, em 2012, o Programa de Desenvolvimento da Aviacdo Regional (PDAR), visando ampliar,
reformar ou construir 270 aeroportos, bem como aumentar a capacidade dos estados e municipios de geri-los e subsidiar as passagens e tarifas em voos
regionais, de modo a aproximar seu preco do das passagens de 6nibus. Os investimentos foram estimados em R$ 7,3 bilhdes, cujos recursos seriam oriundos
do Fnac. A burocracia e 0 mau momento econdmico fizeram com que o programa néo fosse implantado.

25. O Relatério Anual 2015 da Infraero afirma: “Em 2011, o governo federal implantou o programa de concessdo de aeroportos. Desde entdo, foram
concedidos a iniciativa privada os aeroportos de Natal, Brasilia, Campinas, Guarulhos, Confins e Galedo, os quais respondiam por 53% (R$ 2,3 bilhdes)
do faturamento total da Empresa. Em contrapartida, as despesas nesses aeroportos somavam R$1,1 bilhdo (33% do total), gerando resultado operacional
positivo de R$ 1,2 bilhdo/ano” (p.3). Disponivel em: <goo.gl/Ch5VbR>.
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O resultado também pode ser constatado quando se observa o comportamento da receita operacional (liquida):
caiu de R$ 3,5 bilhoes, em 2011, para R$ 2,6 bilhoes, em 2015, uma redugio de 34,6%. Com receita menor,
a Infraero teve de ajustar seu programa de investimentos, que foi reduzido de R$ 2,3 bilhées, em 2013,
para R$ 1,8 bilhdo, em 2015. Adicionalmente, parte do investimento contabilizado em balango ¢é capital
integralizado nas Sociedades de Propésito Especifico (SPE) — concessiondrias na qual a Infraero detém 49,0%
do capital. Essa capitalizacio ¢ crescente ao longo do periodo, passando de R$ 378,9 milhées, em 2012, para
R$ 782,3 milhoes, em 2015. Isto ¢, a redugdo dos investimentos nos aeroportos da Rede Infraero ¢ ainda mais
expressiva quando se subtraem os recursos transferidos as concessiondrias. Com a concessao de mais quatro
aeroportos, a saide financeira da empresa deve agravar-se, exigindo aportes crescentes de recursos fiscais.

4 FERROVIAS

No segmento de ferrovias, os investimentos na malha tém comportamento mais erritico, porém, indicando
tendéncias. No caso dos investimentos privados, deve-se recordar que praticamente toda a malha existente foi
concedida entre 1996 e 1998. Os investimentos das concessiondrias de ferrovias situaram-se, na média do periodo
2003/2015, na faixa de R$ 4,7 bilhdes por ano (grifico 5). Os investimentos concentraram-se na expansio da
capacidade, destacadamente, construcio e ampliacio de pdtios de manobra, aumento de capacidade de suporte
da via permanente, constru¢io de terminais de integragio rodoferrovidrio e compra de novo material rodante.
O resultado desses investimentos foi o crescimento da participa¢do do modal ferrovidrio na matriz de transporte de
cargas no Brasil: passou de 15%, em 1997, para 25%, em 2005, e para 30%, em 2011 (Brasil, 2012).

GRAFICO 5
Investimentos publicos e privados em ferrovias (2003-2015)
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Fonte: SigaBrasil (Siafi) e ANTF ([s.d.]).
Elaboracdo do autor.

O investimento publico, com base no or¢amento fiscal, pode ser dividido em dois momentos
distintos (grdfico 5). O primeiro cobre o periodo 2003-2007 e caracteriza-se pelo volume muito reduzido
de investimentos puablicos, embora crescente a partir de 2005. A média anual de inversoes foi de apenas
R$ 480 milhoes, no periodo. Deve-se ressaltar, contudo, que o governo federal concedeu praticamente toda
a malha ferrovidria por volta de 1997, provavelmente, porque jd nio dispunha de recursos para aplicar em
tal modal, passando a responsabilidade para o setor privado.
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O segundo momento vai de 2008-2014 e distingue-se por uma mudan¢a na condugio da politica ptblica
do setor. Com o Programa de Aceleracio do Crescimento (PAC), o poder publico retomou sua participagao
ativa nos investimentos. Grande parte da ampliagao da malha ferrovidria nacional se daria por meio de recursos
publicos oriundos desse orgamento fiscal. Sao exemplos, as ampliagdes da Ferrovia Norte-Sul (FNS), a construgao
da Ferrovia de Integragio Oeste-Leste (Fiol) e a construgio da Ferrovia de Integracio Centro-Oeste (Fico).
Essa maior interven¢io publica nos investimentos é percebida pelo seu forte crescimento nos anos 2008, 2009
e 2010. As aplicagoes, que haviam passado de R$ 840 milhoes, em 2007, para R$ 1,4 bilhdo, em 2008, atingiram
R$ 3,5 bilhoes, em 2010. No ano seguinte (2011) o Ministério dos Transportes (inclusive a Valec Engenharia,
Construgoes e Ferrovias)®® enfrentou problemas politicos, inclusive com dentncias de corrupgio. Toda a
diretoria da empresa foi substituida e suas licitagoes e contratos suspensos para auditorias. Com isso, percebe-se
forte queda dos investimentos nos anos de 2011 e 2012, quando atingiu o patamar de apenas R$ 1,3 bilhao,
havendo reducio de quase 63% em relagao ao pico de 2010 (Campos Neto, 2014). Os anos de 2013 ¢ 2014
mostram uma retomada dos investimentos publicos, porém com acentuada redugao em 2015, consequéncia da
crise fiscal que se instalou no pais.

Na verdade, a partir de 2011, o governo federal constatou dificuldades crescentes na alocagio de recursos
publicos para expansio da malha ferrovidria. Em 2012 ¢é lancado o Programa de Investimentos em Logistica (PIL),
que previa apenas a aplicagao de recursos privados.”” Paralelamente ao PIL, é apresentado o novo marco regulatério
do setor. Por esse modelo, o poder concedente contrata a construgio, a manutengio e a operagao da infraestrutura
da ferrovia. A Valec compra a capacidade integral de transporte ferrovidrio e a prépria Valec promove a oferta
publica dessa capacidade aos operadores de servigos ferrovidrios. A Valec, portanto, arrecadaria recursos com a venda
de capacidade aos operadores ferrovidrios independentes e garantiria a recuperagao dos investimentos por parte do
construtor da ferrovia (afastando o risco de demanda do concessiondrio). Em suma, o novo modelo regulatério
baseia-se na separagio do operador da infraestrutura do operador do servico ferrovidrio (open access) (Pompermayer;
Campos Neto; Sousa, 2012).

Na pritica, o PIL Ferrovias nio apresentou qualquer avango. Os agentes privados nao depositaram seguranga
no novo marco regulatério proposto, principalmente quanto ao fato de dependerem, durante toda a vigéncia
dos contratos (35 anos), dos repasses de recursos por parte da Valec (cuja origem ¢é o or¢amento fiscal).

Contudo, permanece 0 mesmo problema identificado nos segmentos de rodovias e acroportos. Qual ¢é
o potencial de interesse do setor privado em empreender esforgos na realizagdo de novos investimentos no
segmento ferrovidrio?

Em 2014, o governo federal lancou Procedimentos de Manifestagao de Interesses (PMI), por meio de
editais de chamamento publico para a elaboragio de seis estudos para a concessao de novas ferrovias (tabela 4).
Por conta da dimensio do mercado demandante por transporte ferrovidrio, o universo de possibilidades de
ampliagdo da malha ferrovidria nio parece ser maior do que estd contratado para estudo. H4 ainda a ferrovia
Lucas do Rio Verde (MT) em Campinorte (GO) em fase de projeto (trata-se da Ferrovia de Integragao
Centro-Oeste — Fico). Portanto, mesmo que se estruture um novo marco regulatdrio para o setor, que seja
palatdvel ao investidor privado, a constru¢io de seis ou sete ferrovias parece ser o limite de um programa
de concessoes, envolvendo aproximadamente 5 mil quildmetros de malha e investimentos estimados da

ordem de R$ 34 bilhoes.?®*

26. A VALEC Engenharia, Construcdes e Ferrovias S.A. é uma empresa publica, sob a forma de sociedade por agbes, vinculada ao Ministério dos Transportes,
cuja funcdo social é a construcdo e exploracdo de infraestrutura ferroviaria.

27. Embora continuasse vigendo o PAC 2, que previa investimentos em infraestrutura para os anos de 2011 a 2014.
28. No dia 13 de setembro de 2016, 0 governo federal anunciou o novo programa de investimentos em infraestrutura — CRESCER. Trés ferrovias constam do

planejamento: Ferrograo (Sinop/MT a Miritituba/PA); Fiol (Figueirdpolis/TO a Ilhéus/BA) e ampliacdes da Norte-Sul executadas ou em execugdo (Palmas/TO a
Estrela D'Oeste/SP). As trés ja haviam sido anunciadas pelo PIL e mostram que as possibilidades de investimentos privados em ferrovias sao limitadas.

29. Deve-se destacar que para o poder publico faz sentido realizar investimentos em uma nova ferrovia, mesmo que ndo apresente uma demanda firme de
movimentacdo de cargas, sob a alegacdo do interesse em desenvolver determinada regido. A nova ferrovia serviria de polo de atracdo de novos investimentos.
Essa l6gica ndo funciona para atrair investidores privados, que visam ao retorno de suas aplicacdes.
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TABELA 4

Procedimento de Manifestacao de Interesse (PMI)
Ferrovia Km RS bilhdes
Acailandia (MA) — Barcarena (PA) (Norte-Sul) 457 2,890
Anapolis (GO) — Corinto (MG) 775 4,820
Belo Horizonte (MG) — Guanambi (BA) 845 5,940
Estrela D'Oeste (SP) — Dourados (MS) 660 4,306'
Sinop (MT) — Miritituba (PA) (Ferrogréo) 990 9,900
Sapezal (MT) — Porto Velho (RO) 950 6,198!
Total 4.677 34,054

Fonte: ANTT, ([s.d.]).
Nota.:" Valor estimado pelo autor.

5 PORTOS

O gréfico 6 permite constatar que os investimentos privados e publicos federais no setor portudrio nacional
foram da ordem de R$ 2,5 bilhoes, na média anual, entre 2003-2015. Os investimentos publicos mantiveram
a tendéncia de forte crescimento entre 2003 (R$ 40 milhoes) e 2009 (R$ 1,8 bilhao). Porém, com acentuada
reducio, a partir de entdo, atingindo apenas R$ 460 milhoes em 2015, como consequéncia das restri¢oes fiscais
e das dificuldades das Companhias Docas em desenvolver seus planos de investimento. O grifico 6 também
mostra a relevincia dos investimentos privados no setor portudrio brasileiro. Cerca de 70% dos investimentos
realizados tém origem no capital privado (média do periodo). Assim, as aplicagoes privadas no setor apresentaram
uma média anual de R$ 1,8 bilhio (2003-2015), com pico de R$ 3,8 bilhdes, em 2012.

Resumidamente, pode-se afirmar que o setor portudrio teve trés importantes marcos regulatdrios no
altimo quarto de século. O primeiro foi a institui¢io da Lei n® 8.630/1993 (Lei dos Portos) que visou, entre
outras determinagdes, a estimular o investimento, por meio da concessio de terminais, em portos organizados
(publicos), a operacio e a exploragio privada. A ideia era de que a administragio dos portos ficasse sob a
esfera publica, porém a operacio dos terminais passasse a ser privada (modelo conhecido na literatura como
Land Lord). Verificou-se acentuado crescimento dos investimentos privados e da produtividade operacional.
Outro marco relevante foi a edigado do Decreto n°® 6.620/2008, instituindo que as instalacoes portudrias de
uso privativo (terminais de uso privado — TUP) dependem unicamente de autorizagao por parte do poder
publico para que operem. Portanto, a regulamentagao avangou no sentido de viabilizar a outorga de autorizagao
para construgdo e explorac¢io de instalagio de TUPs. Porém, com uma grave restricao na qual os terminais
privativos deveriam operar precipuamente com cargas préprias de seu proprietdrio e, residualmente, com cargas
de terceiros. Essa restricao imposta pelo decreto inibiu os investimentos privados em novos portos ou terminais
portudrios no pais. Tal argumentagao baseava-se na condico, estabelecida no decreto, de que a constru¢io de
terminais privativos sé seria autorizada se o proponente provasse possuir carga prépria suficiente para viabilizar
economicamente o terminal.
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GRAFICO 6
Investimentos publicos e privados em portos (2003-2015)
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Fonte: SigaBrasil (Siafi) e BNDES (varios anos).
Elaboracdo do autor.

Com o objetivo de contornar essa dificuldade, em 2013, o governo federal promoveu profunda modificagao
no marco regulatério do setor portudrio brasileiro, consubstanciada por meio da Lei n® 12.815 (Nova Lei
dos Portos) e do Decreto n° 8.033, cujos objetivos principais eram destravar os investimentos no setor, dar agilidade
aos investimentos publicos nos portos e promover eficiéncia na operagio portudria. Uma grande modificagao
para estimular novos investimentos em TUPs foi a eliminagao do critério de carga prépria e carga de terceiros.
Desde entao, para explorar um TUP o investidor privado solicita autoriza¢io a Agéncia Nacional de Transportes
Aquavidrios (Antaq), com vistas a se instalar fora do porto organizado. A autorizagio pode ser solicitada a qualquer
tempo, mediante apresentagio de memorial descritivo das instalagoes e outros documentos exigidos pela Antaq.
A autorizagio ¢ dada, na atualidade, pelo Ministério dos Transportes (MT), que vem a ser o poder concedente.

Dentro do novo marco regulatério do setor (Lei n® 12.815/2013), até maio de 2016 haviam sido emitidas
68 autorizagoes™ ao setor privado (contratos assinados) para a construgio (58 autorizagoes) e ampliagio
(10 autorizagoes), perfazendo um total de investimentos da ordem de R$ 16,1 bilhées. Estao em andlise pelo
poder concedente 57 novas autorizagdes para a instalacao de 38 TUPs e 19 ETCs, com investimentos previstos
de R$ 3,49 bilhées.” Portanto, a nova lei dos portos pode viabilizar a amplia¢do do parque portudrio nacional,
com recursos da ordem de R$ 20,0 bilhées. Contudo, das 68 autorizagdes emitidas, apenas 11 empreendimentos
preveem investimentos acima de R$ 300 milhoes, totalizando R$ 12,3 bilhées. No entanto, pelo menos trés
projetos ndo estio avangando, perfazendo recursos da ordem de R$ 4,8 bilhoes.”

Entre os setores analisados, o portudrio é o que apresenta melhores perspectivas de investimento por parte
do setor privado. Se incluirmos a totalidade dos investimentos mapeados para o setor, o montante ¢ da ordem de
R$ 43,5 bilhoes. Porém, os investimentos de maior monta em novos portos (TUPs) sao limitados. Os maiores
empreendimentos estao sendo executados ou previstos para Itaituba (PA), Barcarena (PA), Ilhéus (BA), Linhares

(ES), Sdo Jodo da Barra (R]), Santos (SP), Sao Francisco do Sul (SC) e Itapod (SC).

30. Inclui TUPs e Estacdes de Transbordo de Cargas (ETCs).

31. Além de autorizacdes para a instalacao e ampliacdo de TUPs e ETCs, a politica de investimentos no setor portuario envolve outros dois programas, a saber:
Programa de Reequilibrio Econdmico-Financeiro e Prorrogacdes de Contratos (envolvendo a andlise de 23 solicitacdes de Reequilibrios, perfazendo investimentos
da ordem de RS 1,2 bilhdo e 34 processos de prorrogacdes antecipadas, totalizando inverses de R$ 10,6 bilhdes); e o Programa de Arrendamentos Portuarios
(portos organizados), incluindo novas areas e relicitacdo de outras, totalizando 50 projetos, com investimentos previstos de R$ 12,1 bilhdes.

32. 580 0s TUPs Bamim (llhéus/BA), Porto Sul (llhéus/BA) e Manabi Logistica — Mlog (Linhares/ES).
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Os nimeros parecem demonstrar que os maiores empreendimentos fazem parte do grupo das autorizagoes
emitidas pelo poder concedente. Isto é, o investimento médio por projeto entre os 68 autorizados ¢ de
R$ 236,7 milhoes. Os 11 maiores projetos autorizados tém programados investimento médio de R$ 1,12 bilhio.
Por outro lado, o investimento médio nas autorizagoes em andlise (57 projetos) é da ordem de apenas R$ 61,2 milhées.
Portanto, os dados indicam que os projetos mais relevantes ji se encontram autorizados.

6 CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho jd estava concluido quando da apresentacao, por parte do governo federal, do seu novo plano de
investimentos — Crescer. Os projetos apresentados para o setor de transporte nao tém novidades em relacao ao
que ja constava do PIL.%

Documento publicado em 2016 pela Confederagio Nacional da Inddstria (CNI), intitulado
O Financiamento do Investimento em Infraestrutura no Brasil, apresenta algumas questdes que induzem a
reflexdes que devem ser ressaltadas.

O referido documento afirma que: “a ampliagao dos investimentos no pais nao se dard, contudo, por mera
vontade dos governantes, mas por profundas mudangas nas politicas de governo e na melhoria da qualidade das
instituigoes” (CNI, 2016, p. 19). O estudo também apresenta afirmagio sobre o qual o Ipea jd vem chamando
atenc¢do desde 2012 (Campos Neto, 2012): “o fato de o Programa (PAC) nao ter sido de modo geral bem-sucedido
nao estd relacionado a problemas de financiamento (fundamentalmente a partir de recursos publicos), mas sim de
planejamento e execucao” (op. cit, p. 48).

Nessa mesma linha de entendimento, estudo elaborado em 2013 (Campos Neto, 2014) mostrou que,
até aquele ano, “pela primeira vez, em mais de trés décadas, as dificuldades que postergam os investimentos em
infraestrutura nio sio oriundas da escassez de recursos financeiros publicos. Os empreendimentos, para serem
levados a termo, enfrentam uma série de dificuldades de gestdo e/ou administrativas. A ineficiéncia na aplicagao dos
recursos disponibilizados pelos or¢amentos para investimento na infraestrutura de transporte tem endereco certo:
falta de competente planejamento, reflexo de: 7) mudangas frequentes nos marcos regulatérios que provocam
inseguranga juridica para o investidor e o financiador (risco politico); i7) projetos mal elaborados, que atrasam
e elevam os custos das obras e nem sempre se apresentam como as melhores alternativas econdmicas; 7i) editais e
contratos mal feitos, que deixam brechas para sua inadequada execugio; iz) andlise do Tribunal de Contas da Unido
(TCU), que, no limite, posterga o processo licitatério ou, até mesmo, embarga a obra, resultado de projetos mal
elaborados e contratos mal feitos; ») uma lei de licitagoes (Lei n® 8.666/1993) defasada, com exigéncias de muitas e
demoradas etapas antes do efetivo inicio das obras — a experiéncia do Regime Diferenciado de Contratagées (RDC)
ainda é nova e precisa ser mais bem avaliada; v7) licencas ambientais que podem levar anos para serem emitidas;
vii) desapropria¢des que demandam muito tempo para suas execugoes e, nio raro, ensejam demorados processos
judiciais; viii) restricoes da capacidade burocrdtica, ou seja, contingente de técnicos insuficiente para fazer frente
as necessidades de planejamento, implantagio e fiscalizacio dos investimentos em infraestrutura; e ix) pendéncias
judiciais do poder publico contra as empresas e vice-versa’ (Campos Neto, 2014). Essas sdo as dificuldades que
o poder publico precisa enfrentar e resolver para trazer celeridade aos projetos de investimento. Na situagao das
financas publicas na atualidade, a escassez de recursos fiscais agrava sobremaneira as condigoes de manutengao
dos investimentos na infraestrutura de transporte.

Os especialistas em infraestrutura tém apresentado outras medidas visando viabilizar a implantagio de
empreendimentos e atrair a participacio dos investidores privados. Apesar de adequadas e necessdrias, as acoes
sugeridas tém aplicabilidade apenas em largos prazos. Parece nio ser este o caminho que o governo federal

33. S40 onze projetos apresentados: dois trechos rodovidrios - BR 364/365 entre MG e GO e BR 101/116/290/386, no RS; quatro aeroportos — Fortaleza,
Salvador, Floriandpolis e Porto Alegre; trés ferrovias — Norte-Sul (trecho Palmas (TO) a Estrela D'Oeste (SP)), sendo que o trecho Palmas Anapolis encontra-se
pronto e o restante com 90% das obras concluidas, Ferrograo (MT-PA) e FIOL (BA), e; dois terminais portuarios — combustiveis em Santarém e graos no Rio de
Janeiro. O programa ndo apresenta os valores estimados dos investimentos, porém, o autor calcula que sejam da ordem de R$ 30,0 bilhdes.
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pretende adotar, tendo em vista o entendimento de trazer agilidade ao processo de investimento, de forma
a colaborar com uma possivel retomada do crescimento econémico. Com base no documento da CNI
(CNI, 2016), serao apresentadas e comentadas, resumidamente, algumas medidas, verificadas a seguir.

* Reforma fiscal, com aumento da poupanga publica e maior disciplina nas contas publicas.
* Na esfera regulatéria, despolitizar e dar mais autonomia as agéncias reguladoras.

* No 4mbito do financiamento, sugere-se o deslocamento progressivo dos bancos puiblicos (BNDES e
Caixa Econdmica Federal — CEF, principalmente) e um papel de maior relevincia ao mercado de capitais,
bancos comerciais e instituigoes seguradoras.

* Estimular o crédito bancdrio de longo prazo.

Em suma, as propostas estao condicionadas a uma melhora substancial no plano fiscal, a um aumento
da poupanga do setor puiblico e 2 mobiliza¢io de recursos privados domésticos e externos (CNI, 2016, p. 48).
Portanto, mudar o quadro atual dependerd de um conjunto de iniciativas que no seu todo constituiriam uma
verdadeira reforma do Estado (CNI, 2016, p. 60). A questao que se coloca é a de qual o prazo necessdrio para
implantagao de tais medidas? O préprio texto da CNI concorda que a combinagao de uma taxa bésica de juros
elevada e a oferta de titulos publicos que oferecem baixo risco, plena liquidez e alta rentabilidade configura-se
como poderosa restri¢ao ao desenvolvimento do mercado de capitais e de crédito de longo prazo, afetando
consequentemente o financiamento dos investimentos em infraestrutura (CNI, 2016, p. 61).

Vale destacar que as medidas propostas nao resolvem o problema do poder ptiblico em viabilizar investimentos
em infraestrutura em prazo curto. Assim, deslocar a participa¢do do BNDES e da CEF (e até do Banco do Brasil)
nos financiamentos e atrair o setor financeiro privado para assegurar recursos para financiamento de longo prazo
sdo agoes que dificilmente concretizar-se-a0 no tempo necessdrio para que o governo federal possa levar a termo
um plano de investimentos. A utilizagao dos mercados aciondrios, de titulos corporativos e de crédito bancdrio
¢ alternativa ainda pouco desenvolvida (CNI, 2016, p. 62).

Outro ponto que tem servido para discussio entre economistas e especialistas respeita o impacto
dos investimentos na infraestrutura de transporte como elemento para redinamizar a atividade econémica.
Tal tema merece comentdrios. Este documento mostrou que os investimentos programados (o novo programa do
governo federal ndo apresenta estimativa de investimentos) para o setor de transportes somam R$ 138,5 bilhoes
(R$ 53,9 bilhoes, em rodovias, R$ 7,1 bilhées, em aeroportos, R$ 34,0 bilhées, em ferrovias, e R$ 43,5 bilhoes,
no segmento portudrio). Na hipétese improvdvel de que todas as concessoes programadas fossem contratadas
simultaneamente e de que 30% dos investimentos programados fossem realizados nos primeiros cinco anos,
chega-se ao valor de R$ 8,3 bilhdes por ano. Esse montante corresponde a apenas 0,15% do PIB de 2015.
Portanto, sdo valores insuficientes para alavancar a retomada do crescimento econémico. Na prdtica, o governo
federal tem conseguido realizar concessées de modo muito esporddico, ou seja, pontuais ao longo do tempo,
o que dilui ainda mais o impacto dos investimentos sobre a atividade econdmica.

Por fim, cabe comentar sobre a magnitude dos investimentos privados em infraestrutura em outros paises.
Estudo publicado, em 2016, pela Mckinsey Global Institute confirma que a utilizagao de PPP* como mecanismo
de financiamento de projetos de infraestrutura econdmica® nas vinte maiores economias do mundo (G20)
¢ limitada. Nas economias que fazem utilizagdo mais intensa desse instrumento, os percentuais variam de 5% a
10% do total do investimento. O estudo destaca que a média de projetos financiados por mecanismos de PPP é
mais elevada em algumas economias avangadas (10% a 15%) e menores em paises em desenvolvimento (7,5%).
Porém, a média de todos os paises considerados ¢ de apenas 3,1% (Mckinsey, 2016, p. 19-21). O trabalho
também mostra que apenas cerca de 8,8% dos investimentos em transportes realizados nos Estados Unidos
(média do periodo 1997-2014) sao oriundos do setor privado. Ressalte-se que no Brasil esse percentual foi

34. Neste caso, o conceito de PPP é amplo, significando parcerias entre os setores publico e privado visando viabilizar investimentos em infraestrutura, e ndo
0 conceito restrito do termo, como definido na legislacdo brasileira (nota do autor).

35. Utilizado conceito amplo, incluindo transporte, energia elétrica, telecomunicagdo e saneamento (dgua e esgoto).
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de 50%, no periodo 2003-2015. Portanto, o Brasil encontra-se em patamar de participacio do setor privado em
¢

projetos de infraestrutura de transportes bem mais elevado que a média mundial, talvez sugerindo que o espago

adicional nao seja expressivo.
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