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APRESENTACAO

A Revista “Marco Regulatdrio”, edigao n® 9, relne textos referentes a ativi-
dade regulatéria no Estado do Rio Grande do Sul. S&o artigos, relatos e expe-
riéncias de personagens que fazem parte da histdria recente da regulagdo no
Brasil. Aqui cabe relembrar que a AGERGS é uma entidade pioneira no Pais.
(E, ainda, que o Brasil viu nascer suas agéncias de regulagéo com mais de
cem anos de atraso em relagdo &s dos paises desenvolvidos.) Contudo, gragas
a progressiva qualificag&o técnica de seu corpo de funcionarios e dos integran-
tes do seu Conselho Superior, a AGERGS tem assegurado, em quase uma
década, continua qualidade e eficiéncia dos servigos plblicos delegados.

Esta edigio reGne pontos de vista nem sempre convergentes sobre o tema;
todavia, todos afinados com o principio de atender ao interesse plblico. Em
outras abordagens, o leitor ird encontrar informacgdes ja tratadas em trabalhos
sobre o assunto. Nesta publicagao os textos tém a funcao de ratificar e difundir,
junto ao plblico em geral, um conhecimento comum entre os ja iniciados.
Dessa forma, este Marco Regulatgrio n® 9 é uma publicagdo que ira contribuir
para trazer a todos esclarecimentos sobre temas polémicos que ganham espa-
¢os na midia & na vida de cada cidadac gue consome energia elétrica, freqlen-
ta rodoviarias, € passageiro de transporte intermunipal, faz uso de rodovias e de
hidrovias.

De mais a mais, resta desejar uma boa leitura.

Guilherme Socias Villela
Presidente da AGERGS






A CONTRIBUICAO DA AGERGS NAREVISAO
DE CONTRATOS E ANECESSARIA APLICACAO
DE SUACAPACIDADE TECNICA:

O CASO DAS CONCESSOES RODOVIARIAS

Daniella Baldasso*

Este artigo apresenta a experiéncia da AGERGS na revisdo do
Equilibrio Econdmico-Financeiro dos Contratos do PECR (Programa
Estadual de Concesséao de Rodovias do Estado do Rio Grande do Sul),
conforme estabelece o Primeiro Termo Aditivo aos aludidos contratos
celebrado em novembro de 2000,

No decorrer do trabalho de revisdo dos contratos, obteve-se um
pancrama da situagdo em que se encontram as concessoes rodovia-
rias, permitindo 8 AGERGS analisar a situagéo do Programa e possibi-
litando a apresentagao de alternativas tecnicas baseadas em dados
factiveis, identificados nos estudos de cenarios.

O PECR do Estado do Rio Grande do Sul é composto por 7 (sete)
Polos Rodoviarios com extenséo fotal de aproximadamente 1.800km.
Integram o PECR as seguintes concessionarias de rodovias:

a) Gramado - BRITA Rodovias S/A,

b) Vacaria - Concessionaria de Rodovias RODOSUL S/A,

c) Caxias - CONVIAS Concessionaria de Rodovias S/A,

d) Carazinho - COVIPLAN Concessionaria Rodovidria do Planalto S/A,
e) Metropolitano - METROVIAS Concessiondria de Rodovias S/A,
f) Santa Cruz do Sul - SANTA CRUZ Rodovias S/A, e

* Contadora, Técnica Superiora da AGERGS - daniella@agergs.rs.gov.br
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g) Lajeado - SULVIAS Concessionaria de Rodovias S/A.

No ano 2000 foi firmado, mediante autorizagdo contida na Lei
11.545, o Primeiro Termo Aditivo aos contratos de concessio. Os
aditivos previam na Clausula Primeira — Paragrafo Unico que os aditivos
vigorariam até o més de dezembro de 2004 e que, até essa data, as
partes deveriam verificar o equilibrio econdmico e financeiro dos con-
{ratos, de forma definitiva.

A Lei 12.204 de 29/12/2004 prorrogou o Termo Aditivo até 30/06/
2005. Novo adiamento ocorreu para 30/09/2005 pela Lei 12.304 de 08/
07/2005. Sendo que, aié a presente data (22/08/2005) o Poder
Concedente ainda nao remeteu & AGERGS as Propostas para serem
analisadas.

Por meio de um procedimento licitatério, uma empresa de
Consultoria foi contratada e esta desenvolvendo, sob gerenciamento e
supervisdo da AGERGS, as atividades (descritas adiante no item
“Metodologia®) previstas no respective Termo de Referéncia, que é o
detathamento do objeto da licitagdo.

O objetivo principal deste artigo € apresentar os pontos cruciais
diagnosticados no estudo referente aos desequilibrios contratuais
ocorridos ao longo da vigéncia do Primeiro Terme Aditivo da concessao.
Damesma forma, o trabalho também visa esclarecer como a AGERGS
tratou tais desequilibrios. E, por conseguinte, elaborou um “Cenario de
Retorno ao Contrato”, ¢ qual sera posteriormente detalhado.

METODOLOGIA

O estudo foi dividido em duas partes: "Diagnéstico” e “Analise das
Propostas das Concessionarias/Poder Concedente”.

A primeira parte, denominada “Diagnostico”, teve por objetivo (i)
realizar o levantamento das intervenc¢des efetuadas pelas Concessio-
narias; (ii) a evolugdo dos indicadores de desempenho das rodovias
previstos nos contratos; (iii) o levantamento dos cusios da prestagao
dos servigos, das receitas e dos tributos; (iv) a quantificagcao das per-
das de receilas decorrentes de rotas de fugas e das decisdes judici-



ais; e, ainda, (v} a apuracao dos eventuais descumprimentos
contratuais. Para tanto, foram efetuadas a coleta ¢ a analise de docu-
mentos pertinentes as concessionarias (demonstrativos contabeis e
financeiros, relatdrios sistémices, avaliagdes objetivas e subjetivas,
resultados de auditorias, dentre outros), bem como a realizagédo de
trabalhos de campo (contagem das rotas de fuga, avaliagdes do pavi-
mento, melhorias realizadas, dentre outros). Com esses dados, foi pos-
sivel determinar as principais causas dos desequilibrios contratuais.

A segunda parte, intitulada “Analise das Propostas das Concessi-
onarias/Poder Concedente”, tem por objetivo realizar a avaliagao dos
projetos de engenharia e dos projetos econdmico-financeiros que ve-
nham a ser apresentados pelas Concessionarias e/ou Poder
Concedente. Dessa forma, seréo analisadas as intervengdes previs-
tas, as melhorias projetadas, a sobrevida estrutural do pavimento, cs
padrdes de qualidade da rodovia a serem mantidos &o longo da con-
cessdo, as receitas e os investimentos projetados, o fluxo de caixae o
equilibrio econdmico-financeiro, dentre outros.

Neste artigo, serdo abordados apenas os aspectos levantados
durante a fase denominada “Diagnostico”, visto que a segunda fase,
“Analise das Propostas das Concessionarias/Poder Concedente”, de-
pende do recebimento das respectivas propostas pelo Poder
Concedente, que, no caso do Rio Grande do Sul, é o DAER — Departa-
mento Autdnomo de Estradas de Rodagem, fato este que, até a pre-
sente data, ainda nao ocorreu.

A AGERGS, no cumprimento de suas atribui¢gdes, buscando as-
segurar o equilibrio econémico-financeiro dos contratos de concessao
de rodovias, garantir a modicidade tarifaria e preservar a quaiidade dos
servigos prestados, procedeu o levantamento de todas as informacdes
necessarias para uma completa revisdo contratual. Todavia, para a
andlise final e consolidada dessa revisio, torna-se necessario o co-
nhecimento prévio por parte da Agéncia das proposigdes do Poder
Concedente relativas aos respectivos reequilibrios contratuais.

Muito dos fatores supervenientes ocorridos ao longo da conces-
sao, geradores de desequilibrios confratuais, carecem de solugdes que
envolvem decisdo politica, como, por exemplo, a realocagao de pra-
¢as ou o fechamento de rotas de fuga. Alem disso, outros fatores que
podem ser entendidos como variaveis contratuais, como por exemplo
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a abertura de novas pragas inicialmente previstas no contrato, tém sido
igualmente entendidos como inseridos no @mbito de deciséo governa-
mental e, sendo assim, extrapolam as fung¢des desta Agéncia.

DESEQUILIBRIOS CONTRATUAIS

No Diagnostico foram identificados e analisados os fatos
supervenientes que deram origem aos desequilibrios contratuais. Fa-
tos supervenientes sdo aqueles que nao poderiam estar previstos em
contrato, per serem imprevisiveis, mas cujos efeitos alteraram subs-
tancialmente a relagdo originalmente contratada. Listamos abaixo os
fatos de maior relevancia:

a) Paralisa¢gbes de Cobranca por Ac¢des Judiciais: Ocorreram
acOes judiciais ajuizadas contra as concessionarias, que resultaram
em paralisagdes temporarias de cobranga. Citamos como exemplo a
praga de cobranca de Farroupitha, pertencente ao Polo Rodoviario de
Caxias do Sul e principal responsével pelo faturamento deste, cujo pe-
riodo de paralisacéo ultrapassou 760 dias'.

b) Rotas de Fugas: Assim entendidos os acessos que permitem
aos usuarios de rodovias, que percorrem todo ou a maior parte do
trecho concedido da rodovia e gue nao moram naquele entorno, utilizar
estradas vicinais para contornar a praga de pedagio, de forma a evitar
0 pagamento da tarifa.

c¢) Nao Abertura de Pragas de Pedéagio Contratuaimente Previstas:
Os valores de arrecadagao de tarifas dessas pracgas estdo previstos
em contrato e, desta forma, incluidos no fluxo de caixa anexos aos
contratos.

d) Majoracéo de Tributos: Observou-se a variacdo da carga tribu-
taria incidente sobre a receita das concessdes, como, por exemplo, a
CPMF, que se tornou “Permanente”, ac invés de “Provisdria”. A aliquota
de 1SS passa a ser de até 5% na maioria dos municipios abrangidos
pelos Pdélos, quando era prevista a incidéncia de 2% sobre a receita no
Primeiro Termo Aditivo.

' A Praga de Farroupilha & responsédvel por 66% do faturamento total do Pdlo de Caxias,
demonstrando que desequilibrios significativos nesta praga acabam per implicar desequilibrios
em todo o empreendimento. Para maiores detalhes, ver SQUZA JUNIOR (2004).
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e) Excesso de Carga: O excesso de peso ocasionado pelos vei-
culos de carga € a principal causa de danos no pavimento. Esté pre-
vista nos contratos a obrigac@o das concessionarias de executarem
um programa de pesagem, que néo esta sendo realizado sob a alega-
¢a0 de falta de agentes de transito (descumprimento unilateral de con-
trato). Deveria ser implantada uma politica publica de pesagem dos
veiculos, que viria em beneficio de toda a sociedade e reduziria o sub-
sidio cruzado entre veiculos de passeio e veiculos de carga®.

f) Isengbes Autorizadas pela Lei 11.460: Essa lei isentava os vei-
culos emplacados nes municipios, sede, das pragas de pedagios; ela
vigorou de abril a julho de 2000, ou seja, posteriormente a celebragao
dos contratos de concessao.

g} Plano de Manejo Ambiental: Valores acrescidos para a obten-
cao de licengas ambientais obrigatérias e inicialmente ndo previstas
nos fluxos de caixa centratados.

Na intengdo de buscar o reequilibrio contratado e sinalizar as pos-
siveis alternativas para aperfeigoar o Programa de Concessao de Ro-
dovias de hoje até o final da Concessao, listamos as principais suges-
tdes trazidas pelos agentes envolvidos neste processo, visando & in-
clusao no referido Programa:

a) Desconto ou Isengdo no valor da tarifa de pedagio ndo previsto
inicialmente em contrato, em especial para as comunidades ou muni-
cipios onde estéo instaladas as pragas de pedagios ou, ainda, descon-
to progressivo para aqueles gue utilizam freqientemente a rodovia.

b) Cobranga de eixos suspensos, visto que, até entéo, os veicu-
los de carga pagam o pedagio pelo numero de eixos que estdo rodan-
do e nao pelo nimero de eixos que possuem. Observamos gue nas
rodovias reguladas pela ANTT (Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres) o pedagio € cobrado pelo nimero de eixos existentes, inde-
pendentemente de estarem suspensos ou nao.

¢) Cobranga da tarifa na proporgao originalmente contratada
entre o veiculo pesado e o leve, a quai correspondia a 1,67, ou seja,
0 veiculo pesado era 67% mais caro que o veiculo leve, por eixo.

2 Importante também destacar que a pesagem traria consigo um potencial incremento de VDM,
uma vez que seria necessdria uma quantidade maior de veiculos para transportar a mesma
carga hoje conduzida por um dnico caminhdo.
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Essa relagéo foi alterada no termo aditivo para 1,25, ou seja, o vei-
culo pesado paga apenas 25% a mais que o veiculo de passeio.
Conforme estudos de 6rgaos rodoviarios, 0s veiculos de carga da-
nificam © pavimento com muito mais intensidade que os veiculos
de passeio; dessa forma, a relacdo percentual deveria retornar a
originalmente contratada, reduzindo o subsidio cruzado criado no
Termo Aditivo.

d) Garantia de abertura das Pragas contratualmente previstas. O
Contrato prevé pragas a serem instaladas nos proximos anos de con-
cessao, vinculadas ao término de rodovias em construgéo pelo proprio
estado e que posteriormente ingressariam na malha total a ser mantida
e conservada pela iniciativa privada.

e) Estabelecimento de periodo de sobrevida estrutural da rodovia
apos o término da concessao ora vigente, destacando que até a entra-
da em vigor do Primeiro Termo Aditivo a sobrevida contratada era equi-
valente a 7 ou 8 anos.

) Os niveis de qualidade para o restante da concessao deverdo
ser compativeis com o padrdo tarifario. Com ¢ advento do Primeiro
Termo Aditivo, em 2000, a exigéncia dos padroes de qualidade foi
reduzida em relacio aos estabelecidos quando da assinatura inicial
do Contrato®.

g) Definicao da permanéncia ou nao da responsabilidade das con-
cessionarias na execucdo de alguns servigos nos trechos urbanos,
até o final da concessao.

h) Defini¢do da permanéncia ou nao da responsabilidade das con-
cessiondrias na execugao dos servigos de guincho e ambulancia, até
o final da concessao.

i) A Lei Estadual 12.238 de 14/01/2005 dispde que o Poder Execu-
tivo fica autorizado a explorar a utilizag@o e a comercializagéo, a titulo
oneroso, das faixas de dominio e areas adjacentes das rodovias con-
cedidas, entre outras. Caso essa atividade fosse explorada pelas con-
cessiondrias, os recursos advindos poderiam ser utilizados na
modicidade tarifaria.

j) Definicao pelo Poder Concedente e pela Sociedade dos melho-

3 Ver SOUZA JUNIOR (2004).
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ramentos nas rodovias concedidas que deverdo ser obrigatoriamente
realizados até o final da concessao. Os melhoramentos referem-se,
entre outros, a duplica¢des, terceiras faixas, acessos, interse¢des, vi-
adutos, passarelas, sistemas de seguranga, etc.

k) Alterar a localizagdo de pracas de pedagios, de forma a elimi-
nar ou minimizar a utilizagao de rotas de fugas pelos usuarios. Em
contrapartida ao acréscimo de arrecadagdo, a concessionaria deve-
ra investir em melhoramentos nas rodovias.

) Estabelecimento de Revisdes Ordinarias do Contrato a cada 4
anos.

m) Propor a repactuagao da equagaoc de equilibrio do contrato
inicial, principalmente no que refere-se a redugao da Taxa Interna de
Retorno (TIR), em contrapartida do compromisso estatal em cumprir
integralmente suas obriga¢des contratuais.

Observamos claramente que a TIR apresentada pelas concessi-
onarias, quando da licitagao, foi superestimada, visto que, mesmo eli-
minando-se os efeitos dos fatos supervenientes agui levantados, ela
ndo seria atingivel. A superestimativa da TIR ¢é resuitado da
superestimativa do VDM (Volume Didrio Médio), o qual corresponde ao
volume de veiculos que trafegam diariamente pelas rodovias, que de
fato ficou muito aguem dos quantitativos propostos pelas empresas
concessionarias.

isso viabilizaria, de forma objetiva, a possibilidade de reduzir-se a
TIR contratada em uma eventual repactuagéo proposta pela revisdo em
curso, uma vez que o retorno atual percebido pelos acionistas j& se
encontra faticamente aquém daquele inicialmente projetado. Com relacéo
a superestimativa de trafego, cabe frisar que essa pratica vem sendo
comum em diversas concessfes rodoviarias realizadas em outros
paises. Isso porgue a construgao de cenarios excessivamente otimistas
possibilita aos licitantes a elaboragéo de fluxos de caixa mais atrativos
do ponto de vista do contratante, otimizando-se assim a possibilidade
de vitdria em um certame licitatorio. Diante dessa realidade, cabe aos
agentes publicos minimizarem o maximo possivel os problemas de
selecdo adversa, bem como criarem mecanismos contratuais capazes
de ajustarem ao longo da concessdo os fluxos de caixa propostos,
preservando, no entanto, o risco de trafego da concessionaria®.

* Para maiores detalhes, ver BEATO {2000).
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CENARIO DE RETORNO AO CONTRATO

Apresentados e guaniificados os desequilibrios contratuais, a
AGERGS estabelece um cenario, denominado de “Cenario de Retorno
ao Contrato”, visto que as premissas desse cendrio sa0 o estrito cum-
primento das regras inicialmente acordadas entre as partes, conside-
rando os fatos supervenientes e projetando para o final da concesséo
padrdes de qualidade diretamente ligados aos padroes tarifarios.

Considerou-se como regra, na montagem desse cenario, 0s da-
dos apresentados nas propostas comerciais, guando da fase licitatdria,
com as respectivas corre¢des trazidas pelo Primeiro Termo Aditivo.
Esse foco foi definido em fung&o do preceito da Lei Federal 8.987 de
13/02/1995 — Lei das Concessdes e Permissées da Prestacao de Ser-
vigos Publicos —, que cita no Artigo 2%

“Il — concessao de servigo publico: a delegagéo de sua presta-
cao, feita pelo poder concedente, mediante licitagcdo, na modalidade de
concorréncia, a pessoa juridica ou consorcio de empresas que de-
monstre capacidade para seu desempenho, por sua conta e risco e
por prazo determinado”;

Logo, a determinagéo dos volumes de trafego e a estimativa de
seus crescimentos, dos niveis de investimentos e dos custos de ope-
racdo, que foram apresentados no Fluxo de Caixa do projeto para os
15 anos de concessao, constituem riscos inerentes a concessao e,
portanto, responsabilidade das concessionarias, que deverdo absor-
ver tais variagdes.

A Receita Tarifaria foi considerada aquela apresentada pelas con-
cessiondrias quando da elaboragdo de suas propostas na licitagao,
com as alteracgdes trazidas pelo Primeiro Termo Aditivo, descontando
as perdas ocorridas pelos fatos supervenientes {paralisa¢des judici-
ais, rotas de fugas, Lei 11.460 e pragas ndo abertas, quando for o caso)
até o término do referido aditamento contratual’. Para os anos seguin-
tes, até o final da concesséo, foi considerada a receita tarifaria propos-
ta pela concessionaria, acrescida dos valores referentes a cobranca
dos eixos suspensos, considerando-se ainda que os fatos
supervenientes serdo estancados e que a concessionaria passara a

5 Observa-se aqui que a superestimativa de trafego continua sendo risco das concessionarias.
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cobrar os eixos suspensos por meio de intervengdes do Poder
Concedente, a exemplo das concessionarias reguladas pela ANTT.

Os niveis de investimentos foram analisados juntamente com o
cumprimento dos padrdes de qualidade exigidos em conirato. Para a
avaliacédo dos investimentos, utilizou-se como critério a diferenciacao
dos valores gastos em melhoramentos, dagueles gastos em manu-
tencdo e restauragao, sendo estes ultimos vinculados especificamente
ao0s niveis de gualidade, uma vez que sdc aplicados diretamente no
pavimento das rodovias. Considerando que os valores propostos pelas
concessiondrias sdo de sua responsabilidade, a AGERGS computou,
para o fluxo de caixa do Cenario de Retorno ao Contrato, 0 montante
de manutencado e restauracao realizado pelas concessionarias, limita-
do ao valor apresentado por elas quando da elaboracao da proposta
comercial e alteragdes trazidas pelo Primeiro Termo Aditivo. Em virtu-
de do critéric adotado, as empresas concessicnarias que investiram
valores superiores a previsao inicial tiveram glosado em seus fluxos
de caixa o respectivo excedente de investimento realizado. Quanto as
concessionarias que investiram a menor, utilizaram-se os valores efe-
tivamente praticados, visto que n&o foram atingidos na integra os pa-
drdes de qualidade exigidos pelo contrato. Os valores alocados na ru-
brica de melhoramentos que acabaram por ndo ser executados, foram
deslocados para o futuro no fluxo de caixa proposto, ficando, dessa
forma, pendentes de realizagdo.

Os custos operacionais, assim entendidos todos os gastos rela-
cionados com a operacgdo e a administragdo do negoécio, foram consi-
derados utilizando-se 0s valores previstos no contrato, sendo que, apds
o téermino do Primeire Termo Aditivo ate o final da concessao, foram
acrescidos 0s gastos na operacgéo de guincho e ambulancia e do plano
de manejo ambiental.

Como tributos foram considerados os valores devidos em confor-
midade com as aliquotas vigentes na data de elaborac¢io da andlise,
independentemente do efetivo recolhimento junto aos cofres publicos.

As definigdes acima descritas deram origem ao Cenario de Re-
torno ao Contrato, que demonstrou, pelo fluxo de caixa, o nivel de
desequilibrio incorrido pelas concessionarias. Esse desequilibrio é
medido pela comparagdo entre as Taxas Internas de Retorno contratu-
almente acordadas e as Taxas efetivamente apuradas até o presente
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momento, independentemente de qualquer juizo de valor acerca dos
percentuais fixados ao final do certame licitatério. Ressalta-se que séao
fortemente diferenciados os desequilibrios contratuais entre as em-
presas concessionarias, dai surgindo a necessidade de analisar-se
distintamente cada Polo de concessao. As aludidas diferengas entre
os Pdlos podem ser constatadas, dentre outras variaveis, mediante
exame dos diferentes impactos proporcionados pelos fatores
supervenientes sobre o equilibrio dos contratos, tais como as rotas de
fuga (Pdlos Gramado, Carazinho e Caxias do Sul), os fechamentos
judiciais de pragas (Polos Caxias do Sul e Vacaria) e a nao-autoriza-
¢ao para abertura das pragas previstas nos contratos (Pdlo Metropoli-
tano).

Apresentamos as Taxas Internas de Retorno apuradas no Cena-
rio de Retorng ao Contrato, juntamente com as taxas contratadas:

Observagao: As Taxas Internas apresentadas no Cendrio de Retorno ao
Contrato estéo sujeitas a variagbes em fungdo de documentos a serem apre-
sentados.

TIR
Primeiro Termo Aditivo Cenério de Retorno ac Contrato
Caxias do sul 27,89% 18,29%
Carazinho 28,12% 23,56%
Gramado 24,34% 17,67%
Lajeado 23,63% 23,44%
Metropolitanc 26,10% 23,78%
Santa Cruz do Sul 23,62% 21,81%
Vacaria 27,16% 21,52%

Este e outros cenarios foram montados por meio de um sistema
esguematizado em planilha eietrdnica que permite inserir modifica-
cOes de valores de VDM, tarifas, investimentos, despesas de manu-
tengao, despesas de conservagdo, despesas de operagdo e admi-
nistragao, aliquotas de impostos e demais tributos, bem como de
todos os outros itens que igualmente comp&em o fluxo de caixa. Per-
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mite também parametrizar algumas defini¢des, tais como (i) cobran-
ca ou ndo dos valores referentes a eixos suspensos; (i) fechamento
ou ndo das rotas de fuga; (iii) abertura ou nao de pracgas previstas em
contrato {iv) e utilizagao ou nao de receitas acessorias. Dessa for-
ma, possibilitou-se o acompanhamento do impacto das varidveis
supracitadas no equilibrio econdmico e financeiro das concessées.

CONCLUSAO

Pelos desequilibrios apresentados ao longo do perfodo de con-
cesso, aqui elencados e quantificados na execug&o do trabalho de
revisao, foi possivel verificar que as concessionarias, ao perceberem
os efeitos dos fatos supervenientes na redugdo de suas receitas
tarifarias, automaticamente buscaram reequilibrarem-se por meio de
uma espécie de “auto-requlagéo”, sacrificando, muitas vezes, os me-
Ihoramentos previstos em contrato € mantendo os indices de qualida-
de no limite ou aquém daqueles exigidos.

Esta Agéncia Reguladora possui as ferramentas necessarias para
promover o reequilibrio dos contratos e, ainda, propiciar o aperfeigoa-
mento do programa, ao apresentar uma solugdo técnica que seja con-
senso entre os agentes envolvidos: Governo do Estado, Concessiona-
rias e, principalmente, a Sociedade Gaucha. Posto que temos tais fer-
ramentas, nao utiliza-las da meihor forma caracterizar-se-ia, no mini-
mo, como um lamentével desperdicio. Neste particular, é importante
frisarmos que a agéncia possui hoje condigbes ndo somente de anali-
sar eventuais propostas de reequilibrio a serem formuladas pelo Poder
Concedente, mas, principalmente, condicdes de propor alternativas
proprias de reequilibrio, levando em consideragédo o impasse percebi-
do até o momento.
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CONTRATO DE PRESTACAO DE SERVICOS:
ELEMENTO INDISPENSAVEL PARA A
REGULACAO DOS SERVICOS DE
SANEAMENTO NO ESTADO DO

RIO GRANDE DO SUL

Ricardo Pereira da Silva?
Danjella Baldasso?
Flavio José Piccinini®

1. INTRODUCAO

No Estado do Rio Grande do Sul, um total de 342 municipios tém
0s seus servicos de abastecimento de agua prestados pela empresa
estadual Companhia Riograndense de Saneamento — CORSAN, dos
guais somente 41 municipios tém concedido, ao mesmo tempo, 08
servicos de esgotamento sanitaric. Um numero significativo desses
contratos encontra-se vencido, ou a vencer no curto prazo, o que tem
motivado apontamentos do Tribunal de Contas do Estado quanto a res-
ponsabilidade legal que pesa sobre os Prefeitos Municipais para a le-
galizagdo de um grande numero de concessdes.

Diante da auséncia de um marco regulatério gue discipline a to-
mada de decisbes dos entes federados e das préprias empresas do
setor, imp&e-se a inadiavel busca de uma alternativa legal para a dele-
gagao dos servigos que atenda aos interesses comuns de todas as
partes envolvidas. Nessa perspectiva, a Federagdo das Associacdes
dos Municipios do Rio Grande do Sul - FAMURS tomou a iniciativa de
propor um Acordo de Cooperagido Técnica entre aquela instituicao, a

'Engenheire Civil — Técnico Superior da AGERGS - ricardo@ agergs.rs.gov.br
?Contadora — Técnica Superior da AGERGS - daniella@agergs.rs.gov.br
*Engenheiro Civil — Técnico Superior da AGERGS - piccinini @agergs.rs.gov.br
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Agéncia Estadual de Regulagdo dos Servigos Publicos e a CORSAN
—com a participagdo especial do Ministério Publico Estadual — para
encaminhar a discussdo entre as instituigdes conveniadas para a
proposigao dos termos de um contrato padrdo a ser firmado entre
0s Municipios e a CORSAN, sob a regulagao da AGERGS, nos ca-
sos de renovagao ou de novas concessdes, de acordo com legisla-
¢cao em vigor.

Ao longo do ano de 2004, o grupo de trabalho FAMURS-CORSAN-
AGERGS-Ministério Publico* produziu uma minuta de contratc para
avaliagao das partes interessadas, bem como apresentou uma pro-
posta de convénio e de projeto de lei a ser votado pelas Camaras Mu-
nicipais, autorizando a delegagédo de competéncia regulatoria do muni-
cipio para a AGERGS, de acordo com o que prevé a Lei Estadual n®
10.931/97 para os casos em que o titular do servigo ndo é o Estado do
Rio Grande do Sul.

Este artigo apresenta uma analise das principais variaveis
regulatorias, de natureza econdmico-financeiras e de qualidade dos
servicos, que orientaram as discussdes do grupo de trabalho e foram
incorporadas como clausulas contratuais na minuta proposta que ser-
vira de base para a deliberag@o das instancias decisorias das institui-
¢Oes envolvidas no processo.

2. METODOLOGIA

Faram realizadas 30 reunides do grupo de trabalho? formado por
representantes da FAMURS, CORSAN, Ministério Publico e AGERGS.

2.1. CONTRATO DE DELEGAGCAQ

Os principais conceitos de regulagéo incorporados ao contrato sao:

Sistema;

Meta de Investimento de Longo Prazo (para investimentos em to-
dos os municipios ao longo do prazo de delegac¢ao);

4 O grupo de trabalho é formado pela Margere Rosa de Oliveira (FAMURS), Alessandra C. F,
Santos e Eduardo M. Baltvé {CORSAN]), Paulo Valéric Dal Pai Moraes e Marcio de Camillis
(Ministério Publico), José Vellinho Pinto, Eli Jodo Zanella, José Francisco Gorski e Denis
Gongalves Leite.

20



Plano Anual de investimentos no Sistema;

Indicadores de Qualidade para Abastecimento de Agua e Esgota-
mento Sanitario;

Estrutura Tarifaria e Regras para Reajuste e Revisao Tarifaria

Bens Reversiveis;

Prestacdo de Contas;

Regulamento dos Servigos de Agua e Esgoto — RSAE;

Regulamento de instalages hidrossanitarias;

Servigo de Atendimento ac Usuario;

Regulamento da Aplicagao das Multas.

2.1.1 Sistema

O primeiro conceito (inspirado no Art. 241 da Constituicao Fede-
ral) determina que os municipios que delegarem a prestagao dos ser-
vicos a CORSAN integrardo um sistema. Nesse sistema, a entrada
ou saida de um municipio cu de um servigo pode causar seu
desequilibrio econémicc-financeiro, ensejando umna revisio tarifaria
extraordinaria.

| — Sistema ~ O conjunto de todos 0s recursos e servicos neces-
sarios para a realizagdo de objetivos de interesse comum, visando a
universalizagé@o da prestagao dos servigos de abastecimento de agua
e de esgotamento sanitario, objeto dos contratos de concessao cele-
brados entre os Municipios e a Concessionaria.

No caso do Estado do Rio Grande do Sul, essa definicéo assume
importancia fundamental, devido aos seguintes fatores;

—dos 10 municipios mais populoscs, a CORSAN nao atende a 5
(Porto Alegre, Caxias do Sul, Pelotas, Novo Hamburgo e Sao Leopoldo);

— dos 5 municipios mais populosecs, a CORSAN ndo atende a 4
{Porto Alegre, Caxias do Sul, Pelotas, Novo Hamburgo);

~ cerca de 30% da populagdo urbana ndo é atendida pela
CORSAN. -

Assim, fica prejudicada a possibilidade de a companhia obter
ganhos de produtividade e de escala que seriam potencialmente gera-
dos em sistemas maiores e com maior relago entre niumero de eco-
nomias por extensio de rede.
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2.1.2 Meta de Investimento de Longo Prazo

A Meta de Investimento de Longo Prazo expressa o montante de
recursos financeiros a serem investidos anualmente no sistema du-
rante ¢ prazo de delegacado.

Estipular os cronogramas fisico-financeiros de execugado das obras
vinculadas a concessao e exigir garantia do fiel cumprimento, pela
Concessionaria, das obrigagbes relativas as obras vinculadas a con-
cessdo sdo clausulas essenciais do contrato, segundo a Lei Federal
8987/95. No caso em tela, existe a urgéncia dos municipios em regula-
rizar a outorga dos servigos publicos de agua e esgotamento sanitario
e a concessionaria nao possui um planejamento de investimentos.
Dessa forma, o grupo sugere que a opera¢do € a manutengdo dos
servigos de esgotamento sanitario, incluindo a coleta, o transporte, o
tratamento e o destino final do esgoto, sejam definidos por Estudo de
Concep¢ao e Viabilidade Econdmica, a ser elaborado no prazo de ate
01 (um) ano a contar da assinatura do contrato, desde que haja ampa-
ro legal para essa solugao.

2.1.3 Plano Anual de Investimentos no Sistema

O Plano Anual de Investimentos no Sistema sera um documento
a ser elaborado mediante negociagdo direta entre a CORSAN ¢ o
municipio titular do servigo. Esse plano devera ser encaminhado a
AGERGS até o dia 30 de janeiro de cada ano e permitira a agéncia
acompanhar as obras que serdo realizadas para ampliar e manter o
sistema.

2.1.4 Indicadores de Qualidade para Abastecimento de
Agua e Esgotamento Sanitario

A prestagdo do servico adequado sera aferida por meio de indi-
cadores de qualidade e respectivas metas. Os indicadores que inte-
gram o contrato foram definidos com base na experiéncia da coleta
de dados do Sistema Nacional de informacdes sobre Saneamento —
SNIS do PMSS/Min. das Cidades (com o qual a AGERGS firmou Acor-
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do de Cooperagao Teécnica n? 008/2004). Os indicadores propostos
avaliam as condi¢tes de regularidade, continuidade, eficiéncia, segu-
ranga, atualidade, generalidade. A cortesia na prestagado do servigo sera
verificada por meio de pesquisas com os usuarios. A modicidade das
tarifas sera proposta nas revisdes tarifarias por meio de incentivos a
eficiéncia.

O relatério anual de medigao dos indicadores contera dados refe-
rentes a cada concessao de servigo de abastecimento de agua ou de
esgotamento sanitario, integrantes do Sistema, e havera um relatdrio
com os valores médios dos indicadores de todo o Sistema, relativos
ao seu desempenho. .

As metas dos indicadores serao estabelecidas por meio de reso-
lucdo da AGERGS, em conformidade com a Lei Estadual n® 11.075/98,
observados 0s parametros definidos pelo Contrato de Gestao do Go-
verno do Estado.

2.1.5 Estrutura Tarifaria e Regras para Reajuste e Revisao
Tarifaria — Premissas da Politica Tarifaria

A estrutura tarifaria do sistema deve cobrir 0s custos operacionais
eficientes, segundo o nivel de qualidade do servigo e assegurar a ob-
ten¢do de um retorno justo e adequado sobre os investimentos reali-
zados para a adequada prestagao dos servicos concedidos e a manu-
tencdo do equilibrio econdmico-financeiro do sistema.

O contrato estabelece reajustes anuais, no més de junho, por meio
de um indice setorial a ser estabelecido pelas partes, qguando do se-
gundo reajuste, apds a assinatura do contrato. Com esse conceito,
elimina-se a influéncia dos efeitos de flutuagdes dos indices gerais de
pregos que ndo tem incidéncia direta sobre os custos dos servigos
nas tarifas do saneamento.

As revisbes tarifarias ordindrias serdo realizadas a cada cinco
ancs, sempre no més de junho, sendo que nessa 0casiao serao revis-
tos os valores das tarifas, considerando a estrutura de custos eficien-
tes do sistema, investimentos prudentes, 0s estimulos & eficiéncia e a
modicidade das tarifas. Por ocasifo das revisbes tarifarias ordinérias,
sera analisada, inclusive, a suficiéncia ou nao dos reajustes anuais
dados pelo indice setorial.
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QO contrato estabelece as hipéteses de Revisdes Extraordinarias
nas seguintes hipéteses:

I — quando houver necessidade de altera¢tes significativas na Meta
de Investimento de Longo Prazo ou para atender a demandas extraor-
dindrias que afetem a estrutura tarifaria, acarretando variagbes acima
de 5% (cinco por cento), negativas ou positivas, dos valores das tarifas
dos servigos necessdrias para a manutengao do equilibrio econdmi-
co-financeiro do Sistema;

Il - quando houver a extingao da concessao por encampagao, cadu-
cidade, rescisdo, anulagdo ou extingao da empresa Concessionaria;

lll — em decorréncia de fatos extraordindrios fora do controle da
Concessionaria ou do Concedente, em razao de:

a) atos da natureza que afetem significativamente os custos da
prestagao dos servigos;

b) alteragdes na politica tributaria ou fiscal;

c) em decorréncia de decisdes judiciais que repercutam, direta ou
indiretarmente, nos custos de prestagdo dos servicos concedidos, provocando
variacoes positivas ou negativas superiores a 5% (cinco por cento);

d) ocorréncia de outros fatos extraordinarios admitidos e reco-
nhecidos pelas partes gue afetem significativamente os custos da pres-
tagao dos servicos.

2.1.6 Bens Reversiveis

Na clausula que trata dos bens reversiveis, assegura-se que es-
tes mesmos integraréo o patriménio da concessionaria, enquanto existir
a concessao, ocorrendo o retorno ao titular do servigco nas hipéteses
de extingdo da concessio com o pagamento da devida indenizagao.
Nessa situagdo, os bens devem estar em condigtes de permitir a con-
tinuidade da prestacio do servigo.

2.1.7 Prestagao de Contas

No contrato, a prestagio de contas € assegurada como direito do
titular do servigo e obrigagéo da concessionaria. O documento incluira
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relatorios relativos a execugdo de estudos, projetos e obras, ao De-
sempenho Operacional da Concesséo, ao registro e ao inventario dos
bens vinculados & concessao, ao desempenho operacional, econdmi-
co e financeiro, as demonstragdes financeiras da concessao e as indi-
vidualizadas em nome do Concedente e ao demonstrative da aplica-
¢ao dos recursos financeiros captados pela Concessiondria ou pela
Administragdo Municipal, vinculados ac Municipio, na rede municipal
de 4gua ou esgoto.

2.1.8 Regulamento dos Servicos de Agua e Esgoto — RSAE

O relacionamento entre usuarios e Concessionaria sera
normatizado pelo Regulamento dos Servicos de Agua e Esgoto ~ RSAE,
elaborado por representantes das associagbes de municipios,
CORSAN, AGERGS e Ministerio Publico, deixando de ser atribuicéo
exclusiva da concessionaria.

2.1.9 Regulamento de Instalacdes Hidrossanitarias

A concessionaria fica obrigada a submeter & aprovacdo do
Concendente os regulamentos de instalagtes prediais e/ou
condominiais de dgua e de esgotamento sanitario, inclusive os de tra-
tamento do tipo fossa séptica e pogo sumidouro, fossa e filtro bioldgico
ou dispositivos equivalentes.

2.1.10 Servico de Atendimento ao Usuério

A Concessionaria devera manter, gratuitamente, servigo de aten-
dimento aos usuarios para registro protocolado das suas solicitagdes,
sugestdes e reclamagdes, bem como de solugbes e respostas apre-
sentadas, de acordo com 0s prazos legais e regulamentares.

2.1.11 Penalidades Contratuais

Pelo descumprimento das disposi¢des legais, regulamentares e
contratuais pertinentes ao servigo, a Concessionaria estara sujeita as
penalidades conforme a legislagao em vigor, observando a proporgdo
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com a gravidade da infragédo, nos termos de Regulamento de Multas
especifico.

As penalidades serao aplicadas mediante procedimento adminis-
trativo em que se assegure a Concessionaria amplo direito de defesa
e o contraditorio.

As partes reconhecem a AGERGS como Ultima instancia recursal,
em face de quaisquer decisbes do Concendente relativas a aplicagio
de penalidades.

As importancias pecuniarias resultantes da aplicagio das multas
previstas reverterao ao Concendente, devendo ser destinadas a fun-
dos municipais cujos objetivos contribuam para a melhoria dos servi-
¢Os objeto deste contrato.

3. CONCLUSAO

No contrato de delegacéo, esta inserida uma série de conceitos
que oferecem estabilidade e credibilidade ao setor de saneamento com
0 objetivo de assegurar ao Poder Concedente e a sociedade a
universaliza¢ao e a continuidade dos servigos, 0 acompanhamento da
gualidade da sua prestacaoc e estabelecer garantias para o aporte de
recursos financeiros para a realizagao de obras de infra-estrutura ne-
cessarias.

O trabalho aqui apresentado pretende expor o processo evolutivo,
mesmo que incipiente, de regulagado no Estado Rio Grande do Sul,
desde a elaboragao das ferramentas legais, tais como Contrato, Con-
vénio e Projeto de Lei Municipal, que constituirdo o Marco Regulatdrio,
até o Plano de Trabalho para uma regulagac crescente na area de
saneamento basico no Estado do Ric Grande do Sul, Concluimos, por
fim, que o resultado da etapa até entao cumprida, se nao esta plena-
mente satisfatério, na visao do regulador, contempla o consenso das
partes envolvidas nessa demanda.
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DISCURSO DE ENCERRAMENTO DE
MANDATO NAAGERGS

Maria Augusta Feldman”

Saudac¢ao de abertura

Primeiro uma confissdo: ha quatro anos, eu detinha uma boa
experiéncia da atividade do magistério, da organizagzo e luta sindi-
cal, da atividade politico-partiddria e parlamentar e também da ad-
ministra¢do publica. Cheguei aqui acompanhada de muitos concei-
tos, muita teoria e muita vontade de aprender. Mas cheguei sem
experiéncia sobre como atuar e como se efetivava a atividade
regulatéria.

O que me motivou a ser conselheira da AGERGS foi a esco-
Iha, o convite e a confianga do governador Qlivio Dutra e também o
destemor e, sempre, a forte predisposigdo de assumir e de me rea-
lizar com os NOVOS desafios, como uma oportunidade de cresci-
mento e de também contribuir, com as instituicdes e a sociedade.
Cheguei sé.

Convivi com o colegiado; a época, quatro conselheiros, nao mais
do gue cinco sessdes, estavam em conciusdo de mandato.

A experiéncia me crientava a ouvit.

Logo depois assumi a Presidéncia e continuei sé.

Conselheira-presidente de guem? Nio tinha Conselho.,

Por 30 dias fui presidente e Unica conselheira.

Os diretores, como substituir? Nao havia Conselho.

Como resolver? Dra. Stella e dr. Ricardo, técnicos da Casa, fo-
ram o meu primeiro abrigo.

As agéncias de regulacio surgiram no Brasil com o debate e a
privatizagao das empresas e a concessao dos servigos publicos. Houve

* Conselheira-presidente da AGERGS até 10/10/2005.
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uma mudanga no desenho institucional do Estado nos ultimos 10 anos.
Surgiram novos érgaos, novos conceitos, novos métodos e procedi-
mentos, que, independentemente de nossas referéncias ou posi¢des
politico-ideolégicas, temos que reconhecer, modificaram profundamente
o desenho da estrutura juridico-administrativa brasileira.

As agéncias de regulacio foram e séo a parte mais visivel des-
sas mudangas, que transformaram o tradicional modelo de Estado em-
preendedor para Estado regulador. Uma mudanga que ndo foi precedi-
da de um debate politico nem juridico, o que justifica a auséncia de
uma politica regulatéria sem sintonia com o tempo atual.

As agéncias reguladoras, provém da descentralizagao do Estado
e da substituicao de sua fungdo empreendedora, o que requer o forta-
lecimento das fungdes de regulagéo e fiscalizacao.

Hoje, o Estado Regulador € irreversivel, diante do contexto inter-
nacional e da incapacidade orcamentaria do pais e de suas institui-
¢oes frente as demandas sociais.

Estou convencida de que a regulagao, enquanto mecanismo
institucionalizado, disponivel, é condigcdo de qualidade de servigo para
a sociedade, de credibilidade para investimentos e para o desenvolvi-
mento do pais.

As Agéncias Reguladoras sdo, efetivamente, orgaos de
concretizagdo de politicas publicas:

— Espacgo de negociagdo, de mediagdo e de composicao de inte-
resses;

— Espago de debate e de participac&o da sociedade;

— Instrumento de Estado na defesa da sociedade.

O fortalecimento de Agéncias Reguladoras, enguanto orgaos
transparentes e permeaveis a participagao social, em t{odos os seg-
mentos e n&o apenas para os atores econdmicos, mas também de
usuarios e de associa¢des de consumidores. Sao controladas ndo sé
pelos organismaos institucionais, mas também pela sociedade, 0 que
garante ndo so a prestagdo dos servigos publicos, mas se constitui
em mecanismo de conirole dos governos e do préprio Estado.

Como académica de Direito, estou aprendendo que as leis, em
gque pese seu papel indispensavel de dar seguranga e manter a ordem
na organizagado social, constituem-se em um fato conservador e
retardador da evolugao e das mudangas.
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Os fatos sociais vém sempre antes da regulamentagéo legal, que
acaba por consagra-tos.

Mas a Lei e o tempo caminham em velocidades distintas, o que
dificulta cada vez mais o exercicio do direito e a realizagao da justica.

Os fatos sociais tém a velocidade requerida pela sociedade, en-
quanto, as leis amadurecem, enfeitam-se, aprimoram-se, sem pres-
sa, como a propria rotina do processo juridico.

A Regulagao, por sua natureza mediadora, constitui-se numa ati-
vidade sistematica, fundada nas normas existentes, mas avancando e
se adequando ags fatos reais que surgem, dos conflitos de interesses
entre governo, concessiondrias e usuarios. Mas obedecem a ritos, nor-
mas, que seguem também o passo de seu proprio tempo.

A necessidade de superagao desses conilitos obriga a sociedade
a tomada de consciéncia e exige do regulador a formulacio de propos-
tas para o avango e o aperfeicoamento.

Em meio & efervescéncia e ao debate que se instalaram no pais
sobre o tema regulatdrio, senti que nao havia espago para vacilagdo.
Desafiada, dediquei-me integralmente & atividade que me abracou.
Correspondi.

Agradeco, primeiramente, acs Conselheiros da AGERGS, que me
oportunizaram ser conselheira-presidente por duas vezes.

Apesar das reclamagtes familiares, principalmente ¢ chamado
dos netos, exerci, com responsabilidade e muita intensidade, o cargo
que os senhares me cenfiaram e que muito me honra.

Foi a condicéo de presidente da AGERGS que abriu caminho para
que, por dois mandatos, fosse presidente da Associa¢ao Brasileira das
Agéncias Reguladoras — ABAR ¢, tambem, por duas vezes, diretora da
ADERASA — Associagdo de Entes Reguladores de Agua Potavel e
Saneamento das Américas.

Foi a AGERGS, foi este Conselho Superior, que entendendo a
importancia do debate nacional sobre a regulagao, permitiram-me par-
ticipar de congressos, encontros, seminarios, palestras e debates, com
renomados juristas, doutrinadores, agentes publicos e especialistas
em regulacao, por todo 0 pais, avangando também na Argentina, na
Bolivia, no Chile, no Peru.

A AGERGS extrapolou o limite do Pais. Com a AGERGS, muito
aprendi.
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Desde a primeira até a nossa Ultima sessdo, deste Conselho
Superior, desde o primeirc Congresso da ABAR até o Congresso da
ADERASA, agora, aqui, em Gramado, somamos trabalho, aprendiza-
gem, crescimento, realizag&o, muitas amizades enriquecedoras e a
sensagao do dever cumprido aliado ao respeito conquistado.

Apesar de todos os avangos que concretizamos na AGERGS,
nestes quatro anos, e de sabermos que muitos problemas foram su-
perados, outros tantos permanecem a desafiar os Conselheiros, 0s
servidores e 0s reguladores que aqui continuam e a outros que virao.

Meu reconhecimento a todas as autoridades de nosso estado com
as quais nos relacionamos, ao governador Olivio Dutra, responsavel
pela minha indica¢ao, a quem mais uma vez agradeco, inclusive, na
condicdo de ministro, 0os convénios assinados com a AGERGS e a
ABAR.

Ao governador Germano Rigotto, com quem trabalhamos, por trés
anos, convivendo sem conflitos, embora com diferengas, que em nos-
so trabalho acreditou, confiou e a quem correspondemaos com respei-
to e lealdade.

Aos secretarios de Estado, aos diretores de autarquias que re-
presentam o poder concedente, aos senhores deputados, a FAMURS,
a UVERGS, a prefeitos e vereadores, aoc TCE, ao Ministério Ptblico,
ressaltamos que a afirmacao da atividade regulatéria depende do en-
tendimento e da acéo de todos 0s agentes publicos.

Atodos, nosso reconhecimento e nosso agradecimento pelo apoio.

Aos empresarios das concessionarias dos servigos publicos, de
todas as areas, dos transportes de passageiros, das concessdes ro-
doviarias, de energia, da irrigacao, dos terminais portuarios, com os
guais muitas vezes divergimos, a todos nosso agradecimento pelo
esforgo que fizeram, no sentido de contribuir com a seguranga, a efici-
éncia e a normalidade na regulagdo, que € um processo em constru-
¢d0 no qual as concessiondrias tém um papel importante.

A FRACAB e ao Férum Estadual de Consumidores, presencas
constantes em nossas atividades, ao PROCON, aos representantes
de instituigcbes e movimentos sociais, aos usuarios de servigos publi-
cos, asseguro, fizemos um grande esforgo para construir e garantir a
participacao de todos os segmentos em nossa atividade.

Promovemos audiéncias publicas.
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Regulamentamos o envolvimento do cidadao.

Criamos o cadastro das entidades de usuarios.

Reafirmamos que as maiores dificuldades estdo na interacao dos
usuarios com as Agéncias Reguladoras. Entretanto, podemos desta-
car que houve uma grande evolug@o nestes quatro anos. A todos os
que, de uma forma ou de outra, marcaram a presenga dos usuarios na
AGERGS, nosso obrigada.

Por fim, agrade¢o a dedicacéo e o trabalho de todos os diretores
e servidores, que muitas vezes se desdobraram para suprir a caréncia
de funcionarios, que durante estes quatro anos estiveram conosco.
Aos nossos estagiarios, também obrigada.

Aos colegas de Conselho, que tive a oportunidade de dizer e de
abracar em nossa ultima sessao, quero de publico agradecer, pelo
convivio, pelas reflexées que provocaram, pelo carinho que me permi-
tiram desenvolver por cada um dos senhores, David, Villela, Clovis,
Denise, Delgado, Miranda.

Desculpem-me por ter sido, as vezes, muito enfatica. E minha
caracteristica. Tenho muito zelo por tudo o que fago e até talvez res-
ponsabilidade em excesso. Desejo muito sucesso para cada um, par-
ticularmente e no coletivo.

Ao dr. Rubem, nossa diretor-geral, técnico competents, adminis-
trador insuperavel, amigo dedicado, trabalhador incansavel, fiel, trans-
parente, integro. Muito obrigada.

Tenho plena consciéncia de que os avangos da AGERGS e a
realizagao do nosso trabalho sdo resultado das discussdes dos con-
sensos e dos discensos deste Conselho, dos estudos e dos parece-
res qualificados de nossos técnicos, da dedicagao e do trabalho de
todos os servidores e estagiarios.

As minhas filhas e ao meu marido, uma promessa: vou ficar um
tempo me dedicando s6 a vocés.

Fizemos muito, ndo tenho dlvida, mas ha ainda muito a construir:

— a construgdo de um marco regulatério de transporte de passa-
geiros, que possa permitir mais eficiéncia, mais qualidade,
economicidade e a consequiente modicidade tarifaria;

— a ampliag&o do numero de servidores da AGERGS. Um quadro
de pessoal que possibilite a realizacdo de todas as tarefas nos diferen-
tes setores regulados;
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— adequacgbes na Lei 10.931/97, de criacdo da AGERGS,
oportunizando mais dinamismo e garantindo, pela nomeagéo de con-
selheiros em periodos intercalados, que ndo ocorram problemas de
continuidade do trabalho;

— aprovagao da lei de sangdes, Unica forma de implementar as
correcdes e as agdes necessarias e assegurar a governanga regula-
toria;

— a garantia da execugdo orgamentaria, ndo s6 no exercicio da
autonomia regulatoria, mas também como condicdo de qualificagéo
de seus recursos materiais, humanos e técnicos.

A AGERGS esta estruturada. Alcangamos nossa autonoimia or-
¢amentéaria, consolidamos nossa independéncia regulatéria.
Alicercamo-nos.

Hoje, somos uma AGERGS eficiente, pronta para enfrentar novos
desafios.

Quando cheguei, pensava ser grande. Apesar disso, fui buscar o
conhecimento. Muito aprendi. Crescil

Hoje, sabendo mais, sou menor € mais real.

Quando trabalhamos com gosto, quando mergulhamos na luta,
quando acreditamos no que fazemos, e esta sempre foi minha ca-
racteristica, jamais sairemos como entramos. Sempre sairemos me-
fhores.

Atodos, obrigada.

Em 10 de outubro de 2005
Maria Augusta Feldman
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PRIVATIZACOES E OS DESAFIOS DA
REGULACAO...

* Clovis ligenfritz da Silva

O governo Collor propds e iniciou um processo que chamou de
Desregulamentacao do Estado Brasileiro. O governo tamar, seu suces-
sor, pouco deu seguimento a essas politicas. A seguir, o governo FHC
propds e executou muitas privatizacdes. Ambos, Collor e FHC, tinham a
inten¢ao de “reformar” o Estado, o que, na verdade, resultou numa politi-
ca de esvaziamento do Estado e tornou-o enfraquecido, vulneravel a apro-
priacéo dos Grandes Capitais Nacionais e Multinacionais.

Esse processo de privatizagbes provocou reagdes contrérias em
grandes segmentos da populagao brasileira organizada em suas enti-
dades. Antes que esses movimentos tomassem vulto capaz de estan-
car ou reverter 0 processo, o governo, com maioria no Congresso,
resolveu criar Agéncias Reguladoras, as quais, teoricamente, deveri-
am zelar pelo interesse publico. A verdade é que as Agéncias, em es-
pecial as Nacionais, nasceram depois das privatizagdes e com po-
deres de Estado, ou segja, de Poder Concedente.

A rigor, na minha avaliag&o e da maioria dos cidadaos brasilei-
ros, o que aconteceu na década de 90 {a chamada década perdida) foi
a implementacgéo de politicas que, em nome do “Estado Minimo”, re-
sultou em verdadeiros prejuizos contra os interesses nacionais, con-
quistados com duras lutas do povo brasileiro durante décadas. Com o
dinheiro dos brasileiros (a maicria via BNDES), foram entregues a gru-
pos de capitais multinacionais, com fraguissima presenca dos nacio-
nais, e assim mesmo de forma mincritaria e submissa ao entreguismo
das riquezas pertencentes aos 180 milhdes de brasileiros. Foi um pro-
£esso perverso em termos de economia, com enormes prejuizos quan-
to aos interesses publicos. Hoje é facil constatar o quanto o Brasil se
tornou vulneravel, presa facil dos exploradores do trabalho de milhdes

* Conselheiro-presidente da AGERGS
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de pessoas que vivem com maus salarios, muitos desempregados ou
na atividade econdmica informal.

Vejamos apenas alguns exemplos, como é o caso de uma em-
presa-simbolo da soberania nacional, da riqueza e de brasilidade, a
Vale do Rio Doce, “vendida” por 3,5 bilhdes em leildo (sendo metade
desse valor em moeda podre — “C.Bonds”). Essa mesma empresa,
criada para cuidar das riquezas do subsolo em todo o pais (do ouro, do
silicio, do aluminio, do ferro, etc.), registrou, conforme divulgado pela
imprensa nacional, s no primeiro semestre de 2005 um lucro de mais
de 6 bilhdes. Dinheiro esse que toma ¢ rumo das matrizes em paises-
sede dos grupos que “ganharam” a Vale. Nos valores atuais, a Vale
esta avaliada em mais de 80 bilhdes de reais.

Vejamos outros exemplos, como O que aconieceu com o setor
das Comunicacdes, em especial, a Telefonia, ou no setor Financeiro,
com a privatizagao de importantes bancos e outras instituigbes no pais.

A tatica desses governos resultou no esvaziamento e no
sucateamento de estatais brasileiras para depois, “por prego de bana-
na”, entrega-las aos grandes grupos econdmicos, descomprometidos
com o real interesse publico nacional.

Nao foi diferente no Rio Grande do Sul com as privatizagtes da
Telefdnica e da CEEE, ambas conguistadas na década de 50, quando
0 governo Brizola, corajosamente, estatizou-as, livrando os gatchos
da exploracao e dos maus servigos, entdo com a Bond and Schare e
a Light, respectivamente. Além da telefonia e quase todo o setor de
energia elétrica, foram privatizados Bancos como o Meridional e extin-
fos outros, como a Caixa Econdmica Estadual.

No Rio Grande do Sul, gragas a alternancia no poder, o govemo Olivio
evitou que se consumassem as privatizagdes iniciadas pelo governo Britto,
tais como o Banrisul, a Corsan, a Sul Gas, assim como parte das estra-
das, com a implantagac dos pedagios. E o pior é que essas politicas de
governos que promoviam ou promoveram a apropriagdo do Estado pelo
setor privado ainda ameagam o Brasil e o RS, pois, seguidamente, 0s
setores conservadores e parcela da imprensa, por eles sustentada, vol-
tam a carga insistindo em propor a privatizacao da a Petrobrés, do Banco
do Brasil, da Caixa EconGmica Federal, entre outros.

Hoje, com apenas 30 meses de governa Lula, ja podemos notar
uma politica que se propde a corrigir as distorgdes havidas, comecan-
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do pela suspensio daquele processo de privatizagdes. Uma outra
medida, gue parecia inatingivel, ja alcangada e com éxito, foi a suspen-
sic de novos contratos com o FM! — Fundo Monetério Internacional,
fido e havido como o algoz dos paises ditos subdesenvolvidos, como é
o caso do Brasil, de toda a América Latina, da Africa e parte da Asia e
a Europa. O governo conseguiu nesse tempo diminuir as dividas inter-
na e externa, assim como conseguiu um superavit na balanga finan-
ceira inédito para o pais.

O atual governo herdou esse quadro de esvaziamento do Esta-
do, o que tem prejudicado sobremaneira a gestao dos servigos e dos
investimentos publicos pela absoluta faita de poder do governc em ad-
ministrar questbes estratégicas e estruturais como a energia, © subsolo,
as comunicacdes, etc. Lembremos o exemplo dado pelo préprio presi-
dente, no inicio de seu governo, em 2003, impotente perante a ANATEL
quando foi surpreendido por um aumento nem sequer infermado ao
governo, ou 0 exempio da entdo Ministra Dilma Rousseff, no Ministério
de Minas, Energia e Comunicagdes, que encontrou o Ministério esva-
ziado a ponto de reclamar que tinha a sua disposi¢cao 30 ou 40
motoristas, mas ndo tinha mais que meia duzia de engenheiros.

Ou seja, a ANEEL, a ANATEL e outras Agéncias nasceram na tri-
lha, logo apds as privatiza¢des, com a fung¢ao de regular 0s servigos
privatizados, mas, ao mesmo tempo, com poderes de Estado (Poder
Concedente). Alias, as Instituicbes de Regulagdo tém como uma de
suas fun¢des, conforme legislagao que as regulam, a tarefa de garan-
tir o equilibrio econdmico-financeiro das empresas que receberam a
concessao do governo — o Poder Concedente. Deveriam também ga-
rantir a modicidade nos pregos aos usuarios e/ou consumidores. Tare-
fas essas dificeis para o fechamento da equag&o com a terceira tare-
fa, que € o interesse publico.

Na busca de atender aos interesses de Estado (Poder
Concedente), Empresarios (Concessionarios) e Populagéo (Usuarios),
entra ou deveria entrar o papel das Reguladoras, como é o caso da
nossa AGERGS, da qual participo com muita honra, como um dos
seus sete conselheiros.

E importante frisar, neste momento, que a legislag&o que regula
as Agéncias Estaduais, Regionais e Nacionais é diferenciada. As Agén-
cias Nacionais detém, além da tarefa de regulacéo, poderes que deve-
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riam ser apenas do Estado, como o de conceder, mediante licitagdo e
contrato, para as empresas privadas, a cada tipo de servigo.

Nesse aspecto de regulagdo das Reguladoras, faz-se necessa-
ria a implanta¢ao de politicas de carater estrutural-estratégico por par-
te do governo e do Congresso Nacional. Motivado por todas essas ques-
tbes, o governo Lula mandou para o Congresso Nacional, onde tramita
desde fins de 2003, um projeto de lei que busca colocar as responsa-
bitidades nos seus devidos lugares, tendo em vista o papel principal
do Estado e das Agéncias, ou seja, o de exercer seu trabalho voltado
ao interesse publico.

Lamento, entretanto, que essa iniciativa do Poder Executivo ainda
nao tenha sido aprovada pela Camara e 0 Senado, dado ao contraditd-
rio |14 representado, muitas vezes colocando em segundo plano 0s in-
teresses publicos. As préprias Agéncias, como € ¢ caso da AGERGS,
néo tém consensc quanto a alguns de seus artigos, como é 0 ¢aso do
Contrato de Gestao. No meu entender, em nome de uma “falsa auto-
nomia”, esquece-se do principal, que é corrigir as distorgbes. Por ou-
tro lado, ¢ projeto de lei do governo federal nao trata das Agéncias Es-
taduais, o que considero uma falha, pois deveria essa lei ser mais
abrangente, universalizante, com critérios gerais, deixando aos gover-
nos estaduais as questdes especificas. A génese da lei, portanto, de-
veria ser mais abrangente e servir de coluna dorsal para a Regulagdo
no Brasil.

Mas, enguanto isso ndo acontece, assistimos g, N0 NOSSO £aso,
como censelheires, vivenciames um processo ainda com muitos limi-
tes para uma verdadeira fungao de Reguladores.

A AGERGS, por sua vez, & a Agéncia estadual mais antiga do
Brasil (com quase oito anos) e € fruto de uma legislagdo bem mais
adequada ac papel de Reguladora. Mesmo assim, enfrenta verdadei-
ros problemas e obstaculos para exercer seu papel. A comegar pela
precariedade com que sdo exercidas as Concessdes, e/ou Permis-
ses, e/ou Autorizagoes.

Com excecao dos Pélos Rodoviarios — dos Pedagios — regidos
por contratos (ainda que possuam um carater leoninico em fun¢do dos
interesses das empresas). Os demais servigos, tais como Transpor-
tes Rodoviarios, Metropolitanos, de Longo Curso e Transporte
Hidroviario, e as Rodoviarias e Hidrovias, todas com condi¢des de con-
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cessdo ou permissado precarissimos. Muitos sem um Contrato Formal
que estabelega as responsabilidades de cada setor.

Mesmo assim, com todo esse cenario cheio de contradi¢des e
insuficiéncias, a AGERGS, com seu quadro gualificado de servidores
e seus Conselheiros, tem gerado muitos avangos na area de regulagao,
servindo, inclusive, de modelo nos Encontros Nacionais e Internacio-
nais, a maioria proporcionados pela ABAR, hoje também presidida pela
Consetheira Maria Augusta Feldman.

Cabe, ainda, algumas observagbes com relagdo ao papel do
Poder Concedente - o Estado. A experiéncia acumulada pela
AGERGS nos evidencia alguns problemas. O principal parece ser a
resisténcia de alguns orgaos do préprio Estado que nao assimilaram
nem se prepararam para o processo de Regulagéo. Independentemente
dos Governos que se sucederam nestes sete para oito anos, alguns
organismos tais como Detran, CFCs, Corsan, Sulgas, apds resisti-
rem, receberam pareceres da Procuradoria-geral que, pelo menos no
momento, os liberaram de Regulagio.

Outros aspectos que precisam ser corrigidos ou enfrentados se
referem a dificuldades que se repetem a cada Reajuste, quando os
orgaos do Estado deixam de assumir, em toda a sua dimenséo, a res-
ponsabilidade de, ao receberem as demandas das Concessionarias,
instruir 0s processos com dados fidedignos capazes de dar condi-
¢Oes para estabelecer parametros tecnicos antes de remeter esses
processos a AGERGS. Al estabelece-se, muitas vezes, uma série de
desinteligéncias e polémicas entre o érgac Regulador e o Poder
Concedente. Esses problemas tém sido constatados, por exemplo,
nos Transportes Metropolitanos e de Longo Curso e nos Hidroviarios.

Quem tem razdo? AAGERGS? O Poder Concedente? As empre-
sas? Como ficam as decisbes? E os usuarios, como ficam, como
poderdo defender seus interesses?

Ameu ver, a AGERGS, pelo seu Conselho, pela sua equipe quali-
ficada de servidores e pela participa¢do dos usuarios voluntarios, esta
cumprindo seu papel e tentando superar as dificuldades, os desafios,
sempre adotando como principio o de servir o interesse publico.
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REGULACAO E DEFESA DA
CONCORRENCIA-SINERGIA A VISTA

*Isaac Pinto Averbuch

A regulagao e a defesa da concorréncia nasceram quase juntas,
ao final do século XIX, no famoso caso envolvendo as ferrovias da
Standard Oil, que terminou por originar o Sherman Act (que, embora
ndo tenha sido a primeira lei de defesa da concorréncia no mundo,
constitui um marco histérico de notavel importancia). O caso envolvia
aspectos de dominag&o de mercado (concorréncia) e restricao ao li-
vre acesso (regulacio).

Desde entdo, essas duas faces da mesma moeda ganharam
autonomia legal e académica, a tal ponto que muitos estudiosos e ope-
radores das duas esferas nao vislumbram os pontos de contato entre
as duas dreas, embora ambas caregam da permanente vigildncia da
acdo estatal. A defesa da concorréncia evoluiu e os 6rgéos encarrega-
dos de exercer esse papel trabalham protegendo ¢ mercado num sen-
tido amplo, ao passo que a regulagéo passou a ser feita por entidades
especializadas em setores especificos, em geral vinculados a presta-
¢do de servigos publicos.

Por conta dessa separacéo por especializagdes, 0s 6rgaos pas-
saram a trabalhar de forma independente, de modo que as agéncias
reguladoras n&o tinham, no mais das vezes, entre 0s seus objetivos, a
defesa da concorréncia nos setores sob sua responsabilidade. Dessa
forma, ndo estimulavam a competig&o, o que resultava em pre¢os mais
altos no setor regulado e nem sequer levavam ao conhecimento das
autoridades concorrenciais possiveis infragbes a ordem econdmica,
pelo simples desconhecimento da legislagdo propria.

Ao mesmo tempo, ndo seria possivel esperar que os 6rgaos de
defesa da concorréncia tivessem expertise suficiente, assim como um

* Diretorda ANEEL
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nive! de informacao profundo o bastante para detectar com antecedén-
cia potenciais efeitos negativos de uma fusdo ou incorporagde ou a
pratica de agdes anticoncorrenciais em setores regulados.

Em paises desenvolvidos, esse desceolamenio entre defesa da
concorréncia e regulagao vem sendo aos poucos superado, em razéo
até mesmo da evolu¢ao dos mercados. Ndo é demais aqui lembrar o
caso inglés, em que as autoridades de defesa da concorréncia foram
chamadas a opinar (e determinaram a revis@o das iarifas) quando os
fucros das empresas de energia mostraram-se muito mais elevados
que os tidos como aceitaveis num setor monopolistico de servigos
publicos. Na Alemanha, até 2002, imaginava-se fazer a regulagdo do
setor de energia apenas por intermédio do érgdo antitruste (o
Bundeskartellamt), sem uma agéncia reguladora especifica para o setor,
visao que hoje se encontra superada. Na Espanha, sdo vérios os ca-
$0s envolvendo o setor elétrico em que atuam as autoridades de defe-
sa da concorréncia (inclusive com desaprovacao de fusdes e aquisi-
cdes). Em diversos paises do mundo, as autoridades monetarias, em
maior ou menor grau, dialogam com os organismos antitruste. Assim,
nao restam duvidas de que, internacionalmente, a relagao entre agén-
cias reguladoras e de defesa da concorréncia nao € apenas aceita,
mas até recomendada, visto que nenhum deles é capaz de suprir as
tarefas do outro.

Nos Estados Unidos, o pais de maior tradi¢do em ambas as are-
as, entre inumeras situagdes possiveis envolvendo praticas
anticoncorrenciais em segmentos regulados, existe a preccupagdo com
a chamada evasion of regulation, ainda bem pouco familiar entre nés,
mas que consta das diretrizes antitruste do Departamento de Justica
desde 1984. A evaséo da regulagédo € uma pratica ou situagdo que
pode ser descrita como aquela em que empresas reguladas perten-
cém a um mesmo grupo que outras empresas nao reguladas e sendo
prestadoras de servigo publico monopolistas sujeitas a regulagao da
sua remuneragao, usam, como instrumento para burlar a regulagéo,
um esquema negocial com a sua coligada para que ¢ grupo, Como um
todo, aufira lucros maiores que aqueles aceitos dentro dos limites da
regulacao. O exemplo mais claro € a aquisicéo pela empresa regulada
de um supridor de insumos fixos ou varidveis ou a compra preferencial
de insumos da sua coligada. Depois da integragéo ou contratagéo, a
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empresa prestadora de servigo publico vende para si mesma (ou com-
pra o insumo dentro do proprio grupo a que pertence) e pode ser capaz
de inflar os precos das transagdes internas, tudo sob um manto apa-
rente de estrita legalidade. Os reguladores podem ter grandes dificul-
dades em policiar tais praticas, particularmente se néo existe mercado
independente para o produto comprado da sua coligada. Como resul-
tado, precos inflados podem ser repassados para 0s consumidores
como se custos “legitimos” fossem. Nos EUA, o Departamento de Justi-
¢a avalia a contestacéo de integragdes que criem substanciais oportuni-
dades para esses abusos. Quando uma agéncia reguladora tem a res-
ponsabilidade de aprovar tais integragtes, o Departamento de Justica
pode expressar suas preocupacdes a Agéncia, no exercicio do seu pa-
pel de advogado da concorréncia. Num sinal de coopera¢ao entre or-
gaos antitruste e regulador e para prevenir problemas futuros, a Federal
Energy Regulatory Commission (FERC) convidou o Departamento de
Justiga para, no processo de reestruturagdo do setor elétrico americano
{1995), opinar sobre os incentivos para ampliar a competi¢édo, uma vez
gue aquele setor é altamente integrado verticalmente nos EUA.

No Brasil, ainda engatinhamos no tema da cooperagac entre or-
gaos de defesa da concorréncia e regulagdo. A lei de criagdo da ANEEL,
a primeira das agéncias reguladoras (Lei n? 9.427/96), apenas pincelava
o tema. As modificagdes introduzidas pela Lei 9.648/98 melhoraram a
abordagem do tema concorrencial em relagdo a agéncia, mas nao o
bastante a ponto de colocar esse enfoque nas prioridades do 6rgaoc. A
lei de criagdo da ANATEL (Lei n® 9.472/97), no que tange a defesa da
concorréncia, por razdes que ndo importa mencionar aqui, dispde de
forma distinta de todo o restante do ordenamento juridica nacional relati-
VO a0 assunto, excluindo da competéncia da Secretaria de Direito Eco-
némico do Ministério da Justi¢a a analise de atos de concentragao no
setor de telecomunicagdes e deixando no limbo os casos de infragbes a
ordem econdmica. O Banco Central, gue na pratica também tem fun-
cOes de agéncia requladora, até muito recentemente resistiu a qualquer
incursdo dos érgaos de defesa da concorréncia no setor financeiro,
embora nunca explicitasse as razdes dessa postura refrataria.

Até hoje a interacao entre os orgdos de regulagdo e antitruste tem
se limitado a uns poucos convénios e discussdes esporadicas, sem
grande resultado pratico. Em fung@o dessa situacéo, deve-se saudar
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a iniciativa do governo de enviar ao Congresso Nacional um projeto de
lei (n? 5.877/2005) que reestrutura o Sistema Brasileiro de Defesa da
Concorréncia e nesse projeto incluir uma maior importancia na rela-
¢ao entre 0s 0rgdos reguladores e antitruste. A analise exaustiva do
projeto vem sendo feita por especialistas e a empreitada de fazé-lo
nesse espaco poderia ser muito longa e enfadonha aos leitores, pelo
que ficarei restrito aos aspectos mais direcionados & esfera regulatdria,
onde vejo pontos interessantes. No que se refere as agéncias regula-
doras, o projeto propde (grifos meus):

Art. 19. Compete a Secretaria de Acompanhamento Econémico:

Il - opinar sobre as normas submetidas pelas agéncias regulado-
ras a consulta publica, nos aspectos referentes a promogao da con-
corréncia;

Il — elaborar estudos avaliando a situag&o concorrencial de seto-
res especificos da atividade econdmica nacional, de oficio ou guando
solicitada pelo Ministro de Estado da Fazenda, padendo, inclusive, re-
quisitar quaisquer informagdes de organiza¢des publicas ou privadas
que visem a subsidiar suas analises;

IV — identificar, analisar, elaborar estudos e propor a revisio de
leis, regulamentos e outros atos normativos que afetem ou possam
afetar a livre concorréncia nos diversos setores econdmicos do Pais;

Art. 62, Contra as decisdes da Superintendéncia-Geral que apro-
varam o ato de concentragdo na forma dos arts. 49, inciso |, e 51,
inciso |, cabera recurso a ser interposto no prazo de vinte dias conta-
dos da data de publicagao da deciséo.

§ 1° O recurso podera ser interposto por terceiros interessados,
pela Secretaria de Acompanhamento Econdmico, pelo representante
do Ministério Publico, ou, em se tratando de mercado regulado, pela
respectiva agéncia reguladora.

Art. 63. O inquérito administrativo, procedimento investigatorio de
natureza inquisitorial, sera instaurado pela Superintendéncia-Geral para
apuragdo de infragbes a ordem econdmica.
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§ 5° A representagdo de Comissdo do Congresso Nacional, ou
de qualquer de suas Casas, bem como da Secretaria de Acompanha-
mento Econdmico, das agéncias reguladoras, da Procuradoria Fe-
deral junto ao CADE e do representante do Ministério Publico independe
de procedimento preparatorio, instaurando-se desde logo o inquérito
administrativo ou processo administrativoe.

Como se vé, o artigo 19 prevé uma atuacéo previa da SEAE/MF
sobre normas que possam interferir na concorréncia, instrumento esse
que, se bem utilizado, podera evitar inumeros problemas futuros para
a sociedade, como ocorreu no caso do seff dealing, outrora permitido
no setor elétrico, cujas conseqléncias em varios casos sao desastro-
sas para os consumidores e cujos efeitos ainda perdurardo por varios
anos. Da mesma forma, a SEAE podera elaborar estudos e detectar
problemas propondo modificagdes legais, ou seja, nao tera um papel
passivo, podendo agir antes da elaboragio de normas, mas também
apos a promulgacao delas, monitorando constantemente o comporta-
mento do mercado e sugerindo corregdes de rumo. Alguns poderdo
argumentar que a participacao da SEAE em audiéncias publicas, ofe-
recendo contribuigdes, ja é possivel, mas essa nao e uma fung¢ao
institucional daquele 6rgao, da mesma forma que as agéncias, muito
voltadas para o seu cotidiano e ciosas da sua esfera de atribuicdes,
ndo se comportam de forma muito aberta a cooperagdo com outros
orgaos da administracéo publica, tendendo a considerar as eventuais
contribuicdes recebidas como uma intromissdo indesejavel nas suas
competéncias.

Os artigos 62, § 12 e 63, § 5° do projeto trazem, por seu turno,
uma maior possibilidade, e a consequente responsabilidade, de agdo
por parte das agéncias reguladoras no que tange a defesa da concor-
réncia. No primeiro caso, a agéncia reguladora poderd impugnar a apro-
vacdo sumaria de atos de concentragdo, prevenindo futuras praticas
abusivas das empresas que podem prejudicar os consumidores ou
outros agentes do mercado. Note-se que esse € um mecanismo inte-
ressante que as agéncias possuirao para suprir as eventuais deficién-
cias de expertise do 6rgao antitruste, vez que poderdo apontar para
detalhes que apenas um especialista do setor regulado poderia perce-
ber e que escapariam a andlise expedita da entidade concorrencial.
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No art. 63, as agéncias reguladoras passam a contar com uma
prerrogativa que hoje apenas as comissfes da Camara Federal e do
Senado possuem, ou seja, solicitar, sem mais delongas, a instauracao
de inquérito administrativo para apurar infragdes a ordem econdmica.
Tal medida podera garantir grande celeridade a investigagao de prati-
cas anticompetitivas, liberando a agéncia da tarefa de conduzir toda
uma investigag&o prévia e deixando-a nas maos de quem domina essa
técnica.

E possivel, entdo, concluir que, se aprovado nos moldes propos-
tos, no que se refere aos dispositivos citados, o projeto em tramitagao
pode significar um grande passo na integragdo entre as agbes das
agéncias reguladoras e antitruste, colocando a legislagao brasileira num
patamar mais proximo daguele que se encontra nos paises desenvol-
vidos, criando sinergia entre os 6rgdos, mas preservando suas res-
pectivas autonomias.

Nao obstante, nem tudo sdo flores no referido projeto. Ao invés de
criar-se uma carreira propria para os 6érgaos de defesa da concorrén-
cia, ou pelo menos para o futuro CADE (que estara vinculado ao Minis-
tério da Justica), o projeto aponta (art. 122) na direcao de se criarem
200 cargos de uma outra carreira, vinculada ac Ministério do Planegja-
mento e dotada de grande mobilidade entre os varios érgaos da admi-
nistracao federal. Ou seja, ao contrario das agéncias, para as quais
foram criadas duas carreiras {carentes de melhorias, por certo), o 6r-
gao antitruste ndo podera contar com um quadro estavel e definitivo,
pois os funcionéarios lotados no CADE poderdo mover-se para outros
orgaos dentro da Administragéo, sem grandes obstaculos, dificultando
a criagédo de uma culiura prépria na autarquia. Por consegquinte, a ativi-
dade de defesa da concorréncia, que exige uma especializagao e um
certo grau de maturidade profissional, permanecera, como nos ulti-
mos 12 anos, carente de pessoal qualificado proprio. Tal situacao deve
preocupar as agéncias reguladoras, pois, no momento em que se pensa
em aumentar a interagéo entre os 6rgéos, seria de todo conveniente
ter como interlocutor gente experiente e comprometida com o tema da
regulagéo, de forma a potencializar o didlogo entre essas entidades e
gerar melhores resultados para a sociedade brasileira.

Todavia, 0 projeto apenas acaba de ser enviado ao Congresso e
muito ainda sera discutido. Os reguladores devem acompanhar aten-
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tamente o debate, vez que sao apenas trés artigos que nos dizem
respeito mais diretamente, mas que podem ser muito Uteis na evolu-
¢ao da regulagdo no Brasil. Fora disso, resta-nos torcer para que os
nossos parlamentares mantenham o que o projeto tem de positivo e
aprimorem aquilo que merece ser aperfeigoado.

As opinibes do autor ndo refletem necessatriamente
as posicbes da ANEEL.
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SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO DE
 PASSAGEIROSDORS:
UMA ANALISE SOB A OTICA REGULATORIA

Roberto Tadeu de Souza Junior*

OBJETIVO

O objetivo deste artigo € abordar a atual situagao estrutural dos
sistemas intermunicipais de tongo curso e metropolitano do transporte
publico de passageiros por onibus do Estado do Rio Grande do Sul. A
modelagem atual prevé em seu escopo um regime de delegagéo sus-
tentado na concessao de linhas, na nédo-otimizag¢éo da relagéo entre
oferta e demanda, no conceito de “empresas de onibus”, na falta de
incentivo & eficiéncia econdmica e, ainda, na crenga em um sistema
tarifario incompativel com a heterogeneidade das empresas que com-
pGem o setor. Tais caracteristicas conduzem o modelo atual a um per-
verso e autofagico ciclo vicioso, no qual os reajustes tarifarios, além de
n&o serem mais suficientes para cobrir os efeitos da queda de deman-
da, acabam contraditoriamente corroborando com a reducgao do nu-
mero de passageiros anualmente transportados.

HISTORICO E CONTEXTUALIZACAO

Os problemas enfrentados na gestao do transporte pudblico de
passageiros nao sao uma exclusividade do Estado do Rio Grande do
Sul. Na grande maioria dos entes federados brasileiros, sao problemas

* Economista — Técnico Superior da AGERGS - roberto] @ agergs.rs.gov.br
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comuns no setor de transportes a existéncia de marcos regulatérios
frageis, a precariedade das relagbes contratuais entre Estado e con-
cessionarias, o descolamento entre tarifa e capacidade de pagamen-
to dos usudrios e a pratica de uma auto-regulagdo por parte das em-
presas operadoras.

Somente apds a promulgacao da Constituicdo de 1988, toda e
gualquer concessdo ou permissdo de servigo publico passa a ser
obrigatoriamente precedida de licitagao, sendo seu respectivo
regramento posteriormente disciplinado pela Lei de Licitagdes e Con-
tratos, vigente a partir de 1993. Tal modificag&o preconizou uma mu-
danga nas relagdes entre Estado e concessionarias, na medida em
manter que estas, para manter seus mercados, necessitariam obri-
gatoriamente atender a uma série de requisitos técnicos e legais exi-
gidos pelo Concedente, bem como submeter-se a um processo
concerrencial caracteristico de um certame licitatorio, até entao
inexigivel em um regime de permissao'. Passada mais de uma déca-
da da entrada em vigor da Lei Federal n? 8.666/93 ¢ setor do trans-
porte de passageiros continua caracterizado pela fragilidade de seus
instrumentos contratuais, sendo a licitagdo uma ferramenta
concorrencial raramente empregada pelos gestores plblicos. A pos-
sivel descontinuidade na prestagédo de um servigo publico essencial,
como é o caso do transporte de passageiros, consolidou-se no prin-
cipal argumento para a postergagao de contratos ja expirados. Tais
problemas foram evidenciados a partir da publicagao das leis federal
e estadual disciplinadoras dos regimes de concessdes e permissdes
da prestagéo de servigos publicos?.

Na medida em que a situa¢aoc contratual existente entre conces-
sionarias e Estado manteve-se praticamente inalterada em todo o ter-
ritério nacional, esse setor acabou por negligenciar sua insergdo em
um ambiente regulado, diferentemente do que ocorreu com a significa-
tiva maioria dos demais servigos publicos economicamente passiveis
de exploragéo privada®. Assim, diferentemente de setores como a tele-

' Anteriormente a Conslituigio Federal de 1988, a permissao foi um instrumento amplamente
utilizado pele Poder Pdblico na delegagdo dos servigos de transporte 4 iniciativa privada.

? Lei Estadual de Concessdes 10.086/94 e Lei Federal de Concesstes 8.987/95.

3 Importante frisar que a Lei Estadual de Concessdes 10.086 exclui, em seu artigo 31, o servigo
de transporte plblico intermunicipal de passageiros por dnibus, dispositivo este que corrobo-
ra com a aludida dificuldade em inserir tal setor em um ambiente devidamente regulado.
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fonia, a energia elétrica e as rodovias, cujos investimentos, os padrbes
de qualidade, os critérios de reajuste e revisao tarifaria, dentre outras
variaveis, passaram a ter regras contraiuais claras e bem definidas, o
transporte publico de passageiros continuou envolto em um ambiente
de total desregulamentacdo, sustentado tUnica e exclusivamente emuma
relac@o desde ha muito maturada entre governo e concessionarias.

Em meio a esse contexto, surgem as agéncias reguladoras e,
com elas, a idéia de tornarem atrativo o ingresso de capital privado nos
setores tipicamente entendides como servigos publicos. Paralelamen-
te, as agéncias reguladoras tém como missao preservar o interesse
publico na prestacdo dos servigos ora delegados, objetivando a conci-
liagdo entre qualidade e modicidade tarifaria, bem como conferindo uma
maior transparéncia nas relagtes entre Estado e Concessionarias. Por
outro lado, a manuteng¢ao de contratos de longo prazo, o estabeleci-
mento de regras claras e a diminuigdo do risco politico so caracteris-
ticas que fazem desses organismos um arranjo institucional impres-
cindivel na formulagdo de um modelo mais eficiente, capaz de promeo-
ver a adequada seguranga requerida pelo investidor privado. Todavia, o
éxito e a eficacia de uma agéncia reguladora dependem de algumas
variaveis que, quando nao percebidas, podem tornar a instituicdo um
mero arranjo burocratico, legitimando as falhas econdmicas que aca-
baram por demandar sua prépria criacdo. Dentre essas variaveis po-
demos destacar os seguintes aspectos: (i) a autonomia técnica, admi-
nistrativa e financeira da instituigao; (ii) a constituicao de um corpo téc-
nico qualificado; (iii} a participacdo das agéncias na formulagdo dos
contratos de concessao; (iv) e a compatibilidade desses contratos com
alegislagdo regulatéria vigente.

Tomando-se como exemplo o caso pratico da AGERGS, é possi-
vel verificar a importancia da atividade regulatoria no setor de transpor-
te publico de passageiros. Dentre as principais contribui¢tes trazidas
pela AGERGS, podemos destacar: (i) a exclusé@o da frota reserva do
calculo do Percurso Médio Anual; (ii) a consideragao da frota total nos
itens de depreciacdo e remuneragao da frota; (iii) a correcdo do fator
agregado de motoristas, fiscais, cobradores, pessoal de administra-
¢80 e manutencgio; (iv) a incidéncia da CPMF apenas sobre os itens
de custo da planilha; {v) a atualiza¢do do parametro vale-alimentagéo;
(vi) e a exclus&o dos veiculos seletivos, executivos, direto e semidireto
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do calculo do veiculo hibrido*. Assim sendo, percebe-se que o conjun-
to de agdes corretivas empregado pela agéncia diz respeito exclusi-
vamente & metodologia de célculo tarifario; porém, n&o impacta mo-
dificagdes estruturais no sistema atual de transportes. Essa limita-
¢ao no exercicio da atividade regulatoria vem caracterizando o setor
de transportes publico de passageiros em todo o pais, em especial
nos estados cujos poderes regulador e concedente sao
institucionaimente separados. Mesmo que as modernas teotias da
regulag@o apontem para uma desejavel separagao técnica entre
Concedente e Regulador, na pratica a experiéncia brasileira tem mos-
trado o contrario. A histérica relagéo entre governo e concessionarias
acabam obstaculizando a ac&o das agéncias reguladoras, as quais
sistematicamente passam a ter questionadas sua autonomia e
legimitidade técnico-juridica®.

E ponto pacifico entre as partes integrantes desse processo que
a modelagem atual ha muito fempo deixou de refletir as reais neces-
sidades da provisdo dos servigos, em especial no que se refere a
defasagem de tal arranjo frente as modificagdes conjunturais experi-
mentadas pelo pais a partir de meados da década de 90. A estabiliza-
¢ao econdbmica promovida peio Plano Real em 1994 elevou significa-
tivamente as vendas de veiculos automotores no mercado interno
nacional. O aumento da renda e do poder de compra associados a
um processo de estabilizagdo monetaria, bem como as perspectivas
de longo prazo por ele viabilizadas (contratagcao de leasing, consoérci-
os, financiamentos, dentre outros), fomentaram os indices de
motorizagdo em todo o pais’. O grafico 1 ilustra bem essa situagéo

* Esta medida refere-se ao transporte metropelitano de passageiros, uma vez que os veiculos
citados s&o posteriormente majorados ao final do cdlculo tarifario.

5 Importante destacar que algumas das premissas anteriormente elencadas, como por exemplo
a participaglo da agéncia na formatagéo inicial dos contratos de concessdo, ndo ¢ atendida
no caso da AGERGS, sendo a atividade regutatdria um etemento “a posteriori” na concepgio
do atual modelo de transporte plblico.

& A'caplura” téenica e politica do érgdo gestor tende a ocarrer em ambientes caracterizados pela
assimetria de informagdes, bem como por uma excessiva proximidade entre concedente e con-
cessionarias. Para maiores detalhes sobre a tecria econdmica da captura, ver STIGLER, G
{1971).

" Importanie tambem destacar que vs efeitos da abertura comercial iniciados ainda no governo
Collor e as facilidades cambiais trazidas no comego do Plano Real foram propulsores do
aumento no ndmero de veiculos importados comercializados no Brasil.
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ocorrida a partir de 1994, identificando o referido incremento das ven-
das internas de veiculos no atacado. Observa-se que no perigdo com-
preendido entre 05 anos de 1994 e 1998 o volume total de vendas de
veiculos nacionais e importados chega a perceber uma taxa de cres-
cimento superior a 65%, representando um incremento fisico de
1.000.000 de veiculos/ano.

GRAFICO 1 - VENDAS INTERNAS DE VEICULOS NACIONAIS
E IMPORTADOS NO ATACADO
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O aumento registrado no consumo de veiculos a partir da esta-
bilizagdo econdmica & apontado pelas empresas operadoras como
uma das principais causas da queda de demanda sentida pelo setor
de transporte. Assim sendo, a tendéncia de queda de demanda por
transporte coletivo seria maior nas regiées onde os indices de
motorizagdo também fossem crescentes. A Tabela 1, consolidada a
partir de informacdes disponibilizadas pelo DENATRAN, tendo como
base o ano de 1997, identifica Porto Alegre como a segunda capital
brasileira com o maior indice de motorizagdo no pais, permitindo in-
ferir-se a importancia dessa variavel conjuntural sobre o atual mode-
io de transporte vigente.
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TABELA 1 - INDICE DE MOTORIZACAO POR 100 HABITAN
TES NAS PRINCIPAIS CAPITAIS — 1997

. INDICE DE
CAPITAIS FROTA (1) POPULAGAC MOTORIZAGAO

(@) (1/2) X 100
S3p Paulo 4.736.229 9.927.868 47,70
Porto Alegre 615.348 1.206.185 47,1
Curitiba 619.237 1.550.317 39,94
Belo Horizonte 812,822 2.124.1486 38,27
Distrito Federal 707.183 1.8923.408 36,77
Rio de Janeiro 1.007.000 5.584.067 18,03
Fortaleza 328.272 2.056.285 15,96

Fonte: SINET/DENATRAN/DETRAN'S

O diagrama proposto por Ortuzar e Willumsen (1994) exemplifica
guais as implicagdes do aumento da motorizacio e, por conseguin-
te, da queda de demanda por transporte, na determinag¢ao do coefici-
ente tarifario. O resultado do efeito renda proporcionado pela estabili-
zagdo econbmica aquece a procura por veiculos automotores, os
quais afetam o sistema de transparte publico de passageiros tanto
pela queda de demanda provocada neste como pelas externalidades
negativas geradas. A diminuigdo no nimero de passageiros trans-
portados acaba por aumentar os custos individuais dos usuarios re-
manescentes do sistema, uma vez que 0 custo total quilométrico
passa a ser rateado por uma base de pagantes fisicamente inferior.
Além disso, 0 incremento no numero de veiculos particulares traz
consigo mais congestionamentos, reduz a fregliéncia dos dnibus e
aumenta os custos operacionais de rodagem destes. Tais fatores de-
sencadeiam um ciclo vicioso no qual se torna dificil identificar causa
e consequéncia na relagao existente entre o nimero de passageiros
transportados e o custo quilométrico meédio incorrido pelas operado-
ras.

Importante também observar que todas essas variagdes
impactam redu¢do do PMA (percurso média anual), entendido como
a quilometragem média percorrida por veiculo em um periodo anu-
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af. A diminuigdo do PMA pode ccorrer mediante a redugdo no nimero
de linhas e/ou viagens oferecidas pelas empresas, bem como pelo do
aumento da frota efetiva total. Na medida em gque o0 PMA é o divisor de
20 itens integrantes da base de calculo do coeficiente tarifario®, pode-
se perceber a importancia desse pardmetro no custo total quifométrico
arcado pelo usuario.

FIGURA 1 - CICLO VICIOSO DO TRANSPORTE
ORTUZAR E WILLUMSEN (1994)
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Tal situagao permite inferir que, mesmo sob a hipotese de uma
elevacao de custos setoriais nula, o sistema de transporte publico de
passageiros ird sempre requerer reajustes tarifarios quando diminui-
¢des no numero de usudrios paganies forem percebidas. Nesse parti-
cular, ganha espago a critica das operadoras com relagdo as isengdes
e as gratuidades largamente concedidas pelos legislativos estaduais,
0s quais, via de regra, nao prevéem em suas leis de criagcbes as res-

8 O PMA € obtide pela divisio da quilometragem total percorrida pefo sistema em um periodo de
um ano pela frota efetiva cadastrada.

¢ As implicagdes do PMA sobre a atual metodologia de calculo tarifario bem como de outros
parametros estryturais, serdo mais bem abordadas nas segbes seguintes.
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pectivas fontes de custeio. O crescente uso das gratuidades é aponta-
do pelas operadoras como um dos principais fatores responsaveis pela
diminuigéo do numero de pagantes do sistema. Dessa forma, os rea-
justes tarifarios, diferenciados dos pedidos de revisdo em virtude de
consistirem Unica e exclusivamente na reposicao de perdas inflacio-
narias incorridas no ultimo ano, tendem a seguir uma trajetoria de cres-
cimento desvinculada de seu fato gerador.

Analisando-se 08 casos do transporte metropolitano de passa-
geiros e o intermunicipal de longo curso, observa-se uma tendéncia
de descolamento entre tarifas e indices inflacionarios, uma vez que
0s reajustes tarifarios passam a nao ser mais baseados exclusiva-
mente nas variagbes de custo do setor, apurados a partir da planilha
tarifaria. Os graficos 2 e 3 abaixo constatam que, com excegao de
2002, os ultimos 4 anos foram marcados por reajustes tarifarios su-
periores aos indices de prego comumente mais utilizades. Importan-
te frisar que a excecéao registrada em 2002 refere-se a superioridade
do IGP sobre as tarifas reguladas do setor de transporte, sendo que
tal indice € compasto pelas variagdes de prego ocorridas em nivel de
atacado, consumidor final e na construgdo civil. Percebe-se que a
composicéo do IGP nao reflete de maneira mais adequada os verda-
deiros custos incorridos pelo setor de transportes, reforcando a idéia
de que o mais adeguado para um servi¢co publico regulado é ter seus
reajustes anuais concedidos com base nas variagbes de prego ex-
perimentadas pelo préprio segmento’. Assim sendo, a formatagao
de uma cesta de indices ou de planilha tarifaria, constituida a partir
dos itens de custo percebidos pelo proprio setor, possui, a0 menos
em tese, um nivel de eficiéncia muito superior ac emprego de um
simples indice genérico de prego, o qual tende a distorcer o correto
percentual de reajuste necessario & manutengdo de um reequilibrio
contratual. Acomparacao graficamente proposta busca apenas iden-
tificar a tendéncia dos atuais reajustes tarifarios em sustentar-se mais
nas quedas de demanda do que necessariamente nas variagdes de
custo percebidas ao longo do ano.

'* No case do setor de transportes, o indice de prego seforial é o decorrente da propria evolugio
do custo quilométrico. O descolamento existente refere-se & relagio entre custo quilométrico
e tarifa, justamente pela fuga de pagantes.
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GRAFICO 2 - TRANSPORTE INTERMUNICIPAL DE LONGO
CURSO - EVOLUCAO DOS REAJUSTES TARIFARIOS X
INDICES DE PRECO
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GRAFICO 3 - TRANSPORTE INTERMUNICIPAL
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De forma mais precisa, o custo quilometrico representa o custo
total médio incorrido pelo sistema por quildmetro rodado, sendo apurado
por meio da planilha tarifaria vigente. Em contrapartida, o coeficiente
tarifario faz o rateio desse custo entre 0 nimero de usuarios pagantes,
medido pelo Aproveitamento Econémico. Dessa forma, obtém-se o va-
for da tarifa com a multiplicagdo do coeficiente tarifario pela extenséo de
cada linha. O aludido peso da queda de demanda sobre os regjustes
- também pode ser visualizado na comparagéo entre as variagbes do custo
quilométrico e da tarifa, conforme demonstrado na Tabela 2. No caso do
transporte intermunicipal de longo curso, percebe-se que, a partir de
2002, o percentual de reajuste concedido passa a superar a simples
variagao do custo quilométrico, sendo que, somente no ano de 2003, tal
diferenga significou aproximadamente 5% de incremento tarifario. Com
relagao ao transporte metropolitano, é possivel identificar que o eixo Nor-
deste/Leste/Oeste & o mais atingido pela queda de demanda no que se
refere aos percentuais de reajustes concedidos. Somente no ano de
2003, percebe-se uma equivaléncia entre custo quilometrico e reajuste
tarifario nesse eixo, uma vez que ndo houve variagao dos parametros do
PMA e do Aproveitamento Econdmico nesse periodo.

TABELA 2 -TRANSPORTE INTERMUNICIPAL DE
PASSAGEIROS - EVOLUCAO DOS REAJUSTES
TARIFARIOS X CUSTO POR KM

VARIAGAG TARIFA / ANOS
MODALIDADE
VARIAGAO CUSTO KM | 2000 | 2001 | 2002 | 2003
Percentual de Reajuste | 9,57 [ 13,85( 22,05 17,85
Lango Curso
Var. % do Custo Km 11,44 [ 13,85 19,72 | 12,96
Metropolitano Percentual de Reajuste | 8,12 | 13,29| 21,48 12,38

Eixo NE/L/O RMPA |  Var. % do Custo Km 1,93 | 11,16 14,92 12,38
Metropolitano Percentual de Reajuste | 8,18 | 13.47| 21,16| 9,72
Eixo Norte RMPA Var. % do Custo Km 516 | 11,52| 24,61| 9,72

Fonte: AGERGS
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A sistematica repeti¢cdo dessa logica vem colocando o Estado do
Rio Grande do Sul em uma situagao intermediaria no ranking tarifario
dos estados brasileiros, como pode ser visto no Grafico 4, organizado
pela AGEPAN — Agéncia Estadual de Regulagado dos Servigos Publicos
de Mato Grosso do Sul. O referido grafico compara os diferentes coe-
ficientes tarifarios vigentes no pais, tendo como base jutho de 2005,
bem come utilizando o critério de comparagao do “coeficiente liquido”,
ou seja, deduzindo-se os percentuais relativos ao ICMS praticado em
cada Estado™.

GRAFICO 4 — RANKING DAS TARIFAS DO TRANSPORTE DE
PASSAGEIROS — COEFICIENTES TARIFARIOS LIQUIDOS

0.8 1

R R S

o om

Fonte: AGEPAN

" QO coeficiente tarifario do RS refere-se ao vigente até dezembro de 2004. Importante também
frisar que essa comparag@o fica restrita ao ambito tarifario (pre¢o da passagem), pois estéd
sustentada somente na comparagdo entre os diferentes coeficientes informados, ndo guar-
dando preccupagio com os respectivos custos quilométricos vigentes. Assim, comparagdes
entre os diferentes custos de rodagem percebidos nos eslados brasileiros ndo sao possivels
a partir das informagdes contidas no grafice abaixo, uma vez que este, ao trabalhar somente
com os coeficientes tarifarios, ja imbute em sua analise os efeitos da demanda sobre 0s
custos taritarios totais.
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Além das questbes ja debatidas e dos fortes indicios de
desequilibrio do sistema atual, outras razdes técnicas para o emprego
de uma efetiva regulagéo podem ser elencadas. Conforme as justifica-
tivas itemizadas por Baldwin e Cave (1999), o servi¢o ptiblico de trans-
porte de passageiros pode ser considerado passivel de regulagdo uma
vez que compartilha das seguintes caracteristicas: (i) externalidades
{poluicdo e congestionamentos); (i} necessidade de continua disponi-
bilidade do servigo; (iii) prestagdo monopolista; (iv) comportamento nao
competitivo dos agentes econdmicos; (v) exigéncia de racionalizacao,
coordenagao e planejamento do sistema, (vi) existéncia de problemas
de moral hazard®. Seguindo a mesma linha de Baldwin e Cave (1999),
percebe-se que o transporte de passageiros nao se diferencia dos
demais servigos publicos delegados no que tange a necessidade de
regulacao, uma vez que o emprego da atividade regulatéria encontrar-
se-ia respaldado por um mix de justificativas técnicas e néo por ape-
nas uma unica e isolada falha de mercado.

Uma vez contextualizado o setor e justificado o emprego de uma
efetiva regulag@o estatal, as segbes sequintes deste artigo irdo abor-
dar alguns aspectos relativos a planilha de calculo tarifario, destacan-
do-se a atual metodologia de remuneracao empregada e a defasagem
de diversos parametros estruturais e de utilizagéo.

METODOLOGIA DE REMUNERACAO

A apuracgdo do coeficiente tarifario, determinante dos diferentes
valores de passagem percebidos pelos usudrios (o prego da passa-
gem corresponde ao produto entre coeficiente tarifario e a quilometra-
gem percorrida), da-se pela média dos custos totais incorridos pelas
empresas integrantes do sistema, sendo tais dados oriundos
majoritariamente das préprias operadoras. Essa espécie de tarifagdo
pelo custo médio traz consigo a idéia de que empresas cujos perfis de
demanda e receita séo significativamente distintos seriam capazes de

2 Qg problemas de moral hazard séo potencialimente acentuados no setor de transporte em
virtude da precaria situagdo contratual existente, fragilizande o enforcement estatal e propi-
ciando a ocorréncia de comportamentos oportunistas.
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ter pela sua atividade financeiramente coberta atraves da utilizagdo de
um mesmo coeficiente tarifario para todo o sistema. Importante salien-
tar que tanto no sistema de longo curso como também no metropolita-
no inexiste o recurso da camara de compensagéo, bem como a distri-
buicdo das linhas entre as empresas operadoras nao obedece a ne-
nhum critério declarado de economicidade, permitindo entao inferir-se
gue as rentabilidades auferidas individualmente por operadora tendem
a diferenciarem-se significativamente umas das outras.

Do ponto de vista econdmico, uma tarifagao pelo custo médio
em um universo de empresas estruturalmente t&o heterogéneo tende-
ria a conduzir 0 sistema a uma situagao de total ambiglidade. As em-
presas com maicres economias de escala e, por conseguinte, com
menores custos unitarios de produgéo estariam em uma situagao pri-
vilegiada em um regime de tarifagdo pelo custo médio. Isso porque o
custo coberto pela tarifa acabaria por ser maior do que aquele percebi-
do por tal empresa, resultando entdo em uma taxa de lucratividade
superior a media das demais operadoras. Assim, deduz-se que, quan-
to menor for o custo quilométrico de uma determinada empresa em
relag@o ao custo quilométrico médio registrado pelo sistema, maior
sera a lucratividade dessa operadora.

Todavia, as empresas de menor estrutura cujos custos unitarios
sdo, via de regra, superiores acabam por deparar-se com tarifas insu-
ficientes. Tais analises permitem colocar em questionamento ¢ coefi-
ciente tarifario atualmente apurado, uma vez que ndo existem registros
recentes de operadoras que tenham encerrado suas atividades em
virtude de inviabilidade econdmico-financeira. Assim, a tarifagao pelo
custo medio tenderia a estar enviesada para uma espécie de “tarifacao
pelo custo maximo”, situacdo na qual todas as empresas, indepen-
dentemente de suas respectivas estruturas de custos, estariam em
uma situagdo de rentabilidade positiva, diferenciando-se apenas pelo
nivel de retorno auferido individualmente. Importante destacar que,
nesse caso as empresas pequenas acabariam por beneficiar
tarifariamente as empresas de maior porte, uma vez que estas seriam
responsaveis pela majoragao do custo médio global de todo o sistema.

A partir das informagdes contidas nos processos de reajustes
tarifarios do transporte metropolitano de passageircs, bem como nos
demonstrativos contabeis enviados pelas proprias operadoras, os da-
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dos expostos na Tabela 3 ilustram os diferentes custos quilométricos
individualmente incorridos por 11 empresas integrantes do referido sis-
tema. Considerando-se ¢ nimero de motoristas como um criterio de
definicdo de porte de empresa, observa-se que as operadoras meno-
res possuem custos quilométricos superiores ao custo médio homo-
logado no mesmo ano das informagdes contidas na Tabela 3, excetu-
ando-se apenas uma Unica empresa. Da mesma forma, percebe-se
que as empresas de maior porte'?, também com excecdo de tnico
caso, registraram custos quilométricos inferiores a média homologa-
da no mesmo ano.

TABELA 3 - TRANSPORTE METROPOLITANO DE
PASSAGEIROS — ANALISE DOS CUSTOS QUILOMETRICOS
INDIVIDUAIS

Empresa Motoristas | Custo km
A 6 1,87470
B 7 3,05690
C 9 4,87670
D 18 2,84670Q
E 25 5,81350
£ 30 4,58470
G 84 1,95610
H 182 3,35870

! 202 2,60980

J 234 2,40700

K 249 2,42620
Custo Quilométrico

Homologado (2003) 267750

Fonte: AGERGS

'?* Mantendo-se o critério ifustrativo da quantidade de motoristas cadastrados.
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Com relacdo a taxa interna de retorno prevista, a planilha tarifaria
vigente fixa um percentual de remuneragao sobre o capital investido
de 12% ao ano. Assim, entende-se que o coeficiente tarifario calculado,
além de cobrir todos os custos incorridos pelo sistema, prevé uma
lucratividade média ac operador de 12% ao ano. Na atual metodologia
de célculo, a base de remuneragdo do operador consiste em dois
itens, os quais sdo, respectivamente, a remuneragdo da frota e a
remuneragao de outros ativos, sendo este Ultimo entendido como o
conjunto de bens necessérios para a operacionaliza¢do do sistema.
Como a taxa de retormo prevista, a0 menos em tese', & inalterada
(12% a.a.), o aumento da base de remuneragédo acaba sendo uma
alternativa bastante viavel no intuito de incrementar-se o retorno total
obtido pelo cperador.

Esse tipo de problema regulatério € comum em ambientes
pautados pela utilizag@o da taxa interna de retorno como forma de
remuneracao do investimento, sendo comumente chamado na [i-
teratura de efeito Averch-Johnson. Em outras palavras, esse efeito
simboliza uma espécie de sobreinvestimento das concessiona-
rias visando um acréscimo no retorno percebido pelo empreendi-
mento, uma vez que a taxa de remuneracao iniciaimente acorda-
da é mantida constante. No caso do transporte publico de passa-
geiros, o referido sobreinvestimento ficaria a cargo de um
superdimensionamento da frota necessaria a prestagdo do servi-
¢o ora delegado. Esse tipo de pratica n&o traz incentivos a uma
eficientizacao do sistema, uma vez que investimentos nao pru-
dentes e custos improdutivos passam a ser automaticamente re-
passados para o cémputo tarifario. Tomando como exemplo o trans-
porte metropolitano de passageiros, a Tabela 4 ilustra a grande
volatilidade do perfil etario da frota registrado entre 0s anos de 2000
e 2002, sinalizando possiveis sobreinvestimentos realizados pe-
las operadoras.

4 Conforme anteriormente abordado, a rentabilidade individual das empresas esta potencialmente
vinculada & estrulura de custos apresentada pela empresa, ou seja, quanto menor for 0 seu
custo médic de operacdo em relagdo ao custo medio de todo © sisterma, maior serd sua
rentabilidade (lucros extraordindrios)..
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TABELA 4 - TRANSPORTE METROPOLITANO DE PASSA
GEIROS - MODIFICACOES NO PERFIL ETARIO DA

FROTA 2000/2002
\DADE FROTA TOTAL
Var. % Var. %
FROTA 2000 2001 2000/2001 2002 2001/2002
Novos 86 188 118,60 117 ~37, 77
1 129 | 199 54,26 60 -69,85
2 174 | 16 -90, 80 247 | 144375
3 293 | 161 -45 05 140 -13,04
4 186 | 300 61,29 163 -45,67
5 81 183 125,93 318 73,77
6 76 92 21,05 163 77,17
7 183 55 -69,95 86 56,36
8 229 | 206 ~10,04 81 -80,68
9 178 | 211 18,54 167 -20,85
10 62 162 161,28 181 11,73
11 111 58 -47, 75 141 143,10
12 64 99 54,69 53 -46,46
13 46 52 13,04 86 65,38
14 29 41 41,38 46 12,20
15 5 24 380,00 27 12,50
16 15 5 -86,87 10 100,00

Fonte: AGERGS

Ainda com relagéo, a frota & importante destacar que muitas das
empresas gue atuam no sistema metropolitano de passageiros aca-
bam tambem por integrar o sistema de longo curso, situagao esta que
exige do gestor publico uma correta distingao dos veiculos destinados
a cada servigo. Soma-se a isso o fato de muitas empresas também
atuarem em outros segmentos ndo regulados, como atividades de fre-
tamento e turismo, situagdes as quais reforcam o controle publico no
dimensionamento da frota a ser tarifariamente remunerada. Atualmen-
te, no caso das empresas gque simultaneamente atuam nos sistemas
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de longo curso e metropolitano, os critérios de rateio utilizados pelos
orgdos gestores na distingdo entre os ativos destinados a cada servi-
¢o ndo sao claros, bem como ndo existem estudos relativos aos tama-
nhos de frota ideais para o conjunto de linhas abrangido por empresa.
Da mesma forma, ndo ha distingdo entre frota reserva e frota total,
potencializando os problemas relativos a um correto dimensionamento
da frota necessaria a prestagao do servigo ora delegado. Nesse
somatorio de circunstancias coloca ¢ regulador em uma situagéo
desconfortavel no momenio da analise de um processo de
reajustamento tarifario, uma vez que a frota, além de ser o item de
maior peso no que tange a remuneracgao do operadot, influencia direta-
mente na determinagdo do PMA'S,

DEFASAGEM DOS PARAMETROS DE UTILIZACAO

independentemente das falhas estruturais anteriormente
apontadas, a planilha de calculo vigente caracteriza-se pela significativa
desatualizagé@o de uma série de parametros, em especial, para o caso
do transporte intermunicipal de longo curso. A partir de 1998, quando
0s processos de reajuste tarifario comecaram a ser regularmente ana-
lisados pela AGERGS, tornou-se rotina a indicacdo, por parte desta
Casa, da necessidade de ser revisada uma série de pardmetros de
utilizagéo historicamente adotados, parametros estes ainda remanes-
centes em boa parte dos estudos realizados pelo GEIPOT™. Com
relacdo aos custos varidveis, citamos como exemplo os parametros
de utilizacdo dos pneus, do 6leo diesel, dos dleos de transmissao, caixa
e carter, formulados com base em veiculos cujas tecnologias ja se
encontram defasadas. Da mesma forma, a melhoria na condicio de
rodagem de muitos trechos rodoviarios utilizados pelo sistema ainda
nZo repercutiram na otimizacéo dos referidos parametros de utilizagao.
Por parte dos cusios fixos, a desatualizagc&o de par@metros pode ser

s Conforme abordado anteriormente, 0 PMA ¢ o divisor de 20 itens de custo da planiiha tarifdria
atualmente utilizada.

¢ Empresa Brasileira de Planejamento de Transpories, liquidada a partir do Decreto n2. 4,135, de
20/02/2002.
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representada pela forma como ainda se consideram os dispéndios
relativos ao pessoal de manutengao e administragdo, sendo estes
representados por um percentual historicamente atribuido aos custos
totais com motoristas, cobradores e fiscais, independentemente de
sua atual relagéao fatica.

Em situagéo mais delicada do que os parametros de utilizac¢do,
encontram-se 0s parametros que podemos definir como estruturais
no atual modelo de célculo, respectivamente o PMA e 0 Aproveitamen-
to Econdmico. Esses dois pardmetros sdo de crucial importancia na
determinagdo do coeficiente farifario final, uma vez que, enquanto o
PMA é o divisor de 20 itens de custo “por dentro” da planitha, o Aprovei-
tamento Econdmico constitui-se no divisor final do custo quilométrico
total apurado. Em suma, o PMA, indicador da quilometragem média
anualmente percorrida por dnibus, € inversamente proporcional ao custo
quilometrico. Assim, quanto maior for o PMA, menor serd o custo
guilométrico e, do contrdrio, quanto menor for o PMA, maior sera o
custo quilométrico. Por outro lado, o Aproveitamento Econdmico € o
pardmetro responsavel pela quantificacdo do numero de passageiros
pagantes anualmente transportados pefo sistema’™. Na medida em que
o custo quilométrico apurado é repartido proporcionalmente entre o
nimero de usuarios pagantes, determinando assim o valor do coefici-
ente tarifario, conclui-se que, gquanto maior for o Aproveitamento
Econbmico, menor serd a tarifa e, do contrario, quanto menor for o
Aproveitamento Econdmico maior sera ¢ valor da tarifa.

A sensibilidade desses dois parametros no cdmputo do coefici-
ente tarifario justifica a necessidade de ambos estarem constantemente
atualizados ou, no minimo, serem periodicamente revisados pelos
gestores publicos. A Tabela 5 ilustra a comparagéo entre os impactos
proporcionados por alteracdes no Aproveitamento Econdmico e no PMA
sob o coeficiente tarifario e aqueles provocados por variagbes nos
insumos de maior participagao percentual no total do custo quilométrico

Y Aférmula do Aproveitamento Econdmice consiste na relagio entre a receita total auferida pelo
sistema e a receita tedrica. Em finhas gerais, a receita tedrica pode ser entendida como ¢
méaximo de receita possivel de ser obtida, considerando-se para tanic que em todas as
viagens realizadas pelo sistema haveria uma ccupagao integral dos assentos disponiveis em
cada énibus.
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(m&o-de-obra e combustivel). Observa-se que a sensibilidade do coe-
ficiente tarifario em relagdo aos parametros estruturais do PMA e do
Aproveitamenic Econdmico € significativamente superior as modifica-
¢Oes de custos incorridas pelos insumos combustiveis e mao-de-obra.
Observa-se que uma redugao isolada de 30% sobre cada uma das
variaveis consideradas na Tabela 7 implicam diferentes impactos so-
bre o coeficiente tarifario e, por conseguinte, sobre o valor final da tari-
fa. Nesse caso, enquanto a reducéio do Aproveitamento Econdmico
implicaria um incremento tarifario superior a 42%, as redugdes com as
despesas de combustiveis e mao-de-obra somadas nao ultrapassari-
am uma diminuigao de tarifas superior a 20%.

TABELA 5— SENSIBILIDADE DO COEFICIENTE TARIEARIO
EM RELACAC AOS PRINCIPAIS PARAMETROS DE CALCULO

. IMPACTO SOBRE O COEFICIENTE TARIFARIO
Variagao - %
Percentual Aprovelntamento PMA | Combustiveis Mao de-
Econdmico Obra
-30 : 42,86 28,84 -6,51 -12,68
-25 33,33 22,36 -5,43 -10,56
-20 25,00 16,69 4,34 -8,45
-15 17,65 11,69 -3,26 -6,34
-10 11,11 7,62 2,17 -4,23
10 -8,09 -6,17 1,77 4,23
15 -13,04 -8,87 2,85 6,34
20 -16,67 -11,35 3,93 8,45
25 -20,00 -13,62 5,02 10,56
30 -23,08 -15,72 6,10 12,68

Fonte: AGERGS

Uma vez destacada a importancia de tais parametros na formu-
lag@o da tarifa, frisa-se que o Aproveitamenio Econdmico, no caso do
sistema intermunicipal de longo curso, ndo vem sendo atualizado ha
no minimo 8 anos, conforme 0s processos remetidos 4 AGERGS a
partir de 1997. Nao obstante, verifica-se que o PMA permanece cons-
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tante desde 2001, seguindo a mesma logica da frota efetiva informada
nos respectivos processos de reajuste tarifario. 1sso significa a assungao
pelo Estado de que nos tltimos 5 anos ndo ocorreram modificagdes no
guantitativo da frota operante no sistema, bem como nao foram percebi-
dos quaisquer fatores impactantes na quilometragem total auferida, tais
como alteragdes de linhas e nimero de viagens ou de horarios atendidos
pefas operadoras (PMA constante). Da mesma forma, assume-se que,
ao longo dos dltimos anoes, néc ocorreram modificagdes no volume de
passageiros pagantes transportados pelo sistema (Aproveitamento Eco-
ndmico). ATabela 6, elaborada a partir de informagdes contidas nos pré-
prios processos de reajuste tarifario, ilustra a desatualizacdo de alguns
importantes parAmetros estruturais no periodo compreendido entre 0s
anos de 2000 a 2004 relativos ao sistema intermunicipal de longo curso.

A sistematica néo atualizagao do Aproveitamento Econdmico reti-
ra da atual metodologia de calculo a condigdo de apurarem-se anual-
mente as modificagdes ocorridas no ndmero de passageiros pagantes
transportados e, por conseguinte, proibe o correto dimensionamento
do efeito das isengfes e das gratuidades sobre o custo unitésio arcado
pelo usuario. Em virtude disso, argumentagdes por parte das operadoras
dando conta do aumento no uso das gratuidades expbem a fragilidade
do Poder Publico em responder com seguranga qual a repercussao
exata desse fato sobre ¢ equilibrio econdmico do sistema. Dessa forma,
a acentuada assimetria de informagdes existente favorece a adogao
de medidas paliativas, cujos resultados podem ser mais indesejaveis
do que a manutengéo das distor¢des atuais.

As recentes redugdes na lotacdo para fins de célculo tarifario
exemplificam bem essa questdo. A titulo de corrigirem-se potenciais
déficits de receita proporcionados pelo incremento no uso das
gratuidades, os gestores publicos tém assumido a hipdtese de que em
todas as viagens realizadas pelo sistema um determinado nimero de
assentos estaria obrigatoriamente sendo ocupado por usuarios porta-
dores de algum tipo de isencdo'®. Na medida em que o Aproveitamento

® Conforme apontado pela area técnica nos recentes processos de reajuste tarifario dos
sistemas intermunicipais de longo curso e metropolitano, alteragdes na lotagdo, quando cor-
retamente procedidas, n&o impactam medificagdes do coeficiente tarifario. Para maiores
detalhes sobre ¢ impacto da varidvel lotagdo na determinagédo do coeficiente tarifario, ver os
processos de reajuste n® 13249-18.35/04-8 e 13704-18.35/03-0.
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Econémico ndo vem sendo atualizado, ndo existe precisdo referente
ao nimero de pessoas anualmente transportadas que recebem algum
tipo de isencao tarifaria. Assim sendo, ¢ expediente de reduzir-se o
numero de assentos dos veiculos para fins de célculo tarifario pode
resuliar em situacSes que acabem por agravar o problema atual. No caso
de um superdimensionamento da utilizagéo das gratuidades, ¢ impacto
tarifario proporcionado por uma reducdo de lugares estaria acima do ne-
cessario para se reequilibrar o sistema, caracterizando-se como um cus-
to enterrado para o usuario. Por outro lado, um subdimensionamento da
utilizagéo das gratuidades também tormnaria a redug&o da lotagdo uma
medida ineficiente, uma vez que os incrementos tarifarios decorrentes
nao seriam suficientes para reequilibrar ¢ sistema.

TABELA 6 - DESATUALIZACAO DE PARAMETROS
ESTRUTURAIS — TRANSPORTE INTERMUNICIPAL DE
LONGO CURSO

Aproveiiamento Econdmico % Frota _
ANO Comum Semidireto PMA Total Lotagdo
2004 68,00 57,5 73.809,57 3.415 4
2003 69,00 57,5 73.8098,57 3.415 41
2002 69,00 57,5 73.809,57 3.415 42
2001 69,00 57,5 73.809,57 3.415 43
2000 69,00 57,5 71.545,00 3.470 43

Fonte: AGERGS

CONSIDERACOES FINAIS

_ A andlise realizada neste artigo procurou identificar as principais
limitagcdes estruturais do modelo de transporte publico por énibus vi-
gente no Estado do Rio Grande do Sul. As sistematicas concessdes
de reajustes tarifarios superiores as variagdes dos custos quilométricos
indicam a necessidade de uma readequagao da oferta a atual deman-
da percebida pelo setor. No mesmo sentido, 0 mecanismo de remune-
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racéo proposto, baseado em um coeficiente tarifario calculado a partir
do custo médio de todo o sistema, mostra-se incompativel com a
heterogeneidade das empresas que integram o setor. A acentuada
assimetria de informagdes existente entre concessionarias, érgéos
gestores e agéncia reguladora, em especial no que se refere ao siste-
ma intermunicipal de longo curso, vem corroborando com a manuten-
¢cao desse cenario. Destaca-se também que a falta de automatizagéo
no controle de importantes variaveis, como por exemplo do fluxo de
passageiros pagantes transportados e da quilometragem total percor-
rida, aumenta a dependéncia dos gestores publicos em relagao as
concessionarias, fragilizando os periddicos procedimentos revisionais
demandados pela metodologia atual.

A revisdao de importantes parametros estruturais, em especial
do Aproveitamento Econdmico, faz-se cada vez mais premente. To-
davia, destaca-se que a atualizagdo de determinados pardmetros,
desprovida de uma completa revisdo da modelagem atual, pode, con-
traditoriamente, contribuir para o agravamento do desequilibrio
remuneratorio ja existente entre as empresas operadoras, bem como
proporcionar indesejaveis incrementos tarifarios. Diante desse dile-
ma, alternativas como a reducgdo da lotacdo para fins de célculo
tarifario vém sendo utilizadas pelos 6rgéos gestores, postergando a
adogdo de reformas estruturais e potencializando o recrudescimento
de distorgGes ja existentes.

A caracteristica autofagica do sistema atual requer uma maior
sinergia entre 6rgaos gestores, concessionarias e agéncia reguladora
no intuito de constituir-se um novo e adequado arranjo regulatério para
o setor. A necessaria reestruturagao do sistema de transporte deve
considerar, dentre outras variaveis, os seguintes estudos: (i) a segre-
gag&o das linhas obedecendo a critérios de economicidade e logistica;
(i) a adequagao dos contratos a legislacao vigente's; {iii) a defini¢cio do
arranjo regulatdrio e de sua respectiva metodologia tarifaria; (iv) a ade-
quagdo do modelo &s necessidades de desenvolvimento regional; (v)
aracionalizagéo da oferta; e, por Ultimo, (vi) a definicao dos critérios de

® Importante ressaltar que a grande maioria das concessdes atuais nd¢ possui contratos
vigentes. Tal fato dificulta a atuagédo da agéncia, pois a falta de marcos legais fragiliza o
enforcament do agente regulador.
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concorréncia a serem empregados nas licitagGes. Citamos como
exemplo a reestruturacdo que vem sendo empreendida no Estado do
Mato Grosso do Sul, onde o regime de concesséao de linhas passa a
ser substituido pela polarizagao de mercados, obedecendo a critérios
geograficos, de economicidade e de escala®,

# Para conhecer o projeto de reformulagao do sistema de transporte intermunicipal do Estado do
Mato Grosso de Sul, batizado de projeto Seriema, acesse www.agepan.ms.gov.br,
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VOTO

Andlise do processo n° 189-1364/05-4, referente as tarifas
do Transporte Intermunipal de Passageiros da Regiao
Metropolitana’

Eduardo Delgado*

O presente requerimento de reajuste tarifario € movido inicialmente
pela Federagao das Empresas de Transporte Rodoviario do Rio Gran-
de do Sul— FETERGS e pela Associagao dos Transportadores Munici-
pais de Passageiros — ATM, entidades que congregam as empresas
do Sistema de Transporte Coletivo Intermunicipal Metropolitano de Pas-
sageiros de Porto Alegre, no qual pleiteiam um reajuste do coeficiente
tarifario de 15,65%.

O pedido foi adotado pelo poder concedente, no caso a Fundagao
Estadual Planejamento Metropolitano e Regional - METROPLAN, o qual
reduziu a proposta inicial para 13,99% e, posteriormente, para 9,99%.

PRELIMINARMENTE

A fim de melhor situar este Conselho, entendo necessario breve
referéncia as normas de estatura constitucional, legal e infralegal, inci-
dentes sobre 0 caso concreto.

Nesse sentido, mister se faz analisar os comandos constitucionais
e legais que regem a matéria pertinente a fixagao das tarifas, especial-
mente as Constituicdes da Republica Federativa do Brasil, artigo 175, §
Unico, incisos | a lll; do Estado do Rio Grande do Sul, artigos 163, § 4%;
178 e 179; a Lei Federal 8.987/95 — Lei geral de Concessées e Permis-

* Conselheiro da AGERGS — eduardodelgade @ agergs.rs.gov.br
1 Relatério constante do original.
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sOes da Prestagio dos Servigos Publicos, artigos 4% 9%e §§2°e 4% 10
e 23, incisos IV e X|; e leis estaduais n? 10.931/97, artigos 29, inciso lII; 42,
incisos I, IV e V; 11.127/98, artigos 22, 52, I1; 6% 72 |1, IV, V1, VII; 921, 111, Vill;
14 e 11.283/98, artigos 32, |, 1|, I, IV, V, VI, Vile X e 42, |, i e lII2.

Deixo de transcrever a Lei Estadual 10.086/94 - Lei Estadual das
Concessdes ~, em face da exceg¢ao legal contida no seu art. 31, que
afasta a sua aplicabilidade do &mbito do servigo de transporte publico
intermunicipal de passageiros.

De outra parte, € de se ressaltar a opg&o do legislador estadual,
constante do artigo 22 da Lei 11.127/98 acima citado, pela expressa
adocao da Lei Federal 8.987/95, entre outras.

Despiciendo ressaltar que € sob a oOtica de tais comandos consti-
tucionais e legais que deve ser procedida a regulagao.

Nesse sentido, denotam-se, de inicio, as dificuldades desta
Agéncia de Regulagado quando se defronta com servigo publico sob
comento, especialmente apds demandada para deliberar sobre reajuste
e/ou revisdo tarifaria.

Isso porque 0s requisitos constitucionais e legais acima referidos
ainda nao foram totalmente atendidos pelo poder concedente, pelo
menos desde 1928, no caso de entendimento pela aplicacdo da Lei
Federal 8.987/95 supra transcrita, e desde 1999, nos casos de estipu-
lagao de beneficios tarifarios a uma classe ou coletividade de usuarios
sem a correspondente e imediata readequagdo do valor das tarifas,
resultante da repercusséo financeira dos beneficios concedidos, con-
forme dispSe o paragrafo 4° do artigo 163 da Carta Estadual de 1989,
antes referido e acrescentado pela E. C. n? 27, de 1999.

A primeira exigéncia, de vital importancia, e ndo por acaso é exi-
géncia constitucional e legal, € o retorno prometido ao explorador do
servigo.

Tal se faz necessério, a fim de que o usuario saiba exatamente o
quanto esta pagando para aguele prestador do servico piblico que lhe
serve. Isto &, imprescindivel, a luz do artigo 37 da Carta da Republica
de 1988 — principio da publicidade —, que se tenha claro o custo do

2 Artigos constitucionais e legais transcritos no original.
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servico, a fim de que se possam estabelecer, sempre pela via de ins-
trumento contratual, a{s) fonte(s) de custeio e a remuneracgéo
respectiva, gize-se, aquela prometida pelo contratante - poder
concedente — em sede de contrato de concess&o, a fim de possibilitar
a busca da modicidade tarifaria.

Da mesma forma no que se refere a periodicidade do reajuste e
revisdo tarifarias. Reajuste, como legalmente estabetecido, é a reposi-
¢ao da inflagéo decorrente da perda do poder aquisitivo-da moeda, que:
por sua natureza é de trAmite mais célere. Revisdo, por sua vez, é a
recomposicac do equilibrio econdmico e financeiro do contrato e, por
essa razao, exige, tanto por parte do poder concedente, como por parte
da agéncia de regulagdo, amplo conhecimento das variagdes dos ele-
mentos que influem na fixagéo do custo do servigo prestado. Por con-
seqliéncia, exige tramitacao mais morosa.

Nao obstante os mandamentos constitucionais e legais acima
elencados, ndo ha como haver delegagao de servico publico, e por
consequéncia a sua regulagio, sem que se saiba exatamente, princi-
palmente nos periodos de reajuste e revisao tarifaria como o presente,
o custo do servigo e quanto cabe ao prestador como pagamento pelo
servico prestado. Retorno justo dos investimentos é a garantia da re-
muneragao contratualmente prometida. Tarifa mdodica é o valor mais
baixo possivel a ser ofertado, levando-se em conta o custo, o custeio e
a remuneragao contratada com o prestador particuiar.

A atividade regulatdria € a intervencgao estatal nos segmentos da
econdmica nos quais ndo haja uma regulagao natural do mercadoc pela
via da concorréncia. Seu objetc esta previsto nos artigos 170 e
seguintes, e sua forma, nos artigos 37 e seguintes, todos da
Constituicao da Republica.

Para que possa haver uma regulacao efetiva, necessario que se-
jam atendidos todos os co;mandos constitucionais e iegais, sob pena
de o regulador, para o devido cumprimento de seu dever, avangar nas
opgdes politicas de competéncia do poder concedente, com vistas a
suprir suas lacunas, em razao da auséncia de sua estipulagao
contratual. Isto €, da opgao do poder concedente de ndo convencionar
na via propria as regras de prestagdo do servi¢o de acordo com as
suas politicas de governo e conforme objeto e forma legalmente deter-
minados.
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Peco escusas a este Colegiado pelas transcri¢des dos textos legais
acima esposadas, mas o fago em razdo de que possa, principalmente o
usuario —em ultima anaiise o verdadeiro concedente de um servigo que €
seu, por esta razdo chamado de servigo publico —, ter o maior conhecimento
possivel dos motivos que ao final e ao cabo fundamentam a presente
decisfo, especialmente a exegese emprestada por este Conselheiro.

O MERITO

No caso vertente, estao as concessionarias buscando verdadeira
revisdo tarifaria (restruturacéo do equilibrio econdmico e financeiro do
contrato), a qual, como antes dito, prescinde de cumprimentos pretéri-
tos de atribuigdo de seu contratante — poder concedente.

Da mesma forma no que diz respeito ao pedido de reajuste das
tarifas (recomposicéo do valor da moeda ante as perdas inflacionarias
dos seus insumoes), tudo consoante acima determinado.

Nesse diapasio, para a efetiva regulagdo que ora se busca, e
com base nas alegagdes antes referidas, mister que o poder concedente
estabele¢a, em cumprimento da lei e, portanto, pela via do contrato de
concessao, as suas politicas tarifarias de reajuste e revisdo; a periodi-
cidade pretendida; bem como a qualidade desejada do servigo publico
que entendeu por bem delegar a iniciativa privada, a fim de tornar cla-
ras e transparentes as suas politicas de governo, para que 0s usuarios
e 0s concessionarios saibam, previamente, o guanto respectlvamente
pagarao e receberdo pelo servigo prestado.

E cedigo que as incertezas quanto a vontade do contratante tra-
duzem-se em custos que oneram ainda mais o sistema.

Tanto & assim, que as delegatarias, o poder concedente e a
AGERGS s&o unanimes na urgente necessidade de cumprimento do
Decreto Estadual 43.311/04, a fim de se obterem os elementos essen-
ciais a formulagdo das propostas contratuais por parte do poder
concedente, tudo a ser devidamente integrado ao sistema legal posto
e acima referido.

Importante ressaltar que, no caso vertente, os contratos de con-
cessdo ndo comportam tais elementos, eis que celebrados antes das
vigéncias das normas vigentes e supra transcritas. Dal se pode ter
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uma idéia da tarefa ardua desta Casa, especialmente as Diretorias de
Tarifas e Juridica, de regular um servigo sem a sua base fundamental
de regulacéo, consistente nos contratos de concess&o que contenham
todos 0s requisitos antes aludidos.

Nao foi por acaso que a fim de suprir tais lacunas, em 25 de agos-
to de 2004, o Governo do Estado editou o referido Decreto 43.311, que
institui Grupo de Trabalho a ser composto pela Casa Civil do Estado, o
DAER, a METROPLAN e a AGERGS, estabelecendo prazo de 90 dias
para a conclusao dos trabalhos, a fim de efetuar o diagndstico e
restruturagéo do calcule das tarifas do transporte intermunicipal de
passageiros. O chamado “marco zero” do setor.

N&o obstante a morosidade e o ndo-cumprimento da ordem go-
vernamental, este Conselho ja determinou que se proceda um amplo
diagndstico do setor, por meio do processo n? 001-945-3900/04-7, a
fim de que tenha a AGERGS o maior conhecimento possivel dos ele-
mentos formadores da cesta de custo do servico, seja para que possa
realizar a regulacé&o de forma mais efetiva possivel, seja,
subsidiariamente, para auxiliar o poder concedente no cumprimento
de suas obrigagdes legais, residentes especialmente na formacao dos
instrumentos de delegacao preconizados na legislacéo antes citada.

De outra banda, o poder concedente igualmente esta agindo, com
a busca da implantacao do controle eletrdnico do fluxo de passageiros,
ha muito anseio da AGERGS. Tal agdo, juntamente com ¢ amplo
diagndstico do setor, permitira conhecer mais detalhadamente o ntimero
de pagantes do sistema, a vida util dos equipamentos, 0 percurso médio
anual e o aproveitamento econdmico no transporte intermunicipal de
passageiros do sistema metropolitano. .

Assim, espera-se ansiosamente 0 momento em que tanto 0 po- .
der concedente como esta agéncia de regulagdo — zeladora do fiel
cumprimento da lei e dos contratos de concessac — apropriem-se de
todas as informagdes pertinentes que de alguma forma influirdo no
respectivo calculo. Aquele em vista de poder formatar as suas propos-
tas contratuais a serem formuladas & AGERGS, com base na legisla-
¢ao e suas politicas de governo, e esta verificar se tais propostas aten-
dem aos limites postos nas normas incidentes.

O contraditério ora posto e antes relatado nos leva a refletir em
como tais informagdes e discussfes outrora restringiam-se aos gabi-
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netes governamentais, sem qualquer participag@o transparente dos
usuarios e dos delegatarios, Ultimos parceiros e primeiros financiadores
dessa atividade econdmica.

Tome-se por exemplo, ante 0s varios itens constantes do presen-
te expediente, a existéncia de beneficios tarifarios (passageiros com
isengdo total ou parcial da tarifa), sem qualquer contratagcao ou mes-
mo indicagdo da fonte de custeio. Devem tais beneficios ser ampla-
mente divulgados, a fim de que o usudrio saiba quais as fontes de
custeio eleitas, especialmente no caso da opgao pela tarifa; portanto,
custeadas pelos usudrios pagantes.

De igual modo, os beneficios laborais concedidos aos trabalha-
dores do setor, decorrentes de acordo ou convengdes coletivas de tra-
balho, como ora se identifica.

Tudo sustentado pela tarifa, por meio do usudrio pagante, sem
qualquer participacéo desses ou mesmo do poder concedente nas re-
feridas negociagdes sindicais. Nao surpreende a inexisténcia de dissidio
coletivo de trabalho entre empregados e empregadores.

A historica pratica de se conferirem tratamentos paliativos as va-
riagbes de custo e custeio do sistema leva a incapacidade de se
mensurar o real impacto das oscilagdes de demanda e das gratuidades
no computo do coeficiente tarifario.

Clara esta a necessidade urgente de atualizagdo de todos os itens
da cesta de custo, bem como dos pagantes e ndo-pagantes do sistema,
pois dai nascem as divergéncias aqui trazidas, que eventualmente po-
dem estar contribuindo para reajustes dos custos dos servicos superio-
res as variagfes inflacionarias, ou, de outra parte, para acumular preju-
fzos aos exploradores e, por consequéncia, ao proprio sistema.

A respeito, mister se faz transcrever lapidar sintese, exarada pelo
Diretor de Tarifas desta Casa a fls. 322/323, verbis:

O ato de exercer a regufagdo econdmica de servigos publicos
delegados é novo no Brasil, é novo no Rio Grande do Sul. Esse exer-
cicio se faz num contexto onde a caréncia de informagbes é uma ca-
racteristica, mais para a Agéncia Reguladora, mas também para o poder
concedente onde a ndo atualizacdo de pardmetros é uma regra. A
assimetria de informagdes entre Empresas, Poder Concedente e
AGERGS dificulta o estabelecimento de tarifa mddica, de acordo com
0s contratos e compativel com a qualidade requerida pela popufagéo.
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Buscando ampliar o conhecimento sobre o transporte rodovidrio de
passageiros da regido metropolitana de Porto Alegre, a AGERGS ins-
tituiu o Plano de Contas para a atividade, sendo este complementar e
nunca substitutivo as informacdes fornecidas pelo Poder Concedente.
Contudo, o confronto construtivo entre as estatisticas gestadas pela
Diretoria de Tarifas e a METROPLAN apresenta muitas vezes o con-
traditorio, explicado, na maioria das vezes, pela ndo-sincronia no tem-
po na atualizagdo das informagdes comuns coletadas pelas duas enti-
dades. Em outros casos, a divergéncia das informagdes ndo encontra
resposta rapida e satisfatoria, o que implica a necessidade urgente da
construgdo de didlogo, para que o servigco publico delegado do Rio
Grande do Sul seja regido pela eficiéncia e qualidade almejadas pela
populagdo”.

Tenho o entendimento, ja proferido em sede de volo em expedien-
tes pretéritos analogos (processos n® 13249-1835/04-8 — neste houve a
alteragao unilateral de critérios por parte do poder concedente — e 1561-
3900/04-7), bem como em artigo publicado na Revista Marco Regulatdrio
n?07, de marco de 2004, no sentido de que ndo tem a AGERGS atribuic&o
para suprir as lacunas normativas de competéncia do poder concedente,
tais como modificagbes de parametros como Percurso Médio Anual;
forma de registro da frota; alteragéo de metodologia de depreciagio dos
veiculos, dentre outros itens solicitados. Quanto mais altera-los, eis que
a regulagao, pela sua natureza de controle social na concepgéo gaucha,
nNA0 reserva espago para praticas imperialistas, imposigdo de visdo
pessoal ou mesmo coletiva, por mais simpaticas e sedutoras que possam
ser em determinado momento histérico.

Com as mais respeitosas venias a entendimentos diversos, e face
ao espirito publico que Ihes move, seria violar a génese do proprio ins-
tituto da regulagdo, baseada no estado democratico de direito, art. 12
da Constituigao da Republica. No caso, a devida limitagao de atuagéo
dos diversos entes estatais envolvidos.

Nesse diapasao, ao contrario de outras agéncias estaduais e mes-
mo federais, ndo ha atribuicdo para este Orgéo regulador substituir o
contratante poder concedente, sob pena de estar deliberando sobre
politicas cuja competéncia é do Governo do Estado, o que, na modes-
ta visdo deste Conselheiro, caracterizaria franca usurpagao de poder
constituido, em face da inexisténcia de outorga Constitucional.
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Se ha mora governamental no cumprimento das Constituigdes
da Republica e do Estado, bem como da legislagéo infraconstitucional
— neste Estado e em todo o Pais pelo menos desde 1998 — ndo é a
AGERGS o foro competente para tal suprimento. Ha que se ressaltar
sempre que Agéncia de Regulagdo nao é instancia superior de delibe-
racao do poder concedente sobre instituicdo de poiiticas de governo.

O interesse publico n&o € algo momentaneo, casuistico ou con-
veniente frente as conjunturas. E aquele constante dos fundamentos
juridicos constitucionais e legais, estrutura basica do Estado, concor-
de-se ou ndo, especialmente no que se refere a adogao de politicas de
longo prazo, como ocorre nos ¢asos de concessac e permissao de
servico publico, que ultrapassa os prazos dos mandatos legislativos
oU mesmo governamentais.

Mesmo o aperfeicoamento de metodologias de célculo de forma
unilateral, sem base contratual, por melhor que sejam, deve seguir a
forma posta na lei, especialmente o artigo 42, inciso VI, da Lei 10.931/97.

Isto é, a AGERGS propor a quem tem competéncia para definir
parametros de célculo, na forma da lei, no caso o artigo 49, inciso VI,
da Lei 10.931/97, eis que a primeira atribuicdo desta Casa é buscar a
modicidade tarifaria em concomitadncia com o justo retorno dos inves-
timentos, contudo, na forma preconizada, pois, do contrario, ndo seria
tarifa modica, e sim eventual criagdo de passivo a ser saldado no futu-
ro, no qual os personagens provavelmente serdo outros, como ja foi
regra neste Pais.

Ha que se buscar na memoria o tempo em que as tarifas publicas
foram congeladas de forma demagdgica, o que causou prejuizos até
hoje suportados por todos os contribuintes, e n&o somente aqueles
que se utilizam dos servigos publicos.

O presente caso serve, no minimo, para indicar ac poder
concedente a aparente existéncia de subsidio cruzado, no qual 0s usu-
arios da modalidade comum podem estar subsidiando os das modali-
dades especiais; eventual bis in idem na remuneragdo da frota, vez
que ora os veiculos rodam no sistema de longo curso, ora no sistema
metropolitano, sem a clareza de tal informagéo para 0 poder publico.
Da mesma forma, a valora¢ao do veiculo hibrido por parte do poder
concedente, inicialmente pela média, quando da instituicao do plus
tarifario para tal finalidade, e postetiormente pelo minimo calculado pela
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AGERGS. Enfim, vdrios aspectos muito bem apontados pela area téc-
nica desta Casa, mas que nio tém o condao de serem impostos na
forma pretendida, em que pese o alto grau de profissionalismo demons-
trado.

Ainda que a AGERGS estivesse de posse de todas as informagdes
pertinentes (frota utilizada efetiva, real fluxo de passageiros, impacto dos
beneficios tarifarios, percurso médio anual, etc.), 0 que ndo € o caso,
teria, no meu singelo entendimento, que propor ao poder concedente as
devidas alteragdes, sob pena de violagéo do bem maior, eis que nossa
pedra fundamental, qual seja, a manutengéo do império da lei.

Nao ha atividade regulatéria técnica sem o estabelecimento de
balizas reguladoras pelos Poderes Legislativo e Executivo. No caso
sob exame, denota-se a caréncia de informagdes no que se refere a
criagado e ou a extingdo de novas linhas, aquisicéo e ou alienagdo de
veiculos, e todos os demais itens gue influenciam no custo e no custeio
do servigo, 0 que exige urgente estabelecimento de termo legal co-
mum tanto para o poder concedente quanto para a AGERGS, como
marco regulatdrio de andlise dos dados.

Reforca-se tal assertiva quando deparamo-nos com altas dife-
rencas de custo por quildbmetro — em alguns casos, mais que o dobro
do custo médio da planilha —, bem como aproveitamento econdmico
inferior ao constante da planilha, conforme muito bem apontado pela
DT desta Casa a fl. 214, fato que indica, em principio, pela dimenséo
das discrepéncias, sérios problemas de eficiéncia de algumas empre-
sas prestadoras, que, por conseqliéncia, devem estar onerando o sis-
tema como um todo.

Todavia, sem um exame minucioso, estaremos ainda na seara
de opinibes, que por mais nobres que sejam, fazem s0 trazer efeitos
funestos a todos os envolvidos, especialmente aos usuarios, em face
de propiciar espag¢o para imposigdo de visbes pessoais ou mesmo
coletivas a cada analise, 0 que impede, ou no minimo restringe, a in-
versao de capital de longo prazo.

Por derradeiro, e na esteira da visao regulatdria aqui posta, cum-
pre frisar que a alterac¢ao do valor do veiculo hibrido por parte do poder
concedente, apos saudavel contraditorio técnico estabelecido com a
Diretoria de Tarifas da AGERGS, serve para demonstrar a importancia
do dialogo e formulagao de propostas de alteragdo de politicas publi-

79



cas ao poder concedente, Orgdo do Governo do Estado, pois dai pre-
sume-se a adogao da visdo da AGERGS no gue se refere a alteracao
do valor do veiculo padrdo. Pena gque n&o na forma preconizada no
inciso VIl do artigo 4° da Lei 10.931/97, acaso tal item fosse previamen-
te estabelecido em sede prépria, e ndo em expediente concreto de
reajuste tarifario, o que permite desgastes politicos desnecessarios e
prejudiciais a todos os participes do sistema.

No minimo devem todas as partes envolvidas aproveitarem-se
das licbGes depreendidas deste expediente, ndo obstante anc a ano esta
Casa deparar-se com tais assimetrias de informagdes, decorrentes
dos motivos acima expostos, sob pena de perder-se oportunidade his-
tarica de estabelecimento dos parametros fundamentais para o perfei-
to funcionamento do servigo publico sob comento.

Em sintese, pelo convencimento de que ha a imperiosa necessi-
dade de fixagao da politica tarifaria, bem como no sentido de que nao
hé& como se garantir justo retorno dos investimentos se a remuneracgéo
cabivel aos prestadores do servico nao foi estipulada na forma legal,
além de ndo se ter atualizado o custo do servico, tampouco a indica-
¢do do custeio e o conhecimento do impacto na tarifa dos beneficios
concedidos, seja para 0s usuarios, seja para os empregados do setor,
inviavel a fixag&o do indice de coeficiente de reajuste tarifario na forma
posta pela area técnica da AGERGS, nao pelos seus fundamentos,
pois demonstram preparo técnico e alto grau de zelo profissional, e
sim pela forma posta, que carece de atribuic@o legal. Ao contrario dos
fundamentos eleitos pelo Poder Concedente, pois que em cumprimento
e diante das suas atribui¢des. Nao cabe aos reguladores concordar ou
discordar de politicas publicas em sede de expediente de reajuste de
tarifas, e sim cumpri-los, consoante a lei e 0s coniratos.

A alteracdo do valor do veiculo hibrido por parte do poder
concedente, que afeta drasticamente o percentual de reajuste preten-
dido, presume-se devido & modificagdo da politica de governo, frente
ao seu dever de guardar o impacto das variacdes inflacionarias nos
servigos publicos, o que podera ou nao afetar o equilibric econdmico e
financeiro da concesséo. Tal possibilidade decorre principalmente da
auséncia de sua estipulagao em sede contratual.

A op¢ao pela homologagdo do coeficiente proposto pelo poder
concedente, além das razdes supra expostas, se dé a fim de garantir
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ao usudrio pelo menos a menor tarifa possivel na visdo do contratante,
ante a franca auséncia dos essenciais elementes balisadores para o
calculo tarifario.

Assim, urge a adogao de medidas concretas, especialmente por
parte do Poder Concedente e deste Orgdo regulador, no sentido de se
fazer cumprir imediatamente a ordem do Exmo. Sr. Governador do
Estado, posta no Decreto 43.311/04, para que se possa minimamente
atender aos mandamentos legislativos antes transcritos.

Em face de todo o exposto, voto no sentido de homologar as tari-
fas do transporte de passageiros da regido metropolitana de Porto Ale-
gre, na ultima forma proposta pelo poder concedente METROPLAN a
fl. 619, a qual compreende uma variagao de 9,99%, conforme informa-
¢do da DT afl. 621.

Apds a vigéncia das tarifas, voitem os autos a AGERGS, no prazo
maximo de 30 dias, acompanhados dos respectivos calculos do poder
concedente e com as tarifas praticadas, bem como da aprovagao pelo
seu respectivo Conselho, para a devida homologa¢do, conforme
determina o inciso V do artigo 42 da Lei 10.931/97 e artigo 92, inciso I,
da Lei 11.127/98.

E como voto, senhora presidente e senhores conselheiros.

Eduardo Delgado
Conselheiro da AGERGS
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REGULACAO E"'UMA ATIVIDADE DE ESTADO,
NAO DE GOVERNO

Alcides Saldanha”

O século XXI1 chegou com profundas mudanc¢as nas relagdes so-
ciais, politicas, econémicas e, obviamente, na forma de administrar o
patrimdnio publico. As Ultimas décadas indicam que o papel do Estado
sofreu grandes transformacgdes no Brasil e no mundo. Os parcos re-
cursos publicos para os investimenios necessarios e a ma geréncia
de parte dos servigos publicos aponiam que eles s¢ viriam a piorar se
mantidos sob a chancela dos governos, especialmente no Brasil com
dimensdes continentais. Nesse cendrio, o Estado precisou buscar al-
ternativas para se adequar as exigéncias da sociedade. Com a
reengenharia, o Estado interventor, lentamente, da lugar a um Estado
regulador que, fiscalizador, medeia e fomenta a economia.

As privatizagdes levadas a efeiio pelo governo desoneram o Es-
tado dos altos investimentos, que passam a ser de responsabildade
do setor privado. Os servigos de um modo geral eram ruins. Com as
privatizagdes, vieram as promessas de melhoria dos servigos e de
atendimento que tragam satisfagdo aos usuarios € a sociedade em
geral. Certamente, houve alguns erros de avaliagdo levando a alguns
equivocos. Como qualquer modelo em implantag¢éo, ndo ha duvida de
gue existem ajustes e corre¢des a serem implementados oportuna-
mente.

Dessa forma, o Estado abre mao de ser 0 executor dos servigos
€ assume as fungbes de planejamento, regulamentagéo e fiscaliza- -

* Conselheiro da AGERGS
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¢do das empresas privadas prestadoras dos servigos. Com esse novo
petfil, as agéncias de regulagdo passam a ter um papei fundamental e
imprescindivel. Ao longo da ultima década, essas agéncias, com
abrangéncia nacional ou de d&mbito estadual, foram sendo criadas no
Brasil. Toda novidade traz controversia, com estes novos Orgaos nao
foi diferente. Hoje, o tema é de constante debate na sociedade, sendo
freglientemente pauta dos principais veiculos de comunicagdo, que
guestionam a competéncia das agéncias reguladoras e os fundamen-
tos da regulagdo estatal. Aqui cabe esclarecer que, a medida que ©
mercado sai do gerenciamentio estatal e passa a ser explorado pela
iniciativa privada, acaba por exigir instrumentos eficientes de controle
dessas atividades. Se assim nao for, a tendéncia é passar de um mo-
nopolio estatal para um monopdlio privado. As agéncias reguladoras
assumem o papel de monitorar as praticas adotadas pelas empresas
no sentido de proteger a sociedade de praticas abusivas nas cobran-
cas de tarifas, garantir a qualidade dos servigos publicos aos usuarios
e fazer com que os contratos sejam cumpridos conforme ficou esta-
belecido entre poder concedente e as concessionarias.

No Brasil, os modelos de agéncias reguladoras foram definidos
como entes autarquicos, tendo como caracteristica indiscutivel a inde-
pendéncia administrativa e a auséncia de subordinagao hierarquica. O
sentido da autonomia tem a exata dimensdo das competéncias que a
Lei Ihe confere. E obrigacdo das agéncias entender o contetdo das
relagbes contratuais que envolvem o Estado (Poder Concedente) e 0s
delegatarios {Concessionarias). A independéncia da agéncia regulado-
ra € fundamental para afastar da sua atuag&o o forte componente poli-
tico inerente e natural das decisdes emanadas do Poder Executivo e é
fator determinante quando da abertura de mercados ao setor privado
para oferecer garantias necessarias aos investidores.

Contudo, apesar da sua autonomia administrativa e financeira,
néo e papel das agéncias reguladoras a formulagao de politicas publi-
cas. Essas tarefas continuam sendo de competéncia do poder execu-
tivo. Depois de definidas as polilicas e fixadas as diretrizes do setor,
cabe a agéncia viabilizar a implementagao das mesmas por meio das
atividades reguladora e fiscalizadora. Assim, a atuagao das agéncias
reguladoras no atual modelo de gestao do Estado brasileiro € observar
as politicas definidas pelo Poder Executivo para que sejam colocadas
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em pratica na sua integridade. Na mesma linha de pensamento, fica
claro que a regulagao ndo é um mecanismo para retirar do governo o
seu poder normativo. Ela é uma atividade de Estado, ndo de governo. A
regulagdo é uma forma de atuagao do Estado junto a atividade privada,
de modo a garantir que as empresas presentes em setores de interes-
se publico atuem respeitando os limites da livre iniciativa, assegurando
constitucionalmente as atividades empresariais e as politicas publicas
fixadas pelo Executivo.

Na verdade, as agéncias reguladoras sac obrigatoriamente or-
gaos técnicos, que devem viabilizar e se valer de instrumentos
normativos que incentivem a composi¢do de interesses divergentes
dos agentes econdmicos. Um Estado que tudo resolve e que atende a
todos os interesses da populagdo ndo tem mais espago no mundo
modemo e complexo que o progresso nos impode. Abrir mao do conforto
que a tecnologia pode oferecer (como energia elétrica, telefonia e
estradas) seria um retrocesso que administradores publicos ndo
ousariam propor a sociedade. Manter 0s servigos pulblicos em niveis
aceitaveis de satisfagdo da populagdo é um constante desafio para
todos os governanies. Na esteira do desenvolvimento, as agéncias de
regulagdo surgem com a importante missdo de regular, fiscalizar e,
muitas vezes, mediar conilitos em beneficio de toda a sociedade.
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