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RESUMO

UMA CRITICA A ESTRATEGIA DE FIXACAO DE PRECOS DIFER ENCIADOS,
POR CUSTO OBJETIVO, NA COBRANCA PELO USO DE INFRA-ESTRUTURA
RODOVIARIA

O problema de pesquisa a que esta dissertacdo ogdspresponder foi em que
fundamentos econdmicos deve estar baseada a dibg@o de precos na exploracdo
comercial de infra-estrutura rodoviaria. Concontgamente, procurou-se conhecer as

razdes que justificam essa diferenciagao.

Na literatura académica, muito pouco espaco € ddeao estudo tedrico da diferenciacéo
de precos no ambito dos servicos publicos, pamma@stacdo, direta ou indireta, o Estado
impOe exigéncias mais amplas do que as incidenta® ®s atividades privadas. Regimes
tarifarios que comportam diferenciacdo de precos gservigcos publicos - e, mais
especificamente, na exploracéo de rodovias - castuter como fundamento econémico a
associacdo dos precos a custos que, supostamendemithadas classes de usuarios
impdem a prestacdo dos servigos. Nao existe comstadavia, de como promover essa
associagdo, nem mesmo sobre se ela, de fato,&ehzo

A fim de responder ao problema da pesquisa, debenurse nesta dissertacdo uma analise
das teorias que sustentam os dois principais tpadiferenciacdo de precos: relacionados
aos custos e relacionados a disposi¢cdo a pagaftoGtando essas teorias, pretendeu-se
evidenciar qual delas reine o cabedal I6gico nasistente, para, entédo, chegar-se a uma
conclusao sobre a matéria. Complementarmentezoeatie um estudo de caso destinado a
averiguar a aplicabilidade pratica da conclusdaoua ge chegou na analise teoérica,

considerando o contexto institucional em que esterido o Programa Federal de

Concessao de Rodovias.

Da analise tedrica empreendida na pesquisa e, gi@rsga, do estudo de caso, concluiu-
se que a Unica estratégia economicamente racianalgpdiferenciacdo de precos é aquela
que toma em conta a disposicdo dos usuarios a pmajarservico, muito embora a

legislacdo aplicavel as concessdes rodoviariagméoepcione a contento.
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ABSTRACT

ROAD PRICING BASED ON COSTS: A CRITIQUE

The problem of research that this dissertation @sed to answer was in which economical
fundaments should be based the price differentiaiothe commercial exploration of
infrastructure of highway system. At the same tiiheyas searched to know the reasons

that justify this differentiation.

In the academic literature, very little space islidated to the theoretical study of price
differentiation in the ambit of public servicesy fohose provision, direct or indirect, the
State impose huger demands than those appliedviatemactivities. Public price regimes
that embrace price differentiation in public seedac- and more specifically, in the
exploration of roads — tend to have, as econonfiicalament, the association of prices to
costs that, supposedly, some classes of users @énipdbe provision of services. There’s
no consensus, however, how to promote this assmtiatot even about it, in fact, it's

reasonable.

Answering the problem of research, it was developethis dissertation an analysis of
theories that sustain the two main types of pri¢eemntiation: related to the costs and
related to the willingness to pagomparing these theories, it was intendedshow up

which joins the logical fundaments more consisteat,to achieve a conclusion about the

subject.

Furthermore, it was carried out a case study destio check the practical applicability of
conclusion that was reached in the theoreticalyaiglconsidering the institutional context

that is inserted the Federal Highway Concessiogram

From the theoretical analysis proposed in the rekeand in sequence, the case study, it
was concluded that the only economical rationatsgyy for the price differentiation is the
one that consider the disposition of users to maytHe service, although the applicable

legislation to the road’s concessions doesn’t kecisatisfactorily.
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1 - INTRODUCAO

Esta dissertacdo € parte conclusiva do curso déradesque o autor frequientou no
Programa de Pdés-Graduacdo em Transportes do Deeatta de Engenharia Civil e

Ambiental, da Faculdade de Tecnologia, da Univaggdle Brasilia.

Esta dissertacdo se ocupa do processo de formacamedos cobrados pelo uso de infra-
estrutura rodoviaria, na hipétese em que o empieemto esteja a cargo de uma entidade
com fins comerciais, ainda que sob delegacdo dadBsiNao esta entre seus objetivos
cogitar da formacdo de precos que nao visem am loor no pior dos cenarios, a

recuperacdo do capital investido, mas a alguma dimialidade estatuida de acordo com as
regras vigentes do processo politico. Tampoucepdet discutir, especificamente, outras
formas de financiamento de despesas com a consfrag@nutencdo, recuperacdo ou
operacdo de rodovias, baseadas em contribuicOegohfiarias, as quais fogem do seu

escopo.

Admite-se, nesta dissertacdo, que ha um processmhde formacdo de precos em uma
economia de mercado. Admite-se, ainda, que esseeg®0 natural € devido a acéo
voluntaria do individuo, com a qual anseia melhseu estado de satisfacdo. Admite-se,
por fim, que toda transacdo econOmica espontandaneéetivada, qualquer que seja a
configuracdo da demanda e da oferta no mercadogaegida por uma expectativa de
acréscimo de satisfacdo para as partes. O coralasges axiomas é que somente a acao
praticada pelo individuo é capaz de dizer algo es@ma busca pelo proprio bem-estar.
Conjecturas a respeito de seu estado de satisfagadesconsiderem o curso voluntario de

suas ac¢des jamais poderao ser confirmadas.

Reconhece-se, todavia, que existem objecdes copeit@sa conveniéncia de precos
formados a partir de um processo puramente ca@ldila teorias econbmicas que
apontam a existéncia de imperfeicbes no funciontoneéa mercado, com base em um
modelo no qual vigorasse a concorréncia perfedea Bssas teorias, a acdo do homem néo
constitui o dado essencial sobre o qual erigenceguo de idéias. Ao contrario: € a acao
do homem que se deve pautar por um estado de keuiioncorrencial elevado a

condicdo de fim mesmo do processo econdmico. Sed @tca, a fixacdo de precos e a



prépria ciéncia econbmica tém um carater normajive se consubstancia a medida que
intervencdes no mercado aproximam as condicOeseness das condi¢cdes desejadas.
Considerando que essas teorias, em alguma meditiy mcorporadas a maioria da

legislacéo direcionada a atividade econémica edgtierminam ou orientam grande parte
das politicas publicas em transportes, € deveradéstsertacdo apresenta-las e, ato
continuo, expor as criticas que lhes faz a corredeca conhecida como escola austriaca
de economia, de onde provém a concepcdo de prego am julgamento legitimo de

valor, para individuos que transacionam livremente.

Infra-estruturas rodoviarias séo o tipo de bem,cogw uso, teodricos das falhas de mercado
acreditam ser cobrados precos monopolisticos, igad#es para além do controle de uma
autoridade de Estado. Precos monopolisticos, actmapas pela reducdo da producéo,
advogam, comprometem o0 bem-estar social. Tal ce@alws leva a propor estratégias
variadas de regulacdo governamental sobre a al&vipgavada no campo da exploracdo de
rodovias. Em comum, essas estratégias tém a faide atrelar precos a custos, tanto
quanto seja possivel para a viabilidade do neg&fio.passo seguinte, de adogédo quase
ubiqua nos programas de concessdo, é discrimiregogprde sorte que reflitam a
contribuicdo de cada classe de usuarios para a@ondos custos. A esta altura, é preciso
dizer que a hipdtese que comanda esta dissertat@@m completa contradicdo com tal
método. Acredita-se que precos discriminatorios sé@onseqiéncia de circunstancias
especificas formadas naturalmente no mercado. Deecrantes de qualquer coisa, a
capacidade de a empresa auferir maior receita ta pgar separacdo do mercado entre
consumidores com diferentes disposices a pagarnpdyem ou servico. Nao sao fruto de
uma pretensa necessidade de se tratar de formanieguaconsumidores cujas
caracteristicas de consumo influenciam desiguaknesicustos de producdo. Cabe a esta
dissertacdo mostrar com mais detalhes essas diggegievas acerca da discriminacdo de
precos, enfatizando suas correspondéncias e ddsaamm relacdo ao funcionamento de
uma economia ndo idealizada. E nessa economia &@pedasenvolvidos os projetos
rodoviarios, e é dela que participam produtoresresemidores reais, qgue agem em seu
préprio beneficio.



1.1 - PROBLEMA

O que justifica a discriminacao de precos cobrgbs uso de infra-estrutura rodoviaria e

em gue fundamentos econdmicos ela deve estar laé&sead

1.2 - HIPOTESE

A discriminacéo de precos cobrados pelo uso da-gstrutura rodoviaria é estratégia que
se justifica economicamente para o empresario sge es consumidores, houver
diferentes disposicdes a pagar pelo servico, s alsposicdes forem identificaveis e se
representarem perspectiva maior de lucro do quea a&atbranca de preco uniforme.
Entende-se que discriminacdo de pre¢cos é uma terenprocesso natural de formacao
de precos no mercado, cuja logica econbmica seaapinclusive, a situacdes de

monopolio natural, como ocorre, freqlientementeyodavias.

1.3 - OBJETIVO

Procurar-se-a demonstrar que a discriminacdo deogreobrados pelo uso de infra-
estrutura rodoviaria € uma estratégia economicaneregrente se adotada no ambito do
processo natural de formacao de precos no mercagls determinantes sdo as distintas
valoracdes dos individuos em relagdo ao mesmo benseovico, ndo o0s custos de

producao e venda.

Como objetivo acessorio, buscar-se-a discutir, anbedenamento juridico brasileiro, as
limitacdes da aplicacdo da discriminacdo de preaseada na disposicdo a pagar, as

concessoes rodoviarias federais.

1.4 - JUSTIFICATIVA

A discriminacdo de precos, ou mais especificamdatéarifas, € a pratica de uma firma
cobrar, por um mesmo produto ou servico, precaseahites para clientes diferentes ou em
mercados diferentes (STIGLITZ e WALSH, 2003). SetyurPhlips (1983), a condicéo

tipica para a estratégia discriminatéria € quenseentificadas oportunidades de se



maximizar os lucros por intermédio da venda sinmeélédem diversos submercados, a

precos distintos.

Consultando-se as publicagcdes nacionais, percefaesé escassa a literatura referente a
politica de discriminacdo de tarifas de pedéagiotath nos programas de concessdo
rodoviaria da Unido e de alguns Estados, em quenpestes terem sido idealizados e
postos em pratica ha mais de uma década. Pireanebizigi (2000) lembram que, mesmo
no ambito internacional, existem poucos estudofitmos de tarifacdo de rodovias. Esse
cenario € compativel com a observacdo de ShmaR6Ré)(a respeito da pequena atencao
dispensada pelos economistas ao estudo da disagaunde precos, da qual a

discriminacédo de tarifas de servi¢os publicos é&sp

A reduzida quantidade de pesquisas direcionadasiése da discriminacdo de precos no
campo da prestacdo de servicos publicos (ANDRADE8Y, particularmente no da

exploracdo de rodovias, pode levar a crer quease die matéria a respeito da qual existem
poucas duvidas ou reduzido interesse social. Ngtéesglavia, que 0 modelo de cobranca
de tarifas diferenciadas de pedagio por categagaseiculos, baseadas no potencial de
solicitacdo do pavimento e de ocupacédo de espa;tainas de rolamento, é usualmente
contestado por usuarios do servico e, ndo rarotrabalhos realizados fora do meio

académico. Além das freqUentes reclamacdes dassaspe profissionais dedicados ao
transporte de carga, podem servir como referén&lalatério da Comissédo de Viacao de
Transportes da Camara dos Deputados sobre os pragrde concessao rodoviaria
desenvolvidos no Pais (1999), de Severo (1999]re@isan Consultores (1996) sobre o
impacto da cobranca de pedagio em Sdo Paulo e, ne@@stemente, da International

Finance Corporation — IFC, sobre parcerias pulpiteadas em rodovias federais na
Bahia (REIS, 2007), todos eles ressaltando incoe®qos fatores de multiplicagdo da

tarifa basica de pedagio nas concessfes em vigor.

1.5 - METODOLOGIA

Para dar resposta ao problema da pesquisa, degemngeta a analise dos dois principais
tipos de diferenciacdo de precos existentes naoetian a diferenciacdo com base nos
custos e a diferenciagdo com base na disposicamar.pPretende-se dar a conhecer o

referencial tedrico que sustenta cada um desses tip diferenciacdo, comecando pelo
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que é fundado nos custos objetivos. Neste casép savordados, num encadeamento
l6gico, 0 modelo de concorréncia perfeita, a tedaa falhas de mercado, o modelo de
monopolio (uma das falhas de mercado), o fendmenondnopdlio natural, as perdas
relacionadas ao monopdlio, a regulacdo do monomlifinalmente, a diferenciacéo de
preco no contexto de fixagdo de tarifas pelo custmio €econd bejt No caso da
diferenciacdo fundada na disposicdo dos usuaripagar pelo bem ou servico, sera
analisado o processo natural de formacao de prexogercado, destacando-se a estratégia
usada pelo empresério na busca do preco eficienteseguida, considerar-se-a a hipétese
de aplicacdo dessa estratégia em situacao de mmmapémergéncia natural da pratica de
discriminacdo de precos e as repercussfes daireleim para o0 bem-estar dos
consumidores. Na medida do possivel, as analisearém em conta aspectos especificos

da prestacao do servi¢co de infra-estrutura rodiaviar

Para complementar o objetivo da pesquisa, seraeemgido um estudo de caso com o fito
de examinar o resultado da andlise tedrica a lulegialacdo aplicavel a concessao de
rodovias no Brasil, mais especificamente as rodoeidministradas pela Unido. Nesse
sentido, sera feito um breve histérico do setorovaio federal e do processo de
regulacdo com o inicio das concessdes. A seguifip sexpostas as possibilidades de
diferenciacao tarifaria admitidas na legislacaosibeaa, assim como, em sentido mais
estrito, a base legal para a diferenciacdo tamiffundada nos custos, nas concessdes
rodoviarias. Na sequiéncia, apresentar-se-4 0 maletferenciacéo tarifaria adotado no
Programa Federal de Concessédo de Rodovias e amagecriticas a esse modelo. Por
fim, sera feito um exame de compatibilidade da bagml aplicavel as concessdes

rodoviarias federais com as conclusdes a que senpeechegar nesta pesquisa.

1.6 - ESTRUTURA DA DISSERTACAO

A dissertacdo esta dividida em cinco capitulostoducado, referencial metodoldgico,

analise tedrica, estudo de caso e conclusao.

Na introducédo, apresentam-se 0 tema, 0 objetivgystficativa, a metodologia e a

definicdo do problema da pesquisa, bem como atesdrda dissertacao.



No capitulo 2, apresenta-se o referencial metodmdégmpregado no desenvolvimento da

pesquisa, assim como as razées que motivaram egaad

No capitulo 3, desenvolve-se a demonstracao lédaahipdtese, por intermédio da
seguinte seqliéncia de subcapitulos: modelo de aénc@a perfeita; falhas de mercado;
modelo de monopalio; as perdas do monopdlio; alag§o do monopdlio em rodovias; e

precos e monopolio de acordo com a visdo da eacslaiaca de economia.

No capitulo 4, discutem-se as limitagfes, anteualairdenamento juridico, da aplicagéo
da hipdtese ao caso concreto das concessdes nodeviéderais no Brasil. Para tanto,
desenvolvem-se 0s seguintes subcapitulos: as c@esegsle rodovias federais e sua
regulacéo; o arcabouco legal da fixagédo de tadifi@senciadas, por custo, nas concessdes
rodoviarias federais; e a discriminacdo de pregs concessdes rodoviarias federais:

tentando conciliar a base legal com o principididposicédo a pagar.

No capitulo 5, apresentam-se as conclusfes e radag@es derivadas da pesquisa.



2 - REFERENCIAL METODOLOGICO

E de se perguntar o motivo em razdo do qual essaiacio contém um capitulo dedicado
ao referencial metodologico empregado no desermelvio da pesquisa. Em geral, a
exposicdo da metodologia no capitulo introdutérszlaece suficientemente sobre a
natureza da conduta que o pesquisador seleciormauapncar os resultados desejados.
Da mesma forma, a exposi¢cdo do procedimento metgol utilizado na conducdo do
estudo de caso, quando necessario, costuma esgaliscussdo especifica da matéria.
Neste caso, entretanto, o problema da pesquisgiudia decisdo a respeito do
procedimento metodologico mais adequado a suadelgg&d para um rumo diferente do

usual.

Comumente, uma vez identificado um problema de ypsagadota-se a postura de lhe
oferecer uma resposta provisoria, a hipotese, fuedtada em determinada teoria. Cabe
ao pesquisador demonstrar como sua hipétese aeafiissa teoria e explicar por que tal
associagdo cognitiva representa a melhor resp@sta @ problema formulado. Essa é,
classicamente, a primeira etapa da pesquisa, tab eoentendem na maioria dos casos. O
passo seguinte, vencida a formulacédo teorica, Bamada validacdo da hipotese, que
consiste na averiguagdo empirica de sua “veracid@derocedimento por meio do qual se
processa essa averiguacao é denominado estudesalecoaduzido mediante a aplicagdo
de determinadas técnicas de pesquisa (MUNHOZ, 18838F €, resumidamentemodus
operandimais frequente das investigacdes levadas a calbampo das ciéncias naturais,
em especial, mas que também ganha ampla acei@desae ha algum tempo, no campo

das ciéncias sociais.

No ambito da economia, em particular, o fenbmenaptapriacdo do método de pesquisa
adotado nas ciéncias naturais é notorio. De acoafo Hoppe (1995), o avango do
empirismo na ciéncia econdmica deriva da confus@® $p propagou entre teoria e
histéria. Para o empirismo, cujas bases modermasnam a Hume e a Locketodo

conhecimento fundado na realidade precisa sericérdl ou, a0 menos, contestavel pela
experiéncia da observacdo. Hoppe (1995) ressadta rqu empirismo, as relacdes entre
fendbmenos reais do tipo “se A, entdo B” ou “se aumem A, entdo aumento em B” sao

! David Hume, filésofo inglés (1711-1776); John Lecklésofo inglés (1632-1704)
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sempre contingentes, sujeitas a falseabilidade opservacdes futuras. Nesse sentido,
mesmo que a experiéncia confirme uma hipotese sigusa, ndo ha como provar que a
hipotese, de fato, € verdadeira. Decorre dai goeseguencialmente, a explicacdo
histéric& aproxima-se da explicacdo tedrica. Se toda expmeéistérica, como aponta
Mises (1995), esta aberta a diferentes interpremgssim também o esta a experiéncia do
porvir, objeto da explicacdo tedrica. O conhecirgmortanto, € transitorio, esteja ele

relacionado a eventos do passado ou a predi¢Gesutio.

Pragmaticamente, ainda nessa linha de raciocirddfeeenca entre explicacao histérica e
explicacéo tedrica ndo estaria assentada na coi@tex e na natureza da sequéncia de
fatos colocados a luz do pesquisador, mas na daoetesmporal dessa sequéncia, se
ocorrida no passado ou esperada no futuro. Pandade pesquisa hoje predominante na
ciéncia econbmica, esse ponto de corte é import@e o relativismo impregne as
conclusdes das pesquisas € coisa que se admat@asexplicacao tedrica seja na histérica;
que a subjetividade da explicacéo historica siwddse para a pesquisa econbmica, eis
algo que se procura reiteradamente repelir. Coitogfe maneira do método empregado
pelas ciéncias naturais, espera-se que, para @#capdo a um fenbmeno econdmico,
tome-se outro, em hipotese, como sua causa e, eat@dora-se a experimentacao empirica
para identificar, na sequéncia do tempo, a precié&o segundo em relagdo ao primeiro.
Entéo, o principio da objetividade que o empirestanémico procura - ndo admitindo, a
priori, uma relagdo de causa e feito entre doi®rfesnos, nem se satisfazendo com
interpretacdes da histéria - acaba sendo implemergala via da construcdo de modelos
preditivos, que vao dar mostra ao pesquisador, edisnte, de quao apropriada foi a
identificacdo das causas de um determinado fendm&nessa relacdo funcional de
variaveis, jA ndo mais aceita em funcdo apenasalacomodacao a eventos passados, mas
de sua capacidade de dizer de eventos futurosngmpor chamar teoria. Eis 0 estado da

arte nas pesquisas de cunho econdémico, inclusieearsomia dos transportes

E em principio epistemoldgico diverso desse acimmajmetodologia desta dissertacéo se
apoia. Diverge-se, em primeiro lugar, de que ades®ja concebida sempre em funcéo e
posteriori de experiéncias. Diverge-se, em segundo lugar,qde os fenémenos

econdmicos, na condicdo de resultados das acdeanlasmpossam ser explicados por

2 Explicac&o histérica tratada aqui como aquelai®iada & sucessdo de fatos complexos, ndo swaiepti
de reproducao.
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intermédio do arcabou¢co metodoldgico utilizado pesquisas das ciéncias naturais. Cabe

agora apresentar o fundamento desses dissensmaeaar pelo segundo.

As ciéncias sociais - entre as quais se reconhecersomia - tém por objeto de estudo as
acbes dos homens em sociedade (HOPPE, 1995). Oades das a¢bes humanas,
evidentemente, estdo todos eles no campo da his®rsdo produto de uma interacao
absolutamente complexa e singular de variaveis, sguenaterializa num determinado
ponto das dimensdes espaco e tempo. Esses resulladpe se fala, dependem, sempre,
do curso que os individuos déo as suas ag@ea;visas informacdes, limitacdes e desejos
que possuam na oportunidade de tomar decisfes.remlgumas variaveis capazes de
influenciar as acbes humanas sejam constantesptais alguns limites do mundo fisico, é
bem préprio da natureza do homem agir, em primeigar, de conformidade com sua
consciéncia, o que significa dizer que ndo podeethagnhum impedimento categdrico,
visto desde um observador externo, para que oithdivaltere suas escolhas e, dessa
maneira, influencie a realidade. Como observou IBBoth (1960), o0 homem esta longe de
constituir o ser deterministico de que falou Badrd&rRussel. Todo individuo possui a
faculdade de aprender com a experiéncia, de akerss objetivos e, por que ndo?, de se
contradizer, por razdes que eventualmente lhe sejaito intimas. Acrescenta Rothbard
(1960), que o comportamento estrita e mecanicandgitgminado sO tem aplicacdo aos
elementos desprovidos de consciéncia, coisas coettag moléculas, maquinas e
planetas. Dai poderem se sujeitar a experiénctidas que conduzam, amiude, a uma
relacdo funcional confiavel entre as variaveis stedd, em condicbes pré-determinadas.
Enfim, é por ndo poderem alterar suas reacdes qusuitmetidas a estimulos externos,
dado um mesmo ambiente de experimentacdo, que essiamdes se prestam tao

adeguadamente ao método empirista de pesquisaniea@mento.

Mises (1995), enfaticamente, afirma que a expeidéoom a qual as ciéncias da acao
humana tém de lidar € sempre uma experiéncia denkemos complexos. A acdo humana
ndo pode ser submetida ao controle experimentalaleaonatorio. Nunca se tem condi¢des
de observar a mudanca em um elemento isolado, ntimte todos os demais inalterados.
Procedimentos como as medicfes econométricas estitaggdo de modelos aproximam-

se vagamente do objetivo de conhecer a natureza feloe8menos econdmicos

(ROTHBARD, 1960). Tém, contra si, as limitacbes poi@s da apreensdo e do

processamento das variaveis que interagem em umtoeg@mplexo, como sao os ditados
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pela acdo humana, e o fato de estarem assentalos sofendmeno estatistico da
regressao a média, o qual depende da existéncimaenedida que se tenha por “normal”
nas acdes humanas, suposicdo que agride a nocémardeslivre-arbitrio. Em um curso
paralelo, trabalhos como os de Vernon Shiplor mais promissores, padecem do mesmo
pecado original de lidar com seres que, por siaodpor forca de influéncias externas
nascidas em determinado tempo ou lugar, podem ns&dajuizo acerca de uma situacao

aparentemente inalterada, promovendo novas escolhas

Todas essas tentativas de compreender os fendbraean8micos, como ja se falou aqui,
tém lastro no empirismo. E a experimentacdo datésed permitindo que se chegue
proximo a verdade. Tendo esta pesquisa se dese@watobre outra base tedrica do
conhecimento, é hora de retornar a primeira divasigécom relagdo a um dos primados
do empirismo, i.e, que a teoria seja concebida semm funcdo e posteriori de

experiéncias.

Para Hoppe (1995) o estudo da economia esta deetanadificado sobre o conhecimento
auto-reflexivo. E a partir da compreens&o da acéoama que os fendmenos econdmicos
podem ser mais bem explicados. Tal compreensadudmnndo é produto de uma
sucessao de experimentos, mas do exercicio de agita Idedutiva que parte desde um
dado irredutivel da realidade: o homem age progpdaihente. Eis 0 que a escola austriaca,
gracas ao trabalho de Midesobre as concepcdes iniciais de Menger, intitakidma da
acao”. Trata-se, como qualquer axioma, de propostgédente por si mesma e que nao
carece de demonstracdo. Qualquer tentativa dedflefuedunda no absurdo, posto que a
tentativa, ela mesma, € uma acéo propositada.@naxila acdo € o conhecimeatpriori

de onde flui o raciocinio dedutivo aplicado a satude determinado problema econémico
(SELGIN, 1988). Ele se complementa com a evidédeigue, para agir propositadamente,
o homem sempre lanca mao de meios com os quaisigpadeancar fins alternativos,

ainda que esses meios se resumam a seu proproeamtempo disponivel.

® Laureado com o Prémio Nobel de Economia em 20062,cpnceber experimentos que simulavam, em
laboratério, o processamento da ordem de mercado.

4 Mises, explicando seu ponto de vista, di&: éxperiéncia do dia a dia ndo prova apenas quenicai
método adequado para estudar as condicBes de mosgm ambiente ndo é o fornecido pela categoria da
causalidade; prova, ainda, convincentemente, qesomsemelhantes sao seres agentes, como nés também
somos. O Unico processo viavel para interpretacéanélise da acdo humana é o proporcionado pela
compreensdao e analise de nosso préprio comportan@npositadd.
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E a praxeologia - expressédo cunhada por Mises galiaciplina que se ocupa da teoria
formal da acdo humana - que encerra, como pontpagiéda para o conhecimento
econdmico, o0 axioma da acao — o fato de que o hoagane usa meios para atingir seus
fins (ROTHBARD, 1960). Discorrendo sobre a prarega, diz Mises:

“Seu objetivo é o conhecimento valido para todas as
situagcbes onde as condicdes correspondam exatamente
aguelas indicadas nas suas hipoteses e inferénSasas
afirmativas e proposi¢des ndo derivam da exper&nSio,
como a légica e a matematica, aprioristas. Nao @stdjeitas

a verificagdo com base na experiéncia e nos f&és. tanto
l6gica como temporalmente anteriores a qualquer
compreensao de fatos historicos. Sao um requisitessario

para qualquer percepcéo intelectual de eventosohisis.

Sem sua ajuda, nossa percepcdo do curso dos eventos
historicos ficaria reduzida ao registro de mudancas
caleidoscoépicas ou de uma desordem caolti¢MISES,
1995).

A andlise econdmica, como expressao da metodojwgieeoldgica, assinala Rothbard,
presume entédo a seguinte sequéncia logica: (ijteassmicial A, o axioma da acao; (ii) se
A, entdo B, se B, entéo C, se C, entdo D..., pelgms da ldgica; (iii) ao final, afirma-se a
verdade de B, C, D, etc. Segundo Hoppe, o procdssanalise econdmica, também no
contexto da praxeologia, possui um encadeamento@ couisto a seguir: (i) identificagéo
das categorias da acdo — valores, fins, escollagr@ncias, custos, lucros, tempo e
causalidade — e compreenséo do significado deag#ferdessas categorias, em abstrato;
(i) descricdo de uma situacdo na qual essas c@egassumem significado concreto:
identificam-se pessoas e seus meios de acéo paga am objetivo associado a um valor,
assim como o0s custos desse curso de acdo. Taicdestamto pode estar dirigida a uma so
pessoa (como na hipotese da ilha de Robinson Qrgsogo a diversos agentes em um
mundo onde relacionamentos econdmicos interpessaaigossiveis, na base da troca
direta de produtos e servigos ou da troca indira&diante a moeda. Pode essa descricéo,
de outra parte, dizer respeito a um mundo cujawdatsejam apenas terra, trabalho e
tempo ou, alargando-o, um mundo onde ha bens d@lc&pde, ainda, reportar-se a um
mundo de perfeita ou imperfeita divisibilidade da®res, de fatores especificos ou nao
especificos. Pode, também, trazer a luz um mundo iostituicdes sociais de diversos
tipos; (iii) deducao légica das consequéncias gsaltariam da implementacdo de alguma

acao especifica no mundo em estudo, bem como daggidéncias que resultariam para
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um determinado agente se a situagdo descrita falsseada num sentido especifico
(HOPPE, 1995).

A metodologia de analise dos fenbmenos econdém&qgmsta acima, é a que orienta a
formulacdo desta pesquisa. Ela pressupde que existsonhecimenta priori, 0 axioma

da acédo, que por deducao légica € possivel estabalena interconexao desse axioma
com situacOes especificas estudadas e, finalmeuie, as categorias da acdo, antes
mencionadas, sdo os elementos subjetivos de gesquigador dispde para dar respostas

aos problemas econdémicos.

Como indicado na introducdo da dissertacédo, o enadlque suscitou esta pesquisa foi
saber o que justificaria a discriminacdo de pregmzrados pelo uso de infra-estrutura
rodoviaria e, principalmente, sobre que fundameatosidmicos ela deveria estar apoiada.
N&o se pretendeu, absolutamente, chegar a conslas@speito de estratégias especificas
de discriminacdo de precos, nem indicar, para casosculares, se a discriminagcao

deveria ter lugar e em que moldes. Eis matérigpanece pertencer, indisputavelmente, ao
empreendedor, aguele que assume 0s riscos e qee sggrIndo sua prépria nogdo de

valores e custos.

Neste trabalho, o referencial metodolégico que agueéxpde € usado como guia para, na
no capitulo denominado “andlise tedrica”, deserambe a argumentacdo l6gico-dedutiva
que, espera-se, dé conta do problema da pesqaisarglimentacéo tera duas vertentes: de
um lado, buscar-se-a expor e criticar a cadeiacieginios que conduz a discriminacdo de
precos fundada nos custpde outro, revelar a légica da decisdo de seidiswar precos,

tomando-a com base na disposicéo a se pagar peigose

E na segunda dessas vertentes que se pretendegampmais especificamente, o0 método
praxeoldgico de andlise. De vez que o0 objeto denexé@ uma estratégia particular de
fixacdo de precos no contexto da exploracdo de-edtrutura rodoviaria, serd necessario
deduzir, a partir do axioma da acgéo: primeiro, camgrocessa a formacao dos precos no

® A primeira parte do citado capitulo é dedicadaaiendimento e & critica de como sdo fundamen@sias
decisdes sobre precos de bens considerados publicesjeitos a monopdlio natural. S&o evidenciamos
modelo de concorréncia perfeita e os desdobramésmbosos e normativos da assuncdo desse modelo com
fim do processo econdmico, 0s quais, no caso @esguisa, dizem respeito a estratégias de disagam

de precos calcadas nos custos objetivos.
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mercado; segundo, como se processa a formacaedaespno mercado em que a oferta é
monopolizada; terceiro, como se processa a formagiqrecos na emergéncia de
condicOes favoraveis a discriminacdo, caso dosadesconde a oferta € monopolizada;
guarto, como o bem estar e a soberania do consumségogarantidos se levados a cabo

€SSeS pProcessos.

Tem-se, dessa maneira, que a analise teodrica, nlesnaqui propostos, representa o
cerne da dissertagcdo. O estudo de caso que 0 suced® serd explicado mais
pormenorizadamente no capitulo 4, ndo diz da \eaidei da hipétese ali dissecada, mas,

antes, de sua aplicabilidade num contexto de ungdies especificas.
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3— ANALISE TEORICA

Esta andlise tedrica é composta de trés partesindeipa, item 3.1, é dedicada a breve
introduc&@o ao conceito de valor, assim com o emtendscola austriaca de economia. A
segunda, dos itens 3.2 a 3.6, ocupa-se do model@odeorréncia perfeita e das

construcdes tedricas e normativas suscitadas pagleuacao a categoria de fim mesmo do
processo econdmico. A terceira, item 3.7, apresamta linha encadeada de analises,
baseada no axioma da acgéo e na teoria subjetivaldg com a qual se pretende oferecer

resposta ao problema da pesquisa.

3.1 — UMA INTRODUCAO AO CONCEITO DE VALOR

O mercado ndo é um processo do qual se utilizamstod que desejam interagir. Ha
inimeros modos de cooperacdo e relacionamento ci@dade que prescindem do
mercado. Todavia, em se tratando da troca dos wedia divisdo do trabalho sob um
sistema de propriedade privada, é ao mercado quedogduos devem recorrer. E no
processo de mercado que emergem, sem uma orierdaclanejamento superiores, as
condicOes particulares sob as quais os individquassua propria vontade, aderem a uma

relagao de troca.

O processo de mercado nédo visa a que se efetueas tiustas, mediante algum critério
independente de justica. As valoracbes sdo sempreiduais e subjetivas. Tampouco
garante que algum fim que outros associem a um dkegustica ou bem-estar seja
necessariamente alcancado a partir de uma trocaho@®&ns ndo atuam no mercado
constrangidos por uma necessidade de fazer just@gs,na expectativa de satisfazer seus
proprios desejos. Tais desejos ndo podem ser dalergpor quem nado participe da
transacdo. A tese de Aristoteles, em Etica a Nicdmede que comprador e vendedor
cumprem uma relacdo comutativa justa se auferenefices iguais, ndo pode ser
comprovada simplesmente porque juizos de valortmeaas, sao individuais. A justica,
por seu turno, s6 tem lugar quando e onde detedménguizos de valor sdo adotados
coletivamente, na forma de Direito (REALE, 1999)o [proprio Aristételes, em aparente
contradicdo com seu postulado, que afirma ndo sessiyel sofrer injustica
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voluntariamente. Acrescenta ainda que se uma desspzbtém menos do que usualmente

se obtém numa relacao voluntaria de troca, podmaamo, ter incorrido em prejuizo.

O conceito do preco justo, perseguido centenasnds pelos escolasticos medievais,
jamais pbéde ser encontrado. Os jesuitas, finalmdaiteram que reconhecer que 0s
“precos determinados pela conduta justa das pamesi@rcado eram tudo o que a justica
exigid (HAYEK, 1985). A infrutifera busca do preco joststeve frequentemente ligada
a idéia equivocada de que bens ou servicos possalemes intrinsecos, ditados por sua
ordem de importancia num sistema maior de valooesais. Para Hayek (1985), esse
sistema nao existe. A expressao “valores sociasga aima espécie de antropomorfismo,
que pretende personificar a sociedade e atribaielipoder de valorar bens e servigos de
acordo com uma unica hierarquia de fins. De acootio Knight (1972), & evidente que a

utilidade® em qualquer sentido social, envolvendo uma sulfimadas utilidades

individuais numa estimativa social, € uma suposig&ramente inadmissivel

Segundo Mises (1995), mesmo 0s economistas cléskicam incapazes de reconhecer
gue o valor ndo era um dado objetivo, um fendmemondndo exterior, uma qualidade
inerente as coisas, mas algo subjetivo, puramanteaho e voluntarista. Knight (1972)
acrescenta que adcao de valor ndo tem sentido, a ndo ser com &elacalternativas ou
escolha§ cuja existéncia s6 pode ser encontrada nos domioognitivos de cada

individuo, num determinado tempo e lugar.

Esta no cerne da concepcéao subjetiva de valoroodiatgue o individuo somente é capaz
de manifestar sua preferéncia de maneira ordine¢fef®, sob uma circunstancia
especifica, A a B, embora ndo saiba traduzir quaivihmente essa preferéncia. Rothbard
(1962) reitera que a utilidade ndo é uma grandemdiral, sujeita a processos de medicao.
Ela s6 pode ser expressa em termos de ordem nia escareferéncias dos individuos.
Para qualquer individuo, tal escala, se pudessedrecida, mostraria ordenamentos
diversos ao longo do tempo, conforme necessidadssrin sendo suprimidas ou atenuadas
e desejos manifestados. A regra essencial da tpecante essa concepc¢do subjetiva de
valor, como afirmaram Mises (1995) e Rothbard (}962que haja uma disparidade de

valoracfes entre os que transacionam. Se um ingipdefere A a B, como posto acima,

® O poder das coisas para satisfazer as necessidaasientes, ou a qualidade de ser desejada (KNIGH
1972)
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aquele com quem ha de efetuar uma troca tem neieassate de preferir B a A, ou

ambos permaneceriam inertes.

Um mesmo bem ou servi¢o, estando sujeito a dilickitnie, pode ter por¢des ou unidades
suas em posicoes diferentes na hierarquia de @neias de um individuo. Como aponta
Mises (1995), o julgamento de valor refere-se apempela quantidade com a qual esta
relacionado o especifico ato de escolha. Para widheb, notou Marshall (1982), a
utilidade de uma coisa diminui a cada aumento datiglade que ele ja possui dessa coisa.
Todavia, observou Mises (1995), o fenbmeno néo ftemdamento nas experiéncias de
saturacdo ou saciedade. O individuo, ele argumdnisga meios para reduzir seus
desconfortos ou realizar seus desejos, mas naq godse nunca, obté-los integralmente,
de uma so6 vez. Age, portanto, por aproximacao, iedda quantidades discretas do bem
ou servico de seu interesse, limitado por sua dippmlade orcamentéria. Nesse contexto,
a utilidade marginal ndo € necessariamente decriesagma vez que importa saber que
valor tem para o individuo a unidade marginal asdes O empresario que compra
propriedades rurais para a instalacdo de um gnaegiécio pode ter que oferecer o maior
preco ndo a primeira propriedade adquirida, mamnfuante a Ultima, se a transacéo for
indispensavel para a viabilidade do empreendimépt@ando Marshall (1982) afirma que
0 preco de procura marginal de uma coisa diminantu maior for a quantidade dessa
mesma coisa que a pessoa possua, esta claro ggieanma&cessidades ou desejos sendo
satisfeitos a medida que unidades vao sendo codaanConquanto isso possa se verificar
amiude, convém nao perder de vista o carater pesssiagular da valoracdo de bens e
servigcos, assim como suas consequéncias nas agbesids que determinam precos nos

mercados.

Admitir a subjetividade da valoragéo n&o implica@uuma variedade e instabilidade tais
dos precos que impossibilitem o calculo econom&chumpeter (1988) declara que os
individuos ndo tém como incorrer, sempre, no cdstexaminar independentemente cada
uma de suas trocas. Apelam a um sistema de vgloresistente para eles, baseado na
experiéncia e no costume. Decorre dai certa estatdd na relacdo utilidade/preco,
necessaria a avaliacdo daquele que vai empredddacro financeiro do empreendedor,
contudo, ndo é resultado da acdo que vise a parpesse estado de coisas, mas sim a
perturbé-lo. Dado que conhega como vém sendoadiiz os fatores para a producéo e

como os consumidores tém avaliado o bem produpiutte lancar-se em especulacdes que
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Ihe permitam enxergar opcOes mais atraentes na icagdto desses fatores e na
configuracdo do produto. Somente terd lucro, geramdstabilidade na relagéo
utilidade/preco, se for bem-sucedido na sua ardgedip quanto a preferéncias ainda néo

reveladas da demanda.

Essas séo consideracdes preliminares relativag@esale valor e preco, com as quais se
inicia o encadeamento de idéias que conduziraerase, ao tema maior de que se
pretende tratar neste referencial tedrico: a difdegédo de preco em monopdlio; no caso, 0
da rodovia.

3.2 — O MODELO DE CONCORRENCIA PERFEITA

3.2.1 - As premissas do modelo

Tomado como um processo de interacdo social que aosintercambio voluntario dos
produtos da divisdo do trabalho, o mercado abarcanercializacdo de quase todos o0s
bens e servicos existentes em uma economia baseagaopriedade privada. Buscar
conhecer os fatores intervenientes nesse processoetacoes de uns com o0s outros nao é
tarefa simples. Exige abstracdes e simplificac@es mpssibilitem a mente humana lidar
com a imensa quantidade de dados que, em tesespaaidrair desde a analise de cada
troca em particular. Semelhante artificio € usaak giéncias naturais. Todavia, como nao
€ possivel ao economista fazer experimentos soemidaboratorio, como o fazem o
quimico, o bidlogo ou o fisico, resta-lhe elabomawdelos mentais calcados na légica
(MISES, 1995). E do longo aprendizado sobre a satuhumana e de seu comportamento
em face de circunstancias recorrentes, assim censaal prépria intuicdo, que pode retirar

os fundamentos necessarios para a elaboracdositesuas.

O desenvolvimento do modelo da concorréncia perfeitpartir de Walrdsinsere-se no

conjunto dos esforcos da ciéncia econ6mica parhanelompreender os fenbmenos de
mercado. E um modelo analitico que, como apontatkn(1972), fornece enunciagio
sobre o que tende a ser valido ou tenderia a delovéob condicbes ideais. Embora

necessariamente incompleto, uma vez que ndo potierina analise todos os possiveis

" Leon Walras, economista francés do século XIXg@iago & criacdo da Teoria do Equilibrio Geral.
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elementos do problema, como de resto ocorre aguexioutros modelos analiticos, o
modelo da concorréncia perfeita permite uma boaxapacao sobre o0 que aconteceria no
mercado caso seus pressupostos fossem atendidbEoB8cepcdo, como expediente do
método cientifico das aproximacdes sucessivasaaguformar uma idéia de como o0s

mercados realmente funcionam.

De acordo com Hayek (1985), a concorréncia ou ctigfme perfeita, também chamada
“pura”, tem lugar quando qualquer mercadoria owigerque difira significativamente de

outros pode ser fornecido a maioria dos consumsdgrer um grande numero de

produtores, ao mesmo custo, com o resultado denqunbum desses produtores pode
determinar deliberadamente o preco. Se o fizessado preco acima do custo marginal,
seria retirado do mercado por aqueles que oferqguexgp mais baixo, equivalente ao
referido custo. Melo (2002) apresenta as seguiptesnissas basicas do modelo de

competicao perfeita:

* Grande numero de empresa®\s empresas podem ser grandes, mas nao podem ter
poder de mercado. Devem ofertar apenas uma peguaeteada quantidade total
vendida. O que interessa é o tamanho relativo da&resa, a parcela do mercado
gue esta sob sua influéncia;

* Grande numero de compradoresComo na condi¢cdo anterior, nenhum comprador
pode concentrar uma parte significativa da demaotid do mercado. Nao ha,
assim, poder monopsonico;

» Produto homogénee As caracteristicas do produto e dos servicascasos com
a sua venda sdo as mesmas para todas as empresas;

» Livre entrada e saida de empresadlao existem barreiras ao livre movimento das
empresas, sejam elas institucionais ou devidaspipdade de fatores;

* Maximizacao de lucros As empresas buscam obter uma remuneracao dalcapi
acima da taxa normal de mercado, dada pelo custoomtetunidade do
investimento;

* Livre circulagdo de informacée Todos os compradores e vendedores possuem
perfeito conhecimento das condicbes do mercadoerBadobre o presente e o

futuro. A informacéo é livre e sem custo, ndo gdoaincertezas;
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* Perfeita mobilidade dos fatores os fatores de producdo séo livres para se
moverem de uma empresa para a outra por toda @ama@no mesmo ocorrendo
com os trabalhadores. Nao ha custo de aprendizaddrabalho, tampouco

monopolio do controle deste ou de qualquer outar fatilizado na producéao.

3.2.2 - O funcionamento do modelo

O modelo da concorréncia perfeita, tal qual visima, assume a existéncia de um numero
significativo de pequenas firmas, em termos redatias quais sdo incapazes de produzir
individualmente quantidades que afetem a ofertardduto homogénémo mercado. As
vendas dessas firmas, assim, sdo feitas a um peegoercado que é determinado pelo
cruzamento das curvas agregadas de demanda e(béenta 3.1) (ARMENTANO, 1982).

q
Figura 3.1 Oferta e demanda agregadas determinam precanéidpae de mercado.
Fonte: Armentano (1982)

Como dito anteriormente, ndo ha incentivo para gui@rma pratique preco acima do
fixado no mercado, pois outros produtores podernsfaaer a demanda pelo produto
homogéneo a esse preco. Também nao ha incentigogparreduza o preco, de vez que
toda sua producdo pode ser vendida ao preco deadweré representacdo grafica da
demanda para cada firma, nessas condi¢cdes, passaii@a reta horizontal, indicando que
qualquer que seja a sua producdo, os consumiddreacsitardo adquiri-la a um
determinado preco (diz-se que a demanda é perfitamelastica). Aceitando-se o
pressuposto de que ndo podem diferenciar o prodstbrmas séo induzidas a ajustar sua
producdo aquela quantidade em relagdo a qual o dasse produzir e comercializar uma

8 Apesar de que muito se tenha especulado sobrecriféeos poderiam determinar a homogeneidade,
Rothbard (1962) assinala que o Unico critério waéda avaliacao subjetiva dos consumidores corpaelao
produto, ndo, por exemplo, qualquer propriedadesfigue ele possua.
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unidade adicional do produto iguale o preco de atercEm face de que a receita marginal
é idéntica ao preco de mercado no equilibrio dac@wéncia perfeita conclui-se que,
naquele ponto da escala de producéo, o custo margineceita marginal e o preco sao o0s
mesmos (figura 3.2) (ARMENTANO, 1982).

g CM
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[
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q

Figura 3.2 Equilibrio para a firma na concorréncia perfeitajJongo prazo.
Fonte: Armentano (1982)

Outra identidade, observavel a partir da figurg 8rre entre o ponto de minimo da
curva de custo médio da firma (CM) e o ponto ondaima de custo marginal (CMg)

intercepta a da receita marginal (RMg), represimatato preco de mercado. Isso decorre
do fato de que, na concorréncia perfeita, em Ignmgao, a firma ndo tem como extrair
lucros®, uma vez que quaisquer ganhos decorrentes déifix@g preco acima do custo
minimo por unidade de producdo atrairiam novos @oeotes para o mercado, gerando
aumento da producdo agregada e reducdo do precimrrda a se retornar ao estado

representado na figura 3.1.

Encontrado o equilibrio representado na figura Jdara cada firma, estabelece-se
automaticamente um equilibrio na industria. Sobciadunstancia, vigora uma alocacao
otima dos recursos: (i) a quantidade de produeakzada ao nivel de custo médio minimo
(s6 permanecem na industria as empresas eficigfiig®)s consumidores pagam o preco
minimo, igual ao custo médio minimo, que cobre st@umarginal do produto; (iii) as

plantas das firmas operam com plena capacidadegsalguer desperdicio de recursos; e

(iv) as empresas ganham lucros normais (MELO, 20Q@ando acontece tal alocacéao de

°® Uma vez que a quantidade individual ndo afetaestao mercado, ndo ha reducdo do preco com o
aumento da producdo por uma firma. A receita aiddecbm a venda de uma unidade adicional permanece,
entdo, idéntica a da venda da unidade imediatanasteeor.
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recursos, considerada 6tima, diz-se que o merctdgitaa eficiéncia de Parétp ou
eficiéncia econbmica: ndo ha nenhum modo de meltsatuacdo de um vendedor ou
comprador, em particular, que ndo acarrete umaapi@ra algum outro determinado
agente nesse mercado (VARIAN, 2003). No mercadmodeorréncia perfeita, em resumo,
a economia esta usando todos os recursos dispeeivs consumidores alcangam o mais
alto bem-estar possivel (todos os precos com os geadefrontam sédo pre¢cos minimos,
tdo baixos quanto o custo de producédo eficientbado ofertado no mercado) (MELO,
2002).

3.2.3 - Uma nota sobre mercados

Antes que se passe as interpretacbes do modeloodeorcéncia perfeita e as
consequéncias dessas interpretacdes no campo @avemgdo econdmica, um
esclarecimento sobre a existéncia de “mercadosipatito na secdo 3.2.2 acima, precisa
ser feita. A referéncia a “mercados”, no plural, eez da expressdo “mercado”, como
inicialmente usada, da a entender que a conceggamadnercado uno pode estar ligada ao
mesmo processo mental de abstracdo e simplificagéareline, sob poucos conceitos e
classificacfes, uma infinidade de informacdes dakida realidade. A suposicédo tem seu
fundo de verdade, visto que partes do universoralatudo das idéias sdo muito mais
complexos do que a significacdo de qualquer ex@oesmgulistica que tenha sido
empregada para representa-los. Todavia, tratardes,ado procedimento inverso: a
concepcao de mercado como um processo que enwdigsaciadamente todas as relagdes
de troca em uma economia € muito mais proxima diidegle do que a concepcéo que,
partindo da existéncia de relacbes que estejaradastpara bens e servicos especificos, 0
tome pelo simples resultado da justaposicdo dessesocosmos. Ao desagregar o
mercado em varios processos menores, conforme aremat do que se esta
comercializando, a ciéncia econdmica perde emdé@timas ganha objetos de estudo que
permitem aos pesquisadores reconhecer mais fadémamtre outros aspectos de interesse,
determinados padrdes de competicdo que se estalmeler economia. Fala-se, portanto,
de um mercado de fatores e, de outro lado, de uncach@ de produtos ou bens de

consumo. De forma mais especifica, refere-se a@aderdo produto A ou, ainda, do

19| ucros que extrapolem o custo de oportunidadenslesiimento (custos que ndo sejam normais, nesse
sentido).
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mercado do produto A no local Y e no periodo X.spexificacdo vai até onde recomenda

0 interesse nos pormenores de determinada relactioad.

A concorréncia perfeita € um modelo que vai ao eimoodo que se disse acima. Ele é
concebido para um mercado em particular, mas sg&alddepende de que seja
simultaneamente aplicado a todos os outros mercadoduzindo o chamado “equilibrio
geral de longo prazo”. No equilibrio geral de lompyazo, ndo ha possibilidades de ganhos
na economia, pois tudo se passa como se empresas@midores houvessem chegado a
um denominador comum com relacdo a precos, quaesda qualidades dos fatores e

produtos.

Um importante desdobramento da delimitacdo coredete mercados, e da procura por
eventuais regularidades de causa e efeito no anbdit@da um deles, foi, desde ha muito,
a crenca em que os conhecimentos especificos dairidds permitem a expansdo de
politicas intervencionistas seletivas, capazeduks aigorosamente sobre um determinado
nicho da economia. Pouco se enfatiza o fato deintarpretacdo ser inteiramente
equivocada. Como lembra Mises, ndo existem questi&®as a qualquer mercado cujas

solucdes ndo afetem a toda a nacao. E prossegue:

“Um setor da atividade econémica ndo esta a sepgnas
daqueles que nele trabalham; esta a servico desto&e,
num setor da atividade econdmica, houver ineficg&nc
desperdicio dos fatores escassos de producdo atansia

em se adotarem os métodos de producdo mais adegjuado
todos saem prejudicadb@ISES, 1995).

3.3 - AS FALHAS DE MERCADO: O MODELO DE CONCORRENCI A PERFEITA
ELEVADO A PARADIGMA

A associacdo do modelo de concorréncia perfeitdé& ide eficiéncia econémica, ou
eficiéncia de Pareto, teve repercussdes que traedeiaomn o meio académico. Ja em fins do
século XIX, o paradigma da concorréncia perfeitaiaede esteio tedrico para a politica
antitruste adotada nos Estados Unidos (ARMENTANE@82). No decorrer de todo o

1 vilfredo Pareto, economista e sociélogo italiamm, dos primeiros a examinar as implicacdes do étnce
de eficiéncia, ainda no final do século XIX.
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século XX, e ainda hoje, intervencdes do Estadonmaxcados tém sido justificadas pelo
fato de a livre acdo dos individuos frustrar o gitimento das condi¢cdes pressupostas
naquele modelo. Uma vez estabelecida uma referétiga para o funcionamento 6timo
da economia, com a qual, ironicamente, Walras pdéiedemonstrar a superioridade do
capitalismo sobre o socialismo (BACKHOUSE, 200®yjise um campo quase ilimitado
para a expansdo de leis e de politicas governarmmeantarvencionistas. Embora alguns
economistas de renome tenham manifestado, sem demmeu desconforto com as
implicacBes praticas de um modelo puramente tedriuma confluéncia de circunstancias
politicas, econbmicas e, mesmo, culturais e mdeoaideario do bem-estar) tornou quase
inevitavel que a atuacdo do Estado sobre os mescs@ldizesse cada vez mais presente.
N&o € objetivo desta dissertacdo, contudo, discealere as condicdes em que se deu tal
fendmeno. Deseja-se, apenas, deixar clara a filidoa tedricos das falhas de merdado

ao modelo de concorréncia perfeita.

A seguir, sado apresentadas as falhas mais comumsatenadas aos mercados, as quais
deram origem a todo um campo de estudo na ciéromaldenica, conhecido como

economia do bem-estar social. Destaque-se quedesagbes mais pormenorizadas sobre
monopolio serdo feitas em secdo especifica, vistar eo problema abordado nesta

dissertacdo intimamente relacionado a essa estrdéuoferta no mercado.

3.3.1 - Externalidades

Foi Pigou, economista inglés, sucessor de Marshiplem primeiro reconheceu e
formalizou a existéncia das chamadas “externalgladRara o autor, as divergéncias entre
0s produtos liquidos (custos ou beneficios) maigisacial e privado, que surgem na livre
concorréncia, se devem a que, em algumas atividades parte do produto de uma acgéo
ou de um investimento consiste em algo que, em deszeverter primeiramente ao
individuo que agiu ou investiu, reverte a outrasifiva ou negativamente (PIGOU, 1946).
Conquanto o tratamento de Pigou tenha sido volpada os efeitos no sistema produtivo,

externalidades sdo um fenbmeno quase ubiquo, fegdo sempre que as atividades de

2 Armentano (1982), por exemplo, cita Joan Robingmyard Chamberlain, J.M. Clark, J.K. Galbraith,
Joseph Schumpeter e F. Hayek.

13 Mitchell e Simmons (2003) atribuem a W. Baumol (fate economics and the theory of state, 1952) e a
F. Bator (A anatomia do fracasso do mercado, 1858pnsolidacdo das idéias em torno das falhas de
mercado.
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uma ou mais pessoas criam custos ou geram bewghiara um terceiro, sem a permissao
deste e, algumas vezes, sem 0 seu conhecimentcCHLL & SIMMONS, 2003). Para
Baumol (1965), externalidades tendem a crescer coaumento da populacdo e da
atividade econdmica. Nesse sentido, o0 mercado fena cada vez menos condi¢cdes de
responder adequadamente aos desejos do publico airdgr o ideal de eficiéncia.
Constantemente, individuos e empresas estariamtamgba, uns aos outros, beneficios e

custos que ndo sdo considerados nas decisfesudezagbrivada.

Governos tém sido chamados a intervir nos mercpdaos corrigir externalidades. Seus
principais mecanismos, para tanto, sdo a persuasaegulamentacdo por meio de
controles diretos, a regulamentacdo por meio deninms de mercado e o investimento
direto (MITCHELL & SIMMONS, 2003). Em se tratande dodovias exploradas com fins
comerciais, a constatacdo mais Obvia da atuacd&stlExdo com vista a correcdo de
externalidades € a concesséao de subsidios ao emdpdes privado, na hipdtese em que os
usuarios diretos ndo sejam capazes de financiangreendimento. Assim, ainda que
indiretamente, a sociedade é chamada a contritaret p manutencdo de uma infra-
estrutura de que se beneficiaria em vista da derazfaiexternalidade de rédeEm outro
extremo, também pedindo a intervencdo do Estada, giguns, estdo as externalidades
negativas vinculadas a construcdo e ao uso daieodmpactos no meio-ambiente natural,
acidentes automobilisticos, poluicdo atmosféripalaicdo sonora sdo as mais importantes
(ROTH, 1996). Com relacdo a rodovias exploradasecoi@mente, € bastante incomum
que o Estado determine o acréscimo, nos precosaabipelo empreendedor privado, de
uma parcela equivalente aos custos impostos adsaige(as externalidades negativas), o
equivalente a uma taxa pigouvidnailém dos casos acima citados, o congestionanéento
outro tipo significativo de externalidade negatdexivada do uso de rodovia. A decisao
racional de cada condutor de empreender uma viagentoma em conta o custo, para o
restante dos condutores, da presenca de seu aatamaovia. Apesar de tal externalidade
poder ser mitigada pelo proprio explorador da ramolastando-lhe impor precos mais
elevados para os horarios e dias de maior movinestdrico, ndo sdo muitos 0s casos em
que governos estdo dispostos a permitir a apr@wide uma receita extraordinaria por

1 para Varian (2003), extenalidades de rede coastitum tipo especial de externalidade, em que idadié
de uma pessoa por um bem depende do nimero deapass® consomem esse bem (pessoas que estdo
conectadas a rede rodovidaria, no caso).

!> Taxa proposta por Pigou para equilibrar o prodesoginal privado ao produto marginal social.
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parte dos que administram as rodovias em seu fioRrecos de congestionamento, dada a
possibilidade de cobra-los, sdo uma modalidadesibeiminacédo de precos, de que se vai

falar mais adiante.
3.3.2 - Bens publicos

Bens publicos sdo aqueles cujo uso ndo pode sdrolzmo por quem os produziu
(FRIEDMAN, 1990). Uma vez que estejam disponivéisna-se impraticavel excluir
determinados consumidores, por meio do mecanismreleo. Bens publicos, como
ressalva Friedman (1990), ndo sdo necessariamentihizidos pelo governo. Para
exemplificar, cita o caso das transmissdes radicéSn realizadas por empresas privadas
que se financiam por intermédio de publicidadeteopmadores. Na concepc¢ao original de
Samuelson (1954), bens publicos também se camterpelo fato de poderem ser
consumidos por um individuo, sem que o consumoedesssmo bem pelos demais
interessados seja afetado. Decorre dai que o dasfornecer o bem publico para um
consumidor adicional é zero (MITCHELL & SIMMONS, @B). Se considerado o
principio inerente ao modelo de concorréncia perfgreco igual a custo marginal, seria

de se esperar que o preco do bem publico também feso.

Infra-estruturas viarias, desde ha muito, sdo ekemgcorrentemente citado de bem
publico. A primeira argumentacdo tedrica a respeééogratuidade pelo uso de uma via
partiu de Deputt, cujo trabalho sobre uso de pontes por pedestreaisie inspiracdo a
Hotelling'® e a Walter¥, ambos defensores da cobranca pelo critério dm cnarginal.
Segundo Hotelling, a forma eficiente de operar umira-estrutura com caracteristicas de
bem publico é torna-la gratuita para os consumgjgrelo menos até o ponto em que seu
uso ndo conduz a um estado de saturagao. Parar®W@&68), enquanto ndo houver
congestionamento, servigcos rodoviarios podem sesiderados bens publicos puros,
devendo o preco pelo seu uso ser zero. Argumerdasgua um equivoco impedir um

motorista de usufruir a rodovia, por meio do mesao de preco, tendo em conta a

® para mais detalhes, ver Keneth Small (1992), ‘tsite revenues from congestion prices”, em
<<www.uctc.net/papers/480.pef:

7 Jules Dupuit, engenheiro e economista francésbilzado pelas analises de custo-beneficio desobra
publicas, em meados do século XIX.

'8 Herold Hotelling, economista estadunidense, ad®rThe general welfare in relation to problems of
taxation and of railway and utility rates”, de 1938

19 Alan Walters, economista britanico.
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hipotese na qual a viagem néo implicasse qualcaréagdo no custo marginal do servico.
Nessas circunstancias, sdo claras as implicacéeddédas de Hotelling e Walters: o
governo deve se encarregar do financiamento darogés e da manutencdo da rodovia.
Se nédo o fizer, por meio da cobranca compulséri&idetos, ha poucas chances de se
realizar o empreendimento, pois contribuicdes piagavoluntarias ficariam aquém do

montante necessario, dado o conhecido fendbmenbadssders

A despeito de, na grande maioria dos casos, jésperdde tecnologias que possibilitam a
exclusdo daqueles que ndo se dispdem a pagar pelalal rodovia (ROTH, 1996),

invalidando, portanto, classifica-la como bem prhlpuro, ao menos dois outros fatores
sdo mencionados para justificar a atuacao do Esiagoovisdo e no controle da prestacéo
de servigcos de infra-estrutura rodoviaria: a incajmle de parte da populacdo de
identificar os beneficios de rede ligados ao usbatn e o chamado “interesse nacional”,

comumente associado a preocupacdes de ordemdagggtilitar.

3.3.3 - Competigcéo imperfeita

A competicdo imperfeita € simplesmente o estadaqueal o mercado € formado por
produtores que tém, no minimo, alguma capacidadi=teminar precos. Ao contrario das
firmas em concorréncia perfeita, as que ofertamcswbpeticdo imperfeita se defrontam
com uma curva de demanda negativamente inclinagt s$ignifica que o fato de
aumentarem 0 preco ndo as leva a perder toda andam& extensdo da fuga de
consumidores dependera, no caso, do percentualudwerdo do preco; da oferta
proporcionada por outras firmas para 0 mesmo pogdiat existéncia de bens substitutos,
assim considerados pelos compradores; e da digédde riqueza entre os consumidores
do produto (ROBINSON, 1969). A intensidade com geemanifestam essas variaveis,
assim como as formas resultantes de sua combinac@abam definindo a chamada

elasticidade-preco da demanda para o produto catieado pela firma.

A competicdo imperfeita toma a forma de monopdliarglo h4 apenas um fornecedor no
mercado. Quando ha apenas alguns fornecedores geodoto homogéneo, diz-se que ha
oligopolio que compete com base em quantidades lmate Cournot) ou com base em
preco (modelo de Bertrand). Se existem firmas afeld produtos diferenciados entre si,

mas que séo considerados substitutos uns dos oo#los consumidores, esta-se diante da
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chamada competicdo monopolistica (BOFF, 2002). &#a de o monopdlio constituir o
modelo basico sob o qual se apresenta a ofertardeastrutura rodoviaria (ROTH, 1996),
sua analise sera feita a parte, quando entdo apgese-ao os argumentos dos que o

tratam como uma falha de mercado.

3.3.4 - Informacéo incompleta

O modelo de competicdo perfeita apoia-se no pressapda informacédo completa.
Consumidores saberiam tudo sobre preco, qualidieas e condigcdes futuras do
mercado, onisciéncia extensivel aos produtorespiesuncdo ndo € realista. Como obter
informac&o é uma atividade custosa (as vezes, emagig), os consumidores optam por
adquirir bens e servicos com base na experiénciaeeomendacdes de conhecidos, em
publicidade e em outros métodos que Ihes dao apenasocado limitada do universo em
que hdo de atuar. Quando se considera que, pelms msuais, tal nocdo pode ser
extremamente limitada, a ponto de desencorajansurno, apela-se para a intervencéao do
governo. E o poder publico, entdo, o responsavedjfondir a informacdo ou exercer o
controle sobre aspectos da producdo e do consumep spi de conhecimento dos

individuos, afetariam suas decisdes de compra.

Na oferta comercial de infra-estrutura rodovianapapel dos governos na difusdo de
informacdo costuma ser o de obrigar o empreendedtar publicidade aos precos e as
condicOes de trafego da rodovia. No exercicio datrote da producado, esse papel se
amplia na direcdo do controle de qualidade da riedewvno cumprimento das condi¢cdes

contratuais, quando a exploracao € devida a unegagio do poder publico.

3.3.5 - Custos de transacao

Custos de transacao sao todos os custos agregadosta do bem transacionado e que
efetivamente acompanham as operacbes em um sisisnamico (NORTH, 2006). O

primeiro componente dos custos de transacdo @njesitte, o custo da informacéo, visto
logo acima. Segundo North (2006), € preciso quaatifle alguma maneira os atributos de
valor de bens e servicos ou do desempenho doseagéhisegundo € o custo de contrato
(especificacbes e mecanismos de execucdo), demoroEn mercados onde relagbes

impessoais predominam. O terceiro é o custo deugfecdos contratos, cuja dimenséo é
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resultado das instituicdes e valores predominardesociedade. North (2006) acentua que
“embora os atores criem instituicdes para estruasanteracées humanas, o resultado sera
sempre uma certa medida de imperfeicdo nos mertadessalva, contudo, que
aperfeicoamentos sdo possiveis, especialmente oseasp das burocracias publicas,
formas razoaveis de compensacédo forem criadascpatarnar o boicote de grupos com

interesses estabelecidos, fiadores de regrasitliig®ts vigentes.

3.4 - O MODELO DE MONOPOLIO

3.4.1 - As premissas do modelo

O modelo de monopdlio surge como contrapartida ddaio de concorréncia perfeita. E a
tentativa da ciéncia econémica de explicar, mediast simplificacdes indispensaveis, a
situacdo de equilibrio no mercado onde prevaleemagp um produtor, em oposicdo a
competicdo atomistica verificada no modelo de cadigée pura. As premissas do modelo
sdo, em parte, uma antitese das formuladas pasacarcéncia perfeita. Melo (2002) as

relaciona como se segue:

» Existéncia de um unico produterUma firma ou um conjunto de firmas, atuando
concertadamente, domina o mercado;

* Produto sem substitutos proximesSegundo os consumidores, ndo ha produto no
mercado que seja capaz de substituir o produtoaimpolista;

* Barreiras a entrada Causas politicas, econémicas ou técnicas impediegresso
de outros fornecedores no mercado;

* Maximizagdo de lucros- Como na condigdo de concorréncia perfeita, o
monopolista deseja maximizar lucros, mas pode métar preco ou quantidade

total para atingir esse objetivo.

3.4.2 - O funcionamento do modelo

No modelo de monopélio apenas um produtor é regpehspor toda a quantidade
produzida. Exceto se considerada a privacdo, nd&stdha para o consumidor que nao

seja recorrer ao monopolista, submetendo-se ao ppeg este determinar. Nenhum outro
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produtor é capaz de oferecer o bem desejado, tavapouste outro bem que, na avaliagéo
do consumidor, seja capaz de substituir o bem aatieado em monopdlio. Nessas
condicbes, o monopolista ndo ignora sua influérsclare o preco de mercado. Pode
concretizd-la diretamente, determinando o prece@iraddo que as pessoas indiquem o
nivel de producdo adequado a esse preco, ou mdieste, estabelecendo a quantidade a
ser produzida e deixando aos consumidores a tdeefadicar o preco a ser cobrado pelo
bem, dado tal nivel de producédo (VARIAN, 2003).aSgyal for sua deciséo, no entanto,
ela deverd respeitar o objetivo de maximizagéoldo®s, que € um dos pressupostos do

modelo.

No caso do modelo de concorréncia perfeita, a fimmeximiza o lucro ao fixar a
quantidade produzida tal que o custo marginal saléggao preco de mercado, que é
idéntico a receita marginal. Para maximizar o luormonopolista também deseja produzir
até o ponto em que o custo marginal e a receitginarse igualam (figura 3.3). Nao lhe
convém continuar produzindo quando o custo marginpéra a receita marginal: o lucro
total, vis-a-vis a posi¢céo de equilibrio, iria decamo resultado de um aumento de custos
superior ao das receitas, na margem. Da mesma,.fadodhe convém reter o aumento da
producao quando o custo marginal € inferior a tagearginal: seu lucro seria inferior ao

gue obteria uma vez atingido o ponto de equilipriaRIAN, 2003).

q

Figura 3.3: Preco e quantidade de equilibrio no monopdlio

Diferentemente da firma em concorréncia perfeifanpaa monopolista se depara com uma

curva de demanda negativamente inclinada (figu8g 8m obediéncia a lei da oferta, pois
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representa a propria oferta do merédd&m face de os consumidores ndo poderem
recorrer a outros vendedores (ndo ha substitutos)monopolista esta livre do
constrangimento de tomar o preco de mercado coxao Hvitara produzir a quantidade
méxima (que seria idéntica a de um mercado em cd@mma perfeita, levando-o ao ponto
em que o preco se iguala ao custo marginal). Sta, e verdade, € tentar produzir uma
quantidade tal que o preco néo seja levado a setmm{idéntico ao custo marginal), mas
a um ponto em que a receita proveniente dos gef@estliispostos a comprar a um preco
mais elevado compense a perda de receita queddeitia com a cobranca de um preco
uniforme menor. Como explica Varian (2003), o autbata quantidade produzida pelo
monopolista ndo aumenta indefinidamente seu ludeolégica do modelo, o preco de
todas as unidades produzidas pelo monopolistatgédaf@ela expansao da oferta. Cabe ao
monopolista, considerando esse efeito, decidirredyz mais, a um preco menor, ou se

produz menos, a um pre¢co maior.

Afirmou-se que o monopolista deseja produzir not@oam que as curvas de custo
marginal e de receita marginal se interceptam.dioitambém que o efeito da expanséo
da oferta é a redugéo do preco do bem produzidonswimpdlio. Precisa ser esclarecido, a
essa altura, que as assercoes estao interligadasea marginal, o quanto o monopolista
vai auferir da venda de uma unidade a mais de pé&mjulepende da sensibilidade da
demanda aos prec¢os, conhecida como elasticidage-piee demanda. Se, diminuindo a
producdo e provocando uma elevagao de preco, opubsta presenciar uma reducdo da
demanda em percentual superior ao de aumento go,piz-se que esta diante de uma
demanda elastica. Se, do contrario, a reducaordartia se der em percentual inferior ao
percentual do aumento de preco, diz-se que estéedi® uma demanda inelastica. E se,
finalmente, os percentuais de reducéo da demaddaaemento de preco forem idénticos,
diz-se que estd diante de uma demanda com elastidinitaria. Da relacdo da
elasticidade com a receita margfiatonclui-se que quando o médulo da elasticidade é
igual a um, a curva da receita marginal é constangeial a zero; quando € maior do que

um, a curva da receita marginal € positiva, posamalo-se abaixo da curva de demanda,;

%2 0 aumento da quantidade de um bem oferecido noasertraz como resultado a reducéo do seu preco.
1

s RMg = pl:l—ﬂ} , onde RM@é a receita marginalp é o prego 4£| 0 modulo da elasticidade-preco
£

da demanda.
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quando o moddulo da elasticidade é menor do que aumgceita marginal é negativa
(VARIAN, 2003).

0

Figura 3.4: Determinacédo da elasticidade a partir da muddagareco e quantidade
Fonte: elaborac&o do autor

A representacdo grafica (figura 3.4) ajuda a cosmmter a escolha do monopolista. Sua
oferta inicial é expressa pela cur@a que intercepta a curva de demaijagerando o
pontoa. O preco e a quantidade iniciais sao, portgrde q0. Qualquer aumento da oferta
levara a curvd® para a direita, gerando outro preco e outra qdadé de equilibrigpl e

gl, a partir do cruzamento (poniy da curva de demanda com a nova curta de oferta,
O’. De que forma o monopolista decide sobre quantouainda fim de obter a maior
receita? E o exame da elasticidade-preco da denmaniigervalo entre e b que lhe da a
resposta. Na figura 3.4, esse exame pode sercfaiparando a area do retangplza-c-

pl com a do retangule-b-q1-q0 Se as duas areas forem idénticas, a elasticidade
intervalo é unitaria: o monopolista aufere a mesegaita, independentemente de produzir
g0 ou ql. Se a primeira area for maior do que a segundadasiicidade no intervalo é
menor do que 1 (demanda inelastica): o0 monopddistare receita menor produzindda.

Se, por fim, a area do segundo retangulo € maiauéoa do primeiro, a elasticidade no
intervalo é maior do que 1 (demanda elastica): aapolista aufere receita maior
produzindogl

Seguindo a premissa de maximizacdo dos lucros, acomonopolista deve proceder no
caso de ainda ndo haver determinado o preco ergidage iniciaispO e g0, mostrados na
figura 3.4? Segundo Varian (2003), o monopolistagia desejara fixar um pregco que
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corresponda a um ponto do intervalo inelastico wlzac de demanda. Se o fizer, com
qualquer aumento de preco aumentara também aaezerera diminuir a quantidade
vendida. Diminuindo as vendas, diminuira a produgamuito provavelmente, os custos.
Deduz-se, assim, que a acgdo reverterd em lucragjeosggnifica dizer que um preco
estabelecido na parte inelastica ndo pode geres lnéximo. Portanto, o ponto de preco
maximo, respeitado o principio da maximizacao deolucorrespondera a um ponto na
curva de demanda em que a elasticidade seja anaarimaior do que 1. Esse ponto é
definido pela projecdo vertical da intersecdo davas de custo e de receita marginal,
como ja observado.

3.4.3 - O monopdlio natural

Monopodlios naturais constituem uma forma particdeamonopdélio, cujo aparecimento se
deve a economias de escala ou de escopo (TRAIN,).1$@5uma firma aumenta sua
producdo em um percentual X e vé seus custos\s@ete em percentual menor do que X,
esta obtendo economia de escala. Se essa mesra&fapaz de produzir dois diferentes
bens a um custo total inferior a soma dos custegqde os produzem separadamente, esta
obtendo economia de escopo. No entanto, observiaim Ji e Fiani (2002), economias de
escala somente darédo causa a existéncia de um gnoidator no mercado se ocorrerem
em quase toda a amplitude relevante da producadighiaa 3.5, os graficos (a) e (b)

ilustram essa situagéo:

(@) ()

CM1I
CM2
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Figura 3.5: Relacdo dos custos médios com a demanda.
Fonte: Train (1995)

Em (a), a curva de custo médio declina permanentemenalquer que seja a escala de
producdo a esquerda do ponto de interseccdo camva de demanda. Nesse caso, uma
Gnica firma é capaz de satisfazer todo o mercaglujcso preco do produto pelo menos
igual ao custo meédio (monopdlio natural). Em (b§canomia de escala na industria ocorre
até o ponto de producédo QO, quanto entdo o cusiiornémeca a subir. Uma Unica firma

produz Q1, a um custo médio CM1. Acaso outra fienrasse no mercado e as duas
passassem a dividir igualmente a producdo, o faraom custo médio CM2, maior,

portanto, do que CM1. Todavia, mesmo se a divisadesse de forma desigual, fazendo
com que os custos médios diferissem de uma firmagautra, o custo total de producao
sempre seria maior do que no estado original (TRAB®5). Em (c), economias de escala
ocorrem apenas até Q2. Duas firmas que dividissemeirado operariam a um custo

médio CM2. Se uma unica firma tentasse produziuantidade total gerada pelas duas
firmas, 2Q2, incorreria no custo médio CM1, supedoCM2. E um caso ndo mais de

monopolio natural, mas de duopdlio. Finalmente (@meconomias de escala acabam num
nivel de producdo muito inferior a demanda de toduercado. Nesse caso, deve haver
competicdo entre mais de duas firmas, pois apenadrgs delas estiverem atuando numa

escala eficiente de producdo a demanda total pesdeitendida.

Monopolios naturais estdo fortemente relacionadosstos fixos elevados (VISCUSt

al., 2005). Como representado na figura 3.5, grgfgpo inicio da producédo depende de
um investimento significativo, especialmente enradstrutura, o que torna o custo
médio, para as primeiras unidades produzidas, iiasggande. Esse custo fixo inicial, ou
custo “enterrado”, sera tanto maior quanto for ocado que se pretenda atingir. Pode
ocorrer, contudo, que um aumento tal da demanda foeficiente a concentracdo de toda
a producédo sob uma so firma, dada a tecnologiteexés Nesse caso, 0 monopdlio natural
deixa de existir. O mesmo pode ocorrer & medidasqyaroduzam inovagdes tecnoldgicas
e mudancas nos pre¢cos dos insumos de producaainmddia parcela do custo fixo no

total dos custos incorridos pela firma.

Rodovias costumam ser apontadas como um caso tff@cmonopdlio natural. Trés

aspectos, no que respeita a economias de escafabaem para essa avaliagao.
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Em primeiro lugar, sua construcdo exige grande s@eerde recursos, tanto para
desapropriacbes como para obras de infra-estriduide superestrutura viarias que
garantam condicbes minimas necessarias a acomoddgadrafego das diversas
configuracbes de veiculos. Por menor que seja aulggnprojetada, hd um perfil basico
que deve ser obedecido, tanto em termos de capacaano de resisténcia aos esforcos
de rolamento, sob pena de serem excluidos da @dgnipos inteiros de possiveis
usuarios. Considerando-se a rodovia uma plantaragupdo de servigos rodoviérios, é
certo dizer que essa planta precisa ter um conjuiméno de atributos para poder atender
ao mercado de viagens interurbanas feitas por desieeiculos automotores, num vasto
periodo de tempo. Tal conjunto de atributos, difer@ente de um que se prestasse, por
exemplo, a permitir exclusivamente o transito decletas, ndo costuma ter seu custo
coberto por pagamentos feitos por usuarios antessgupassem alguns anos. Tendo em
conta, portanto, a dimensdo desse custo fixo Inéce natureza gradativa do aumento da
demanda por viagens rodoviarias, é bastante prbvgwe toda rodovia, depois de
inaugurada, atravesse um periodo relativamenteola@arny que as relacdes de custo e
demanda no mercado se assemelhem a representiéglarad.5, grafico (a).

Em segundo lugar, os grandes investimentos feitosonatrucdo ou na ampliagcdo da
rodovia séo irreversiveis (WALTERS, 1968). Uma ver & tenha optado por uma
determinada capacidade viaria, ela estara dispidioide o tempo. Aquele que empreendeu
nao pode voltar atras e reduzir a capacidade davimdse houver percebido algum
equivoco no dimensionamento da “planta”. Nesseidsgndinda que paradoxal, ndo € a
decisdo eficiente do empresario (governo ou ini@atprivada) que dificulta a

contestabilidade do mercado, mas justamente oarantr

Em terceiro lugar, por fim, rodovias ndo podem skEptadas ao crescimento marginal da
demanda. O aumento de sua capacidade ou da regisiérseu pavimento sé é possivel se
resultar numa variacdo expressiva, quando compaaadaatributos existentes. Nao se
pode agregar um metro a mais na largura das faixas acomodar novos veiculos, nem
acrescentar um centimetro a mais na espessuraviohogodo para elevar sua durabilidade.
A tecnologia e os padrdes adotados na rede rodwampelem a que as adequacdes
obedecam a um determinado protocolo (requisitosnmos), tornando-as necessariamente

descontinuas no tempo (WALTERS, 1968). Assim, dadosgupercebe haver uma escala
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tal de investimento também para melhorias, e n&oagppara a construcao, é facil concluir
que a parcela de custo fixo sempre esta sujeitdbitoscrescimento, o que recolocaria o

mercado na situacao ja exposta pela figura 3.5cgréa).

Visto que rodovias apresentam economias de esedla,perguntar se também apresentam
economias de escopo. Ao se transferir a analisecdeomias de escala, para economias
de escopo, € preciso ter em vista uma nocao predeisaercado rodoviario para que esta
ultima faca sentido. Fala-se da rodovia que iarlbs pontos A e Z, passando pelos
pontos de B a X. Seria um equivoco tratar tal rad@omo um mercado de produto
homogéneo, desconsiderando o fato de que conerde8cC, D (...) e X, representam,
cada uma delas, um produto diferente. H4 uma demnesipecifica para cada um desses
produtos. Pode ser que muitos queiram viajar dar& B, mas muito poucos de A para Z.
Como, todavia, surge a economia de escopo? Exgic&onsidere-se, para simplificar, a
presenca de apenas trés pontos ou nos iniciaB,eAC, conforme representado na figura
3.6. Na situacédo (a), uma mesma firma executaagdiyg de A para B, de B para C e,
conseguentemente, de A para C. Na hipétese (I3)fitrBas atuam para fornecer, cada
uma, um produto: a ligacdo de A para B, a ligag® ghara C e, por ultimo, a ligacdo de
A para C. A partir desse esquema, duas observaiim=sm ser feitas. De inicio, fica
evidente que as extensdes construidas na situbi&#q muito maiores do que as da
situacao (a), pois o trecho de A a C é ofertadarsglamente. O impacto dessa alternativa
“competitiva” nos custos fixos da indUstria é othage para descartéd*faA par disso, vale
notar que, mesmo se desconsiderando a ligacao peraAC, em (b), a atuacdo de duas
firmas na provisao das ligacdes muito provavelmeatdaria a um maior custo, em face
da indivisibilidade de insumos ligados a industteaconstrucdo rodoviaria (WALTERS,
1968). Grandes maquinas de terraplenagem e de @atagdio sdo exemplos desse

fendbmeno.

%2 Ngo se cogita, no caso, da existéncia de uma dkmi@h que seja capaz de comprometer o nivel de
servico da rodovia. Caso isso ocorra e sejam Igageas possibilidades fisicas ou econémicas densdpa
da infra-estrutura existente, pode ser conveniantenstrucdo de uma ligacdo direta entre A e C,ocom
representado na figura 3.6, (b).
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Figura 3.6: Esquema de liga¢gBes rodoviarias entre trés pontos.

Fonte: elaborac&o do autor

3.5 AS PERDAS DO MONOPOLIO

Muito antes que Arrow e Debrébitivessem formalizado a relacdo precisa entre rdesca
perfeitamente competitivos e a eficiéncia econdnoca de Pareto, 0s economistas
classicos e os primeiros marginalistas ja destacavaeficiéncia do monopdlio vis-a-vis
o mercado concorrencial. Para Smith, o monopdlipeniia a boa alocagdo dos recursos.
Em seu juizo, somente a livre competicdo poderiangi@rque 0s recursos estivessem
sendo empregados nas atividades para as quaisnfosaes necessarios (BACKHOUSE,
2002). Menger, por sua vez, qualificava 0 monopétimo uma ma pratica. Defendia que,
em um ambiente de concorréncia, a producao seriar @as precos menores. Indo ao
encontro do modelo de concorréncia perfeita, argiswa que a competicdo conduz a
uma maior escala de producédo, a lucros menoresjugdo de desperdicios e ao aumento
da provisdo de bens disponiveis para a sociedageecas mais reduzidos (MENGER,
1976). Marshall, contudo, néo era tao convicto tpans efeitos negativos do monopélio.
Sustentava que, sob algumas circunstancias, aidadmtde equilibrio da mercadoria
produzida sob a livre competicdo seria menor doaguela para a qual o preco de procura

fosse igual ao preco de oferta do monopélio (MAREHAL982).

O debate tedrico acerca dos efeitos do monopodiigdeificado, no ambito da teoria
microecondmica neoclassica, com o emprego de umnumental de avaliacdo cujos
primordios remontam ao trabalho de Dupuit sobra®piiblicas, um precursor da idéia de
excedente do consumidor. Foi Marshall, no entagt® deu forma exata ao conceito,
chamando-o, primeiramente, excedente de satisfdgéede-se economicamente esse

%3 Uma vis&o sobre os dois teoremas do bem-estaufadws por Kenneth Arrow e Gerard Debreu pode ser
obtida da leitura de Varian (2003).
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excedente pela diferenca entre o preco que o caopr@onsentiria em pagar para néo se
privar da coisa e 0 preco que pagou na realida(®dARSHALL, 1982). Marshall foi
além e argumentou que o conceito de excedente mkuodor poderia servir a que se
descobrisse também a diferenca entre o quantoetividhde estaria disposta a pagar por
um determinado bem e o quanto efetivamente pagéliaando-a como uma medida de
“bem estar social”. Suas consideracdes, no entareadiam-se a situacfes nas quais fosse
plausivel supor existir alguma semelhanca entreat@mes atribuidos pelos individuos a
uma unidade adicional de renda (BACKHOUSE, 2002¢0Aceituacdo do excedente dos
consumidores levou a que, por analogia, fosse tamtrézido a luz o conceito de
excedente do produtor, este significando a diferesrgire o preco efetivo da venda e o
preco minimo pelo qual o produtor estaria dispast@nder determinada coisa. Da soma
dos excedentes dos consumidores e do produtore sucgnceito de excedente total, que
se tornou a medida-padréo das andlises relaciomagalticas de regulacdo concernentes
a quantidades e precos. Como aponta Melo (2002pmeepcao dessas politicas a questao
mais importante, a saber, € como se daréo variagEeexcedentes em razao de decisdes

sobre novos prec¢os ou quantidades.

(al (B (c)

Figura 3.7: Excedentes do consumidor (EC) e do produtor (ERY)iagbes no EC e no
EP, devidas a variacdes de preco.
Fonte: Varian (2003).

O gréfico (a) da figura 3.7 ilustra os excedentgeidlos dos consumidores (EC) e do
produtor (EP), definidos a partir do preco de ehridi O grafico (b) ilustra a perda de
excedente dos consumidores com a elevacdo do pleequ para p”. O retangulo A

representa a perda resultante do fato de que amwihgr agora paga um preco maior por

todas as unidades que continua a consumir. O tid@rg) por sua vez, representa a perda
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decorrente do que se deixa de consumir do bem estdu A area do trapézio formado
por A e B mede a perda total do EC. O gréfico (@$tria 0 aumento do excedente do
produtor com a variacdo do preco de p’ para p’.e@@ngulo A representa o ganho
adicional obtido com a venda, ao preco p”, dasaded antes vendidas ao pregco p’. O
triangulo B mede o ganho obtido com a venda deadigisl adicionais, ao preco p”. Como
no caso do EC, a soma das areas de A e B da a nualidariacdo no EP (VARIAN,
2003).

As representacdes das variacdes nos excedentesodsismidores e do produtor, feitas
aqui, sdo Uteis para que se compreenda a anafiseulza empreendida por Harbergr
no tocante a diferencas entre o monopodlio e a cotroma perfeita. A demonstracéo
grafica dessas diferencas, figura 3.8, tornou-seclassico da economia do bem estar
social, passando a orientar acdes de regulacamabest a impedir ou reduzir o poder de
monopolio (ARMENTANO, 1982).

Figura 3.8 O 6nus gerado pelo monopdlio.
Fonte: Varian (2003).

Na figura 3.8, observa-se que, na condicao int@ainonopdlio, o preco monopolistp

e a quantidade monopolistagén, dados pela condicdo de igualdade entre custoimaarg
(CMg) e receita marginal (RMg), considerando-seéausarginal igual a custo meédio, para
simplificar. Supondo-se uma intervencdo que condazanercado a condicdo de
concorréncia perfeita (preco competitivo igugcee quantidade competitiva iguaba), o
retangulo A representaria 0 aumento do excederstea@tsumidores em virtude da compra
a preco mais baixo das unidades antes vendidas nsmiopdlio. O triangulo B

representaria 0 aumento do excedente dos conswesidesultante da possibilidade de se

24 Arnold Harberger: “Monopoly and resource allocatioAmerican Economic Review, Vol. 44, 1954.
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comprar uma maior quantidade do bem ao preco caapetO “quase-triangulo” C
representaria o0 aumento no excedente do produind{atria) devido a venda de unidades
adicionais, ao preco competitivo. O retangulo Antado, ndo passaria de uma
transferéncia de excedente, do produtor para cuocadsr. O excedente total, a depender
sé disso, ficaria inalterado. As areas B e C, ntardgo, representariam um ganho,
respectivamente, para os consumidores e para atiia(se prevalecessem as condi¢cdes
de concorréncia perfeita. Diz-se, entdo, que daa mnedida de quéo pior esta a situacao
das pessoas por se cobrar o preco do monopdliagaodo preco competitivo (VARIAN,
2003).

O modelo de Harberger para perdas de bem estanwate presume a ocorréncia de
monopodlio por restricdo legal ou por iniciativa désnas (cartéis). Nao toma em
consideracdo o monopdélio natural, surgido por faga@conomias de escala ou de escopo.
Quando a curva de custo médio do monopolista asegeminimo ao nivel de producéo
qgue supera a demanda do mercado (dado o precoxdmigegdo dos lucros), jA ndo tem
cabimento cogitar da substituicdo do monopolistaupo grande nimero de firmas sem se
falar em efeitos negativos nos custos (VISCHELSal., 2005). A figura 3.9 ilustra tal fato.
No caso, varias firmas produziriam, cada uma delas quantidade maximgc, a um
custo médio (CM) muito superior ao do monopdlio ena precopc, da mesma forma,

superior gm Em tal circunstancia, a organiza¢édo da industtiensonopadlio € vantajosa.

Figura 3.9: Economias de escala e monopolio natural.
Fonte: Viscuset al. (2005)

Ha situacdes de monopdlio natural mais caracteasstio que a representada na figura 3.9.

Nas chamadas “industrias de utilidade publica”jusive em rodovias com excesso de
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capacidade, é comum que o custo médio de produgg@mee a diminuir mesmo depois
de atendida a demanda sob a condicdo de efici@ma@ago igual a custo marginal”. A
figura 3.10 mostra essa situacado. Ali, se a firneaapolista fosse obrigada a operar nessa
condicdo de eficiéncia, s6 poderia fazé-lo mediantecebimento de um subsidio, uma
vez que o0 preco competitivo seria menor do questocmédio de producdo, gerando a
perda equivalente ao retangup por unidade de producdo. Restariam aos legisgader
reguladores, portanto, as alternativas de deixaronopolista natural fixar o preco pelo
processo de identidade entre receita marginal ® enarginal (maximizacao dos lucros)
ou fixar o precgo, eles mesmos, no patamar do austio (p = CM), dado o nivel de

producao eficientgc.

P
CM
p=cm . —
pc — ~
CMg |
|
gc  4q

Figura 3.10. Perda do monopolista natural, retangulo A, erdgaia fixacdo do preco ao
custo marginal.
Fonte: Train (1995).

3.6 - A REGULACAO DO MONOPOLIO EM RODOVIAS: O CUSTO MEDIO
DETERMINANDO O PRECO

A provisdo e a administracdo de rodovias séo tarqfe as sociedades delegam aos
governos, essencialmente. Foge ao objetivo desterticdo ir aléem do que ja se disse
sobre falhas de mercado e o efeito que exercenamiaipacdo do Estado na econoffia

tal como proposto pela teoria do interesse publémw criticada pelos tedricos da regulacao

(STIGLER, 20043°. Basta assinalar que a competéncia constitucmndgal atribuida a

% Sobre a influéncia do contexto politico na decigéwernamental de regular, ver Roger Noll, “Ecoromi
perspectives on the politics of regulation”, em Hawok of Industrial Organization, Volume I, Elsewi
1989.

% Em artigo sobre as consideracdes de Stigler,sfeita 1971, Posner (2004) afirma: “aproximadamente
quinze anos de pesquisas tedricas e empiricasuzidiad principalmente por economistas, demonstraram
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administracédo publica (qualquer que tenha sido twmessa atribuicdo) quase sempre traz
consigo a possibilidade de abrandamento, no sedéd® permitir a prestacao indireta dos
servigos, por particulares. No Brasil, por exemplaei n°® 9.074, de 1995, estabelece que
as vias federais, consideradas bens da Unido, psdembjeto de concessao a iniciativa
privada, segundo os preceitos da lei geral de csies (Lei n° 8.987, de 1995).

O fato de que a provisdo e manutencao de infratasais rodoviarias sejam incumbéncias
constitucionais ou legais dos governos e de gues ggissam realiza-las por via indireta,
mediante a atuacdo de particulares, conduz necessate a idéia de “regulacédo
econdbmica”. Para Pinheiro e Saddi (2005), tal teexjgressa um conjunto de regras que
limitam a liberdade de acdo ou de escolha das eapreos profissionais liberais ou dos
consumidores, e cuja aplicacdo € sustentada pelerpie coercdo que a sociedade
concede ao Estado. Pinto Jr. e Fiani (2002) ressatamplitude dessas regras, capazes de
abarcar, entre outros aspectos, a regulacdo despfégacdo e acompanhamento dos
precos), a regulacdo de quantidades (limites delugém ou numero de firmas no

mercado), e a regulacao de qualidade (observaacegdisitos ou metas).

O objetivo de politicas de regulacdo econdmica,cexpdem Viscuset al. (2005), &

perseguir o ideal de eficiéncia obtido sob o modioconcorréncia perfeita. Os autores
advertem da impossibilidade de replicar a condig@& um mercado perfeitamente
competitivo, mas asseguram que a regulacdo poce teterminados mercados a um
estado de eficiéncia muito maior, traduzido em ternde ganhos liquidos para a
sociedade, do que o de um que tivesse decorridoawsncia de intervencao
governamental. Train (1995) denominaetond bestessa alternativa ao estado de
concorréncia perfeita fifst best) proporcionada pela regulacdo. No caso dos mdiagpd

naturais, o $econd besté o estado em que se utiliza a mais econémicéebc@pdo de

insumos para produzir a quantidade demandada appezle que se iguala ao custo médio,
conforme representado na figura 3.10. O monopoldiante da politica de preco do
regulador, deixa de operar sob a condicdo de ubmiei entre custo e receita marginal

(maximizadora de lucros), mas ndo perde o intenesgegocio, cuja exploragdo continua

que a regulacdo ndo esta necessariamente relagi@gngtdesenca de externalidades, ou ineficiéncias, o
estruturas monopolistas de mercado”.
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a permitir a obtencdo dos chamados lucros noffpaigluidos no custo. O ganho de bem
estar para a sociedade, devido a fixacdo do pregoval do custo meédio, é representado

na figura 3.11.

Figura 3.11 Preco monopolistic@econd bedfpreco igual a custo médiofiest best
(preco igual a custo marginal), no monopdlio ndtura

Fonte: elaboracéo do autor.

Ao preco monopolisticp3 (Rmg = Cmg), o produtor obtém um excedente reptade
pelo retangul@3, a, e, d. A diferenca entr@ e e da o lucro por unidade produzida, uma
vez que o preco supera o custo médio. O excedesteahsumidores é o trianguipa,

p3. Se o regulador fixa o pre@®, igual ao custo médio, todo o excedente do praoduto
transferido para os consumidores, constituindo parde dos ganhos que estes obtém
relativos a compra, ao prep@, de unidades antes vendidas ao preco p3 (retapguéof,

p2). Contudo, o acréscimo de excedente dos consuesidai além. Deve-se computar
ainda o triangulaa, b, f, que representa os ganhos decorrentes da compuaidkedes
adicionais ao precp2. E facil observar que o excedente total quandoegqpép2, dado
pela area do triangulg b, p2, ultrapassa o excedente total sob o ppR;alado pela area
do trapézid, a, e, d. Para os tedricos da regulacao, portanto, faz $edtido controlar as
acOes do monopolista. Melhor seria, de fato, quesssiem a possibilidade de exigir o preco
pl, incorporando ao excedente total o retangdob, g, pl (unidades vendidas a preco
mais baixo) e o triangulb, ¢, g (novas unidades vendidas). Ja foi frisado, todayia o

“first best” € apenas um marco referencial para a regulacgecianente em se tratando

de monopdlios naturais.

%" Consideram-se lucros normais aqueles que naoasmsejentrada de nenhuma firma no mercado ou o
abandono deste por qualquer das firmas incumb@R@BINSON, 1969).
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Admitida a impossibilidade de se atingir firét best no monopélio naturdf, resta ao
regulador lidar com questdes para as quais a sphigdsecond bestexige respostas. No
caso especifico de rodovias, dadas as condi¢cdestdsso inicio desta secao (titularidade
publica e previsdo legal para exploracdo privadadiamte delegac&0) o primeiro
problema é a fixacdo de regras contratuais quenseggazes de, a um sO tempo, atrair 0
interesse particular e garantir a manutencdo daic®m de Second bestpor todo o
periodo da delegacéo. O segundo € a propria esdalfiana com quem sera estabelecido
o contrato. O terceiro € como assegurar continugenen servico de qualidade em face da

limitac&o de preco.

A saida mais comum da regulacdo de infra-estrutuodleviarias para as duavidas
apresentadas acima, ao menos na experiéncia relime-americand, tem sido a
realizacdo de Leildbes de Demsetz, a administragidratual do preco pela via da
manutencdo da taxa de retothe a determinaca® priori, pelo governo, de um programa
de obras e servicos destinados a manter o padrgoatidade da via por toda a concesséo
(embora muitas vezes, observa-se, seja possival centratos para adequar as previsdes
iniciais de obras a demanda efetiva).

O Leildo de Demsetz € a concorréncia pelo mercado,jmpossibilidade de haver
concorréncia no mercado, como proposto por Harelhgetz em famoso artigo publicado
em 1968, Why regulate utilities?(BRAEUTINGAM, 1989). O poder publico, desejando
delegar a provisdo e a manutencado rodoviaria, dh#eendo permitido ou conveniente
empreender negociacdes bilaterais com particulafesece publicamente ao mercado a
oportunidade de uma firma obter o direito de explateterminada infra-estrutura. Para
Demsetz (1968), desde que houvesse disputa coivpgtelo mercado, o leildao permitiria
a escolha de uma proposta compativel com a condg&®econd besét Nessa hipdtese, o

vencedor se depararia com a perspectiva de apeoagerar 0os custos, neles incluido a

%8 Desconsidera-se aqui a possibilidade de o govarhsidiar a operacéo da firma que imponha preal igu
ao custo marginal ou de a firma ser capaz, legabaomicamente, de efetivar discriminagédo de precos

29 Existem firmas em monopolio natural que detém to®s fixos e ndo dependem de uma concesséo do
Estado para operar, mas séo por ele reguladassedipico € o norte-americano.

% Giambiagi e Pires (2000) lembram que em paisesndelidos a agenda predominante caminha no
sentido do gerenciamento da demanda e do cont®lérdego, gerando a introducdo de tarifas de
congestionamentatifne of day pricinyy em paises em desenvolvimento, por seu turnopfoqee é na
atracdo de capitais privados para o desenvolvimeatmelhoria da infra-estrutura.

31 Albalate et. al (2007) afirmam que, na Europa, a administracdotramal do preco se da,
predominantemente, por férmulas baseadas no esqienae-cap
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taxa normal de retorno do investimento (VISCWSI al 2005). Braeutingam (1989),
todavia, alerta para o fato de que o resultadoed&ol na pratica, pode ficar aquém do
desejado pelo regulador, i.e., usetond besto mais proximo possivel ddifst best,
ensejando entdo medidas regulatorias corretivas. tianto pode ocorrer por falta de
competitividade no leildo como por excessivas exdgs no que respeita a assungado de

custos fixos pelo futuro concessionario da rodovia.

De acordo com Giambiagi e Pires (2000), tradicioeaite é possivel identificar quatro
modelos bésicos de licitacdo por mercados em geealece o monopdlio natutal a
disputa pela menor tarifa, a disputa pelo menor@ude concessao, a disputa pelo maior
valor de outorga e, por fim, a disputa pela metimnbinacdo de duas ou mesmo das trés
variaveis citadas. Com excecédo do primeiro casalwez, do ultimo, o preco do servico é
determinado pelo regulador, que se encarrega, desmsaira, de antever a fungéo de custo
do concessionario, estabelecendo ou tentando &staheele proprio, a identidade entre

preco e custo medio.

Definido o preco inicial do servigco, por propostawncedor do leildo (licitante vencedor)
ou mesmo do regulador, persiste a questdo de cdmmiatrar esse preco ao longo do
extenso periodo de vigéncia contratual, comumeugergr a vinte anos, para o caso de
concessdes rodoviarias. O método mais conheciditizado nas concessdes rodoviérias &
0 controle pela taxa interna de retorno, conforite @hteriormente. A equacao basica da

regulacéo pela taxa de retorno é dada por,
> pigi=Cv+ 7K (3.1)
i=1

onde a expressao do lado esquerdo representa itaragterida pelo concessionario ao
longo da concesséao, dado o valor da tapipd a quantidade de pagantgg,(ambos para
cada ano, e a expressao do lado direito represeatsto total da exploracdo, denotado
pela adicdo dos custos variavel®/( ao custo de capital da empress, vezes 0 proprio
capital investido,x (PINTO JR. e FIANI, 2002). No caso em que o pragoial seja

%2 H4 uma extensa literatura que versa sobre ligmdeeildes) para exploracdo de utilidades puhlicas
incluindo suas modalidades, beneficios e limitac®es, por exemplo, Williamson O.Ffanchise bidding
for natural monopolies — in general and with topest to CATY, em The Bell Journal of Economic$976.
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determinado pela proposta vencedora do leildo, éamb serd o lucro bruto, ou taxa de
retorno sobre o capital, considerando-se dadas beggagdes da concessao
(aprioristicamente definidas pelo regulador), ca@maais se estima@v e k. O numero

de usuérios(), ano a ano, também é estimado pelo reguladosode que os valores
presentes de receita e despesa do fluxo de caiangoeendimento sejam conhecidos,
permitindo estabelecer o que se convencionou chagailibrio econdémico-financeiro do
contrato de concessdo”. E o primado do equiliboatratual, nascido das condi¢des
inicialmente pactuadas entre poder publico e eatéicplar, que comanda as acdes de
regulacdo voltadas, de tempos em tempos, as reviledpreco ou de investimentos. Soares
e Campos Neto (2006) ilustram essa relacédo deilegoilpor meio de uma formulacao

especifica para concessoes rodoviarias:
Pedx > Finicial (1+r)" = linicial +)_ Cfuturdl+i)" +> Rfuturd1+i)" (3.2)

ondePedé a tarifa inicial de pedagibjnicial € o fluxo observado na rodoviag a taxa de
crescimento do fluxo de veiculasé o prazo da concessadimjcial sdo os investimentos

iniciais, Cfuturo sdo os custos variaveis futuros a taxa de desconto para calculo do
valor presenteRfuturoé a remuneracéo do capital do concessioné@ € 0 somatorio

dos resultados anuais para as variaveis espedficad

O grande problema do regulador que se vale do métedcontrole pela taxa interna de
retorno para garantir a continuidade @gecond bestno decorrer da concesséo, evitando
lucros extraordinarios para a firma monopolista erdp de excedente para o0s
consumidores, € a assimetria de informagédo questadedece, na prética, entre ele e 0
concessionario. Como apontam Pinto Jr. e FianiZR0® regulador precisaria fazer um

acompanhamento rigoroso da evolu¢cdo dos custos amuais 0 concessionario se

defronta ao longo do tempo, de forma a obrigar garghos de produtividade, mudancas
tecnoldgicas e eventuais reducdes nos precos dosas tivessem o reflexo esperado na
tarifa cobrada dos usuarios. Esse acompanhameigi® enhecer a fundo a contabilidade
da empresa regulada, assim como seu processo ipmdto lado das receitas, a

preocupacao do regulador ndo € muito menor. Desde goncessionario ndo assumisse
inteiramente o risco de trafego e que lhe fossmppieio auferir rendimentos acessorios da

concessao, seria necessario que o regulador estia¢snto a variagdes na demanda e a
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lucratividade dos servigos adicionais oferecidok pgmarticular. A rigor, desejando-se
preservar o principio dostcond bebt seria preciso ainda que o regulador observasse a
variacdo do custo de capital na oportunidade emegigé€ncias contratuais tivessem que
ser efetivamente cumpridas, tal como a duplicagiand determinado trecho da rodovia,
passado um determinado nimero de anos desde o dsigéxploracdo. Nao raro, ocorre
que o custo de oportunidade do capifaio tempo em que realmente se faz indispensavel
o investimento, sofre grande alteracao, repercotimal equilibrio contratual inicialmente

previsto.

Outros métodos também aplicados sé@o o controle grelgo-tetoprice-cap e o controle
pela comparacdo de desempenkardstick competition Este se aplica na eventual
existéncia de outros mercados geograficos explergu firmas monopolistas, cuja
performance e politica de precos passa a servefdeencia para a firma sobre a qual recai
a atividade reguladora (VISCUSI et. al., 2005);&dguquando o regulador deseja diminuir
0S custos e riscos de monitoramento e controlajgomio o preco-teto, previamente
fixado, de acordo com a evolucdo de um indice réggs ao consumidor, menos um
percentual equivalente a um fabkie produtividade, para um periodo prefixado desano
(GIAMBIAGI E PIRES, 2000¥*. E importante salientar mais uma vez que qualdasr
alternativas mencionadas tem por fim manter intacteficiéncia alocativa factivel na
industria, obtida com a opg¢éo deetond bestpreco igual ao custo médio (ou tendendo a

ISS0).

Antes de se passar ao caso do monopdlio naturaipnoaluto, no qual se pode enquadrar
mais facilmente as rodovias, resta comentar brenmem aspecto comum, e antes
assinalado, das concessdes rodoviérias realizadaduas uUltimas décadas, notadamente
nos paises em desenvolvimento. Constata-se quedadegra decisdo de producdo —
quantos quildmetros de rodovia construir ou reformgaal o tracado, o tamanho da faixa
de dominio, o niumero de faixas de rolamento, odgreas curvas horizontais, quais as
especificacdes da plataforma e do pavimento, gpabodo de conservagéo viaria, quais 0s
servicos de apoio, quais 0s procedimentos operaisiandispensaveis, onde construir

% O custo de oportunidade, aqui, é tratado comaestimento alternativo mensuravel por terceiromaa
aplicacdo no mercado financeiro.

% para maiores detalhes sobrgartistick competitioh ver Andrei Shleifer, A Theory of Yardstick
Competitiori, em RAND Journal of Economics, 1985; sobpgi¢e-capg, ver Litllechild S., ‘Regulation of
British telecommunications profitabilityHMSO, 1983.
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pracas de cobranca ou que tecnologia utilizar paeccadar recursos dos usuarios — cabe
quase que exclusivamente ao poder publico. Talsténcia coloca o concessionario na
posicdo dubia de promotor empresarial e agenteodergo. E o primeiro quando assume
o risco de investir seu capital na rodovia, ndo arro negoécio; é o segundo quando
apenas executa um plano de producéo que pass@aaléasua esfera de influéncia. Todo
seu tirocinio e sua experiéncia empresarial, ptwtaficam como que adstritos ao
momento da competicdo proposta pelo leildo de Dezmaetrar ou ndo entrar na disputa, e
com que proposta, dados os requisitos de produxa@dols pelo governo. No mais, cabe-
Ilhe tentar promover pequenos ajustamentos, umguen principal, djustar a producao

de forma a suprir da melhor maneira possivel ossaomdores com os bens que eles
desejam prioritariamente(MISES, 1995), é tarefa retida pelo poder publiEsse estado
de coisas, evidentemente, ndo é geral, sendo pbssisontrar experiéncias de delegacao
nas guais o concessionario assume consideravidipacéo nas decisées de producdo, em
especial quando a exploracdo depende menos do icuempo de um contrato pelo qual
houve disputa publica do que de negociacdes laiategntre 0 governo e a firma
interessada, promovidas em um ambiente institutiemaque os 6rgaos publicos gozam
de maior autonomia e flexibilidade para contratg@alcHIAS e SAUSSIER, 2005).

3.6.1 - Tarifas uniformes e tarifas diferenciadas

Até agora, cuidava-se do monopdélio natural com amaiproduto, cujo preco deveria se
igualar ao custo meédio, para cumprimento da coondigi’'second be&t Entretanto, como

ja foi observado na secdo 3.4.3, a rodovia expioo@nercialmente € uma sucessao de
trechos entre pontos de acesso e de saida, adnitesnte limitada por uma origem e um
destino. Cada ligacdo proporcionada pela rodovi@eedois de seus pontos ou nos
representa um produto diferente. Cada sentido degsgio, inclusive, pode representar
um produto em particular. Suponha uma rodovia cermpamtos de origem e destino sendo
respectivament@ e C, tendo entre eles o ponto intermedidioA ligacdo entréA e B é

um produto inteiramente diferente da ligacdo eBteC. Pode haver, e é provavel que
haja, um grande nimero de consumidores que s@esessa por um dos dois produtos,
rotineiramente. Ja a ligacdo enye C €, em realidade, um caso de vinculacédo de produto:
o consumidor é obrigado a ir deaB e, depois, d8 aC, para cumprir sua viagem. Como
ja ressaltado nesta dissertacdo, trata-se de umnara@ de custos (economia de escopo),

uma vez queceteris paribus € mais barato ir d& a C valendo-se de dois produtos ja
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existentes A aB e B a C) do que valendo-se de um terceiro, cujo custo reeygao

recairia sobre um numero menor de usuarios.

O mesmo raciocinio empregado para identificar atémcia de varios produtos integrados
a rodovia, na forma de ligacdes entre pontos desace de saida, também é valido para se
cogitar da existéncia de, pelo menos, mais doidytos vinculados: a ligacédo rodoviaria
que suporta veiculos leves e a ligacao rodoviareasyporta veiculos pesados. Em face de
exigéncias diversas de projeto, de um tipo de l®ipara o outro, € teoricamente
concebivel que haja vias paralelas construidasgmmaodar o trafego de cada um deles.
Veiculos leves (automaoveis) ocupam menos espagiarapara efeito de alguns calculos
de capacidade, um caminhdo semi-reboque com l6ocordprimento e 2,6m de largura
equivale a duas Unidades de Carros de Passeio —(DRH, 2006). Para trechos em
rampas ascendentes, caminhdes equivalem a UCP ramidees. De maneira semelhante,
veiculos leves exigem pavimentos menos robustostudes das AASHTOAmerican
Association of State Highway and Transportationdifs) concluiram que a deterioracao
causada em pavimento flexivel por esforcos prodszjuelo eixo de um veiculo, tendo
como referéncia a deterioragdo causada por umpsEigcdo de 8,2 toneladas — arbitrada
como 1, varia, aproximadamente, de acordo com dalejuarta poténcla Assim, o eixo

de um pequeno automaovel que transmite ao pavingensrga de 0,6 toneladas, apresenta

um fator de deterioragcédo de apenas 0,000028, ddepleportanto.

Visto que a rodovia posta sob concessao oferece sgma de produtos, alguns deles
vinculados, a tarefa do regulador passa a serndieiar a estrutura de tarifas para cada um
deles, devendo, em principio, para manter o olgetes atingir o $econd best repetir em
cada caso o procedimento adotado na hipétese simoin do monopdlio de um produto
anico. Teria o regulador, dessa forma, que obra@ainduzir o concessionario a obter
apenas lucros normais na comercializacdo de camtiufor, derivados da identidade de
custos incorridos na producao com as receitasidagedas vendas (PINHEIRO e SADDI,

2005). De inicio, isso remete o regulador ao prohlée selecionar a melhor proposta para

4
D1
% A expressao pode ser dada psr— = {—} , em queDO é o fator de deterioragéo do eixo padréo (1, no

PO

caso),P0 é o peso transmitido pelo eixo padréo (8,2PM)¢ o peso transmitido pelo eixo em exani¥le o
seu fator correspondente de deterioracéo (Widnd@3)2
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exploracdo da concessao num cenario em que, nadesrdao possiveis varias propostas
referentes aos diversos produtos. A solucdo usietada, em decorréncia da grande
possibilidade de néo se extrair do leildo qualgqoejunto dominante de propostas — que,
por sinal, poderia se afastar da condicadosgednd best-, € arbitrarex-anteuma relacéo
entre as tarifas dos produtos oferecidos, impormaoocreferéncia, por exemplo, o preco
do servico mais demandado, que passa a constitilofeto da concorréncia pelo mercado.
Em rodovias, essa relacdo costuma ser estabelemdi® {por base uma tarifa basica
quilométrica, cobrada dos carros de passeio e geepes utilitarios. No APENDICE A
desta dissertacdo encontram-se relacionadas exgesé de diferenciagdo tarifaria

observadas em diversos paises onde se praticaancaltireta pelo uso de rodovia.

Ao se impor a tarefa de fixar uma relacdo de gramdentre as tarifas dos produtos
oferecidos pelo monopolista, o regulador ndo assianmefa menos complicada do que a
que lhe caberia se resolvesse selecionar a meltopogia deixando aos licitantes a
faculdade de estabelecerem, eles préprios, um pal@ cada produto a ser oferecido. A
distribuicdo completa de custos de producdo do palista entre os consumidores
(processo conhecido comtully allocated costou “fully distributed cost FDC) esbarra
na dificuldade de haver custos comuns a producdo diversos servicos, 0 que €
especialmente relevante no caso de custos fiXOAERRIGAM, 1989). O regulador
precisa, assim, atribuir partes dos custos comungadfas dos diversos produtos
comercializados, complementando-as com o custocémoeclaramente identificavel na
producao de cada um deles. Braeutigam (1989) esgpreatematicamente esse desafio na

forma da equacao de identidade

pix yi = fiF + mixyi (3.3)

(parai sendo o produto 1 ou o produto 2), em que o ladaerdo da expressao € a receita
auferida pela firma com a venda do produ®®o lado direito é a expressao dos cusios —

X yi representando o custo total especifico de proddedo e fiF a parcela dos custos
comunsfi(1) +fi(2) = 1) atribuida & producéo de

Segundo Viscuset. al. (2005), a distribuicdo dos custos costuma estcasla a algum
tipo de medida fisica de utilizac&o particular desvicos, tais como minutos, quildmetros,

toneladas/quildmetro, metros cubicos, quilowat#hogtc. Pode ocorrer, todavia, de a
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distribuicdo dos custos comuns visar a uma propoatidade com o0s custos claramente
especificaveis, entre outras possibilidades. Exdivgaido a questdo, Boyer (1997) cogita
da divisdo de custos comuns entre usuarios de odwwin. Lembra que pode ser alegada
como melhor divisdo aquela que imponha uma patcefarme dos custos a cada veiculo;
mas pode haver outra idéia, que defenda a divisdoliase no nimero de eixos; ainda
uma terceira, que sugira a divisdo a partir do mande rodas; e uma quarta, que tome
como referéncia o peso de cada veiculo; pode exista quinta, voltada para a relacao
entre peso e niumero de quilémetros percorridogntne eixos e quildbmetros percorridos,

e assim indefinidamente...

N&o bastasse ao regulador a dimensdo do problensodacdo do custo comum de
producéo relacionada a caracteristicas dos usy&oos essas caracteristicas determinam
a oferta de diferentes produtos, cujos custos ddugéo sédo formados por uma parcela
comum e uma especifica), € de se esperar ainddugseoutras questdes venham se juntar
a suas preocupacfes com alocacdo de custos, ugaraler mais genérico, presente na
maioria das utilidades publicas, e outra maisitastigada principalmente a cobranca pelo
uso das rodovias.

A primeira delas € como alocar custos tomando pse las pressdes exercidas sobre a
capacidade instalada. Deve o regulador considepmsaibilidade de diferenciar a tarifa
em virtude do excesso de demanda em alguns hd&tafesdo em conta que esse € um
fendbmeno comum aos setores de energia, telecongdeigaabastecimento de agua e
transportes, e que os custos fixos nessas atiads@le fortemente influenciados pela
chamada “demanda de pico”, quase sempre se apela pacurso de impor uma parcela
proporcionalmente maior dos custos a esses constgsidBoyer (1997) chega mesmo a
dizer que um dos mais antigos principios na ecoaalmitransportes € imputar a totalidade
dos custos fixos de uma utilidade publica aos ussi&@uja demanda concentrada ajudou a
determinar a capacidade instalada. O desafio dolaggr, aqui, uma vez que precisa
definir antecipadamente a estrutura tarifiri@ fixar “corretamente” a proporcdo dos
custos totais que deve recair, por todo o tempmdaessao, sobre a demanda dos horarios
ou dias de pico, isso, todavia, sem poder contar adnformacdo de como 0S usuarios

reagirdo ao preco estabelecido, nem com o recwsaltdrar posteriormente 0os termos

% Lembre-se que a discuss&o se d4 no contexto diagéig que buscasecond besto monopdlio natural,
valendo-se do leildo de Demsetz ou de outra fofeadchise bidding
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contratuais para dar lugar a uma aproximacgao dgopeal a partir de experiéncias de
tentativa e erro. Um exemplo dessa situacdo podersmntrado na definicdo de tarifas
para uso de final de semana da Rodovia RJ-124omxjal pela concessionaria ViaLagos.
Ali, os veiculos devem pagar, a partir de sabadw@ tarifa cerca de 50% maior do que a
praticada nos dias Uteis, em razdo de, nesse pertodcentrar-se a demanda que, em
grande medida, serviu para orientar o reguladopresisdo dos custos com 0s quais se

defrontaria o concessionario.

A segunda questdo a respeito de alocacéo de custuos, referido ha pouco, tem relagédo
mais direta com a forma de cobranca praticada emdgrnimero de rodovias postas sob
concessao, em particular, no Brasil: a chamadaanghrpor direito de passagem, efetuada
em pracas de pedagio construidas em pontos espscdfa rodovia, como ilustrado na
figura 3.12.

MAPA DE SITUﬁGﬁU
BR-116/376/PR e 101/8C. Curitiba - Florianopaolis

[l- B = Praga de Pedigic

Figura 3.12 Pracas de pedagio projetadas para trechos d&78R-101.
Fonte: Estudo de viabilidade econdmico-financeiraalecessao das Rodovias BR-376 e
101 — Dynatest Engenharia Ltda (2000).
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A solucdo de se cobrar por direito de passagenceérdacia da dificuldade de exercer
controle sobre os fluxos de acesso e de saidadd&iap em vista do grande namero de
interse¢cdes com outras vias. Tipicamente, isso acerdnde um programa de concessao
toma como objeto rodovias antes oferecidas grateitde ao publico e projetadas para
permitir uma grande acessibilidade ao territéricwoidante. Sendo proibitivo o custo de
instalar pracas de pedagio em cada ponto de aeesdda da rodovia, a fim de possibilitar
a chamada cobranca quilométrica preesta ao regulador escolher alguns poucos locais
de instalagéo dessas pracas, lidando carade-offentre custos de transacédo e eficiéncia
da cobranca. Ao determinar os pontos onde serfiaefes as cobrancas de pedagio, como
ilustrado na figura 3.12 (4 pontos entre CuritibaFleriandpolis), o regulador faz,
necessariamente, uma escolha arbitraria, alocantice sos consumidores de alguns

produtos todo o custo de producédo. O seguinte esgjuestra a questao.

4

SR

]

. [=s]
hd%
-

Figura 3.13 Representacdo esquematica de concessao em cplaragor direito de
passagem.
Fonte: elaboracéo do autor.

Nesta concessao com apenas trés trechos, AB, BQ, duas pracas de pedagio, 1 e 2, e
tarifas idénticas em 1 e 2, o regulador escolhguiar aos consumidores dos produtos AB
CD, AC e BD (esses dois ultimos, como ja visto sntgio produtos vinculados) uma
mesma parcela de custos, por meio da cobranca desanarifa. Aos consumidores do
produto AD, atribuiu uma parcela proporcionalmemntaior dos custos, por meio da
cobranca de tarifa em duas oportunidades duravisgam. Por fim, aos consumidores do
produto BC, néo atribuiu nenhum custo, posto queepo transitar gratuitamente pela

rodovia.

Em suma, para varios autores, entre eles Boyer J1983cusi (2005), Friedlaender
(1969), Vogelsang (2002) e Braeutigam (1989), @edonento fully distributed cost—

37 Esse tipo de cobranca é freqiiente em auto-esteadagéias exploradas comercialmente.
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FDC é inevitavelmente arbitrario e conduz a redolaeconomicamente ineficientes.
Como acentua Braeutigam (1989), tal método € dineclo quase que exclusivamente aos
custos, pouco se detendo sobre as condicfes dandenwijos impactos sobre a receita
total do empreendimento e sobre as condi¢bes desbanséo muito relevantes. Em razéo
de uma alocacdo equivocada de custos comuns, ad3taer (1997), é provavel que
ocorram pressoes inesperadas de consumo sobre gigquautos do monopolista, enquanto
0 consumo de outros permaneca artificialmente oego. Em relacdo ao FDC,
finalmente, pode-se afirmar que coloca o regulddorte de um desafio de fazer justica ou

de promover a equidade, no lugar de procurar &etim econdmica.

Muito embora o enfoque exclusivo nos custos predemmas estruturas tarifarias
colocadas em pratica nas concessdes de rodoviagerexmodelos que também buscam
captar o comportamento da demanda, de sorte anminpmaior eficiéncia aos precos.
Nogueira e Cavalcanti (1996), cuidando das estattarifarias do tiposecond bestque
visem a maximizacdo da eficiéncia econbmica, citanfas lineares - 0s precos de
Ramsey — e tarifas ndo-lineares — tarifas mul@sarNo caso dos precos de Ramsey, o
gasto do consumidor é proporcional a quantidadepcaaa. Havendo varios produtos
oferecidos pelo monopolista, cobra-se um preco s em relacdo ao custo marginal,
para aqueles produtos/servicos com demandas isalsdo que para aqueles com
demanda elastica, i.e,markupdo pre¢o sobre o custo marginal depende do inv@aiso
elasticidade-preco da demanda. No caso das tanifigpartes, o gasto do consumidor nao
varia proporcionalmente com a quantidade consuntsdam oferecidos pelo regulador
blocos tarifarios em que ha um encargo fixo, dervahico, cobrado igualmente de todos
0S usuarios, e um encargo variavel, fixado, conoprecos de Ramsey, de acordo com o
inverso da elasticidade-preco da demanda (NOGUHRMVALCANTI, 1996).

Em que pesem incorporarem informacfOes sobre a demnandue ndo é pouco, essas
estruturas tarifarias “mais eficientes” deixam agji@r se colocadas diante das restricbes
impostas pela selecdo publica do concessionaricele pompromisso do equilibrio
contratual. Como manter precos atrelados a presutgddentidade entre receitas e custos
totais se esses precos forem afetados por variagbemmportamento da demanda no
decorrer da concessao? Parece claro, a esta gjugajualquer estrutura de precos, para
permanecer eficiente ao longo de todo o perioddetegacdo da rodovia, deve poder ser

modificada, adaptando-se as circunstancias canasiaiat mercado.
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3.7 — PRECOS E MONOPOLIO - UMA VISAO SEGUNDO A ESCQA
AUSTRIACA

No inicio deste capitulo, afirmou-se que existepsotesso natural de formacgéo de precos
no mercado. Afirmou-se, também, que uma importanteente do pensamento econémico
encara com descrédito os resultados que emergesa pescesso, de vez que a existéncia
de algumas falhas de mercado impediria a fixacgwelgos eficientes, identificados com o
custo marginal de produgédo num ambiente de conooa@erfeita. No caso da exploragéo
de rodovias, a principal falha apontada é a estumonopolistica do mercado, que
propiciaria ao monopolista a obtencdo de rendas@xtinarias, a custa da sociedade.
Como observam Lewin e Phelan (2000), na perspecti@oecondmica neoclassica,
rendas extraordinarias significam ineficiénciaglaimsollveis, uma vez que se espera que
todas as firmas, atuando de forma a minimizar @tosy acabem por se tornar apenas
“tomadoras de precos”, ja entdo igualados ao cosigginal de producdo. Com certa
ironia, 0S mesmos autores se perguntam como pateiadade procurar conhecimento
que propicie melhores estratégias empresariais ieresalucros e, simultaneamente,
confiar na sabedoria econdmica que prega a exiat@sclucros como um sintoma da
ineficiéncia dos mercados. Em que pese esse paradogovidente que no ambito dos
mercados dos chamados monopdlios naturais prevalemgendimento de que a livre
fixacdo de precos desafia a soberania dos constesidoprovoca perdas de bem-estar
social. Procurou-se expor, até aqui, o encadeantentoedidas com as quais 0s tedricos
das falhas de mercado procuram mitigar esses sigpogiblemas, dadas as condi¢des que
impossibilitam a concorréncia atomistica em tateres e, conseqiuentemente, a vigéncia
do “first best. Concluiu-se essa primeira parte do referen@atito com a apresentacéo
da estratégia de alocagcdo de custos entre usuésiosa predominante de diferenciar
precos nas politicas de regulacdo de monopdliagraiatque visam aosecond best

preco igual a custo médio.

Buscar-se-a, agora, apresentar as razfes pelassguatredita que a Unica forma eficiente
de diferenciar precos cobrados pela utilizacdomdes@rvico ou pela aquisicdo de um bem
é considerar a disposicéo a pagar dos diferentesinudores. Na exploracdo de rodovias,
isso implica que valores quilométricos de pedagwsntualmente divijam em razéo de

caracteristicas distintas dos trechos rodoviados, periodos de utilizacdo, dos usuarios e

da intensidade do consumo, tomando-se em conséergge tais divergéncias se
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justifiqguem pelo fato de permitirem ao exploradofegir uma receita maior do que a que

obteria sob outra qualquer estratégia. Tendo erfaapre a imposicao de diferenciacdo de
precos com vista ao aumento da receita do monegeélisda por muitos, senédo pela ampla
maioria, como uma pratica lesiva & sociedjdeumpre apresentar a moderna visdo da
escola austriaca acerca do exercicio do monopd@® seus efeitos sobre a economia e os

consumidores.

3.7.1 — A formagéo de precgos no mercado

A consolidacéo da idéia de que o sistema de redag®droca no mercado € o responsavel
pela formacdo dos precos € relativamente nova,ndevser creditada a economistas
classicos britanicos e fisiocratas franceses daleéVill (MISES, 1996). Até entdo,
pouca clareza havia sobre se algum processo natueala para estabelecer os precos, que
se julgavam estar ligados, basicamente, ao sengstila dos vendedores. Muito embora
a lei da oferta e da demanda tenha progressivarobliterado esse traco de arbitrariedade
do pensamento econdmico, sé um século depois, pow da revolucdo marginalista
empreendida simultanea e independentemente ponslieéwalras e Menger, conseguiu-se
chegar a verdadeira compreensdo do processo watattao resultado final de sua
manifestacdo: os precos de mercado. Enquanto Jev@raras formularam suas versées
da lei da utilidade marginal tendo como horizonggailibrio estatico de mercado, Menger
desenvolveu sua teoria sem perder de vista o demamide mercado — que tende ao
equilibrio, mas nunca o atinge -, o papel inovattplempresario a procura de lucros e o
cenario de informacdo imperfeita com o qual os wondores se defrontam
(BACKHOUSE, 2002). Menger, ao contrario de Jevorwadras, ndo tentou estabelecer
qualguer método para avaliacdo da utilidade oundstesuas conclusdes a ponto de
permitirem explicar, por intermédio de um modelduncionamento de toda a economia.
Sua abordagem acerca do valor dos bens foi clatansabjetiva: as coisas sao valoradas

pela sua utilidade, mas esta ndo € suscetivelalegdo objetiva.

Na linha tedrica de Menger (1976), o valor do bememrge de sua relagdo com as
necessidades do individuo, ndo de qualquer atrdugdhe seja especifico. Para satisfacéo

dessas necessidades, estando 0 meio para taraopssise de terceiros, resta ao individuo

% Posner (1974) chega a comparar o exercicio dorpdeemonopdlio ao roubo, ambos constituindo
transferéncias involuntarias, e improdutivas, daeta.

55



decidir, num determinado momento e lugar, e sobrawbadas condigbes, como acentua
Mises (1995), se a quantidade de recursos que ddenp que despenda em troca do
referido meio € menos valiosa do que este. Pampoesario, 0 numerario recebido como
pagamento pela mercadoria posta a venda certandepntanais valioso entre os dois
recursos. Para o consumidor, em direcdo cont@rgamercadoria, adquirida em troca de
certa quantidade de dinheiro, aquele recurso qle weis. Portanto, € o individuo,
empresario ou consumidor, que exerce a faculdagidgie, diante das circunstancias que
o afetam, se toma parte ou ndo na troca. Rothh@@&PJ traca um esquema simplificado,
mas bastante Util, para o entendimento da dete¢dinde precos de mercado a partir de

julgamentos de valor, tais como 0os homens os nevataagir.

consumidor B consumidor C
consumidor A

— 0 moedas ~ J moedas
r 7 moedas | primeirva unidade da mevcadoria |- 4 moedas
- primelra unidade da mercadovia | 5 moedas L primeira unidade da mercadoria
— 0 moedas - segunda unidade da mevcadoria - 3 moedas
~ J moedas - 4 moedas - segunda unidade da mercadoria
— segunda uridade da mercadoria | 3 moedas | ferceira unidade da mercadoria
~ 4 moedas - 2 moedas - 2 moedas
— 3 moedas | rerceira unidade da mercadovia - guarta unidade da mercadoria
- terceiva wnidade da mercadoria | quarta unidade da mercadoria -~ gquinta unidade da mercadoria
- 2 moedas L I moeda L | moeda

Figura 3.14 Escalas de valores dos consumidores A, B e Cgpeoasumo de um bem.
Fonte: Rothbard (1962).

Rothbard inicia apresentando trés hipotéticas ascaldividuais de valores para o
consumo de quantidades de um produto, a mantegga, teatada genericamente por
“mercadoria” (figura 3.14). O autor considera qgeconsumidores A, B e C compdem a
demanda do mercado. Das trés escalas de valoty@oas respectivas correspondéncias

de demanda (figura 3.15).

comprador 4 comprador B comprador C
preco  aguisicdes preco  aguisicdes preco  aguisicdes

8 /] 7 o J 0

7 1 6 0 4 0

] I 5 I 3 I

h] I 4 2 2 3

4 2 3 2 I h]

3 2 2 2

2z 3 I 4

1 3
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Figura 3.15 Demanda dos consumidores A, B e C, dados os poEgam bem.
Fonte: Rothbard (1962)

Ao preco de 8 moedas, nenhum consumidor adquirkejupraunidade da mercadoria. Ao
preco de 6 moedas, s6 o comprador A se dispbeaadsso ao produto (uma unidade). Ao
preco de 1 moeda, A admite comprar 3 unidades, Bnidades e, C, 5 unidades. A

demanda agregada desse mercado pode ser assigentpda:

demanda agregada
A+B+C

preco aguisicdes

b by Tan Pt O g Oo
I N A

Figura 3.16. Demanda agregada (consumidores A, B e C) poramm b
Fonte: Rothbard (1962)

O passo seguinte de Rothbard é apresentar as tiipstéscalas individuais de valores

daqueles que oferecem o produto no mercado, ogtleres X e Y.

vendedor X
vendedor T

_ 7 moedas
- 8 moedas — 0 moedas
- sexta unidade da mercadorvia L 5 moadas
— J moedas — 4 moedas
— guinta unidade da mevcadoria — 32 moedas
- guarta unidade da mevcadoria L 2 moedas
~ 4 moedas - sexta unidade da mercadoria
| ferceira unidade da mercadoria L quinta unidade da mercadoria
— 3 moedas — guarta unidade da mercadorvia
~ segunda unidade da mercadoria — ferceira unidade da mevcadoria
| primeira unidade da mercadoria - segunda unidade da mercadoria
— 2 moadas L primeira unidade da mercadorvia
L [ moeda L [ moeda

Figura 3.17: Escalas de valores dos ofertantes X e Y, paradavée um bem.
Fonte: Rothbard (1962).
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Observa-se que o vendedor Y esta disposto a abdrda qualquer unidade da mercadoria

em troca de duas moedas. Ja o vendedor X, em d®apenas duas moedas, ndo se

desfaria de nenhuma unidade da mercadoria. Rothhatulalmente, acentua as diferencas

em termos de valoracdo, a fim de tornar mais &cibmpreensdo do exemplo. A seguir,

expOe a oferta agregada do mercado, resultadcatlamgdes de X e Y.

gquantidade ofertada

preco | X ¥ mercado
8 ] ] 12
7 ] ] 12
] ] ] 12
h] h] a 11
4 3 ] 9
3 2 ] 8
2 0 ] ]
I 0 0 0

Figura 3.18 Oferta agregada (vendedores X e Y) por um bem.
Fonte: Rothbard (1962).

Conhecidas a demanda e a oferta agregada, Rothiagal as respectivas curvas para

determinacdo do preco de equilibrio (figura 3.1 o equilibrio final, mas um estado

temporario, sujeito a alteracbes a medida que wzeal as escalas de valores dos

individuos, vendedores ou consumidores.

by Bt Oy, ~ oo

[

I 2 3 4

g
5 6 7 & 9 oIl 2 13

Figura 3.19 Cruzamento das curvas de demanda e oferta detardo o preco de

equilibrio para um determinado bem.
Fonte: Rothbard (1962)
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Tracado o grafico, Rothbard observa que o precaqdéilerio serd algo proximo de duas
moedas e meia, considerando sua divisibilidadenAaesse preco, a quantidade ofertada
seria maior, mas parte dela ndo seria vendida,r@sngue os vendedores iniciassem uma
disputa pelo oferecimento do estoque, provocangequilibrio do preco; abaixo do preco
de equilibrio, uma quantidade inferior a desejaddasvendida, a menos que 0s
consumidores se engajassem em uma disputa pelaadmestoque, recolocando o preco
de mercado no ponto de equilibrio. Para Rothbafdsa de teste do mercado, durante a
qual se procura o preco de equilibrio, é tanto nuEmorada quanto forem pouco
familiares ou escassas as relagfes anteriormemb@d@s. Onde o mercado ja estiver
consolidado, tendo por tras de si uma larga expadaéle formacédo de precos, sugere ser
bastante provavel que os individuos cheguem mpidamente a um preco de equilibrio,

ou de “repouso”.

Rothbard conclui que, ao preco de equilibrio, amm@dores “mais capazes” negociam
com os “vendedores mais capazes”. No exemplo, agorsiderando a indivisibilidade da
moeda, dois precos se aproximam do preco de eqguildtuas moedas ou trés moedas. Ao
preco de duas moedas, X nada oferece, enquantdo¥aca venda seis unidades. A esse
mesmo preco, 0s compradores A, B e C estdo dispasaalquirir, respectivamente, trés,
duas e trés unidades. A demanda, como se V€, € duague a oferta. Quem ficara com as
mercadorias? No curso natural do processo de leddse mercado, imaginando-se que 0s
individuos detém informacao sobre os dados em @gendéncia é que os compradores A
e B, dispostos a comprar mais unidades ao pre¢reslanoedas, comecem a restringir a
participacdo do comprador C no mercado, consideetoe os trés, 0 menos “urgente” ou
menos “capaz”. Se a atuacdo dos compradores Aexd@ ho preco provisorio de trés
moedas, ndo apenas Y, mas também X estara inclampdamover vendas. Sendo a oferta
agregada, a tal preco, de oito unidades, maioru#gnagdemanda ao mesmo preco, que
vendedor desfar-se-a4 de suas mercadorias? Aindmdomue os individuos conhegcam
uns aos outros nesse mercado, € quase certo qué& Xnérem em concorréncia pela
demanda escassa. Novamente, mas em sentido inaerseerificado no caso dos
compradores, o vendedor mais urgente, Y, o quecdannidades de sua mercadoria a um
preco de venda mais baixo, sera o vencedor. Fimameomo seriam as participacdes ao
preco de repouso, supondo-o algo entre duas enwéslas? Do lado da oferta, pode-se
dizer que Y continuaria a oferecer seis unidadepasdso que X, aparentemente, tenderia a

oferecer uma. Do lado dos compradores, uma conckisdais dificil, tudo dependendo de
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como cada um reagiria a aumentos marginais de pEepossivel afirmar, todavia, que o
comprador C € o comprador marginal, aquele quea sexcluido do mercado caso
ocorresse uma pequena elevacdo no preco de “qgadingo” de trés moedas. Em
contrapartida, X € o vendedor marginal, aquele spréa excluido caso houvesse uma
reducdo no preco de “quase-equilibrio” de duas remed

Ao cabo do esquema construido por Rothbard, um riape postulado da escola
austriaca pontifica. O fato de o mercado se moviaream busca de um preco de
equilibrio ndo representa, para os “austriacosg gm estado final de repouso sera
atingido. Nao existe um preco ideal de equilibricsea encontrar, apenas precos de
equilibrio que continuamente se alteram em virtdde alternancias nas valoracfes de
compradores e vendedores. Salerno (2003), evocamdualavras de Menger, reforca a
idéia de que a exaustdo de beneficios mituos awtvidd troca produz um equilibrio
momentaneo que recorrentemente pontua o procetsgatica. O proprio Menger enfatiza
que os precos sao apenas manifestacdes inciddataisvidades econdmicas, sintomas de
um equilibrio entre as valorag6es dos individuoENGER, 1976). Sob a o6tica austriaca,
destarte, ndo faz sentido procurar um preco efieigh como o caracterizam os tedéricos da
concorréncia perfeita. No mundo real, ndo ha pfiead, e eficiente, para uma mercadoria.
Isso sO seria possivel se todas as condi¢cdes ®tél@aconcorréncia pura fossem

preenchidas. Mises explica essa impossibilidade:

“A economia uniformemente circular € um sisteméificho qual os precos de
mercado de todos os bens e servicos coincidem sopnegos finais. No seu
contexto, os precos nunca mudam; a estabilidaderelgos € total. As mesmas
transacoes se repetem incessantemente. Os bensa®rdem mais elevada
(fatores de producgéo) sdo usados nas mesmas qadatdatravés dos mesmos
processos, até que os bens de consumo produzidggiesh as maos dos
consumidores e sejam consumidos. Nao ocorrem maslangs dados do
mercado. Hoje é igual a ontem e amanha sera iguabja. O sistema, no seu
fluxo perpétuo, fica sempre no mesmo lugar. (09oE os fatores, inclusive
agueles que provocam desequilibrio no estado deousp natural, sdo
constantes. Portanto, 0os pre¢cos — comumente char@egos estaticos ou de
equilibrio — também permanecem constadiffd$SES, 1995).

As consideracdes de Mises vdo ao amago das crigvasitadas contra 0 modelo da
concorréncia perfeita. Tal modelo, simplesmente, é&@mn modelo de concorréncia. Ele
nao descreve o processo dinamico de competicdo ERMNO, 1978). Nao lida com

incertezas e preferéncias cambiantes. Os individ@osautbmatos plenamente satisfeitos,
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em nada os influenciando a passagem do tempo. $esantal estado de coisas, 0 preco
de mercado seria ditado diretamente pelo custconmé de producdo incorrido pelas
firmas incumbentes, as quais atuariam no ponto &ama eficiéncia produtiva. Como ja
visto nesta dissertacdo, essa construcao purarnegnmiea, que vai mesmo de encontro ao
que acontece no dia-a-dia do mercado, € o paradigmaomanda politicas de regulacao
do Estado sobre a atividade econdmica, por estrapieo possa parecer. Estratégias
empresariais que dificultem o caminho para um esthdequilibrio final — publicidade,
inovacao, diferenciacdo de produto, competicdo r@gop etc. — sdo condenadas como
monopolisticas e, por extensdo, como ineficientes saialmente indesejadas
(ARMENTANO, 1978). Tal condenacdo € bastante l6gica sopano de fundo da
concorréncia perfeita, posto que nada do que faicineado, embora corriqueiro no
mundo dos negdcios, poderia se passar no idealimadielo da competicdo pura, ou da

economia uniformemente circular, como prefere M{4€95).

3.7.2 — A nocéo de preco eficiente e a estratégiarg alcanca-lo

A nocado de preco eficiente, segundo o concebe grpade da escola neoclassica, tem
uma clara filiacdo a associacao de preco a custis. 10 preco eficiente, ali, € aquele que
nao vai além do custo de producéo, esta sendo engida da forma mais econémica
possivel’. Na economia de mercado, entretanto, nenhuma §erdepara com uma curva
de demanda perfeitamente elastica e, consequertenpele oferecer seus produtos, ou
ao menos algumas unidades deles, a precos acimaedigscustos marginais. Nesse
contexto, todo empresario age em busca do chamexo éxtraordinario, sem que |he
ocorra a idéia de conter os precos de suas meraadaps custos de producdo.
Diferentemente do processo de maximizacdo de luatibsndido pelos tedricos
neoclassicos ao analisarem a competicdo imper{eitznopolio, inclusive), a escola
austriaca nao supde que o empresario seja capEstatelecer o preco no exato ponto em
que custo marginal e receita marginal se igualandd vez, assim, ao que seria 0 preco
eficiente fora do ambito da competicdo perfeita @ economia de intervencéo
(ANDERSON e ROSS, 2005). A identificacdo simultaneacontinua dessas duas
variaveis, tal como subentendido no processo demieacao neoclassico, é apenas uma

abstracdo. O empresario ndo é capaz de, seguidgm@dt em curso ajustamentos

% Lembre-se que na concorréncia perfeita qualquefseicno no custo de producdo de uma das firmas,
ceteris paribusé o suficiente para tira-la do mercado.
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marginais, atuando como se a todo instante estive@este dos custos de producao e do
comportamento da demanda. Nao é capaz, ainda, abeparar ou se desfazer tao

facilmente de alguns fatores de producédo que cogrtam para aquela identidade.

Rothbard (1962) prop6e um modelo para o comporigonmaximizador da firma que
parece mais ajustado a realidade. De acordo camoo, &xiste um lapso temporal entre a
decisédo de producéo e a efetiva venda dos prodOt@snpresario incorre em custos de
producdo na expectativa de que os precos futuresrem pagos pelos consumidores
suplantem os precos pagos pelos fatores de prod8e&opreviséo for acurada, terd lucro;
se tiver superestimado a demanda ou subestimagdoegss dos fatores, sofrera prejuizo.
Como assinalam Anderson e Ross (2005), na visédRatlebard, o empresario precisa
prever tanto o preco ao qual sua mercadoria sedida como 0s precos que pagara pelos
fatores de producéo, sem, contudo, dispor de outi@snacdes que nao aquelas derivadas
dos préprios processos de producédo e de venda. Maenthamado “curto prazo”, ndo
existe certeza quanto a adequacao das medidasasniRetjuenas variacdes na quantidade
produzida podem ser feitas para acompanhar mudasgastes nos custos ou no fluxo de
receita. Todavia, nada ha que possa esconder ddajoe mesmo tais informagfes de um
passado proximo servem apenas como ferramentasegagado para os julgamentos do
empresario. Produzir uma quantidade de mercadoraspondente ao ponto de intersecéo
das curvas de receita marginal e de custo margnagikhdas em determinado tempo que
inexoravelmente ja faz parte do passado, ndao diadxna descoberta do que o mercado

solicita, questdo para cuja resposta apenas umanbeeipacdo do futuro podera dar.

Em razdo da circunstancia real de ter que decidecgradamente sobre o volume de
producdo e, em seguida, efetivar gastos, em fateeproducdo, prévios as vendas,
qualquer que seja o intervalo de andlise concelsdode curto ou longo prazo, o
empresario se depara com o desafio de encontratlfonpreco para o estoque colocado a
disposicédo dos consumidores. Como observa Rotl{t8G2), a opcéo efetiva da firma &
maximizar a receita, dado que ao tempo da vendardduto final todos os custos
previamente incorridos tornaram-se “custos afunsfada irrecuperaveiss(nk costs
Tais custos, prossegue Rothbard, ndo influenciamegopde venda da mercadoria; ao
contrario: € o preco de venda da mercadoria, aiingiediante o processo de valoracdes
no mercado, anteriormente descrito, que influeadaterminacdo dos custos futuros, uma

vez que as decisbes de producdo sdo tomadas c@me@ss correntes e vindouros em
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mente. Muné’, bem antes de Rothbard, j4 havia delineado essa Rara Mund, a cada
momento, em todos os mercados, 0s precos sdo dwdonm pelo estoque total da
mercadoria, 0 qual é resultado de decisbes de giiodeassadas, e pela demanda total por
esse bem, que se baseia na valoragdo momentarseeng@eadores e vendedores. Nesse
intervalo de curtissimo prazo, Mund continua, todiss planos de produgdo estdo
consumados, para 0 bem ou para o mal. A quantidiageoduto esta fixada e disponivel.
Os custos monetarios incorridos ja ndo importamptauco faz sentido recorrer ao aparato
de curvas marginais para encontrar o preco de oerdendo as maos um estoque de
mercadorias pronto para a venda, resta ao empgresaximizar sua receita total (MUND,
apud SALERNO, 2003). A estratégia de maximizacacedaita, ao fim das contas, passa
a ser o0 supedaneo da maximizacdo dos lucros pemagasf Anderson e Ross (2005)

apresentam graficamente tal estratégia.

pmax

q’\ Rmg

Figura 3.20. Fixacao de preco pela firma que maximiza a raceit
Fonte: Anderson e Ross (2005).

Na figura 3.20, o preco que maximiza a recgitagx dado o estoque fixo, € aquele que
corresponde ao pontoimediatamente anterior ao intervalo elastico deade demanda
(acima dex). Ao precopmax a firma espera vender um numero tal de unidadesstbque
que lhe proporcione a maior receita possivel, demando um ciclo de vendas aquele
mesmo preco. O preqoumax assim, surge da presuncao de que qualquer audrgidade

do estoque posta a venda, que gaanviabilizaria a meta de maximizacéo da rece.

“%Vernon Mund, economista norte-americano, filiadeafoque austriaco da formacao de precos. Em 1933,
publicou “Monopoly: a History and Theory”, livro quse juntou aos publicados no mesmo ano por Joan
Robinson e Edward Chamberlain, constituindo o egfeial tedrico do que passou a ser denominado
competicdo imperfeita ou competicdo monopolistica.
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posta a vendg’- 1, a oferta de uma unidade adicional ainda getsma receita marginal
Rmgpositiva para a firma, elevando sua receita t&alposta a venda q'+ 1, a retirada
dessa unidade adicional, cuja oferta implica uroaita marginal negativa, impediria que a
receita total decaisse. E l6gico que a deciséo soguantidade do estoque posta & venda a
determinado prec¢o “supostamente maximizador dataéceu eficiente, ndo deixa de ser
uma especulacdo do empresario. Ele ndo toma suadeketiando-se em graficos como o
apresentado na figura 3.20. Os graficos € que sarepresentacdo de sua estratégia ideal
(ANDERSON e ROSS, 2005). Pode ocorrer, e frequentmmecorrera, de o empresario
julgar mais acertado por a venda todo o estoqumdigel, por entender que a demanda
por aquela quantidade redundard em uma receitar daioque a demanda por uma
quantidade restrita. Seu desafio, portanto, é astioncomportamento da demanda; €
cogitar se o preco fixado para cada unidade dojestposto a venda, e ndo qualquer
outro, sera capaz de, a um sO tempo, esgotar @srbercanciaveis e produzir a maior
receitd. HA de considerar o cumprimento desses objeticostudo, num prazo

especifico, sob pena de colocar em xeque o fluxaatka da firm&.

Feitas as consideracdes acima, é facil notar gestratégia de maximizagdo da receita
também se encaixa com propriedade as firmas cogupéo ndo pode ser estocada. Em
regra, acham-se nessa situacdo firmas que sdagoest de servigcos, algumas, inclusive,
dedicadas aqueles considerados de interesse @lndgil publica, caso das de energia
elétrica, transportes e infra-estrutura rodovidPi@ra essas firmas, em geral, ndo é factivel
o expediente de reter ou destruir parte do “estogqaso a demanda ao preco fixado se
mostre incapaz de gerar a receita esperada. Ao oEsnpo em que sao produzidos, 0s

servigcos sao consumidos. O que nao for consumimp)esmente se perde.

Em razdo de o consumo ser “instantaneo” quandoioekao a servigcos ou produtos nao

estocaveis, a firma se defronta com o problemaimertsionamento de sua capacidade de

“ Embora de pouca importancia para o contexto d#issartacéo, ndo se esquece que existe a posileilid
de a firma efetuar vendas antecipadas e, porteotmretizar gastos com alguns fatores de produgéoas
depois de comercializar um determinado estoquaduti diferenga, no caso, é que o empresario tera d
antecipar os precos pagos pelos fatores de prod{iogis de ordem mais elevada, segundo Menger),
enquanto na situagdo ja exposta tera de antecparegos pagos pelos produtos finais (bens de ordem
menos elevada, segundo Menger). Para mais detare&nderson e Ross (2005).

2 Toda essa discussdo a respeito de que estoqueodetq a firma deve oferecer ao mercado, para
maximizar a receita, também pode ser feita, analegte, com relacéo a variacdes na qualidade daiforod
Assim com adaptacBes na quantidade posta a vemdarsérecurso de que o empresdario se vale para
perseguir 0 preco maximizador da receita, tamb&aoocadaptacdes ou diferenciacdes no produto, desde
positivamente identificadas pelos consumidores.
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producdo de maneira mais intensa do que se tiesssigios a possibilidade de manipular a
producado e a venda dos produtos para o atendirdenti@manda. Quaisquer mercadorias
produzidas, tangiveis ou intangiveis, estdo sgjetam padrdo de consumo estocastico,
muito embora esforgcos no sentido de se achar akusgularidades possam ser bem
sucedidos. A dificuldade encontrada pela firma gfieeta servicos ou bens ndo estocaveis
€ que nao tem como lidar com a imprevisibilidadesdepadrao de consumo recorrendo a
provisdo de estoques que possam ser repassadosnapsadores, paulatinamente ou nos
momentos em que mais necessitarem das mercaddeasutra parte, no caso das firmas
que prestam servico de utilidade publica, tampautei costuma facultar a livre escolha
dos intervalos de tempo durante os quais a prodpgée se dar, embora tolere, quando
tecnicamente possivel, a reducédo da oferta do fwodulnica solucdo cabivel para a
firma, em face do problema, é dimensionar sua d@@ae de producdo para os chamados
“periodos de pico” (PHLIPS, 1983). O empresario trser capaz de estimar a demanda
nessas ocasioes e decidir sobre o tamanho da mhahtsirial e a quantidade de fatores
relativamente fixos que deverd empregar no proceEsgroducdo. Suas fontes de
orientacdo sdo 0s precos praticados, tanto no dema fatores como no do produto, a
capacidade j& instalada na industria, e considesapd que tange a dados futuros, tais
como as preferéncias e a renda média dos conswesjdor surgimento de novas
tecnologias e produtos, o comportamento dos pregss juros e fontes alternativas de
ganho, que constituem o verdadeiro custo de opdeda do empreendimento. De toda
sorte, uma vez que tenha incorrido nos custos ped&aveis a produgdo, a qual foi
dimensionada para dar conta do acumulo da demandasedo periodo, € certo que sua
estratégia de maximizacdo de lucro, como na praneindicdo descrita, acaba por se
tornar uma estratégia de maximizacao da receitanp®m da qual o empresario estipulara
precos que Ihe permitam explorar toda a faixa gtield da curva de demanda, como
representado na figura 3.20, acima.

Vale notar que o cenario econdmico sob o qual seelploracdo comercial de rodovias é
justamente o da incerteza da demanda num contextpetkecibilidade do produto. A
grande parcela dos custos objetivos incorridos pebpresario, nesse caso, Sao custos
fixos “afundados”, no sentido de que se relaciormnativos que nao tém emprego
alternativo e cuja depreciacdo € muito demoradal(MER, 1983). Ha outra categoria de
custos, relativos a atividades de manutencdo evems, i.e, independentes do fluxo de

tradfego, que também pode ser enquadrada no conowis tradicional de custos
65



“afundados”, de vez que tais despesas somenterie@ssmediante o fechamento da
rodovia, o que é improvavel, como lembra Muller§3P Todavia, o fato de estar muito
bem caracterizada a existéncia de custos afundewdegploracédo rodoviaria — custos que
precedem a comercializacdo do direito de passagemnpa extensédo ou por determinado
ponto da estrada — em nada contradiz a tese segugdal mesmo 0s custos variaveis e
evitdveis podem ser vistos como “afundados”, naidee@m que, precederffoum
periodo de vendas, representam também um grupesjeeshs inevitaveis ao longo de
determinado tempo, por menor que este seja. Assimlos também aqui, a melhor
estratégia da firma é tentar maximizar a receddpdma a produzir o maionark-up

Para uma firma dedicada a exploracdo rodoviaria, itdportante quanto a decisao
empresarial concernente a capacidade de produg@ue se refere a qualidade do produto
a ser posto em oferta. Evidentemente, a decisdcapaciclade influencia a avaliagao
qualitativa que o usuario faz da rodovia (e, coileatemente, sua disposi¢cao a pagar pelo
servigo), porquanto o subdimensionamento da irdtateira pode acarretar lentiddo no
fluxo de trafego. N&o obstante, o que se desejawarecomo decisao acerca da qualidade
do produto, aqui, € aquela voltada para ac¢Gesijjagréguem valor ao servico, tais como
a construcdo de pontos de apoio aos usuarioss@apie de socorro médico e mecanico ou
a introducdo de mecanismos de cobranca eletronieaeyitem a formacédo de filas nas
pracas de pedéagio, e (i), principalmente, mitiguanperda de valor do servico em
decorréncia dos processos natural e induzido dgadws do pavimento e de outros
elementos da infra-estrutura. Com respeito a exganga finalidade, cumpre notar que o
passar do tempo, em conjunto com a atuacdo dogtraftende a deteriorar
exponencialmente a qualidade do produto ofereadasaario, caso nenhuma providéncia
seja tomada (NAKAHARA, 2005). Ao empresario, pottancabe uma decisdo inicial
relativa a constituicdo do pavimento, tanto no dizerespeito aos materiais empregados,
cCOmo no que concerne a espessura. A depender @di@ntarda num determinado
horizonte despesas com manutencéo e restauracdibecentes magnitudes, como pode
ser visto em Small e Winston (1988). Nao seria al@iso, a essa altura, fazer uma
analogia entre o dilema enfrentado por outros esdpies de, com o0 passar do tempo,
diferenciar ou manter a configuracdo do produto dilema, enfrentado por aquele que

explora a rodovia, de executar ou nao servicoeparacdo, dado um estado de serventia

3 De fato ou por meio de obrigacéo contratual futaeano no caso dos salarios.
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do pavimento. Qualquer que seja o0 caso, a dec#ie & conveniéncia de se incorrer nos
custos respectivos passa, necessariamente, peleuksfio em torno do comportamento
futuro da demanda (como os consumidores reagiréscshas empresaridis)De resto,
cumpre ressaltar que neste contexto, tanto quantas decisbes referentes a capacidade,
0S custos representam “apostas” empresariais ner madfirma de auferir receitas, sem

jamais desconsiderar estratégias que possam maxiasiz
3.7.3 — Uma nota a respeito da subjetividade dosstos

Muito se escreveu, acima, sobre custos incorriégdes firma, bem como sobre a natureza
desses custos, se fixos, afundados, inevitavdig eatras denominacdes que ainda geram
polémicd”. Para efeito das anélises empreendidas seguedaia eoclassica, todos esses
custos sdo objetivos; podem ser mensurados poginesc a despeito de dificuldades
tedricas em classifica-los. Preenchem, enfim, lasunerentes aos modelos de atribuicdo
de preco e de maximizagcdo e minimizacao de fungi@a, 0s quais 0s custos observaveis
sdo dados absolutamente necesséarios (BUCHANAN,)18@hanan, outra vez, lembra
que a preocupacgao com a objetividade dos custoaginga hesitante com o0s primeiros
marginalistas da linha de Jevons e Walras, ganhopopgdo impar com o advento da

“economia do bem estar”. Nas palavras do autor,

“Se um determinado processo de interacdo de merea@daolo as condigcbes
ideais — concorréncia pura ou perfeita — e empregambmo padrdo na

obtencdo de condi¢cbes que passam entdo a ser adotamno normas para
interferir no processo real de mercado, a questaorgtnsuragéo objetiva deve
ser abordada diretamente. Caso os precos “devam’iggalados aos custos
de producédo, em consequéncia de uma determinadiicpptleve-se supor que
0s custos sejam objetivos, na medida em que pasamensurados por outros
individuos além daquele que toma a decigBCHANAN, 1993).

Para a escola austriaca, a idéia de objetividaslewkios € sem sentido (SHAPIRO, 1985).
Avaliar se a firma esta maximizando lucros ao fiagreco onde custo e receita marginal
se igualam, ou se esta maximizando o bem-estaal saziestabelecer a identidade entre
custo marginal e preco, € um exercicio descabidietdrminacdo de qualquer critério, por

outros que nao 0s proprios empresarios, para dgigantbs custos das firmas, notadamente

4 Considera-se que a decisdo sobre investimentomamitencdo e recuperacdo da rodovia preceda uma
eventual fase na qual os desgastes cheguem aodmeigor a grande risco a seguran¢a dos usuarios.

4> Ver a discussdo de Muller (1983) a respeito désgosias de custo propostas por Walters e por Lewis
assim como os argumentos de Rothbard (1962) comtea‘taxonomia” dos custos.
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se com o fim de empregar esses dados na formutbg@woliticas intervencionistas, soa,

basicamente, ilegitimo.

Como adverte Hayek (1985), o empresério, tal qualgyer comprador de um produto
final, faz valoracdes sobre os fatores de produgde deseja adquirir, dada certa
combinacédo de meios, entre outras tantas possiuegulgou mais apropriada para gerar
o produto com o qual pretende satisfazer o consannithda empresario faz suas escolhas
independentemente um do outro. Pode haver, e évpbgse haja, tantas combinacbes de
fatores de producdo quantos sejam os empresatiastas na industria. Somente esses
empresarios, € mais ninguém, tém condicdo de apotaonjunto de todos esses fatores,
aqueles que lhes sdo mais urgentes e necess&itas €ssas consideracfes de natureza
particular, atuardo no mercado para realizar a candgsses fatores ao menor preco
possivel, concorrendo uns com 0s outros. Simultaaete, também os proprietarios dos
meios de producéo estardo competindo uns com ossquela venda de seus estoques ou
servi¢cos, ao maior preco. Tal movimentacdo nuncgache equilibrio pleno, sucedendo-
se acontecimentos que desestabilizam os equililmosmentaneos, fato j& exposto na
secao 3.7.1.. Como pode entdo o observador extenmejsta desse processo interativo e
iterativo, alegar que os custos da firma A sdodaigjue os custos médios da industria B
devem ser tanto? Como pode ele pretender conatnarfuncdo que Ihe permita descobrir
o patamar eficiente dos custos, quando € justanestéeuma das principais funcdes do
processo catalatico (HAYEK, 1985)? E na verdade oresdpio, ao obter maiores lucros
no mercado, quem estara informando toda a ecorsmhi@ a direcdo a tomar em relagcéo a
determinado processo produtivo. Aquele, cujas apsBemostraram equivocadas com 0
passar do tempo, sO resta rever sua forma de @Eodoga abandonar o mercado. Nao é
pelo fato de ter gasto dez X para produzir a mentad’ que 0os consumidores aceitarao
comprar Y ao preco de X+1, quando ha quem lhegcdeY ao preco de X-1.

3.7.4 — Preco monopolistico

A teoria do monopdlio, sob a escola austriaca, gassado por reinterpretacfes e ajustes
desde que Menger identificou 0 monopdlio como undfeeno puramente catalatico, mas
capaz de dar vazao a precos monopolisticos, pegiglia sociedade se comparados aos
precos competitivos (mais baixos), os quais seniesultado de uma politica de néo

contencdo da producdo e das vendas. Mises refoegse enfoque sobre precos
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monopolisticos, atribuindo-lhes o poder de cordraa supremacia dos consumidores e
admitindo tratar-se de falhas de mercado (COSTEA3RONesta dissertacdo, ja em
consonancia com 0s mais recentes teéricos e eapEsitla escola austrid&ao conceito

de preco monopolistico € descartado. SeguindoeadesRothbard (1962), ndo existem
meios para distinguir precos competitivos de pregosopolisticos num ambiente de livre
mercado, 0 que se vai explicar mais adiante. Dedacoom Salerno (2005) mesmo

Mises, algum tempo depois das consideracdes deb&dthacabou dando crédito a elas,

afirmando que concordava com cada palavra esaitRpthbard sobre a matéria.

Para Rothbard (1962), ha trés definicdes possdesimonopdlio. Na primeira, monopdlio
€ a existéncia de um unico vendedor para dado frodia segunda, € o privilégio
concedido pelo Estado a um individuo ou firma enti@aar, para que explore, mediante
exclusividade, certa produgcdo. Na terceira, € adesno qual um agente — firma ou
individuo — mostra-se capaz de impor precos moistpms (ARMENTANO, 1978). Em
relacdo a primeira das definicbes, Rothbard a dersilegitima, embora ampla demais
para, se aceita, ter alguma utilidade. Sua incaéuera adviria do fato de que quaisquer
diferencas que os consumidores percebessem eottatps vendidos por A, B, C ou Z
acabariam tornando esses produtores monopolistas groduto Unico, dessemelhante de
todos os demais, como, de fato, acontece corremeinte na economia, pela simples
atribuicdo do nome do produtor a suas mercadotaseovicos. Rothbard conclui que a
primeira definicdo levaria ao absurdo de se podasiderar monopolista cada individuo
ou firma que vende no mercado (ROTHBARD, 1962).egunda das trés definicbes € a
que Rothbard considera apropriada, por julgar guemas a intervencdo do governo pode
impedir que a concorréncia real ou potencial ameageder de mercado de determinada
firma ou individuo. Essa definicdo, alinhada a cpgée tradicional de monopdlio, tal
como a utilizavam juristas e economistas dos sec¥| e XVII, ndo geraria
ambiguidades ou interpretacdes extravagantes. éeitar definicdo, a que toma por
monopolio o estado no qual uma firma ou um indigidtonsegue praticar precos
monopolisticos no mercado, é a que Rothbard afseraa mais difundida de todas,
amplamente utilizada nos escritos neoclassicosrapovisto ha pouco, também adotada
por alguns dos primeiros economistas da escolariatst Assim como a primeira

definicdo, esta também néo seria aplicavel, temdwista que, para o autor, € impossivel

“® Rothbard, Block, Armentano, Salerno, Hoppe, eotrteos.
4" Citando relato de Joaquin Reig, tradutor das otedglises para o idioma espanhol.
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metodologicamente estabelecer distingdo entre g@regmnopolisticos e precos
concorrenciais, quando ausente a interferéncia alergo na estrutura de oferta do

mercado.

Segundo Rothbard (1962), ndo h4, fundamentalmeatdyuma diferenca do processo de
formacdo de precos sob concorréncia para o procdssformacdo de precos sob
monopolio. Os precos praticados num e noutro ctmte®o “naturais”, respondem as
mesmas leis que governam a acdo humana nas tromaSn@cas. Empresérios, pesando
em suas escalas de valoracdo o ganho monetariceéspsom a supremacia das receitas
futuras sobre os custos futuros, engajam-se nuerndietado processo produtivo. Sobre o
estoque de mercadorias ou o fluxo de servi¢os @faiatios, individuos — consumidores e
produtores - fazem suas consideragdes subjetivasildiade, a partir das quais 0s precos
provisorios de equilibrio tendem a se estabelecem base no julgamento dos
compradores e vendedores marginais, dentre osoayaézes (0s que ultimam as trocas de
mercado num periodo especifico de tempo). De umm, kghta-se vender ao maior preco
possivel; de outro, comprar ao menor preco possivélnica observacéo incontestavel
sobre o fato de, em determinado periodo, haveraspem produtor no mercado, o
chamado “monopolista”, € que ele, e mais ninguémy@&sponsavel pela oferta marginal.
Nenhum outro produtor estd apto a rebaixar taltafdrazendo para si uma parte da
demanda. O problema entdo, como formulado por Mk@35), seria saber se essa oferta

marginal € um preco monopolistico ou néo.

Rothbard, todavia, ja foi dito ha pouco, descadmmetamente a possibilidade de se
chegar a qualquer conclusdo sobre a questdo fatenyar Mises. Nenhum critério

poderia ser evocado para dar conta da tarefa @& salw preco praticado é monopolistico
ou concorrencial. Rothbard assim comenta algumsisetidativas de se fixar uma fronteira

entre a duas espécies de preco:

» Alegacao 1 O preco monopolistico é aquele que a firma praticaser capaz de
explorar toda a faixa inelastica da curva de dermangroduzindo menos e
cobrando mais pelo produto do que numa situacagiral competitiva

Qualquer firma, independentemente da quantidadéetttantes no mercado, tentara impor

precos tdo elevados por seus produtos quanto ositigias pelo comportamento dos
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consumidores. Enquanto houver a possibilidade dereke receita total pela reducdo da
quantidade vendida, a maiores prec¢os - 0 que gignihpor o preco até o patamar a partir
do qual a demanda se mostra elastica — nenhuma @iemara de fazé-lo, supondo-se que
seu objetivo seja maximizar a receita. Isso é wgat@hto para a firma “monopolista”
quanto para a “competitiva”. Ndo ha como dizer,sdesnaneira, que um preco é
monopolistico apenas atentando para a forma confoma explora sua curva de
demand®. De outra parte, tomar como referéncia determinaggo cobrado por um
produto no passado, quando havia mais de um faloeec® mercado, e considera-lo o
preco competitivo, em oposicdo ao preco estabeeselo monopolista, € um método
ilegitimo de comparacédo. No mercado, ha precosgoedem uns aos outros, constituindo
estagios temporarios de equilibrio. Cada um dga®e®s pode ser considerado um preco
competitivo, que corresponde as justas valoracéesothpradores e vendedores em um
determinado instante ou periodo. Nao se pode defiartanto, um “preco competitivo”.
Existem varios precos de mercado, que evoluem aoef@d@o modificadas as escalas de
valoracdo de individuos e firmas. O fato de, aipdde uma data especifica, apenas um
vendedor continuar atuando e, hipoteticamenteaelepreco imediatamente anterior, ndo
autoriza quem quer que seja a concluir que o no®gope monopolistico. Tal movimento
reflete, simplesmente, a busca do monopolista pelgo que esgota a faixa inelastica da
curva de demanda, assim como ele proprio e outrest@ais participantes do mercado
antes ja o fizeram. Na nova situacdo, tanto quaatd‘antiga”, o preco emerge das
valoracdes das unidades de um dado estoque dighoséndo que este estoque pode
crescer ou diminuir, conforme se alterem os des#pgsconsumidores e as circunstancias
mais ou menos temporarias que deram causa ao leodaoferta por uma Unica firma.
Consequentemente, ndo ha a menor garantia de querdidrar o preco “elevado” fixado
pelo monopolista, assim caracterizado por estanaao pre¢o anterior. De tudo isso,
conclui-se que a mesma regra que conduz ao preggetitivo, conduz ao preco
monopolistico, tornando inviavel metodologicamedemtificar um e outrd, os quais séo,

afinal, apenas precos de livre mercado.

* Alegacdo 2 —Precos monopolisticos sdo 0s que, no longo prazo, cddusa a

lucros extraordinarios permanentes para a firma

“8 J4 ndo bastasse a dificuldade implicita nessisanébpecialmente se feita por observadores estern
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N&o existem lucros extraordinarios permanentes @ananopolista em um mercado livre
de intervencdo governamental. O empresario que aotiscrepancia dos precos dos
fatores de producédo para com os do produto findé gmgajar-se no processo produtivo e
elevar a oferta da industria, reduzindo os prequs lacros do setoceteris paribusO que
amiude e erroneamente atribui-se serem lucros nodistipos representam tado somente
ganhos sobre fatores de localizacdo e trabalho edatdo aos quais a firma detém
propriedade. Comparar os “lucros” da firma A, laada no melhor ponto comercial da
cidade, com os da firma B, cujo ponto de venda aosi@cessivel a populacdo, e, em
seguida, afirmar que os lucros de A sdo monopabistié chegar a uma concluséo de todo
equivocada, uma vez que o produto de A ndo € o memns olhos dos consumidores, que
0 produto de B. Para efeito de comparacéo, sodatde alinhar produtos homogéneos.
De forma semelhante, é também descabido comparhrcass da firma A, de notéria
reputacdo, com os da firma B, ainda insipiente eocado. N&o se pode afirmar que os
lucros da firma A sdo monopolisticos, pois aquidém, no julgamento dos consumidores,
o produto de A é diferente do de B. Se sdo maioseendimentos conferidos ao fator
trabalho da primeira firma, aqui expresso pela@aséo do produto de A & continuidade
de uma boa administracdo empresarial, nenhumaajuapoavel pode ser feita, a menos

gue se questione a propriedade de A sobre suagimg@gem e denominacgao.

» Alegacao 3 Precos monopolisticos sdo 0s que superam 0S CUSIgSAIS

Nenhuma firma, no mundo real, se defronta com uoraacde demanda perfeitamente
elastica, conforme ja assinalado. Nesse sentidimst@s precos praticados no mercado
seriam precos monopolisticos. Em verdade, ocorreaguagmas, sejam monopolistas ou
nao, experimentardo uma tendéncia de longo pragoaimarem seu custo marginal de
sua receita marginal. Trata-se, contudo, apenasmdetendéncia. Os precos séo ditados

por condicdes momentaneas, sob as quais o emprésdia maximizar a receita.

Entre outros poucos métodos concebidos para dif@ergarecos competitivos de precgos
monopolisticos, Rothbard alude a consideragédo sleganqual o preco cobrado onde a

490 quanto um preco esta mais alto do que outrdcprit em um periodo precedente nada diz sobre a
existéncia ou ndo de preco monopolistico, apenedareima maior avidez do consumo, que pode sedaevi
a reducdo do estoque ou a alteragdes nas prefsénci
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competicdo ndo € economicamente vidvel — o momopdliural — €, em decorréncia, um
preco monopolistico. Para o autor, também aquindoomo saber onde termina o preco
competitivo e onde comeca 0 preco monopolisticoegcabido imaginar como seria 0
preco cobrado se fossem outras as variaveis geneimgogo — volume da demanda, tipo
do produto, tecnologia, produtividade fisica dogesso, preco e propriedade dos fatores, e
previsdes empresariais. O fato de uma determinad@ioacdo dessas variaveis (e nao
outra que, teoricamente, possibilitasse a presdagaais vendedores) tornar lucrativa a
operacdo de somente uma firma no mercado nao gode de prova para a constatacao
da existéncia de preco monopolistico. A firma guwe &m condicdo de monopdlio natural,
assim como qualquer outra que nao sofra a inteidex&@overnamental em seus negdécios,
procurara, mediante tentativas e erros, ajustapsagucéo a escala que Ihe permita auferir
a maior receita possivel pela venda de seus predttm face de indivisibilidades de
fatores, dificuldade de estocagem e do alto custo™de alguns bens de capital com que
costuma operar, a firma em monopdlio natural tewidemtemente, mais dificuldade em
promover aquele ajuste, o que a coloca numa posigms confortavel, e ndo mais, do
gue a de outros monopolistas nas oportunidades wlEmagalie ser conveniente alterar

precos.

3.7.5 A discriminacao de precos

Na secdo 3.6.1. desta dissertacao, ja foi visfgeoficamente, como costuma ocorrer a
diferenciacéo de tarifas sob a vigéncia de integ&engovernamental na exploracdo dos
chamados monopdlios naturais. Desde que, a partsedado 3.7, passou-se ao exame da
formacao de precos no livre mercado, esteve-samdfeao contexto no qual o vendedor,
monopolista ou ndo, fixa um preco uniforme por peaduto. Agora, é tempo de introduzir
nesta analise a estratégia de discriminacdo deqreer meio da qual a firma procura
maximizar sua receita, cobrando diferentes preetssprodutos ou servigos que oferece.
Como indicado no capitulo introdutério, o princigddjetivo desta dissertacdo € tornar
evidente a superioridade logica dessa estratégiaga-vis a diferenciacdo com base em
custos, amitude adotada na regulacédo da exploracémmdvias.

De pronto, vale ressaltar que a estratégia deidis@r de precos é decorréncia natural do
comportamento maximizador das firmas ao atuarem,cemstrangimentos de ordem legal

ou regulatéria, em um ambiente de mercado. O deaejonal de extrair a melhor oferta
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dos consumidores por cada unidade adicional de meecadoria impele a firma,
necessariamente, a tentativas de impor precosdeartdio proximos quanto possivel, cada
um deles, do valor atribuido ao produto por cadaprador em particular ou, mais
realisticamente, por cada segmento de consumiddBesobstante essa inclinagéo natural
do empresério pela busca da maior receita numaoetanaberta, costuma-se tratar a
discriminacdo de precos como algo acessorio naatemondmica, devotando-se muito
mais importancia e espaco a consideracfes sobpregss uniformes (SHMANSKE,
2006).

A relativa obscuridade a que foi relegada a disoagéo de precos pode ser explicada por
trés razdes, das quais vai se falar logo a se(uiontrovérsias relativas a definicdo do

que seja discriminacdo de precos, (ii) a identiicade pré-requisitos para que ocorra a
discriminacéo de precos, e (iii) implicagbes damisinacdo de precos para o bem-estar e

para a concorréncia.

3.7.5.1 A definicédo de discriminacéo de precos.

Varian (1989) assume ser dificil oferecer uma dglim apropriada para o que seja a
discriminacdo de precos, embora ela esteja por liggkr na economia. Para o autor, a
definicdo “classica” - segunda a qual a discriméimagle precos € a pratica de cobrar
diferentes precos, pela mesma mercadoria, de ditsreconsumidores — enfrenta dois
problemas: primeiro, a diferenca de precos podesisgplesmente um reflexo de custos
associados ao transporte ou a venda do produtegendo, precos uniformes podem
representar discriminacdo de preco, na medida eenogucustos de transporte sejam
absorvidos pelo vendedor. Varian (1989), assimfepreadotar a definicdo de Stigler

(1987): discriminacdo de preco é a pratica de veddes ou mais produtos similares a
precos que estdo em diferentes relacdbes aos custrginais. Endossando o

posicionamento de Varian e Stigler, Andrade (1988ndo Phlips (1983), argumenta que
um bem vendido em localidades diferentes é, naaderdum bem econ6mico diferente em
cada um desses lugares. Importaria, pois, exarasdiferencas do custo total de produzir

e distribuir a unidade adicional do bem.

Para a linha tedrica adotada na escola austrisssogiacdo da discriminacdo de precos a

diferencas em relagdo aos custos marginais towviavel a tarefa de identificar essa
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pratica, em vista da jA comentada subjetividade alssos, alimentando uma discusséo
retérica sobre diferenciag®oe discriminacdo de precos que nada acrescenta no
entendimento da formacao de precos sob livre mercéaomo acentua Armentano (1982),
na raiz da preocupacado em evidenciar essa sepdoaigéal esta a profunda objecdo de um
enorme grupo de juristas e economistas a praticdistaiminacdo de precos, devotados
que sao a consecucdo do ideal da concorrénciaitperdstado no qual os precos dos
produtos homogéneos sdo sempre iguais, dados anasiggecos de seus insumos, a
uniformidade da eficiéncia produtiva das firmas &biente de perfeita informagédo. Nas
palavras de Shmanske (2006), parece que relactbfeaencas de precos a divergéncias
nos custos tranquiliza os que se incomodam com egnaomia repleta de firmas com
poder de mercado. Diminuir-se-ia, assim, a ubigledaa discriminacdo de precos,

tornando a realidade mais palatavel, ainda querdistla concorréncia pura.

Para esta dissertacdo, a discriminacdo de pregospretisa estar identificada com

nenhuma variacdo nos custos. No contexto de liveecanlo, basta saber que, fixando
precos diferentes para duas mercadorias que paréganogéneas aos olhos dos
consumidores, o vendedor busca elevar sua reogdtia dado o estoque disponivel dessas
mercadorias (ROTHBARD, 1962).

3.7.5.2. Pré-requisitos para a discriminacao degsre

A literatura econémica costuma alinhar trés préHsstps para que a firma seja capaz de se
engajar na pratica de discriminacao de precosde(ie possuir poder de mercado, (ii) deve
ser capaz de selecionar os consumidores, e (iig deder evitar a revenda do bem ou, de
outra parte, vender produto que nao esteja sugitcevenda (VARIAN, 1989). A
necessidade de se preencher essas condi¢des, afismiasShmanske (2006), leva a
suposicao de que a discriminacdo de precos € umaégsa pouco utilizada pelas firmas,
0 que contraria qualquer analise empirica sobreanm. Na verdade, atender as trés
condi¢cdes ndo oferece maiores dificuldades pamamresario. A um, todo vendedor tem
algum poder de mercado, posto que o mercado deetm@p perfeita ndo passa de um
modelo teodrico. Alguns vendedores encaram uma deanamais elastica do que a de

outros, mas essa diferenca apenas significa qise@nainacdo de precos pode resultar em

%0 A diferenciacéo de preco seria aquela em que pretiferentes por uma mesma mercadoria se justiivar
em virtude de custos também diferentes de traresparbmercializacéo.
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estruturas de precos menos variadas, ndo que éfgesngossivel discriminar pregcos. A
dois, o vendedor ndo precisa se ocupar, necessmt@nda identificacdo de grupos de
consumidores com diferentes disposicdes a pagade, psimplesmente, promover
estratégias de auto-selecdo, impondo precos difiess em virtude de horario ou dia de
consumo, de intensidade de consumo, de local deunoy de adesdo a programas de
fidelidade, entre outras possibilidades. A trétaitivo o fato de que nenhum servico
pode ser revendido, pois sua fruicdo € concomitaneestacdo. A par disso, grande parte
dos produtos tangiveis oferece baixo potencialdmlse usada para arbitragem, devido a
elevados custos de transacao, para hdo mencidnpétase em que a revenda é legal ou
contratualmente proibida (SHMANSKE, 2006). Feitasass ressalvas, parecer ser
importante para a emergéncia de praticas discrigniag de preco, em esséncia, que 0
empresario vislumbre a possibilidade de, segmeatandemanda por seu produto, cobrar
precos diferenciados que resultem em uma recedhrt@ior advinda da comercializagao

do estoque disponivel.

3.7.5.3. Implicagbes da discriminagéo de precos pdrem-estar e para a concorréncia.

Mais adiante, em secéo especifica deste capitediical-se-a mais atencéo as implicacbes
dos precos de mercado para a soberania do consumpdoa o bem estar social. Por ora,
cabe fazer algumas observagfes introdutorias, demasido que a reserva, se ndo a
repulsa, com que a discriminacdo de pregcos é yietamuitos explica parte da sua
marginalidade na teoria econémica e muito de sissip@ fama junto a juristas e

legisladores.

Em primeiro lugar, dadas as condi¢cbes impostas pamaergéncia da discriminagao de
precos, a pratica passou a ser naturalmente adaoei@ “poder de mercado” dos
monopolios, que nunca gozaram de simpatia juntpldico, muito menos depois que
legislacdesantitrust, inspiradas no ideal da concorréncia perfeitaarnforadotadas por

diversos paises, inclusive pelo Brasil. Da per$pctia maioria dos legisladores, a
discriminagdo de precos se resume a uma estraéicmmpetitiva e iniqua, que permite,
de um lado, a fixacdo de precos predatorios eutte,ca quebra do principio da isonomia
no tratamento dos consumidores. Como lembra Trdi@9%), muito embora a

discriminagdo de precos seja uma estratégia capazodiuzir um excedente total maior,

vis-a-vis a fixacdo de precos uniformes, levandgowamucdo ao ponto ddirst-best, ela
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pode violar outros objetivos perseguidos pelossladores e reguladores. De fato, nota-se
que esses agentes, em geral, ndo se satisfazerno eomento do excedente total, mas,
especificamente, com o aumento do “excedente dcsucokor’. Em vista de a
discriminacdo de precos ensejar a apropriacdo dmdexte do consumidor, pelo
monopolista, ninguém parece disposto a aprova-l& mais variadas circunstancias,

especialmente se 0 caso em questao disser reasstgicos de interesse publico.

O segundo aspecto a salientar € que a literator@detca enfatiza o exame da eficiéncia
da discriminacéo de precos sob o enfoque da teloribem estar, ndo se preocupando
minimamente com a eficiéncia em termos do exerdoidireito de propriedade. Seguindo
a linha do famoso artigo de CoaselThe Problem of Social Cost estratégias de
discriminagdo de precos sdo aprovadas ou condecadésme redundem em beneficio
ou prejuizo social, supondo-se que a ‘“utilidadeatbpossa ser medida por meio dos
excedentes. Entretanto, como reconhecem GeradititéZ0€6), € dificil dizema priori se
uma dada forma de discriminacéo de precos resutatenento ou reducdo do bem estar
social, o que implica, antes de qualquer coissehecdo do tipo de excedente que se vai
considerar. Além disso, mesmo havendo consensooeno tdessa primeira questao,
argumentam os autores, os efeitos da discriminaooe o bem estar sdo ambiguos,
dependendo de aspectos factuais, tais como se hAdouaumento da quantidade
produzida. A essa altura, é possivel concluir quiiseriminacdo de precos nunca vem
precedida da chancela da teoria econdmica neamasvendo sujeitar-se, na melhor das
hipoteses, a uma perscrutacdo acerca de sua cénenisocial”. Uma boa critica a tal
critério de julgamento da discriminacédo de precoteéecido por North (2002), ao lembrar
que, utilizando-o, a teoria econdmica estara stsido aspiracbes de qualquent-
seekingcapaz de convencer legisladores ou juizes de duteoanissao sobre o direito de
propriedade de terceiros é justificavel socialmente

3.7.5.4. A teoria da discriminacao de precos.

Logo de inicio, convém mencionar que trés categpaasim como formuladas por Pigou,
foram adotadas na literatura com o intuito de drggldodas as estratégias possiveis de
discriminacdo de precos. Séo elas a discriminagi@roneiro grau (ou discriminagao
perfeita), a de segundo grau e a de terceiro gilacriminacdes imperfeitas). A de

primeiro grau é aquela em que, para cada unidadeedy o vendedor cobra um preco
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diferente, o qual € exatamente o pre¢o de resenahprador para aquela unidade; a de
segundo grau é aquela na qual o vendedor cobragpdiferentes pela unidade do produto,
em funcdo da quantidade de unidades adquiridas; terdeiro grau € aquela em que o
vendedor separa seus compradores, conforme idgmtifigrupos com diferentes
disposicbes a pagar (ANDRADE, 1998). A maioria detudos de discriminagdo de
precos, especialmente os que se valem de dadosa@spvolta-se para as discriminacdes
de segundo e terceiro graus, em razéo da dificaldada discriminacédo de primeiro grau
ocorrer na pratica, considerados os custos deniafgéio. Tais estudos, no entanto, como ja
salientado, ocupam-se largamente da analise deestan uma vez que a preocupacao
maior esta dirigida para a atuacao de monopdli@satividade desperta interesse publico
ou sao regulados pelo governo. Shmanske (200&tizsrido esse aspecto, nota uma clara
deficiéncia da literatura econémica na abordagerasti@tégias 6timas de discriminacao
de precos, afora a regra geral de se igualar #aevarginal nos submercados, conforme
preceitua a teoria microeconémica. Para o aut@ljs&as de custo e beneficio relativas a

estratégias de discriminacao estdo quase que adaBrao meio empresarial.

N&o estando no escopo desta dissertacdo avaketregegias 6timas de discriminacdo de
precos seriam atingidas dessa ou daquela manaiemdo-se de discriminacdo de segundo
ou de terceiro grau, ou, ainda, por meio de umacessio das duas, € 0 bastante
demonstrar que a discriminacdo de precos € umaté&gitt admissivel, se ndo oportuna,
para a maximizacao de receita pelas firmas. Obsenaefigura 3.21.

\o
pli -2

Pu p2p-- -3

Pres

qlf 4 qx g2
Figura 3.21 Preco uniforme (a), discriminacao de precos semeato de quantidade (b),
e discriminagéo de precos com aumento de quantidade

Fonte: elaboracéo do autor.
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No graficoA, representa-se a situacao inicial, na qual o \dordigxa um preco uniforme
Pu para o produto, cobrado de todos os consumidaoi@dy o estoqu® colocado a
disposicdo do mercadd®res € o preco de reserva do vendedor, abaixo do ga@al n
comercializara nenhuma unidade do produto. No apd#, considerando-se 0 mesmo
estoque da situagédo anterior, o vendedor identdicgpromove a auto-selecdo de uma
parcela dos consumidores dispostos a pagar maigppeduto. Efetuada a discriminacéo,
cobram-se os precqgsl e p2. Nota-se que uma parcela dos consumidores cordiraia
comprar a um prec¢o idéntico ao prego uniforme, &s@ que a outra estara adquirindo o
produto a um preco mais elevado, ampliando, partanteceita total da venda do estoque
disponivel. No gréaficoC, representa-se a situacdo na qual o vendedoriaiadal os
resultados positivos do periodo precedente (grédioopta por aumentar o estoque
colocado a venda, cobrando por essas novas unjdamteexemplo, um preco tdo baixo
quanto seu preco de reser\es e restringindo-as a um grupo selecionado de
consumidores de baixa propenséo a pagar. Neste, maite esclarecer mais uma vez que
a decisdo de investir na producdo, gerando estomasres, pode comprometer a
lucratividade da firma, caso as previsdes de dema&nde precos dos insumos nao se
confirmem. De qualquer maneira, havendo sido pdstenda esse novo estoque, o melhor
que a firma tem a fazer é buscar fixar precos gagimizem a receita, recorrendo, se
possivel, a pratica de segmentar seu mercado, oopeméo a cada um deles um preco tal

gue esgote a faixa inelastica da demanda.

E intuitivo o fato de que a igualdade das receitasginais nos submercados, ditada como
condicdo para a eficiéncia da discriminacdo degssecontinua valida sob a abordagem
que considera a maximizacdo da receita a estratdgia adequada para a firma. A

diferenca € que, nesse caso, a receita marginasuibmeercados deve ser igual a zero, e
nao igual ao custo marginal, como resultado daépsto preco que corresponda ao ponto

imediatamente anterior a faixa elastica da curvdesheanda, dado um estoque disponivel.
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Figura 3.22 Representacao de duas classes de consumidosasnpanesmo produto,
com seus respectivos precos e quantidades adguirida
Fonte: Varian (1989).

Se, imaginando a situacdo proposta na figura a.2@antidadegl dirigida a demandB®1
resultar em um preco correspondente ao pansupondo-o localizado na faixa inelastica
da curva de demanda, valeria a pena repassar pdeamandaD2 parte do estoque
reservado para a demanda, até que o preco cobrado da demabdacorrespondesse a
um ponto superior ao pontm mas ainda anterior a faixa elastica da demandap&
outro lado, a quantidadgl dirigida a demandB1 resultar em um preco correspondente ao
pontoa, supondo-o localizado na faixa elastica da demaralaria a pena repassar para a
demanda D1 parte do estoque reservado para a dem8¢d até que o0 preco
correspondesse a um ponto inferior ao p@twa curva de demanda, ja na fronteira das
faixas de elasticidade. Esse processo se passastaanmeaneira em relacdo a demanda
D2, até que o equilibrio temporéario entre os mercaeg@satingido.

3.7.6 — A soberania do consumidor e a quantificacamn bem-estar

Concluidas as consideracdes que se desejava famspeito do processo natural de
fixacdo de precos no livre mercado, entre as qgaisprocurou destacar o papel
proeminente da discriminacdo de precos, pode mbém haver quem as objete
argumentando que a emergéncia de tais precospadizées de monopdlio ou oligopdlio,
representa uma afronta a soberania do consumidor em estar social. Com efeito, a
sustentar boa parcela das intervencdes do Estadecoramia estd a idéia de que o

consumidor tem o direito de ser provido da mai@ade possivel de bens aos menores
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precos. E, efetivamente, o que pregam os tedricasdeorréncia perfeita, elevando tal

modelo acstatusde referéncia normativa.

A soberania do consumidor, tal como visto acima passa de um conceito equivoco.
Uma sociedade que se pretenda fundada na ordendmeimanliberal, em oposicdo ao
modelo socialista, ndo ha de valorizar a concoiaéacima de tudo o mais. A nocao
central da economia de mercado € a propriedadadaiyMISES, 1996). Somente pode
haver a cooperagdo mutua pelo processo de divisdmbalho se o individuo possuir o
direito de reter os frutos de seu esfor¢co e de dta@so uso que mais lhe convier, sem
interferir nos direitos de propriedade de terceilasu sensu A competicdo é uma
decorréncia provavel, mas nao inevitavel, da dovislh trabalho sob a ordem da
propriedade privada. Dois ou mais individuos nuteeexpectativa de que o emprego de
seu trabalho, de seu capital e de outros fatones j@ possuam ou julguem conveniente
adquirir) em determinado processo produtivo redwerdeganhos tais que sobreponham os
custos esperados dessa acdo. Lancam-se, portaptogduécdo do bem e a disputa pela
preferéncia dos consumidores. Se do curso dessa&stidas resulta uma estrutura
competitiva, oligopolista, monopolistica, ou mess®se observa que ndo ha demanda
pelo produto, pouco importa para qualquer julgameetvalor quanto a economia de livre
mercado. A cooperacdo voluntaria entre os indivddeab a ordem da divisdo do trabalho
nao tem como fim alcancar uma determinada estrakeir@ercado, mas permitir que cada
um empregue seus proprios meios, suas propriedatkesmnaneira a obter deles,
licitamente, a maior satisfacdo possivel, o queasodntecer mediante a obtencao de lucros
empresariais ou rendas resultantes do atendimemtaleenandas mais urgentes da

sociedade.

Quando o governo, interferindo no direito de pregade, forga produtores a se comportar
como se estivessem sob o efeito da competicdoitpertan nome da “soberania do
consumidor”, distorce os sinais de informacao éendentivo produzidos naturalmente no
mercado. Na auséncia do mecanismo espontaneo rdadg@o de precos, as decisbes de
consumo e producéo ja ndo se coadunam aos inteidispersos na sociedade aberta, mas
ao interesse da autoridade, o qual, se levado @, egenas circunstancialmente pode
resultar num estado de satisfacdo geral tdo eleyaalato o produzido pela livre interacao
dos individuos. Nesse sentido, € a interferéncigale@rno que atenta contra a soberania

dos consumidores, que ja ndo podem manifestar adamente, por meio do mecanismo
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de preco, na producéo de que bens gostariam ddevetados os escassos recursos da
sociedade (SHAPIRO, 1985).

Para Rothbard (1962), no livre mercado s6 ha quelaede soberania do individuo. Ele é

soberano de sua pessoa, acoes e propriedades sNeiirgha, argumenta Hayek:

“O poder de determinar o preco ou a qualidade de um
produto, aos niveis mais lucrativos para o progarei de um
recurso raro empregado em sua producdo, é uma
consequUéncia necessaria do reconhecimento da edgde
privada no caso de coisas especificas, ndo se poden
suprimi-la sem abandonar, ao mesmo tempo, a insiibuda
propriedade privada’(HAYEK, 1985).

Dessa forma, nenhum individuo é obrigado a inicar continuar uma atividade

empresarial da qual espera perdas. Nenhum indivigualmente, € obrigado a efetivar a
compra do que quer que seja, a menos que a aivermkg ndo comprar lhe pareca mais
custosa. Enfim, se firmas se deparam com curvasm@mta inelastica, 0 maximo que se
pode dizer a respeito é que os consumidores esfostbs a pagar ainda mais pelos

produtos, voluntariamente.

Instrumentalizando o conceito de soberania do comkw, acima comentado, esta o
procedimento de quantificar o bem estar socialatto-o0 pelo chamado “excedente do

"5l a &rea “triangular” localizada abaixo da curvadgenanda e acima da

consumidor
linha de corte do preco, como visto no grafied da figura 3.7. Essa &rea representa a
soma dos valores hipotéticos (utilidades) que oswmidores ainda estariam dispostos a
pagar para adquirir uma unidade do produto, caswdsse uma reducdo gradativa na
quantidade oferecida. E simples ver que o excedient®nsumidor aumenta & medida que
0 preco se aproxima do custo marginal do bem, mer@oposto pelo modelo de

concorréncia perfeita. Seguindo a mesma légicajdém evidente que o excedente do
consumidor, nos casos em que O preco ao custo mahrgéo permite recuperar 0S

investimentos da firma, sera maximizado impond@egos correspondentes ao custo

meédio. Tudo isso ja foi falado. Importa, agora, feéaa algumas objecfes a essa

1 Embora também se utilize o0 excedente do produtar a quantificacdo do bem estar em alguns estados,
verdade é que prevalece um carater nitidamentabdistista no tratamento da matéria.
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quantificacdo do bem estar, que tem servido dedakra a adogéo de politicas e normas

de orientacao intervencionista.

A primeira ressalva no que se refere a esse aséunie a propria busca por um método
cientifico de quantificacdo do bem estar sociaboarde sentido, uma vez que 0s objetos
da observacédo cientifica, as valoracbes dos inggidsdo grandezas incomensuraveis,
ndo podendo sequer ser ordenadas numa escalafel€ipceas hipoteticamente construida
pelos membros da sociedadeBuchanan (1993) argli que somente 0S precos @wssu
conteudo empirico objetivo. Rothbard (1962), senmmpalavras, afirma ser falacioso o

método de quantificar o bem estar pelo “excedenmteodsumidor”. Seja a figura 3.23:

p2 Pres
p3 Cm
pd D
1
I 2 ) 3 4 g

Figura 3.23 Quantidades demandadas a determinados precos.

Fonte: elaboracéo do autor.

Na linha de Rothbard, se a firma, ao praticar ¢@p2 em determinado periodo (seu
preco de reservd&res, comercializar duas unidades do produto, 0 maxjue se pode
dizer é que duas pessoas deram mais valor a caamldessas unidades do que ao montante
em dinheiro de que tiveram que se desfazer parairatis. Ou, alternativamente, que
uma pessoa deu mais valor a essas duas unidadeg dousos alternativos que o dinheiro
que tinha em maos lhe possibilitaria. De resto, Indaccomo saber se as duas unidades
vendidas resultaram numa satisfacao social maionenor do que a que seria gerada pela
venda de uma, de trés ou de quatro unidades. Apomue valoracdes ndo podem ser
mensuradas com base em economias monetarias, atid®,ja observara Marshall, ao
atentar para o problema do valor relativo do dirthentre os individuos. A dois, porque

essas economias sdo apenas suposi¢des, concehit@se da idéia de que com pregos e
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guantidades registrados no passado € possiveekstabuma regra para 0 comportamento
futuro do mercado, como se houvesse uma regulaitiddnte nas relacdes econdémicas
gue os homens estabelecem entre si e com 0 mdi@sAporque a economia monetaria
hipoteticamente feita por alguns, ainda que seahsserasse o intransponivel problema
da agregacédo das valoragbes ou das utilidades emmencado, ndo representaria uma
medida de bem estar por si, mas somente na mealidpie fosse empregada para outros
fins considerados socialmente mais Uteis, em oumergados ou mesmo, futuramente, no
mesmo mercado, o0 que reduz a avaliagdo do bem esteamente, a uma comparacéo de
usos alternativos para recursos escassos, jusamdnhcao do sistema de precos livres,
para o qual algumas autoridades insistem em achmtimitos®. A quatro, finalmente,
porque o custo médidmrepresentado na figura, ou qualquer outra categerizusto que,
de acordo com a teoria neoclassica, houvesse sattalcomo parametro para delimitar o
teto de preco da firma e maximizar o excedente awsumidores, é uma grandeza
subjetiva e mutavel, incapaz de ser incorporada fidedignidade a qualquer analise
estatica empreendida por um observador externst@ug extensamente comentada nesta

dissertagao.

Encerra-se esta secdo com a transcricdo de um utlaablora de Mises que parece resumir,
com grande pertinéncia, os inconvenientes de seent nos precos de livre mercado, em

busca de um ideal de bem estar:

“As mudancas de precos nos mercados forcam as pessoas
restringirem a producdo de artigos menos desejaeoa
expandirem a producdo de artigos que os consumsdore
desejam com maior urgéncia. O absurdo de todas as
tentativas de estabilizar precos consiste precisaenao fato

de que a estabilizacdo impediria qualquer nova weghe
resultaria em rigidez e estagnacéo. A flexibilidalds precos

e salarios € o meio pelo qual se processa o ajasteelhoria

e 0 progresso. Condenar como injusta qualquer ati&o

nos precos e salarios, e desejar a preservacdo de (
consideram justo, equivale na verdade a combater as
mudangas que poderiam tornar as condi¢cdes socias m
satisfatorias (MISES, 1995).

*2 Arrow demonstrou, por meio de seu famoso teoremapossibilidade de um mecanismo democratico de
decisdo social permitir conciliar preferéncias wimdliais, restando, portanto, a saida de um “ditador
estabelecer como deve ser constituida a funcaeresbtar social.

3 Armentano (1982) argumenta que o desafio da efi@ésocial ndo é saber como seria a alocacdo de
recursos se todos possuissem informacdo perfejtaink saber como a informagdo mais acurada é
produzida, transmitida e utilizada, de forma agitia alocacao mais desejada pela sociedade.
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3.7.7 — Propriedade publica ou propriedade privada®Regulacéo ou livre mercado?

N&o era objetivo desta dissertacdo dar respostestdp sobre se alguns bens deveriam
pertencer ou ndo ao Estado. Também ndo se propés/ar mue a exploracdo da infra-
estrutura rodoviaria devesse ficar a cargo de gogeou da iniciativa privada. Tampouco,
que os precos cobrados fossem uniformes ou difieidrs: Apenas incidentalmente essas
matérias foram sendo abordadas ao longo do trabksejava-se demonstrar, esperando
gue isso tenha sido possivel, que repousa solsepdaies a razoabilidade econdmica de
estratégias que visem a diferenciar precos cobrpdlus uso de rodovia explorada por
agente privado: (i) deve haver a perspectiva decatorda receita para a firma, vis-a-vis a
auferida mediante a cobranca de preco uniforme) a {liferenciacéo de precos deve se
relacionar a existéncia de segmentos de consursidora diferentes disposices a pagar
pelo servico. Na tentativa de dar conta dessa detma@do, muita énfase teve que ser
conferida ao processo de formacdo de precos noadwrassunto por meio do qual se
espera ter podido ressaltar, a um s6 tempo, a térpma do comportamento maximizador
da firma e o quéo necessaria € a liberdade de pme@m@ o bom desenvolvimento da

atividade econdmica, mesmo daquelas que se défeoima de monopdlio natural.

Em vista de tudo isso, imagina-se que nao seriaigéegia encerrar este referencial
tedrico sem entrar no mérito das questdes queitldo & esta secdo, mesmo porque cada
uma delas ensejaria uma exposicao no minimo tadaamanto a feita até aqui. Todavia,
considerando que a hipétese defendida nesta @ig&ersomente poderia se verificar em
um ambiente de mercado no qual o empresario tivassmomia de decisdo, é forcoso
admitir que,prima facie a propriedade privada da rodovia se mostra urhgdm mais
adequada do que seu controle pelo Estado, cujosesses, mesmo se ditados por
representantes democraticamente constituidos, eerpre estdo em acordo com algumas
inexoraveis leis da economia, decorrentes do le@gjodo das acbes humanas diante da
escassez. E também natural admitir, nesse contguéna exploracdo de rodovias néo
deveria estar sujeita a regulacdo econdmica do &sted forma de fixacdo de precos,
definicdo de capacidade e imposicdo de parametrabtajivos acima dos que seriam
impostos em defesa da seguranca dos usuarioshabibantes proximos. Como observam

Athias e Saussier (2009 literatura relacionada a contratos de concedsdodovias, seja
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ela empirica ou teériég indica que renegociacdes sdo quase onipreseasestado das
imensas dificuldades de se lidar, no longo praano) a imprevisibilidade do trafego e de
outros componentes que interferem no equilibridretual. E provavel, portanto, que todo
o esforco da regulagéo para emular os efeitos wigpeticdo no mercado de infra-estrutura
rodoviaria seja, no maximo, um gesto de boa in®ncdm o qual parte da sociedade se

conforma em pagar por algo que sempre lhe foi Ggidauitamente”.
3.8 —-TOPICO CONCLUSIVO

Este capitulo teve a finalidade de desenvolver umaéise das teorias econdmicas que dao
suporte aos dois principais tipos de diferenciadg@grecos: por custo e por disposicdo a
pagar. De um lado, foram expostos e comentadosdelmale concorréncia perfeita e a
teoria das falhas de mercado, com énfase nos frad” do monopdlio, em geral, e do
monopolio natural, em particular. De outro, apréseise a visdo da chamada escola
austriaca de economia para a questdao da formacg@reégos, inclusive em situacéo

monopolio.

Acredita-se que tenha sido possivel comprovar,céogente, a hipétese de que a
discriminacdo de precos baseada na disposicdo ar pag a Unica estratégia
economicamente racional, capaz de permitir a ingdosde precos eficientes, no sentido

que diz respeito a ordem de mercado.

% Estache (2004), Bajari e Hortacsu (2005), Gomemdbae Meyer (1993), Engel et. al. (2003), e
Williamson (1976).
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4 — ESTUDO DE CASO: A DIFERENCIACAO DE PRECO NAS
CONCESSOES DE RODOVIAS FEDERAIS NO BRASIL

No capitulo anterior, empreendeu-se a tentativaedponder ao problema da pesquisa.
Para tanto, duas concepc¢des tedricas do funciotardaneconomia foram confrontadas.
Uma, que idealiza um fim objetivo para o processonémico, caracterizado pelo

paradigma da concorréncia perfeita — ela desemhuwaa efeitos deste trabalho, na
diferenciacdo de precos rodoviarios com base newguOutra, para a qual o processo
econdmico ndo visa a um determinado fim, mas amestitui a propria manifestacdo dos
individuos que, interagindo livremente, perseguesnssinsondaveis desejos — ela
desemboca, neste caso, na discriminacdo de pregosgidrios com base na disposicao a

pagar.

Em relacdo a primeira, viu-se que fornece justifieat para o controle de pre¢os no
monopolio natural — que costuma tomar a forma damadosecond bestou preco ao
custo médio - e, por extensdo, para o estabeletonten critérios de proporcionalidade
entre os valores cobrados dos usuarios e a cogfibaesses na composi¢cao dos custos.
Quanto a segunda, viu-se que reconhece a exist@acian processo natural de formacéao
de precos no mercado, em nada incompativel cotuacdo de monopolio natural. Numa
indUstria em que tal monopodlio se manifesta, aagsjra racional do empreendedor
também é buscar a maximizagdo do lucro, por vimdgimizacdo da receita, a qual, por
sua vez, pode e costuma suscitar praticas dis@iorias de preco, em conformidade com
a disposicéo a pagar dos consumidores.

Muito embora a hipotese concebida como respospaadmema da pesquisa se alinhe com
a segunda das concepc0Oes tedricas acima refedielaes,se reconhecer que contingéncias
histéricas, sociais, politicas e culturais difienit sua aceitacdo. Nesse sentido, o presente
estudo de caso se presta ao exame de um cont@etife em que o referencial teérico
neoclassico da concorréncia perfeita serviu de Im@sa a construcdo de um corpo
normativo refratario, quando ndo contrério, a disicracdo de precos, e, por via reversa,
inclinado a medidas de regulacéo de precos fortensmsociadas aos custos objetivos. Tal
exame visa, em ultima instancia, a saber se évbsinciliar as limitacbes existentes,

principalmente de natureza legal, com o princigiadscriminacdo de precos fundada na
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disposicédo a pagar, cuja logica econdbmica se ppsacdemonstrar na andlise teorica desta

dissertacao.

4.1 — AS CONCESSOES DE RODOVIAS FEDERAIS E SUA REGUACAO

E na década de 1940 que investimentos sistematinofea-estrutura viaria voltada
especificamente para a circulacdo de veiculos mevbr motores a combustdo interna
comecam a ter lugar no Brasil, tanto nas areasagha@omo nas ligacdes terrestres entre
cidades (MULLER, 1983). A esse tempo, estava em draeclinio no pais a participacédo
da iniciativa privada na constru¢cdo de infra-estag e na prestacdo de servicos e
atividades consideradas de natureza publica, magledovinha sendo empregado desde
meados do século XIX, especialmente nos setores/fario, portuario, de energia elétrica
e telefonia (FERREIRA e MALLIAGROS, 1999). Assim, @ sob a concep¢do de um
Estado empresarial, responsavel pela provisdo ddetdbens e servicos essenciais a
economia, que a rede de rodovias federais comecaser adesenvolvida, tendo por
administrador o Departamento Nacional de EstradaRattagem (DNER), criado em
1937, e por fonte de financiamento o Fundo Rodmvi&facional (FRN), criado em
1945°. Nas décadas seguintes, assistiu-se a ampliagéirdéura do DNER e a colocagéo
de outros instrumentos de financiamento & dispositgisetot’, resultado de sucessivas
politicas de governo que, no rol dos investimeetostransportes, concederam prioridade
ao crescimento da malha rodoviaria pavimentadatatiesem meados da década de 1970,
a extensdo de rodovias providas de pavimento hawraentado vinte e uma vezes,
comparando-se a situacao existente pouco antesagdado FRN (PINHEIRO e SADDI,
2005).

Apos a primeira das duas crises mundiais do petrdle década de 1970, iniciou-se uma
paulatina transferéncia de recursos publicos dor sedoviario para areas de atuacao
governamental que permitissem ao pais manter elsvastas de crescimento econémico,
mesmo em face das circunstancias internacithaiesse processo, recursos do FRN
passaram a integrar o Fundo Nacional de Desenvehton (FND), culminando na

completa exaustdo do FRN no inicio da década d6.1=® seguida a segunda crise do

% Decreto-lei n® 8.463/45, conhecida como Lei Jopper
% Taxa Rodoviaria Unica (TRU) e empréstimos exterpascipalmente.
" Enfase em investimentos energéticos e em pesguisaenvolvimento de combustiveis alternativos.
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petroleo, uma parte da receita da Taxa Rodoviarigdn TRU também deixou de ser
direcionada as rodovias, minguaram 0s emprestirrtEsn®s e teve inicio a grave crise
fiscal que comprometeu o desempenho do setor publida economia por mais de uma
década. Finalmente, em 1988, com o advento da &aaktituicdo da Republica, a
aplicacdo de recursos publicos na malha rodovidederal comecou a declinar
rapidamente, fruto da proibicdo de se vincularitesale impostos a despesas especificas,
como houvera sido feito por anos, e da consolidaigioedistribuicdo de competéncias
tributarias entre os entes federados, a qual vetimm dominio da Unido tributos sobre a
propriedade de veiculos, sobre combustiveis e s#cos de transporfe(LACERDA,
2005).

A idéia de sujeitar a administracdo de rodoviaer@d a iniciativa privada comeca a
tomar corpo no inicio da década de 1990, dadagid8neias de que a crise fiscal e a falta
de apoio politico a uma reforma tributaria benéficdJnido, no Congresso Nacional,
continuariam a limitar a atuacdo do governo fedemlcampo das infra-estrututasA

esses fatores se pode somar a emergéncia de umgpcaa menos intervencionista do
estado, advinda da experiéncia contemporanea atiemal no resgate de principios

liberais na conducéo de empreendimentos publicos.

Finalmente, em 1994, o Programa de Concessodes dievide Federais (PROCROFE) é
instituido, por meio da portaria n°® 436, do Minigté&os Transportes. Sua implementacao,
todavia, somente ganhou lastro constitucional coediedo da lei de concessdes (Lei n®
8.987, de 1995), que, em conjunto com a lei ddalides (Lei n° 8.666, de 1993),
regulamentou o art. 175 da Constituicdo da RepaBI{®INHEIRO e SADDI, 2005). Os

primeiros trechos selecionados para compor o PRGRERfOram aqueles que, em sua

%8 A redistribuicdo de competéncias tributarias degemn, a partir daqueles impostos, ao IPVA e ao M
ambos de competéncia estadual.

%9 Pouco tempo antes, o governo federal tentaradiarsuas atividades no setor rodoviario com aarufa

do selo-pedagio e da Taxa de Conservacdo Rodqviaridas frustradas, esta por declaracdo de
inconstitucionalidade, aquela por prematura revagac

0 “Art. 175. Incumbe ao poder publico, na forma dg Hiretamente ou sob regime de concessdo ou
permissdo, sempre através de licitagdo, a prestalgiservigos publicos.

Paragrafo unico. A lei dispora sobre:

| — o regime das empresas concessiondrias e paon&sas de servigos publicos, o carater especeakdu
contrato e de sua prorrogagéo, bem como as condigi@ecaducidade, fiscalizacéo e rescisdo da cofoess
OuU permissao;

Il — os direitos dos usuérios;

Il — politica tarifaria;

IV — a obrigacdo de manter servico adequado
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maioria, j& haviam sido explorados mediante colarate pedagio pelo proprio governo

federal, ao final da década de 1960, conforme mdsta seguir.

Tabela 4.1 Trechos rodoviarios incluidos no PROCROFE

Concessoes rodoviarias implementadas pelo governo federal

Trecho rodoviario Extensao fkm) Prazn Concassiondria Ink:ia
Rio da Janeir-Juiz da Fora 179,7 25 Concar 21100005
Paorte Rio de Janeiro-Niterai 13,2 20 Ponte 17081996
Prasidante Cutra 4068 25 Nowa Dutra Wei1996
Rio de Jangiro-Tarsopolis—Alem Paralka 1444 25 CRT 20001996
Cisdrio—Porto Alegra-Acesso Gualba 1123 20 Concapa 2601001997
Total 856,4

Fonte: Soares e Campos Neto (2006)

Para a outorga desses trechos rodoviarios a ingiptivada, promoveram-se licitacdes do
tipo “Demsetz”, pela menor tarifa basica, cabenaldi@tante vencedor a execucao de um
plano de exploracdo da infra-estrufiiralefinido previamente pelo poder publico, pelo
prazo de 25 an8s Conquanto se possa encontrar a previsdo de agui@s de
ampliacdo de capacidade para esses trechos, a&ss0as, em regra, foram da modalidade
ROT - recuperar, operar e transferir. Assim comolan@ de exploracdo, também
constituiram itens do edital de licitacdo os pomtedocalizacdo e o niumero de pracas de
cobranca de pedagio. Para todos os trechos consedinm excecdo da Ponte Rio-Niterdi,
adotou-se o sistema aberto de cobranca, por mejo@m usuario paga certa quantia pelo
direito de passagem em determinados pontos daieoflmvde se localizam as pracas de
pedagio), e ndo pela extensdo de quildbmetros queompeu, critério de cobranca

empregado em varias auto-estradas européias.

A despeito de pequenas variacfes na conformacaoodtstos de concessao relativos aos
trechos rodoviarios federais, dois principios nmesoos orientam: o poder do 6rgao
concedente de alterar o contrato, a “bem da caibica” — traduzido contratualmente na
forma de clausulas exorbitantes, e o direito daessionario de ter mantido o equilibrio
econdmico-financeiro do contrato - traduzido cdm@bnente na forma de clausulas

financeiras (DI PIETRO, 1999). Tais clausulas dizespeito a reajustes ou revisées. No

®1 Trata-se do PER, Programa de Exploracdo da Radowigjunto de obras e procedimentos que o
contratado se obriga a realizar no decorrer daessao.

%2 No caso dos contrato de concesséo referentest@ RmNiteréi e ao trecho Osério-Porto Alegre,razm

de duracéo foi fixado em 20 anos.
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primeiro caso, foram previstas formulas matematpzaa atualizacdo das tarifas, a partir
da incorporacdo de custos inflacionarios. No segurainda que nao explicitamente
manifesto em contrato, apela-se ao recalculo dur ¢ tarifa, para mais ou para menos, a
fim de que a taxa interna de retorno - TIR do emmpdenento retorne ao percentual
derivado das condi¢des inicialmente avenc¥das

Para efeito da discussdo empreendida nesta dg®rta componente regulatorio mais
significativo dos contratos de concessédo de rodofeaerais foi a definicAo de que,
associadas a tarifa basica, aplicavel ao veicidogadseio, existiriam outras tarifas, mais
elevadas, aplicadas a categorias de veiculos da$iriom base no nimero de eixos e de
rodas. A relacdo concebida foi, virtualmente, Ime&., sobre o veiculo de dois eixos e
rodagem simples (automovel) incidiu a tarifa basscdore o de trés eixos e rodagem dupla
a tarifa basica multiplicada por 3, sobre o de mueixos e rodagem dupla a tarifa basica

multiplicada por 4, e assim por diante, conformelsgerva a seguir:

Tabela 4.2:Multiplicadores da tarifa basica de pedagio entessdes de rodovia federal,
segundo o tipo de veiculo.

Categoria N° Rodagem Multiplicador de Tarifa
Tipo de Veiculos de (*)g
Eixos

1 Autom~ovel, caminhonele 5 Simples 1,00
e furgdo

5 CamlnhNao leve, onlbus:3 5 Dupla 2.00
caminhdo-trator e furgé
Automovel e

3 caminhonete com semi- 3 Simples 1,50
reboque
Caminh&o,caminh&o-

4 trator, cammhao-trator 3 Dupla 3.00
com semi-reboque e
Onibus
Automovel e

5 caminhonete com 4 Simples 2,00
reboque

6 Caminh&o com reboqus 4 Dupla 4,00

e caminhdo-trator com

®3 Sobre a manutencdo da TIR como parametro das esyis&@rnandez (2007) ressalta que ha uma clara
deficiéncia nos contratos de concessdo de rodopd@s,deveriam assinalar o valor da taxa e indéear
método de calculo. De acordo com o autornfvel de arbitrio que se instala, em decorréritdafalta de
clareza com relacdo a quais sédo, exatamente, oaa®rda equacdo financeira do contrato para fins de
restauracdo do EEFC, torna opacos o0s processo degeciacdo visando a sua restauratao
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Categoria N°
Tipo de Veiculos de
Eixos

Rodagem Multiplicador de Tarifa

*)
semi-reboque

Caminh&o com reboqug:
7 e caminhdo-trator com| 5 Dupla 5,00
semi-reboque

Caminhdo com reboqus
8 e caminhdo-trator com| 6 Dupla 6,00
semi-reboque

Motocicletas, motoneta’s

e bicicletas moto 2 Simples 0,50

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Terrest@NTT (2007).

No item 4.2.3.1 deste capitulo, os pormenores deeprdo da diferenciacdo tarifaria
acima exposta serdo apresentados, ndo sem antesaksar o arcabouco legal que
conduziu a decisdo de discriminar tarifas com fomelsto nos custos impostos, ao

empreendimento, por diferentes usuarios.

Deve-se ressaltar, por derradeiro, que as linhastrasedo programa de concessdo de
rodovias federais, no Brasil, estdo plenamentecdeda com a formulacdo tedrica das

falhas de mercado, apresentada na primeira paepitulo 2 desta dissertacao.

4.2 — O ARCABOUCO LEGAL DA FIXACAO DE TARIFAS DIFER ENCIADAS,
POR CUSTO, NAS CONCESSOES RODOVIARIAS FEDERAIS

No inicio deste capitulo, ja se afirmou que cagéircias de diversas naturezas dificultam
a aceitacdo de menos controle sobre os precosgmas em situacdo de monopdlio
natural, especialmente se a atividade monopoligadansiderada servi¢co publico. Ja se
viu, também, que boa parte do referencial tedri@oedondmica neoclassica apresenta
razbes para a intervencdo do Estado quando o Iesendolvimento de uma atividade
econbmica ndo consegue impedir o surgimento damaies “falhas de mercado”,
descritas no item 3.3 desta dissertacdo. Considergque a teoria das “falhas de mercado”
tem sido o suporte de cunho econémico para a greéo do poder publico no mercado, é
valido igualmente afirmar que contingéncias de e naturezas facilitam a aceitacéo de
mais controle estatal sobre os precos praticadositeiazdo de monopodlio natural. Enfim,

se um unico conceito pudesse estar no amago dems@sgéncias (que desestimulam a

92



liberdade de precos e que estimulam o controletagstis pregos), esse conceito

certamente seria o da “igualdade”.
4.2.1 O desejo por igualdade e os servigos publicos

O primeiro, e entdo surpreendente, apelo univérsglialdade foi feito pelo cristianismo.
Nas palavras de Coulanges, a nova religid@o“era a religido doméstica de nenhuma
familia, a religido nacional de nenhuma cidade ennge nenhuma raca. Nao pertencia
nem a uma casta nem a uma corporacdo. Desde seio,irdonclamava para si a
humanidade inteira (FOUSTEL DE COULANGES, 2001). Ocorre que, ao apdar
igualdade, o cristianismo ndo o fez com foco n#ritdiscdo de riquezas materiais. Ao

contrario, imiscui-se 0 menos possivel nas comasrias. Coulanges, de novo:

“QO cristianismo € a primeira religido que nao preden que

o direito dependesse dela. Ocupou-se dos deverss do
homens, ndo de suas relacbes de interesses. Naosvem
cristianismo regular nem o direito de propriedadem a
ordem sucessoOria, nem as obrigacées, nem 0s paxeSs
cristianismo colocou-se a margem do direito, como a
margem de tudo que seja puramente terreno. O diffei,
portanto, independente e pOde tomar suas regras na
natureza, na consciéncia humana, na vigorosa nogéo
justo que reside em nd(FOUSTEL DE COULANGES,
2001).

A vigorosa nog¢do “do justo que reside em nés”, @aude Coulanges na passagem acima
citada, no lugar de ser um fruto acabado da razéoaha, mostrou-se mesmo uma
avaliacdo sujeita a notaveis transformacdes desdeageclosdo da concepcao religiosa
cristd no ocidente permitiu a laicizacdo na produdéa direito e certa distribuicdo de
igualdades formais, depois interrompidas com aotlis§o do império Romano e a
instalagdo dos regimes feudais, caracterizados cfava estratificacdo social e pela

prevaléncia dos costumes sobre as leis codificadas.

E ja na fase de estados nacionais consolidadosramde um poder real, posterior & Idade
Média, que se manifestam novamente fortes os agmlosgualdade. Sandel (2005),

aludindo & concepcdo de Raff|saponta para a existéncia de um processo de egans

%4 Rawls, J. A Theory of Justice. Harvard Univer§tess (1971).
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igualitaria que tem inicio na conquista de iguaddgdridica, passa pela garantia de
igualdade de oportunidades e culmina na chamadadage democratica. No comeco,

deseja-se receber do estado tratamento igualigem, que dele se espere muito mais do
que a preservagcdo da esfera de direitos individukapois, pretende-se que o estado
garanta aos individuos habilidades preliminaresmds, especialmente educacdo, com as
quais se pretende diminuir a influéncia das coltes sociais na vida das pessoas;
finalmente, exige-se do estado que se empenheomaopéo de uma justica distributiva,

elevando a categoria de direitos individuais 0 swestoda uma série de bens e servigos

gue possam contribuir para o bem-estar material.

E sob forte influéncia das idéias e do estado dedaicerca da igualdade existentes nessa
ultima fase do processo de expansdo igualitariafguérmulada a atual Constituicdo
brasileira, como, de resto, outras tantas. Gra@0§), citando objetivos fundamentais da
Republica Federativa do Brasil relacionados nogartterceiro da Constituicdo —
erradicacdo da pobreza, reducdo das desigualdaciess regionais e promoc¢éo do bem
comum — diz que o sentido dado ao estado Brasielo constituinte foi o de um Estado
Social, fundamentalmente voltado para a promocaocbem-estar coletivo. A autora
enfatiza a importancia da prestacdo de servicoficobpara a concretizacao daqueles
objetivos constitucionais valendo-se das palavrasJdstef?, para quem os servicos
publicos representam fator indispensavel paradnstrucdo de uma sociedade social e de
uma coesao socialdevendo, por isso mesmo, estambilicalmente unidos aos principios

emanados constitucionalmehte

Como nota Hayek (1985), a justica social, tdo oh@mte invocada na Constituicao
brasileira, € apenas outra maneira de designastigguistributiva, h4 pouco mencionada.
Para o autor, a ampliacdo constitucional das fung@eestado, seguida de aumentos na
tributacdo e na quantidade de servicos publicostgutes, torna factiveis as aspiracdes
socialistas por igualdade, sem que se precise regcap expediente revolucionario da

socializagéo dos meios de produgao.

Todavia, sendo de fato verdade que a Constituicasilbira confere aos entes

governamentais uma extensa relacdo de atribuiepegjue medida a oferta de servicos

8 Justen, Ménica SpeziA.nocao de servico publico no direito europetwialética (2003).
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publicos se prestaria a igualdade e, conseqienteman atendimento do principio da

justica social, tal como hoje é interpret¥8o

A resposta estad em que o servigo publico, assimoamncebido na experiéncia francesa,
na qual se espelha a legislacdo brasileira, dewprgevisar, de um lado, ao atendimento
do maior numero de pessoas, aspirando a um caratersal, e, de outro, a uniformidade
de tratamento daqueles a quem se destina, comosértelo principio constitucional de

igualdade dos individuos perante a lei (DI PIETRE@R9).

Em relacdo a essas duas finalidades, Pereira (20iB)gue servicos publicos em sentido
amplo e servigos publicos em sentido restrito. &lesso, 0 chamaddi singuli, ha uma
relacdo juridica concreta, que vincula o prestaaousuario. Aqui, é a satisfacdo de cada
usuario individual que realiza o fim publico dowsen. Naquele, o chamadui universj o

que ha € um direito difuso dos beneficiarios, detovde sua condicdo de cidadaos. Nessa

hipétese, ndo ha uma relacéo juridica concretaumeadever de agir do poder publico.

Nos servi¢os publicosti universi,a finalidade de atender ao maior nimero possieel d
pessoas € inerente mesma ao servico, o qual, dadgassibilidade de sua fruicdo
singular, é oferecido sem contraprestacao. Nosceasrpublicosuti singuli, a politica da
“universalizagdo” ou da “generalizacdo” é perseguitediante a aplicacdo do principio
constitucional da modicidade tarifdiGROTTI, 2006).

Nos servigcos publicosti universi,a uniformidade de tratamento é garantida pela @opr
inviabilidade de se beneficiar individuos em paittc. Nos servigos publicagi singuli, 0

principio da igualdade dos usuérios perante o @endu principio da isononffy é

86 «A |6gica do mercado se insere na preferéncia initial para producéo e consumo e no poder econdmico
que detém estes individuos para exercer com maiptiddo sua preferéncia. A l6gica do servico plkc

a de producéo para solver necessidades sociaigimepa se reproduz pela movimentacdo dos valoes d
troca, a segunda dirige-se & producéo de valoreastesocidl (DERANI, apud ARAGAO, 2004)

®” Lembra Grotti, citando Porto Neto (1998), quermtiicidade da tarifa ndo se confunde com a grauéda
do servico. Esta ndo pode ser considerada comorumoipio comum ao conjunto dos servigos publicass p
depende da opcao poliit Para a maioria dos doutrinadores, continua, cdicidade € requisitoda
contraprestacdo devida pelos usuarios na fruicds dervicos publicos, de modo a ndo onera-los
excessivamente ou marginaliza-los no acesso awg;gempublicos

% para Camara (2005)A“observancia geral do principio da isonomia derilmdisposto no caput do artigo

5 da Constituicdo Federal: Todos s&o iguais peranteei, sem distincdo de qualquer natureza, garafui

se aos brasileiros e aos estrangeiros residentepais a inviolabilidade do direito a vida, a libexde, a
igualdade, a seguranca e a propriedade, nos segslitermos(...)". Continua: Em especial no trato com a
coisa publica, € inevitavel que se proceda com ldpge perante os administrados, o que se reflete na
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materializado, em primeira ordem, pela exegeseedto tconstitucional e, em segunda
ordem, pela inadmissibilidade legal de tratameiferehciado entre os usuarios, exceto se,
primeiro, como discorre o art. 13 da Lei n°® 8.98¢, 1995 - a chamada “Lei de

Concessbes”, caracteristicas técnicas e custosifisp® provenientes do atendimento aos
distintos segmentos de usuarios justificarem arefildacado de tarifas, ou, segundo, se
politica tarifaria for concebida com o fito de bfciar grupos sociais especificos, para os
quais a aplicacdo do principio da isonomia exigo&to senso de proporcao: tratar

igualmente os iguais e desigualmente os desigGROTTI, 2006).

4.2.2 A possibilidade de diferenciacao de tarifasonservico publico

O objeto deste estudo de caso € o programa fedierabncessdes rodoviarias. Embora o
principio da modicidade tarifaria tenha grandevé@theia para a compreensdo da politica
tarifaria adotada no ambito do programa — ideatizadmo se viu, no intuito de atingir o
“second bestem termos de preco do servigo publico — € dogipio da uniformidade de
tratamento dos usuarios que esta dissertacdo,cedssmte, deve se ocupar, tendo em
vista o problema da pesquisa.

Antes que se examine especificamente a base laghiedenciacdo de tarifas do programa
federal de concessdes rodoviarias, convém abordapauco mais as possibilidades de
diferenciacéo tarifaria admitidas no direito admiirdtivo brasileiro, relacionadas no item

anterior.

Camara (2006) reforca o entendimento de que o ipion@da isonomia ndo € absoluto,
comportando variacoes tarifarias, mas alerta paeaagenas quando houver caracteristicas
técnicas e custos especificos diferenciados eagmentos de usuario, tal como prevé a
Lei n® 8.987, de 1995, € que esta autorizadpriori, a adogcdo de diferenca no regime
tarifario. Nao descarta a instituicdo de outrasrdificas tarifarias aléem daqueles previstas
na lei geral de concessdes, no entanto apontaessidade de que lei as institucionalize,
no ambito do ente federativo a que pertencer mtitiade do servico — Unido, Estado ou
Municipio. Sendo claro que a diferenciacdo com leasaazdes técnicas ou econdémicas

relacionadas a prestacdo do servico ja encontradguéegal, o autor sustenta que a

previsdo expressa do principio da impessoalidada partear a atuacdo da Administracdo publica como
um todd.
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instituicdo de outras diferencas tarifarias devedeno proposito a consecucao de politicas

publicas, que alcancem determinadas categoriasudgias, conforme expde a seguir:

“A diferenciacdo nédo ocorre por for¢a de razdes tEasiou
de custo do servico, mas em funcdo da implementdedo
uma politica publica. Tal tratamento, desde que g&jra o
atendimento de um fim publico (assim como a pratex@
idoso, a busca do pleno emprego, e o incentivougagho),
nao fere o principio da isonomia. Havendo um negicb
entre a diferenciacdo tarifaria estabelecida e on fide
interesse publico perseguido, ndo havera ofensprexeipio
da isonomia, e sim instituicdo legitima de uma tjwali
publica por meio do regime tarifari®® (CAMARA, 2006).

Dissertando sobre aspectos distributivos na detegéio de precos publicos, Andrade
(1998) assinala que o uso do sistema de precosrdigeas publicos pode se prestar, de
fato, a redistribuir renda, expediente que conaidiegitimo em virtude de os servicots
universi financiados por impostos, ndo serem suficientea @placar as desigualdades
sociais, especialmente em paises de terceiro muddautor, contudo, reconhecendo a
existéncia de outros pontos de vista, cita Faulhéb@83), para quem a utilizacdo da
politica tarifaria como instrumento de distribuigd® renda padece de dois problemas: de
um lado, causa uma mé alocacdo de recursos e despede outro, pode gerar efeitos
n&o pretendidos de subsidio. Outro autor citadoApamirade é Rosenthal (198%)cujo
trabalho tenta mostrar que um subsidio de redugdeto € um método mais dispendioso

de se conseguir uma melhoria no bem-estar do qaesimples transferéncia de dinheiro.

Pereira (2006), tratando das tarifas sociais com edistributivos, critica a transferéncia
do 6nus dai resultante para outros usuérios do mesmico — subsidio cruzado — ou para
usuarios de outros servigos correlatos. Sua tege @ subsidio publico constitui a Unica
das alternativas cogitaveis para compensar os cusiandos da aplicacdo de tarifas
sociais, pois contempla a no¢ao de solidariedadleeedo de toda a populagao os recursos
necessarios ao beneficio outorgado a certo grupma@ (2006), por seu turno, nao

considera o subsidio cruzado — dentro do mesma;eesu entre servicos — uma estratégia

% Também Celso Bandeira de Mell&rh sintese, a lei ndo pode conceder tratamentocéame vantajoso

ou desvantajoso, em atengdo a tracos e circunsénpeculiarizadoras de uma categoria de individses
nao houver adequacéao racional entre o elementadtifdal e o regime dispensado aos que se inserem na
categoria diferencada (BANDEIRA DE MELLO, 1993

0 Rosenthal, L. (1983Bubsidies to the personal sectorEm Milward, R.; Parker, D.; Sumner, M.T.;
Tophan, N. Public sector economic. Longman.
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benéfica ou nociva ao interesse publico, por siAdibma que seu emprego depende de
circunstancias especificas, embora saliente que @ndegislacdo sirva a propoésitos
concorrenciais, a pratica do subsidio cruzado telm descartada, como no caso da Lei

Geral de Telecomunicacgdes.

Outra hipotese de diferenciacao tarifaria com vitotde executar politica publica é aquela
gue grava usuarios mais intensivos, quando se teljetivo de racionalizar e conter o uso
do servico publico. No caso, a tarifa tem a firedied de inducdo de comportamento,
assimilando-se ao carater extrafiscal de algubstos (PEREIRA, 2006). Exemplo mais
patente da hipotese aqui aventada foi a fixacdaedemes especiais de tarifacdo ao
consumidor de energia elétrica, de acordo com siM@ss e limites de consumo, ocorrido

em 2001 por conta dos baixos niveis dos resereatddas hidroelétricas brasileiras.

Mais recentemente, e por forca de leis especifea®riais, tem-se possibilitado
diferenciacOes tarifarias que s6 podem ser vinasiash cumprimento de politica publica
se esta expressao for tomada em sentido mais alogjoe o até agora admitido. Trata-se
de diferenciagbes decorrentes de politicas debilezdacdo ou liberalizacao tarifaria no

servico publico em ambiente concorrencial. Nos ¢esrole Camara:

“Por mais paradoxal que possa parecer, mesmo dotadted
poder extraordinario de intervir, que é o regimeifiio, o
Estado tem optado, em relacdo a diversos servigmsum
sistema mais ténue de regulacdo. Ou seja, a imeae do
Estado vem se processando por intermédio de mecasmism
cada vez mais flexiveis, em que o particular, pickst do
servico publico, passa a assumir importantes fuscta
disciplina do regime tarifario. O objetivo destaXlbilizacao

€ aproveitar a iniciativa do concessionario em aitra
maxima eficiéncia e lucratividade do empreendimento
também em matéria de fixacdo de tarifa. Para tafda;se
necessario que as circunstéancias de exploracasenaico
levem os exploradores privados a reduzir o valortadfa
como mecanismo de obtencdo de eficiéncia econd(eica
consequentemente, de ampliagcdo de seu retornocgiva).
Isto ocorre, basicamente, quando o regime de eapéw do
servico impde ao prestador do servi¢o o risco pelaacao

de demanda ou quando existe efetiva competicdo na
prestacéo de servicos publicd€AMARA, 2006).
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A opcao do legislador por um regime tarifario filediou livre, o qual ndo comporta

relacdes uniformes entre os usuarios, estabeleaiga®ri, conforme prescrito na lei de

concessodes, pode suscitar a discusséo de se aintEngm a natureza publica do servico.
Segundo Cémara (2006), a questdo ndo prosperasmdg que o carater publico do
servico € mantido mediante a prerrogativa do padecedente de retomar a qualquer
tempo a gestdo das tarifas. A liberdade conferidac@ncessionario, portanto, seria
circunstancial. Entretanto, conforme reconhece orat# situacdes em que a propria lei
institui o regime de liberdade tarifaria, ndo deia margem para a regulacéo intervir no
sistema de precos, exceto se por meio dos oOrgaugqsl de defesa econdmica e da
concorréncia. Diante de tal circunstancia, prefele@ em opcao legislativa por um regime

privado, no lugar de um regime publico com libemltatifaria.

A existéncia de uma alternativa legal ao regimiéaraw pré-definido e atrelado a contrato,
conforme visto acima, é uma variavel que ndo se mmbprezar quando, mais adiante,
estiver em pauta a discussao de um eventual mddeadiferenciacdo de tarifas de pedagio

que tenha por base a disposi¢do dos usuarios algaservico.

De interesse mais imediato para esta dissertagdayit, € a diferenciacdo ordinaria de
tarifas prevista na lei geral de concessdes, edipeaespeito, como ja enfatizado, a
caracteristicas técnicas e custos especificosedifexdos entre segmentos de usuarios.
Essa modalidade de diferenciacéo teve sua dimersA®mica avaliada no item 3.6.1
desta dissertacdo, onde severas criticas |lhe ftgdas. Neste ponto, o desejo é de lhe

estabelecer os contornos juridicos, se € que xilgem claramente.

Observou-se que o legislador esteve muito condetaelar pela igualdade de tratamento
na prestacao de servigos publicos, pouco oferecamgcipadamente ao regulador sendo o
caminho da diferenciacéo tarifaria fundada nososustlacionados a fruicdo do servico.
Porém, ao admitir essa excecao, relativizando amde igualdade, ndo se atreveu a ir
muito longe, deixando a cargo do poder concedeirieuambéncia de fixar seus préprios
parametros para dar conta da diferenciacédo. Dedatoo nota Pereira (2006), o legislador
deixou latente a rfecessidade de adocdo de critérios praticos e péigos de
identificacdo do usuério e de quantificacdo da wsgabilidade individud| escusando-se
de tomar para si a tarefa de definir tais critéridsautor, compreendendo a natureza

subjetiva da matéria, também ndo ousa esquadraiaulas que pretendam dar solugéo
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ao problema da reparticdo dos custos do servige estusuarios. Acentua que a lei, no
caso, nao procura a solucdo otima — o que a olaigaser discricionaria — mas boas
solucdes, pautadas pelo principio da razoabilid@dgue o lacdnico dispositivo da lei de
concessdes ndo diz, mas pressupde, resume, éjgmeasivtadaspresuncdes construidas

sobre indicios relevantés

E possivel afirmar, a essa altura, que o regula@iottera na lei grande fonte de inspiracéo
para o dificil trabalho de apurar o custo do sendtyibuivel a cada usuério, se a op¢éo,
naturalmente, for pela ado¢do de uma politicad@aifndo-uniforme. Conforme discutido

no capitulo 3 desta dissertacédo, o desafio é adpasa a modalidade de cobranca pelo
custo marginal — que ja oferece dificuldades is&gas importantes — se mostrar
impraticavel, em razdo da exigéncia de se recupesacustos comuns dos grandes
empreendimentos levados a cabo para a prestag@etefeninados servi¢os publicos, ou,
mais especificamente, para a comercializacdo deupye diversos de uma mesma

concessao.

Conquanto na lei geral de concessfes se determeea darifa seja fixada pela proposta
vencedora da licitacdo e que o preco do servicatitoa item essencial do contrato de
concessao, o regulador pode, também ele, evieetatde definira priori, 0 sistema de
equivaléncia de precos baseados nos custos indlizddos do servico, que servira de
guia para a formacao da receita do concession@ip ocorre no programa federal de
concessao de rodovias, cujo método de diferenciagdaria sera detalhado mais a frente.
A alternativa que se coloca as maos do reguladedjante autorizacéo legislativa, como
previsto na Lei Geral de Telecomunicacdes, é a&dimade uma tarifa que corresponda a
média ponderada das diversas tarifas praticadasbito da concessao, de sorte que essa
tarifa média seja aquela sobre a qual se projeteadloulos de reajuste e reviséao tarifaria.
Dessa maneira, a definicdo da estrutura dos pmetativos da concessao deixa de ser
competéncia do regulador, passando a constitus oraa das atribuicbes empresariais do
concessionario. Contudo, resta inalterada nessalidade de regime tarifario, a que se
costuma denominar “cesta tarifaria”, a necessidigdee fixar os itens sobre os quais pode
recair a cobranca de tarifa, a fim de que integrehdrmula matematica da qual se extrai a

referida média ponderada.
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Demais do regime de “cesta tarifaria”, que é muiibzado na modalidade de regulacdo
por preco-tetofrice-cap, cumpre lembrar ainda - como alternativa a cotapdssuncao,
pelo regulador, da responsabilidade de definitatesa de precos relativos da concesséao,
mediante diferenciacgéo tarifaria — da possibiliddeese empregar o sistepréce-cappara
cada um dos itens da concessdo. Por essa hipatasgreco maximo e um fator X de
produtividade (a ser descontado do indice de rneajpactuado no contrato) sao
determinados para cada tipo de servigco oferecideamzessédo, o que, evidentemente,
deixa margem para que 0 concessionario promovadescna aquisicdo de servigos cuja
elasticidade-preco da demanda seja maior, alteraasidm, o quadro de diferenciacéo
tarifaria inicialmente firmado. Para Camara (20Q@rém, mesmo sob o sisterpace-
cap, é preciso respeitar o principio da impessoalidddedecorrendo que descontos para
certas categorias de usuarios s6 podem ser consezhichouver razéo plausivel para tanto,
assim considerando fatores tais como localizagdloyme do servi¢co prestado aldo do

génerd...

4.2.3 A base legal da diferenciagao de tarifas nadgrama Federal de Concesséo de
Rodovias

A diferenciacdo de tarifas de pedagio no prograederl de concessdo de rodovias,
conforme relatado no item 4.2 desta dissertacdopdatada, basicamente, pelo custo
atribuivel as solicitagBes sobre o pavimento eesabcapacidade das rodovias decorrentes
da circulacdo de veiculos com diferentes configigagle eixo e de combinacéo de pneus.
Em esséncia, o critério obedece ao principio gexaliérenciacdo posto no art. 13 da Lei
Geral de Concessdes, que permite a aplicacdo dastando-uniformes quando
caracteristicas técnicas e custos especificos mpentes do atendimento aos distintos

segmentos de usudrios assim o justificarem.

Para alguns autores, no programa federal de c@wegsrodovias foi timida a adesao a
prerrogativa legal da diferenciagéo tarifaria, cbase no custo, por meio da adocdo do
critério acima exposto. De acordo com Garcia (200d3taria plenamente atendida a
finalidade teleolégica do art. 13 da Lei n° 8.988 1995, se fossem feitas outras
distincbes, como, por exemplo, entre usuarios eagte aqueles que chama de
usuarios/moradores, por residirem no municipio diodénstalada praca de cobranca de

pedagio ou em municipio vizinho desse. Lembra, airth possibilidade de cobranca
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diferenciada dos usuéarios em funcao de horarigeedodos de pico de demanda, como foi
previsto na concessao da ligacao viaria entre RiutB e S&o Pedro da Aldeia, no Estado
do Rio de Janeiro. Argumento da mesma ordem expdgeB (2002), para querhd, na
area de influéncia da rodovia, desde clientes d&abeenda, operarios, pessoas de classe
média que se deslocam diariamente para o trababooplares, até veranistas e turistas de
altissimo nivel de vidaNo julgamento da autorap“efetivo estudo desse universo teria
conduzido, certamente, ao estabelecimento de sadifarenciadas, como, alias, é previsto
no art. 13 da Lei n® 8.987/95.)".

Na opinido de Severo (2000), o maior problema daletw de diferenciacéo tarifaria
adotado no programa federal de concessao de redoéia estd em se ater a apenas um
critério, mas em desenvolver equivocadamente aquetpial se baseou. Porém, antes que
se apresentem algumas criticas do autor a metadatogcebida pelo governo federal, é

preciso descrevé-la.

4.2.3.1 O modelo de diferenciacdo de precos no r&may Federal de Concessédo de

Rodovias

A diferenciacéo de precos no Programa Federal de€3sdo de Rodovias foi estabelecida
mediante o emprego de uma metodologia que proctruia custos objetivos,

relacionados a exploracdo rodoviaria, a diferegtgegorias de veiculos, conforme seu
namero de eixos, seu tipo de rodagem e sua coafigar(se veiculo de passeio, caminhao,
ou Onibus). A tarifa basica, para efeito da cogdtoude multiplicadores, € aquela que se

aplica ao automovel.

O calculo dos multiplicadores da tarifa basica ddaccategoria de veiculo foi realizado

com 0 uso da seguinte equacao:

FMT = 0, (CDGE) +0. (CEV) +04(CUR) (4.1)

onde FMT: fator multiplicador da tarifa basica peaaa tipo de veiculo;
Op: percentual de participagé@o dos custos relaciaadgavimento;

CDGE: coeficiente de dano para o grupo de eixoswépo de veiculo;
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Oc: percentual de participacéo dos custos relaci®adaiso do espaco da rodovia;

CEV: coeficiente de equivaléncia ao veiculo pasgé@P];

(4. percentual de participacdo dos custos de usodifécenciado por tipo de
veiculo;

CUR: coeficiente de elementos de uso de igualquivg os veiculos [igual a 1].

A soma dos valoreS, U g € igual a unidade [1], correspondendo a 100% dstsia
ressarcir pela via tarifaria (SEVERO, 2000).

Conforme SISCOMpudSevero (2000), os procedimentos metodolégicosaddstpara a

estimacédo do valor dos multiplicadores da tarifarfo os indicados abaixo.

“O (...) critério adotado para estabelecer a refax; das
tarifas de pedagio entre os diversos tipos de Vescioi o do
impacto de cada um sobre o custo da infra-estrutigieia.”

“O estudo original foi baseado numa secao transaktpo

de uma rodovia em duplicacdo, envolvendo uma segund
pista nova e a restauracéo e refor¢o da pista erist.”

“No calculo (...) converter os custos desta sec@o tem
valores anuais durante a vida util projetada paraaalovia

de modo a permitir 0 somatoério do fluxo financeiem
diferentes épocas. (...) 0s gastos com obras ne#s
efetuados somente uma vez e a restauracdo do pawvirde
necessaria a intervalos de mais ou menos dez angsianto

a conserva rotineira € uma atividade continua.”

“Em fungéo dessa andlise, o custo da rodovia foirdhigido
como segue:

(a) elementos de uso igual para todos os tiposeadeulios,
30% do custo de construcdo e manutencao;

(b) elementos cujo dimensionamento depende do @spac¢
ocupado por cada tipo de veiculo, 30% do custo de
construcdo e manutencao;

(c) elementos cujo dimensionamento depende das
solicitacbes das cargas por eixo, 40% do custo de
construcao.”

A Tabela 4.3, extraida de SISCON (1999), mostrarasgalimentos de calculo e resulta da
combinacédo dosfatores associados ao uso comum, ao espaco rodowwéupado e ao

desgaste causado no pavimentbostra, ainda“a incidéncia destes trés parametros no
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custo de um projeto de duplica¢ads coeficientes CDGE e CEV foram baseados,
respectivamente, no método desenvolvido getzerican Association of State Highway

Officials - ASSHO, que empregou a lei da quarta poténcia, l#CM Highway Capacity

Manual).
Tabela 4.3 Célculo dos fatores multiplicadores da tarifaitsisle pedagio do
Programa Federal de Concessao de Rodovias
Veiculo Utilizagéo da Espaco Solicitagbes Total Relacéo Multiplicador
Rodovia Ocupado sobre o Automoével
Pavimento =1
Automovel 1x0,3 1x0,3 0,00 x0,4 0,6 1,0 1
Camioneta 1x0,3 1x0,3 0,01x0,4 0,6 1,0 1
Onibus interurbano 1x0,3 2x0,3 0,5x0,4 1,1 1,8 2
Caminhéo Leve 1x0,3 2x0,3 0,4x0,4 11 1,8 2
Caminh&o Médio 1x0,3 3x0,3 1,8x0,4 1,9 32 2
Caminhdo Pesado 1x0,3 3x 0,3 2,5x 0,4 2,2 3.7 3
(3 Eixos)
Caminh&o Pesado 1x0,3 4x0,3 4,0x0,4 31 52 4
(4 Eixos)
Semi — Reboque 1x0,3 4x0,3 50x0,4 3,5 5,8 5
(5 Eixos)

Fonte: Severo (2000)

Para Severo (2000), ajuestdo central a avaliar na metodologia empregadaa o
calculo da tabela é se a mesma é capaz de distrimm equidade, entre as diversas
categorias de veiculos, 0os custos que os usuadwesnd ressarcir pela via tarifari@..)”.

A tese central do autor € que o termo “custos”pide ser reduzido a nocéo de dispéndios
com constru¢cdo e manutencao rodoviéria. Haverie®wistos, como os de operacao, de
administracdo, de seguranca, tributarios e finaosegue representariam grande parcela
do custo total da concesséo e obedeceriam a agfiealde formacdo. Para o autor, em
nenhum momento foi provado que a participacéoivaelatos veiculos na formacéao dos
custos explicitamente rodoviarios também se reroduformacdo dos demais tipos de
custo, 0s guais, argumenta, constituem a maioe plad desembolsos das concessionarias,

conforme péde comprovar efetuando estudos solhpeogsamas de concessao de rodovias
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dos Estados de S&o Paulo e do Rio Grande dd. $id linha de raciocinio de Severo,
portanto, o percentual de participacdo dos cusesisb ndo diferenciado por tipo de
veiculo deveria elevar-se para bem mais do que 8@%prte a ser fidedigno aos custos
incorridos em uma concessdo rodoviaria. Outro aspeotado pelo autor é que a
distribuicdo de custos, tendo como referénamméd segao transversal tipo de uma rodovia
em duplicacédo, envolvendo uma segunda pista noaaestauracdo e reforco da pista
existent®’?, muitas vezes afasta-se da realidade, uma vea quafiguracéo das rodovias
e as intervencgdes nelas previstas comumente ndespondem ao padrdo referencial.
Severo (2000) ainda relata outros problemas melgadms na construgcdo dos
multiplicadores da tarifa basica, tanto no querdspeito ao coeficiente de dano para o
grupo de eixos de um tipo de veiculo como no quefeee ao coeficiente de equivaléncia

ao veiculo de passeio.

Fabbri et al, apud Widmer (2002), por sua vez, apresentam estoelativos de
deterioracdo do pavimento relacionados a configurafps veiculos que ndo condizem
com os coeficientes de dano empregados na metodolmgente no programa federal de
concessao de rodovias. A tabela a seguir mostraresusdes do estudo, tendo o caminhao

unitario de dois eixos como referéncia:

Tabela 4.4 Fatores relativos de deterioracéo de trafegaderthdes

Cixhigey Configur agcio Elzos PBTC | Lot Faler Fator Codigo Conflguracio Eixos PETC Lot  Fator Fator
max | max Oeier  Reitv medn  man  Deter Rediv
[ i (th (1]
u © 2 160 88 0381 100 3URIRZ @M 9 | 830 380 0317 080
- M— o=y T v
w 3 70 180 0176 080 251A151 t;l‘% 5§ | 480 250 0416 118
:L-=w oy vy L]
WAz ol § 430 260 0282 080 28528151 _34' & 530 20 0313 089
';L=W"‘—l = b L e ] L
IR o & | 8500 2300 0221 063 ISIANSL e 8 670 440 08 053
—— ‘e Wy W
251 o 3 260 130 (0438 124 ISIAISY o | & | 740 | 480 OATT 050
’i’ - v L L. B ] |
252 g 4 | 330 190 0263 074 3524252 g [ T 8 740 480 0154 044
9 »L-r—'—w- ety | B . D
253 ol 1 5 415 370 0199 057 35282 | o T SN0 30 0164 04T
R gy o W
it - 8 450 320 038 087 S22 [V — 8 685 418 0148 o4
tpssen | BT WEE 2 b by
152 . 5 | 400 260 0165 047 35T | o - —_— 8 688 415 0145 01
I v L e U
153 - ] § 485 310 0145 041 35383 | 9§ 740 500 0434 038
StewT T gy T W

" Segundo Severo (1999), no caso das concessdedama® paulistas, os itens de custo que de alguma
forma ou medida poderiam estar associados, totgdancialmente, aos danos provocados pelo veiculo ao
pavimento ndo ultrapassariam 15% do total pagespedaarios a titulo de pedagio.
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Fonte: Fabbret al, apud Widmer. (2002)

Trabalhos internacionais, como o chama&doite Paper da Comissdo Européia, também
podem constituir uma critica indireta & metodolagidzada para a diferenciacao tarifaria
no programa federal de concessao de rodovias, Endmnta que reforcam a necessidade
de se avaliar uma reparticdo ampla de custos, @s daveriam incorporar externalidades
negativas tais como os acidentes de transito ¢éu&cfo gerada pelo barulho e pela queima
de combustiveis dos automotores. Trata-se, no dasaternalizar o custo social marginal
do transporte rodoviario, imputando-o, repartidameras diferentes categorias de
veiculos, conforme sua responsabilidade na gekdesse custo (KAGESON, 2003).

Parece importante destacar, afinal, que a cons@élos custos objetivos torna muito
dificil qualquer consenso em torno de uma metodalgge se proponha a fixar valores
tarifarios diferenciados para os usuarios, de squiee estejam em conformidade com as
respectivas contribuicdes individuais para a fodagesses custos. Nesse sentido, a breve
exposicdo de criticas & metodologia concebidagmlerno federal para a diferenciacéo de
tarifas nas exploracdes rodoviarias teve apenasaséter ilustrativo, dado nao constituir
objetivo desta dissertacéo analisar pormenoresatielos que tomem os chamados custos
objetivos como parametros para a diferenciacaoregopnas rodovias. Como ressaltado
anteriormente, defende-se neste trabalho que csdtograndezas subjetivas. O que cabe
discutir, agora, é se existem meios de conciliaraabouco legal aqui apresentado com
estratégias genuinas de discriminacédo de precosonasssoes rodoviarias federais, assim
consideradas aqueles que se fundamentem na d&poaigagar, segundo 0s termos

inscritos no item 3.7.5 desta dissertacao.

4.3 — DISCRIMINACAO DE PRECOS NAS CONCESSOES RODOVARIAS
FEDERAIS: TENTANDO CONCILIAR A BASE LEGAL COM O PRI NCIiPIO DA
DISPOSICAO A PAGAR

No inicio deste capitulo, anunciou-se que serta f@in exame do regime tarifario adotado
no programa federal de concesséo de rodovias, bam do corpo normativo que lhe deu

amparo legal. Esse exame, como ressaltado entha,difinalidade de colocar a concluséo

"2SISCON (1999).
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a que se chegou no capitulo da analise tedrictefeefrente com estruturas institucionais
consolidadas, de sorte a responder a uma perg@ixadd em suspenso: € possivel
conciliar, na cobranca pelo uso de infra-estruted@oviaria, as limitacdes de natureza
legal com o principio da discriminacéo de precoslula na disposicédo a pagar? Uma boa
justificativa para que se queira dar resposta@a@$sstdo pode ser encontrada nas palavras
de Fernando Pessoaldda teoria deve ser feita para ser posta em paate toda a
pratica deve obedecer a uma teoria. SO os espigtgeerficiais desligam a teoria da
pratica, ndo olhando a que a teoria ndo é sendo teoaa da pratica, e a pratica nao é
sendo a pratica de uma tecta.

4.3.1 A hipétese de privatizacdo de infra-estruturaodoviaria

Em face de algumas consideracdes feitas no iteni 8&sta dissertacdo, inicialmente
parece convir especular sobre a possibilidade discaiminacédo de precos na exploracéo
de rodovia ocorrer num contexto de dominio privadbre esse setor de infra-estrutura,
adiando-se, um pouco, 0 exame a respeito da acgdwmdia diferenciacdo de tarifa,

baseada na disposicdo a pagar, as nhormas legaigesgno pais. Note-se que, no dominio
privado, decaem os principios da universalidadeaeuxiformidade, constitutivos do

servico publico e, a primeira vista, incompativas o tipo de diferenciacdo de preco que

esta dissertacdo admite ser correta.

Segundo Rojas (1993), apud Di Pietro (2006), o ¢eprivatizacdo comporta varios
conceitos doutrinarios, todos eles, de qualquendomprocurando expressar a reducao da
atuacao estatal, e o estimulo a iniciativa privadibherdade de competicdo e aos modos
privados de gestdo das atividades sociais e ecoaénai cargo do Estado. No sentido
estrito a que se deve recorrer para considerap@edse de a discriminacdo de precgos
rodoviarios ter lugar num contexto de dominio ptivacomo dito acima, a privatizacao so
pode significar uma de duas opc¢des: a venda desatiu estado — a rodovia, no caso —

uma vez que nao se encontra empresa publica owal®raia mista encarregada de

3 Franco, Gustavo H. B. (2007). A economia em Pes&rhetes contemporaneos e ensaios empresariais do
poeta. Jorge Zahar Ed.
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explorar comercialmente infra-estrutura rodovidoa,a venda de direito sobre exploracéo

da rodovia, que continuaria, entdo, bem da Ufiido

A primeira alternativa sugere a transferéncia apmedade de rodovia federal, da Unido
para particular, e concomitantemente, a despubtfiia do servico de exploragao
rodoviaria, assim caracterizado nas Leis n° 9.0&4,995, e n° 10.233, de 2001. Ambas as
acOes demandariam alteracdo legal, embora néaoitaoistal, por forca de a exploracéo
rodoviaria — operacdo, manutencdo, recuperacaolicap@p, etc. — ndo constar das
competéncias atribuidas & Unido no texto da Caoigdidt da Republica. Ter-se-ia, de
inicio, e por meio de lei, que retirar da rodowea sarater de bem comum, assim como lhe
caracteriza o Cadigo Civil, art. 99, IS&o bens publicos os de uso comum do povo, tais
como rios, mares, estradas, ruas e prdcalpenas apos a desafetacdo da rodovia,
processo que a transforma de bem de uso comum adrinical — hipétese que encerra
suas proprias dificuldades — seria admitida a velwativo, tal como previsto na Lei n°
9.491, de 1997, que cuida da desestatizacdo. Da patte, como se falou, indispensavel
ainda que se procedesse a revisdo de normas tpgasujeitam a exploracdo de rodovia
ao regime de servigo publico - ao qual o art. 1d%edto constitucional imp8e exigéncias
— de maneira a conceder-lhestatusde atividade privada, ainda que sujeita a autgéiza
do Estado. Conforme pronunciamento do ex-ministr&@® Sepulveda Pertence, citado
por Aragéo (2005),rfao parece que haja (...) a impossibilidade ess¢nla que o servigo,
por ser de interesse coletivo, seja prestado emmegoublico, como estad na lei, e
concomitantemente, em regime privado. E esta, m&asu a inspiracdo da revisdo
constituciondl. Aragao (2005), na mesma linha, entende que agé&e constitucional de

o instituto da autorizacao servir como um dos mparga a exploracéo indireta de servigo
publico, demais da evolucdo de paradigmas da héuiea constitucional, torna possivel
cogitar da despublicizagdo de muitos servicos denados publicos, tornando-os

atividades econdmicas privadas de interesse publico

A segunda alternativa, tanto quanto a primeiragigai a transformacao do regime de
prestacdo do servigco de exploracdo rodoviaria,diqn para privado. No que toca aos
ativos, no entanto, estes poderiam permanecer aoina publico, lancando-se méao de

instituto tal qual a concesséao de direito real se, wutorgada mediante licitagcdo, apos

" Sobre a possibilidade de exploracéo privada dg eim um sentido mais amplo, ver Roth (1996), Block
(1979) e Block (2003).
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autorizacéo legislativa, para exploracdo do befnafestrutura rodoviaria) por prazo certo
ou indeterminado (DI PIETRO, 1999).

N&o é o caso, aqui, de se buscar fundamentos gqtikgjuem a privatizacdo de rodovias.
Para efeito da discussdo empreendida neste tralimbta saber que, em um cenario no
qual a atividade de exploracdo rodoviaria fossala@minio privado, a diferenciacdo de
preco nas rodovias, muito provavelmente, ocorrepbre bases diferentes das hoje
vigentes no programa federal de concess&o. E inegéwetudo, que a hipdtese de
privatizacdo de rodovia, no sentido estrito, nuobagou a fazer parte do pensamento
politico ou econdmico predominante no pais, em pgpgEem as privatizacdes levadas a
cabo na década de 1990. De certo forma, isso davalua utilizacdo como caminho
factivel para a diferenciacdo de preco fundadais@osdicdo a pagar. A par disso, duas
observacdes podem ser feitas no sentido de refatia importancia da privatizagdo na

discusséo que se faz neste capitulo.

De um lado, a despubliciza¢do da exploracdo rodavigho d4 azo a emergéncia de um
poder intangivel do ente privado que venha a e&deriesteja a atividade livre de outorga
estatal ou submetida ao instituto da autorizac@ahwma garantia ha de que o poder
publico se conforme com deixa-la absolutamentendeaeacada, a ponto de o empresario
adotar a estratégia de discriminacdo de precosdgsejar. Como notou Salomao Filho
(2003), apud Aragéo (2005),

“(...) a expressa mencéo do referido dispositivit.(474 da
Constituicdo) ao fato de o planejamento econdmieo s
meramente indicativo para o setor privado elimirgeaas a
possibilidade de dirigismo econémico. Pouco ou nada
esclarece, porém, com relacdo ao grau de intengamsmo.
Para essa definicAo o art. 174 é de pouco auxilio. A
competéncia normativa e reguladora atribuida pela
Constituinte ao estado € ampla o suficiente parauin
intervencdes bastante brandas ou extremadas nanorde
econdmica. Essa incerteza ndo desaparece uma vez
analisados os principios gerais estabelecidos nolaf0. De
sua diccdo ndo é possivel definir com exatidao ternséo
nem os limites do intervencionismo. A exata medidajee
principios como “livre iniciativa” e “justica socif, bem
como “propriedade privada” e “funcdo social da
propriedade privada” devem conviver é deixada abaiho
interpretativo do aplicador do Direito.. Assim é que
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vinculagcdo do principio da livre iniciativa ao daigtica
social tem sido, por exemplo, usada em muitos cpacs
permitir o controle de precos em areas sensivesnac
ocorrido com as mensalidades escolares: Adin 319-DF,
RTJ 149/666 — onde o Supremo Tribunal Federal decidiu
pela constitucionalidade da Lei 8.039, de 1990, dispde
sobre os critérios de reajuste de mensalidadeslasss.

De outra parte, ndo se deve esquecer que mesmuavamdes tipicamente privadas
submetem-se aos ditames da Lei n® 8.884, de 194 digpbe sobre a prevencado e a
repressao as infragdes contra a ordem econdémicac@edo com o art. 21 do texto legal,
“discriminar adquirentes ou fornecedores de benssewicos por meio da fixacao
diferenciada de precos, ou de condi¢cdes operactodaivenda ou prestacao de servigcos
configura infracdo da ordem econdmica, assim comgdr precos excessivos, ou
aumentar sem justa causa o0 preco de bem ou sérMd@o seria, portanto, a mera
privatizacdo da atividade que permitiia uma mudade orientacdo na estratégia de
diferenciac@o de precos, mas, no caso, a propiséiedo conceito de diferenciacdo com
base em custos, que toma por aceitaveis divergénuis precos em funcdo de

determinantes considerados custos objetivos.

4.3.2 A exploragdo de infra-estrutura rodoviaria matida como servi¢o publico

O item 3.7 desta dissertacao foi dedicado a anaigaocesso de formacdo de precos em
um mercado desimpedido da intervencdo estatal erembktrar que a discriminacao de
precos € uma estratégia natural adotada nessespoodessa discriminagdo, como visto,
nao se confunde com a diferenciacéo de precosifastaraticada no ambito dos servigos
publicos e, particularmente, no programa federal cdacessdo de rodovias, cujo
fundamento € a existéncia de custos diferenciadias g prestacdo do servico a segmentos
diversos de usuarios. Neste caso, os custos sémlemos um dado objetivo, mensuravel
por um observador externo. Naquele, constituem damsadimensdes subjetivas da escolha
empresarial, uma grandeza que nao pode ser avdkada fora por quem quer que seja.

Tomando-se como premissa que 0 regime publico salatie de exploracdo rodoviaria

ndo ha de ser alterado, € hora de examinar se, g da legislagdo em vigor, a
diferenciacdo de precos no programa federal deessdo de rodovias poderia passar a

110



constituir uma genuina estratégia de discriminat#@recos, fundada na disposi¢do dos

usuarios a pagar pelo servico.

Duas vertentes podem ser imaginadas para compognalise dessa matéria. A primeira
considera as possibilidades de diferenciacdo jsagyadas na lei, na doutrina e na
jurisprudéncia, expostas no item 4.2.2 deste dapitdh segunda considera as
possibilidades de diferenciacéo a partir de umaneNura da base legal que hoje rege a
utilizacdo de tarifas ndo-uniformes no servico mablE esta, destaca-se, a que mais se

acomoda a analise tedrica empreendida nesta diggert

4.3.2.1 A discriminacdo de precos e as possibiidddgais de diferenciacdo tarifaria ja

consagradas.

Foi visto no item 3.7.5 desta dissertacdo que eridisiacdo de precos costuma ocorrer
sob uma de duas formas: o empresario pode elapactes de preco-quantidade ou
preco-qualidade que proporcionem aos consumidoreéscentivo a auto-selecdo (a
chamada “discriminacéo de segundo grau”) ou pddanesmo, promover a segmentacao
dos usuarios em classes, de maneira a cobrar deuozal delas precos condizentes com o
que entende sejam suas respectivas disposicoegaa (@achamada “discriminacdo de

terceiro grau”).

Em face das possibilidades de diferenciacdo deasaafimitidas na legislacéo federal, ja
comentadas no item 4.2.2, parece evidente que @indisacdo de terceiro grau é
plenamente cabivel em um regime tarifario que pogtepor motivacdes redistributivas,
beneficiar segmentos de usuarios de baixa rendaxeoplo. Estdo presentes, aqui, sem
davida, consideracdes acerca da capacidade de paggados consumidores dos servigos
rodoviarios, o que nao deixa de constituir uma teipe de acomodacédo do principio da
disposicédo a pagar a base legal que cuida da niffaggio de tarifas no servigco publico.
Ocorre que, promovida para o atendimento de fitdigns, essa discriminagdo de pre¢os
rodoviarios ndo é feita pelo empresario, como séadem um processo nhatural de
formacéo de precos. E o poder pablico quem a inssitaparado em critérios surgidos de
discusséo politica. Nao enfrentando os riscos iateslido negdcio, especialmente quando
adotada a gestdo indireta dos servi¢os, toma enomoemta a apreciagdo cuidadosa da

estrutura de precos relativos e das consequéneiaua aplicagcédo para a eficiéncia do
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empreendimento. Demais disso, ndo cogita de aftesagesta estrutura de precos, preso
que esté a critérios de diferenciacao fixados éMéendo menos importante, ao principio

da manutencédo do equilibrio econémico-financeire dontratos de concesséo. De tudo
isso resulta que a discriminacao imposta pelo ppdbelico ndo segue exatamente a ldgica
da discriminacdo de precos descrita nesta dis§ertagccom o passar do tempo, dada a

rigidez da estrutura de precos relativos, tendeatastar cada vez mais dela.

Outra possibilidade de uso, pelo poder publicajideriminacdo de precos de terceiro grau
no regime tarifario da exploracdo de rodovias serigstabelecimento de classes de
usuarios e a adocado de um esquema regulatérioptipe-cap ou tarifa média (cesta
tarifaria), no qual a relacdo dos precos entre lasses pudesse ser estabelecida e
modificada pelo concessionario, respeitando-seyuddquer forma, a referéncia tarifaria
concernente aos reajustes e as revisdes. Essaskipétabora garanta mais flexibilidade
do que a estrutura fixa de precos relativos codeepara o programa federal de concesséo
de rodovias, ha de se confrontar com o problemdistaiminacdo de precos baseada na
disposicédo a pagar, se promovida pelo empreséndptem vista que as classes, definidas
pelo poder publico, certamente o foram com fundamem critérios relacionados a
imposicdo dos chamados custos objetivos a prestdgaservico. E de se questionar,
portanto, se definidas classes de usuarios tai® @srexistentes no programa federal de
concessao de rodovias, estaria 0 empresario aadoria, subvertendo a logica inerente a
formacdo das classes, cobrar eventualmente maigsetbello de passeio do que de
caminhdo. A resposta mais plausivel, em razdo dtextw doutrinario apresentado no
item 4.2.2, é que dificimente tal decisdo deixada ser considerada arbitraria,

incompativel mesmo com o disposto no art. 13 daleeConcessdes.

Finalmente, ainda no campo da discriminacdo deitergrau, deve-se alertar para o fato
de que cobranca diferenciada por trecho rodoviar@m pode ser considerada
discriminacdo de precos, mas simples cobranca el mliferente por produto diferente.
Como visto no item 3.6.1 desta dissertacdo, cadado entre dois pontos pertencentes a
trajetria da rodovia representa um produto Uriiegybstituivel. E apenas uma convengao
tratar a interligacdo de varias cidades como uwiggeunitario de exploracéo rodoviaria.

Cada trecho da rodovia tem uma demanda partichlao. constitui discriminacdo de

> Lembre-se de que hipéteses de diferenciacdorariido previstas na lei de concessées precisagbeec
chancela legal que lhe fixe os termos.
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precos cobrar de quem vai de A para B uma tarfexetite da de quem vai de B para C.
De resto, como se falou ao longo do capitulo 3addistsertacdo, a imposicdo de precos
diferentes para esses produtos também diferentis g basear nos “custos objetivos” —
capacidade necesséria e tragcado geométrico daiapdonfiguracdo do pavimento — ou na
disposicédo a pagar — o que depende das caractsistidesejos dos usuarios mais comuns
de cada um desses produtos. Ja é conhecida a@@sigé neste trabalho acerca dessa

consideracao.

De aplicagcdo menos controversa do que a discrii&inee terceiro grau é a discriminagéo
de precos de segundo grau, posto que pacotes ¢ce-quantidade e de preco-qualidade
fixados pelo poder publico, aos quais 0 consumigmie recorrer em funcdo de sua
disposicdo a pagar, sdo facilmente associaveisrma@@o de custos diferenciados do
servico ou a razdes técnicas, conforme prevé olarda Lei de Concessdes. Assim, a
fixacdo de tarifa diferenciada por dia ou por fdixmaria — caso das tarifas de pipedk
load price — é perfeitamente possivel, uma vez que a irdadsi de uso da rodovia em
certos periodos de tempo acaba por determinar mdega dos custos vinculados ao
dimensionamento da capacidade da infra-estrutd@@vraria, assim como da méao-de-obra
ali empregada. Compete ao usuario, nessa situagséolher entre utilizar a rodovia hum
horario ou dia que Ihe é mais conveniente, pagandis caro por isso, e transitar em
periodo que Ihe force a alterar a rotina ou suallesadbvia, recebendo o beneficio de
pagar menos por isso. De maneira similar, podefisada tarifa por tipo de faixa de
transito, nos moldes das conhecit3T lanes(High Occupancy Tojle HOV lanes(High
Occupancy Vehic)enorte-americanas. Onde existem essas faixas iagpe€ dada ao
usuario a possibilidade de se deslocar mais ragdenpagando mais, no primeiro caso,
ou, no segundo, de se deslocar pagando menos, desdéransporte consigo outras
pessoas. Em ambas as situacdes, nas quais é e\adenwedo de cenarios que tendem a
gerar, junto aos usuarios, diferentes disposic@esar pelo servico, pode-se alegar que a
diferenciacdo decorre da necessidade de se distrilmequadamente o0s custos
relacionados a capacidade da rodovia, obrigandelesjigue desejam mais fluidez no
trAnsito ou ocupar 0 espaco viario com uma baixac@e veiculo/passageiro a pagar
adicionalmente por isso. Outra hipotese de difeagdo tarifaria, também atrelada a
disposicéo a pagar, seria ainda a que previssegiigrentes por bilhete de pedagio em
razdo da quantidade de bilhetes adquiridos. Aquiefse dar como justificativa o fato de a

venda de maiores quantidades de bilhete permiidacéo do custo de comercializagéo do
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pedéagio. Algo parecido pode ter lugar com a difeisgg@io de preco no caso de pagamento
manual ou eletronico, favorecendo-se o consumidar qgpte pelo segundo, dada a

economia de tempo e mao-de-obra permitida porsestegna de cobranca.

Em relac&o ao uso da discriminacdo de segundo graa forma indireta de introdugéo do
principio da cobranca baseada na disposicédo a,pagarressaltar que, a semelhanca de
uma estrutura tarifaria que incorpore a estratégialiscriminacdo de terceiro grau, ela
também tende a ser empregada pelo poder publi¢oraha estatica, pouco contribuindo
para o ajuste dindmico da demanda a oferta. Erfttatado o principio da disposicao a
pagar, apenas uma vez, e antes do inicio da cé@ucesdoviaria, ainda que de forma nao
acidental, de pouca serventia teria para o proadssguste de mercado que o sistema de

precos é capaz de proporcionar.

Para que nédo se inicie o préximo item sem uma neeagaossibilidade de se estabelecer
um regime flexivel ou livre de tarifas para as @msdes rodoviarias, assim como se passa
no transporte aéreo, parece bastante dizer queslagéio a ela caberia grande parte das
observacdes feitas a respeito da hipdtese de igegab rodoviaria. Embora seja natural o
surgimento de préticas de discriminacédo de pregoare regime tarifario livre, consoante

o descrito no item 3.7.5 desta dissertacdo, e tpge sejam superiores em termos de
eficiéncia econbmica a estratégias de diferencidedprecos baseadas em custo objetivo,
ndo é crivel, ante as atuais circunstancias, queakizam mudancas legais a ponto de
instituir uma espécie de autoridade tdo branda ahbep publico sobre a atividade de
exploracdo rodoviaria. A dificuldade intrinsecassa&emudanca de tratamento da matéria

pode ser medida pelas palavras de Aragéao:

“(...) a arena por exceléncia apropriada para essa maior
liberdade de precos € a dos servicos em que tarhbg@nao
menos parcialmente, liberdade de entrada. Assim,
obviamente que n&o seria apropriado, e dificilmente
constitucional, que a liberdade (de toda sorte, E&Em
relativa) de precos fosse adotada em todos oS ¢zEVi
publicos, sendo admissivel apenas naqueles noss qaai
concorréncia seja efetiva e que nédo possuam obdgmgle
universalidade e modicidatléARAGAOQ, 2004).

Da transcri¢cdo, nota-se um claro repudio a adoedlibdrdade de preco em situacao de

monopdlio, julgamento que esta inteiramente de dacawom a teoria das falhas de
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mercado, criticada a partir do item 3.7 desta diss@o. Nos termos sugeridos, a liberdade
de precos somente poderia ter lugar na existérecimedhos rodoviarios paralelos, cuja
finalidade fosse atender a uma mesma demanda,isgaadamente. Todavia, do cenario

suposto, por certo, ndo se encontram muitos exenmolgais.

4.3.2.2 A discriminacdo de precos e uma nova kitdas possibilidades legais de

diferenciacéo tarifaria

No item anterior, procurou-se avaliar sob que ogiel a legislacdo atual permitiria a
adocéao, no servico publico, da estratégia de distaicao de precos fundada na disposicao
a pagar. Observou-se que, excetuada a institugdmldtica redistributiva, com aprovacéao
legislativa, apenas incidentalmente o principio disposicdo a pagar teria vez na
formatacdo de um regime tarifario. Pretendeu-sstnag no decorrer desse capitulo, que
isso decorre de se atribuir um carater de arletlade a diferenciacdo tarifaria cujos
fundamentos n&do repousem no critério de custostiaige em conformidade com o
referencial tedrico da chamada escola neoclassieanomia. Desde que a diferenca dos
precos cobrados dos usuarios ndo esteja diretameatéonada a diferenca dos custos em
que se incorre para dar atendimento a grupos ditsedesses usuarios, entendem que
qualquer diferenciacao tarifaria € ilegitima, p@aiensiva ao principio da isonomia. Os
custos avaliados por meio do instrumental de amds escola neoclassica seriam 0s
anicos parametros objetivos, racionais, por inteliméos quais seria possivel relativizar
esse principio, salvaguardando o primado da jusicanposicao de precos diferenciados:

tratar desigualmente os desiguais na medida dadesagualdades.

Contra essa interpretacdo, argumentar-se-a aquaquido de custo necessaria para a
exegese do art. 13 da Lei de ConcessOes deve selaatp quem se lanca na aventura
empresarial, assumindo riscos, ndo a de um obsmanaderno que, partindo de uma
analise estatica de variaveis econdmicas, pretambidrar com imparcialidade o que

seriam 0s custos objetivos do empreendimento.

Desde logo, cumpre reconhecer que a no¢ao do chgtivo, como concebido pela escola
neoclassica, favorece enormemente a tarefa dolddgrspreocupado em zelar pelo
principio da isonomia no servigo publico. A exisi@nde critérios supostamente objetivos

e de valores mensuraveis, desde fora, para osscdstproducdo e comercializagéo, tira-
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Ihe maiores responsabilidades no que concerndificaisa condescendéncia da lei com a
diferenciacdo de tarifas. Parece-lhe, certamestay sendo respeitada a adverténcia de
Bandeira de Mello, para quem é preciso que exigtaa“adequacao racional entre o
tratamento diferencial construido e a razdo dif@iahque |he serviu de supedafieBe
assim nédo for, isto é,s& o fator diferencial ndo guardar conexdo légicanc a
disparidade de tratamentos juridicos dispensadogjisiincdo estabelecida afronta o
principio da isonomia(BANDEIRA DE MELLO, 1993).

Ocorre que a nocao de custo objetivo, que tantecpasatisfazer o legislador e o aplicador
da lei, ndo consegue aderir efetivamente a reajdadmo o demonstram as criticas
formuladas a partir da teoria econémica desenvalpiela escola austriaca, tomada como

referencial desta dissertacdo. Mises, em uma detplca:

“(...) a contabilidade de custo ndo é um processo aritoéti
gue possa ser estabelecido e examinado por umr@rbit
indiferente. Nao opera com base em grandezas deiadas

de uma forma Unica que possa ser constatada oajeénte.
Seus itens essenciais sdo o resultado de um julgandas
condicbes futuras, julgamento esse que € sempre e
necessariamente influenciado pela opinido que oresdpio
tem quanto ao futuro estado do mercado. Tentatpas
estabelecer a contabilidade de custos numa basaroigb
estdo fadadas ao fracasso. O calculo de custos @ um
ferramenta mental da acdo, o designio propositaglfeder o
melhor uso dos meios disponiveis, a fim de melhoraa
situagéo futura. E necessariamente volitivo e namuka. Se
fosse feito por um arbitro indiferente, o seu caranudaria
completamente. O arbitro néo lida com o futuroalidom o
passado morto e com regras rigidas que sao iniaisida
real e na acad(MISES, 1995).

Atentando-se as palavras de Mises, ndo é difictgber que aqueles que defendem a
nocao de “custo objetivo”, e suas variantes, irmarem uma peticdo de principio: tomam
como premissa aquilo que deveriam provar, ou pejaterem por imutaveis as situacoes e
por indiferentes os desejos dos agentes econdnuonsluem ser racionais determinados
critérios de avaliacdo de custos. O fato é, nonémitaque a realidade é cambiante e que
apenas o empresario conhece os verdadeiros custesag escolhas. Buchanan (1993)
anui a isso ao afirmar que uma economia planejhdaeada no calculo de custos
objetivos, somente poderia gerar eficiéncia aloaase aquele que empreende desprezasse

por completo os custos de oportunidade com queard individualmente, agindo como
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uma espécie de eunuco da economia, ao guiar-seriffios de custo diferentes de seus
proprios critérios. Em outra passagem, Buchanan aharatencdo, mais enfaticamente,
para a associacao entre custo e escolha, lancandolbre o verdadeiro conceito de custo

gue importa para a analise econémica, o custo ourpdade. Ei-la:

“O possuidor de um recurso que decide colocar sewsces

a disposicdo de uma utilizacdo A em vez de B tera de
conviver com sua decisdo. Na medida em que suaiarop
utilidade influencie o seu comportamento, esseviddb
agira sob pressao para tomar a deciséo correta, wemque

a sua utilidade sera a magnitude afetada em deociséde
uma deciséo incorreta. Se um individuo que decideuma
situacdo de mercado deixa de se beneficiar das
oportunidades em potencial, que posteriormenteegelarao
como altamente desejaveis, ele sofre a sensaciuemdter
oportunidades. Essas experiéncias que ‘poderiamsitto’
serdo reconhecidas como seus proprios prejlizos
(BUCHANAN, 1993).

Portanto, € a nogdo de custo de oportunidade, guelquer outro, que tem uma natureza
racional, porquanto decorre da evidéncia de quelividuo age propositivamente em seu
proprio beneficio, lancando mao de sua capacidadeeflexdo para escolher os meios
mais apropriados ao atingimento de determinado Aimacionalidade, no caso, ndo quer
significar a melhor resposta as vicissitudes quapsesentem, tal como a julgam aqueles
que observam a situacédo desde fora, mas a reguefaada em face do que o individuo
entende ser mais Util para o seu negocio. Se pa@ngpresario aquele que avalia os custos
de seu empreendimento, ai sim, tem-se configurada situacdo em que 0S custos

considerados para efeito de calculo econ6mico dhivéaios.

Discriminacdes absurdas de preco, nessa linhagfelas que se baseiam num critério de
pretensa objetividade dos custos, posto que, de &sa objetividade ndo passa da
expressao de um mero desejo daqueles que se entéegaefa de descobrir, antecipada e
estaticamente, as funcdes de custo de producameradalizagdo, sem jamais poderem

fazé-lo a contento.

Disso decorre gue a isonomia de tratamento que smprocura conferir aos usuarios do
servico publico, ao fim e ao cabo, acaba sendtivielada pela aplicacdo de um principio

de justica que toma a desigualdade num sentids@umde ser considerado no plano da
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abstracao, posto que impossivel para o reguladpamquem quer que se encontre sem o
poder de decisdo empresarial determinar quantcustes se refere a demanda de uma

determinada classe de usuarios.

O Uunico critério racional que pode guiar a deciddeempresario na definicdo de classes
diferentes de usuarios e na definicdo dos predasvies na exploracao de rodovias é a
variacdo da receita, como visto no item 3.7.2 déstsertacdo. A variacdo da receita, em
todo caso, é funcdo do quanto os individuos estfmstos a pagar pelo servico oferecido,
dadas algumas circunstancias que os afetem no nmeardecisdo de compra. Vem dai
que o0 empresario se defronta com uma primeira le&soglcom um primeiro custo de
oportunidade, que sao aqueles referentes ao imasdth no produto rodoviario e a
desconsideracdo de investimentos alternativos. fsseira escolha influenciara certo
padrédo de demanda pela rodovia, pois configuragéegualidade e capacidade importam
nas decisdes dos potenciais usuarios. Uma vez gfas eariaveis estejam definidas e
sejam mantidas inalteradas por um bom periodo ohgpde ao empresario impdem-se
decisdes de preco, escolhas sobre quanto cobrarsdésios pelos servigcos que presta ou
gue ha de prestar; escolhas que carregam coneiigs tlas, um custo de oportunidade.
Esse custo de oportunidade é expresso na formacddaralternativa que o empresario
presume obter mediante a pratica de outro precangaeo efetivamente adotado. Como
leciona Rothbard (1962), o vendedor s6 age se aaven um determinado preco
representar, nas condi¢cdes dadas, a melhor opgdsndeara seus recursos, aquele que lhe
proporcionara maior receita. O uso alternativo ils@ihente mais proximo, nesse sentido,
representara o custo de oportunidade, aquilo deelguestara abrindo méo para efetivar a
sua escolha. Caso as expectativas do vendedomgaram e consiga obter a receita que
previra ao fixar os precos, dir-se-a que lucroy;ese sentido contrério, constata que a
receita efetivamente auferida € menor do que aegperava obter mediante a fixacdo de

um preco alternativo, dir-se-a que sofreu prejuizo.

Tudo isso, naturalmente, se passa ao largo do #sordie quem quer que se debruce
sobre a gestao empresarial, pretendendo decifear fsmgcoes de custo. Num contexto de
incerteza, nada substitui a acdo especulativa gwemario, que visa a antecipar condicdes
futuras. Somente ele, mais ninguém, é capaz dertoma decisdo racional a respeito do
curso de acdo a tomar, porque detém todos os gmdasisso. O custo de seguir um

caminho, em vez de outro, jamais podera ser legatgonta por aquele que ndo conhece
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a natureza intima da motivacdo empresarial. Sual@i@scape é trabalhar com custos

contabilizados, projetando-os no futuro como secarteza e o risco ndo existissem.

Quando, portanto, doutrinadores manifestam o emerdo de que a lei veda
diferencia¢cfes arbitrarias ou discriminacfes alzsudk preco, para usar expressées que
Ihes sdo comuns, deveriam fazé-lo mirando o usoridério dos “custos objetivos” por
autoridades do poder publico que detém o podeixded regime tarifario dos servigos. O
termo “arbitrario” se aplica aquele que age seguwuopropria vontade, sem se basear em
regras preestabelecidas. Ora, que regras fundameamtdecisdo da burocracia estatal
quando se entrega a tarefa de diferenciar taritasedvico publico? Ja se disse aqui,
especificamente no item 3.6.1, que o problema deagfo de “custos objetivos” € dos
mais complexos no campo da economia industrial, garal, e da economia dos
transportes, em particular, inexistindo consensdano da matéria, para dizer o minimo.
Assim, é sempre a prépria burocracia, caso a casogria a regra especifica de alocacéo
de custo que lhe servira de base para diferenaidad. Mas eis, entdo, que surge a
pergunta: se € a burocracia que age fixando aagelgr diferenciacdo e, ademais, concebe,
também ela, a regra especifica que devera paardéderenciacdo, como essa burocracia
nao estara sendo arbitraria? No fim das contas, sedpassa de acordo com sua vontade,
conforme o juizo que faca da natureza dos custis relacdo destes com os utentes, na
prestacdo de um servico especifico. A teoria ecargneoclassica, nesse ponto, ndo tem
muito a Ihe oferecer para o cumprimento da miss&ito menos a letra da lei, como ja foi

comentado...

Tratando da condescendéncia da legislag#irust norte-americana com a diferenciacéo
de precos baseada em custos objetivos, Armentanosfaeguintes comentarios, bastante

pertinentes a questdo em voga:

“Uma (...) dificuldade séria da lei, ao defendewuatificacéo
da diferenciacdo com base nos custos, é assumxistéacia
de um nivel tal de sofisticacdo na contabilidade cdstos
como se, de fato, ele existisse. Custos, comoetoalmomista
sabe, sdo dificeis de definir e mais dificeis ainda
mensurar. (...) Na pratica, nenhuma firma multi-ghnto
poderia justificar uma determinada estratégia de
discriminacdo de precos tomando por base econorm&s
custo, especialmente se a economia de custo presea
igual ou proporcional a alguma diferenca especifida
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preco. Além do mais, como argumentamos anteriormeste
custos que afetam a tomada de decisdo sao fendmenos
inerentemente  subjetivos; ndo podem nunca @ ser
objetivamente mensurados ou quantificados. Assimn 4..
defesa da justificacdo da diferenciacdo com basecunsio
ndo € uma defesa propriamente, mas apenas a péetens
legal de uma defes&. (ARMENTANO, 1982).

Em oposicao a diferenciacdo com base em custofgramtiacdo que toma como regra a
disposicédo a pagar nada tem de arbitraria. Conpoetendeu demonstrar no item 3.7 desta
dissertacdo, essa diferenciacdo é caudataria delagica de acdo empresarial que néo
depende de demonstracdes empiricas ou analisesistaaciais. Ao agir, 0 empresario

sempre estara buscando o lucro, de um modo quaseém pode delinear com clareza.
Estabelecendo um preco, e ndo outro, ndo o fardndenoaneira qualquer, mas sempre
visando a maior receita que julga poder auferir @ooomercializacdo de seu produto ou
servico. Embora cada empresario tome suas propecisogs — que, nesse sentido, séo
subjetivas — ndo se pode dizer que estejam agimddomna arbitraria, pois devem

obediéncia a I6gica que fundamenta a formacgéo ey no mercado. Caso ignorassem

essa légica, ndo demorariam a abandonar o negécio.

Assim, é de todo razoavel interpretar o art. 43Ldi de Concessdes - assim como,
mutatis mutandio art. 21 da Lei n° 8.884, de 1994 como sendo uma autorizac&o que
permite excepcionar o principio isonémico do regitagfario nos casos em que se
presume haver diferentes disposicfes a pagar pelerg0s, entre 0os usuarios. @sistos
especificos provenientes do atendimento aos distsggmentos de usuaripsomo reza a
lei, seriam, portanto, os custos de oportunidadeep@os pelo empreséario que detém a
concessao, ao examinar a receita potencial capaerdgerada por cada segmento de
usuarios em relacdo aos quais identifigue, ou amomeuponha existir, uma particular
disposicdo a pagar pelo servico. Isso, € bom quebserve, ndo somente antes da

concessao, mas durante todo seu transcurso.

Viu-se que no regime de diferenciacdo de tarifapimrama federal de concessao de
rodovias, 0 objeto deste estudo de caso, a intag@re da lei foi absolutamente

convencional, nada concedendo a leitura que saatmfazer. I1sso, todavia, ndo poupou a

® Traducao livre do autor.
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estrutura de diferenciacdo e de precos relativosesieras criticas, como se pdde ver em
Severo (2000) e Garcia (2004), mencionados anteeiote. Ainda mais eloglientes do que
as opinides dos dois autores, para reforcar o eimemto de que a alocacdo de custos na
experiéncia federal de diferenciacéo tarifaria ma®vias €, no minimo, controversa, sdo
os dados contidos na tabela Al, em anexo, que eapigesliversas estruturas de prego
relativo nas exploragcdes rodoviarias em outrosegaiguase todas em franca divergéncia

com a brasileira.

Em que pesem essas censuras, ndo seria possiveir,admi caso das concessdes
rodoviarias federais, que tenham sido adotagmestingdes construidas sobre indicios
relevante$ usando as palavras de Pereira (2006)? Por tudoe ja se disse aqui, a
resposta tem que ser, absolutamente, ndo. Maivemaabe alertar para o fato de que os
custos ndo determinam precos, mas sdo determinmmtosles. Pode ser indtil para o
empresario cobrar, daquele que dirige caminhagzes mais do que cobra daquele que
dirige automovel, porque julga que quase todo doces que incorre na concessao é
devido a necessidade de atender aquele veiculolangis e mais pesado. Se, no processo
de valoragdo do mercado, o proprietario do camimhéo expedidor da carga julga que os
recursos de que dispde podem ter uso alternative eoaveniente do que a aquisicdo de
direito de passagem em uma rodovia, a transacgmesmente nao se realizara, deixando
em apuros 0 empresario que tanto estima procedirme objetiva e justa na reparticdo
de custos.

Feitas essas ponderacdes acerca do que se enterml@eydadeira natureza do custo de
que trata o art. 13 da Lei de Concessdes, € prddso, em adicdo, que a interpretacéo
aqui vazada nao conflita com o eventual desejoedpremover um regime tarifario de
carater redistributivo, ao contrario do que vulgamte se imagina. Na verdade, é a
diferenciagcdo com base nos custos objetivos quesedacomoda de forma alguma ao
principio da “justica social” que a sociedade bearsi, por meio de seus representantes
eleitos, insculpiu na Constituicdo da Republica. &dinalidade de se prestar um
determinado servigo por intermédio do Estado é garamacesso do maior numero de
pessoas a esse Servico, e se essas pessoas sosdebfarenciadas na medida de suas

desigualdades, parece evidente que, para se cumifior constitucional, o melhor a fazer

" Trata-se da lei que dispbe sobre infracdes & oremzndmica e sobre o funcionamento do CADE, ja
mencionada nesta dissertacéo.
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seria diferencia-las com base em quanto estdosiespa despender adquirindo o servico,
nao em qualquer outro critério que nao diga dasraé@ncias econdémicas que as cercam.
Como se pode inferir das consideracbes feitas em iB.7.5 desta dissertacdo, as
estratégias de discriminacdo de precos, se comgmrmadjualquer critério baseado em
custos objetivos, produzem uma segmentacdo dosiasuauito mais proxima da que
seria produzida por um critério estatico de remglae costuma ser empregado como
referéncia em politicas de governo expressamedistnibutivas. I1sso € ainda mais patente
se a segmentacdo disser respeito a prestacdo \deoseuja infra-estrutura apresenta
excesso de capacidade, como soi acontecer cond@das federais postas sob concesséo.
Nessa situacdo, o0 empresario tem grande margemadebma para manejar 0S precos
relativos, procurando conquistar novos usuariosngensificar o consumo dos usuarios
existentes por meio da fixagdo de precos mais baosquais 0s economistas neoclassicos
diriam estar em conformidade com o custo margiRalalmente, e ainda a respeito da
pretensa incompatibilidade da discriminacdo deqeepm o0 objetivo constitucional de se
promover o bem de todos, dispensando-lhes tratamguoalitario, € mister reconhecer
que a condi¢cdo econbmica dos individuos, de qumde valer o empresério desejoso de
discriminar precos, ndo foi excluida pelo constii®ido rol de critérios cabiveis para a
construcdo de qualquer estrutura diferenciadailoletds, tarifas ou precos, assim como se
passou com critérios ligados a cor da pele, rae&p,setnia ou idade, esse ultimo
admissivel quando utilizado para beneficio do idako crianca ou do adolescente, em
consonancia com ditames também constitucionaigsigtos no capitulo VII do Titulo VIII

— Da ordem social.

4.3.2.3 A discriminacdo de precos e a manutencaegddibrio econdmico-financeiro da

concessao

No item anterior argumentou-se que uma releituraedpma legal de diferenciacdo de
tarifas, contida na Lei de Concessdes, permitinatr@ducdo de estratégias genuinas de
discriminagdo de precos nas concessfes rodovi&i@derais. Tal interpretacdo, em
verdade, omite o fato de que existem Obices nawaape diferenciacdo de tarifas com base
na disposicdo a pagar, mas também a instituicAaurderegime tarifario livre nas
concessdes de rodovias, bem assim a obtencdo daeos'luextraordinarios” pelo

concessionario, de acordo com a teoria das fakhasaicado.
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No plano atual, as concessdes rodoviarias fede&uss outorgadas mediante licitagdo
prévia, cumprindo ao vencedor (aquele que apresemb@nor valor da tarifa basica de
pedagio) explorar a rodovia por um prazo deterninddrante o qual devem ser mantidas
as condi¢cdes econdmico-financeiras pactuadas mdragebo do contrato de concesséao.
Nesse contexto, e, novamente, segundo os teérmodathas de mercado, guestéao
central esta em estabelecer um equilibrio entrecdggdo do publico de potenciais abusos
de monopdlios e a garantia de que as empresas qag/abterdo um retorno adequado
dos investiment6¢SOARES e CAMPOS NETO, 2006).

A fim de sustentar esse equilibrio ao longo doresdeprazo de concessao, estabelece-se
como referéncia a taxa interna de retorno reseltdat proposta vencedora da licitacéo.
Anualmente, por meio dos reajustes tarifarios, extraordinariamente, por meio das
revisdes tarifarias, recompde-se a TIR inicial, pp@resenta o indicador por intermédio do
qual é avaliada a situacdo de equilibrio econdrimaniceiro do contrato (SCHMITZ,
2001).

N&o é o caso, aqui, de apresentar e discutir prseconceituais relativos a manutencao
do equilibrio econémico-financeiro das concess@em®viarias mediante o emprego da
TIR. Trata-se de questao extensa e complexa, qeeamg@scopo desta dissertacdo. O que
se deseja saber é, uma vez admitida a idéia dandiisacédo de tarifas pelo concessionério,
nos moldes propostos no item anterior, se h4 m@éose garantir a manutencdo do
equilibrio econdémico-financeiro dos contratos oor putra, se a pretensa “protecdo do

publico contra a pratica do poder de monopolio”esedr efetivada.

A primeira questdo a ser ultrapassada, na verdade, ao se conceder aos licitantes a
faculdade de estabelecerem suas proprias estraterpsecos relativos, continua possivel
valer-se dos critérios legais de escolha do venagaldicitacdo, previstos no art. 15 da Lei
de Concessdes. Sem que seja admissivel esse pripasso, qualquer esforco no sentido
de conciliar a discriminacédo tarifaria com o pnpigido equilibrio econédmico-financeiro

dos contratos, ao menos a luz da legislacéo auadcuo.

De pronto, cabe notar que a lei determina ser atiia a definicdo da tarifa inicial do
servico em clausula do contrato de concessao. rRostaeja o critério adotado para o

vencedor da licitagdo o da menor tarifa, seja mdmr oferta, ou uma combinag&o destes
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com o da melhor proposta técnica, o valor da tamifaal se fara presente no contrato de
concessao. A diferenca é que, prevalecendo oiori@r menor tarifa, a tarifa inicial sera

aquela proposta pelo licitante vencedor, ndo petteppublico, como o seria no caso do
critério da maior oferta. Contudo, venha a semilddi pelo licitante vencedor, venha a ser
pelo poder concedente, a tarifa que h&d de congiacomtrato de concesséo estard
inevitavelmente vinculada a prestacdo de determirsmivico a determinada classe de

usuario.

Assim, no primeiro caso, para efeito de permitapaesentacdo de propostas sobre uma
mesma base, € necessario que a Administracdo didirmamtemao quais Sao 0S servigos
sujeitos ao pagamento de tarifa e quais sdo aduaerclasses de usuarios sujeitas a
pagamento diferenciado. Pode fazé-lo predetermoanta estrutura de precos relativos,
como no exemplo dos multiplicadores tarifarios ados no Programa Federal de
Concesséao de Rodovias, ou prevendo a existénaimndetarifa média ponderada, para a
formacdo da qual seriam atribuidos pesos a difeseservicos ou classes de usuarios,
como acontece na hipotese da aplicacdo do reginuestas tarifarias, comum moice-
cap Tal tarifa média, obviamente, seria a menor deagngropostas pelos licitantes.

No segundo caso, como a licitacdo é realizada tdoiae outro critério que ndo o da
menor tarifa para definir o vencedor, é a Admialio quem arbitra a tarifa inicial a ser
praticada, seja ela uma tarifa média ponderadanrwautarifa basica em relacdo a qual séo

estipulados multiplicadores, conforme ja mencionado

Em ambas as situacdes, a Unica opcdo que da cerggrmale discricionariedade ao
concessionario na definicdo da estrutura de preglatvos € aquela em que se utiliza o
regime da cesta tarifaria. Muito embora ndo estejalcance do empresario escolher as
modalidades de discriminacdo de precos que julga meataveis, assim como, depois,
altera-las, é-lhe permitido, ao menos, fixar og@separa os diferentes servicos ou para as
diferentes classes de usuarios que hajam sidospsseyelo poder concedente, desde que,
evidentemente, respeite o preco-teto da concessjwesentado pela tarifa média

ponderada.

Instituida uma tarifa média ponderada inicial, s#fafruto de proposta licitatoria ou de

decisdo governamental, ndo ha novidade quanto aoegm de regimes regulatorios que
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possibilitem a manutencdo do equilibrio econdéminasfceiro do contrato de concesséo. E
possivel definir a TIR inicial e, pelos critériosuais (formula de reajuste), manté-la ao
longo da concessao; € possivel fixar um regiméatariprice-cap determinando prazos
para recomposicao dos indices de produtividadessiyel, ainda, adotar-se o controle da
tarifa média ponderada por meio da comparacéo senggenhoyardstick competition,

como mencionado no item 3.6 desta dissertacéo.

Note-se, todavia, que em qualquer dos casos awntadpoder discriminatério do

concessionario sobre as tarifas € apenas par@dh due os servigos que sujeitam a
pagamento sdo aqueles fixados pelo poder concedessien como 0 sdo as classes de
usuarios submetidas a cobrancas diferenciadasinierag, por exemplo, a concessao de
um trecho rodoviario em que se pretende institwiolaranca por direito de passagem, tal

como representado na figura 3.13, presente nodtérh desta dissertacéo:
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Imagine-se, ainda, que sejam definidas classessdarios tais como as existentes no
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Programa Federal de Concessédo de Rodovias, baseadasnero de eixos dos veiculos.
Estd claro que, nessas circunstancias, o licitamecedor ficard condicionado a
comercializacao dos produtos (ligacdes) AB, AC, BD, e CD, ja que BC nao tem preco,
tendo ainda que se conformar ao fato de que osufm®dAB e AC assumem preco
idéntico, 0 mesmo ocorrendo com os produtos BD e &bndao for previsto em edital, o
licitante vencedor ndo podera considerar aindasaipitidade de cobrar precos diferentes
em funcéo da variavel tempo (dias ou horas), do dip faixa utilizada ou, por que néo?,
do tipo de assisténcia que pretende prestar agioiggacorro mecanico, por exemplo).
N&o poderd, igualmente, criar outras classes dériosy diferentes das definidas pelo
poder publico, especificando, por suposicdo, valatderenciados por tipo de carga
transportada, como era pratica comum nas ferr@sasgladas por Pigou. Sua margem de
manobra, assim, limitar-se-a a diferenciacfesatdas$ resultantes da quantidade adquirida
do produto, que tdo bem caracterizam a discrimmat# precos de segundo grau, e,
naturalmente, as diferenciagbes tarifarias entre sewsicos e classes de usuarios

predefinidos, observando-se, em todo caso, o limiposto pela tarifa média.
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Como se pode observar, as possibilidades de disagdo tarifaria, perante as exigéncias
legais vigentes, ficam aquém do que se poderiadenas adequado diante das conclusdes
a que se chegou no capitulo desta dissertacdoadedi& analise tedrica. Um avanco
relativo, em face da necessidade de se manter iibeguecondmico-financeiro do
contrato de concessdo, evitando “ganhos extragidiao concessionario”, exigiria
alteracOes legais que viabilizassem a adocéo deegmme regulatério mais flexivel e, ao
mesmo tempo, ainda capaz de sustentar a idéiardmienda lucratividade, tdo cara aos

tedricos das falhas de mercado.

Nesse sentido, parece conveniente lembrar a peoppsesentada por Engslal (2001)

de se promover licitacdes nas quais o critérioadmigdo do ganhador fosse o menor valor
presente da receita obtida na exploracado do engireento. Nessas condi¢des, 0 prazo da
concessao passaria a ser flexivel, expirando t§o & receita esperada pelo licitante
vencedor fosse atingida. Na versdo de Pires e Gagn{2000), a licitacdo por menor
valor presente da receita de pedagio — VPRP prelgimicdo de uma tarifa maxima e de
um prazo maximo para a concessao. Os licitantesseptam a proposta de menor tarifa
que satisfaca a receita esperada, assim como senisdes em relacdo a demanda, ao
longo do tempo de exploracdo da rodovia. Vencei@¢éo aquele que apresenta a menor
tarifa de pedagio. Ano a ano, o regulador cotejdlugo de trafego previsto pelo
concessionario com o efetivamente registrado edoenpromove 0 ajuste no prazo
contratual, de sorte que se mantenha o VPRP espeRitks e Giambiagi (2000)
denominam “endogenizacdo do prazo contratual’ Bese tipo de experiéncia no campo

da licitacéo e regulacéo do servico de infra-esteutodoviaria.

Embora os autores sustentem haver uma série dentmngs para se adotar a licitacdo
por menor valor presente da receita de pedagierté que a versao por eles proposta nédo
contribui diretamente para a instituicdo de maitoerbdade na discriminacdo de tarifas, as
quais precisam ser definidas no inicio do contrid@ndo sujeitas a regras de reposicao
inflacionaria. Entende-se, todavia, que a rigide#atda ndo precisa necessariamente ter
lugar no regime regulatério derivado da licitac@os menor VPRP. Engedt al (2001)
consideram essa possibilidade ao cogitar da hipdlesa autoridade publica alterar as
tarifas de pedagio, com o intuito de promover umghor adequacao entre oferta e

demanda, preservando, é claro, o direito do coires® a receita esperada.
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Em vista de tudo o que se disse anteriormente, dontessa ainda ndo € uma solucdo
adequada para o problema de acomodar a discrinoinggdfaria a exigéncia da

manutencdo do equilibrio econémico-financeiro dostratos de concessao rodoviaria.
Espera-se que seja 0 concessionario aquele respbmedvtentar promover o ajuste das
tarifas, em razado do comportamento da demanday e négulador. Espera-se, além disso,
qgue os servicos e classes de usuarios sujeitobranga sejam escolhidos também pelo

concessionario.

Tendo em conta essas premissas, a utilizacdo dacdioi por menor VPRP pode ser
atraente se a regulacdo econdmica sobre a condesmaoomo foco apenas o fluxo da
receita arrecada pelo concessionario, deixandesgigese encarregue da politica tarifaria.

A principio, pelo menos dois caminhos podem seesdgs.

No primeiro, dados um programa de obras pré-detehoi e indicadores de qualidade a
serem observados na operacéo da via, o regula@ouifin prazo minimo para a concessao
e, entdo, os licitantes oferecem suas propostaseemps de menor VPRP para esse
periodo, levando em consideragdo os custos fixbeagoprevistas), 0s custos variaveis
(relacionados ao nivel de trafego) e uma taxa deado arbitrada pelo regulador. Ao
vencedor é garantido o direito de definir livrengeas tarifas dos servicos e as classes de
Usuarios que estardo sujeitas a pagamento difacendD poder de discriminacdo é amplo.
Se o concessionario, tentando explorar a curveedwdda, aumenta muito as tarifas, pode
ser surpreendido com uma alteracdo do comportandestconsumidores, desfavoravel ao
fluxo de receita do empreendimento, fazendo-o valti@s. Se, por outra, € bem-sucedido
na exploracao do “excedente do consumidor”, podea@@pelido mais adiante a reduzir
tarifas para poder cumprir o prazo minimo sem excedVPRP acordado com o poder
publico, ou, até mesmo, pode ter seu contrato Ed®iantes do tempo minimo, para que
outra licitacdo ocorra, dissipando-se assim o gu@ & “renda do monopdlio” (PIRES e
GIAMBIAGI, 2000).

No segundo, mantém-se os determinantes da situag@dor, sendo também vencedor
aquele que oferece o menor VPRP para o prazo midéfioido pelo poder publico. Para

efeito de um controle mais estrito do fluxo de aairo entanto, podem-se estabelecer
prazos intermediarios para adequacdo tarifarissodi® que o comportamento da receita

figue proximo de uma média anual do VPRP, no casaturalmente, de haver
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subestimacéo inicial da receita. Se ocorrer o édotr a superestimacdo da receita, a

solucéo continua sendo a prorrogacao do prazorieessao.

Tais regimes regulatérios, que constituem apenas abwmdagem exploratéria do
problema da compatibilizacdo da discriminagdodddfcom o principio do equilibrio dos
contratos de concessao, ndo encontram espacoisiag¢ég brasileira atual, como foi dito
anteriormente. Tratando da proposta de endogenizig@razo de concesséo de rodovias,
Pires e Giambiagi (2000) também julgam que ha assdade de se modificar a lei: “(...)
torna-se necessaria a modificacdo da legislacdo rpgeila a matéria, considerando-se a
incompatibilidade da Lei de Concessbes, na sua doatual, com a proposta de
endogenizacdo, especialmente no que se refere arope a forma de extingcdo das

concessdes e permissdes de servico publico

Sem pretender entrar no mérito se € viavel ou mdfiombdificacdo, cumpre a esta
dissertacdo concluir que a efetividade da discag@o de precos no contexto das
concessdes rodoviarias federais no Brasil é bastimitada pelo tipo de exigéncia
presente na legislacdo, destinada a controlar o ldes concessionérios e a reduzir ao
minimo, ja nas clausulas contratuais, 0 espacoedes@es empresariais ligadas a prazo,
preco, quantidade e qualidade. Apesar de a intag#te@ consumada no item 4.5.2.2 desta
dissertacao talvez representar um avanco no quespeito a compreensao do papel que a
discriminagdo de precos pode ter na busca da mfiai@&condmica dos servigos publicos
relacionados a infra-estrutura rodoviaria, parendaadistante o ambiente institucional e
politico no qual se permita, como no caso da M6adweay Toll, nas imediacdes de
Birmingham, Inglaterra, aberta em dezembro de 2@0Byre imposicdo de tarifas pelo

concessionario.
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5 — CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Era intencédo da pesquisa averiguar sob que fundameobndmicos deveria estar baseada
a discriminacdo de precos cobrados pelo uso dea-@sfrutura rodoviaria e,

concomitantemente, o que a justificaria.

Para tanto, desenvolveu-se uma andlise das temrga®micas que dao suporte aos dois
principais tipos de diferenciacao de precos: pstace por disposi¢ao a pagar. De um lado,
foram expostos e comentados o modelo de concoargraieita e a teoria das falhas de
mercado, com énfase nos “problemas” do monopotiogeral, e do monopdlio natural,
em particular. De outro, apresentou-se a visdohdanada escola austriaca de economia
para a questdo da formacg&o dos precos, inclusivataatdo monopolio. No ambito dessa
segunda abordagem, discutiu-se ainda a relacde leem-estar social e a imposicao de

precos.

Observou-se que o modelo de concorréncia perfaitelévado a categoria de fim mesmo
do processo econdémico, 0 que vem suscitando imedes de diversas naturezas de parte
do Estado, especialmente sobre precos, para mdigae seriam falhas de mercado, na
auséncia da plena competicdo. Demonstrou-se quantoole estatal sobre a atividade
comercial de exploracdo rodoviaria, consideradaapéiio natural, persegue o objetivo de
aproximar, os precos, do chamdilst best o preco ao custo marginal, freqiientemente
recorrendo a leildes que permitam a escolha do pwista mais competitivo. Foi visto
que os pre¢os adotados - o chamadoond bestpreco ao custo médio - devem ser
mantidos durante todo o prazo de concessao, indepgmente do comportamento da
demanda, e que o regime de diferenciacdo a elesadpltem como fundamento algum

sentido de “justica” na reparticdo dos custos evdrasuarios.

Do exame dos postulados da escola austriaca dera@nconclui-se que o equilibrio
estatico da concorréncia perfeita esta longe deeseptar o horizonte da economia de
mercado, que tende ao equilibrio, mas nunca o atieign virtude do papel inovador do
empresario a procura de lucros, do cenéario de nrdoéo imperfeita com o qual os
consumidores se defrontam e da prépria alteracanaio, dos habitos e das preferéncias.

Observou-se que existe um processo natural de ¢dionde precos — calcado em nocgoes
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subjetivas de lucro e custo - e que 0 empresania tparte dele adotando uma estratégia
racional, que visa a obtencdo da maxima receitly den determinado estoque. Concluiu-
se, nesse diapaséao, que a discriminacéo de pleEgeEada na disposicdo a pagar, constitui
estratégia quase sempre possivel e, neste casspensgavel, para a maximizacdo da
receita. Foi visto que isso é tanto verdade paraamhiente concorrencial como para a
situacdo de monopolio, e que ndo ha meios ciendifte provar, mesma nesta segunda

hipotese, que a discriminacado de precos seja cipkesar a soberania do consumidor.

Tendo em vista as consideracdes de natureza megicilfeitas no capitulo 2 desta
dissertacéo, acredita-se que tenha sido possingrovar, logicamente, a hipétese de que
a discriminacdo de precos baseada na disposicdmgar p¢ a Unica estratégia
economicamente racional, capaz de permitir a ingdosde precos eficientes, no sentido
que diz respeito a ordem de mercado. Acredita@m®pém, que tenha sido possivel
demonstrar a arbitrariedade dos julgamentos quartoendiscriminacdo de precos por ato

lesivo ao consumidor e ao bem-estar social.

Adicionalmente, foi levado a efeito nesta dissétagm estudo de caso destinado a
averiguar, em relacdo ao Programa Federal de Cxiweate Rodovias, a aplicabilidade
pratica da conclusdo a que se chegou na analiseate@onsiderando o contexto

institucional em que o programa esta inserido.

Viu-se que a legislacao federal brasileira é foetet® influenciada pela idéia de igualdade
social, de onde nascem o aumento da participac&s@dalo na economia, por intermédio
da prestacdo de servicos publicos, o principio ddicidade tarifaria, e a resisténcia a

diferenciagfes de pregos que néo estejam vincutadasdo de custos objetivos.

Concluiu-se que os que interpretam a lei, admitiaddiferenciacéo de tarifas publicas
apenas por meio de um critério supostamente rdciacabam por permitir justamente um
tipo de diferenciagdo caracterizado pela arbittade. Mostrou-se que a Unica no¢édo de
custo cabivel para uma interpretacdo coerenteid@fi@ a que considerasse 0s custos de
oportunidade como verdadeira razédo para a difeagécide precos. Por fim, entendeu-se
que, mesmo admitida essa nova interpretacdo, fieasis Obices legais sem a remocéao
dos quais ndo seria possivel a plena utilizacdgedaina estratégia da discriminacdo de

precos no setor rodoviério.
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Recomenda-se, em futuras pesquisas, que sejamaddéii técnicas de pesquisa de
preferéncia declarada para averiguar o grau dergfimeia dos precos praticados por
classes de usuarios em algumas concessfes rodswarn 0s precos que esses usuarios

estariam efetivamente dispostos a pagatr.

Recomenda-se, também, que as estratégias de ditg@n de preco impostas nas
concessdes rodoviarias sejam submetidas a anglisesxponham, mediante técnicas de
pesquisa econdmica aplicada e considerando dadgsefleréncia revelada, quao bem
essas estratégias se acomodam ao principio dac@xtrdo preco eficiente, para

maximizacao da receita, conforme apresentado no3té.2 desta dissertacao.

Recomenda-se, ainda, que se aprofunde o estudpatade da utilizacdo, em concessdes
rodoviarias brasileiras, da modalidade de licitggdiomenor VPRP.

Recomenda-se, finalmente, que se avalie a eficiédai estratégia de diferenciacdo de

precos adotada nas concessfes rodoviarias federaiz dos objetivos que a propria

Administragdo diz desejar alcancar.
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APENDICE A

Tabela Al: A experiéncia internacional na diferenciacdo déasde pedagio

TRAC

AUSA

Autopistas al
Sur

Queensland
Motorways

Queensland
Motorways

Statewide
Roads

N4
Diamond
Hill Plaza

25 de
Mayo

Autopista
Riccheri

Loganlea

Paradise

M4

4

Tipo

Eixo

Eixo
Altura
Rodagem

Eixo

Eixo

Eixo
Altura

Médio leve -1,36
Grande e pesado —
2,52

Extra grande e
pesado- 4,15
Pesado 2 eixos2
Pesado 3 eixos 3-
Pesado 4 eixos 4
Pesado 5 eixos 5
Pesado 6 eixos6-
Motos -0,5

Veiculo com 2 eixos
e altura superior a
2,1m ou rodagem
dupla -1,85

Veiculo com 3 ou 4
eixos e altura inferion
a2,1m-1,85
Veiculo com 3 ou 4
eixos e altura
superior a 2,1m ou
rodagem dupla 2,71
Veiculo com 5 ou 6
eixos —3,57

Veiculo com 7 eixos
—-4,42

Moto —-0,57

Pesado 2 eixos+
Pesado 2 eixos e
reboque 2,54
Pesado com mais dsg
3 eixos 2,54

Motos —0,63
Pesado 2 eixos+
Pesado 2 eixos e
reboque 2,05
Pesado com mais dsg
3 eixos 2,05

Motos —0,36

2 eixos e acima de
2,8m; 3 eixos e acim
de 2m; acima de 3
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ASFINAG Rede de
estradas
AEBTRI Rede de
estradas

Highway 104  Highway
Western 104
Alignment

407 ETR 407

11

Eixo

Eixo
Tipo

Eixo

Peso
Unidades de
carga
Quilometragem
Horario

eixos 2,7

A categoria basica é
isenta.

Veiculo com 2 eixos
e acima de 3.500kg 4
1

Veiculo com 3 eixos
e acima de 3.500kg 4
1,4

Veiculo com 4 ou
mais eixos e acima de
3.500kg 2,1
Veiculo de carga corj
mais de 2 eixos —
11,76 (para valor
mensal)

Veiculo de carga corj
2 eixos e veiculo par
transporte de
passageiros com majs
de 8 lugares 6,69
(para valor mensal)
Motor home com 2
ou 3 eixos;
automoével com trailef
de 1, 2 ou 3 eixos —
1,3

Onibus e caminhao
com 2 eixos 4,5
Onibus e caminhao
com 3 eixos 2,25
Onibus e caminhao
com 4 eixos 3
Onibus e caminhao
com 5 eixos 3.75
Onibus e caminhao
com 6 eixos 4,5
Onibus e caminhao
com 7 eixos 5,25
Onibus e caminhao
com 8 eixos 6
Veiculo unitario
acima de 5.000kg,
horario de pico 2
Veiculo unitario
acima de 5.000kg,
fora do horario de
pico —2,02

Veiculo combinado,
acima de 5.000kg,

=

e » —
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horario de pico 3
Veiculo combinado,
acima de 5.000kg,
fora do horario de

pico —3,03
Rutas del Ruta 68 4 Eixo Caminhéo e 6nibus
Pacifico Tipo com 2 eixos, dias
Dia Gteis —1,75

Caminhao e 6nibus
com 3 ou mais eixos
dias Uteis 2,58
Moto, dias uteis —
0,25

Caminhao e 6nibus
com 2 eixos, fim de
semana 4,31
Caminhao e 6nibus
com 3 ou mais
eixos,fim de semana

-2,05
Moto, fim de semang
-0,21
Autopista del  Autopista 8 Eixo Camioneta e
Sol del Sol Tipo automovel com
Concesiones reboque -1

Caminhdes e 6nibus
com 2 eixos 4,77
Caminhdes e 6nibus
com mais de 2 eixos
-3,1
Moto -0,33
Highways Route3 4 Tipo Veiculo de carga levg
Department ou médio -2
Veiculo de carga
pesado 4
Moto —-0,66
Bina-Istra Ucka 4 Peso Veiculo com 2 ou 3
Tunnel Eixo eixos e até 3.500kg
de peso 4,42
Veiculo com 2 ou 3
eixos e mais de
3.500kg de peso —

2,92
Veiculo com mais dg
3 eixos 5,89
Storebaelt/Sunc Great Belt 21 Comprimento  Automovel de 3 a
Fixed Altura 6m, com trailer 4
Link Peso Automével com maig
Tipo de 6m -1,5
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Autopista
Vasco
Aragoneza

Autopista del
Sol

AP-68 3
Bilbao
Zaragoza

Malaga 3
Estepona

Tipo

Tipo
Eixo
Rodagem

Automével com maig
de 6m e trailer 4,5
Motor home com até
6m e 3.500kg 4
Motor home com
mais de 6m e até
3.500kg -1,5

Motor home com até
10m e mais de
3.500kg 3

Motor home com
mais de 10m e de
3.500kg 4,75

Van com até 6m e
altura até 2,7m %
Van com mais de 6]
e altura de até 2,7m
1,5

Van com mais de 6]
e 2,7m de altura 3
Caminhao com até
10m de comprimentd
-3

Caminhao com mais
de 10m de
comprimento 4,75
Onibus com até 6m
de comprimento 4
Onibus com mais de
6m e até 2,7m de
altura -1,5

Onibus entre 6 e 10n
de comprimento e
com mais de 2,7m d¢
altura -3

Onibus com mais de
10m de comprimentd
e de 2,7m de altura -
4,75

Moto com até 3m —
0,51

Moto com reboque e
acimade 3m1
Pesado, até 3 eixos -
1,81

Pesado, 4 ou mais
eixos 2,11

Pesado, até 3 eixos -
1,6

Pesado, 4 ou mais
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ASF

SAPN

Tay Road
Bridge Joint
Board

Humber
Bridge Board

Bordeaux 5 Eixo
Toulouse Altura

Quilometragem

Peso
Al3 5 Eixo
Mantes a Altura
Troarn Quilometragem
Peso
Tay Road 4 Tipo
Bridge Peso
Passageiro
Humber 6 Peso
Bridge Passageiro
Eixo
Tipo

eixos -2

Veiculo com 2 ou
mais eixos, 2a3md
altura e menos de
3.500kg -1,55
Veiculo com 2 eixos
e mais de 3m de
altura ou 3.500kg —
2,18

Veiculo com mais d¢
2 eixos e mais de 3n
de altura ou 3.500kg
de peso 2,86
Veiculo com duas
rodas -0,60

Veiculo com 2 ou
mais eixos, 2 a 3md
altura e menos de
3.500kg -1,51
Veiculo com 2 eixos
e mais de 3m de
altura ou 3.500kg —
2,06

Veiculo com mais de
2 eixos e mais de 3n
de altura ou 3.500kg
de peso 2,97
Veiculo com duas
rodas -0,61

Veiculo para mais dg
16 passageiros 75
Veiculo de carga com
mais de 3.500kg de
peso 2,5

Veiculo de carga corj
3.500 a 7.000kg de
peso; 6nibus para 9 g
16 passageiros e
automovel com trailef
-1,81
Veiculo de carga corj
mais de 7.000kg e 2
eixos; Onibus para
mais de 16
passageiros 4,03
Veiculo de carga cor
mais de 7.000kg e 3
eixos -5,4

Veiculo de carga corj
mais de 7.000kg e 4

11%

11%

=

=

=y

=
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Midland
Expressway

AKA

NTR

Autostrade

M6 6
M5 4
M1 6
Motorway

Roma a 5

Eixo
Altura
Rodagem
Horario

Peso

Eixo
Tipo

Eixo

Oou mais eixos 6,8
Moto -0,44

Veiculo com menos
de 4 rodas, de dia —
0,6 (0,5 — noite)
Veiculo com 4 ou
mais rodas, mais de
eixos e altura inferior
a l,3m, de dia 4,75
(2 — noite)

Veiculo com 4 ou
mais rodas, 2 eixos 4
altura superior a
1,3m, de dia 2 (2,33
— noite)

Veiculo com 4 ou
mais rodas, de 3 a 6
eixos e altura
superior a 1,3m, de
dia -2 (2,33 — noite)
Veiculo com 4 ou
mais rodas, mais de
eixos e altura
superior a 1,3m, de
dia -2 (2,33 — noite)
Veiculo com 3.500 a
7.500kg de peso ou
Onibus com 3.500 a
12.000kg de peso —
2,56(3 — valor
mensal)

Veiculo com 7.500kg
a 12.000 kg de peso
ou 6nibus com mais
de 12.000kg de pesd
—2,56(4,28- valor
mensal)

Veiculo com mais dg
12.000kg de peso —
2,56 (5,35 valor
mensal)

Van e 6nibus 4,82
Caminhao com 2
eixos —2,52
Caminhdo com 3
eixos —2,52
Caminhdo com 4 ou
mais eixos 3,23
Moto —-0,52

NI

Veiculo com 2 eixos
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Per Litalia Bologna Altura

Autovie Venete Veneza 5 Tipo
Udine

NV Wester Wester 4 Comprimento

Schelde Tunnel schelde Altura
Tunnel

PBSB Penang 7 Eixo
Bridge Rodagem

Tipo
Autoroutes du Casablan. 3 Eixo
Maroc Rabat Altura

e mais de 1.3m de
altura —1,02

Veiculo com 3 eixos
-1,26

Veiculo com 4 eixos
-2

Veiculo com 5 ou
mais eixos -2,39
Van -1,01
Automovel com
reboque 1,26
Caminhao com semi
reboque 1,98
Caminhdo com
reboque 2,36
Veiculo com mais dg
6m de comprimento ¢
com até 2,5m de
altura 1,48

Veiculo de 6 a 12m
de comprimento e
com mais de 2,5m d¢
altura -3,6

Veiculo com mais dg
12m de comprimentd
e com mais de 2,5m
de altura b

Vans, 6nibus e
camionetes com 2
eixos e 4 rodas 1,71
Vans, 6nibus e
camionetes com 2
eixos e 6 rodas 3,57
Veiculo 3 eixos —
6,42

Veiculo 4 eixos —
8,57

Veiculo 5 ou mais
eixos -10,71

Moto -0,2

Veiculo com mais dg
2 eixos e com até
1.3m de altura e
veiculo com 2 eixos ¢
mais de 1.3m de
altura -1,5

Veiculo com mais dg
2 eixos e com mais
de 1.3m de altura —
1,5

v

14
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México 12 Eixo
Puebla Tipo
Transit ALPURT 2 Tipo
New Zealand B2
Autostrada 5 Eixo
Eksploatacja Rodagem
Tipo
Brisa A3 4 Altura
Eixo
Orange County 91Express 24 Horario
Transportation Lanes Dia

Onibus 2 eixos 2
Onibus 3 eixos 2
Onibus 4 eixos 2
Caminhao 2 eixos 2
Caminhao 3 eixos 2
Caminhao 4 eixos —
3,9

Caminhao 5 eixos —
3,9

Caminhao 6 eixos —
5,56

Caminhao 7 eixos —
5,56

Caminhao 8 eixos —
5,56

Caminhao 9 eixos —
5,56

Veiculo pesado 2

Veiculo com 2 eixos
e uma rodagem duplp
ou com reboque —
2,45

Veiculo de
passageiros com 3
eixos —3,72
Veiculo com mais de
3 eixos ou 3 eixos e
reboque 5,72
Veiculo extenso fora
de padréao 10
Veiculo com 2 eixos
e altura a partir do
primeiro eixo
superior a 1,1m —
1,76

Veiculo com 3 eixos
e altura a partir do
primeiro eixo
superior a 1,1m —
2,26

Veiculo com 4 ou
mais eixos e altura a
partir do primeiro
eixo superior a 1,1m
-2,52

Dependendo de dia ¢
horario, varia d€,63
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Authority California ab

Public Highway E 470 8 Eixo Veiculo 3 eixos 2

Authority Colorado Veiculo 4 eixos -3
Veiculo 5 eixos 4
Veiculo 6 eixos 5
Veiculo 7 eixos 6
Veiculo 8 eixos <4
Veiculo 9 eixos 8

Florida's Turnpike 7 Eixo Veiculo 3 eixos 4,5
Turnpike Mainline Veiculo 4 eixos 2
Enterprise Veiculo 5 eixos 2,5

Veiculo 6 eixos 3
Veiculo 7 eixos -3,5
Veiculo 8 eixos 4

Massachusetts Callahan 7 Eixo Veiculo comercial

Turnpike Sumner e Atividade com 2 eixos 4,5

Authoroty Ted W. Veiculo 3 eixos 4,5
Tunnels Veiculo 4 eixos 2

Veiculo 5 eixos 2,5
Veiculo 6 eixos -3
Veiculo 7 eixos ou

mais —3,5
San Joaquin 73 Toll 3 Eixo Veiculo com 3 ou 4
Hills Road Dia eixos -2
Transportation California Horario Veiculo com 5 ou
Corridor mais eixos 4
Agency
North Texas Texas 5 Eixo Veiculo 3 eixos 4,6
Toll Authoroty Veiculo 4 eixos 2

Veiculo 5 eixos 2,4
Veiculo 6 ou mais
eixos —2,8

Fonte: elaboracéo do autor.
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