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Resumo: Os servicos de infraestrutura publica tém sido ofertados pela iniciativa privada com
participagdo do Estado por meio de agéncias reguladoras setoriais. Contudo, pela existéncia dos
problemas tipicos da relacdo agente-principal, que marcam esses acordos, ha questionamentos
quanto a atuagao eficiente dessas agéncias. O objetivo deste estudo foi apresentar e discutir as
caracteristicas intrinsecas da atuacdo das agéncias reguladoras e como estdo susceptiveis a
influéncias politicas e a problemas de captura. O estudo mostrou que, apesar de serem autarquias
com independéncia financeira e administrativa, hd pontos importantes de frouxiddo no regime de
atuagdo das agéncias, principalmente os ligados a nomeacgdo/indicacdo dos conselheiros pelos
respectivos governos e a subordinagdo orcamentéria. Tais aspectos sinalizam a possibilidade da
captura e influéncia politica, o que pode afetar a eficiéncia no setor. Todavia, apesar de carecer de
reformulagdo e aparato legal, a atuacdo das agéncias é importante para a garantia da eficiéncia,
uma vez que o setor de concessdes de rodovias no Brasil € concentrado e isso pode permitir acdo
oportunista de empresas e governos no momento das licitagdes.

Palavras-chave: Agéncia reguladora. Problema agente-principal. Eficiéncia.

Abstract: Public infrastructure services have been offered by private companies with state
participation through sectoral regulatory agencies. However, due the existence of typical problems
of Agent-Principal relationship that sign these arrangements, there are questions related to
efficient performance of these agencies. In this sense, the objective was to present and discuss the
intrinsic characteristics of the performance of the regulatory agencies, and how they are
susceptible to political influence and capture problems. It was concluded that despite authorities
with financial and administrative independence, there are important points of laxity in the agencies
acting regime, especially those ones linked to the nomination / appointment of certain directors
from their government and to budget subordination. These aspects indicate the possibility of
capture and political influence, which can affect the efficiency in the sector. However, despite lack
of reformulation and law enforcement, the performance of the agencies is important for ensuring
efficiency because the highway concessions sector in Brazil is concentrated and this may allow the
opportunistic behavior of firms and governments at the time of bidding.
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1 INTRODUCAO

O setor de transportes é um importante meio pelo qual o investimento
publico pode contribuir para o crescimento econ6mico de um pais. Os servigos de
infraestrutura, incluindo estradas, sdo fundamentais para a operagao e eficiéncia
de uma economia moderna e apresentam significativo impacto na produtividade e
competitividade empresariais. Por esse motivo, o investimento adequado e o
aumento da eficiéncia nesse setor sao cruciais para aprimorar as condi¢des de vida
da populacdo como um todo e, particularmente, em um pais de renda média e
geograficamente vasto como o Brasil.

Em razao disso, os servicos de infraestrutura tém sido objeto de intervengao
do setor publico, seja pela atuacao direta de entidades estatais ou por meio de
concessdes a iniciativa privada. Todavia, segundo Crew e Kleindorfer (2002), a
grande questdo é que as concessdes se caracterizam como situagoes de
monopodlios naturais’ e, portanto, necessitam de regulagio para evitar a
ineficiéncia e proteger os consumidores de sua exploragao.

Isso ocorre porque, ao transferir a iniciativa privada os servicos de
infraestrutura, o Estado acaba por envolver trés diferentes agentes - o usuario, o
investidor e o regulador - cujos objetivos nem sempre sdo coincidentes e, nessas
circunstancias, cria-se um ambiente favoravel a conflitos de interesses. Portanto,
conforme Pires e Piccinini (1999), a regulagdo deve se sustentar em um conjunto
de regras que visem a incentivar e a garantir os investimentos necessarios a
participagdo privada, promover o bem-estar dos consumidores e usudrios e
aumentar a eficiéncia econdmica.

Contudo, segundo Di Pietro (2004), esta nao é uma tarefa simples, visto
que o processo regulatorio se desenvolve em ambiente sustentado por duas ideias
contraditérias. Por um lado, a concessao é um servico que deve ser feito de
acordo com o interesse publico, sob a autoridade do Estado; no entanto, esse
servico é operacionalizado por um concessionario com interesses de investidor
privado. Nesse sentido, a contradicdo se da pela necessidade de serem mantidos
o interesse publico e o equilibrio econdmico-financeiro da concessiondaria durante o
periodo do contrato. Portanto, pela complexidade da atuagdo do regulador,
houve necessidade de serem criadas agéncias reguladoras que atuassem de forma
independente em relacdo a todos os agentes envolvidos, de modo a garantir a
defesa do bem-estar da sociedade e mediar conflitos entre investidores,
consumidores e governo.

Entretanto, a criacdo desses 6rgaos levanta questdes que vao desde aquelas
relacionadas aos custos associados a sua atuagdo, até aquelas inerentes a
independéncia do processo decisério, que estd intimamente ligado a sua
independéncia. Cabe destacar que a independéncia das agéncias esta diretamente
relacionada a autonomia financeira, diretorias estaveis, corpo técnico especializado

' De acordo com Viscusi et al. (2000), o monopdlio natural ocorre quando a produgio de um bem
ou servico por uma Unica empresa minimiza os custos. Todavia, dado que o monopolista ndo é
price-taker, isto é, ndo aceita o preco definido pelo mercado, pelo contrario, tem poder de
determinar o preco, seus servicos apresentardo um preco maior do que se ele estivesse em um
mercado competitivo.
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e transparéncia, bem como a uma definicdo clara de suas funcdes e atribuicdes,
garantidas por um marco regulatério existente.

Desse modo, tais discussdes tém posto em duvida a real importancia da
regulacio para o setor de infraestrutura de servico publico na garantia da
eficiéncia. Se, por um lado, acredita-se que as agéncias reguladoras sejam capazes
de garantir que as empresas privadas operem de modo eficiente e com isso
assegurar resultados semelhantes aos dos mercados competitivos; por outro lado,
alguns autores como Ekelund e Hérbert (1981), Chadwick (1859), Demsetz (1968)
e Posner (1972) defenderam outros mecanismos de concessdo, como, por
exemplo, o mecanismo de mercado, leildo, apontando que estes sistemas seriam
mais eficientes do que a regulacdo e ainda teriam custo irrisério para a sociedade,
tornando a regulacdo desnecessaria.

Nesse sentido, deve-se questionar se, de fato, a acdo regulatéria, via
agéncias, no setor de concessdes no Brasil, apresenta falhas que prejudiquem a
eficiéncia no setor, de tal modo que este mecanismo deva ser substituido por
outro, como, por exemplo, pelo mecanismo de mercado, leilao, proposto por
Demsetz (1968). Para responder a tal questionamento, foram apresentadas as
caracteristicas intrinsecas da atuacdo das agéncias reguladoras de concessdes no
Brasil, segundo elementos da teoria do agente-principal, como a assimetria de
informagdo e captura, e como essas agéncias estdo susceptiveis as influéncias
politicas.

2 O PROBLEMA DO AGENTE-PRINCIPAL E SUAS IMPLICACOES PARA A
REGULAGAO NO SETOR DE CONCESSOES DE RODOVIAS NO BRASIL

As relacoes econdmicas bilaterais entre um individuo ou mais (principal) e
outro (agente) sao marcadas pela autonomia deciséria dos agentes e pelo fato de
as acoes dos agentes afetarem nao apenas seu bem-estar, mas o de outras partes
que possam estar envolvidas na relagdo. Isso implica dificuldade de
acompanhamento das acdes dos agentes por parte do principal. Tais caracteristicas
constituem o foco da teoria do Agente-Principal.

Nesse sentido, conforme destacam Jensen e Meckling (1976), a teoria do
agente-principal trata do relacionamento entre agentes nas trocas econdémicas, em
que um ator (o principal) tem poder sobre o comportamento de outro ator (o
agente) em seu favor, e o bem-estar do principal sofre influéncia das decisdes do
agente. Assim, os problemas relacionados a teoria do agente-principal surgem
quando ha conflito entre as partes envolvidas®.

No caso dos servicos de infraestrutura de rodovias no Brasil, a retomada do
processo de concessdo traz a tona o problema do agente-principal, na medida em
que o poder publico (principal) delega servicos as empresas privadas (agentes) e
nao tem condicdes de monitorar adequadamente sua acdo, seja por assimetria de
informagbes entre as partes, seja por falta de experiéncia na realizacdo das
atividades delegadas ou ainda pela impossibilidade de controlar todas as acdes dos
agentes. Nessas circunstancias, muitas vezes, as decisdes dos agentes divergem dos

? Para mais detalhes sobre o problema agente-principal, ver Jensen e Meckling (1976), Hatch
(1997), Arrow (1985), Clegg, Hardy e Nord (1996).
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objetivos perseguidos pelo principal.

Segundo Camara (2006), no caso das agéncias reguladoras, entidades
localizadas no centro de um sistema composto pelo poder publico, usuarios e
concessiondrias, e cuja fungao é dirimir conflitos entre tais atores, sua posicdo é ao
mesmo tempo de agente e principal. A atuacdo como agente ocorre quando se
considera a funcdo de regulador do sistema, ja a atuagdo como principal é
visualizada quando a agéncia define suas relagdes com as concessionarias.

Nesse caso, observa-se certa ambiguidade em relacao ao papel da agéncia
reguladora que deve, concomitantemente, atender aos interesses do bem-estar
social e os interesses dos particulares, de modo a alcancar a eficiéncia setorial. Ha
de se destacar também que a agéncia ndo é uma entidade inerte nesse sistema
triangular; ela também tem interesses proprios, muitas vezes, divergentes dos
objetivos do poder publico e, obviamente, do proprietario da empresa, o que torna
sua atuagao ainda mais complexa.

3 A ATUAGAO DA AGENCIA FEDERAL - ANTT

A Agéncia Nacional de Transportes Terrestres - ANTT foi instituida em 5 de
junho de 2001 e regulamentada em 13 de fevereiro de 2002. Trata-se de uma
entidade integrante da administracdo federal indireta, submetida ao regime
autarquico especial, o que lhe confere personalidade juridica de direito publico,
independéncia administrativa, autonomia financeira e funcional e mandato fixo de
seus dirigentes, vinculado ao Ministério dos Transportes.

No que se refere a exploracdo de rodovias®, a ANTT tem qualidade de
orgao regulador e, atualmente, é responsavel pela regulacao de 21 concessionarias
de rodovias, cujos trechos administrados somam 6.852 km de extensdo. Sao elas:
Novadutra, Ecoponte, Concer, CRT, Concepa, Ecosul, Planalto Sul, Litoral Sul,
Régis Bittencourt, Ferndo Dias, Fluminense, Transbrasiliana, Rodovia Aco,
Viabahia, Eco101, MGO e Concebra, CRO (Rota Oeste), MGvias, Via040 e
Rodovias Galvao.

Além disso, essa autarquia apresenta independéncia deciséria, cujo érgao
supremo é a diretoria colegiada que atua de forma coordenada a outros 6rgaos
subordinados a ela. Os dirigentes sao escolhidos pelo Presidente da Republica e
por ele nomeados apés aprovagao do Senado Federal, ndo podendo ser
exonerados pelo Presidente da Republica discricionariamente, a ndo ser por
processo administrativo disciplinar; isto é, se cometerem faltas funcionais, ou de
condenacao judicial transitada e julgada.

Portanto, os dirigentes tém algo parecido com a estabilidade temporaria,
durante o periodo em que exercem a funcdo, o que reforca o carater de
independéncia da agéncia. Contudo, segundo Prado (2005), apesar de ser uma
importante garantia de independéncia, a estabilidade no cargo pode nao ser
efetiva na medida em que o Presidente da Republica pode atuar politicamente
junto ao diretor, convencé-lo a renunciar ao cargo e, por esta razao, nomear um

? Vale lembrar que, conforme Guerra (2012), constituem esferas de atuacdo da ANTT o transporte
ferrovidrio de passageiros e cargas, o transporte rodovidrio interestadual e internacional de
passageiros e cargas e o transporte multimodal.
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substituto conivente com sua vontade. Esses procedimentos de ingeréncia sao, de
fato, pontos criticos no processo de regulacéo.

Na estrutura organizacional da ANTT, também existem tantos outros érgaos
subordinados a diretoria colegiada, responsaveis por areas de execucao de
projetos, auditoria, ouvidoria, outorgas, pesquisas etc. Portanto, tal estrutura exige
que as decisdes sejam tomadas por um grupo, nao somente por um individuo; o
que, a principio, leva a crer que essa estrutura possa dificultar a possibilidade da
captura do agente regulador pelo particular.

Entretanto, ha de se ressaltar o que determina o artigo 10 da Resolugao n°
3.000, de 28 de janeiro de 2009, do Regimento Interno da ANTT: “As decisoes da
Diretoria serao tomadas pelo voto da maioria absoluta de seus membros, cabendo
ao diretor-geral o voto de qualidade”. Com isso, cabe ao diretor geral o poder do
desempate, quando acontecer, o que o deixa em posicao de destaque, podendo
ser, por esta vazao, alvo de investidas de particulares.

Entdo, apesar de apresentar caracteristicas tais como decisdo colegiada,
poder normativo, autonomia financeira, independéncia, entre outras, que
sinalizam para uma atuacdo imparcial e eficiente, ainda existem questdes que
merecem destaque por reduzir a capacidade dessa agéncia em, de fato, atuar a
favor da eficiéncia. Em relacdo a isso, sabe-se que um dos pressupostos para que a
agéncia atue de forma independente estd justamente na sua autonomia
orcamentaria. No caso da ANTT, esta previsto no seu Regimento Interno, no artigo
14, que o orcamento anual da agéncia deve ser submetido ao Ministério dos
Transportes. Portanto, as atividades da agéncia sdo financiadas também pelo
Ministério dos Transportes, além de recursos préprios oriundos de taxas de
fiscalizacdo, multas etc. Dessa forma, a autonomia financeira na pratica é limitada
e isso implica perda de independéncia da agéncia, uma vez que ela pode, em
determinadas circunstancias, agir em beneficio do seu patrocinador.

Outra questado a se considerar diz respeito a capacidade técnica da agéncia.
Segundo estudo de Veron e Cellier (2010) sobre a participacdo privada no setor
rodoviario no Brasil, houve reformulacdo do quadro de pessoal da ANTT, em que
técnicos experientes, remanescentes de 6rgaos como a Rede Ferroviaria Federal
S.A. - RFFSA e o Grupo Executivo de Integracdo da Politica de Transportes -
GEPOIT*, foram substituidos por um quantitativo consideravel de jovens que
necessitam de intenso treinamento para se tornarem mais operacionais. Assim,
essa fase de reformulacdo de pessoal, que naturalmente ocorre de tempos em
tempos, pode levar a perdas de eficiéncia nos processos operacionais da agéncia e,
consequentemente, afetar a eficiéncia das concessoes federais.

A respeito disso, no estudo de Veron e Cellier (2010), ha mencéo clara em
relacdo a necessidade de fortalecimento da governanca e, para isto, os autores
apontaram ser indispensavel revisar as estruturas salariais da agéncia de modo a
atrair e recrutar profissionais tdo qualificados quanto os dos setores privados.

* A RFFSA era uma sociedade de economia mista integrante da Administragio Indireta do Governo
Federal, vinculada funcionalmente ao Ministério dos Transportes. Por sua vez, o GEIPOT era um
6rgdo de apoio técnico e administrativo aos 6rgdos do Poder Executivo com atribuicdes de
formular, orientar, coordenar e executar a politica nacional de transportes nos seus diversos
modais, bem como promover, executar e coordenar atividades de estudos e pesquisas necessarias
ao planejamento de transportes no Pais.
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Destacaram, ainda, ser primordial que os diretores e gerentes da ANTT sejam
selecionados de forma consistente, com base em suas competéncias técnicas e de
gestao, independentemente de interesses politicos e privados.

Outro ponto relevante que deve ser considerado, uma vez que pode afetar
a eficiéncia da atuacdo das agéncias e da operagdo das concessiondrias, diz
respeito a redacao dos contratos. Segundo o Tribunas de Contas da Uniao - TCU
(2007), é muito importante a precisao da redacao dos contratos e dos editais de
modo a garantir a clareza de seus termos, evitando, com isso, comportamentos
oportunistas de suas partes em relacao a interpretacdo do contrato, o que pode
afetar diretamente o nivel de investimentos nas concessdes. Sobre esse ponto,
cabe comentar que a questao dos contratos e editais de licitacdo que compdem o
leilao de concessdes de servicos publicos foi objeto da critica ao leildo de Demsetz
feita por Williamson (1976). Segundo esse autor, o leildo, mecanismo de mercado
defendido por Demsetz (1968) em detrimento da regulagdo por agéncias, também
pode falhar pela incompletude dos contratos e oportunismo dos agentes, tanto no
momento da licitagdo quanto nos periodos de revisao e reajuste tarifario.

A eficiéncia também pode ser prejudicada se o setor for concentrado, visto
que, neste tipo de estrutura, existem relacoes de interdependéncia entre as
empresas e, no extremo, possibilidade de conduta anticompetitiva, como a
formacdo de cartéis. De acordo com estudo do TCU (2005), a ANTT néo
acompanha a interdependéncia entre as empresas que operam no setor de
transporte rodoviario, o que prejudica a concorréncia efetiva, a melhoria dos
servicos prestados e a reducao das tarifas cobradas dos usuarios.

A informacao de qualidade também é um fator que possibilita a eficiéncia
no setor. Todavia, segundo estudo do TCU (2005), a ANTT nao dispde de
informacgoes suficientes para avaliar o desempenho operacional, financeiro e
contabil das empresas. Portanto, em um ambiente de informagao assimétrica, dado
que as empresas sabem muito mais do seu negécio do que a agéncia, nao ha
como garantir que as licitagOes, renegociacoes e reajustes tarifarios ocorram de
forma a atingir a maxima eficiéncia.

Por fim, os problemas relacionados ao desenho dos contratos de concessao,
a formacado de grupos dominantes, que aumentam a possibilidade de presenca de
cartéis, e a escassez de informacgoes, principalmente de cunho técnico, também
podem ocorrer nas agéncias que atuam em ambito estadual.

4 A ATUACAO DAS AGENCIAS ESTADUAIS

No Brasil, no que concerne a regulacdo de rodovias, paralelamente a ANTT
no nivel federal, que é unissetorial, ha ainda outras agéncias unissetorias em
ambito estadual: Agéncia Reguladora de Servigos Publicos Concedidos de
Transportes Aquavidrios, Ferrovidrios e Metrovidrios e de Rodovias do Estado do
Rio de Janeiro - AGETRANSP/RJ; Agéncia Reguladora de Transportes do Estado
de Sao Paulo - ARTESP/SP; e Agéncia Reguladora de Servigos Publicos Delegados
de Infraestrutura do Parand - AGEPAR/PR. Ainda, na esfera estadual, ha outras
duas, que sao multissetoriais: a Agéncia Reguladora do Estado da Bahia -
AGERBA/BA e a Agéncia Estadual de Regulacdo dos Servigos Publicos Delegados
do Rio Grande do Sul - AGERGS/RS.
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No caso da AGERBA, no que diz respeito a concessoes de rodovias, cabe a
responsabilidade de regular as seguintes concessoes: Concessionaria Litoral Norte -
CLN, ViaBahia e Bahia Norte. De acordo com Villalba et al. (2010), a AGERBA,
uma das primeiras agéncias do palis, foi instituida e regulamentada em 1998.

Assim como a ANTT, a AGERBA tem a natureza de autarquia sob regime
especial, com personalidade juridica de direito publico. Portanto, apresenta
autonomia administrativa e financeira, patriménio proéprio, tendo por finalidade
regular, controlar e fiscalizar a qualidade dos servicos publicos concedidos,
permissionados e autorizados, nos segmentos de energia, transportes e
comunicagdes da Bahia. Além disso, de acordo com o seu Regimento Interno, a
AGERBA tem um conjunto de atribuicbes e competéncias que lhe permitem
promover e zelar pela eficiéncia econdmica e técnica dos servicos publicos
delegados submetidos a sua competéncia regulatéria, propiciando condicbes de
qualidade, regularidade, continuidade, seguranca, atualidade, universalidade e
modicidade das tarifas.

A AGERBA conta, na sua estrutura organizacional, com um conselho
consultivo, 6rgdo de representacdo da sociedade, que tem competéncia formal
para se manifestar sobre o plano de metas das entidades reguladas e sobre as
politicas dos diferentes segmentos dos servicos regulados. Além do conselho
consultivo, as decisdes da AGERBA sdao tomadas pela diretoria, em regime de
colegiado, formada pelos Diretores Executivos do departamento de qualidade e
servicos e do departamento de tarifas e pesquisas socioecondmicas, nomeados
pelo governador. Cabe destacar que o fato de a diretoria ser composta por
membros nomeados pelo governador pode levar a problemas de captura da
agéncia, de modo que a agéncia atue em prol dos interesses do governo e nao
somente com o intuito de garantir os direitos da coletividade e a eficiéncia dos
setores por ela regulados.

Além disso, outra questao importante para a garantia da atuacao eficiente
da agéncia é sua capacidade técnica. Em relacdo a isso, segundo Villalba et al.
(2010), uma parcela consideravel dos funcionarios da agéncia é proveniente do
Departamento de Transporte e Trafego - DTT e do Departamento de
Infraestrutura de Transportes da Bahia - DERBA, sendo que alguns foram
transferidos, outros, cedidos. Logo, esse pode ser um ponto positivo quanto a
atuacdo da agéncia na regulacdo das concessoes de rodovias no Estado, visto que
se acredita que tais funcionarios tenham certa experiéncia na area de atuagao.

Sabe-se também que o sucesso da agdo regulatéria estd diretamente
relacionado ao grau de autonomia da agéncia, seja financeiro e/ou politico-
administrativo. No que tange a esse aspecto, conforme Villalba et al. (2012), a
AGERBA tem algum grau de autonomia financeira, uma vez que suas principais
fontes de receita sdo provenientes: i) de dotacdoes orcamentarias, ii) do percentual
incidente sobre o faturamento obtido pelas empresas reguladas, iii) das taxas
decorrentes do exercicio de fiscalizacdo, entre outras. Com relacdo a autonomia
politico-administrativa da AGERBA, a autora aponta "para a existéncia de relacoes
complexas dentro desta agéncia e os atores externos envolvidos, sejam os
consumidores, o governo ou concessiondrias, e isto revela a dificuldade para
atingir a autonomia politica".

Portanto, em relacdo a autonomia, seja financeira ou politica da AGERBA, o
que se verificou é que esta caracteristica ndo se traduz em ponto forte da agéncia
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na garantia da eficiéncia. Pelo contrario, o fato de essa agéncia depender, por
exemplo, de receitas obtidas por meio de percentual do faturamento das
concessionarias por ela reguladas abre espago para a captura. Além disso, como
visto, ha problemas também quanto a autonomia administrativa. Sendo assim, tais
constatagbes sdo consideradas fatores que podem contribuir para a atuacdo
distorcida da agéncia; ou seja, em prol de um grupo de interesse e nao da
coletividade. Adicionalmente, esse comportamento nao so6 se revelaria inadequado
para o funcionamento da prépria agéncia, mas também sinalizaria fragilidade
institucional para os atores desse segmento de mercado, o que reduz a
possibilidade de investimentos privados.

Outra agéncia reguladora, fruto de investigacdo neste trabalho, ¢é a
AGETRANSP/RJ, criada em 2005. A AGETRANSP é responsavel pela regulagao dos
contratos de cinco concessiondrias estaduais de rodovias: Supervia, Metrovia,
CCRBarcas, Via Lagos e Rota 116.

Conforme Regimento Interno, sdo algumas competéncias da
AGENTRANSP: i) assegurar a prestacao de servicos adequados, em condigdes de
regularidade, continuidade, eficiéncia, seguranca, atualidade, generalidade,
cortesia na sua prestagdo e modicidade nas suas tarifas; ii) garantir a harmonia
entre os interesses dos usudrios, concessionarios dos servicos publicos estaduais
regulados; iii) zelar pelo equilibrio econdémico-financeiro dos contratos de
concessao; iv) cumprir e fazer cumprir a legislacdo especifica relacionada aos
servigos regulados; v) fixar, reajustar, revisar, aprovar e homologar tarifas, seus
valores e estruturas; e vi) entre outras.

Sao indmeras as funcbes da AGETRANSP, assim como ocorre para as
demais agéncias mencionadas. Cabe a AGETRANSP, entre outras atribuicoes, a
responsabilidade de mediar conflitos, fiscalizar o cumprimento dos contratos de
concessOes e garantir a eficiéncia. Para tanto, a agéncia conta com um conselho
diretor formado por cinco membros indicados pelo governador do Estado, com
mandato de quatro anos, cabendo a um deles a presidéncia do conselho. Entao,
em razao do poder conferido aos membros do conselho diretor e de serem
nomeados pelo governador do Estado, é possivel, mesmo sob penalidades, que
eles ajam em prol da estabilidade e de beneficios proprios e atuem na defesa do
interesse do Estado ou das empresas e ndo na garantia da eficiéncia no setor e
interesse da coletividade.

Para auxiliar o conselho diretor em suas atividades, a AGETRANSP conta,
em sua estrutura organizacional, com as cdmaras técnicas. Por determinacdo do
Regimento Interno, essas camaras deverdo ser gerenciadas por profissionais de
nivel superior, com experiéncia profissional e técnica na area de atuacdo da
respectiva camara, comprovada em curriculum vitae. No caso do segmento de
transportes e rodovias, o 6rgdo técnico responsdvel é a Camara Técnica de
Transportes e Rodovias - CATRA.

Ressalta-se que ndo existem apontamentos no Regimento Interno da
AGETRANSP em relacdo a selecdo desses gerentes das cdmaras técnicas, a nao ser
as consideragbes acerca de sua formacdo e experiéncia profissional. Tal fato
concede margem para se pensar que a escolha destes gerentes pode ocorrer de
forma arbitraria e tendenciosa, o que da espaco para a existéncia dos males
causados pela captura, uma vez que esses gerentes podem ser instrumento de
garantia dos interesses particulares.
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No caso do Estado de Sao Paulo, tem-se a ARTESP/SP, criada em 2002,
responsavel pela regulacdo dos contratos de 19 concessionarias: Autoban,
Autovias, Centrovias, Ecovias, Intervias, Renovias, Rodovia das Colinas, SPVias,
Triangulo do Sol, Tebe, Vianorte, Viaoeste, CART, Ecopistas, Rodovias do Tieté,
Rota das Bandeiras, SPMar, Viarondon e Rodoanel Oeste.

Segundo o Regimento Interno, a ARTESP foi instituida como autarquia de
regime especial, dotada de autonomia orcamentaria, financeira, técnica, funcional,
administrativa e poder de policia, com a finalidade de regulamentar e fiscalizar
todas as modalidades de servicos publicos de transporte autorizados, permitidos ou
concedidos a entidades de direito privado, no ambito da Secretaria de Estado de
Logistica e Transportes. Portanto, dadas as caracteristicas acima, acredita-se ser
mais dificil a ocorréncia da captura regulatéria nas concessoes paulistas e isso pode
permitir maior eficiéncia no setor.

Na condicao de o6rgao regulador, compete a ARTESP regulamentar e
fiscalizar todas as modalidades de servicos publicos de transportes delegados a
entidades de direito privado, no ambito da Secretaria de Estado dos Transportes.
Para tanto, a agéncia conta com uma estrutura organizacional formada pelos
seguintes 6rgaos: diretoria geral, conselho consultivo, comissao de ética, conselho
diretor, ouvidoria, procuradoria, chefia de gabinete, diretoria de assuntos
institucionais, diretoria de controle econdémico-financeiro, diretoria de
investimentos, diretoria de operacgoes e diretoria de procedimento e logistica.

O orgao central da ARTESP é a diretoria geral, autoridade superior da
agéncia, que exerce o poder de representacao e comando hierdrquico sobre o
pessoal e os servigos, bem como a relacdo com a comunidade, o planejamento e a
coordenagao das demais areas da ARTESP. O diretor geral faz parte do conselho
diretor, constituido por mais cinco diretores, todos nomeados pelo governador,
com mandatos fixos e ndo coincidentes de quatro anos, permitida uma
reconducdo. Novamente, no que concerne a nomeacao dos membros do conselho
diretor, cabe critica quanto ao grau de autonomia que a agéncia tem, uma vez que
esses diretores podem ter sido nomeados com o prop6sito de capturar a agéncia.

Além disso, o conselho diretor deliberard sobre as matérias de sua
competéncia com, no minimo, trés votos convergentes, cabendo ao diretor geral o
voto de qualidade. Ademais, os membros do conselho diretor estarao sujeitos a
perda de mandato por descumprimento dos seus deveres funcionais ou por
improbidade administrativa, com base em processo administrativo, na forma das
leis que tratam das respectivas matérias. Portanto, com isso, verifica-se o poder
desse conselho, bem como do seu diretor em relacdo a regulacdo das concessoes
no estado de Sao Paulo. Nesse caso, é possivel que eles sejam capturados para
atender aos interesses privados, sejam eles do governo do estado ou das
concessionarias reguladas. Nessas circunstancias, a eficiéncia do setor bem como a
credibilidade do sistema de regulagdo no Estado ficam comprometidas, o que
prejudica o interesse da iniciativa privada em investir em infraestrutura rodovidria.

Por fim, cabe ainda destacar a questdo da autonomia financeira da agéncia.
Apesar de estar claro no seu regimento que a ARTESP é uma autarquia dotada de
autonomia financeira, acredita-se que, na pratica, esta seja uma caracteristica que
ndo se verifica, o que pode facilitar a captura do agente regulatério. Tal situacao
pode ser creditada pelo que destacam Cardoso et al. (2012), segundo os quais, a
ARTESP recebe uma parcela varidvel correspondente a 3% da receita bruta
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efetivamente obtida pela concessiondria no més anterior ao pagamento, sendo os
valores pagos mensalmente de acordo com a demanda de cada trecho pedagiado.
Portanto, quanto maiores as receitas obtidas pelas concessionarias, maiores 0s
valores repassados a ARTESP, abrindo, essa relacdo, espago para que a agéncia
busque maximizar suas receitas agindo a favor da maximizacdo das receitas da
concessionaria em detrimento da eficiéncia do setor.

Examinou-se também a atuacdo da AGEPAR/PR, responsavel pela
regulacao de seis concessiondrias que atuam no estado, quais sejam: Econorte,
Viapar, Ecocataratas, Caminhos do Parana, Rodonorte e Ecovia. A AGEPAR foi
criada em 2002 e regulamentada somente em 2012. Nesse caso, na primeira
década das concessdes no Estado, as empresas atuaram sem um 6rgao regulador
ativo, podendo ter havido espago para uma atuacdo oportunista das empresas em
busca de ganhos extranormais.

Conforme o Regimento Interno, a AGEPAR também é uma autarquia, sob
regime especial, dotada de personalidade juridica de direito publico, vinculada ao
Governo do Estado do Parana e, orcamentariamente, a Secretaria de Estado de
Infraestrutura e Logistica. Pela sua natureza autarquica, a AGEPAR ¢é caracterizada
por independéncia deciséria, autonomia administrativa, financeira, técnica,
funcional e de poder de policia, com as prerrogativas da Fazenda Publica, mandato
fixo e estabilidade de seus dirigentes. Tais atributos sdo meios de garantir a
independéncia decisoria da agéncia, assegurando, com isto, que suas agdes visem,
unicamente, a eficiéncia do setor e a defesa do interesse da coletividade.

O 6rgao maximo da AGEPAR é o conselho diretor, 6rgédo colegiado de
carater deliberativo, incumbido de exercer competéncias executivas e de diregao.
Ressalta-se que os membros do conselho diretor sdo indicados pelo governador do
Estado e por ele nomeados. Mais uma vez, esse é um ponto fragil contra o
combate a captura, uma vez que a nomeacdo do governador pode ser traduzida
em acoes oportunistas. O mandato do diretor é de trés anos, admitida uma Unica
reconducdo, sendo que ele permanecera no exercicio de suas fungbes apds o
término de seu mandato até que seu sucessor seja nomeado e empossado.
Portanto, os diretores e conselheiros somente perderdo seus mandatos nas
seguintes situacOes: i) renlncia; ii) condenacao judicial transitada e julgada; iii)
decisdo terminativa em processo administrativo disciplinar; iv) auséncia a trés
reunides consecutivas ou a cinco reunioes alternadas por ano, independentemente
da justificativa apresentada.

Mesmo sob certa estabilidade do cargo, ainda assim é possivel que os
membros do conselho diretor e o préprio diretor da agéncia atuem em prol de
interesses particulares, pois, as vezes, é mais vantajoso receber os beneficios dos
particulares, que sdo o governo e as concessionarias, do que continuar nos
respectivos cargos na agéncia. Além disso, mais uma vez ndo consta no regimento
interno a questdo da autonomia financeira, a ndo ser as garantidas para
autarquias. Portanto, a agéncia pode atuar em prol do seu patrocinador e néo
necessariamente na busca da eficiéncia e do atendimento ao interesse publico.

Outra agéncia analisada neste estudo foi a AGERGS/RS, instituida em 1997.
Segundo o Regimento Interno, a AGERGS é autarquia sob regime especial, dotada
de independéncia deciséria e autonomia financeira, funcional e administrativa, e
tem por finalidade regular os servigos publicos delegados, em conformidade com
suas competéncias legais. Assim como nas demais agéncias analisadas, o conselho
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superior & o 6rgao colegiado de direcdo superior, sendo composto por sete
membros, intitulados conselheiros, nomeados pelo governador para mandato de
quatro anos, vedada a reconducao, ap6s aprovagao de seu nome pela Assembleia
Legislativa. Ja a presidéncia da AGERGS sera exercida pelo conselheiro-presidente,
eleito pelos membros do conselho superior. Além disso, o conselheiro-presidente
podera ser assessorado por até dois especialistas, designados assessores, escolhidos
livremente.

Novamente, o que se vé é uma estrutura organizacional em que o conselho
superior bem como o conselheiro-presidente tém grande poder de decisao,
podendo ser alvo de investidas tanto do governo quanto das concessionarias no
que concerne a agao de captura regulatéria. Ademais, nao ha sinalizacao clara de
autonomia financeira no regimento da agéncia, fator determinante para sua
atuacdo independente. Com isso, acredita-se que a AGERGS, em determinadas
circunstancias, possa ter sua atuacao distorcida pelo poder privado e passar a
atuar em beneficio proprio e de seus conselheiros, quando eles optarem por
defender interesses privados e ndo os da coletividade e aqueles que garantem a
eficiéncia do setor.

Por fim, cabe destacar que a AGERGS foi a primeira agéncia de regulagao
de servicos publicos criada em ambito estadual e coube a ela, até dezembro de
2013, a regulacao dos contratos de sete concessionarias: Brita, Convias, Coviplan,
Metrovias, Rodosul, Santa Cruz e Sulvias. Ap6s dezembro de 2013, essas pragas
passaram a administracdo da Empresa Galcha de Rodovias - EGR e a AGERGS
focou suas atividades em regular outros servicos publicos, como o transporte
rodovidrio de passageiros, energia elétrica, saneamento, estacbes rodovidrias e
travessias hidroviarias.

5 CARACTERISTICAS GERAIS DA REG,UALAC;/:\O NO SETOR DE RODOVIAS E O
PROBLEMA DA CAPTURA REGULATORIA:

Como destacado na secao anterior e de acordo com o estudo de Amaral
(2008), o simples fato de o regulador ser dotado de independéncia ndo afasta a
necessidade de controle por parte da prépria administragao, exercido de forma
direta pelo Ministro de Estado responsavel pelo setor regulado e, indiretamente,
pelo chefe do Poder Executivo, em razao da possibilidade de captura. Sendo assim,
acredita-se que as agéncias sofram controle especifico, visto que se submetem aos
trés Poderes do Estado, como também ao TCU, érgao integrante do Poder
Legislativo Federal.

No tocante a essa questdo, de acordo com Grotti (2012), visto que a
independéncia das agéncias esta também respaldada na autonomia deciséria, nao
é possivel afirmar que essa entidade, vinculada ao ministério supervisor, possa
fugir da orientagdo e coordenacdo do ministério de Estado da area respectiva, no
caso, o Ministério dos Transportes. Assim, tal fato se traduz em uma limitagao a
independéncia da agéncia e abre a possibilidade de interferéncia politica.

> O conceito de “captura” refere-se a tendéncia de os érgaos reguladores serem dominadas pelos
interesses daqueles agentes que deveriam regular, ou seja, as empresas prestadoras de servigos
publicos e também do Governo ao qual se vincula a agéncia.
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Contudo, conforme destaca Grotti (2012), o Poder Executivo ndo tem a
faculdade de mudar as decisdes concretas, nem as normas editadas pela agéncia.
Seus atos nao podem ser revistos ou alterados pelo Poder Executivo, salvo na
vigéncia de expressa previsdo legal. Nessas circunstancias, dependendo do arranjo
legal, ha agéncias com alto grau de autonomia e outras com pouca ou nenhuma
autonomia, ou seja, ha poder de interferéncia maior ou menor do Executivo.

Quanto a interferéncia nas decisdes da agéncia, o que cabe mencionar
também, segundo Bagatin (2005), é que o fato de as agéncias reguladoras se
apresentarem independentes torna-as mais suscetiveis a ocorréncia de captura.
Isso porque, diante da autonomia de que sao dotadas, ha condicbes propicias para
que os responsaveis pela regulagdo passem a atuar estrategicamente, buscando
seguranca e estabilidade, neste caso, atuando em prol do poder concedente ou
visando a auferir algum tipo de compensacdo por parte das empresas reguladas.

Além de situagbes em que ha atuacdo estratégica dos responsaveis pelo
exercicio da regulacao, existem caracteristicas do setor regulado, como a
concentracdo do mercado, que favorecem a questdo da captura. No caso do setor
de infraestrutura rodoviaria, normalmente, os agentes econémicos que nele
operam constituem um grupo formado por poucos integrantes, com interesses
COESOs.

No que tange a isso, as informagdes contidas no Quadro 1A (Anexo A)
permitiram examinar a razdo de concentracdo (CR,) do setor para as quatro
maiores concessionarias, medida em termos da extensio (km) do trecho
concedido® (Tabela 1).

Tabela 1. Parcela de mercado das quatro maiores empresas/Grupos que controlam
concessoes de rodovias no Brasil, medida em termos de tamanho do trecho
concedido, informagoes de 2014

Ndmero de extensdo do trecho
Grupo investidor concessoes sob concessao parcela de mercado
CCR 8 2078 14,24%
ECORODOVIAS 5 1566 10,70%
ARTERIS/ABERTIS 4 1493 10,23%
ATLANTIA BERTIN 3 1119 7,66%
Total das 4 maiores 20 6256 43%

Fonte: Elaboracdo propria.

® O CR, pode ser obtido pelo somatério da parcela de mercado das k maiores empresas, conforme
N

CR,= Zs:
a expressao i=t , em que Si se refere a parcela de mercado da empresa i, considerando
as N empresas do mercado. De acordo com o Conselho Administrativo de Defesa Econdmica,
CADE, ao dominar 20% de um determinado mercado, uma empresa ou um grupo de empresas
tem posicdo dominante neste mercado. Informacées adicionais sobre o CR, podem ser obtidas em
Martin (1993).
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O que se verificou com essa simples andlise foi que o setor estd
concentrado, uma vez que 43% do mercado esta sob o dominio de quatro
empresas ou grupos: CCR (14,24%), Ecorodovias (10,7%) Abertis/Arteris
(10,23%) e Atlantia Bertin (%). Conforme o Quadro 1A (Anexo), se somados os
trechos concedidos a Abertis/Arteris, Abertis/Bookfiel e Abertis/Arteris/Bookfiel, a
empresa Abertis se torna uma gigante, pois, nesta situagcao, domina mais de 20%
do mercado. Posto isso, é possivel que a garantia da eficiéncia nos processos
licitatorios fique comprometida pela possivel pressao exercida por esses grupos de
interesses, que podem agir em cartéis ou até mesmo usar do dominio econémico e
influéncia politica e exercer a captura regulatéria de modo a impedir a entrada de
novas empresas no setor nos processos licitatérios.

Além disso, de acordo com Pinto Junior e Mathias (2000), uma das
consequéncias da captura do 6rgéo regulador é o fato de ela poder acarretar perda
de credibilidade da agéncia como mediadora de conflitos, o que acaba por gerar
aumento dos custos e reducdo da eficiéncia da regulacdo. Conforme Oliveira et
al. (2012), ainda que néo seja facil a demonstracdo de que o problema da captura
é real, é certo que existem caracteristicas que denunciam sua ocorréncia. Segundo
os autores, podem ser apontados como elementos preocupantes e, possivelmente,
indicativos da ocorréncia da captura  a baixa qualidade, o preco alto e a baixa
taxa de universalizagao dos servicos prestados por concessionarias, que sao objeto
de atuacao das agéncias reguladoras.

Além desses pontos levantados por Oliveira et al (2012), destacam-se
ainda questdes relativas a capacidade técnica da decisao das agéncias, elementos
fundamentais para a garantia da eficiéncia no Setor. Conforme anéalise do Quadro
2A (Anexo A), é possivel verificar, no caso da ANTT, que o conselho diretor
indicado pelo presidente da republica é composto por membros que apresentam
qualificacdo profissional na area, sendo o diretor geral um administrador e os
outros, conselheiros, especialistas em regulacdo, mestres em economia e
especialistas em transportes. Contudo, existem funcgdes importantes da ANTT
desempenhadas por socibélogos e engenheiros civis, caso da geréncia de atos
normativos e outorgas da superintendéncia de exploracdo de infraestrutura
rodoviaria e da geréncia de fiscalizacdo e controle operacional de rodovias. Nesse
caso, a falta de qualificacdo técnica e a experiéncia profissional na area podem
levar a ineficiéncia das decisoes da agéncia.

Quanto as agéncias estaduais, notou-se que, no que tange ao conselho
diretor da ARTESP, o diretor geral é também administrador, assim como outros
membros que ocupam cargos estratégicos como diretoria de controle econémico-
financeiro, diretoria de operacdes e diretoria de investimentos. Portanto, alguns
membros do corpo técnico da ARTESP nao tém formagdo especifica na area de
transportes, o que pode ser um ponto falho na garantia das decisdes da agéncia.

No caso da AGETRANSP, agéncia do Rio de Janeiro, chama atencdo o
fato de o conselho diretor, 6rgao maximo da agéncia, ser dirigido por ex-executivo
de concessionaria de transporte do Estado, e demais membros do conselho serem
pedagogos, ex-deputados e ex-chefes de gabinetes de politicos. Tal fato leva a
suspeitar que essas indicacbes do governo do Estado nao se pautaram na
competéncia técnica, mas, sim, em algum critério que ndo zela pela atuagao
imparcial da agéncia, neste caso, sendo possivel que a AGETRANSP esteja sob
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forte possibilidade de captura regulatéria, o que traz sérias implicacbes para a
atuacdo em prol da eficiéncia das concessdes sob sua fiscalizagao.

Quanto a agéncia da Bahia, a AGERBA, a situacdo parece nao ser diferente
do que ocorre na AGENTRANSP, uma vez que o diretor geral € um advogado e os
demais membros do conselho sao administradores e ex-politicos. Ou seja, um
corpo técnico sem qualificacdo adequada para as fungdes que desempenha. No
que diz respeito a AGEPAR, agéncia do Parana, seu diretor geral é um geologo e
isto novamente sinaliza que a indicacao dos governos pode nao estar pautada na
competéncia técnica. Entretanto, hd de se considerar que o diretor de tarifas e
estudos econdmicos e financeiros da agéncia é um economista com atuagdo em
diversos setores do Departamento de Estradas de Rodagem - DER. No que
concerne ao conselho diretor da AGERGS, ele é presidido por um contador e os
demais conselheiros sao bacharéis em ciéncias juridicas, advogados e engenheiros
mecanicos. Alguns tém experiéncia em setores regulados, inclusive, tendo ocupado
fungdes em érgdos como o Departamento Nacional de Estradas de Rodagem -
DNER.

Diante dessas circunstancias, o que se notou com a andlise das informacgodes
sobre o corpo técnico dos conselhos diretores, 6rgaos maximos das agéncias, é
que, diferentemente da indicacdo do governo federal para os integrantes do
conselho da ANTT, as indicagbes dos governos estaduais ndao deram a devida
importancia para a capacidade técnica como critério de escolha e isto deixa a
decisdo desses membros vulneravel a pressao de grupos de interesses. Nesse
sentido, o problema da captura coloca-se como um risco que pode, ou nao,
ocorrer, e que estd ligado a decisao de se regular determinado setor econémico
por meio de agéncias reguladoras independentes. Ademais, entende-se que esse
risco deve ser prevenido, visto que a ocorréncia da captura pode reduzir os
padroes de eficiéncia almejados para o setor.

Além disso, o fato de os contratos de concessao serem firmados em um
contexto de longo prazo e com informacao assimétrica aumenta a possibilidade de
acao oportunista da concessiondria, uma vez que, para o 6rgao regulador, o acesso
a informacdes, como as de custo e fluxo de demanda, é custoso e, muitas vezes,
impossivel. Ademais, falhas na legislacdo e no marco regulatério como um todo
permitem expertises dos agentes, que se aproveitam do fato de que nem sempre
as agéncias reguladoras atuam com real autonomia financeira e deciséria.
Portanto, diante dessas limitagbes do sistema regulatério, nem sempre é possivel
garantir a exploragdo econdmica das rodovias, respeitando os interesses privados e
publicos.

6 CONCLUSAO

As andlises realizadas neste estudo indicam que a participacao das agéncias
no setor pode contribuir para a eficiéncia das concessdes, pois sdo varias as
funcgdes que tais agéncias desempenham. Logo, isso aumenta a preocupagao com
as questoes inerentes aos problemas do agente-principal (risco moral e selecao
adversa), a captura regulatéria, independéncia deciséria e autonomia financeira,
que levam a influéncias politicas nas decisbes das agéncias. Além disso, esses
problemas sdo um aspecto depreciativo da acdo regulatéria, uma vez que levam a
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descrenca desses 6rgaos, a ineficiéncia e a redugdo da participagdo privada no
setor.

De modo geral, o que se pode inferir foi que, apesar de as agéncias terem
sido criadas em forma de autarquias dotadas de independéncia financeira e
administrativa, inclusive com poderes normativos, ha pontos importantes de
frouxidao no regime de atuacdo desses 6rgdos, principalmente os ligados a
nomeacao/indicagdo dos membros dos conselhos superiores pelos respectivos
governos e a subordinagao orcamentaria. Tais aspectos, na verdade, acabam por
desmentir a completa autonomia financeira e administrativa de que se gabam os
entes reguladores, e ainda sinalizam para a possibilidade da captura regulatéria e
influéncia politica.

Nesse contexto, o mecanismo da regulacdo convencional, via agéncias,
apesar de importante para incentivar a oferta eficiente do servigo de infraestrutura
rodovidria, mostra-se insuficiente para aumentar a eficiéncia no setor, uma vez que
esses Orgaos estao vulneraveis tanto em relacdo aos problemas apontados pelo
modelo agente-principal, principalmente os inerentes a captura regulatéria, quanto
a falta de independéncia deciséria e autonomia financeira.

Obviamente, tais problemas apresentados pelas agéncias poderiam ser
mitigados se houvesse um marco regulatério com leis claras e capazes de criar o
ambiente propicio ao sucesso regulatério. Cabe destacar também que a existéncia
das agéncias reguladoras pode, ao menos, resguardar, em parte, o interesse
publico. Além do mais, a experiéncia acumulada pela agéncia com o desempenho
de seu trabalho pode resultar na viabilizacdo de mecanismos mais seguros e
eficazes de regulagao, desde, é claro, que seu funcionamento tenha, de fato, como
eixo fundamental, o interesse publico.

Além disso, faz-se necessario criar uma cultura de transparéncia e controle
social sobre as acoes das agéncias, de modo que elas tenham que responder pelo
desvio de seus objetivos fundamentais, que, basicamente, consistem do zelo
pelo interesse da coletividade. Por fim, pensar que o sistema de mercado (auséncia
da regulacdo), no caso de concessoes de rodovias, esta livre dos problemas
enfrentados pelas agéncias seria equivocado; mesmo porque, em processos de
licitagcdo, é provavel haver espaco para as expertises proporcionadas pela
assimetria de informacao e pela possibilidade de captura e atuacdo em conluio por
parte das empresas.

Portanto, para o caso de concessdes de rodovias no Brasil, a acdo
regulatéria, via agéncias, apesar de carecer de reformulagdo e aparato legal, é
importante para a garantia da eficiéncia, visto que o livre mercado (leilao) por si s6
ndo contornaria os problemas da relacdo agente-principal no setor de concessoes
no Brasil, que é concentrado e permite acdo oportunista no momento das
licitagbes.
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Quadro 1A. Parcela de Mercado dos grupos investidores de concessoes de
rodovias no Brasil em relacao ao tamanho do trecho concedido, dados de 2014

Parcela de
Concessionérias (DMU) km mercado Grupo investidor
Viabahia 680 4,7% Isolux Corsan (55%) + Encalso (23%)+ Infravix (22%)
Ecosul 623 4,3% Ecorodovias (90%)
Rodonorte - PR 568 3,9% CCR (85%)
Fernao Dias 562 3,9% Arteris (100%)
Viapar-PR 546 3,7% Grupo 2 de investidores
Metrovias- RS 533 3,7% AEGEA Rodovias (75.5%) + TBPAR (24%)
SPVIAS-SP 515 3,5% CCR (100%)
Ecocataratas-PR 458 3,1% Ecorodovias (100%)
Cart-SP 443 3,0% Invepar (100%)
Triangulo do Sol -SP 442 3,0% Atlantia Bertin (100%)
Viarondon-SP 413 2,8% Brvias (100%)
Planalto Sul 412 2,8% Abertis (51%) + Brokfiel (49%)
Rodovias do Tieté- SP 406 2,8% AB concessoes (50%) + Ascendi (50%)
Litoral Sul 405 2,8% Abertis (51%) + Brokfiel (49%)
Novadutra 402 2,8% CCR (100%)
Régis Bittencourt 401 2,7% Abertis (51%) + Brokfiel (49%)
Intervias- SP 375 2,6% Arteris/abertis (100%)
Nascentes - MG 371 2,5% Atlantia Bertin (100%)
Renovias-SP 345 2,4% ENCALSO (60%) + Grupo CC (40%)
Econorte-PR 340 2,3% Triunfo (100%)
Sulvias- RS 328 2,2% AEGEA Rodovias (75.5%) + TBPAR (24%)
Transbrasiliana 321 2,2% Brvias (100%)
Fluminense 320 2,2% Arteris/Abertis (100% )
Autoban-SP 316 2,2% CCR (100%)
Autovias - SP 316 2,2% Abertis/Arteris (51%) + Brookfiel (49%)
Colinas-SP 306 2,1% Atlantia Bertin (100%)
Rota das Bandeiras-SP 297 2,0% Odebrecht (100% )
Coviplan - RS 250 1,7% Grupo 4 de investidores
Vianorte-SP 236 1,6% Arteris/Abertis (100% )
Centrovias - SP 218 1,5% Abertis (51%) + Brookfiel (49%)
CLN - BA 217 1,5% Grupo 1 de investidores
Santa Cruz- RS 207 1,4% Serveng (10%)
Rodovia do Ago 200 1,4% Acciona (100%)
Convias-RS 191 1,3% AEGEA Rodovias (75,5%) + TBPAR (24%)
Concer 180 1,2% Triunfo (62.5%)
Ecovias dos Imigrantes - SP 176 1,2% Ecorodovias (100%)
Ecovia - PR 175 1,2% Ecorodovias (100%)
Viaoeste-SP 168 1,2% CCR (100%)
TEBE-SP 155 1,1% TORC (50%) + ECB (50%)
CRT 142 1,0% Varios
Brita-RS 142 1,0% Grupo 3 de investidores
Ecopistas-SP 134 0,9% Ecorodovias (100%)
Rodosul-RS 132 0,9% J Mulucelli (46%) + Encalso Construgdes (24% )
Concepa 121 0,8% Triunfo (100%)
Vialagos-R) 56 0,4% CCR (100%)
Rodoanel Oeste - SP 30 0,2% CCR (95%) + Encalso (5%)
Ponte 23 0,2% CCR (100%)
total 14597 100%

Fonte: Elaboracdo proépria, com base em informagdes da ANTT e da ABCR.
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Quadro 2A. Capacitacdo técnica dos membros dos Conselhos Diretores das
Agéncias de regulacdo de rodovias no Brasil, 2014.

ANTT-FEDERAL

NOME

CARGO

TITULACAO/EXPERIENCIA PROFISSIONAL

Jorge Luiz Bastos

Diretor Geral

Graduado em Administragdo. P6s-Graduagdo em Gestdo
de Projetos.

Ana Patrizia Gongalves
Lira

Diretoria interina
(conselheira)

Especialista em regulacdo da ANTT. Gerente executiva e
membro da Comissdo de Etica da ANTT.

Carlos Fernando do
Nascimento

Diretoria interina
(conselheiro)

Especialista em Regulagdo de Transportes Terrestres.
Especialista em Regulagdo de Servicos de Transportes
Terrestres da ANTT.

Natéalia Marcassa de
Souza

Diretoria interina

Mestre em Economia. Especialista em Transportes.
Gerente de Regulacdo e Outorga da Exploracdo de
Rodovias.

Nara Kholsdorf

Geréncia de Atos
Normativos e de
Outorgas

Doutora em Sociologia pela USP. Atualmente é gerente
de atos normativos e de outorgas fiscalizacdo da ANTT.

Viviane Esse

Superintendéncia de
Exploracao de
Infraestrutura Rodoviaria

Engenheira Civil

ARTESP-SAO PAULO

Karla B. Trindade

Diretora geral

Graduada em Administragdo Publica pela FGV.

Theodoro de Almeida
Pupo Jr

Diretoria de
Investimentos

Engenheiro e Administrador de Empresas pela
Universidade Mackenzie. Atualmente é Diretor de
Investimentos da ARTESP

Giovanni Pengue Filho

Diretoria de Operacdes

Graduado em Administracdo com MBA em Marketing.

AGETRANSP - RIO DE JANEIRO
César Mastrangelo Presidente_ do Conselho Até_ o i_nl'cio_ de 2013, era diretor de_ReI,ag(”)es
Diretor Institucionais do Metrd Rio (concessionaria)
Lucineide C. March Conselheira Pedagoga e ex-chefe de gabinete do presidente da Alerj.
Aparecida Gama Conselheira Ex-deputada pelo PMDB
Arthur V. Bastos Conselheiro Ex-chefe de gabinete da Secretaria da Casa Civil.

AGERBA-BAHIA

Eduardo H. M.Pessda

Diretor executivo

Advogado

Paulo S. P. Magalhées
Janior

Diretor de Tarifas

E formado em administracdo de empresas, com pos-
graduagdo em marketing e politicas publicas. Ex-
vereador.

Guilherme de Castro
Lino Bonfim

Diretor de Fiscalizacdo

Advogado

AGEPAR-PARANA

José Alfredo Gomes
Stratmann

Presidente e Diretor de
Fiscalizagdo e Qualidade
de Servigos

Formado em Geologia pela UFRGS. Foi Diretor
Administrativo-financeiro do DER.

Ney Teixeira de Freitas
Guimaraes

Diretor de Tarifas e
Estudos Econémicos e
Financeiros

Bacharel em Ciéncias Econ6micas pela Universidade
Catélica do Parana. Ocupou diversas fungdes no DER,
assessorando e coordenando programas.

AGERGS-RIO GRANDE DO SUL

NOME

CARGO

TITULAGAO/EXPERIENCIA PROFISSIONAL

Carlos Felisberto Garcia
Martins

Conselheiro-Presidente

Graduacgdo em Ciéncias Contabeis.

Ayres Luiz Apolinario

Conselheiro Vice-

Formado em Ciéncias Juridicas e Sociais. Foi presidente
do Servigo Autdénomo de Saneamento de Pelotas (Sanep)

Presidente e assessor especial da Secretaria de Infraestrutura e
Logistica do Estado.
Juarez Monteiro Conselheiro Advogado e Médico.

Molinari

Fonte: Elaboragdo prépria, com base em informacdes disponiveis nas pdaginas da internet das

agéncias, 2014.
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