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Brasilia, 26 de janeiro de 2006.

Assunto: Manifestacdo da SEAE para a audiéncia publica da ANTT sobre proposta de metodologia para
calculo do reajuste tarifario do setor de transporte rodoviario interestadual e internacional de
passageir os.

1. Introducéo

Este Parecer Analitico sobre Regras Regulatérias tem como objetivo apresentar manifestacdo desta
Secretaria para a audiéncia publica AP 033/2006 a ser realizada pela Agéncia Nacional de Transportes Terrestres -
ANTT, tendo como base a Nota Técnica n.° 01/2006/AP-033/ANTT, de 13 de janeiro de 2006, na qual é apresentada
proposta de nova metodologia de reagjuste das tarifas de transporte interestadual e internacional de passageiros e
alteracéo da data-base do setor, de 1° de julho para 1° de dezembro .

Preliminarmente, cabe ressaltar que o setor de transporte interestadual e internacional de passageiros
apresenta-se como bastante concentrado e com poucos incentivos a eficiéncia. De fato, observa-se que 32% dos
mercados regionais e 90% das ligacdes sdo explorados com exclusividade por grupos societérios’. Ademais a
metodologia de regjuste vigente tem se baseado em planilha de custos, que ndo contempla mecanismos efetivos de
incentivos aeficiéncia.

Nesse sentido, temse que, conforme Coelli et a., a eficiéncia deve ser o centro das preocupacfes dos
orgdos reguladores. Nas pal avras desses autores:

“The most common instance in which a government agency should be
interested in measuring efficiency is when implementing some type of
incentive-based regulatory in a specific infrastructure sector. These types
of regulatory regimes, such as price cap regulation, aim at promoting
efficiency among operators. Regulators may also be interested in
implementing, comparative efficiency evaluations to promote yardstick

! Proposta da ANTT ja havia sido apresentada & SEAE por meio do Oficio n.° 699/2005/SUREF/ANTT, de 28 de
dezembro de 2005.

2 MARTINS, Francisco G. D. et al. Diagnéstico Espacial da Oferta de Servicos Regulares de Transporte Rodoviério
Interestadual de Passageiros. Centro de Formagdio em Recursos Humanos em Transportes, 2005, mimeo. E
importante ressaltar a diferenca entre essa andlise e a que foi realizada no Parecer n.° 06206/2005/DF
COGTL/SEAE/MF, exarado no &mbito do Ato de Concentragcdo n.° 08012.001396/2004-17, de interesse das
empresas S&0 Geraldo e Gontijo. No parecer em tela, concluiu-se que a operagcdo ndo gerava efeitos
anticoncorrenciais nos mercados relevantes analisados, ao se considerar a concorréncia nas linhas em que ambas as
empresas prestavam Servigos.
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competition. Indeed, in most cases regulators have multiple objectives,
many of which have something to do with various aspects of efficiency.”®©
4

Dentro desse contexto, tem-se que a proposta apresentada pela ANTT demonstra avango no marco
regulatério do setor, por diminuir as assimetrias de informagdo e dar maior transparéncia ao mecanismo de reajuste.

Diante disso, a manifestagdo desta Secretaria visa a complementar a proposta apresentada pela Agéncia,
balizando-se, para tanto, ra busca de uma regulagdo mais eficiente e pré-concorrencial para o setor. Com esse
objetivo, este Parecer Analitico foi subdividido nas seguintes secoes: i) reajuste e revisao tariféria; ii) metodologiade
regjuste vigente; iii) metodologia de regjuste proposta; iv) questdo da escolha dos indices de precos v) regulagdo por
incentivos ; vi) proposta da SEAE para receitas acessorias; vii) da necessidade de revisdo tarifaria devido a alteracdo
de data-base e consideragcBes finais; além dos anexos 1 e 2 que tratam das consideracBes do TCU sobre a
metodol ogia de regjuste vigente e da divulgagéo, metodol ogia e coleta de preco, respectivamente.

2. Reajuste e Revisdo Tarifaria®

Antes de procedermos a anadlise da metodologia proposta, faz-se necessario diferenciarmos os institutos
juridicos de revisdo e de regjuste. Nesse sentido, tem-se que, o regjuste “ consiste numa modalidade de indexagéo dos
precos contratuais, submetendo-os a variagdo periddica e automdtica correspondente a flutuacdo de indices

predeterminados™. Dessa forma, busca-se, com o regjuste, preservar 0 valor das tarifas inicialmente estabelecidas

em contrato, por meio de um indice que reflita a variagdo geral dos pregos na economia. Trata-se, portanto, de mera
atualizagdo do valor da tarifa inicial. Nao ha discussdo sobre a equacdo de equilibrio do contrato, apenas um ajuste
do valor cobrado, como resultado da evolucéo natural dos pregos na economia. indices de resjuste podem ainda ser
utilizados como mecanismos de incentivo a eficiéncia, ao incorporarem fatores que reflitam a produtividade do setor.

O reajustamento do contrato somente é permitido com a periodicidade minima de um ano’, por forca da Lei
do Plano Real (Lei n.° 9.069, de 29 de junho de 1995), como disposto em seu art. 70:

“Art. 70. A partir de 1° de julho de 1994, o reajuste e a revisio dos pregos publicos e
das tarifas de servicos publicos far-se-do:

| - conforme atos, normas e critérios a serem fixados pelo Ministro da Fazenda; e

Il - anualmente.

§ 1° O Poder Executivo poderé reduzir o prazo previsto noinciso Il deste artigo.

§ 2° O disposto neste artigo aplica-se, inclusive, a fixacéo dos niveis das tarifas para o
servico publico de energia elétrica, reajuste e revisdes de que trata a Lei n°8.631, de 4
de marco de 1993.”

Ressaltamos que, enquanto no contrato administrativo comum é facultado a Administragéo inserir cldusula

de regjuste, no contrato de concessao ou permissdo, essa é uma clausula essencial, por forgado art. 23, IV, dalLei n.o
8.987/95.

A revisdo, por sua vez, consiste na andlise dos custos e receitas do concessionario/permissionario para que
se averigue eventual quebra de equilibrio econdmico-financeiro, podendo resultar em aumento ou diminuicdo da
tarifa, conforme o resultado. Visa, portanto, a restaurar a equagdo de equilibrio econdmico-financeiro estabelecida
pelas partes, porém defasada por circunstancias intrinsecas ou extrinsecas ao negécio, extraordinarias ou néo.

3 COELLI et a. A Primer on Efficiency Measurement for Utilities and Transport Regulators. World Bank Institute:
2003, p. 5.
4 A regulacio tarifaria deve levar em conta o desafio de resolver a tensio entre as eficiéncias alocativa, distributivae
produtiva. A eficiéncia alocativa consiste no maior volume de transages econdémicas gerando o maior nivel de
riqueza possivel. No modelo de concorréncia perfeita, isto ocorre quando os precos dos bens e servigos da economia
igual amse aos seus respectivos custos marginais. A eficiéncia distributiva é definida como a capacidade de mitigar
— através de politicas de defesa da concorréncia e/ou de regulagéo econdmica— a extracdo de excedentes econdmicos
pelo produtor. Por fim, a eficiéncia produtiva é a situacdo em que se escolhe o processo produtivo de menor custo
possivel dada atecnologiadisponivel ou através de inovagdes tecnol 6gicas.
® Seco baseada em GUARANY'S, Marcelo P. Reviséo e Reajuste nos Contratos de Concessao de Servicos Piblicos
gmonografianéo publicada). Brasilia: 2003.

JUSTEN FILHO, Marcal. Teoria Geral das Concessdes de Servi¢os Publicos S&o Paulo: Dialética, 2003, p. 403.
" AlteragBes de tarifas com periodicidade inferior a um ano podem ser autorizadas pelo Ministro da Fazenda,
conforme disposto no art. 1° do Decreto n.° 1.849/96.
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A revisdo pode ser ordindria ou extraordinaria. A primeira ocorre quando ja prevista contratualmente ou na
lei que regulamenta a relacdo juridica, podendo ter uma data estabelecida ou ocorrer periodicamente. Trata-se de
previsdo para que sejam revistos determinados aspectos do contrato, de acordo com parametros geralmente pré-
estabelecidos. Ja a revisdo extraordindria fundamenta-se na imprevisibilidade da ocorréncia dos fatores que
interferem no equilibrio econémico-financeiro do contrato ou na necessidade de se alterar o contrato em razéo de
interesse publico, sendo necessario, em ambos 0s casos, que se comprove o impacto da alteracéo contratual sobre o
equilibrio do contrato.

Observamos ainda que a revisdo pode ser benéfica tanto para o0 concessionério, quanto para o poder
concedente. De fato, alteragBes contratuais podem gerar antecipagOes ou postergacOes de receitas esperadas,
mudando a disposi¢do do fluxo financeiro do concessionério/permissionario, podendo resultar em desequilibrio para
0 empresario ou para o poder concedente. Em razéo disso, o processo de revisdo contratual pode ocasionar aumento
ou di rr;inuigéo da tarifa cobrada com o intuito de se restabelecer o equilibrio econdmico-financeiro em prol da parte
lesada’.

A previsio legal para arevisdo pode ser encontrada no art. 65, 11, d, daLei n.° 8.666/93:

“Art.65. Os contratos regidos por esta Lei poderdo ser alterados, com as devidas
justificativas, nos seguintes casos:

(...)

Il - por acordo das partes:

(...)

d) para restabelecer a relagdo que as parte pactuaram inicialmente entre os encargos
do contratado e a retribuicdo da Administracdo para a justa remuneracdo da obra,
servico ou fornecimento, objetivando a manutencdo do equilibrio econdmico-
financeiro inicial do contrato, na hipétese de sobreviverem fatos imprevisiveis, ou
previsiveis porém de consequiéncias incalculaveis, retardadores ou impeditivos da
execucdo do ajustado, ou ainda, em caso de for¢a maior, caso fortuito ou fato do
principe, configurando area econémica extraordinaria e extracontratual .”

A aplicacdo correta da revisdo e do regjuste nos contratos de concessao e permissdo é de suma importancia
para 0 poder concedente e para os usuarios. Para evitar prejuizos a prestacdo de servicos a coletividade, deve-se
buscar o constante aumento de eficiéncia na prestagdo de servigos pela concessionéria/permissiondria, sem
prejudicar o seu equilibrio econdmico-financeiro, e sem onerar excessivamente 0 usuario.

Posto isso, a seguir, discorreremos sobre o model o de regulacdo vigente no setor em tela.

3. Metodologia de Reajuste Vigente

O modelo de remuneracéo do setor de transporte rodoviario interestadual e internacional de passageiros é o
de custo médio, sendo que as regras de formagdo de preco (regjuste e revisao) vinculam as variagbes de tarifas a
evolugéo dos custos do setor.

Os critérios, ametodologia e a planilha para o levantamento do custo da prestagdo dos servicos, segundo o
disposto no artigo 27 do Decreto n.° 2.521, de 20 de marco de 1998, eram de competéncia do Ministério dos
Transportes. Entretanto, com o advento da Lei n.° 10.233, de 5 de junho de 2001, o servico de transporte rodoviario
interestadual e internacional de passageiros passou a integrar a esfera de atuacdo da Agéncia Naciona de
Transportes Terrestres— ANTT.

Dessa forma, no uso de suas atribuicdes, a ANTT procedeu a revisdo da planilha tarifaria, a qual passou a
vigorar com a edicdo da Resolugdo ANTT n.° 255, de 24 de julho de 2003. Segundo informado pela ANTT, por
meio da Nota Técnica 076/2003/SUREF, de 27 de maio de 2003, a revisdo da planilha tariféria foi resultado de uma
pesquisa junto as empresas operadoras, tendo sido encaminhados questionarios para 57 (cinqlienta e sete)
permissionarias, selecionadas como amostragem dentro de um universo de 154 empresas.

Vale notar que a revisdo da planilha tarifaria visou ao @endimento da decisdo do Tribunal de Contas da
Unido n. 427, de 24 de abril de 2002, que determinou a revisdo dos estudos que subsidiam a definicdo do
coeficiente tarifario e, em consequiéncia, a determinacéo da tarifa de referéncia, tendo em vista as transformagdes
tecnol dgicas, administrativas, legais e econdmico-financeiras no pais desde a Ultima revisdo da planilha, efetuada em
1989 pelo Ministério dos Transportes.

8 A secéo 8 tratara da revisdo resultante da proposta de alteraco de data-base apresentada pela ANTT.
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Antes de abordarmos a planilha tarifaria vigente no tépico a seguir, convém ressaltar que o acérddo do
Tribunal de Contas da Unido n.° 865/2003 considerou atendidas as determinagdes contidas na Resolugdo n.°
427/2002. Contudo, este Tribunal fez uma série de consideracdes, as quais ainda ndo estdo sendo contempladas na
proposta apresentada e estao enunciadas no Anexo | deste Parecer Analitico.

3.1 Planilhatarifariavigente

Com o intuito de esclarecer a base inicial para a utilizagdo da metodologia de célculo proposta pela ANTT,
faz-se mister recorrermos a planilha tariféria vigente. Conforme dados da tabela apresentada no tépico a seguir, que
gerou o Ultimo regjuste de tarifas autorizado de 14,84% em vigor a partir de 1° de julho de 2005, poderemos
esclarecer os agrupamentos de indices de pregos, bem como as ponderacfes de cada indice de custo da formula
paramétrica proposta.

Discorreremos adiante sobre a definicdo geral de cadaitem de custo da planilhatariféria, presentes natabela
1 abaixo, segundo aNota Técnica ANTT n° 76/2003.

A - O custo variavel com a quilometragem

O custo variavel com a quilometragem consiste na parcela de custo operacional que mantém relacdo direta
com a quilometragem percorrida. O valor de cada parcela do custo varidvel € o resultado do produto do preco
unitario de cada componente pelo seu respectivo coeficiente de consumo. Estdo compreendidos nesses custos:

a) Combustivel: corresponde ao diesel;

b) Lubrificantes: inserem-se no item as despesas relativas a 6leo motor, 6leo de caixa de marcha, 6leo
diferencial, fluido de freio e graxa, sendo expresso em |/Km;

c¢) Rodagem: este item corresponde aos gastos efetuados com pneus, cdmaras de ar, protetores e
recapagem de pneus, sendo expresso em R$/Km.
B - Custos variaveis com a frota

Os custos variaveis sdo aqueles que sofrem alteragdes em fungdo do volume de producdo expresso em
quilometragem percorrida. Estéo compreendidos nesses custos:

a) Pessoal de operagdo: considera-se no item o custo associado a categoria funciona diretamente
envolvida na prestacdo de servigos, como as despesas com motorista, cobrador, fiscal e despachante;

b) Pecase acessorios;
c) Pessoal manutencdo: neste item considera-se o custo associado a categoria funcional diretamente

envolvida na conservacao e manutencdo dos ativos, tais como mecanico, torneiro, eletricista, etc, sendo
o fator de utilizagéo de pessoal de manutencgéo.

C — Depreciacao®

® Conforme consta do Anexo | deste Parecer Analitico, que trata das consideraces do TCU sobre a metodologia de
regjuste vigente, 0 TCU salientou a necessidade de revisdo da metodologia de calculo do item depreciacdo, pois a
metodologia atual, correspondente a metodologia de depreciacdo linear e Unica para todas as empresas do setor,
premia as empresas com frota envelhecida. 1sso se deve ao fato de que o prazo de vida ttil considerado no célculo da
taxa de depreciacdo, de cinco anos, demonstra-se bem inferior a idade média da frota do setor, que segundo Anuério
Estatistico Rodoviério de 2005 — Ano Base 2004, da ANTT, apresenta apenas 9% da frota com idade inferior a 6
(seis) anos. Além disso, convém mencionar que a metodologia de célculo da depreciacdo deveria ser aprimorada, no
sentido de se estabelecer coeficientes basicos diferenciados por empresas, de maneira a refletir as idades de frotas
distintas. Outro fato relevante que deve ser considerando no momento do calculo da depreciacdo se refere a
possibilidade de venda do veiculo em um mercado de 6nibus usados. Convém mencionar que a propria Agénciafez
referéncia a realizacdo de estudos relacionados a Planilha Tariféria, concentrando esforgos na andlise de custo de
4



A depreciacdo refere-se ao desgaste dos bens de capital efetivamente investidos pela empresa na operagéo
dos servicos de transporte. Visa, portanto, a ressarcir o operador pelo desgaste de seus veiculos, maguinas,
instal agcdes e equipamentos decorrentes do uso para a prestacdo do servico. O método de depreciagéo € linear. Este
item subdivide-se em:

a) Veiculos: adepreciacdo linear € aplicada sobre o valor do veiculo novo sem pneus, considerando avida
Gtil legal do veiculode 5 anos e valor residual equivalente a20% do valor do veiculo;

b) Outros ativos: sob essa rubrica é considerada a depreciacéo de instalagdes e equipamentos, edificaces
e veiculos de apoio.

D — Administracéo
Este item compreende:

a) Pessoal de administragdo e vendas: considera-se o custo associado a categoria funcional envolvida nas
atividades administrativas e comerciais da empresa;

b) Despesas gerais: 0 item despesas gerais refere-se as despesas com materiais de consumo, de escritdrio,
de administracdo, entre outros.

E - Remuneracgéo

Nesse item os critérios de remuneracéo do capital investido sdo considerados a partir da aplicagéo de uma
taxa de juros de 12% sobre o valor do veiculo. Compreende:

a) Veiculos: considera a remuneracdo de dnibus, sendo que o coeficiente basico de consumo referente a
remuneracdo do veiculo é determinado pelo produto da depreciacdo do veiculo pela idade da frota,
multiplicado pelataxa de remuneragéo anual dos veiculos, fixada em 12%;

b) Outros ativos: considera a remuneragdo de instalacBes e equipamentos, almoxarifado, edificacbes
operacionais e os veiculos de apoio. O coeficiente basico de consumo desse item considera os
coeficientesindividuais de instal agdes e equi pamentos, edificagdes, outros veicul os e almoxarifado.

Apresentamos a seguir a planilha tariféria vigente, utilizado no Ultimo reajuste do setor, realizado em julho
de 2005.

depreciacdo e de remuneracdo de veiculos, entretanto, cujos procedimentos ainda ndo estéo sendo incorporados na
proposta atual.
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Tabela 1: Planilhatariféaria vigente

Fonte: ANTT
TRAHSPORTE IHTERESTADUAL E INTERHACIOHAL DE PASSAGEIRDS
PLAHILHA AHTT Mivel de Servigo: Tabela &1, Tipo |, CIS
CALCULO REAJUSTE TARIFARIO Equipamento: Convencional, com sanitario.
Bases Correntes Juli0d a jun/05 Pizo: Revestimento Asfafico.
ITEM DE CUETO UNIDADE COEFICIENTE PRECO CUsT0 POR o
BAsCO LNITARIO - R QUL OMETRO - R QT
A. CUSTOS VARIAVEIS COM A KM 24,49%
1- Combustivel litrozkm 0327734 16780 05499 21 08%
2- Lubrificartes ltrozfkm 0001549 4 2362 0,0066 0,25%
3- Rodagem prieuskm 0000070 1.175 6897 00524 316%
B. CUSTOS VARIAVEIS COM A FROTA 24,86%
4- Peszoal Operagio H.méztveic ano 43293413 1.207 4180 041a7 16,05%
5- Pegas e Acessdrios % weiculoiveic ano 3114622 425877 1417 01043 4 00%
B- Pezsoal Manutencéo H.méztveic ano 14 549721 1.0896 0941 01254 4 81%
C. I]EPRECIA(;ﬁO 20,61%
7- wWelculos % veic.zineusiveic.ano 16,000000 417 5647 3140 05253 2014%
8- Outros Ativos % veic zipneusiveic ano 0,374600 417647 3140 00123 0,47%
D. AI]MIHISTRA(;ﬁO 18,72%
9- Peszoal Adm.Vendas H.mésiveic.ano 35 3586887 1.274 5504 0,3542 13,58%
10-Despesas Gerais % veiculolveic.ano 3185000 4258771417 0,1066 4 09%
11-Servigo de terceiros % veiculolveic ano 0,816531 425877 1417 00273 1,05%
E. REMUNERA(;ﬂO 11,32%
12- Veiculos % veiculolveic ano 5129600 4258771417 a1y 6,58%
13- Outros Ativos % veiculoiveic ano 3691300 425877 1417 01236 4 74%
SUBTOTAL - CQT 26083 100,00%
TOTAL - COP = CQT*(1+PERM 00041 -FREM 000 26270 100,72%
PARAMETROS OPERACIONAIS: CUSTO POR PASSEM
P = 127220 kmiveic. ano CT=  COPKLOTHAR) = 005339584
LOT = 4E  lugares PPF = 0003792
&P = 68,00 % LOT Coef.Calculado CC =CT+PFF = 0,087776
FRE = 1,16 % CaT
PIZ = 065 %CT Coeficiente Atual Vigente = 0,076435
SRC= 067 %%CT
COFING = 300 %CT
PPF = CTH(C1 000 (100-[PIS+COFINS-SRC)))-1) Reajuste Alinhamento: 14,84%
Parcela devido as incidéncias
do PIS e COFING em CT Reajuste Aprovado: 14,84%
CC = Coeficiente Calculado Coeficiente Aprovado = 0087776
Percurso Morto= 1,9 % CaT julidd a jun/05 Defasagem % = 14,84%

Uma vez obtido o custo por quildmetro de cada item de custo (vide 5% coluna da tabela 1), temse a
participacdo dos mesmos no custo total por quilédmetro— CQT, que no caso é de R$ 2,6083. Para exemplificar, o item
combustiveis, dentro de custos varidveis com a quilometragem corresponde a 21,08% do CQT (0,5499/2,6083);
enquanto que o grupo de remuneracdo corresponde a 11,32% do CQT ((0,1717+0,1236)/2,6083), e assim
sucessivamente.

Tendo sido apresentada a planilha tarifaria vigente, pretende-se, nos tOpicos seguintes, explicitar a
metodologia de regjuste proposta pela ANTT e fazer uma andlise critica quanto aos indices escolhidos para a
composi¢ado da formula paramétrica.

4. Metodologia de reajuste proposta

A proposta encaminhada pela ANTT pretende implementar a utilizagdo de férmula paramétrica para o
regjuste do setor de transporte rodoviario interestadual e internacional de passageiros, considerando indices de
precos, divulgados por institutos de pesquisa (IBGE e FGV)'° e pela ANP — Agéncia Nacional de Petrdleo. Essa
proposta visa a substituir a coleta de pregos unitarios dos insumos da planilha tarifaria junto aos fornecedores,
realizada a cada processo de regjuste tarifario, no intuito de aferir avariacdo dos precos dos insumos do setor.

19|BGE - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica; FGV — Fundagdo Getdlio Vargas.
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Segundo a Nota Técnica n.° 109/2005 da ANTT, que solicita a abertura de audiéncia publica para avaliar a
nova metodologia de regjuste tarifario, a estrutura da férmula paramétrica contém pesos e indices de precos
especificos para cada componente de custo, conforme tabela 2 a seguir'™.

Tabela 2: Estrutura de reajuste proposto

COMPONENTES INDICES PESOS
Combustivel ANP/BRASIL — DIESEL 0,21083
Lubrificante FGV / IPC — Br — Oleo lubrificantes 0,00252
Rodagem FGV / IPA — DI (OG) - borracha 0,03159
Pessoal* IBGE / INPC 0,35188
Pecas e Acessorios FGV / IPA — DI - Componentes Veiculos 0,04300
Veiculos** FGV / IPA - DI — Veiculos 0,31930
Despesas Gerais IBGE / IPCA 0,04088
TOTAL 1,00000

*“Pessoal” contém: Pessoal de Operagéo, de Manutencdo, de Administracdo e Vendas, e Servigos de Terceiros.
**“\/ejculos” compreende: Depreciacdo e Remuneracdo, de Veiculos e Outros Ativos.

N&o podemos deixar de ressaltar que a agregacdo dos itens de custos na formula paramétrica contempla

todos os itens de custo da planilha tariféria vigente, conforme podemos verificar na comparacéo das tabelas 1 e 3.2 ©
13

A férmula paramétrica proposta para o calculo do reajuste tarifario € expressa da seguinte forma:

CC = CC -1 *{1+[0,21083* (CO;=CO,) +0,00252* (LU;=LU,) +0,03159*
COo LUo

* (RO;=RO,) +0,35188 * (PE; — PE ;) + 0,0430 * (PA;—PA ;) +0,3193* (VE — VE,) + 0,04088 * (DG —
DGy)l}

RO, PE, PA VE,
DG,

Onde:
CC = Coeficiente Calculado
t = Ano;et-1 = Anoanterior

CO; = Preco de Combustivel, ANP / média Brasil — Oleo Diesel, relativo ao segundo més anterior ao da data de
regjuste;

CO, = Preco de Combustivel, ANP / média Brasil — Oleo Diesel, relativo ao segundo més anterior ao da data-
base dereferéncia;

LU; = Ndmero indice de Lubrificante, FGV / IPC — Br —DI - Lubrificante, relativo ao segundo més anterior a0
dadataderegjuste;

LU , = Nimero indice de Lubrificante, FGV / IPC — Br —DI - Lubrificante, relativo ao segundo més anterior ao
da data-base de referéncia;

RO; = Numero indice de Rodagem, FGV / IPA — DI (OG) - Borracha, relativo ao segundo més anterior ao da
dataderegjuste;

1 Segue a definicao de cada indice pela ordem databela 2:

ANP/ Brasil — Diesel: levantamento de pregos médio ao consumidor realizado pela ANP;

IPC-Br: indice de prego ao consumidor que compde o |GP-DI;

IPA-DI: indice de preco no atacado, disponibilidade interna que compde o |GP-DI;

INPC: indice nacional de preco ao consumidor;

IPCA: indice de prego ao consumidor amplo.

12 Tabela 3 seré apresentada na p. 10 deste Parecer Analitico.

13 Cabe observar que ha uma mudanca na ordenag&o dos componentes, dependendo do indice de preco de referéncia.
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RO, = Numero indice de Rodagem, FGV / IPA — DI (OG) - Borracha, relativo ao segundo més anterior ao da
data-base de referéncia;

PE; = NUmero indice do INPC, para Pessoal relativo ao segundo més anterior ao da data de regjuste;
PE, = Numero indice do INPC, para Pessoal, relativo ao segundo més anterior ao da data-base de referéncia;

PA ; = Nimero indice de Pegas e Acessorios, FGV / IPA — DI - Componentes Veicul s, relativo ao segundo més
anterior ao da data de regjuste;

PA , = NUmero indice de Pegas e Acessorios, FGV / IPA — DI - Componentes Veiculos, relativo ao segundo
més anterior ao da data-base de referéncia;

VE; = Numero indice de Veiculos, FGV / IPA - DI — Veiculos, relativo ao segundo més anterior ao da data de
regjuste;

VE, = NUmero indice de Veiculos, FGV / IPA - DI — Veiculos, relativo ao segundo més anterior ao da data-
base dereferéncia;

DG; = NUimero indice do IPCA, para Despesas Gerais, relativo ao segundo més anterior ao da data de regjuste;

DG, = Numero indice do IPCA, para Despesas Gerais, relativo ao segundo més anterior ao da data-base de
referéncia

P1 = Parametro de Ponderag&o da variacéo do indice CO
P2 = Parmetro de Ponderaco da variacio do indice LU
P3 = Parametro de PonderagZo da variacéo do indice RO
P4 = Parametro de Ponderacdo da variacéo do indice PE
P5 = Parametro de Ponderago da variac&o do indice PA
P6 = Parametro de Ponderac&o da variagdo do indice VE

P7 = Parametro de Ponderag&o da variagio do indice DG

Considerando o fato de que revisdes futuras dos coeficientes de consumo da planilha tarifaria resultardo na
alteracdo das ponderacfes utilizadas na férmula paramétrica apresentada acima, ratificamos a recomendac&o feitana
secdo deste Parecer Analitico que trata da regulacéo de incentivos, no sentido de que a metodologia de reajuste dos
precos proposta seja baseada em um indice no varejo mais simples e desvinculado dos custos realizados.

A proposta encaminhada pela ANTT apresenta a intencdo de que seja autorizado um regjuste utilizando a
férmula paramétrica mencionada anteriormente, referente ao periodo de julho a dezembro de 2005, independente da
data de adogdo. Ainda segundo a proposta, caso a data-base seja de fato alterada, o regjuste seguinte, em dezembro
de 2006, contemplaria o periodo subseqiiente de 12 meses, que vai de 1° de novembro de 2005 a 31 de outubro de
2006. A tabela 3 a seguir permite visualizar o cdculo do regjuste tarifario de 3,46% calculado pela formula
paramétrica a partir da estrutura percentual da dltima planilha de julho de 2005.

Tabela 3; Calculo do reajuste pela férmula paramétrica



CUSTO por km PESOS em % Indices de pregos Variacéo Reajuste
R$/Km (A) (B) acum. (B*CQ)
jun/05-out/05
_ (C)
A. CUSTOS VARIAVEIS COM A KM
1- Combustivel 0,5499 21,0841%| ANP/ diesel 10,9058%| 2,299401%
2- Lubrificantes 0,0066 0,2516% IPC-lubrif. 5,5832% 0,014046%
3- Rodagem 0,0824 3,1591%| IPA-borracha -0,8506% -0,02687%
B. CUSTOS VARIAVEIS COM A FROTA
4- Pessoal Operagédo 0,4187 16,0532% INPC 0,6498% 0,104320%
5- Pecas e Acessorios 0,1043 3,9974%| IPA-Compl/veic. 0,2774% 0,011088%
6- Pessoal Manutencao 0,1254 4,8061% INPC 0,6498% 0,031232%
C. DEPRECIACAO
7- Veiculos 0,5253 20,1380% IPA - Veic. 2,7275%| 0,549261%
8- Outros Ativos 0,0123 0,4715% IPA - Veic. 2,7275% 0,012860%
D. ADMINISTRACAO
9- Pessoal Adm.Vendas 0,3542 13,5813% INPC 0,6498%| 0,088257%
10-Despesas Gerais 0,1066 4,0877% IPCA 1,5074%| 0,061617%
11-Servigo de terceiros 0,0273 1,0483% INPC 0,6498% 0,006813%
E. REMUNERACAO
12- Veiculos 0,1717 6,5835% IPA - Veic. 2,7275%| 0,179563%
13- Outros Ativos 0,1236 4,7383% IPA - Veic. 2,7275%| 0,129236%
SOMA 2,6083 100,0% - - 3,4608%
Coeficiente calculado_2005 R$ 0,087776
Coeficiente reajustado_dez/2005 0,087776 * 1,0346 = R$ 0,090814

Fonte: ANTT; Elaboragéo: SEAE

Quanto a metodologia de regjuste proposta, surgiram alguns questionamentos em relacdo ao regime
tarifario e a composicdo da férmula paramétrica. Dessa forma, faremos, nas duas segdes seguintes, uma avaliagdo
guanto a escolha dos indices de precos considerados na férmula paramétrica e abordaremos a questdo da regulagéo
por incentivos.

5. A questdo da escolha dos indices de precos

Trataremos, nesta se¢do, de analisar os indices de prego escolhidos para compor a nova metodologia de
regj uste apresentada.



5.1. Consideracdes sobre indices de precos

Quanto a escolha dos indices de preco utilizados na férmula paramétrica da metodologia proposta de
regjuste, cada qual tem a sua especificidade. O IPCA, por exemplo, € o indice mais relevante do ponto de vista da
politica monetaria, ja que foi escolhido pelo Conselho Monetario Nacional (CMN) como referéncia para o sistema
de metas para a inflagéo, em junho de 1999, por refletir a variagdo do poder de compra do consumidor brasileiro. O
INPC é um indice muito utilizado em dissidios salariais, pois mede a variacdo de pregos para quem esta na faixa
sdlaria de até 8 saldrios minimos. O IGP-DI jafoi no passado a medida oficial de inflagdo no Brasil. Atualmente, é
utilizado em contratos para a correcdo de determinados precos administrados, principalmente por empresas que
buscam proteger seu passivo em ddlar, ja que o componente |PA-DI capta a variagdo cambial.

Para simplificar a andlise, discorreremos a seguir sobre o IPCA e o IGP, por serem indices de maior
representatividade para a avaliagdo que faremos. O INPC, que também é um indice de preco de varejo, ndo é
considerado devido & maior abrangéncia da pesquisa de precos do | PCA.*

Conforme avaliaremos na secdo 6, que trata da regulac@o via preco-teto, a teoria de regulagdo tarifaria
sugere a utilizagdo de um indice de precos geral do vargjo nas regras de prego-teto porque este tipo de indice
refletiria 0 aumento médio resultante da concorréncia nos mais diversos mercados da economia.

Dada a escolha do IGP e suas desagregacGes como indice para o regjuste anual de alguns componentes de
custo da metodologia proposta, podemos entéo identificar trés problemas. O primeiro € que o IGP, tendo em vista a
sua composi¢do, funcionaria como proxy de indices setoriais. Logo, em que pese a reducdo do risco das empresas, 0
emprego do IGP diminui o incentivo & diminuicéo dos custos operacionais *®

O segundo problema refere-se ao fato de que as variagfes dos |GP's quando comparadas com as variagdes
dos outros indices de pregos, no longo prazo, ndo se compensam. Pelo contrério, a evidéncia empiricaindica que ndo
ha uma tendéncia para convergéncia para uma mesma trajetéria ao longo do tempo. A sua utilizagdo tem duas outras
implicagdes, além da reducdo dos incentivos para ganhos de eficiéncia. Por um lado, cria-se um alto risco de desvios
em relacdo ao comportamento médio dos demais precos da economia e da renda dos consumidores e, por outro lado,
como ndo ha garantia a priori de que o |GP seja efetivamente uma proxy adequada de custos setoriais especificos,
também se cria o risco de desvios em relagdo a estrutura de custos das empresas reguladas. Parece ser mais razoavel
preservar alogica original de incentivos a eficiéncia das regras de prego-teto utilizando um indice geral de pregos no
vargjo, deixando para as revisdes tarifarias a tarefa de correcdo de distor¢bes decorrentes de mudangas mais
significativas de custos. O terceiro e maior problema diz respeito a sua volatilidade com relagdo aos demais indices,
notadamente em um regime de cambio flutuante, por apresentar forte correlacdo positiva com ataxa de cambio.

O IPCA, ao contrério do IGP, reflete um comportamento historico mais suave, principalmente por refletir
menos as variagdes de precos de bens comercializaveis com pregos atrelados a mercados globais. E importante
deixar claro, entretanto, que ndo estamos analisando se uma maior ou menor volatilidade da taxa de cambio aumenta
ou diminui o repasse cambial para inflagdo. Trata-se apenas de supor que setores de infraestrutura requerem maior
previsibilidade para a realizagdo de investimentos e que, por serem baseados em contratos de longo prazo,
necessitam de um indice que reflita melhor o comportamento da inflagdo, ainda mais num regime de metas de
inflac&o.

A partir dos pros e contras acima relacionados, percebemos que o indexador ideal para o ambiente
regulatorio brasileiro deveria ser um indice geral de pregos no vargjo como o indice de Pregos ao Consumidor
Amplo (IPCA). Além disso, uma vantagem adicional do uso do IPCA como o indice para reagjuste dos contratos de
concessdo/permissao de servicos publicos, poucas vezes mencionada, € que ele tem como base para sua estrutura de
pesos a Pesquisa de Orcamento Familiar (POF). Desse modo, os IPC's refletem os dispéndios dos consumidores
realizados seja com 0s produtos e servigos cujos precos sao administrados, seja com aqueles em que 0s precos sé
livres.

5.2. Retroalimentacdo de pregos

14 vale citar que o indice de preco da ANP, por tratar-se de um indicador pouco convencional, ndo entra nesta
avaliagdo. Embora detalhes a respeito de metodologia de célculo possam ser verificados no Anexo |1 deste Parecer
Analitico.
15 Os IGP's s80 compostos por uma média ponderada de trés outros indices, a saber: indice de Pregos no Atacado
(IPA), com 60%, indice de Pregos a0 Consumidor (IPC), com 30%, e o indice Nacional de Custos da Construgdo
Civil (INCC), com 10%.
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Denominamos retroalimentacdo de pregos a possibilidade de interferéncia de uma empresa permissionéria
de transporte interestadual e internacional de passageiros na coleta de precos, realizada pelos institutos de pesquisa
citados no Anexo |1 deste Parecer Analitico®®, dos produtos e servicos que correspondem aos custos do setor e que
entram no calculo da formula paramétrica proposta pela ANTT. NO que concerne a esse processo de
retroalimentac&o de precos, ndo h& como assegurar a sua ocorréncia. E possivel que haja uma empresa produzindo
insumos que entrariam na cadeia produtiva do servigo de transporte, enquanto que a mesma também atua na
atividade-fim que é o transporte. E nesse caso em questdo, a empresa tem o poder de interferir intenciona mente nos
pregos que sdo coletados por instituicdes como a FGV, por exemplo, e que sdo, por suavez, considerados para efeito
do regjuste tarifario proposto.

Sabe-se que tanto a FGV quanto o IBGE utilizam cadastros de associagOes de atividade/setor para o
levantamento e coleta de pregos. Para cada atividade, a selecdo é feita para as indUstrias’empresas que tém certa
especializagdo na producgéo/comercializaco de cada item da atividade, sendo relevante naformacdo desse prego.

Como exemplo de empresas que pertencem a grupos societérios em que ha empresas fornecedoras de
insumos ao setor, podemos citar 0 Grupo Itapemirim, do qual fazem parte as permissionarias Viagao Itapemirim e
Viagdo Nossa Senhora da Penha. As empresas Cola Gomercia e Distribuidora e Samadisa também integram esse
grupo, sendo que esta corresponde a concessionaria autorizada exclusiva dos énibus, caminhdes e pecas Mercedes-
Bens e aquela a empresa especializada no suprimento de pneus, pecas e acessorios para 0 mercado automotivo'’.
Outro exemplo é o Grupo Odilon Santos, do qual faz parte aempresa Viagao Araguarina Ltda., bem como a empresa
Polipecas — Comércio Importagio e Representagdo Ltda, distribuidora no atacado de autopegas'®. Diante dos
exemplos citados, conclui-se que alguns grupos societarios sd0 compostos por empresas permissionarias do
transporte rodoviério interestadual e internacional de passageiros, bem como por empresas fornecedoras do setor,
principalmente nos ramos de pneus, pegas, acessorios e veiculos™®. N&o ha, no entanto, como comprovar a
interferéncia dessa constatacdo no processo de col eta de precos dos indices de precos propostos pela ANTT. Portanto
aAgénciadeve ser atenta e ciente deste fato.

Realizada a andlise dos indices de preco escolhidos, apresentaremos, na secao seguinte, comentérios sobre a
regulagdo por incentivos, apartir dos quais faremos recomendacgdes a metodol ogia de regjuste proposta.

6. Regulagéz% por incentivos (regulacdo via precoteto) proposta de alteracdo na metodologia de
reajuste.

Nos ultimos vinte anos, o quadro de reformas e privatizagdes em diversos paises, originou experimentos no
que se refere a regulagdo dos setores de infra-estrutura tais como: energia elétrica, gas natural, telecomunicagdes,
saneamento, aeroportos, portos e transporte ferroviario, notadamente, os servigos de utilidade publica. Grosso modo,
as autoridades regulatérias visavam a promogdo da concorréncia tendo em vista que a passagem de antigos
monopodlios estatais para o livre mercado ndo ocorreria instantaneamente. Nesse sentido, 0 mecanismo de regulacéo
via prego-teto seria uma etapa do processo de privatizagdo, ja que a introdugdo paulatina da concorréncia nos setores
reformados eliminaria as caracteristicas de monopdlios naturais e, portanto, tornando a regulagdo tariféaria
desnecessaria. Em suma, o novo regime de regulagdo tarifaria (regulacdo via preco-teto) busca introduzir
mecanismos complementares que estimulem a eficiéncia das empresas e beneficiem os consumidores.?

Esta regulaco tarifaria € um mecanismo com dois componentes principais. Primeiro uma regra de regjuste
dos precos determinados em contrato através de um indexador baseado em algum indice geral de precos,
freqlientemente um indice de precos ao consumidor, descontado um fator de produtividade (fator X) que

16 para obter maiores informagdes sobre a divulgacso e metodologia, bem como sobre a coleta de pregos dos indices
propostos, vide Anexo Il deste Parecer Analitico.
17 Essas informacdes estdo disponiveis nosite da Viacgo Itapemirim (http://www.itapemirim.com.br/)
18 | nformagao obtida no site do Grupo Odilon Santos (http://www.odilonsantos.com/)
19 Os indices de precos, utilizados na férmula paramétrica, que podem ser impactados pelo problema da
retroalimentacdo de pregos sdo os seguintes: |PA -DI (OG) — borracha, |PA-DI — Componentes de Veiculos e IPA-DI
— Veiculos. Considerando as ponderagdes apresentadas na proposta da ANTT, esses indices representam cerca de
39% da composicdo dafoérmula paramétrica.
20 Esta secio esta fortemente baseada na parte tedrica do relatério “A regulagdo e Comportamento dos Precos
Administrados” publicado em dezembro de 2005 por esta Secretaria.
21 H& inGimeros mecanismos tarifarios que podem ser caracterizados como uma regulacéo por incentivos, contudo,
regra geral, tais regimes seguem os principios do regime de prego-teto.

1



corresponderia ao estimulo para reducéo dos custos operacionais da firma regulada.?? Segundo, em periodos pré-
fixados, uma revisdo tariféria cuja intencdo consiste em determinar e rever o custo de capital das indlstrias de
servigos publicos bem como os custos operacionais, readequando o nivel das tarifas a mudancas mais estruturais que
ndo foram corrigidas pelaregrade regjuste.

As principais motivagfes do regime de prego-teto consistem nos seguintes aspectos: (i) como a reducdo de
custos é apropriada pela firma regulada, até o préximo periodo de revisdo tarifaria, hd enormes incentivos para
reducéo dos custos de frodugéo e aumento da inovagdo tecnol 6gica das empresas reguladas, ou sgja, hd um estimulo
a eficiéncia produtiva®; (ii) o custo regulatério seria reduzido nos periodos entre as revisdes tariférias, visto que
caberia ao regulador aplicar a formula de prego-teto, cuja principal dificuldade seria definir o fator X; (iii) levando-
se em conta que as firmas possuem multiplos servigos, este método permite controlar os pregos somente daqueles
servigos em que a empresa atua como monopolista. Assim, propicia-se a introdugdo de concorréncia nos demais
Servigos.

A despeito das vantagens acima mencionadas, 0s principais questionamentos a este regime tarifério
consistem, em primeiro lugar, numa possivel reducéo dos niveis de investimento nas atividades da empresa regulada
gue ndo requeiram a definicdo do nivel de investimento e da capacidade de expansdo bem como da qualidade dos
servicos?* Isto porque, dada a restricdo imposta sobre areceita da firma, esta busca maximizar seu lucro reduzindo o
capital investido (base de remunerac&o do ativo) e, conseqiientemente, elevando a taxa de lucro.?®

Em segundo lugar, nos periodos de revisdo tariféria, o regulador enfrenta os mesmos problemas de
assimetria de informag&o, ja que necessita reavaliar o valor dos ativos existentes, o custo de capital, estimar as taxas
de crescimento da produtividade e da demanda e do plano de investimentos das empresas. Assim, no processo de
revisdo tarifaria, o regime de preco-teto possui critérios semelhantes ao regime por taxa interna de retorno (pelos
custos dos servicos) e, portanto, também é passivel tanto da discricionariedade do regulador quanto do risco de
capturado 6rgao regulador.

N&o obstante os questionamentos acima, faz-se necessario enfatizar o porqué da disseminacéo da regulacdo
via prego-teto e destacar as significativas diferencas com relagéo a regulacdo pelos custos dos servicos (ou por taxa
interna de retorno).

Em primeiro lugar, o regime de prego-teto ao fixar prazos determinados para a reviséo tarifaria transfere o
risco inerente a atividade para as empresas reguladas. Repare que tal fato ndo ocorre quando se especifica uma taxa
interna de retorno “razoavel” para o setor ou empresa regulada, pois quaisquer alteracdes que impactem a referida
taxa 40 justificativas para a solicitacdo de uma revisdo das tarifas praticadas?®

Em segundo lugar, o regime de prego-teto propicia maior flexibilidade na fixag8o das tarifas, visto que,
dado o limite maximo de pregos, estes podem variar conforme as condi¢des de mercado. Em contrapartida, o regime
de taxa interna de retorno requer que cada prego de um bem ou servigo seja aprovado e, portanto, exigindo maior
informagao por parte do regulador.?’

Em terceiro lugar, o regime de preco-teto é preponderantemente foward-looking, isto &, o fator X é estimado
com base em projecGes futuras sobre a melhoria na produtividade. De fato, esta caracteristica € uma das mais
importantes, pois, cabe ao regulador um papel crucial nainducéo dos aumentos de produtividade de um determinado
setor.

22 Em geral para uma firma multiproduto, P = IPV — X onde P é o preco médio méaximo permitido, IPV é o indice de
pregos ao vargjo e X é um percentual equivalente a um fator de desconto. Por vezes, a formula acima é acrescida de
um termo de repasse de custos para 0s consumidores. .
2 valeapenareter que, como parte dos ganhos esperados de eficiéncia sdo repassados aos consumidores, viao fator
de compensagdo (fator X), 0s pregos no regime de preco-teto, teoricamente, seriam menores do que 0S pregos no
regime de taxa interna de retorno. Ver Beesley, M. E, e Littlechild, S.C. (1989, p. 456).
24 Cabe salientar que 0 método convencional de revisdo tarifaria implica uma definicdo da base de capital da
empresa bem como a expansao requerida da empresa regulada durante o hiato regulatério (periodo intermediério
entre as revisdes tarifarias)
%5 De fato, é o risco de obtencao de lucros extraordindrios pela firma regulada a principal desvantagem do método,
conforme diversos analistas. Em contrapartida, isto também sinaliza a importancia da elaboragdo dos marcos
regulatérios assim como da existéncia de agéncias reguladoras bem equi padas tecnicamente.
26 Obviamente, isto aumenta o risco dos investimentos, principalmente, em setores de infra-estrutura cuja maturagio
€ de longo prazo. Para mitigar este problema é préatica comum estabelecer periodos de 4 a 5 anos para a revisao das
tarifas.
2" Tendo em vista a possibilidade de condutas anticompetitivas na fixacéo dos pregos; na prética, busca-se delimitar
aflexibilidade de precos por cestas de servicos.
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Diante do exposto acima, esta Secretaria faz as seguintes recomendacdes:

I. A metodologia de reajuste dos precos proposta seja baseada em um indice no varejo mais simples e
desvinculado dos custos realizados;
1. Utilizag&o do fator de desconto (fator X) como mecanismo de incentivo de ganhos de produtividade;
I11.  Reviséo das hip6teses sobre 0 comportamento de mercado.

A primeira recomendacdo deve-se ao fato de que a férmula paramétrica proposta fundamenta-se na
estrutura de custos da planilha tarif&ria vigente, resultando na utilizagdo de 7 (sete) indices de pregos distintos:
ANP/Brasil-Diesel, IPC-Br-Oleo Lubrificantes, IPA-DI (OG) Borracha, IPA-DI-Componentes Veiculos, IPA-DI
Veiculos, INPC e IPCA. Dos indices propostos, 40% correspondem a indices de pregos no atacado.

Em poucas palavras, a utilizacdo de indices desvinculados dos custos do setor vem ao encontro da
necessidade de se estimular a eficiéncia do setor, pois a firma teria um incentivo para reduzir os custos de produgao,
na medida em que poderia se apropriar dessa redugdo. Portanto, a adogdo de indices associados a evolugdo dos
custos setoriais contraria 0 mecanismo de incentivo a eficiéncia presente naregulagdo por incentivos.

A segunda recomendacéo referente ao fator de desconto (fator X) apenas sinaliza um aspecto amplamente
utilizado nos demais setores regulados, a saber: o repasse de ganhos de eficiéncia da firma ou do setor para os
consumidores. Além disso, deve refletir a comparagdo entre os pregos dos insumos utilizados pelo setor regulado e
0s pregos das firmas dos demai s segmentos da economia.

Por fim, a metodologia de regjuste vigente assume algumas hipéteses sobre o comportamento do mercado
constantes na definicéo dos parametros operacionais do setor, quais sejam: percurso médio anual - PMA, indice de
passageiros por quilémetro - IPK, indice de aproveitamento padrdo - IAP, lotacdo média da frota e fator redutor de
encomendas.

Considerando que esses parametros continuam sendo utilizados pela metodologia proposta para definicédo
do patamar do coeficiente tarifario, existe a necessidade de aprimoramento de sua metodologia de célculo, na
medida em que devem refletir a dindmica dos mercados. O regime de prego teto, ao ndo assumir como parametros
conhecidos as especificagdes das fungdes de custo e de demanda, permite reavaliagdes do grau de concorréncia de
determinados segmentos, das hipoteses acerca das novas empresas entrantes e da possibilidade de atendimento de
novos mercados.

Em aditamento as recomendacdes desta Secretaria acerca a proposta de alteracdo de metodol ogia de reajuste
apresentada pela ANTT, apresentamos abaixo a proposta desta Secretaria quanto ao tratamento das receitas
acessorias.

7. Proposta da SEAE para Receitas Acessérias

As agéncias reguladoras devem incentivar o desenvolvimento de atividades complementares e adicionais,
no sentido de melhorar a eficiéncia da alocagdo de recursos, cujos efeitos positivos podem ser transferidos aos
usuarios, além de garantir o equilibrio econdmico-financeiro do contrato. Nesse contexto, O art. 11 da Lei Federal de
Concessdes n.° 8.987/1995 determina a aplicacdo das receitas acessorias, alternativas, complementares e de projetos
associados na modicidade tariféria.

A partir dessa diretriz, podemos citar trés agéncias reguladoras, a ANEEL — Agéncia Nacional de Energia
Elétrica, a CSPE — Comissao de Servigos Publicos do Estado de Sdo Paulo e a ASEP-RJ— Agéncia Reguladora de
Servicos Plblicos Concedidos do Estado do Rio de Janeiro, que tém demonstrado preocupacdo com o tratamento
regul atorio das receitas acessirias ou receitas extra-concessao.?

O enfoque metodol égico proposto pela ANEEL e CSPE considera um esquema de avaliagdo ex ante, para
definir os ganhos presumidos do prestador de servigo pela realizagcdo de atividades extra-concessdo, assim como
critérios de distribuicdo desses ganhos entre a empresa regulada e os usudrios dos servigos basicos. De acordo com o
enfoque dessas duas agéncias, entdo, a agdo regulatériadeve consistir no cumprimento das seguintes etapas:

a) definicdo dainformagdo relevante sobre a descricdo das atividades extra-concessao;

28 Documentos Relacionados: a) NT 127/2003/SRE/ANEEL — Anexo VI; b) NT n°1 CSPE de 2003 — Metodologia
para a Revisdo Tariféria das Concessionarias de Gas Canalizado— Anexo V; ¢) Revisdo Tarifaria Quinquenal da
Concessionaria OPPORTRANS SA — Relatério Final

13



b) analise e avaliacdo das informagdes apresentadas;

c) caracterizacdo da atividade extra-concessao;

d) definicdo de critérios e parémetros para o tratamento regulatério dos efeitos da atividade extra-
concessdo no servigo basico. De um modo geral, essa Ultima etapa consiste em definir uma receita
presumida pelarealizacdo da atividade extra-concessao.

A ANEEL, especificamente, estabelece que, enquanto essa metodologia que adota distribuicdo de ganhos
entre a empresa regulada e os usuarios dos servicos néo tiver sido devidamente formalizada, deve-se adotar um
percentual fixo das receitas extra-concessdo para o efeito de modicidade tarifaria. A partir dessa premissa, temos
exempl os préticos de aplicagdo desse tipo de procedimento que foram observados nos processos de revisdo tarifaria
da Escelsa (Centrais Elétricas do Espirito Santo) e da Eletropaulo. No caso da revisdo tariféria periédica da
Eletropaulo foi determinado um valor de 1% da receita extra-concessao para efeito de modicidade tarifaria, enquanto
gue no caso da Escelsa, considerou-se o percentual de 2% da receita operacional liquida das atividades extra-
concessao para este mesmo fim. A CSPE, até entdo, nao havia adotado um procedimento concreto para a aplicagéo
dametodologia.

A ASEP-RJ, entretanto, considera uma metodologia de recomposi¢do de margens para a reviséo tariféria da
concessionaria OPPORTRANS, proposta pela equipe COPPEAD/UFRJ na revisdo tarifaria de 2004. Em sintese, a
proposta inclui na formula de regjuste tarifario um fator de transferéncia da Margem Acessoria para Modicidade
Tariféria(Y), que pode variar de zero (0) aum (1). Para efeitos deste cél culo, a margem acessoéria equivale atodas as
entradas e saidas de caixa relacionadas as atividades acessorias. A sugestao de aplicagdo do fator Y € usar valor
diferente de zero somente quando a revisdo apontar para a necessidade de aumento da tarifa para recomposic¢éo de
margem, e até o limite suficiente para anular tal necessidade.

No caso do transporte rodoviario interestadual e internacional de passageiros, o coeficiente tarifario que
remunera o setor contém um fator redutor de 1,16%, relativo ao transporte de encomendas, enquanto receita
acessOria. Esse redutor € aplicado logo apds o célculo da variagdo de custos no periodo de apuracdo do reajuste
tarifario. A despeito deste fator de reducéo considerar apenas um tipo especifico de receita acessoria, pelo método
vigente de regjuste, a medida esta consoante a proposta de promocgdo da modicidade tarifaria, prevista na Lei n.°
8.987/95. Contudo, pelo entendimento do TCU, conforme serd ressaltado no Anexo |, o modelo atual de
remuneracdo ndo leva em conta as receitas advindas de projetos associados, tais como: rede de restaurantes,
lanchonetes, postos de servico e hotéis para apoio de empresas do setor, afim de favorecer amodicidade das tarifas.

Entendemos que a metodologia de regjuste tarifario proposta pela ANTT deve incorporar novos
mecanismos de incentivo a eficiéncia econdmica que beneficiem tanto a permissionaria quanto o usuério do servico,
por meio da utilizag@o parcial de receitas acessorias geradas pelo setor. Assim, seguindo moldes semelhantes aos
modelos estudados pelas Agéncias de Regulacdo citadas acima, propde-se que uma maior parcela das receitas
acessorias figue com a empresa permissionaria, na medida em que segja menor o regjuste das tarifas solicitado.
Assim, passa-se a caminhar no mesmo sentido da tendéncia mundial em regulagéo, que é utilizar mecanismos de
incentivo, ao invés de préticas discricionarias que envolvem custos significativos de levantamento e andlise de
informag0es, associados as dificuldades de seeliminar a assimetria de informagao a favor do regulado. Desse modo,
a solucdo proposta deve contemplar tanto a necessidade de promover a eficiéncia na prestagdo do servigo concedido,
guanto de maximizar o bemestar da sociedade, pela diversificacdo dos servigos prestados.

Ap6s a apresentacdo das recomendagdes desta Secretaria acerca a nova metodologia de regjuste proposta,
expostas nesta se¢do e na anterior, abordaremos a necessidade de revisdo tariféria devido a alteragéo de data-base.

8. Da necessidade de revisdo tarifaria devido a alteracdo de data-base

Em adicdo a nova metodologia de regjuste, a ANTT prop8e também a alteracéo da data-base do setor, que
passaria de 1° de julho para 1° de dezembro. Diante disso, esta Secretaria encaminhou Memorando n.° 03
GABIN/SEAE/MF, de 3 de janeiro de 2006 a PGFN a respeito da mudanca de data-base. Em atengdo ao referido
memorando, a Procuradoria-Geral, por intermédio do Parecer n.° PGFN/CAF/n.° 13/2006, manifestou parecer
favoravel sobre os aspectos juridicos ch alteracdo de data-base, desde que realizada por meio de Portaria do
Ministério da Fazenda, mediante solicitacdo da ANTT. Contudo, nesta solicitacdo deverdo ser expostos 0s motivos
econdmico-financeiros pel os quais recomenda-se a adocéo de tal excepcionalidade.

Considerando o exposto no supracitado Parecer e a auséncia de justificativa econdmico-financeira para a
mencionada alteracdo de data-base, esta Secretaria enviou o Oficio n.° 06 GABIN/SEAE/MF, de 5 de janeiro de
2006, a ANTT, solicitando que fossem encaminhadas informagdes quanto a motivacdo econdmico-financeira paraa
proposta de alteracdo de data-base. Apesar de a Agéncia ndo ter encaminhado resposta a esta Secretaria até a
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presente data, convém mencionar que a Nota Técnica n.° 01/2006/AP-033/ANTT, de 13 de janeiro de 2006°, cita
gue a proposta de modificacdo da data-base foi resultante do pleito enviado pela Associacéo Brasileira das Empresas
de Transporte Terrestre de Passageiros — ABRATI, por meio do Oficio n.° 123-a/2005/ABRATI, de 10 de outubro
de 2005, segundo o qual, o reajuste no més de julho é desfavoravel por ndo ser capaz de contemplar a variagcdo de
custos de pessoal ligados a prestacéo de servigos, especialmente em decorréncia da realizacéo das datas das maiorias
dos dissidios coletivos.

Entretanto, esta Secretaria entende que a mera solicitagdo por parte da ABRATI ndo é razdo suficiente para
a alteracdo da data-base. E necessario que a Agéncia apresente aceite a esta motivagdo, demonstrando a justificativa
econdmico-financeira para tal. Ademais, entendemos também que a proposta de alteracéo de data-base dos regjustes
tarifarios do setor enseja a necessidade de revisdo tarifaria, pois a antecipagdo do aumento das tarifas, de 1° de julho
para 1° dezembro, representa um aumento das receitas previstas para o setor e, conseqlientemente, proporcionara um
aumento da taxa de remuneracdo dos permissionérios. De fato, como visto na se¢do 2, a antecipagdo de receitas gera
alteracdo do fluxo financeiro, criando a necessidade de revisdo, neste caso, paraareducdo de tarifa.

Vale acrescentar que a ndo realizacdo da referida revisdo tariféria, por ocasido da alteracdo da data-base,
implicard 6nus sobre os usuarios do setor, 0s quais terdo que arcar com 0 aumento da tarifa antes da data-base
tradicional de regjuste. Dessa forma, no intuito de se evitar a excessiva remuneragdo dos permissionarios e o énus
sobre os usuarios, sugere-se a realizagdo de revisdo tarifaria, por meio da qual sera feita andlise dos custos e das
receitas do permissionario para que se averigle eventual quebrade equilibrio econdmico-financeiro, que por suavez,
pode resultar em diminui¢do do coeficiente tarifario inicial, sobre o qual serd aplicada a nova metodologia de
regjuste.

A ANTT, no entanto, prevé revisdes tariférias a partir da alteragdo da data base que, conforme o Oficio n.°
699/2005/SUREF/ANTT, de 2005, serdo implementadas em 1° de dezembro de 2006 e 1° de dezembro de 2007.
Assim, a ANTT informa que devera prosseguir no aprimoramento do modelo regulatério do setor, procedendo a
revisdo dos parametros da planilha, apds estudos que serdo desenvolvidos no exercicio de 2006 e em funcédo do
resultado dos trabalhos que vem sendo executados para desenvolvimento de um Plano de Contas Contébil para o
exercicio de 2007.

A partir das duas revisOes tarifarias previstas acima, a ANTT comunica que as préximas revisdes deveréo
ser realizadas de quatro em quatro anos, a contar de 1° de dezembro de 2006, tendo como objeto de revisdo os
coeficientes basicos, 0s par@metros operacionais, adicionais incidentes dos itens de custos e os indices de prego que
constaréo no sistema proposto de reajuste tarifario. Ressaltando novamente que a revisdo dos coeficientes basicos
alterardo as ponderagcdes da formula paramétrica, mencionamos a recomendacdo feita na secdo deste Parecer
Analitico que trata da regulacdo de incentivos, no sentido de que a metodol ogia de reajuste dos precos proposta seja
baseada em um indice no varejo mais simples e desvinculado dos custos realizados.

Ainda sobre as duas revisdes tarifarias previstas para dezembro de 2006 e dezembro de 2007, deve-se
atentar para o fato de que néo é desejavel para a sociedade que as revisdes sejam feitas de forma muito frequente,
pois isso gera inseguranca regulatéria e impactos negativos sobre os usuarios. No caso da nova metodologia de
regjuste, com uma revisao previstalogo no primeiro ano apés a suaimplementacdo, em dezembro de 2006, julgamos
temeré&rio o impacto sobre risco regulatorio do setor. Esse risco torna-se mais evidente se a revisdo implicar a
alteracdo das ponderacGes da férmula paramétrica, substituicdo ou inclusdo de indices de precos considerados na
férmulaou alteracéo da estrutura de custos do setor.

9. Consideragdes Finais

Como vimos, a nova metodologia de calculo de regjuste tarifario proposta apresenta, de fato, um avanco em
relacdo a antiga forma. No entanto, essa nova metodologia representa uma forma hibrida entre a regulagdo por
preco-teto e a regulagdo pelo custo do servico, que é tido como ineficiente do ponto de vista econdmico,
principalmente por ndo promover ganhos de produtividade. A metodologia ideal seria aquela regulada por prego-
teto, price cap, no qual os regjustes tarifarios sdo calculados de forma a contemplar um indice geral de pregos a
varejo, descontado por um fator de produtividade (fator X), ao invés de utilizar componentes de custo.

29 Disponibilizada no enderego eletrdnico da ANTT na internet, por ocasido do aviso da Audiéncia Piblica AP

033/2006, com o objetivo de colher contribuigdes relativas a proposta de revisdo da metodologia e da data-base de
regjuste tarifario do Setor de Transporte Rodoviario Interestadual e Internacional de Passageiros.
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Dessa forma, no intuito de incorporar 0s aspectos positivos associados a regulacdo de preco-teto, esta
Secretaria apresenta algumas recomendacdes em relacdo a proposta de dteracdo de metodologia de regjuste tarifario
do setor de transporte rodoviario interestadual e internacional de passageiros, as quais podem ser incorporadas em
etapas, conforme descreveremos a seguir:

i) Medidas de curto prazo

a) A metodologia de reajuste dos precos proposta deve ser baseada em um indice no vargjo mais
simples e desvinculado dos custos realizados, preferencialmente o IPCA;

b) Deve ser utilizado fator de desconto (fator X) como mecanismo de incentivo de ganhos de
produtividade, uma vez que os custos ndo-gerenciaveis podem ser incorporados no seu calculo;

Caso se opte por manter a formula paramétrica proposta, julgamos oportuna a substituicéo do indice ANP —
diesel pelo IPA-DI 6leo diesel umavez que, como pode ser visto no Anexo |l a este Parecer Analitico, o indice ANP
€ recente e ja apresentou interrupgdo na sua coleta e alteracdo na sua metodologia, ndo se constituindo em um
indicador recomendavel para representar o regjuste tarifé&rio de um componente de custo de combustiveis de um
setor de transportes.

ii) Medidas de médio prazo

a) Deve ser desenvolvido novo mecanismo de revisdo tariféria, em substitui¢éo & planilha tarifaria
vigente, evitando-se a utilizagdo de valores médios para todas as empresas — 0 que premia a
ineficiéncia— e a consideracdo de hipdteses sobre o comportamento de mercado;

b) Deve ser realizada uma Unica revisdo com o intuito de se implementar as alteragfes ao invés das
duas revisdes previstas para os anos de 2006 e 2007;

c) Devem ser desenvolvidos mecanismos de incentivo a gerac@o de receitas acessdrias, nos moldes
das propostas apresentadas na se¢do 7.

Na hipétese de se optar pela utilizacdo da planilha tarifaria nos processos de revisdo tarifaria, deve-se
promover o desenvolvimento de metodologias de calculo de depreciagcdo, bem como da taxa de remuneragdo de
veiculos e de outros ativos. Além disso, deve-se dar prosseguimento a realizacdo de estudos que incorporem as
especificidades regionais.
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Quanto a proposta de alteracdo da data-base, ressalta-se que, conforme entendinento exarado pela PGFN,
faz-se necessario 0 envio de motivagdo econdmico-financeira para a adocéo de tal excepcionalidade. Além disso,
conforme ja exposto, a proposta de alteracdo de data-base dos regjustes tariférios do setor enseja a necessidade de
revisdo tarifaria, pois a antecipagdo do aumento das tarifas, de 1° de julho para 1° dezembro, representa um aumento

das receitas previstas para o setor e, conseqlientemente, proporcionara um aumento da taxa de remuneracéo dos
permissionarios e imputard um 6nus aos Usuarios.

A consideraco superior,

CAROLINA AVELINO CARVALHO CHRISTIANE M. DE OLIVEIRA BARBOSA
Analistade Finangas e Controle Assessora Técnica

MARCELO PACHECO DOS GUARANYS
Coordenador-Geral de Transportes e Logistica

MARCELO BARBOSA SAINTIVE
Secretario-Adjunto

HELCIO TOKESHI
Secretério de Acompanhamento Econdmico
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ANEXO |
1. Consideracdes do TCU sobre a metodologia de reaj uste vigente

Apresentamos a seguir as consideractes do TCU sobre a metodologia de regjuste vigente ndo contemp ladas
na proposta encaminhada pela ANTT:

a) necessidade de alteracdo do célculo de depreciacdo de veiculo

O item 9.13 do Acoérddo n.° 865/2003 fez referéncia a tentativa da Agéncia de alterar a metodologia de
célculo de depreciacdo de veiculo, levando em consideracdo a dindmica de mercado de dnibus usados, o que ndo
ocorreu devido a falta de dados que demonstrassem efetivamente o comportamento desse mercado. Portanto, a
Agénciaoptou por manter a metodologia de depreciacdo constante ou linear, tanto para os v eiculos como para outros
ativos. O item 9.14 frisou a importancia do custo com depreciacdo, em torno de 18,8% do custo total inserido na
planilha tariféaria. Observou, com isso, a necessidade de um estudo aprofundado sobre a questéo, o que teria sido
ressaltado pelapropria ANTT.

No item 417 do Relatério do Acordéo n.° 1926/2004, o TCU retornou a mencionar o problema associado ao
célculo da depreciagdo, no qual salienta que a planilha tariféria vigente prevé uma taxa de depreciagéo de 16% ao
ano e valor residua de 20%, ou seja, em cinco anos o veiculo estard totalmente depreciado, cabendo a empresa a
decisdo de substitui-lo. Entretanto, o prazo de vida (til considerado para a taxa de depreciagdo ndo correspondia aos
dados de idade da frota disponiveis a época, no ano de 2001, que indicavam que aproximadamente 53% da frota
nacional, utilizada no transporte rodoviario de passageiros, tinha idade superior a citada. A titulo ilustrativo, citaram
o0 caso da operadora Expresso Perini Ltda., cujafrota de oito 6nibus tinha idade média superior a 22 anos.

Dados mais recentes sobre a idade da frota, segundo Anuério Estatistico Rodoviério de 2005 — Ano Base
2004 da ANTT, vém corroborar essa afirmativa, pois apenas 9% da frota tem idade inferior a 6 (seis) anos,
considerando o ano de fabricagéo do chassi.*°

Além dos comentérios feitos pelo TCU sobre depreciacdo é importante avaliar que, no caso da depreciacéo
(que ndo constitui uma despesa efetivamente redlizada, mas apenas um registro contabil), adotar o mesmo
coeficiente basico para toda as empresas significa premiar exatamente as empresas que tém frota envelhecida. Nesse
sentido, sugere-se a adogdo de coeficientes basicos diferenciados por empresas, de maneira a refletir as idades de
frotas distintas.

b) falta de justificativa para a utilizacdo de percentual de 12% como taxa de remuneragdo anual de veiculos
e de outros ativos

O item 9.18 do Relatério do Acdrdao n.° 865/2003 ressaltou que, na instrugdo inicial, questionou-se afata
de justificativa para a utilizagdo de percentual de 12% como taxa de remuneracdo anual de veiculos e de outros
ativos. No item 9.19, aquele Tribunal considera que o setor sob andlise ndo apresenta elevado nivel de risco e
ressalta que o proximo passo € estimar a remuneracdo sobre o capital investido, a qual depende da definicdo de: a) a
taxa de retorno adegquada a ser aplicada sobre o capital proprio e de terceiros; b) a participacédo do capital proprio e
de terceiros no capital total (estrutura 6tima de capital); e ¢) o préprio valor do capital a ser remunerado, ou base de
remuneracado. Por fim, o Tribunal ressalta que o estudo realizado pela ANTT nao teve a profundidade necessaria para
analisar o fluxo de caixa descontado, definir taxa de retorno ou avaliar o risco do setor de transporte rodoviério
interestadual e internacional de passageiros.

Apesar das consideragdes supramencionadas, o0 TCU aceitou o esclarecimento da ANTT para a taxa de
remuneracdo, baseada na taxa de juros de longo prazo — TJLP, como taxa que remunera o custo de oportunidade
incorrido em investimentos de baixo risco. Porém, néo se pode concluir que ndo se deveriavisar ao desenvolvimento
de sua metodol ogia de célculo, tanto que esse assunto voltou a ser abordado no Acédrdao n.° 1926/2004, no Voto do
Ministro Relator, o qual frisou que ataxa de remuneracdo do capital foi estabelecida arbitrariamente, ou seja, sem
fundamentos econdmi co-financeiros (item 19).3*

¢) inobservéanciadas diferencasregionais

30 segundo informado pela ANTT, a informac&o sobre o ano de fabricacdo da carroceria passou a ser incluida na
geﬁquisaj unto as permissionérias somente a partir do ano de 2004.

1 Além da necessidade de desenvolvimento de metodologia de célculo da taxa de remuneracdo do setor, cabe
ressatar que a TILP atua (9%) encontra-se em um patamar abaixo daquele considerado na planilha tarifaria vigente
(12%).
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O item 9.26 do Relatério do TCU sdlienta que a Agéncia informa que o trabalho realizado ndo se exaure
com o estudo apresentado, tendo em vista as discrepéncias regionais do Pais. Portanto, se compromete a efetuar
pesquisa mais aprofundada, inclusive com levantamento in loco das informagdes. Como proposta de

encaminhamento, o Tribunal recomenda a ANTT que dé continuidade aos estudos para atualizacdo dos coeficientes
basi cos, com intuito de estratificar os dados obtidos por servico e por regiao.

d) auséncia de repasse de ganhos de produtividade aos usuérios e de reversdo das receitas alternativas a
modicidade tariféria

O item 22 do Acérdao n.° 1926/2004 se refere ao modelo atual de remuneragdo que ndo assegura
transferéncia aos usudrios de parte dos ganhos de produtividade auferidos pelas operadoras, em especial, aqueles
provenientes da participagdo em grupos societérios. Além disso, ressalta que o atual modelo ndo leva em conta,
também, as receitas advindas de projetos associados, tais como: rede de restaurantes, lanchonetes, postos de servico
e hotéis para apoio de empresas do setor, afim de favorecer a modicidade das tarifas.
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ANEXO 11

1. Da divulgacéo e metodologia dos indices propostos

O IBGE - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica € responsavel pela divulgacdo dos indices de prego
ao consumidor INPC e IPCA, sendo que ambos séo integral mente® considerados na proposta.

Utilizado pelo Banco Central desde 1999, como referéncia do sistema de metas de inflag@o, o IPCA reflete
a variagdo mensal dos pregos das cestas de consumo das familias com recebimento mensal de 1 a 40 salérios
minimos, e o INPC, de familias com rendimento mensal de 1 a 8 sal&rios minimos. Ambos medem as variagdes de
precos ao consumidor ocorridas nas regides metropolitanas de Belém, Fortaleza, Recife, Salvador, Belo Horizonte,
Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Curitiba e Porto Alegre, além de Brasilia e Goiania.

A FGV — Fundacdo Getulio Vargas é responsavel, dentre agqueles indices relacionados na proposta, pela
divulgac&o do IGP na versdo DI — disponibilidade interna e OG — oferta global. O IGP-DI é composto pelo IPC-DI
(30%), IPA- DI (60%) e INCC— DI (10%), ambos com seus respectivos grupos, subgrupos e itens. Da mesmaforma
€ a composicdo do IGP — OG, IPA-OG (60%), IPC (30%) e INCC (10%), com a diferenca que este considera a
parcelado produto que é comercializada internacional mente dentro do IPA.

O IPC*, indice de preco ao consumidor, é 0 mesmo nas duas versdes de IGP e reflete a variagdo de prego
de um conjunto de bens e servigos componentes de despesas habituais de familias com nivel de renda entre 1 e 33
saldrios minimos. A pesquisa de precos ocorre ao longo do més calendario (1 a 30) e abrange 12 das principais
capitais do pais. Belém, Fortaleza, Recife, Salvador, Belo Horizonte, Rio de Janeiro, So Paulo, Curitiba e Porto
Alegre, Floriandpolis, Brasilia e Goiania. O IPA, indice de preco no atacado, esta estruturado para medir o ritmo
evolutivo de pregos praticados em nivel de comercializagdo atacadista, nas transagdes inter-empresariais. A coletade
precos para o periodo de 1 a 30 do més abrange as principais regifes produtoras do pais. Alagoas, Amazonas, Bahia,
Cearg, Espirito Santo, Goias, Maranhdo, Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, Minas Gerais, Para, Paraiba, Parang,
Pernambuco, Piaui, Rio de Janeiro, Rio Grande do Norte, Rio Grande do Sul, Rondbnia, Santa Catarina, Sergipe,
S&o Paulo e Tocantins.

A ANP-Agéncia Nacional de Petréleo é o 6rgao regulador do segmento de petréleo e gés natural e
responsavel pelo levantamento de precos médio ao consumidor do Diesel, dentre outros. Atendendo a diretriz de
proteger os interesses dos consumidores quanto ao preco, qualidade e oferta dos produtos, a ANP monitora o
comportamento dos pregos praticados pelas distribuidoras e postos revendedores de combustiveis, com a realizagéo
de uma pesquisa de precos e de margens de comercializagdo de combustiveis que abrange gasolina comum, alcool
etilico hidratado combustivel - AEHC, 6leo diesel ndo aditivado, gas natural veicular - GNV e gaés liquefeito de
petréleo - GLP, pesquisados em 555 localidades.

2. Coleta de Pregos

O INPC e o IPCA sfo os indices que compdem tradicionalmente o Sistema Nacional de indices de Precos
ao Consumidor (SNIPC) do IBGE, implantado e gerido pelo Departamento de indices de Pregos (DESIP). A coleta
de pregos dos produtos e servicos que entram no calculo dos indices consiste em uma tarefa continua realizada
mensal mente, em 11 &reas, ao longo de todos os dias do més de referéncia. Paraviabiliza-la, o IBGE formou equipes
de pesquisadores de campo dedi cadas exclusivamente a col eta de informag8es, necessérias a producdo dos indices. A

32 0 IPCA - indice geral de precos ao consumidor amplo é composto por 9 grupos: Alimentacdo e Bebidas;
Vestuario; Habitacdo; Artigos de Residéncia; Transportes;, Despesas Pessoais; Educagdo; Comunicagdo; Salide e
Cuidados pessoais. O INPC - indice nacional de pregos ao consumidor apresenta a mesma composicéo do |PCA.
33 Para conhecimento, o |PC que até 1994 abrangia apenas o Rio de Janeiro, passou ater abrangéncia nacional com
maior quantidade de subintens. E para diferenciar os indices, criou-se o IPC-Br, em contraposi¢cdo ao j& existente
IPC-RJ. Hoje em dia ndo hé& diferencas estruturais entre os IPCs divulgados pela FGV. O que muda é o periodo de
coletade precos. Entretanto, IPC-DI ou |PC-Br sdo o mesmo indicador, com mesmo periodo de coleta.
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coleta destes precos é feita mediante um conjunto de critérios pré-estabelecidos, comum as 11 &reas*. A visita aos
locais cadastrados, para a realizacdo da coleta, possihilita, também, a observacdo de qualquer alteracdo ocorrida na
caracteristica do local e/ou produto. Assim, a homogeneidade, em ambito nacional, dos métodos de campo, fica
garantida pela uniformidade das instruc8es escritas e por serem as mesmas transmitidas a cada equipe de coletores
de pregos, sob uma mesma orientagao.

A coleta de pregos do IPA, segundo a propria FGV, obedece a dois critérios, aplicados para os produtos
agropecuarios e industriais. Na pesquisa de pregos de produtos agropecudrios, as cotagdes sdo levantadas de forma
eletrbnica, por meio de boletins diarios do Sistema Naciona de Informacdo de Mercado Agricola (SIMA) do
Ministério da Agricultura, Pecuéria e Abastecimento. No caso dos produtos industriais, os precos sdo col etados por
meio de pesquisa telefénica junto as empresas de destague no fornecimento de cada item, tomando-se como base 0s
valores constantes em suas listas de pregos.

Desde janeiro de 2001, o IPC-DI passou ater abrangéncia nacional. A coleta de precos é executada em dois
segmentos. No primeiro, donas de casa, enquanto prestadoras auténomas de servico a FGV, levantam pregos de
géneros alimenticios, material de limpeza, artigos de higiene e cuidados de servicos pessoais, a cada dez dias, nos
mesmos estabel ecimentos. No segundo, que nos interessa por estar sendo considerado na metodologia proposta, 0
Instituto Brasileiro de Economia (IBRE) da FGV pesquisa 0s insumos ndo investigados no segmento anterior, uma
vez por més, diretamente nos estabelecimentos informantes. Tanto a escolha dos estabelecimentos quanto a
especificagdo dos insumos foram definidos, originalmente, a partir de informagdes contidas na POF — pesquisa de
orcamento familiar divulgada pelo IBGE. O resultado da pesquisa de pregos considera precos de venda a vista,
observando-se ofertas e promocoes.

A ANP monitora o comportamento dos precos praticados pelas distribuidoras e postos revendedores de
combustiveis, com uma pesquisa realizada, atualmente, pela empresa Polis Pesquisa Ltda. Vale ressaltar que o
levantamento de pregos que se iniciou em agosto de 2000 foi interrompido em margo de 2001, retomando a pesquisa
em julho de 2001. Nessa nova fase, ampliou-se 0 nimero total de combustiveis, incluindo o 6leo diesel ndo
aditivado, gas natural veicular (GNV) e gés liquefeito de petrdleo - GLP, bem como o nimero de municipios: 411
para combustiveis automotivos. A partir de maio de 2004, a ANP passou a publicar uma nova versao do
levantamento de precos e de margens de comercializagdo de combustiveis, contemplando a ampliagéo do universo
de muni cipios pesquisados.

34 Para maiores esclarecimentos consultar o documento Métodos para o Trabalho de Campo. IBGE/DESIP, 1991.
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