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SINOPSE

Este trabalho discorre sobre o impacto da politica de concessao de rodovias sobre a
renda e dindmica regionais. Retine informagdes do censo de 2010 e do fluxo de veiculos
nas pracas de peddgio em uma rodovia federal concedida, a Autopista Fluminense,
para ilustrar o comprometimento da renda per capita nos potenciais deslocamentos
pendulares tarifados. A partir deste recorte, o estudo infere que existe um elevado
volume de deslocamentos regionais que, virtualmente, utilizam a rodovia, mas no sao
tarifados. As viagens sujeitas a tarifacdo arcam com esta gratuidade e sdo realizadas entre
uma pequena parcela da populagio, com menor renda. Além disso, o estudo destaca
o impacto e reflexos das cobrangas uni e bidirecional da tarifa para uma populagio

pendular de baixa renda.

Palavras-chave: concessoes; peddgio; deslocamento pendular; renda per capita;

infraestrutura de transportes.

ABSTRACT

This paper discusses about the impact of the highway concession policy on regional
income and dynamics. It gathers information from the 2010 Population census and
a federal highway concession, the Autopista Fluminense, to examine the attenuation
of per capita income in the potential commuting tolled. The discussion deducing that
there is a high volume of regional commuting that potentially use the highway and not
charged. Otherwise, there was a small portion of the population tariffed, how had lower
incomes and charge with “gratuity” commuting. In addition, this study illustrate the

impact and reflexes of the uni and bidirectional charges for this low-income population.

Keywords: highway concessions; tolls; regional commuting; per capita income;

transportation infrastructure.
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1 INTRODUCAO

A participagao do setor privado na oferta de infraestrutura publica brasileira foi
ampliada pela Constitui¢ao Federal de 1988, por meio da concessao destes ativos e
de servigos pelas diversas esferas administrativas. Tal solu¢ao foi regulamentada com a
Lei das Concessoes,' criada em um periodo de baixo desempenho econdmico do pais e

de dificuldades para realizar investimentos publicos.

Entre as rodovias sob responsabilidade da Uniao, reunidas no Sistema Federal
de Viagao (SFV), esse processo foi iniciado com a concessao da BR-040, no trecho
entre as cidades de Juiz de Fora e Rio de Janeiro. Assim como nas demais concessoes de
rodovias daquela época, a defini¢io de elevadas tarifas refletia os riscos e a instabilidade
econdmica do pais, perenizando os reflexos inerentes aquele periodo. As concessoes
subsequentes, por sua vez, buscaram evitar tal situagdo, diminuindo consideravelmente

o valor médio cobrado para o uso das rodovias (Campos Neto, Paula e Souza, 2011).

A implementacio dessa politica foi ampliada, desde entao, e alcangou
9.968,6 km de rodovias federais concedidas em 2016, sendo o dpice desta iniciativa no
setor federal (16,1% do SFV). Apesar do crescente uso desta inovagio, é importante
ressaltar que os modelos de concessao de infraestruturas carecem de uma maior anélise
e compatibilizagio com a realidade brasileira. Isso porque se inspiram em préticas
internacionais utilizadas em paises desenvolvidos, que foram concebidas em condigoes

particulares de renda e mobilidade individual.

Uma caracteristica relevante para o desenho de tais politicas é o perfil dos seus
destinatdrios, principalmente nos municipios lindeiros a esses empreendimentos.
Em 2008, o Projeto de Lei (PL) n® 3.062* propds a isencao do pagamento da tarifa de
peddgio aos residentes dos municipios nos quais sao instaladas as pracas de peddgio.
Segundo as justificativas do projeto, a cobranga imputaria penalidades  populagdo local,
que depende dos deslocamentos regionais e no préprio municipio em que residem.
Os apensos aquela proposta (PL n°® 3.664/2008 e PL n° 4.375/2008), por sua vez,

1. Lei n® 8.987, de 13 de fevereiro de 1995. Disponivel em: <https://www?2.camara.leg.br/legin/fed/lei/1995/lei-8987-13-
fevereiro-1995-349810-publicacaooriginal-1-pl.html>.
2. Disponivel em: <https:/bit.ly/2TotSea>.
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ilustram a dimensao deste conflito, destacando constrangimentos locais as negociagoes

comerciais, educacao, servicos bancdrios e cartoriais, satide e abastecimento.

Na Comissao de Viagio e Transportes (CVT), o parecer sobre o PL n°3.062/2008
ressaltou que os embaragos ao deslocamento de curta distdncia entre municipios
contiguos sio criticas comuns aos peddgios. O relator, favordvel a proposta, reconheceu
os esforcos do governo federal para mitigar as externalidades negativas deste tipo de

politica ptblica, mas, ainda assim, os considera insuficientes.

A proposta foi arquivada em 2011, devido as regras regimentais daquela Casa,
mas resgatada no mesmo ano pelo PL n° 1.023/2011.° Nele foram incorporadas
sugestoes obtidas ao longo do trimite do projeto anterior, indicando a importincia da

discussio sobre o tema.

As criticas ao pleito recaem sobre a inseguranga juridica que a imprevisibilidade
dessas exoneragoes causa aos contratos, uma vez que altera as condigoes inicialmente
estabelecidas pelos respectivos editais (Raupp, 2013). Se, por um lado, é exaltado que tais
deslocamentos sao infimos diante do nimero de pragas de peddgios (PL n°1.023/2011),
por outro também se afirma que esses deslocamentos viabilizam a concessio. Segundo
Raupp (2013), os pedigios que envolvem usudrios das “cidades-dormitérios” sio

responsaveis por até 70% das receitas de concessoes importantes.

O PLn°1.023/2011 tem prosseguido com diversos pareceres favordveis e existem
reiteradas indicagdes de interesse de representantes municipais pela celeridade na sua
aprovacao —a exemplo dos oficios emitidos por representantes da Cadmara Municipal de
Itatina (Itatina, 2016; 2017). Além disso, moradores de cidades lindeiras as concessoes
tém avangado na negociagio com algumas concessiondrias, que oferecem isengoes e
descontos de até 80% na tarifa e reconhecem nao haver impacto dessa iniciativa para o
negécio (Brembatti, 2017).

Apesar da relevincia do tema, os projetos citados nao revelam qualquer fonte de
informagao ou estudo, indicando a precariedade com que ¢é tratado. Com isto, percebe-se

a coeréncia do parecer favordvel ao projeto original, que se exime de emitir opinio sobre

3. Disponivel em: <https://bit.ly/2C9wm58>.
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sua validade e indica a importincia de aprofundar as discussdes por meio de pesquisa
(CCJC, 2010). Assim, a discussao indica uma relagao entre a dindmica regional e a cobranca

de peddgio que merece atengao, pois coloca em atrito interesses pablicos e privados.

A fim de contribuir para o debate, este trabalho tem como objetivo discorrer
sobre a concessio das rodovias no cendrio brasileiro diante do perfil de renda nos
municipios lindeiros. Inicialmente, a segao 2 faz uma sucinta revisio da literatura,
destacando a origem das politicas de peddgio e os impactos positivos e negativos
envolvidos. E demonstrado como o contexto legal brasileiro trata o cendrio nacional de
baixa renda, por meio da modicidade tarifdria. A se¢io 3 apresenta um estudo de caso,
utilizando os dados sobre as regides percorridas por uma rodovia brasileira concedida.
E feita a estratificagio da populagio, segundo os deslocamentos intermunicipais e a
existéncia de usudrios sujeitos ao pagamento de peddgios, para comparar o valor médio
do peddgio com a remuneragao desses potenciais usudrios da rodovia. Como conclusao,

a secio 4 retine reflexoes e encerra a discussao.

2 PEDAGIOS E MODICIDADE TARIFARIA

Segundo Liu, Triantis e Sarangi (2010), os peddgios vidrios foram propostos por
Dupuit (1844) para inibir o tréfego tendo em vista as externalidades negativas causadas
pelos congestionamentos. Tais externalidades se referem a redugao da competitividade
que os engarrafamentos causam ao comércio, ao turismo e as questoes habitacionais

nos grandes centros econémicos.

Parte desses impactos pode ser mensurada com o aumento de gastos nos
deslocamentos urbanos. Em 2014, Schrank ez /. (2015) estimaram que os americanos
desembolsaram US$ 160 bilhoes a mais devido ao acréscimo de tempo e de consumo
de combustivel causado pelos congestionamentos. No Brasil, apenas nas regioes
metropolitanas do Rio de Janeiro e de Sao Paulo, o sistema Firjan (2014) estimou que,
em 2013, os custos com congestionamento foram de R$ 98,4 bilhées, podendo avangar
para R$ 160 bilhoes em 2022. Outras cidades brasileiras também se destacaram no
ranking sobre o trfego urbano elaborado pela INRIX (2018), por conta do crescente

dispéndio de horas em congestionamentos.
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Além de diminuir as perdas financeiras nos deslocamentos urbanos, Bousquet e
Fayard (1999) apontam outros beneficios do sistema de peddgios. Segundo os autores,
a cobranga em rodovias que ndo apresentam uso urbano tem maior eficiéncia, diante
da limita¢ao dos gastos publicos e compensagio de externalidades. Os autores citam
como exemplo a reduc¢io de 34 pontos percentuais (p.p.) no or¢amento publico francés
ante o crescimento de 25 p.p. na arrecada¢io com peddgios do pais, bem como a
significativa participacao destas receitas no desenvolvimento do sistema rodovidrio
nacional da Espanha e da Noruega (46% e 32%, respectivamente). Outros beneficios
citados pelos autores s20 a cobranca mais objetiva das externalidades negativas causadas

pelos veiculos e a maior garantia de recursos para a manutencao das vias.

A despeito das vantagens da tarifagio de rodovias, existem efeitos indesejados
relevantes. No mesmo trabalho, Bousquet e Fayard (1999) comentam que os sistemas
de peddgio podem elevar os custos das rodovias, pois até 15% da arrecadacio e 10% dos
gastos com a construgao sao destinados aos sistemas de cobranga. Contrapondo estes
resultados, os autores destacam economias no orcamento de até 30% nas concessoes

inglesas de rodovias nao pedagiadas.

Além do maior custo, Bousquet e Fayard (1999) lembram que hd uma redugio
no retorno socioecondémico dos projetos uma vez que as cobrangas de peddgio inibem o
uso de tais ativos por parte da populagao, desviando o trafego, aumentando o tempo de
deslocamento e sobrecarregando vias locais. Esses resultados sao utilizados pelos autores
para destacar que a defini¢do das tarifas deve considerar o cendrio socioecondémico
local, em conjunto com as necessidades de operagio das vias. E por esse motivo que
diversos paises europeus optam pela concessao administrada nas regides em que nao hd

rotas alternativas.

Bae e Mayeres (2005) também corroboram essa discussdo, enfatizando a
necessidade de uma melhor ponderagao entre a eficiéncia e a equidade nos sistemas
de transportes. Para os autores, uma estratégia equinime deve ser voltada para a
demanda em detrimento da oferta, exemplificando-a da seguinte forma. Uma vez que
a contribui¢io nos peddgios é compulséria, torna-se necessirio identificar como as
receitas sao utilizadas para apontar os beneficios distributivos gerados em relagao a

outros instrumentos de regulagao.
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Odutras discussoes ressaltam como as arrecadagoes auferidas pelos peddgios podem
compensar as desigualdades que proporcionam. Levinson (2010) e Litman (1996)
embram que esses recursos podem ser destinados a melhorias no transito, criagao de
lembram q d destinad lh trinsit ¢ao d
programas sociais ou incentivos fiscais para proporcionar maiores beneficios globais.
Tais argumentos denotam a preocupagdo com a transparéncia dos investimentos
publicos realizados pelas concessiondrias, progressivamente incorporada nas discussoes

recentes sobre o aprimoramento das parcerias publico-privadas (HM Treasury, 2012).

Uma andlise dos beneficios distributivos evidencia a importincia de definir as
politicas a partir de uma melhor compreensio das externalidades nos diferentes estratos
de renda. Bae e Mayeres (2005) exemplificam que europeus e americanos com rendas
mais baixas tendem a utilizar automéveis, enquanto grupos mais ricos buscam sistemas
de transportes mais sustentdveis, por meio do uso do transporte publico e deslocamento

nio motorizado.

Oliveira e Oliveira (2011), por sua vez, relatam tal desigualdade no estado do
Rio de Janeiro em 2010, no qual a populagao pendular era mais jovem e concentrada
nas faixas inferiores de renda, apesar de terem uma maior escolaridade. Estes autores
ressaltam ainda que tal cendrio nao reflete a realidade nos municipios produtores de
petrdleo do estado. Nesse caso, os rendimentos eram superiores entre as pessoas que
declararam nio realizar tais deslocamentos. Portanto, torna-se relevante definir as
politicas publicas a partir da realidade local, considerando que determinadas iniciativas
observadas nos paises desenvolvidos (ou até mesmo em regioes distintas de um mesmo

pais) podem nio ser condizentes com a realidade de outros.

No Brasil, a legislagao estabelece que um servico putblico deve ser adequado
as caracteristicas da demanda — o que é denominado como modicidade tarifédria.
Para Gongalves (2013) e Carvalho Filho (2015), este principio estabelece que a
remuneracio da prestacio de servicos deve considerar também a perspectiva do usudrio,
buscando ampliar seu acesso aos beneficios do servico. Marinela (2018) enfatiza que
a cobrancga deve ser condizente com a realidade econémica brasileira, sendo aquela a
mais baixa possivel para a politica publica atingir e satisfazer diversos grupos sociais
em um pais que ¢é relativamente pobre. Blanchet (1997) ratifica esse entendimento e
comenta que a modicidade tarifdria deve considerar as peculiaridades da situagao fética,

a exemplo da necessidade publica de suprir e custear a execugio dos servigos.
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Esses entendimentos sobre a modicidade tarifdria estao presentes na Lei das
Concessoes sob diversas perspectivas. O art. 6° pressupoe que o servigo deve ser
oferecido ao pleno atendimento dos usudrios. J4 o art. 11 sugere outras fontes de
receitas para atender as especificidades de cada servico publico, visando garantir a menor
tarifa possivel sem comprometer economicamente a execu¢io dos servicos. O veto ao
artigo seguinte, por sua vez, ¢ taxativo quanto a esse entendimento, estabelecendo
um limite entre medidas de cunho econémico e social, e alertando para as graves
consequéncias que a auséncia de privilégios tarifdrios pode oferecer as classes menos

favorecidas da populagio.*

Assim, a defini¢ao das tarifas a partir da contrapartida de direito as concessiondrias
pode ser incompativel com o perfil dos usudrios, principalmente aqueles que residem
nos municipios lindeiros. Tal realidade enseja a necessidade de complementar as
receitas por meio de atividades acessérias ou até mesmo com o aporte de recursos
publicos para satisfazer a realidade brasileira. Solugao semelhante ocorre nos setores de
saneamento e energia, os quais estabelecem estratos de isengao de tarifas para atender a
populagao de baixa renda. Politicas de conserva¢ao de rodovias, nas quais a remuneragio
¢ garantida pelo erdrio — a exemplo do Programa de Contratacao, Restauracio e
Manutengio por Resultados de Rodovias Federais Pavimentadas (CREMA) — s3o outro

modelo a se considerar.

A peculiaridade da baixa renda nacional ilustra a necessidade de ampliar o
entendimento sobre o modelo nacional de concessao de rodovias brasileiras, visando
estimular uma distribuicdo mais justa dos custos tanto para concessiondrios como
usudrios. Nesse sentido, a se¢do 3 retine informagoes sobre a representatividade dos
peddgios na renda da popula¢o lindeira atendida por uma rodovia concedida. A partir
dos dados censitdrios brasileiros, a respectiva populagio lindeira é estratificada segundo
a renda, disponibilidade de veiculo na residéncia (sendo ele carro e/ou moto) e o tipo
e frequéncia dos deslocamentos entre municipios. Adicionalmente, sio reunidas as
informagoes sobre o fluxo de veiculos na rodovia selecionada, visando complementar

os dados do censo.

4. Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/I8987cons.htm>.
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3 ESTUDO DE CASO: DESLOCAMENTOS PENDULARES E
PERFIL DE RENDA NA AUTOPISTA FLUMINENSE (BR-101/RJ)

3.1 Metodologia

Para conferir densidade & discussao, foram reunidas informagoes sobre o perfil dos
deslocamentos e renda local, juntamente com o fluxo de veiculos, em uma rodovia
concedida. Esta circunscricdo teve como principal direcionador as informagoes
disponibilizadas pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) e pelo Plano
Nacional de Contagem de Trafego (PNCT).

Primeiramente, as informagoes foram avaliadas a partir da relagao de concessoes
federais apresentada pela Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), a fim
de identificar a presenca de equipamentos para a contagem continua de veiculos.
Desta forma, constatou-se complementariedade dos dados do PNCT no trecho da
BR-101/R] concedido, a Autopista Fluminense.

Em seguida, foram identificados os municipios lindeiros & Autopista Fluminense.
Esta sele¢do foi objetiva, considerando como drea de influéncia da concessio apenas
os municipios percorridos pela rodovia. Assim, cabe ressaltar que este processo pode
ser aprimorado para utilizar critérios que incluam municipios nao percorridos, mas

geograficamente préximos a rodovia.

Na sequéncia, foram avaliadas as informagées disponibilizadas pelo IBGE sobre o
perfil da populagao nesses municipios. Oportunamente, foram consultados os relatérios
sobre o Censo Demogrdfico 2010, a Pesquisa de Or¢amentos Familiares 2008-2009 e
a Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD). Apesar de estas pesquisas
apresentarem dados relevantes, as limitagoes para desagregacao e andlise conjunta das
informagdes resultou da utilizagio exclusiva dos dados censitdrios. O quadro 1 mostra

as varidveis de interesse para este estudo.
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QUADRO 1
Variaveis do censo de 2010 utilizadas para o estudo de caso
Codigo Descricdo

V0002 Municipio
V0221 e V0222 Propriedade de motocicleta e/ou automovel na residéncia
V6532 Rendimento domiciliar (particular) per capita em julho de 2010, em nimero de salarios minimos (SMs)
V6364 Municipio que frequentava escola ou creche
V6526 Rendimentos em todos os trabalhos, em nimero de SMs
V6604 Municipio em que trabalhava
V0661 Retorno diério do trabalho para casa

Elaboracdo do autor.
Obs.: Outras duas variaveis foram utilizadas para a expansao (V0010) e o agrupamento das tabelas (V0300).

A partir desta selecio, procedeu-se o levantamento do valor dos peddgios no ano
em questdo (2010) para inferir os potenciais deslocamentos pedagiados entre as cidades

lindeiras e o comprometimento na renda dos moradores locais.

Por fim, a partir da localizagao das pracas de peddgio na Autoestrada Fluminense,
foram definidas quatro zonas de interesse, conforme apresentado na figura 2 e ilustrado
na figura 1. O zoneamento teve como referéncia a identificagio dos municipios
a montante e jusante de cada praca de peddgio, permitindo, em seguida, avaliar

a existéncia de potenciais rotas alternativas.

Assim, o zoneamento apresentado pelo quadro 2 considera a integragio
dos municipios de Itaborai e Campos dos Goytacazes aos zoneamentos 378 e 379,
respectivamente. Neste tltimo caso, ponderou-se que os municipios agrupados podem
ser majoritariamente atendidos por rotas alternativas (especificamente, as rodovias
estaduais RJ-106, RJ-178 ¢ RJ-180). Portanto, nao sio considerados potenciais usudrios
da Autopista Fluminense.

Esta estratificacgio permite identificar os deslocamentos realizados entre
os municipios de um mesmo zoneamento (denominados como deslocamentos
intrazoneamento). Esse tipo de deslocamento é gratuito, na medida em que nio
requer a passagem por uma praca de peddgio. As pessoas que se deslocam para outro
zoneamento (denominado deslocamento interzoneamento), por sua vez, estao sujeitas
a cobrangas, visto que as pragas de peddgio estao localizadas préximo a divisa entre esses

zoneamentos ¢ tém a rodovia como principal elo entre os municipios.
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QUADRO 2

Zoneamento dos municipios lindeiros, segundo a localizacdo das pracas de pedagio na
Autopista Fluminense

Zonas' Municipios representados
379 Rio das Ostras, Macaé, Conceicdo de Macabu, Carapebus, Quissama e Campos dos Goytacazes
370 Silva Jardim e Casimiro de Abreu
378 Itaborai, Tangua e Rio Bonito
381 Niterdi e Sdo Gongalo

Elaboracdo do autor.
Nota: ' Nomenclatura adaptada dos estudos sobre origem e destino desenvolvidos para o Plano Nacional de Logistica (PNL).

FIGURA 1

Percurso da Autopista Fluminense, pracas de pedagio e zoneamento dos
municipios lindeiros
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15




Rio de Janeiro, maio de 2019

3.2 Populacao pendular lindeira a Autopista Fluminense: baixa renda e
pouco ou nenhum ganho com deslocamentos regionais diarios

A Autopista Fluminense representa um segmento de 320,1 km da BR-101 ao norte do
estado do Rio de Janeiro, entre a cidade de Niterdi e a divisa com o estado do Espirito
Santo. O trecho foi concedido em 2008 e ¢ um importante eixo de integragio para

3,35 milhoes de pessoas residentes em treze municipios fluminenses (IBGE, 2010).

O grifico 1 apresenta os dados consolidados do censo de 2010 sobre os
deslocamentos declarados pela populagao lindeira a Autopista Fluminense. Assim como
os demais, o grifico foi organizado de acordo com a localizagao de cada municipio ao
longo da concessao — no sentido sul-norte. Para cada municipio, os estratos das colunas
ilustram a propor¢ao da populacio, segundo os deslocamentos totais para estudo e

trabalho. Os ndmeros exibidos em cada estrato indicam o valor absoluto dessas viagens.

GRAFICO 1

Perfil da populacdo nos municipios percorridos pela Autopista Fluminense, segundo o
tipo de deslocamento para estudo e trabalho
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Fonte: IBGE (2010).
Elaboracao do autor.

Conforme se percebe no grafico 1, grande parte da populagio declarou estudar

e trabalhar no mesmo municipio onde reside (com deslocamentos nao pendulares).
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Outra parcela indica que desenvolve essas atividades em outros municipios (com
deslocamentos pendulares) e retorna regular ou diariamente para as suas residéncias.
Em 2010, cerca de 15,0% da populagio dessa regido (515.218 pessoas) realizava
deslocamentos pendulares. Os municipios de Concei¢ao de Macabu e Sao Gongalo
se destacaram pela maior propor¢ao (25,0%) e nimero de pessoas (196.487 pessoas),
respectivamente. Estes deslocamentos pendulares foram, majoritariamente, com retorno
didrio para as suas respectivas residéncias (76,6%) — excetuando-se os municipios de

Silva Jardim, Macaé, Quissama e Campos dos Goytacazes.

No que se refere a renda mediana’ per capita da populagao lindeira, segundo os dados
censitdrios, em 2010 este valor foi inferior a 1 SM na maioria dos municipios — as excegoes
ocorreram nas cidades de Niterdi, Rio das Ostras e Macaé. Naquele ano, o valor foi,
invariavelmente, superior aos demais para aqueles que se deslocam para outros municipios
por conta de estudo ou trabalho — principalmente com retorno didrio a residéncia. Com isto,
é oportuno refutar parcialmente as inferéncias de Oliveira e Oliveira (2011), uma vez
que a remuneragio nos deslocamentos pendulares foi de 50,0% a 178,5% maior,
nio se limitando aos municipios com as atividades de extracao de petréleo (Niterdi,

Rio das Ostras e Macaé).

Um cendrio de renda semelhante pode ser observado para a populagao com, ao
menos, um veiculo na residéncia — objeto principal deste estudo. Em 2010, os dados
censitdrios mostram que este grupo representou 57,1% dos deslocamentos pendulares,

indicando que até 294.305 pessoas, por dia, poderiam usufruir da rodovia concedida.

Conforme apresenta o grifico 2, nesta amostra “motorizada’ também ¢
possivel identificar uma renda per capita igual ou inferior a 1 SM para os moradores
que estudam e trabalham no mesmo municipio em que residem, renda esta maior
quando hd deslocamentos pendulares didrios, principalmente. Ainda assim, o valor
nao superou 2 SMs na maioria dos municipios, exceto, novamente, em Niterdi,
Rio das Ostras e Macaé.

5. A mediana da remuneracdo indica o valor méximo recebido pela metade dos trabalhadores. A elevada dispersao da
amostra faz com que a mediana seja mais representativa que a média.
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GRAFICO 2
Amostra motorizada: renda per capita nos municipios percorridos pela
Autopista Fluminense
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Fonte: IBGE (2010).
Elaboracao do autor.

No estudo, percebe-se que apenas® os gastos mensais com peddgio naquele ano
podem ter representado até 18,7% da renda salarial mediana na regido. Para se chegar
a essa conclusdo, foram considerados: 7) o valor das tarifas na Autopista Fluminense
em 2010 (R$ 2,60); 77) a necessidade de transpor, ao menos duas vezes por dia, uma
praca de peddgio durante vinte dias do més (R$ 104,00); e iiZ) a menor renda mediana
para esse publico (1,1 SM ou R$ 555,00, no municipio de Silva Jardim). Em 2018, a
tarifa de peddgio na autopista foi corrigida para R$ 5,50, valor correspondente a 21,2%
do SM no mesmo ano (R$ 954,00).

Além desse avango que representa um maior comprometimento da renda com os
dispéndios desta populagio com peddgios, outros dados contribuem para ilustrar a reducio
do retorno socioeconémico desses projetos, citada por Bousquet e Fayard (1999) e Bae e
Mayeres (2005). A tabela 1 apresenta o valor da renda mediana per capita em 2010 segundo

o municipio e tipo de deslocamento. As diferencas entre os valores sao mostradas nas

6. Nao foram consideradas as despesas com combustivel e manutengéo dos veiculos, motivo pelo qual o comprometimento
da renda poderé ser maior para a populagdo pendular lindeira.
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tltimas colunas da tabela (diferengas de renda) onde sao indicados os ganhos antes e apds

o desconto dos desembolsos didrios com peddgio (sem e com peddgio, respectivamente).

TABELA 1
Renda mediana per capita da amostra “motorizada”, segundo o municipio e tipo de
deslocamento para estudo e trabalho (2010)

o Deslocamento pendular com retorno (R$) Diferenca de renda (2-1) (%)
Huniepr Regular (1) Diario (2) Sem pedégio Com peddagio
Niterdi 2.250,00 2.733,33 21,5 16,9
Sao Gongalo 865,00 857,50 -0,9 -12,9
Itaborai 672,86 655,00 -2,7 -18,1
Tangud 475,00 620,00 30,5 8,6
Rio Bonito 800,00 1.000,00 25,0 12,0
Silva Jardim 434,80 555,00 27,6 3.7
Casimiro de Abreu 720,00 925,00 28,5 14,0
Rio das Ostras 1.400,00 1.533,33 9,5 2,1
Macaé 1.133,33 1.400,00 23,5 14,4
Conceicdo de Macabu 680,00 680,00 - -15,3
Carapebus 733,33 750,00 2,3 -11,9
Quissama 604,00 683,33 13,1 -4,1
Campos dos Goytacazes 1.000,00 1.005,00 0,5 -9,9

Fonte: IBGE (2010).
Elaboracdo do autor.

Conforme mostrou o gréfico 2, os deslocamentos pendulares na regiao da Autopista
Fluminense podem ser associados a uma maior renda mediana per capita. Entretanto,
a penultima coluna da tabela 1 (diferenca de renda sem peddgio) mostra que a maior
frequéncia de viagens nao resultou em um incremento representativo desse valor nos
municipios de Concei¢ao de Macau, Carapebus e Campos dos Goytacazes. Conforme
mostra a Gltima coluna da tabela 1 (diferenca de renda com peddgio), nestes municipios,
bem como em Quissama, o desembolso didrio da tarifa reverteu o aumento para uma
reducio deaté 15,3% darenda mediana per capita daamostra motorizada. Nos municipios
de Sao Gongalo e Itaborai a situagao é mais premente, pois o comprometimento da renda
em questdo avangou para 18,1%. Nos municipios de Silva Jardim e Rio das Ostras, a

cobranga praticamente anulou os ganhos das viagens pendulares didrias.

O pouco acréscimo de renda e os maiores gastos com tarifas de peddgio nos

deslocamentos pendulares didrios ensejam um desestimulo a esse tipo de dinimica
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regional. Esta populagiao estd mais exposta a reflexos negativos das viagens
recorrentes — como menor tempo em familia e para qualificacio, maiores desgastes
fisicos, exposigao a acidentes, gastos com combustivel e manutengao e depreciagio

do veiculo, entre outros — sem alcancar significativos ganhos financeiros.

A menor renda nos municipios percorridos pela Autopista Fluminense também
contribui para validar as preocupacoes de Blanchet (1997), Gongalves (2013), Carvalho
Filho (2015) e Marinela (2018), além da Lei de Concessées sobre a modicidade tarifiria
e a perspectiva do usudrio. Conforme indicado anteriormente, os ganhos de renda nos
deslocamentos pendulares didrios s3o limitados, visto que a renda mediana nao superou

2 SMs em muitos casos.

Um indicador comum as discussoes sobre tarifas de peddgio é o custo para
percorrer 100 km de concessao. Este indicador ¢ calculado a partir do niimero de
pragas de peddgio na rodovia, do valor das tarifas, do sentido de cobranga (uni ou

bidirecional) e da extensio concedida.

Conforme ilustrado na figura 1, a Autopista Fluminense dispde de cinco pragas
de peddgio, sendo uma unidirecional (P5) e as demais bidirecionais. Considerando o
valor da tarifa em 2010 (R$ 2,60), o percurso completo da rodovia (640,2 km) resultaria
em um desembolso de R$ 23,40, perfazendo um gasto médio de R$ 3,66/100 km
naquele ano. Considerando novamente a menor renda mediana per capita da populagao
motorizada com deslocamento pendular didrio (1,1 SM), os gastos mensais com peddgio

representaram até 13,2% desta remuneracio para percorrer 100 km da rodovia concedida.

Em 2018, esse indicador avancou para 16,2% na Autopista Fluminense.
Nas demais concessoes de rodovias federais, esta cobranga pode ter representado
até 68,1% do SM, conforme apresenta a tabela 2. Ressalvadas as peculiaridades de cada
ativo, em 2010 os custos médios para percorrer a mesma distAncia em uma autopista
francesa (A20, entre Calais e Reims), regidao com as menores remuneragoes medianas
em um pais desenvolvido, nio foi superior a 8,9% da renda per capita nos municipios
lindeiros (Insee, 2013; France, 2011).
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TABELA 2
Valor médio dos pedagios em rodovias federais, segundo a etapa de concessao e
concessiondaria (2018)

Etapa Por etapa de concessao (R$/100km) Concessao Por concessao SM (%)
Companhia de Concessao Rodoviaria Juiz de Fora-Rio (Concer) 18,00 37,7
Primeira etapa 18,13 Nove Dutre 19,09 0
Concessiondria Rio-Teresdpolis (CRT) 32,49 68,1
Empresa Concessionaria de Rodovias do Sul (Ecosul) 12,46 26,1
Autopista Ferndo Dias 3,27 6,9
Autopista Fluminense 7,73 16,2
Autopista Litoral Sul 2,66 5,6
Autopista Planalto Sul 7,26 15,2
Segunda etapa 5,44
Autopista Régis Bittencourt 4,63 9,7
Rodovia Transbrasiliana 9,60 20,1
Rodovia do Aco 10,50 22,0
Via Bahia 3,75 79
Eco101 6,14 12,9
Concessionaria de Rodovias Minas Gerais-Goias (MGO Rodovias) 7,83 16,4
Concessiondria das Rodovias Centrais do Brasil (CONCEBRA) 4,28 9,0
Terceira etapa 578 Rota do Oeste 512 10,7
Ecoponte 16,29 34,1
Concessionaria de Rodovia Sul-Matogrossense (CCR MSVia) 7,03 14,7
Via 040 5,99 12,6

Fonte: ABCR (2018).
Elaboracdo do autor.

3.3 Viagens nao tarifadas e protestos ao longo da Autopista Fluminense

De certa maneira, o menor comprometimento da renda francesa pelas tarifas de
peddgio pode resultar do sistema de peddgio adotado (sistema fechado), que realiza
cobrancas condizentes com a extensao percorrida. Tal sistema permite uma cobranga
mais equinime das tarifas, uma vez que, além da cobranca proporcional, alcanca todos
os veiculos que utilizam a rodovia. Desta forma, os sistemas de peddgio do tipo fechado
ampliam a arrecadacio das concessiondrias, permitindo uma redu¢ao nos custos para

os usudrios e cobranga mais racional pelo uso do ativo.

No Brasil, o sistema de peddgio ¢ do tipo aberto, estabelecendo taxas fixas para o
uso das rodovias. Esse tipo de sistema permite o surgimento de deslocamentos gratuitos
pelas rodovias concedidas nas zonas que se formam entre as pracas de peddgio, impondo

aos usudrios pagantes os custos de manuten¢io causados por quem nao é pagante.
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Os dados fornecidos pelo PNCT e pela ANTT (veiculos pedagiados), consolidados no

grifico 3, ilustram este cendrio.

Nesse grafico, os dados sao organizados segundo a localiza¢io na qual sao gerados,
por meio de equipamentos de contagem de veiculos (PNCT) e pragas de pedigio
(veiculos pedagiados). Estas barreiras estao agrupadas horizontalmente no grifico, de
acordo com o municipio e o zoneamento definido anteriormente para esta discussao
(quadro 2 da subsegdo 3.1).

GRAFICO 3
Fluxo de veiculos ao longo da Autopista Fluminense (2013-2014)
(Em nimero de veiculos)
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Fonte: DNIT (2018) e ANTT (2014).

A partir do gréfico 3, é possivel notar, primeiramente, um aumento no fluxo
de veiculos ao longo da rodovia selecionada — sentido norte-sul ou direita-esquerda,
no grifico. O trecho inicial da Autopista Fluminense estd localizado no municipio
de Campos dos Goytacazes, no qual duas pragas de peddgio foram instaladas ao
norte (P1) e ao sul (P2) deste segmento (km 40 e km 123, respectivamente). Apesar
de serem registrados os menores fluxos de veiculos de passeio no segmento inicial
(km 40), a instalagao da P1 segregou as localidades ao norte do municipio. A caréncia
de rotas alternativas adequadas e a baixa renda naquela regiao podem ter motivado

os moradores locais a realizar protestos na rodovia, reivindicando isen¢io das tarifas
(Manifestantes..., 2017).
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No outro extremo da concessao (km 299,1 e km 314,0), o grafico 3 ilustra
um elevado fluxo de veiculos de passeio, dos quais 69% podem estar circulando
gratuitamente. Isso porque o equipamento instalado no km 314,0 indica um fluxo
didrio de veiculos leves com dois eixos (69.075 veiculos de passeio) muito superior ao
registrado na praca de peddgio instalada no km 299,1 (21.422). Conforme apresentado
anteriormente (gréfico 2), em Niter6i, a renda mediana per capita nos deslocamentos
pendulares didrios em 2010 foi a mais elevada da amostra motorizada. J4 o elevado
fluxo a jusante da praga de peddgio indica sua destinagdo majoritariamente urbana

(nos municipios de Sao Gongalo e Niter6i).

A partir desses cendrios, é oportuno identificar os potenciais deslocamentos
entre os municipios lindeiros e o perfil de renda da populagio local que paga peddgio.
Para isso, a subsecio 3.4 organiza os dados censitdrios segundo o zoneamento formado
com a instalacdo das pragas de peddgio para identificar a dinimica didria na regiao de

interesse, bem como a populagao local potencialmente sujeita a cobranga de peddgios.

3.4 Dinamica regional na Autopista Fluminense

Os dados censitdrios sobre a amostra motorizada foram organizados de acordo com
os zoneamentos propostos no quadro 2 da subsegio 3.1. No grifico 4 a seguir, os
zoneamentos de origem das viagens estao listados horizontalmente no mesmo
sentido sul-norte da rodovia, cada qual estratificado segundo a classificagao dos
deslocamentos — intra e interzoneamento, ou com os demais municipios nio
percorridos pela Autopista Fluminense. Internamente aos estratos é apresentado o

total de deslocamentos pendulares identificados.

A partir do gréfico 4 ¢ possivel notar que, em 2010, na amostra motorizada,
os residentes nos extremos da concessio (agrupados pelos zoneamentos 381 e 379)
se deslocavam, predominantemente, para municipios nio percorridos pela Autopista
Fluminense (demais municipios). Em contrapartida, as viagens regulares e didrias com
origem no trecho intermedidrio a concessao (zoneamentos 378 e 370) prevaleceram
entre os municipios lindeiros, representando cerca de 65% dos deslocamentos

pendulares naquela regido.
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GRAFICO 4
Amostra motorizada: classificacdo dos deslocamentos pendulares segundo zoneamentos
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Fonte: IBGE (2010).
Elaboracdo do autor.

Afunilando a discussdo para uma amostra motorizada restrita aos deslocamentos
entre os municipios lindeiros & Autopista Fluminense, percebe-se também pelo gréfico 4
diferentes cendrios — ora prevalecendo viagens intrazoneamento, ora interzoneamento.
Nagquele ano, foi indicado um elevado niimero de pessoas com deslocamento pendular
interno aos zoneamentos 381 e 379 (intrazoneamento). Quando realizadas com um
veiculo e pela autopista, estas viagens nao eram tarifadas, uma vez que os trechos nio
tinham pracas de peddgio. Em compensagio, nos zoneamentos 378 e 370 prevaleceram

os deslocamentos pendulares interzoneamento, sujeitos a cobranca de peddgio.

Assim, constata-se que apenas 24,4% da populagio com potencial deslocamento
pendular entre as cidades lindeiras esteve sujeita 4 cobranga de peddgio, conforme

resume a tabela 3.

TABELA 3
Amostra motorizada restrita: deslocamentos pendulares regulares e diarios entre os
municipios lindeiros a Autopista Fluminense

Deslocamentos pendulares regulares e dirios

Tipo de deslocamento

Quantidade %
Intrazoneamento (ndo pedagiado) 74.797 75,6
Interzoneamento (pedagiado) 24.081 24,4
Total 98.878 100,0

Fonte: IBGE (2010).
Elaboracdo do autor.
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As informagoes sobre a renda da amostra motorizada restrita também foram
agrupadas segundo o tipo de deslocamento (inter ou intrazoneamento e com outros
municipios) e estdo consolidadas no grafico 5 — box plot (diagrama de caixa). A ferramenta
¢ utilizada para analisar a dispersao de uma varidvel na amostra a partir da identifica¢io
dos seus valores mdximos e minimos, bem como os quartis ¢ mediana. Enquanto os
primeiros s3o apresentados por meio de linhas, os Gltimos d4o forma a uma caixa bipartida
no centro do gréfico. Esta representacio permite avaliar a dispersao dos dados em uma

amostra, bem como identificar os valores comuns a4 metade da populagio.

Embora o grifico box plot ilustre a dispersio da renda na referida amostra,
tem como principal objetivo assinalar a faixa de renda da metade desta populagio.
Oportunamente, a média deste valor ¢ indicada por um simbolo (0) para ilustrar sua

diferenca em relacio a mediana.

Apesar da citada maior renda da populagao pendular, o grifico 5 aponta que a
populagio da amostra motorizada sujeita a viagens interzoneamento (potencialmente
pedagiadas) apresentou a menor mediana de renda (1,5 SM), em comparagio aos
demais tipos de deslocamento. Além disso, em 2010 a renda para mais de 75% daquele
grupo foi menor que 3 SMs, conforme indica o terceiro quartil da renda — representado

pelo lado superior da caixa interzoneamento no gréfico 5.

GRAFICO 5
Amostra motorizada: renda segundo o tipo de deslocamento na Autopista Fluminense

(Em SMs)
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Fonte: IBGE (2010).
Elaboracdo do autor.
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Para discorrer sobre esta questdo, os graficos 6 ¢ 7 foram elaborados a partir da
amostramotorizada restrita paraindicar os principais destinos das viagens potencialmente
pedagiadas (interzoneamento) e a renda em cada zoneamento. No grifico 6, cada
coluna representa um zoneamento de origem, e seus respectivos estratos informam
a quantidade de deslocamentos para cada destino. Entre as 5.247 viagens com
origem no zoneamento 381, por exemplo, prevaleceram aquelas com destino ao
zoneamento 378 (3.369 viagens). No gréfico 7, por sua vez, os dados de renda em

cada zoneamento também sio apresentados por uma representacao box plot.

GRAFICO 6

Deslocamentos pendulares interzoneamento sujeitos ao pagamento de pedagio
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Fonte: IBGE (2010).
Elaboracdo do autor.

Conforme se percebe no grafico 6, em 2010 prevaleceram na amostra motorizada
restrita deslocamentos pendulares com origem e destino entre os zoneamentos 378 e
381, respectivamente (12.587 viagens). Quando este resultado é confrontado com
o grifico 7, constatam-se as menores medianas (1,2 SM) e dispersio de renda da
amostra naquele zoneamento. Nos zoneamentos com maiores rendas medianas e
dispersao (379 e 381), é possivel notar, pelo grifico 4, que apenas 10% ou menos dos

potenciais deslocamentos sao pedagiados.

O grifico 7 mostra ainda que a renda per capita no zoneamento 370 foi

ligeiramente superior (1,4 SM) a do zoneamento 378. Apesar do menor niimero de
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viagens pendulares com origem nesse primeiro zoneamento (4.076), comunidades
locais reivindicaram, por meio de protestos, a isengio de peddgios e melhorias como a
construgao de passarelas e acessos (Ronaldo..., 2009; Manifestacio..., 2014). Este pleito
pode ter surgido do impacto das cobrangas uni e bidirecionais de peddgio em um

cendrio de baixa renda da populagao local.

GRAFICO 7

Amostra motorizada restrita: renda da populacdo potencialmente pedagiada na regido
percorrida pela Autopista Fluminense

(Em SMs)
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Fonte: IBGE (2010).
Elaboracdo do autor.

Os deslocamentos pendulares entre os zoneamentos 378 e 381 pela Autopista
Fluminense estao sujeitos a transposi¢ao da praca de peddgio P5, na qual se realiza a
cobranca unidirecional. Para estas viagens, os usudrios desembolsam “meia” tarifa,
cobrada na ida ou na volta, situagio esta que reduziu o gasto médio para deslocamento na
rodovia, em 2010, para R$ 1,83/100 km. Nos demais casos, os deslocamentos pendulares
interzoneamento estao sujeitos a cobrancas bidirecionais, taxados tanto no trajeto de
ida como no de volta, ¢ mantendo o gasto médio para deslocamento na rodovia em
R$ 3,66/100 km no mesmo ano.

Assim, a ligeira vantagem na renda mediana encontrada na amostra motorizada
restrita & populagao que reside no zoneamento 370, em relagao ao 378, pode ter sido

comprometida pelo maior desembolso nos deslocamentos pendulares com os peddgios
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bidirecionais, motivando os citados protestos na rodovia. A auséncia de registro sobre
esses eventos pelo 6rgao competente (ANTT, 2011) indica um distanciamento das

questoes regulatérias setoriais com a realidade socioecondmica local.

A despeito da “meia” tarifa, é possivel avancar na discussao sobre a desigualdade
na cobranga do peddgio ao longo da rodovia. No trecho final da concessio, no qual
foram registrados os maiores fluxos de veiculos e viagens nao tarifadas, o gasto médio dos
usudrios para deslocamento (R$ 1,83/100 km) equivale & metade do valor nos demais
trechos (R$ 3,66/100 km), devido a pracas de peddgio bidirecionais. Considerando
uma equivaléncia da degradagio e de investimentos em conservagio e manutengao do
ativo em ambos os casos, é possivel que os demais usudrios ao longo da rodovia arquem,
além das viagens nao tarifadas, com parte da degradagao causada pelos veiculos tarifados

naquele trecho. A ideia é garantir um equilibrio financeiro global da concessao.

Por fim, o grifico 7 mostra que as rendas médias (simbolo ¢) nos zoneamentos
intermedidrios da Autopista Fluminense (370 e 378) sdo semelhantes entre si (cerca de
2 SMs) e inferiores as dos demais (acima de 3 SMs). Mas a renda média encontrada para
o zoneamento 378, principalmente, representa o valor médximo da renda recebido por,
aproximadamente, 75% da amostra motorizada restrita. Portanto, a média nio revela
apropriadamente a realidade socioeconémica na regiao, ficando evidente a importincia

da adequada interpretacao dos dados.

4 CONCLUSOES E RECOMENDACOES PARA ESTUDOS FUTUROS

A politica de cobranga de peddgio nas vias surgiu em meio a discussdes sobre a
necessidade de mitigar as externalidades negativas que os congestionamentos traziam
para os grandes centros econémicos. Tal iniciativa avangou para os ativos instalados em
regidoes menos urbanizadas, com o intuito de diminuir os gastos publicos e aumentar
a eficiéncia na administragio desses ativos, tornando mais objetiva a cobranca pelas

externalidades negativas.
Entretanto, a instalagao das pracas de peddgio enseja o aumento nos custos de

constru¢io e inibi¢ao do uso de tais ativos por parte da populagao, desviando o trafego,

aumentando o tempo de deslocamento e sobrecarregando vias locais. Por esse motivo,
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as politicas de concessao de rodovias pedagiadas devem ponderar sobre os requisitos do

negécio com a realidade socioeconémica local.

Esta questao estd presente nalegislagio brasileira por meio da modicidade tarifdria,
que preconiza a cobranga pela prestacio de servi¢os em consonéncia com a perspectiva
do usudrio, para ampliar seu acesso aos beneficios do servico. A legislagio indica a
obrigacio de considerar as necessidades ou comodidades objetivamente elegiveis por
seus usudrios. E importante registrar a preocupacio dos limites entre medidas de cunho
econdmico e social e as graves consequéncias que a auséncia de privilégios tarifdrios

pode oferecer para as classes menos favorecidas da populacio.

A partir dos dados censitdrios de 2010, foi possivel circunscrever o perfil da populagio
lindeira a uma rodovia brasileira concedida e identificar seus potenciais usudrios regionais.
Na via em questo, a Autopista Fluminense, mais de meio milhao de pessoas (515.218)
realizavam deslocamentos pendulares intermunicipais para estudo ou trabalho. Essas viagens
tinham, majoritariamente, retorno didrio para a residéncia (76,6%) e eram realizadas por

pessoas com, a0 menos, um veiculo em casa (57,1%) — carro ou moto.

O significativo niimero de deslocamentos pendulares diante do perfil de baixa
renda local ilustra o impacto que o modelo de concessio de rodovias brasileiras pode
representar para a dinimica regional. Primeiramente, foi possivel notar que o maior
desembolso nas pracas de peddgio bidirecionais ensejou a realizagio de protestos por
moradores locais contra a cobranca das tarifas. Além disso, o menor custo médio de
pedégio no trecho com maiores renda mediana per capita e o elevado fluxo de veiculos

da concessao nio tarifados, resulta em uma desigualdade no usufruto do ativo.

Outra conclusao importante sugere que os custos para operagio e conservagao
do ativo e do negdcio sao arcados por uma minoria de usudrios pedagiados em outros
trechos da concessdo. Restringindo os dados censitdrios a regido percorrida pela
Autopista, percebe-se que, em 2010, 98.878 deslocamentos pendulares eram feitos
regular ou diariamente entre os municipios lindeiros, dos quais apenas 24,4%
(24.081 deslocamentos) estavam sujeitos a tarifagdo. Cabe lembrar que a arrecadagao
por meio de peddgio ¢ a tnica fonte de receita nas concessoes brasileiras de rodovias — e
que s40 impostos aos concessiondrios rigorosos parimetros de niveis de servico ao longo

de toda a rodovia.
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Quando analisado o perfil de renda da popula¢io pendular lindeira & Autopista
Fluminense e sujeita a cobranga de peddgio, percebe-se que os potenciais motoristas
pagantes apresentaram rendimentos medianos de 1,5 SM. Tal valor ¢ inferior aos de
quem realiza deslocamentos didrios entre pragas de peddgio (1,7 SM), nao pedagiados,
ou entre os demais municipios (1,9 SM). Esses dados ratificam a preocupacio com a
modicidade tarifdria expressa em lei, visando a uma maior eficiéncia e equidade nos

sistemas de transportes.

Apesar dos maiores valores encontrados entre os potenciais usudrios da Autopista
Fluminense, os dados censitérios indicam que a cobranga de peddgios pode ter revertido
os ganhos em reducio da renda mediana per capita, considerando a transposigao das
pragas de peddgio duas vezes por dia. Em 2018, este percentual avangou para 21,2% no

mesmo trecho, podendo representar até 68,1% de 1 SM em outros ativos.

Uma breve comparagio internacional ilustrou o maior impacto dos peddgios para
a realidade brasileira. Ao norte da Franga, regiao com a menor remuneragao continental
daquele pais, o custo para percorrer 100 km da Autopista A26 representou 8,9% da renda
mediana per capita da populagao lindeira. Na Autopista Fluminense, este percentual foi
de 13,2% no mesmo ano (2010) avangando para 16,2% em 2018.

Os dados do censo de 2010 e do nimero de veiculos pedagiados, disponibilizados
pela ANTT, permitiram também identificar trechos da rodovia sujeitos a um trafego
mais intenso e ndo tarifado. Esses segmentos podem utilizar sistemas de peddgio mais
efetivos para aprimorar a arrecadagio, em busca de maior equidade nas cobrangas
entres os usudrios da rodovia. Outrossim, as tecnologias disponiveis permitem,
ainda, identificar automaticamente os veiculos e associd-los a cadastros pablicos para

beneficios sociais.

Por fim, as andlises realizadas neste trabalho sdo limitadas pela dificuldade em
identificar, objetivamente, os deslocamentos pendulares pela Autopista Fluminense.
Ainda assim, mostram o potencial dos dados gerados pelo IBGE para o aprimoramento
das politicas de infraestrutura de transportes, aproximando-as da realidade
socioecondmica local. Esse distanciamento pode ser constatado pela auséncia de

registros pelas autoridades reguladoras dos protestos realizados ao longo da Autopista
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Fluminense, os quais reivindicavam a isen¢ao das tarifas nos municipios com menores

remuneragoes medianas.

Oportunamente, as reflexoes para desenvolver este estudo permite sugerir temas
e atividades importantes para estudos futuros.

* Ampliar o estudo para as demais concessoes, aprimorando a metodologia para
incluir municipios préximos, mas nao percorridos pela rodovia.

* Aprofundar as andlises sobre as perdas com engarrafamento, sistemas mistos de
tarifacio de rodovias e impacto local das politicas ptblicas em infraestrutura.

* Aprofundar as discussoes sobre concessdes administrativas nao pedagiadas, a
exemplo do CREMA, da isenc¢io de peddgio e de compensacoes financeiras.

*  Consolidar o uso das informacoes censitdrias e outras fontes de dados, para definir
tarifas e avaliar o impacto das politicas publicas.
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