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RESUMO

O presente estudo versa sobre o Fundo Estadual de Transporte como instrumento de
implantacdo de politicas publicas de infraestrutura rodoviaria do Estado do Tocantins. O
Tocantins ¢ um estado economicamente promissor (com destaque para o agronegocio) € ao
mesmo tempo dependente de recursos externos, como as transferéncias financeiras da Unido,
sendo que boa parte dessas transferéncias sdo vinculadas, concomitante a isto, apresenta um
grande déficit na infraestrutura rodovidria, com mais da metade da malha estadual sem
pavimentagao ou em mas condigdes. A criagdo do FET, pela Lei n® 3.617/2019 e alterado pelas
Leis n° 4.029/2022 e n°® 4.303/2023, visou prover recursos para obras de transporte. Contudo, a
contribuicao ao Fundou, gerou contestagdes judiciais por parte de produtores (Aprosoja/TO),
levantando a questdo da constitucionalidade da natureza tributdria da cobranga e sua
efetividade. A pesquisa adota uma abordagem qualitativa e utiliza o método de estudo de caso,
com foco em analise exploratoria, descritiva e documental. Os dados foram coletados por meio
de pesquisa bibliografica, anélise de relatdrios e demonstrativos contabeis (AGETO, SEFAZ,
CGE e TCE) e aplicag¢ao de questionarios estruturados a gestores-chave (SEFAZ, AGETO e
Aprosoja). Os resultados demonstram uma efetividade limitada do FET. A anélise or¢amentéria
da Agéncia de Transportes, Obras e Infraestrutura (AGETO) revela que os recursos do Fundo
representaram apenas 3% a 9% do total investido em infraestrutura rodovidria no periodo de
2022 a 2024. As divergéncias entre os atores-chave indicam que, embora o FET seja visto pelo
governo como uma fonte de receita vital em um cenario de dependéncia fiscal, ¢ percebido pelo
setor produtivo como uma cobranga de carater tributdrio e insuficiente para resolver os
problemas de logistica. A concessdo de rodovias (PPP), a exemplo da BR-153 (Ecovias
Araguaia), foi citada pelos gestores como uma alternativa mais promissora para o
financiamento futuro da infraestrutura. Conclui-se que o FET ¢ um instrumento de baixo
impacto estrutural, mas relevante para o or¢camento estadual. Recomenda-se a revisdo dos
mecanismos de alocacdo de recursos, a ampliacdo da transparéncia na execugdo fisico-
financeira do Fundo e a ado¢do de modelos de Parcerias Publico-Privadas (PPP) para rodovias
estaduais.

Palavras-chave: Fundo Especial. Politicas publicas. Infraestrutura rodoviaria. Transporte.
Tocantins.



ABSTRACT

This study addresses the State Transportation Fund as an instrument for implementing public
policies on road infrastructure in the State of Tocantins. Tocantins is an economically promising
state (especially in agribusiness) and at the same time dependent on external resources, such as
financial transfers from the Union, a large part of which are earmarked. Concomitantly, it
presents a large deficit in road infrastructure, with more than half of the state's road network
unpaved or in poor condition. The creation of the FET (State Transportation Fund), by Law No.
3,617/2019 and amended by Laws No. 4,029/2022 and No. 4,303/2023, aimed to provide
resources for transportation works. However, the contribution to the Fund has generated legal
challenges from producers (Aprosoja/TO), this research raises the question of the
constitutionality of the tax nature of the levy and its effectiveness. The research adopts a
qualitative approach and uses the case study method, focusing on exploratory, descriptive, and
documentary analysis. Data were collected through bibliographic research, analysis of reports
and accounting statements (AGETO, SEFAZ, CGE, and TCE), and the application of structured
questionnaires to key managers (SEFAZ, AGETO, and Aprosoja). The results demonstrate
limited effectiveness of the FET (Fund for the Development of Transportation). The budgetary
analysis of the Agency for Transportation, Works and Infrastructure (AGETO) reveals that the
Fund's resources represented only 3% to 9% of the total invested in road infrastructure in the
period from 2022 to 2024. The disagreements among key stakeholders indicate that, although
the FET (State Transportation Fund) is seen by the government as a vital source of revenue in
a scenario of fiscal dependence, it is perceived by the productive sector as a tax-like levy and
insufficient to solve logistics problems. Highway concessions (PPPs), such as the BR-153
(Ecovias Araguaia), were cited by managers as a more promising alternative for future
infrastructure financing. It is concluded that the FET is an instrument with low structural
impact, but relevant to the state budget. It is recommended that the resource allocation
mechanisms be reviewed, transparency in the physical and financial execution of the Fund be
increased, and Public-Private Partnership (PPP) models be adopted for state highways.
Keywords: Special Fund. Public policy. Road infrastructure. Transport. Tocantins.
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INTRODUCAO

O Estado do Tocantins, criado através da Constitui¢ao Federal de 1988, nos Atos das
Disposi¢des Constitucionais Transitorias, art. 13, € o mais novo estado da Republica Federativa
do Brasil. Com uma area de 277.720.404 km? e uma populagdo estimada de 1.584.306 (Prévia
do Censo 2022) milhdo de habitantes, possui 139 municipios, esta localizado no centro
geodésico do Brasil e faz parte da regidio norte do pais. E um estado rico em belezas naturais,

cujas principais atividades econdmicas sao a agricultura, a pecuaria e o servigo.

A saga tocantinense de emancipagdo e progresso remonta a um longo processo historico
de lutas e conquistas. Desde sua criagdo oficial em 1988, o Estado do Tocantins emergiu como
um simbolo de autonomia regional e desenvolvimento socioecondmico. Seu surgimento foi
resultado de um intenso movimento politico e social, liderado por figuras proeminentes como
José Wilson Siqueira Campos, cujo empenho e dedicacao foram fundamentais para alcangar a

tao almejada autonomia.

No Tocantins nao se verificam atividades importantes do setor industrial, excecao feita
a construcao civil, a urbanizacao do estado desenvolveu-se a partir de atividades nitidamente

terciarias, com destaque para os servigos publicos.

O Estado tem se destacado no cenario nacional como produtor de graos, todavia,

Marques (2019, p.144) ressalta que:

Apesar dos prognosticos positivos, ainda existem grandes desafios a serem superados
para que o potencial produtivo do Tocantins seja totalmente efetivado. Um deles € o
transporte; € preciso melhorar a infraestrutura de escoamento de grios; outro € o
armazenamento, pois hd poucos armazéns no estado. Mas o maior desafio é processar
parte da producdo de grdos com a industria de transformagdo, o que agrega maior
valor ao produto (Marques, 2019, p.144).

Dados do IBGE demonstram que a renda domiciliar per capita do Estado do Tocantins
referente a 2022 foi de R$ 1.379,00 (12° lugar no ranking dos estados do pais). Segundo o
Balango Geral de 2022 do Estado, a receita anual em 2022 do Tocantins totalizou R$
15.017.876.227,89 e a despesas alcangou a ordem de R$ 14.562.405.906,65, as principais fontes
de receitas sdo as receitas de transferéncias federais (constitucionais e as voluntarias), que
representaram no ano de 2022 o montante de R$ 6.878.232.317,40, ¢ as receitas tributarias que

somaram R$ 4.100.848.490,56.
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Observa-se que as receitas transferidas da Unido para o Estado representam 45,80% da
arrecadacdo total do Tocantins, dentre esses recursos encontram-se as transferéncias
constitucionais para a saude, educacao e do Fundo de Participacao dos Estados e do Distrito
Federal (FPE). Os recursos oriundos da arrecadacdo de tributos representam 27,30% da
arrecadacgao total estadual, sendo o principal deles o ICMS. Em relacdo as despesas realizadas,
o Governo do Estado do Tocantins direcionou no ano de 2022 o montante de RS
8.146.604.739,29 para pessoal, R$ 3.646.138.281,47 para custeio ¢ R$ 1.586.839.070,30 para

investimentos, conforme consta no Portal da SEFAZ-TO (Tocantins, 2023).

Os Indicadores Socioecondmicos do Tocantins, elaborado pela Secretaria da Fazenda e
Planejamento do Estado do Tocantins (Tocantins, 2019), demonstram que o PIB do Tocantins
alcangou em 2020 o valor de R$ 43,6 bilhdes de reais, o setor agropecuario representou 18%
do PIB estadual, a industria do Estado registrou 10,09% do PIB e o setor de servicos respondeu
por 62,01% do PIB. A nivel Federal o PIB do Brasil totalizou 9,9 trilhdes, ou seja, o PIB

Tocantinense representa 0,44% do total nacional.

Em relacdo a malha rodoviaria o Tocantins detém aproximadamente 38.289,5 km de

malha rodovidria total do pais, o que representa 2,22% da malha rodoviaria total (CNT, 2023).

Quadro 1 - Malha Rodoviaria Total (Km)

MALHA RODOVIARIA TOTAL
REDE NAO PAVIMENTADA (Km) REDE PAVIMENTADA (Km)
leito | Em Obras _ | Em Obras Pista |EmObras| Pista
. Implanta¢io . Sub-Total | . . Sub-Total
UF  |Planejada] Natural | Implant. de Pavim. Simples |de Duplic.| Dupla TOTAL
Brasil 154.192,4/1.114.592,8| 47340 218.094,3| 15.763,60 [1.353.184,7|200.586,30| 1.891,8 |10.751,80 (213.229,90{1.720.607,0
Tocantins 1.171,4] 22.656,5 56,6 102,4 1.049,9| 23.865,4 1.178,5 6,9 67,3 1.252,7] 38.289,5

Fonte: Elaboragdo propria (2024) Confederagdo Nacional do Transporte - CNT, 2023.

Quadro 2 - Malha Rodoviaria Estadual do Tocantins (Km)
MALHA RODOVIARIA ESTADUAL DO TOCANTINS

REDE NAO PAVIMENTADA (Km) REDE PAVIMENTADA (Km)
Leito |Em Db-r'as de Sub-Total -PIStE Pista Sub-Total
UF Matural Pavim. Simples Dupla TOTAL
Tocantins 6.564,3 782,0 7.348,3 5.5554 29,5 5.584,9 12.931,2

Fonte: Tocantins (AGETO, 2016).
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Como se observa no Quadro acima, ha muito a fazer para a melhorar a malha rodoviaria
tocantinense, visto a grande extensdo das estradas fora das normas rodoviarias (leito natural),

que inclusive, dificultam o desenvolvimento e o crescimento econdmico do Estado.

Figura 1 - Malha rodoviaria federal, estadual e municipal do Tocantins

Jurisdicao
Estadual (712)
— Federal (169) \
Municipal (272) \

Privado (4) .
\\_,/}

RS

Fonte: Tocantins (AGETO, 2016).

Diante dos dados apresentados, percebe-se a necessidade de ampliacdo dos
investimentos em infraestrutura rodovidria por parte do Governo do Estado, por outro lado,
observa-se que os recursos estaduais estdo cada vez mais comprometidos com a manutencao da
maquina publica. Neste arcabougo, o Governo do Estado do Tocantins instituiu, através da Lei
n® 3.617/2019, o Fundo Estadual de Transporte (FET), cuja finalidade ¢ prover recursos
financeiros destinados ao planejamento, a execugdo, a0 acompanhamento e a avaliacao de obras

e servicos relativos a transporte no Estado.
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Sobre a criagdo de Fundos, a Constitui¢do Federal em seu artigo 165, paragrafo 9
determina que cabe a Lei Complementar estabelecer normas de gestdo financeira e patrimonial
da administragao direta e indireta, bem como condig¢des para a instituicdo e o funcionamento
de Fundos. O artigo 167, inciso IX da constitui¢do Federal, veda a instituicado de Fundos de

qualquer natureza, sem prévia autorizacao legislativa.

A Lei n°4.320/64, artigo 71, define-os como o produto de receitas especiais que por lei,
vinculam-se a realizagdao de determinados objetivos ou servigos, facultada a adog¢ao de normas
peculiares de aplicagdo, nao se confundindo, pois, com uma entidade centralizada. Ainda o
artigo 72, da mesma lei, explica que a aplicag@o das receitas or¢amentarias vinculadas a Fundos
Especiais far-se-4 por meio de dotagdo consignada na Lei de Orgamento ou em créditos
adicionais. Outrossim, em seu artigo 74, admitem a instituicdo de normas peculiares de controle

para os Fundos.

A criacdo do FET foi inspirada em outros modelos de fundos existentes no pais, como
o Fundo Estadual de Transporte ¢ Habitagdo do Estado do Mato grosso - FETHAB, instituido
pela Lei Estadual n°® 7.263/2000, criado inicialmente para custeio de obras de infraestrutura de
transporte e habitagdo, todavia, ap6s todos esses anos a Lei sofreu diversas alteragdes. Além do
estado do Mato Grosso, o estado de Goias também possui um Fundo similar, o FundeInfra,
criado através da Lei n° 21.670/2022 com o objetivo de captar recursos destinados ao

desenvolvimento economico do Estado de Goias.

Com a criagdo do FET foi gerada uma nova fonte de receita para a administragdo
estadual tocantinense, equivalente a 0,2% sobre o valor da operacdo destacada no documento
fiscal, excetuando-se combustiveis liquidos ou gasosos e lubrificantes e derivados ou nao de
petroleo; as remessas efetuadas por produtor rural com destino a armazém geral, leildo,
exposi¢do ou feiras e os respectivos retornos; as saidas efetuadas por produtor rural de ovos e
mercadorias oriundas de hortalicas; e as remessas nas operagdes internas com animais vivos:
bovinos, suinos, bubalinos, caprinos, ovinos e equinos, inclusive aves (redacao dada pela Lei

n® 4.029/2022).

O Governo do Estado sancionou duas alteracoes a Lei de criacdo, a Lei n® 4.029/2022,
de 13 de dezembro de 2022 e a Lei n° 4.303, de 21 de dezembro de 2023, alterando o percentual
de contribui¢do ao FET para 1,2%. Ocorre que apds a referida sancdo, a Associagdo dos

Produtores de Soja e Milho do Estado do Tocantins - Aprosoja/TO, ingressou com a¢ao em
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desfavor do Estado do Tocantins e foi concedida medida cautelar para a suspensao da cobranca

estipulada na referida lei.
Questao norteadora:

No bojo desta discussao, a questdo que norteia essa pesquisa ¢: Qual a efetividade do
Fundo Estadual de Transporte na melhoria das politicas publicas de infraestrutura de transporte

para o Estado do Tocantins?

1.1 Objetivos
1.1.1  Objetivo geral

Identificar os mecanismos que contribuem ou nao para a efetividade do Fundo Estadual
de Transporte no que tange a implementacdo de politicas publicas de infraestrutura rodoviaria

no Tocantins.

1.1.2  Objetivos especificos
a) Avaliar o impacto da contribui¢do ao FET na melhoria da malha rodoviaria do TO;
b) Analisar a consequéncia do agronegocio na malha rodoviaria estadual;
¢) Demonstrar os efeitos econdmicos para os produtores e para o Estado em

decorréncia de rodovias com mas condi¢des de trafegabilidade.

1.2 Justificativa

Como mencionado, 45,80% das receitas do Estado do Tocantins sdo oriundas de
repasses federais, o que torna o Tocantins dependente de recursos da Unido, e ainda, cabe
destaca-se que parte desses recursos sdo de fontes vinculadas, ou seja, ja tem destinacao

obrigatoria, como ¢ o caso dos repasses para a Educagao e para a Satude.

Em contrapartida ao cenario de dependéncia financeira da Unido, o Tocantins apresenta
uma grande possibilidade de crescimento econdmico, seja através dos servigos, da industria ou
da agropecuaria. Ocorre que para crescimento de qualquer uma dessas atividades se faz
necessario que o Estado invista recursos na melhoria da infraestrutura, de forma que atraia

investidores e baixe o custo da producao.

Sabe-se que dentre as infraestruturas necessarias ao desenvolvimento econdmico de

uma regido, as rodovias encontram-se como as principais. Todavia, sabe-se também que o custo



17

dessa infraestrutura ¢ caro e infindavel, especialmente no Tocantins, que apresenta mais da

metade da sua extensdo de malha rodoviaria estadual sem as boas condi¢des de trafegabilidade.

Visando solucionar essa necessidade o Governo instituiu o Fundo Estadual de
Transporte. Sabendo que a logistica do transporte rodoviario ¢ a mais utilizada no Tocantins, o
FET beneficiara diversas camadas da sociedade, populagdo, empresas, industrias, € ¢ inegavel
que produtores serdo grandemente beneficiados com as melhorias que serdo implantadas com
os recursos do Fundo, pois acredita-se que o custo da distribui¢cdo da produgao ira diminuir com

boas rodovias. Ou seja, as contribui¢des retornardo em forma de beneficios.

Para o Estado do Tocantins, essa nova contribui¢cdo trouxe além dos beneficios da
implantacdo e melhoria da infraestrutura rodoviaria, a oportunidade de gerar empregos diretos
e indiretos na area da engenharia, dos servicos e do comércio, aumento do turismo e ainda na

area da produgdo agricola. Criando um novo ciclo econdmico no estado.

Por outro lado, ndo existem estudos e analises do custo-beneficio da implantagdo do
FET, fundamentais para o processo de decisdo e planejamento na implementagao desta politica
publica de infraestrutura rodovidria. Além disso, com tantas modificacdes na sua base legal, ¢
importante saber se estas afetaram a capacidade do Fundo de financiar projetos de

infraestrutura.

Outro aspecto relevante a respeito do tema € a oportunidade de se divulgar um assunto
pouco conhecido e debatido na sociedade e no meio académico, e que se encontra em discussao
juridica, sobre a implantacdo de melhoria na infraestrutura de rodovias pelo ente publico com
participagdo dos principais usudrios da malha viaria. O estudo traz luz aos entes envolvidos,

Estado, populagdo, produtores e investidores, quanto sua importancia.

1.3 Estrutura do trabalho

Este trabalho esta estruturado da seguinte forma: esta introdugdo, que apresenta a
contextualiza¢cdo do tema, o problema de estudo, os objetivos da pesquisa e a justificativa,

convertidos no primeiro capitulo do trabalho.

O segundo capitulo do trabalho ¢ a Fundamentacao Teorica, que aborda os conceitos de
fundo publico, o historico do rodoviarismo no Brasil, a relagdo entre o desenvolvimento
econdmico e a implantacdo de infraestrutura rodovidria, apresenta um breve historico da criagao

do Tocantins e a implantacao da infraestrutura no Estado, e por fim apresenta o Fundo Estadual
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de Transporte do Estado do Tocantins. O terceiro capitulo detalha os Procedimentos

Metodologicos para a obtengdo e andlise das informacdes.

O quarto capitulo expoe e debate os resultados alcangados, referentes aos objetivos do
trabalho. Por ultimo, o quinto capitulo, apresenta-se a conclusao, sintetizando as descobertas e

reflexdes mais significativas sobre o estudo realizado.

2  FUNDAMENTACAO TEORICA

2.1 Origem dos Fundos Publicos

Para iniciar o estudo, cabe primeiramente esclarecer o conceito e a origem dos Fundos
Especiais da Administragdo Publica. Ao contrario do que se possa imaginar, a instituicao dos
Fundos Publicos no Brasil ndo ¢ tao recente. Reis (2004) citando Azevedo (1979), relata que o
primeiro fundo no setor publico remonta do ano de 1624. O autor descreve que em 1624, na
cidade do Rio de Janeiro, o governador instituiu um imposto sobre o consumo de vinho
importado, o qual seria revertido ou vinculado a constru¢ao do Aqueduto da Carioca, o que nao

prosperou. O exemplo acima ilustra bem como funciona um Fundo na Administragdo Publica.

Estudos mostram que em 1899 existia o Fundo para o Resgate do Papel-Moeda em
Circulagdo, criado pela Lei n° 581, de 20 de julho de 1899, e em 1902 foi criado o Fundo de
Amortizacdo dos Empréstimos Internos, através do Decreto n® 4.382, de 08 de abril de 1902. O
Fundo Publico mais antigo e em vigor no Brasil ¢ o Fundo Naval, instituido pelo Decreto n°

20.923, de 8 de janeiro de 1932.

A classificagdo “especiais” é encontrada pela primeira vez no Codigo de Contabilidade
Publica, Decreto n® 4.536, de 28 de janeiro de 1922, em seu artigo 19 diz que “a receita especial
abrangera todas as rendas destinadas a fundos especiais”, e ainda, no artigo 36, “os saldos nao
aplicados da receita destinada a constituicdo de fundos especiais serdo transferidos para
depositos no fim de cada exercicio, enquanto ndo concluidos ou extintos os servigos a que se

referirem”.

Criados como instrumentos de dinamizagdo da administragdo puiblica, numa época em
que existia demasiada centralizagdo no processo de execugdo das despesas publicas
— agravada pelas limitagdes dos meios de comunica¢do ¢ de informatica —, por
propiciarem a gestdo descentralizada de recursos, os fundos proliferaram de tal modo
que acabaram se transformando em sério problema para a gestdo racional da maquina
publica (Sanches, 2002, p. 633).
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2.1.1 Defini¢ao de Fundo Publico

Existem varias formas de classificar ou definir um fundo da administracdo publica,
todavia, a fungdo ¢ a mesma, ¢ uma modalidade de gestdo de recursos publicos, de forma

descentralizada, com um objetivo definido e que atenda as politicas publicas de Estado.

O fundo publico ¢ um instrumento de captagdo de recursos para investimento em
politicas publicas. Tratados de forma genérica na Constitui¢do Federal de 1988, os
fundos no setor publico podem apresentar diversas denominagdes e fungdes, contudo,
voltam-se fundamentalmente como um instrumento de arrecadagdo centralizada com
vistas ao desenvolvimento regional por meio do financiamento de politicas publicas,
agilizando a gestdo e garantindo recursos publicos para setores estratégicos aos
interesses nacionais (Sousa e Silva, 2022, p. 2735).

A Lein®4.320/64, artigo 71, define-os como o produto de receitas especiais que por lei,
vinculam-se a realizacdo de determinados objetivos ou servicos, facultada a ado¢do de normas
peculiares de aplicagdo, nao se confundindo, pois, com uma entidade centralizada. Ainda o
artigo 72, da mesma lei, explica que a aplicagdo das receitas or¢amentarias vinculadas a Fundos
Especiais far-se-4 por meio de dotagdo consignada na Lei de Orgamento ou em créditos
adicionais. Outrossim, em seu artigo 74, admitem a instituicdo de normas peculiares de controle

para os Fundos.

Fundo especial, assinala Ramos Filho (2012), ndo deve deferéncia ao principio da
unidade de tesouraria previsto no art. 56 da Lei n. 4.320/1964, segundo o qual o recolhimento
de todas as receitas das entidades governamentais serd centralizado em uma so6 caixa. O fundo
especial, segundo o mesmo autor, tem entre suas caracteristicas fundamentais, justamente, as
restri¢des determinadas por lei especifica sobre receitas especificadas para a constituicao de
caixas ou fundos especiais. Suas receitas, entdo, t€m origem em atividades proprias do Fundo,
como também provenientes de mandamentos constitucionais, de negociagdes como 0s

convénios ou de transferéncias voluntarias.

Sobre a criacao de Fundos, a Constitui¢do Federal em seu artigo 165, paragrafo 9, inciso
I, determina que cabe a Lei Complementar estabelecer normas de gestdo financeira e
patrimonial da administracdo direta e indireta, bem como condi¢des para a institui¢do e
funcionamento de Fundos. O artigo 167, inciso IX da constituicdo Federal, veda a institui¢ao

de Fundos de qualquer natureza, sem prévia autorizacdo legislativa.

Cabe destacar que a Lei Complementar que trata das normas de finangas publicas

voltadas para a responsabilidade na gestao fiscal e da outras providéncias, atendendo ao artigo
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163 da CF/88, ¢ a Lei Complementar n° 101/2000, também conhecida como Lei de
Responsabilidade Fiscal, e que esta, no entanto, ndo detalha sobre as condi¢des para a

institui¢ao e o funcionamento dos Fundos, existindo ainda um vacuo sobre a matéria.

Costa (2011) lembra que tanto a Constituicdo Federal quanto a Lei de Responsabilidade
Fiscal fazem referéncia somente a fundos, e ndo a fundos especiais, como a Lei n. 4.320/1964.

Entretanto, o sentido € o mesmo em todas essas normas: o de fundo publico.

Segundo De Oliveira (2010) o vocabulo “fundo” comporta dois significados em direito
financeiro: a) vinculacao de receitas para aplicacdo em determinada finalidade e; b) reserva de
recursos para distribui¢do a pessoas juridicas determinadas. O primeiro o autor chama de fundo
de destinacgdo, cujo fundamento constitucional encontra-se no inciso II do § 9° do art. 165. Ja
para o segundo d4 o nome de fundo de participagdo, que tem cardter tributirio e previsao

constitucional nos arts. 157 a 162.

Heleno Taveira Torres (2014) assim classifica os fundos especiais:

Os fundos especiais, segundo nossa distingdo, podem ser repartidos entre ‘fundos de
transferéncia’ (‘contabeis’ ou ‘fonte’) e ‘fundos especiais financeiros’. Os primeiros
seriam aqueles desprovidos de qualquer gestdo patrimonial, por terem unicamente a
func¢do de repasse segundo os critérios definidos na legislagdo de regéncia. Os
especiais financeiros, que podem ter outras subclassificagdes, sdo aqueles
especializados segundo as distintas fungdes (programas, politicas publicas,
financiamentos e outros), mas sempre dotados de gestdo patrimonial propria, € que
ndo se limitam a mero repasse ou redistribuigdo de recursos. (Torres, 2014, p. 12)

O Congresso Nacional em seu glossario conceitua Fundos Especiais como sendo
receitas especificas que por lei se vinculam a realiza¢do de determinados objetivos ou servigos,

e as quais ¢ facultada a adogdo de normas peculiares de aplicagao.

Sdo diversas as denominagdes encontradas. H4 os fundos de participacdo e de
desenvolvimento, os garantidores ¢ os de poupanga, o partidario ¢ o eleitoral, sem
contar a pletora de fundos destituida de qualquer caracterizagdo prévia (simplesmente,
fundo). As fungdes, por sua vez, reproduzem a diversidade ora tratada. Voltam-se a
partilha da arrecadag@o centralizada e ao desenvolvimento regional, a minimizac¢ao do
risco de crédito e a acumulacdo de recursos, a sustentacdo do pluralismo
politico/partidario, ao financiamento de politicas publicas, /ato sensu (Bassi, 2019, p.
7).

No ambito juridico, os fundos publicos sdo instrumentos de direito publico, criados por
lei, sem personalidade juridica propria e normalmente subordinados a um o6rgdo da

administracao direta ou indireta.

O Art. 71, do Decreto n® 93.872/86, define:

Art. 71. Constitui Fundo Especial de natureza contdbil ou financeira, para fins deste
decreto, a modalidade de gestdo de parcela de recursos do Tesouro Nacional,
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vinculados por lei a realizagdo de determinados objetivos de politica economica,
social ou administrativa do Governo.

§ 1° Sao Fundos Especiais de natureza contabil, os constituidos por disponibilidades
financeiras evidenciadas em registros contabeis, destinados a atender a saques a serem
efetuados diretamente contra a caixa do Tesouro Nacional.

§ 2° Sao Fundos Especiais de natureza financeira, os constituidos mediante
movimentagdo de recursos de caixa do Tesouro Nacional para depdsitos em
estabelecimentos oficiais de crédito, segundo cronograma aprovado, destinados a
atender aos saques previstos em programagao especifica. (Brasil, 1986)

A exemplo de Fundos de natureza contabil, temos os conhecidos Fundo de Participagao
dos Estados (FPE), Fundo de Participagdo dos Municipios (FPM), Fundo de Manutengdo e
Desenvolvimento da Educagao Basica e Valorizagao dos Professores da Educagao (Fundeb) ¢
o Fundo Partidario. Observa-se, com base nos exemplos acima, que os Fundos de natureza

contabil tém a caracteristicas de transferir recursos financeiros por determinacao legal.

2.2 Rodoviarismo no Brasil

Um segundo tema importante para a composicao deste trabalho, ¢ explicar o processo

de rodoviarismo no pais, seu contexto historico e a situagao atual.

O rodoviarismo pode ser compreendido como todo o conjunto de agdes e objetos
direta e indiretamente relacionados aos varios elementos componentes do modal
rodoviario (constru¢do e pavimentagdo de estradas de rodagem, veiculo, petroleo,
politicas publicas, investimento, base normativa, engenharia, mentalidade, entre
outros), cuja compreensdo demanda a analise de aspectos conjunturais e estruturais,
técnicos e politicos, historicamente construidos, que tornaram possivel a sua
emergéncia, expansdo e consolidacdo no pais, com profundos impactos em sua
configuragdo territorial (Huertas, 2022, p. 2).

O rodoviarismo iniciou com a chegada do primeiro veiculo automotor ao pais em 1893,
na cidade de Sdo Paulo, e se consolidou com a instalacdo de duas empresas automobilisticas no

Brasil: a Ford (1917) e a General Motors (1925).

Sobre a instalagdo das duas empresas automobilisticas destaca-se:

Em 1919, a Ford Motor Company tinha autorizagdo para funcionar no Brasil e
instalado em S&o Paulo uma organizagdo industrial para montagem do seu modelo T,
que viria dos Estados Unidos em pegas, aproveitando a mao-de-obra nacional. Devido
a essas circunstancias, que lhe dava uma série de vantagens, o automoével poderia ser
vendido por um preco que o tornaria acessivel a classe média nacional [...] Em 1925,
coube a General Motors tomar a mesma iniciativa, embora o seu carro, mais luxuoso
e potente que o modelo T, fosse destinado a uma categoria mais elevada de usuarios.
Suas instalacdes comecaram a operar com a capacidade de montar diariamente 25
carros (Ferreira Neto, 1974, p. 142)
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Sao Paulo se tornou o primeiro estado do pais a conferir grande importancia as estradas
de rodagem, implantando varias medidas dentre as quais a institui¢do da Secretaria de
Agricultura, Comércio e Obras Publicas, constituicdo de comissao para elaborar um plano geral
de estradas e rodagens (com intuito de servirem de ramais alimentadores para as ferrovias) e

cobranga de pedagios para o financiamento de construcao de estradas de rodagem.

Huertas (2022) citando Costa e Schwarcz (2000) conta que na capital paulista, a
prefeitura obriga os donos de automoveis a submeté-los a uma inspegao para obter uma placa
com um numero de matricula para circular — e a tdo cobigada placa P-1 ficou para Francisco
Matarazzo, ja um “bardo da industria”. Outras medidas sdo tomadas: a velocidade ¢ controlada
(em locais estreitos ou com aglomeragao de pessoas, foi fixada como a de “um homem a passo”,
e nunca superior a 30 km/h) e se implanta a carta de habilitagdo com um exame para motorista.
Em uma Sao Paulo com 83 automoveis em 1904, surgem os motoristas profissionais (chamados

de schauffeur), os “carros de praga” e as primeiras oficinas especializadas.

Com a ascensdao de Washington Luis ao governo da capital paulista, em 1914, a causa
rodoviarista ganhou mais for¢ca, com medidas de destaques como abertura de novas vias € a
realizagdo do 1° Congresso Paulista de Estradas de Rodagem, em 1917. Naquele evento
diversos trabalhos relacionados as obras publicas foram apresentados a outros prefeitos e
vereadores do interior. Um dos principais feitos daquele congresso foi a criagdo da Associagao

Permanente de Estradas de Rodagem (APER), presidida por Washington Luis.

Segundo Ferreira Neto (1974, p. 140) “em 1917 o Brasil ja possuia em circulagao uns
5000 automoveis, sendo que 90% desse total estavam distribuidos entre o Rio e Sao Paulo,
limitando-se o seu uso, praticamente, aos limites, das areas urbanas, pois seria bastante penoso

transitar com eles nas estradas entdo existentes, feitas para o trafego de carrocas”.

Em 1920 Washington Luis ascendeu ao cargo de Governador do Estado de Sdo Paulo
refor¢ando o interesse em “incrementar a abertura de novas estradas e adaptar as antigas
estradas de rodagem para satisfazer as exigéncias do trafego motorizado” (Leister, 1980, p. 38).
Declarou ser parte fundamental de sua administragdo construir e conservar “estradas boas para

todos os dias do ano e para todas as horas do dia” (Gongalves, 1966, p. 27),

O 2° Congresso foi realizado em 1920, dentre as conclusdes finais do evento, estavam a
solicitag¢do, ao governo do Estado e da Republica, da organizagcdo de um plano geral da viacao
de rodagem do Brasil e do Estado de Sao Paulo, e aos poderes competentes da “necessidade

urgente de uma legislacdo geral e regulamento sobre estradas de rodagem, principalmente as
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destinadas exclusivamente a automoéveis” (Estado de Sao Paulo, 1920, p. 251). O 3° Congresso

aconteceu em 1924 e contou com o maior nimero de participantes que as edigdes anteriores.

E, pois, incontestavel, é evidente o beneficio que ao Estado de Sao Paulo esta fazendo
o atual governo, com a construcdo de boas estradas; estdo elas concorrendo para o
bem estar da populagdo, para o aumento crescente da fortuna particular e feitas sem
recorrer a empréstimos externos ou internos, sem créditos extraordinarios, com os
recursos comuns ¢ habituais dos or¢amentos, como, solenemente, o declarou o Sr.
presidente do Estado. (Estado de Sao Paulo, 1924, p. 279).

Washington Luis finalizou seu mandato no governo do Estado de Sao Paulo em 1924
deixando um importante legado na area de estradas de rodagem com a inauguracdo de diversas
rodovias, mais tarde isto viria a ser usado como propaganda a sua candidatura a Presidéncia da

Republica em 1926, com o slogan “Governar € abrir estradas”.

No governo de Washington Luis (1926 — 1930) foi criado o Fundo especial para a
constru¢do e conservagdo de estradas de rodagem federais, constituindo as primeiras bases
institucionais para a implantagdo de uma politica rodoviarista brasileira. Com base nessa
legislacdo, criaram-se os projetos rodoviarios que seriam custeados por recursos internos,
priorizando a constru¢ao, a pavimentagdo ¢ a conservacao de rodovias, como as obras das

rodovias Rio — S3o Paulo, Rio de Janeiro — Petropolis, entre outras (Pereira e Lessa, 2011).

Na década de 30 foram constituidos importantes instrumentos da politica rodoviarista
no Brasil, dentre os quais destaca-se o Plano Rodoviario do Nordeste (1931), o Plano Geral de
Viagdo Nacional (1934), o Departamento Nacional de Estradas de Rodagens - DNER (1937).
Em 1944 o Presidente Getulio Vargas criou o Plano Rodoviario Nacional e a Lei Joppert (Brasil,
1945), importante instrumento na institucionalizacdo da politica do transporte brasileiro que

reorganizou o DNER e criou o Fundo Rodoviario Nacional - FRN.

O Fundo Rodoviario Nacional criado pelo Decreto-Lei n° 8.463/1945, destinava-se a
construgdo, conservacao ¢ melhoramentos nas rodovias compreendidas no Plano Rodoviario
Nacional, estava vinculado ao DNER e tinha como fonte de receita o Imposto Unico Federal
sobre Combustiveis. 40% da receita da arrecadagdo do Imposto Unico era destinado a0 DNER

e 60% eram rateados entre os estados, territorios e o distrito federal.

O Decreto-Lei que criou o FRN foi revogado em 1969 com a publicacao do Decreto-
Lei n° 512/1969 que regula a Politica Nacional de Viacdo Rodovidria, fixa diretrizes para a

reorganiza¢do do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem e d4 outras providéncias.
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Em meados da década de 1950, o governo de Juscelino Kubitschek assumiu a
presidéncia da republica com o discurso de modernizar e transformar a economia brasileira por
meio de um ambicioso plano de governo, capaz de fazer o Brasil crescer “cinquenta anos em
cinco”, o chamado “Plano de Metas” (1956 — 1960), que previa os investimentos em setores
estratégicos da economia brasileira, como energia, transporte, alimentagdo, industria de base,

educagao ¢ construgdo de Brasilia. (Pereira ¢ Lessa, 2011).

Dentro do Plano de Metas o setor do transporte rodoviario figurava em trés metas cujos
objetivos principais era o aumento da pavimentacao asfaltica, a constru¢do de novas rodovias
e o aumento na producdo de veiculos, dentre caminhdes, jipes, utilitdrios e automodveis de

passeio.

De acordo com Faro e Silva (1991) as trés metas citadas anteriormente foram superadas,
uma vez que foram pavimentados 6.202 km e construidos 14.970 km de rodovias, ¢ foram

fabricadas 199.180 unidades de veiculos.

O Plano de Metas priorizou a concentragdo de investimentos em infraestrutura de
transporte para favorecer o desenvolvimento dos parques industriais, dos projetos
agropecuarios e agroindustriais brasileiros, sendo que o setor automobilistico foi um dos

coordenadores desse processo.

Para Santos e Silveira (2003) “o transporte rodoviario veio interligar as regides
brasileiras através de estradas de rodagem, com o objetivo de fazer a integragao das atividades
econdmicas e comerciais, em prol de interesses nacionais e internacionais.” Pereira e Lessa
(2011) complementam que “a melhoria na infraestrutura de transportes exigia a pavimentacao
de rodovias (federais, estaduais e municipais) e a criagdo de eixos rodoviarios, principalmente

na regido concentrada, responsaveis pelos fluxos comerciais da producao industrial e agricola.”

No governo de Jodo Goulart (1961-1964) foi lancado o Plano Trienal de
Desenvolvimento Econdmico e Social, em resposta a alta da inflagdo em 1963, o Plano buscava
fazer o Brasil crescer a uma taxa de 7% ao ano e propunha para o setor rodoviario agdes de
construgdo, pavimentacao e conservagao das rodovias que interligam regides com grandes
potenciais econdmicos. O Plano Trienal estava sob a responsabilidade do DNER e os recursos

utilizados eram as receitas do Fundo Rodoviario Nacional.

O Plano Geral de Viagao Nacional de 1934 voltou a ter destaque durante o Governo

Militar tendo seus objetivos ampliados, dentre os quais destaca-se a ligacao de Brasilia com os
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demais estados da Federagdo por rodovias com o intuito de ligar os centros produtores aos

mercados consumidores.

Ainda no Governo Militar outros Programas implantados, como o Programa de Acao
Economica do Governo — PAEG (1964 — 1966) e Programa Estratégico de Desenvolvimento
PED (1968 — 1970) deram continuidade as politicas rodoviaristas pois garantiam recursos para
a implantacdo a pavimentacdo e a conservagdo das rodovias; a liberdade economica para os
transportadores rodoviarios, com condi¢do de seguranga; a priorizacao das rodovias de maior
trafego; o melhoramento das condi¢des técnicas das rodovias; a consolidagao das vias de
penetracdo; e a aceleracdo do programa de rodovias substitutivas aos trechos ferroviarios

deficitarios.

Em 1970 o Presidente Médici implantou o Programa de Integragdo Nacional - PIN por
meio do Decreto-Lei n° 1.106/1970 e tinha por objetivo a ocupacdo das terras na regido
amazonica. O Programa pretendia realizar a integragdo das regides Norte ¢ Nordeste, assim
foram planejadas as constru¢des da Rodovia Transamazonica e da Rodovia Cuiaba-Santarém,
e ainda, serviu de suporte financeiro a Rodovia Belém-Brasilia e a rodovia que conectaria

Manaus a Rodovia Brasilia-Acre (BR 364).

O PIN sofreu duras criticas especialmente por ndo considerar a existéncia de populagdes
indigenas na regido da Rodovia Transamazonica e por ndo apresentar uma solugdo efetiva ao

problema da seca no Nordeste.

Para custear as obras rodoviarias grande parte dos recursos vinham da arrecadacgdo de
fonte de receitas de tributos federais, dentre eles o Imposto Unico sobre Lubrificantes e
Combustiveis Liquidos ¢ Gasosos — IULCLG; Taxa Rodoviaria Unica — TRU; Imposto sobre
os Servigos de Transporte Rodoviario Intermunicipal e Interestadual de Pessoas e Cargas —
ISTR; adicional ao Frete da Marinha Mercante — AFRMM (Taxa de Renovacdo da Marinha

Mercante); e, finalmente, Taxa de Melhoramentos dos Portos — TPM.

Cabia ao DNER verificar se os planos rodoviarios dos estados e do Distrito Federal
estavam de acordo com as diretrizes do Plano Nacional de Via¢do e do Plano Rodovidrio
Federal. Dentre as diretrizes destaca-se a identificacdo das rodovias federais em BR e a
classifica¢do delas em Radial, indicada pelo prefixo 0; longitudinal, indicada pelo prefixo 1;
transversal, indicada pelo prefixo 2; diagonal, indicado pelo prefixo 3; e de ligacao, indicada

pelo prefixo 4.



26

Com o fim do FRN nos anos 80 e com a crise que assolou o Brasil naquela década, os
investimentos na infraestrutura rodovidria ficaram bastante prejudicados, especialmente no
ambito federal. Como medida de enfrentamento a crise no setor rodovidrio, partes das rodovias
federais foram transferidas para os estados da federacdo, as denominadas rodovias transitorias.
Além das transferéncias aos estados, o Governo Federal repassou rodovias federais as
operadoras privadas, através das concessoes publicas. As operadoras privadas se comprometem

a manter as rodovias em correta situag@o de trafegabilidade em troca de pedagio.

Além das transferéncias das rodovias aos estados e as empresas privadas, o Governo
Federal realizou investimentos nas areas de infraestrutura de rodovias por meio dos programas

Brasil em Acao (1996), Avanga Brasil (2000), Brasil de Todos (2004) e PAC (2008).

Grafico 1 - Evolug@o da malha rodovidria federal pavimentada no periodo de 1959 a 2018

(Km).

(1) Redugdo nas extensdes devido a reformulagio da divisao em trechos do PNV

(2) Alteragdo nas extenstes devido a reclassificacio de algumas rodovias

(3) Redugdo das extensdes devido a assungdo, pelos estados, de rodovias transferidas pela MPV 082/2002
(4) Nova ificagdo das rodovias feridas aos Estados nos termos da medida provisoria MPY 082/2002
(5) Retomao para o DNIT de algumas rodovias que estavam transferidas aos Estados: ES, MG, PB, PRe RS

Fonte: DNIT 2019.
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Grafico 2 - Evolucao da malha rodoviaria federal pavimentada no periodo de 1959 a 2018 em

percentuais (%).
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(4) Nova classificagao das rodovias transferidas aos Estados nos termos da medida provisdria MPV 082/2002
(5) Retorno para o DNIT de algumas rodovias que estavam transferidas acs Estados: ES, MG, PB, PR e RS

Fonte: DNIT 2019.

No segundo grafico se observa com mais facilidade a taxa de crescimento do
investimento em rodovias pavimentadas ao longo dos anos. Analisa-se por exemplo que o
periodo de 1960 a 1973 foi o periodo que mais foi investido na infraestrutura rodoviaria,

chegando o aumento de 29,5% em 1968 e 22,5% em 1973.

Sabe-se que ao longo da histéria da politica de infraestrutura rodoviaria no Brasil foram
criados diversos planos de investimentos, demonstrando interesse em proporcionar melhorias
na area, todavia, em contrapartida, verifica-se que um dos grandes impedimentos € a escassez

de recursos or¢amentarios para atender tal finalidade.

Segue abaixo alguns dados da Confederagdo Nacional de Transportes sobre as rodovias
do Brasil em 2023, apurado através da Pesquisa CNT que avalia toda a malha pavimentada das

rodovias federais.

a) Estado Geral: 67,5% da malha rodoviaria pavimentada avaliada do pais apresenta algum
tipo de problema, sendo considerada regular, ruim ou péssima; 32,5% da malha ¢é

considerada 6tima ou boa;
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b) Pavimento: 56,8% da extensdo da malha rodovidria do pais avaliada apresenta
problemas; 43,2% esta em condi¢ao satisfatoria; 0,6% esta com o pavimento totalmente
destruido;

¢) Sinalizagdo: 63,4% da extensdo da malha rodoviaria da regido ¢ considerada regular,
ruim ou péssima; 36,6%, 6tima ou boa; 8,4% estd sem faixa central; e 14,1% ndo tem
faixas laterais;

d) Geometria da Via (tracado): 66,0% da extensdo da malha rodoviaria do pais apresenta
algum tipo de problema; 34,0% estd 6tima ou boa; as pistas simples predominam em
85,5%; falta acostamento em 46,9% dos trechos avaliados; e 27,1% dos trechos com
curvas perigosas nao tém sinalizagao;

e) Pontos criticos: a Pesquisa identificou 2.648 no pais;

f) Custo operacional: as condi¢des do pavimento no pais geram um aumento de custo
operacional do transporte de 32,7%, o que se reflete na competitividade do Brasil e no
preco dos produtos;

g) Investimentos necessarios: para recuperar as rodovias no Brasil, com agdes
emergenciais (reconstrucao e restauracao) ¢ de manutengao, sao necessarios R$ 94,12
bilhoes;

h) Custo dos acidentes: o prejuizo gerado por acidentes foi de R$ 13,40 bilhdes em 2022.
No mesmo ano, o governo gastou R$ 6,70 bilhdes com obras de infraestrutura rodoviaria
de transporte;

1) Meio ambiente: em 2023, estima-se que havera um consumo desnecessario de 1,1 bilhdo
de litros de diesel devido a mé qualidade do pavimento da malha rodoviaria no pais.
Esse desperdicio custara R$ 7,49 bilhdes aos transportadores;

j) Investimentos: do total de recursos autorizados pelo governo federal para a
infraestrutura rodoviaria, especificamente no Brasil, em 2023 (R$ 15,01 bilhoes), foram

investidos R$ 9,05 bilhdes até setembro (60,3%).

Ainda sobre a Pesquisa da Confederacao Nacional de Transportes, abaixo segue alguns
dados de 2023 referente a situagdo das rodovias federais e dos principais trechos estaduais
pavimentados no Tocantins. Em 2023, foram analisados 3.572 km no Tocantins, que

representam 3,2% do total pesquisado no Brasil.

a) Estado Geral: 72,2% da malha rodovidria pavimentada avaliada do estado apresenta
algum tipo de problema, sendo considerada regular, ruim ou péssima; 27,8% da malha

¢ considerada 6tima ou boa.
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b) Pavimento: 65,0% da extensdo da malha rodoviaria do estado avaliada apresenta
problemas; 35,0% esta em condi¢do satisfatéria; 0,9% esta com o pavimento totalmente
destruido.

¢) Sinalizag¢do: 67,0% da extensdo da malha rodoviaria da regido ¢ considerada regular,
ruim ou péssima; 33,0%, 6tima ou boa; 15,2% estd sem faixa central; e 21,7% nao tem
faixas laterais.

d) Geometria da Via (tragado): 74,0% da extensdao da malha rodovidria do estado apresenta
algum tipo de problema; 26,0% estd 6tima ou boa; as pistas simples predominam em
98,5%; falta acostamento em 63,1% dos trechos avaliados; e 53,5% dos trechos com
curvas perigosas ndo tém sinalizacao.

e) Pontos criticos: a Pesquisa identificou 19 no estado. 6. Custo operacional: as condi¢des
do pavimento no estado geram um aumento de custo operacional do transporte de
31,9%, o que se reflete na competitividade do Brasil e no preco dos produtos.

f) Investimentos necessarios: para recuperar as rodovias no Tocantins, com agdes
emergenciais (reconstrugdo e restauragdo) e de manutengdo, sdo necessarios R$ 2,12
bilhoes.

g) Custo dos acidentes: o prejuizo gerado por acidentes foi de R$ 145,09 milhdes em 2022.
No mesmo ano, o governo gastou R$ 85,63 milhdes com obras de infraestrutura
rodoviaria de transporte.

h) Meio ambiente: em 2023, estima-se que havera um consumo desnecessario de 41,8
milhdes de litros de diesel devido a mé qualidade do pavimento da malha rodoviaria no
estado. Esse desperdicio custara R$ 275,02 milhdes aos transportadores.

1) Investimentos: do total de recursos autorizados pelo governo federal para a
infraestrutura rodoviaria, especificamente no Tocantins, em 2023 (R$ 91,66 milhdes),

foram investidos R$ 31,76 milhdes até setembro (34,6%)

No ambito das rodovias asfaltadas sob a jurisdicdo do Estado do Tocantins, a CNT

apresenta os dados abaixo em km e (%).



Tabela 1 - Rodovias asfaltadas sob a jurisdi¢do do Tocantins:
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Variavel Péssimo Ruim Regular Bom Otimo
Estado Geral 121 (6,7%) | 684 (37,8) 924 (51,1%) 79 (4,37%) -
Pavimento 19 (1,05%) | 477 (26,38%) | 1.299 (71,85%) - 13 (0,72%)
Sinalizacio 262 (14,5%) | 433 (23,9%) | 653 (36,1%) 332 (18,4%) | 128 (7,1%)
Geometria da Via | 350 (19,4%) | 1.091 (60,3%) | 337 (18,6%) 20 (1,11%) | 10(0,55%)

Fonte: CNT, 2018

E ainda, conforme dados da Confederacdo Nacional dos Transportes (CNT, 2018), mais
de 60% do transporte de cargas e mais de 90% dos deslocamentos de passageiros do Brasil sao

feitos por rodovias, demonstrando a grande dependéncia do pais nesse tipo de modal.

Outrossim, importa destacar que a Constitui¢ao de 1988 proibe a vinculagdo de recursos
de receita de impostos a despesas predeterminadas. Tal vedagdo fez com que o governo federal
buscasse alternativas para a manutencao e abertura de malhas viarias, como exemplo temos a

concessao de rodovias para empresas privadas.

O Programa de Concessao de Rodovias Federais (Procofe) iniciou em 1995 e ja em 1996
foi promulgada a Lei das Delegacdes que permitia que a Unido delegasse aos estados ou
municipios trechos de rodovias federais para que fossem incluidos nos respectivos programas
de concessdo de rodovias. O 6rgao responsavel por gerir e fiscalizar as concessdes no ambito

federal ¢ a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT).

A ANTT foi criada em 2001, pela Lei n° 10.233/2001, que reestruturou o setor de
transporte com a criacdo também do Conselho Nacional de Integracdo de politicas de
Transporte, da Agencia Nacional de Transportes Aquaviario € do Departamento nacional de
Infraestrutura de Transporte - DNIT, a referida Lei também extinguiu o DNER. No ambito do
transporte rodoviario, cabe 8 ANTT regular o transporte rodoviario interestadual e internacional
de passageiros, o transporte rodoviario de cargas, a exploracao da infraestrutura rodovidria
federal, o transporte multimodal e o transporte de cargas especiais e perigosas em rodovias. Ja
ao DNIT cabe administrar, diretamente ou por meio de convénios, a operagdo, manutengao e
restauragdo das rodovias federais, bem como gerenciar projetos e obras de construgdo e

ampliacao das rodovias federais (CNT, 2018).
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2.3 Desenvolvimento economico e os investimentos em infraestrutura rodoviaria

Guimaraes e De Freitas (2019, p. 9) citando dados da CNT (2014), destacam:

O setor publico sempre foi importante provedor de servigos de infraestrutura. Mesmo
apos as privatizagdes da década de 1990, a atuacdo do setor publico continuou
relevante em varias areas, tendo sido responsavel em 2007 por 55% dos investimentos
em energia elétrica, 30% dos investimentos em portos, 95% dos investimentos em
saneamento e 54% do total dos investimentos em infraestrutura, lembrando que mais
de 80% das rodovias s@o publicas. Apenas o setor de telecomunicagdes foi totalmente
privatizado.

De acordo com as evidéncias empiricas encontradas, os gastos publicos em
infraestrutura de transporte sdo mais produtivos nas regides menos desenvolvidas do pais
(Norte, Nordeste e Centro-Oeste), comparando-se com as regides mais desenvolvidas (Sul e
Sudeste). Isso significa que a mesma quantidade de gasto publico tem impacto diferente
dependendo de qual regido do pais ¢ aplicada. E para o caso das regides citadas o investimento
publico em infraestrutura teria o efeito de diminuir as disparidades econdmicas e sociais entre
elas. “Estimativas indicam que um aumento de 10% no investimento em infraestrutura

provocaria uma expansao de 3,9% no PIB do pais.” (Lopes, 2009).

E fato que a oferta de infraestrutura de transporte ¢ ineficiente no Brasil e que a mesma
influencia a competitividade ¢ o crescimento econdomico de qualquer pais. Uma
empresa pode tomar sua decisdo de localizago, por exemplo, observando a qualidade
e facilidade de escoamento do seu produto. Assim, o fluxo de comércio e os custos
envolvidos na producdo e no consumo sao dependentes da qualidade e quantidade de
infraestrutura existentes (Queiroz e Fernandes, 2018, p. 158).

Lakshmanan (2008) pressupde que “a melhoria dos transportes gera reducao de custos
e aumento de acessibilidade, o que modifica os custos marginais dos ofertantes de transporte, a

mobilidade das familias e a procura por bens e servigos.”

Banister e Berechman (2000) estabelecem trés conjuntos de condi¢des necessarias para
que os investimentos em infraestrutura de transporte acarretem em crescimento econdomico: a
atuacdo das decisdes politicas (direta ou indireta), o tipo de investimento € a conjuntura

econOmica.

Abaixo estdo algumas das principais maneiras pelas quais o investimento em

infraestrutura esta relacionado ao desenvolvimento econdmico:

a) Facilita a produtividade: A infraestrutura adequada, como estradas, pontes, portos,
aeroportos e redes de telecomunicacdes, facilita o transporte de bens e pessoas,

reduzindo os custos de producdo e aumentando a eficiéncia das empresas. Isso pode
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impulsionar a produtividade e a competitividade, levando a um maior crescimento
econdmico.

b) Estimulo ao investimento privado: O investimento publico em infraestrutura muitas
vezes atrai investimentos privados. Por exemplo, a constru¢do de uma nova rodovia
pode levar ao desenvolvimento de areas adjacentes, aumentando o valor da terra e
incentivando investimentos privados em negocios e imoveis.

¢) Criagao de empregos: Os projetos de infraestrutura geralmente exigem uma grande
quantidade de mao de obra, desde a fase de planejamento e design até a construcao e
manutenc¢do. Isso pode ajudar a reduzir o desemprego e aumentar o poder de compra da
populacdo, estimulando assim o consumo e o crescimento economico.

d) Melhora da conectividade regional: Investimentos em infraestrutura podem melhorar a
conectividade entre regides dentro de um pais, permitindo o acesso a mercados mais
amplos e oportunidades de negocios. Isso pode ajudar a reduzir as disparidades
regionais em termos de desenvolvimento econdmico e social.

e) Aumento da atratividade para investimentos estrangeiros: Paises com infraestrutura
solida tendem a ser mais atraentes para investidores estrangeiros, pois oferecem
condi¢cdes favoraveis para operagdes comerciais eficientes e rentaveis. Isso pode levar
a um aumento dos fluxos de capital estrangeiro, que por sua vez podem impulsionar o

crescimento econdmico.

Sobre os beneficios causados pelas politicas voltadas a infraestrutura de transporte,
Queiroz e Fernandes (2018) afirmam que apesar de serem amplamente discutidos ainda ndo ha

um consenso sobre a magnitude dos mesmos. Os mesmos autores destacam:

Apesar disso, tem se comprovado retornos positivos dessas politicas em diversos
trabalhos e, particularmente naqueles que lidam com paises menos desenvolvidos,
observam-se efeitos bastante significativos. A conexao gerada nestes locais acarretou
num balango positivo de externalidades, ou seja, os beneficios ligados a ampliacao do
mercado de bens e servigos, redugdo dos custos de transagdo e uma maior oferta de
trabalho superaram os prejuizos associados a uma maior exposi¢@o a concorréncia de
outras regides, o que vai ao encontro dos resultados deste trabalho. (Queiroz e
Fernandes, 2018, p. 175)

Nao ha muito o que se questionar sobre a importancia da implantagdo de infraestrutura
quando discutimos sobre o desenvolvimento de um pais ou estado ou municipio. O investimento
em infraestrutura apoia o crescimento econdomico, melhora a qualidade de vida da populagao,

permite a interligacdo regional, promove competitividade, entre outros.
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A consolidagdo da infraestrutura em um pais com dimensdes continentais exige
investimentos continuados. O Brasil, no entanto, a despeito dos inimeros planos ndo
foi capaz de, ao longo das ultimas décadas, suprir as necessidades de infraestrutura do
pais. Apos o nivel minimo atingido na década de 2000, com o langamento do PAC o
investimento em infraestrutura voltou paulatinamente a crescer, tendo chegado a
2,45% do PIB em 2013 (Guimaraes ¢ De Freitas, 2019, p. 9).

Um ponto de vista a ser detalhado ¢ o efeito sobre a ma conservagdo das rodovias,
estudos apontam que a falta de manutencao ou a manuten¢do de ma qualidade resulta em
aumento de gastos futuros na recuperagao daquela rodovia, além de gerar mais gastos aos

usuarios das rodovias.

Estudo realizado por técnicos do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem
(DNER) e da Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (Geipot) apontam que “uma
estrada degradada representa aumento de 58% no consumo de combustiveis, de 38% nos gastos
de manutencao de veiculo, de 50% no indice de acidentes e de até 100% no tempo gasto nas

viagens.” (Revista CNT, 2001, p.1).

Outro ponto a ser observado sdo os impactos ambientais decorrentes desse tipo de
modal, dentre os quais pode-se citar a emissdo do CO?. Em seu estudo, que buscava verificar
se rodovias bem conservadas resultam em menores custos de transportes € menor impacto
ambiental, Bartholomeu e Caixeta Filho (2008) confirmam a hipotese de que rotas com
melhores condi¢des de infraestrutura resultam em maiores beneficios tanto econdmicos quanto

ambientais, o resultado da pesquisa estd detalhado abaixo.

a) Nas viagens realizadas foram identificadas reducdes no consumo de combustivel, no
tempo de viagem e, especialmente, nos gastos com a manutencao dos veiculos. Os
resultados também apontam para uma melhoria na eficiéncia energética observada
durante as viagens quando a opc¢ao foi a utilizagao das rotas com melhores condigdes de
pavimentacdo. Este fato resultou em indices de emissdes diferentes para as viagens
realizadas.

b) No que diz respeito aos beneficios econdmicos, houve uma reducdo de 7,8% no
consumo médio de combustivel e de 18,7% no gasto com manuten¢do do caminhdo
quando o veiculo utilizado na pesquisa percorreu a rota em melhores condi¢des de
conservacao.

¢) Com relagdo ao tempo de viagem, apesar de verificada uma economia de quase 2,8%,
foi possivel notar que as condi¢cdes da via ndo sdo determinantes para resultar num

beneficio economicamente mensuravel. Deve haver outros fatores externos,
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relacionados as condi¢des da viagem (como trafego, fiscalizagdo, nimero de radares,
passagem por trecho urbano e velocidade méxima permitida, por exemplo) que podem
exercer maior influéncia no desempenho deste parametro.

d) Os indices de emissdes encontrados variaram entre 26,5 g CO? /t. km e 28,5 g CO%*t.km
para rotas melhores e piores, respectivamente, gerando um beneficio de 2g CO2 por
tonelada transportada a cada quilometro, ou seja, uma queda de 7% nas externalidades

negativas relacionadas as emissdes.

Diante dos dados apresentados, conclui-se que investimentos em infraestrutura geram

tanto beneficios econémicos, como também beneficios ambientais.

2.4 Criacao do Estado do Tocantins: uma perspectiva historica

A criacdo do estado do Tocantins ¢ um marco na historia politica e social do Brasil.
Localizado na regido Norte do pais, sua origem remonta a uma série de movimentos e demandas
que ganharam forga ao longo das décadas. Historicamente, a regido do atual Tocantins era parte
integrante de outras unidades federativas, como o estado de Goias. No entanto, desde o século
XIX, a populagdo local clamava por uma autonomia administrativa, impulsionada por fatores

geograficos, economicos e culturais proprios da regido.

Segundo Oliveira (2018, p. 70) “o norte de Goias foi marcado, sempre pela condigdo de
isolamento de vias de transporte, inadequadas para o escoamento da produgdo, pelo abandono
por parte da elite do sul de Goids, pela pobreza e pela precariedade de condigdes de vida de

seus moradores.”

Nos dados do Programa das Nagdes Unidas para o Desenvolvimento - PNUD (1980) e
na base de dados economicos e financeiros mantida pelo Ipea - IPEADATA (1980), havia no
norte de Goids, em 1980, aproximadamente 135 mil domicilios particulares, dos quais 46%
eram rusticos, isto ¢, tinham como caracteristica a extrema precariedade da construcao, na qual

predominava o piso de terra e a cobertura de paredes de taipa.

Sabe-se que desde o século XIX, a populagdo do norte do Goids clamava por uma
autonomia administrativa, impulsionada por fatores geograficos, econdmicos e culturais
proprios da regido. Em 1944 o Brigadeiro Lysias Rodrigues ja defendia o desmembramento da
regido, alegando que sua independéncia traria recursos federais para a regido, necessarios para

o desenvolvimento econdmico e social do norte do Goias.
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Em 1956, foi langado em Porto Nacional o movimento Pro-Criagdo do Estado do
Tocantins, liderado pelo Juiz dessa Comarca, Feliciano Machado Braga (Cavalcante, 2004).
Todavia, a proposta apresentada foi rejeitada pela Assembleia Legislativa do Estado de
Goias. A Constituicao de 1946 restabeleceu normas para subdivisao ou desmembramento dos
estados existentes, mediante aprovagdo das Assembleias Estaduais, seguida por consulta

popular via plebiscito e aprovagdo no Congresso Nacional.

Em 1981 foi criada em Brasilia a Comissdo de Estudos dos Problemas do Norte de
Goias (Conorte), tendo como objetivo conscientizar a populagdo norte goiana sobre
as potencialidades econdmicas da regido; o descaso governamental; os desequilibrios
inter-regionais; e as possibilidades que se abririam com a criagdo do estado do
Tocantins. (Oliveira, 1998).

A luta pela emancipagdo do Tocantins ganhou for¢a nas décadas de 1970 e 1980,
culminando com a promulgacdo da Constitui¢do de 1988, que reconheceu a autonomia da

regido e sua transformac¢do em um estado federativo independente.

O artigo 13, do Ato das Disposi¢des Constitucionais Transitdrias criava o Estado do

Tocantins, pelo desmembramento da por¢ao norte do estado de Goids, acima do Paralelo 13.

Art.13. E criado o Estado do Tocantins, pelo desmembramento da areas descrita neste
artigo, dando-se sua instalagdo no quadragésimo sexto dia apds a elei¢do prevista no§
3°, mas ndo antes de 1° de janeiro de 1989.

§ 1° - O Estado do Tocantins integra a Regido Norte e limita-se com os Estado de
Goias pelas divisas norte dos Municipios de Sdo Miguel do Araguaia, Porangatu,
Formoso Minagu, Cavalcante, Monte Alegre de Goias e Campos Belos, conservando
a leste, norte e oeste as divisas atuais de Goias com os Estados da Bahia, Piaui,
Maranhao, Para e Mato Grosso.

§ 2° - O Poder Executivo designard uma das cidades do Estado para sua Capital
proviséria até a aprovacdo da sede definitiva do governo pela Assembleia
Constituinte.

§ 3° - O Governador, o Vice-Governador, os Senadores, os Deputados Federais e os
Deputados Estaduais serdo eleitos, em um unico turno, até setenta e cinco dias apds a
promulgacdo da Constitui¢ao, mas nio antes de 15 de novembro de 1988 [...]

§ 7° - Fica o Estado de Goias liberado dos débitos e encargos decorrentes de
empreendimentos no territorio do novo Estado, e autorizada a Unido, a seu critério a
assumir os referidos débitos (Brasil, 1988, p. 4).

O aspecto politico desse processo foi marcado por liderangas engajadas na defesa da
criacdo do novo estado. Figuras como José¢ Wilson Siqueira Campos se destacaram nessa

empreitada, mobilizando apoio popular e articulando esfor¢os junto as esferas governamentais.

Do ponto de vista social, a criagdo do Tocantins representou um divisor de dguas para a
populacdo local. A regido, antes marcada pela falta de infraestrutura e servigos basicos, passou
a ter sua propria estrutura administrativa e a capacidade de promover politicas publicas voltadas

as necessidades especificas de sua populacgao. Isso trouxe consigo um sentimento de identidade



36

e pertencimento entre os tocantinenses, que passaram a se ver como protagonistas do

desenvolvimento de sua terra.

A inser¢@o do Tocantins na regido Norte, deveu-se muito mais ao interesse politico-
financeiro por parte do governo do novo estado em participar de fundos e subsidios
especiais administrativos para a referida macrorregido. Desse modo, acredita-se que
a maior participagdo nos recursos do FPE, em virtude da clausula de reserva especial,
pode ter sido o motivo central para o Tocantins ter se inserido na regido Norte do
Brasil. (Ajarra et al. 1991).

A consolidacdo do Tocantins como Estado autonomo demandou a aprovagdo de
legislagdes especificas e a organizagdo de suas estruturas governamentais. Leis complementares
e regulamentos foram elaborados para definir a divisdo territorial, a composi¢ao dos poderes e
outras questoes fundamentais para o funcionamento do novo estado. Esse processo foi essencial
para garantir a governabilidade e a estabilidade institucional do Tocantins em seus primeiros

anos de existéncia.

O legado da criagdo do Tocantins pode ser observado nos avangos sociais, econdmicos
e politicos alcangados pela regido ao longo das ultimas décadas. O estado, hoje, destaca-se
como um importante polo agropecuario ¢ de desenvolvimento regional, contribuindo para a
diversificacdo da economia brasileira e para a promog¢ao do bem-estar de sua populagdo. A
histéria da criagdo do Tocantins €, portanto, um exemplo de como a mobilizagao politica e

social pode transformar realidades e abrir novos horizontes para uma comunidade.

A jornada rumo a independéncia politica foi permeada por desafios e obstaculos, mas
também por uma determinagdo inabalavel por parte da populacao tocantinense. A mobilizagao
popular desempenhou um papel crucial, refletindo o desejo coletivo de construir uma identidade
propria e de moldar o futuro da regido. Além disso, o interesse politico das elites regionais em
conquistar maiores espacos de poder, contribuiram significativamente para a criagao do Estado.
Essa unido de esfor¢os culminou na oficializacdo do Tocantins como um estado federativo
independente, reconhecendo sua singularidade e garantindo-lhe os direitos e deveres inerentes

a essa condicao.

Em suma, a saga tocantinense ¢ um testemunho do poder da mobilizacdo e da
determinagdo em busca da autonomia e do progresso. A historia do Tocantins continua a ser
escrita, com novos desafios e oportunidades que moldam o futuro do estado e consolidam seu

lugar como parte integrante e atuante da nagao brasileira.

2.4.1 Implantacdo da infraestrutura do Estado do Tocantins.
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A histdria da infraestrutura no Tocantins se entrelaga com a propria criagdo do estado
em 1988. Nascido da divisdo do norte de Goias, o Tocantins herdou uma infraestrutura precaria,
marcada por estradas vicinais empoeiradas, pontes precarias e caréncia de servigos basicos. Era
um estado em busca de seu lugar no cenario nacional, necessitando de uma base solida para

impulsionar seu desenvolvimento.

Nas primeiras décadas, o foco recaiu sobre a construg¢do de rodovias, interligando as
cidades e abrindo caminho para o escoamento da producao. Obras como a TO-010, ligando
Palmas a Araguaina, e a TO-050, conectando a capital ao sul do estado, foram marcos
importantes nesse periodo. A expansdo da energia elétrica e a instalagdo de redes de
telecomunicagdes também marcaram essa fase, porém, os desafios eram enormes. A vastidao
territorial ¢ a escassez de recursos impunham obstaculos a rapida modernizacdo da

infraestrutura.

A partir dos anos 2000, o ritmo das obras se acelerou. O governo federal, em parceria
com o governo estadual, direcionou investimentos para a constru¢ao de novas rodovias, pontes
e portos. A Ferrovia Norte-Sul, conectando o Tocantins aos principais centros consumidores do
pais, representou um salto significativo na logistica e no escoamento da producdo. O programa
Luz para Todos levou energia elétrica a comunidades rurais, enquanto investimentos em

saneamento basico e internet banda larga melhoraram a qualidade de vida da populagao.

A construcdo de hidrelétricas e a expansao da rede elétrica foram fundamentais para
garantir o abastecimento de energia em todo o estado. Quanto ao saneamento, programas e
projetos foram implementados para levar agua potavel e sistemas de esgoto para comunidades

urbanas e rurais, melhorando a qualidade de vida da populagao.

No contexto atual, a infraestrutura no Tocantins continua a ser aprimorada e expandida
para atender as demandas de uma sociedade em constante evolucdo. A construcao de ferrovias,
a modernizagdo dos portos e a integracdo com outros estados consolidardo o Tocantins como

um importante polo logistico e econdmico.

Apesar dos avancos, persistem desafios na infraestrutura rodovidria do Tocantins. A
manuten¢do das estradas existentes ¢ uma preocupagdo constante, especialmente durante os
periodos chuvosos. A demanda por investimentos em duplicagdo de rodovias e construcao de

pontes ¢ latente, principalmente em regides de grande atividade agricola.

Em resumo, a evolucao da infraestrutura rodoviaria do Tocantins percorreu uma longa

trajetoria desde a fundacdo do estado. A integracdo com o agronegocio foi crucial para o
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desenvolvimento regional, porém, persistem desafios a serem enfrentados para garantir a

competitividade estadual no ambito nacional e internacional.

Estradas em boas condigdes reduzem os custos de transporte, encurtam os prazos de
entrega e elevam a produtividade e a ampliagdo da malha viaria facilitara o acesso a insumos
agricolas, como fertilizantes e defensivos, e possibilitara a abertura de novas areas para cultivo.
Além disso, as rodovias promovem a integracdo das comunidades rurais, facilitando o acesso a

servigos essenciais como educacao ¢ saude.

O Estado do Tocantins segundo dados da Agéncia Tocantinense de Transporte, obras e
infraestrutura - AGETO, possui uma malha rodoviaria de aproximadamente 13 mil quilometros
de extensdo, sendo que, cerca de 55% da malha ¢ composta de estradas ndo pavimentadas e
45% de estradas pavimentadas. O Tocantins possui sete residéncias rodoviarias: Porto

Nacional, Tocantindpolis, Guarai, Gurupi, Diandpolis, Paraiso e Araguaina (Figura 2).
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Figura 2 — Residéncias Rodoviarias do Estado do Tocantins
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2.5 Fundo Estadual de Transporte — FET
O Fundo Estadual de Transporte (FET) foi instituido pela primeira vez em 2012, através

da Lei n® 2.583, de 28 de maio de 2012. O fundo tinha como objetivo principal captar recursos

para custear a construgdo, conservagdo, controle e melhoramento das vias do sistema de
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transporte estadual. Além disso, buscava viabilizar a integragdo intermodal de transportes,
custear a sinalizacdo e os programas de educagdo para o transito, e possibilitar a concessao e

parcerias publico-privada referente as obras e servigos mencionados.

As fontes de receita do FET incluiam a dotagao orgamentaria do Tesouro Estadual, 30%
da arrecadacao de taxas do DETRAN-TO, convénios, doagdes de pessoas fisicas e juridicas,
renda de aplicacdo financeira, concessao e parceria publico-privada formalizada para atender

aos objetivos da Lei, entre outros.

Em 3 de marco de 2016, a Lei N° 3.073 extinguiu o FET, transferindo seus recursos para

o Departamento de Estradas de Rodagem do Estado do Tocantins — DERTINS.

Em 2019 o FET foi reestabelecido pela medida provisoria n® 24 de 10 de dezembro de
2019, convertida na Lei 3.617 de 18 de dezembro do mesmo ano, alterada pelas Leis n°® 4.029,
de 13 de dezembro de 2022 e 4.304, de 21 de dezembro de 2023, o Fundo Estadual de
Transporte tem por finalidade captar de recursos financeiros destinados a infraestrutura, com

os seguintes objetivos (alteracdo na redagdo dada através da Lei n°4.303/2023):

Art. 1°..

I - prover recursos financeiros destinados ao planejamento, a execu¢@o, ao
acompanhamento e a avaliacdo de obras e servicos relativos a transportes no Estado;
IT - contribuir para a implementagdo, em ambito estadual, de politicas e acdes
administrativas de infraestrutura agropecudria, recuperagdo, manutencao,
conservagdo, pavimentacdo e implantacdo de rodovias, sinalizagdo, pontes e bueiros
(Tocantins, 2023, p. 1).

Apesar do prazo da sua extingdo até sua reimplantagdo, o Fundo mantém o propdsito
original de 2012 que ¢ fornecer recursos para planejamento, execucdo, acompanhamento e
avaliag¢do de obras e servigos de transporte no Estado. A lei atual também amplia o escopo do
FET para incluir a implementagdo de politicas e acdes administrativas de infraestrutura
agropecuaria, além da recupera¢do, manuten¢ao, conservacao, pavimentacao e implantagao de

rodovias, sinalizacdo, pontes e bueiros.

Trata-se de um fundo com autonomia administrativa, financeira e contabil, gerido pelo
Conselho de Administragdao, composto por membros de diversos 6rgaos do poder publico
executivo, sociedade civil organizada e organizagdes representativas de setores da economia,

conforme segue abaixo.
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Tabela 2 — Conselho de Administracdo do FET

Lei 3.617/2019
Natos:
- Secretario da Fazenda (presidente);
- Secretario da Agricultura e Pecuaria;
- Secretario da Industria, Comércio e Servigos;
- Secretario do Planejamento e Orgamento;

Incluidos pela Lei 4.303/2023:

- Presidente da Agéncia de Transportes, Obras e Infraestrutura (AGETO);
- Representante da Associa¢do dos Produtores de Soja e Milho do Estado do
Tocantins (Aprosoja — TO);
- Federagao das Industrias do Estado do Tocantins — Fieto;
- Federacdo da Agricultura e Pecuaria do Estado do Tocantins — Faet;
- Federagdo do Comércio de Bens, Servigos e Turismo do Estado do Tocantins
(Fecomércio — TO)

Fonte: Elaborado pelo autor.

Observa-se que a alteragdo dada pela Lei 4.303/2023 no que se refere ao Conselho de
Administragdo representa um grande passo do Governo do Estado na tentativa de envolver mais
atores interessados no processo de tomada de decisdo, especialmente aquelas que sdo

diretamente afetadas pelas politicas e acdes do FET, como a Aprosoja-TO.

Conforme estabelece o artigo 5° da Lei de criagdo do Fundo e demais alteragdes, cumpre
a Agéncia Tocantinense de Transportes e Obras - AGETO, a execugdo das obras aprovadas
pelo Conselho de Administragdo do FET, ou seja, os recursos arrecadados pelo Fundo s6 podem

ser executados pela AGETO.

Segundo o artigo 7° da Lei que criou o Fundo, a principal fonte de recursos do FET ¢ o
recolhimento do percentual de até 1,2% (alt. dada pela Lei n® 4.303/2023), aplicada sobre o

valor da operacdo destacada no documento fiscal, e ¢ condi¢do para:

Art. 7°...

I - a fruigdo de beneficio ou incentivo fiscal previstos na legislagdo do Imposto sobre
Operagdes Relativas a Circulagdo de Mercadorias e sobre Prestagdes de Servigos de
Transporte Interestadual e Intermunicipal e de Comunicagdo, conforme definido em
regulamento;

II - o contribuinte optar pelo regime especial que vise ao controle das operagdes
destinadas ao exterior, com comprovagdo futura da efetiva exportacdo (Tocantins,
2023, p.1).

O Objetivo das alteragdes dadas pela Lei 4.303/2023 ¢ estabelecer o pagamento da
arrecadagdo ao FET como condi¢do para usufruir de beneficio ou incentivo fiscal previsto na
legislacdo do ICMS e para o contribuinte optar pelo regime especial que visa ao controle das

operagdes destinadas ao exterior, com comprovagcao futura da efetiva exportacao.
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Outrossim, o paragrafo 2° do artigo 7° da Lei n° 4.026/2022, visando aumentar a

arrecadacdo e proteger o comércio interno do estado, além de ndo onerar as atividades da

agricultura familiar, excluiu do recolhimento os seguintes produtos:

I - os combustiveis liquidos ou gasosos e lubrificantes derivados ou ndo de petrdleo;
II - as remessas efetuadas por produtor rural com destino a armazém geral, leildo,
exposi¢do ou feiras e os respectivos retornos, desde que observados os prazos
previstos no Regulamento do ICMS, aprovado pelo Decreto no 2.912, de 29 de
dezembro de 2006;
IIT - as saidas efetuadas por produtor rural de ovos e mercadorias oriundas de
hortaligas;
IV - as remessas nas operagdes internas com animais vivos: bovinos, suinos,

bubalinos, caprinos, ovinos e equinos, inclusive aves (Tocantins, 2022, p. 1).

A Lei de criagdo, e posterior alteragdes, prevé a destinagdo dos recursos do Fundo no

artigo 9°, dentre as quais cita-se:

a) em obras e servicos de infraestrutura agropecuaria, nos modais de transporte,

recuperagdo, manutencao, conservagao, pavimentagdo e implantacdo de rodovias estaduais;

b) como contribuicdo do Estado, a titulo de contrapartida na celebracdo de convénio

com a Unido, cuja finalidade seja obras e servigos do sistema rodoviario do Estado;

c¢) em outras situacdes definidas pelo Conselho de Administracdo, conforme previsto no

inciso VI do art. 40 desta Lei. Os recursos do Fundo poderdo ser utilizados para aquisi¢ao de

maquinas e equipamentos rodoviarios.

Tabela 3 - Execugao financeira do FET

ANO |ARRECADACAO |APLICACAO DOS RECURSOS

2020 7.774.885,20 -

2021 10.035.709,64 -

2022 14.925.246,02 30.467.594,00

2023 27.452.759,04 19.000.000,00
TOTAL 60.188.599.90 49.467.594,00

Fonte: Tocantins, 2023.

Os recursos aplicados até dezembro de 2023 foram utilizados nos servigos de

conservacdo e recuperagdo de rodovias pavimentadas e ndo pavimentadas no Estado do

Tocantins, conforme “Projeto de Recuperagdo da Malha Viaria do Estado”. Dentre os servigos
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de conservacao executados, estdo: tapa buracos, rogada mecanizada, limpeza de sarjeta e meio
fio, limpeza de valeta de corte, limpeza de bueiro, reparo de drenagem superficial de concreto,
limpeza de drenagem da plataforma, limpeza de drenagem fora da plataforma, remendo
profundo com demoli¢ao mecanizada de barreira. Nas rodovias nao pavimentadas os principais
servigos sdo de reconformacdo da plataforma, tapa panela e recomposi¢do de revestimento
primario.

A aplicagdo dos recursos possibilita um melhor escoamento da produgdo, garantia de
conforto e seguranga aos usuarios das rodovias, bem como a diminui¢do dos custos dos

transportes de cargas e de passageiros.

Cabe ressaltar ainda que, segundo dados da Secretaria da Agricultura e Pecuaria do
Estado do Tocantins - SEAGRO, o Tocantins desponta como “novo polo agricola do Brasil”,
em virtude do seu potencial para a agricultura. Possui terras férteis, de valor competitivo com

o mercado e de topografia plana, favorecendo o processo de mecanizagdo agricola.

Atualmente o estado se destaca como o maior produtor de grios da regido norte do
Brasil, sobretudo a soja, arroz, milho e feijdo. Segundo a SEAGRO, nos ultimos dez anos a
producdo de graos teve um crescimento superior a 138% na 4rea plantada e este aumento reflete
diretamente no Produto Interno Bruto (PIB). Em relagdo a carne e derivados do boi

tocantinense, tém sido exportados para mais de vinte paises, especialmente Europa e Asia.

Em 11 de janeiro de 2024 foi publicado o Decreto n°® 6.725/2024, que regulamenta os
procedimentos necessarios a apuragao, arrecadagao e fiscalizagdo dos recursos do FET. O valor
da contribui¢do para o FET passou a ser calculado com base em percentuais especificos (sendo
o maximo de 1,2% - Tabela 4) aplicados sobre o valor da operagdo. As mercadorias sujeitas a
contribuicdo sdo: amianto, algoddo, arroz, carne (fresca, resfriada, congelada, salgada,

temperada ou salmourada), calcério, cobre, feijdo, ferroliga, gado vivo, milho, milheto e ouro.

Além disso, € possivel substituir o pagamento do ICMS devido na operagdo de remessa
para exportagdo pelo pagamento da contribui¢do para o FET, desde que o contribuinte opte por

essa modalidade de pagamento.

Segue abaixo o Anexo Unico ao Decreto n° 6.725/2024 que trata dos percentuais
aplicados de contribuigdo para o FET. A publicag¢do do decreto no inicio do ano pode sinalizar
um esfor¢o para estabelecer diretrizes claras para a arrecadagdo. A variagdo na contribui¢ao
entre diferentes produtos pode ser uma estratégia para maximizar a arrecadacdo dos setores

mais lucrativos, como a soja € o0 ouro.
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Tabela 4 — Percentuais especificos de contribuicdo para o FET

Mercadoria % contribuicdo ao FET
Amianto 1,2%
Algodao 1,1%
Arroz 0,5%
Carne fresca, resfriada, congelada, salgada, temperada ou 0,5%
salmourada.

Calcario 0,5%
Cobre 1,2%
Feijao 0,5%
Ferroliga 1,2%
Gado vivo 0,5%
Milho 1,1%
Milheto 1,1%
Ouro 1,2%
Soja 1,2%

Fonte: Decreto 6.725/2024.

Todas essas alteracdes realizadas no Fundo tém gerado imenso desgaste entre o Governo
e os produtores tocantinenses. Em 2023 a Associagao Brasileira dos Produtores de Soja e Milho
(Aprosoja — TO) conseguiu uma suspensao do aumento das taxas sobre exportacdes € saida de
produtos, alegando a inconstitucionalidade da medida, mas que depois foi restabelecida. O

Estado argumentou que a cobranca tem natureza de preco publico (pedagio).

As entidades que defendem os interesses do agronegdcio afirmam que a contribuicao
apresenta um forte carater tributario e se caracteriza como um fato gerador idéntico ao utilizado
pelo ICMS, além de também possuir todos os requisitos de um tributo, o que a torna

inconstitucional.

Essas polémicas e desdobramentos levaram a Aprosoja e a Confedera¢do Nacional da
Industria (CNI) a proporem Agdes Diretas de Inconstitucionalidade perante o Supremo Tribunal

Federal em 2020 e 2023, respectivamente.

Na data de 14/02/2024, o Supremo Tribunal Federal julgou procedente a A¢do Direta

de Inconstitucionalidade n° 6.365 promovida pela Aprosoja, declarando inconstitucionais o
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inciso VI do artigo 6° e dos artigos 7° e 8° da Lei n° 3.617/2019 (redagdo original e redagdo
alterada pela Lei 4.029/2022) do Fundo Estadual de Transporte do Tocantins.

Todavia, cabe esclarecer que tal decisdo dada pelo STF nao atinge as alteragdes dada
pela Lei n® 4.303 de 21 de dezembro de 2023, portanto, a cobranga da contribui¢do ndo esta

suspensa.



46

3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Este estudo tem como objetivo identificar os mecanismos que contribuem ou nao para
a efetividade do Fundo Estadual de Transporte no que tange a implementacdo de politicas
publicas de infraestrutura rodoviaria no Tocantins. E ainda, responder algumas lacunas sobre

esta contribuicdo e a situa¢dao da malha viaria estadual tocantinense.

Para o alcance dos objetivos pretendidos e a resolugao do problema de pesquisa, foi
utilizada a metodologia qualitativa, por se dedicar a compreensao de significados, percepgdes
e interpretagdes dos dados coletados. Godoy (1995, p. 21) comenta que “partindo de questdes
amplas que vao se aclarando no decorrer da investigagao, o estudo qualitativo pode, no entanto,

ser conduzido através de diferentes caminhos”.

Em relagdo ao enfoque qualitativo:

Existem varias realidades subjetivas construidas na pesquisa, que variam em sua
forma e contetido entre individuos, grupos e culturas. Por isso, o pesquisador
qualitativo parte da premissa de que o mundo social ¢é relativo e somente pode ser
entendido a partir do ponto de vista dos autores estudados. Em outras palavras, o
mundo ¢ construido pelo pesquisador (Sampieri, 2013, p. 36).

Para Augusto et al. (2013, p. 748), “Os defensores da pesquisa qualitativa argumentam
que a realidade ¢ socialmente construida e que, por esse motivo, ndo pode ser apreendida e

expressa por meio de estudos quantitativos, cujos pressupostos sdo mais objetivos e gerais”.

Ao discutir as caracteristicas da pesquisa qualitativa, Creswel (2007, p. 186 apud
Augusto et al., 2013, p. 745) chama atencdo para o fato de que, na perspectiva qualitativa, o
ambiente natural ¢ a fonte direta de dados e o pesquisador, o principal instrumento, sendo que

os dados coletados sdo predominantemente descritivos.

Trata-se de uma pesquisa exploratoria ao investigar um tema com escassa producao
académica no Estado, buscando identificar elementos, relagdes e problematicas associadas ao
funcionamento do FET; descritiva, ao registrar, sistematizar e analisar dados financeiros, legais,
operacionais e percepcdes dos agentes envolvidos; documental, fundamentada na analise de
relatorios oficiais, prestagdes de contas, legislagdes pertinentes, indicadores do Plano Plurianual
e dados contabeis e de campo, mediante aplicacdo de questionario estruturado dirigido a atores-

chave relacionados ao FET.

O método de pesquisa utilizado € um estudo de caso, cujo objeto ¢ o Fundo Estadual de

Transporte do Tocantins, criado com objetivo de prover recursos financeiros destinados ao
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planejamento, a execu¢do, ao acompanhamento e a avaliagdo de obras e servigos relativos ao
transporte no Estado, e ainda, contribuir para a implementacao, em ambito estadual, de politicas
e acOes administrativas de infraestrutura agropecudria, recuperagao, manutencao, conservagao,

pavimentagdo e implantagao de rodovias, sinalizacao, pontes, bueiros.

O estudo de caso permite uma investigagdo para se preservar as caracteristicas
holisticas e significativas dos eventos da vida real - tais como ciclos de vida
individuais, processos organizacionais e administrativos, mudangas ocorridas em
regides urbanas, relagdes internacionais e a maturagdo de alguns setores (Yin, 2001,

p.21).

Para Gil (2002, p. 55) “os propdsitos do estudo de caso nao sdao os de proporcionar o
conhecimento preciso das caracteristicas de uma populagdo, mas sim o de proporcionar uma
visdo global do problema ou de identificar possiveis fatores que o influenciam ou sdo por ele

influenciados”.

O trabalho esta amparado por trés tipos de instrumentos de coleta de dados: a pesquisa
bibliografica, a anélise documental e o questionario. Lakatos e Marconi (2004) caracterizam
pesquisa bibliografica e andalise documental como fontes de coleta de dados restrita a
documentos, escritos ou ndo, ¢ as denominam como fontes primarias, podendo ser feita no

momento em que o fato ocorre, ou depois.

A pesquisa bibliografica deste trabalho estd amparada nos estudos distribuidos nos
bancos de dados cientificos como o Scielo (Scientific ElectronicLibrary Online), Periddicos
Capes, Revista de Administracdo Publica, e sites governamentais de fontes confiaveis.
Desenvolveu-se uma pesquisa bibliografica em literatura especializada, abrangendo estudos
sobre conservagdo de pavimentos, custos logisticos, transporte de cargas, manuais técnicos,

pesquisas setoriais e publicacdes académicas sobre eficacia e efetividade de politicas publicas

A andlise documental ocorre nos dados elaborados e disponibilizados pelo
Departamento Nacional de Infraestrutura e Transportes, Confederacao Nacional do Transporte,
pela Agéncia de Transporte, Obras e Infraestrutura do Estado do Tocantins e os portais do
Governo do Estado do Tocantins, dentre os quais destaca-se os sites da Secretaria da Fazenda,
Secretaria do Planejamento e Controladoria Geral do Estado. Realizou-se um levantamento de
informacdes em fontes oficiais, incluindo relatorios de gestao, indicadores do Plano Plurianual,
dados contabeis referentes as agdes orcamentdrias ligadas a infraestrutura rodoviaria e estudos

técnicos produzidos por o6rgaos estaduais, como a Agéncia Tocantinense de Transportes e Obras
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3.1 Coleta dos dados

A operacionalizagao deste trabalho ocorreu em trés etapas: Na primeira etapa, os estudos
concentraram-se na revisdo de literatura, que ¢ o suporte para a discussdo da tematica
relacionada ao processo de implantacdo da infraestrutura rodoviaria. Na segunda etapa, o
trabalho ficou concentrado na coleta de dados de fontes secundarias, que permitam construir
informacdes a partir de documentos e dos bancos de dados das instituicdes: Agéncia Nacional
de Transporte Terrestre — ANTT, Confederacdo Nacional do Transporte, Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes — GEIPOT, Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes — DNIT e Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE. As informagdes
extraidas dessas instituigdes citadas anteriormente possibilitaram contextualizar o processo de
desenvolvimento da politica nacional de transportes associada a expansdo da infraestrutura

rodoviaria brasileira.

Na terceira etapa do trabalho, aplicou-se um questionario estruturado elaborado com
treze questdes abertas, fechadas e de escala avaliativa. O questiondrio foi encaminhado a
participantes estratégicos, entidades e gestores envolvidos na cobranca/pagamento da
contribui¢do ao Fundo Estadual de Transporte, dentre elas estdo os representantes das Secretaria
da Fazenda do Estado do Tocantins e da Associacdo dos Produtores de Soja e Milho do Estado
do Tocantins - Aprosoja (Associacao responsavel pela acdo que contesta na justica a cobranca
da contribui¢do). Ressalta-se que o questionario foi enviado ao Presidente Executivo da Ageto,

todavia, este ndo respondeu ao questionario.

O instrumento foi desenvolvido para coletar percepg¢des sobre a importincia e finalidade
do FET, impactos financeiros para o setor produtivo, condi¢ao das rodovias e necessidade de
investimentos, conhecimento dos gestores sobre fontes e valores aplicados, alternativas para o

financiamento da infraestrutura rodoviaria.

O questionario foi elaborado na plataforma do Google Forms e encaminhado aos
gestores por meio de e-mail e pelo whatsapp. O primeiro contato com os representantes das
instituicdes ocorreu em agosto de 2025. As informagdes coletadas foram transcritas e
analisadas. O tamanho da amostra foi determinado pelo grau de interesse e ligagdo com o Fundo

Estadual de Transporte.
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Destaca-se que, no primeiro momento, a intengo era realizar entrevista com os gestores
anteriormente citados, no entanto, devido a dificuldade de conseguir espaco em suas respectivas

agendas, optou-se pela troca de instrumento para o questionario.

Outrossim, cabe ressaltar que no periodo de coleta dos dados, houve o afastamento do
Governador do Estado do Tocantins (em 03/09/2025) por medida judicial, trazendo reflexos
para este trabalho. Junto com o afastamento do entdo Governador Wanderlei Barbosa, foram
exonerados todos os secretarios de Estado e ainda, em algumas secretarias, os técnicos que

ocupavam cargo de chefia e assessoramento, como foi o caso da AGETO.

3.2 Analise dos dados
Os dados provenientes de documentos oficiais foram organizados em quadros
comparativos que permitiram identificar a evolugao da execucao financeira, representatividade

do FET e distribui¢ao dos recursos.

As respostas ao questionario foram examinadas segundo a técnica de andlise de
conteudo temadtica, seguindo as etapas de pré-andlise, codificacdo, categorizacdo e
interpretagdo. Essa técnica permitiu extrair percepgdes predominantes, identificar

convergéncias e divergéncias e compreender como diferentes atores avaliam o papel do FET.

Bardin (2004, p. 19) “Analise de conteudo ¢ uma técnica de investigagdo que tem por
finalidade a descricdo objetiva, sistematica e quantitativa do conteido manifesto da
comunica¢do”, ou ainda, segundo a mesma autora, a analise de conteudo ¢ um conjunto de
técnicas de analise das comunicagdes visando, por procedimentos sistematicos e objetivos de
descricao do conteudo das mensagens, obter indicadores quantitativos ou ndo, que permitam a
inferéncia de conhecimentos relativos as condi¢des de producao/recepgao (variaveis inferidas)

das mensagens.

A pesquisa enfrentou limitagdes, como a auséncia de resposta de um dos gestores de
area operacional, mudan¢as administrativas que dificultaram a realizagdo de entrevistas e
limitagdes estruturais do orgamento publico que ndo permitem identificar separadamente a

execucao fisica dos recursos do FET.
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4 APRESENTACAO E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

4.1 Analise do orcamento da Agéncia de Transportes, Obras e Infraestrutura

A gestdo do orcamento publico baseia-se em diretrizes previamente definidas nos
instrumentos de planejamento previstos na Constituicao Federal, na Lei n® 4.320/1964 e na Lei
de Responsabilidade Fiscal (Lei Complementar n® 101/2000). Esses instrumentos sdo o Plano
Plurianual (PPA), a Lei de Diretrizes Orgamentarias (LDO) e a Lei Or¢amentaria Anual (LOA),
que orientam a atuacao dos gestores na execucao das politicas publicas voltadas ao atendimento
das demandas da sociedade.

Essa secao buscou subsidio no portal da Controladoria Geral do Estado, onde consta um
repositorio de todos os Relatorios de Gestao das Prestacdes de Contas do Governo do Estado
desde o ano de 2010. Para melhor refinamento, selecionou-se os Relatorios dos Anos de 2022,
2023 e 2024 da Agéncia de Transportes, Obras e Infraestrutura - AGETO, periodo nos quais a
Agéncia recebeu os recursos do FET. As informagdes podem ser acessadas através do link:
https://www.to.gov.br/cge/prestacao-de-contas/7ick11909qd1.

Dentre os Relatérios de Gestdo supramencionados, destacamos os dados do Plano
Plurianual (PPA) relativos aos indicadores “Quilometros de Rodovias Conservadas” e
“Quilémetros de Rodovias Pavimentadas™, e as acdes orcamentarias “3059 - Restauragao e
Conservacao de Estradas Estaduais Pavimentadas”, “4495 - Conservacao e Manutencao da
Malha Viaria” e “3112 - Pavimentagdo de Rodovia”, por apresentarem objetivos que se cruzam
com a finalidade do FET, e a a¢do or¢amentéria do Fundo Estadual de Transporte executada
pela AGETO denominada “4490 - Transferéncia de Recursos aos Orgdos Executores de

Programas de Infraestrutura de Transporte”.

Para melhor entendimento, apresenta-se abaixo a defini¢cdo dos indicadores elencados.

a) Quilometros de Rodovias Conservadas: Mensura a quantidade em quilometros de
rodovias conservadas e restauradas pela AGETO no Estado do Tocantins, dentre as
pavimentadas e nao pavimentadas, totalizando 13.015 km. Sendo o total a ser

conservado anualmente de 10.738 km.

Os servigos que sdo realizados na conservacdo das rodovias pavimentadas e nao
pavimentadas geridas pela AGETO sao: rogagem lateral, operagdes de tapa-buracos,

limpezas das saidas de drenagem, restauracdes, restauracdo do pavimento, sinalizacdes


https://www.to.gov.br/cge/prestacao-de-contas/7ick119o9qd1

b)

4.1.1
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horizontal e vertical, limpeza, substitui¢do e recuperacdo das obras de artes correntes e

especiais etc.

A formula deste indicador reflete a quantidade de quilometros da malha viaria
tocantinense, sejam elas pavimentadas ou ndo, que recebem servigos e obras de

melhorias visando maior seguranca e trafegabilidade no sistema rodoviario do Estado.

Quildémetros de Rodovias Pavimentadas: Mensura a quantidade em quilometros de
rodovias pavimentadas pela AGETO no Estado do Tocantins, em atendimento ao

objetivo estratégico de fortalecimento do sistema viario.

Os servicos realizados para o alcance do indicador sdo: desmatamento e destocamento;
transporte de material; escavagdo, carga e transporte; regularizacdo e compactacao do
subleito; estabilizacdo de base; imprimacdo; tratamento superficial duplo; aplicagdo de
geotéxtil; execucdo de meio fio e servigos de drenagem como bueiro, dissipador de

energia, descidas d’agua, dentre outros.

A formula deste indicador reflete a quantidade em quilometros de rodovias estaduais

que sao pavimentadas durante o exercicio.

Analise dos Indicadores

Quilometros de Rodovias Conservadas:

2022 - O relatorio de 2022 destaca que o 6rgdo superou a meta do indicador, que seria
10.738 km de rodovias conservadas, tendo alcangado o total de 12.835,91 km, ou seja,
119,54% da meta;

2023 - Esse indicador foi aferido e alcangou 117,06% do percentual desejado,
executando 12.252,75 km de melhorias com servigcos e¢ obras de conservacgao,
manuteng¢ao e restauragdo das rodovias estaduais pavimentadas e ndo pavimentadas;
2024 - O indicador foi aferido com sucesso, tendo em vista que no exercicio foi possivel
o melhoramento viario em aproximadamente 11.970,72 km das Rodovias Estaduais
pavimentadas e nao pavimentadas, alcancando 8,82% ha mais que o indice desejado de
melhorar 11 mil quildometros de rodovias.

Destaca-se que no exercicio de 2024, com a execugdo do novo PPA (2024-2027), houve

alteracdo na nomenclatura do indicador Quilémetros de Rodovias Conservadas que passou a
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ser denominado Quilometros de Rodovias Melhoradas, e ainda, a meta anual passou a ser de

11.000 km. Acredita-se que tais mudancas ndo afetam a presente analise.

Quildémetros de Rodovias Pavimentadas:

2022 - O relatorio destaca o indicador, cuja meta era alcangar 178 km de rodovias, no
entanto, o indicador ndo atingiu sua meta, alcangando apenas 48 km de rodovias
pavimentadas, representando 26,97% do desejado;

2023 - O indicador foi aferido ¢ foi executado 84,23 km de servicos de obras de
pavimentagdo de rodovias, o que representa apenas 28,62% do indice desejado de ter
rodovias pavimentadas;

2024 - O indicador foi aferido e realizou 82,19 km de pavimentagao, representando 41%

da meta planejada para o exercicio, que era de 200 km.

Tabela 5 - Analise dos indicadores da AGETO.

INDICADOR 2022 2023 2024
Quilometros de 12.835,91 km 12.252,75 km 11.970,72 km
Rodovias Conservadas
Quildometros de 48 km 84,23 km 82,19 km
Rodovias Pavimentadas

Fonte: CGE - Relatorios de Gestdo das Prestagcdes de Contas do Governo do Estado.

4.1.2 Analise das a¢des orgamentarias:

3059 - Restauragao e Conservacao de estradas estaduais pavimentadas

2022 - A agdo foi executada perfazendo um total de 411,70 km de manutencdo de
rodovias estaduais, alcancando 100% de execugdo da meta que era de 411 km.

Total empenhado: R$ 10.458.404,10;

2023 - Acgao realizada com execucao de 411,70 quilometros de melhoramento de
estradas com manuten¢do e conservacao, totalizando 294,070% da execu¢ao da meta
que era de 140 km.

Total empenhado: R$ 1.379.095,92;

2024 - No exercicio de 2024, com a execugao do novo PPA (2024-2027), a acao deixou

de existir.
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4495 — Conservagao ¢ Manuteng¢ao da Malha Viaria
2022 - A acao foi executada alcangando a meta de 138,05%, tendo em vista a execugao
de melhorias, conservacao, restauracao e manutencao rotineira em mais de 14.256,24
km de estradas, sendo 12.424,24 km nas rodovias estaduais pavimentadas e ndo
pavimentadas e melhorias em 1.832 km de estradas vicinais.
Total empenhado: R$ 561.754.374,23;
2023 - A acao foi executada com 114,66%, tendo em vista que nesse exercicio realizou
melhorias com recuperacdo, manutengdo, conservagao e restauracdo da malha viaria sob
jurisdi¢do do Governo do Estado em aproximadamente 11.841,05 km de rodovias
pavimentadas e ndo pavimentadas.
Total empenhado: R$ 481.922.690,64;
2024 - Foi realizado melhorias em 11.930,72 quilometros da malha rodoviaria
pavimentadas e ndo pavimentadas do Sistema Rodoviario pertencente ao Governo do
Tocantins, sob a responsabilidade da AGETO, perfazendo um percentual 8,46% maior
que a meta planejada para o exercicio que foi de melhorar 11.000 mil quiléometros das
rodovias estaduais.

Total empenhado: R$ 544.606.968,84

3112 — Pavimenta¢ao de Rodovia
2022 - A agdo foi executada em 26,97%, tendo em vista que foram pavimentadas cerca
de 48 km de rodovias.
Total empenhado: R$ 64.134.638,36;
2023 - Essa acdo foi executada em 28,62%, foram pavimentadas cerca de 84,42 km de
rodovias.
Total empenhado: R$ 126.184.839,77,
2024 - A acao foi executada, tendo em vista que realizou 82,19 km de pavimentagao
representando 41% da meta planejada para o exercicio.

Total empenhado: R$ 162.939.280,66.
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2022 2023 2024
ACAO EMPENHADO |KMEXECUTADO| EMPENHADO |KMEXECUTADO| EMPENHADO |KMEXECUTADO
3059 10.458.404,10 411,708 1.379.095.92 41171 -
4495 561.754.37423 14.256.24] 481.822.690.64 11.84105 344.606.968.84 11.930.72
3112 64.134.638.36 43.00 126.184.839.77 8442 162.939.280.66 82,19
TOTAL 636.347.416,69 14.715,94 609.486.626,33 1233717 707.546.249,50 12.012,91

Fonte: CGE - Relatoérios de Gestao das Prestacdes de Contas do Governo do Estado.

Salienta-se que, em virtude das datas de medi¢des e de pagamento das obras serem

diferentes, haja vista necessidade de seguir os tramites processuais, que muitas vezes impacta

na liberagao de recursos financeiros externos (financiamentos e convénios), pode-se haver uma

grande diferenga da execugao fisico-financeira de um ano comparado ao outro.

Segue abaixo andlise da A¢do Or¢camentdria do Fundo Estadual de Transporte, que ¢

executada pela AGETO.

4490 - Transferéncia de Recursos aos Orgdos Executores de Programas de Infraestrutura de

Transporte

2022 - Apesar de ter recebido o aporte financeiro de R$ 30.467.597,00 do FET, o 6rgao

nao mencionou tal recebimento em seu relatorio de Gestao;

2023 - Os recursos foram utilizados na acao 4495 — Conservacao ¢ Manutengao da

Malha Viaria e subsidiou obras do Programa Mais Rodovias que tem como finalidade

melhorar a malha rodoviéria do Estado com recuperagao e restauracao de alguns trechos

definidos como prioritérios;

Total empenhado: R$ 19.000.000,00.

2024 - Os recursos foram implementados ao plano de trabalho de obras e servigos

proposto com melhoria na conservagao e manutenc¢ao das rodovias e servigos ambientais

executados pela AGETO, constante na agdo 4495.

Total empenhado: R$ 71.207.280,37.

Aplicagao dos recursos do Fundo Estadual de Transportes nos anos de 2022 e 2023:

TO-404 Trecho Araguatins / Entre TO-201 — (Sao Sebastido);

TO-126 Trecho Entre Maurilandia / Itaguatins;

TO-210 Municipio de Tocantindpolis;

TO-070 Trecho Dueré¢ / Formoso do Araguaia;
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TO-343 Trecho Alvorada / Araguagu.

Aplicagao dos recursos do Fundo Estadual de Transportes nos anos de 2024:

Execucao dos servigos de conservacao ¢ manutencao da Rodovia TO-010 - Trecho
Palmeirante / Entr. TO-130;

Execugdo dos servigos de restauracdo da Rodovia TO-335 - Trecho Colinas do
Tocantins / Entr. TO-010;

Execucao dos servigos de conservacao da malha rodoviaria do Estado do Tocantins
Rodovia TO-010 - Trecho Entr. BR-153 (Wanderlandia) / Entr. TO-416
(Riachinho); Rodovia - TO-164 - Trecho: Entr. TO-355 (Bernardo Sayao) / Povoado
Dezenove).

Sobre a aplicagdo dos recursos do FET, pode-se destacar que, sabe-se onde foram
aplicados os recursos, no entanto, ndo da pra mensurar a execugdo fisica da utilizagdo dos
mesmos, visto que sao uma parte € ndo o total investido.

Observa-se ainda que os recursos do FET foram aplicados nos projetos em execugao na
AGETO, e portanto, sua execucao fisica ¢ medida dentro das agdes orcamentarias da AGETO
(como a acdo 4495) e ndo do FET, dando aos recursos do FET o aspecto de contrapartida de
recursos.

Sobre contrapartida de recursos publicos, Almeida e Souza (2013) descrevem:
"A contrapartida de recursos ¢ uma condigdo essencial para a promocéo de politicas
publicas eficazes, pois assegura que os beneficiarios dos recursos publicos ou
privados cumpram com responsabilidades que garantam a efetividade e a
sustentabilidade das a¢cdes empreendidas. A exigéncia de contrapartidas, em diversas
formas, busca alinhar os interesses de desenvolvimento e justica social, mantendo a

transparéncia e a accountability na utilizagdo dos recursos."

Vale salientar que o aporte de recursos financeiros oriundos do Fundo Estadual de
Transporte na AGETO ocorre através do Termo de Execucdo descentralizada (TED) de
créditos, ou seja, a dotagdo orcamentaria foi deduzida no 6rgao de origem para a execugao da

despesa (empenho, liquidagdo e pagamento) no 6rgao recebedor da descentralizacao.
“Art. 24 A celebragdo de Termo de Execucgao Descentralizada atendera a execugdo da
descri¢ao da agdo orgamentdria, prevista no programa de trabalho e podera ter as
seguintes finalidade: I — execugdo de programas, projetos e atividades de interesse
reciproco, em regime de mutua colaboragdo; II — realizagdo de atividades especificas

pela unidade descentralizada em beneficio da unidade descentralizadora dos recursos;
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IIT — execucdo de agdes que se encontram organizadas em sistema e que sdo

coordenadas e supervisionadas por um orgdo central” (Lei 4.280/2023).

Sobre a Descentralizagdo de créditos orcamentarios, o Manual de Contabilidade

Aplicada ao Setor Publico - 10* edi¢do orienta que:

As descentralizagdes de créditos sdo utilizadas para execugdo de agdes de
responsabilidade do 6rgdo, fundo ou entidade descentralizadora, efetuadas no ambito
do respectivo ente da Federagdo. Assim, as descentralizagdes de -créditos
orcamentarios ocorrem quando for efetuada movimentagdo de parte do orcamento,
mantidas as classificacdes institucional, funcional, programaitica e econémica,
para que outras unidades administrativas possam executar a despesa orcamentaria.

No ambito estadual a execucgdo descentralizada de créditos orcamentarios entre 6rgao e

entidades do Poder Executivo Estadual esta regulamentada no Decreto Estadual n® 6.832, de 21

de agosto de 2024, alterado pelo Decreto n® 7.014, de 30 de setembro de 2025, e ainda, na Lei

de Diretrizes Or¢camentaria.

Art. 23 Os orgdos e entidades do Poder Executivo e dos demais Poderes Estaduais
integrantes dos orgamentos fiscal ¢ da seguridade social do Estado, poderdo utilizar o
instrumento denominado Termo de Execugdo Descentralizada - TED, por meio do
qual ¢ ajustada a descentralizagdo de créditos, para execucdo de acdes de interesse
reciproco ou de interesse da unidade orcamentaria descentralizadora e consecugdo do
objeto previsto no programa de trabalho, respeitada fielmente a classificacdo
funcional programatica. (Lei 4.280/2023).

Buscando encontrar relagdo entre os recursos utilizados do FET e os recursos da Ageto

de outras fontes aplicados em infraestrutura viéria, elaborou-se a seguinte tabela:

Tabela 7 - Comparagado da execucao financeira FET x AGETO

202 N3 04

EMPENHADOD %) EMPENHADO [T EMPENHADO [T

FET 30.423.604,00) 56 1900000000 T 7120728037 o.14
AGETO f36.347 416,60 0.4 R4BA62633 26,08 075464050 D086
TOTAL 6667 T1.110,69, 100 2845662633 100 TS A SIRET 100

Fonte: CGE - Relatorios de Gestdo das Prestagcdes de Contas do Governo do Estado.

Analisando a tabela acima verificamos que o percentual dos recursos executados do

FET é bem inferior, variando de 3% a 9%, em relagao aos recursos da AGETO de outras fontes.

Ou seja, os recursos do Fundo tém uma baixa representatividade em relagdo ao montante gastos

com melhorias e obras de infraestrutura rodoviaria no Tocantins.

Diante dos dados apresentados, a efetividade da arrecadacao oriunda do Fundo Estadual

de Transporte torna-se questionavel.
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A efetividade estd relacionada ao impacto social, que procura identificar os efeitos
produzidos sobre uma populagdo-alvo de um programa social (Fontes, 2005, apud Sano e
Montenegro Filho, 2013).

Eficiéncia, eficacia e efetividade sdo conceitos distintos. A eficiéncia diz respeito ao
modo pelo qual se exerce a fungdo administrativa. Por sua vez, a eficacia diz respeito aos meios
e instrumentos empregados pelo agente. Enquanto a efetividade ¢ voltada para os resultados de
sua atuagao (Carvalho Filho, 2015).

Segue abaixo quadro de todas as fontes de recursos € montante investido pela Ageto de

2022 a 2024.

Quadro 3 - Detalhamento das fontes de recursos executados na AGETO.

FONTE DE RECURSOS 2022 2023 2024
500000 |Recursos ordinarios 755.883.038,08| 382.714.147,44| 306.237.378,07
754 Recursos de Operacdes de Crédito 139.652.179,15| 414.472.733,87| 560.602.111,86
Cont. de Intervencdo no Dominio Econémico -
750 |CIDE 21.069.720,32| 21.520.375,88 14.997.821,00
500103 |Contrapartida 20.021.80045| 2.600.693,83 3.550.863,56
709  |Cota-parte Compens. Financ. dos Rec. Hidricos 5.935.795,44 9.685.463,06 8.152.449,92
Desvinculacgdo do Superavit Financeiro das
501260 |de Recursos das Autarquias e Fundos Especiais 5.765.576,74| 12.3059.591,67 4.200.566,43
799 Recursos Proprios 2.405.538,42| 13.047.642,80 14.864.685,56
500104 |Recursos do Tesouro - Emenda Parlamentar 1.325.750,00 0,00 1.000.000,00
700 [Rec. de Convénios com Orgdos Federais 52.883,30 328.555,37 11.660.448,36
756 Recursos de Alienagdo de Bens/Ativo - ITERTINS |- 34.957.218,50 886.410,12
758  |Recursos vinculados a Fundos - FET 30.423.6594,00[ 15.000.000,00 71.207.280,37
752 Recursos vinculados ao Transito - - 26.264.863,59
501  |Outros Recursos Ndo Vinculados - - 33.405.318,30
Recursos ndo vinculados da Compensacao de
502 Impostos - - 4.264.314,98
Demais Transf. Obrigatorias ndo decorrentes de
711 Repart. de Receitas - - 4.000.000,00
TOTAL 982.539.975,90| 910.636.422,42| 1.065.334.512,12

Fonte: TCE-TO - Prestagdo de contas anual (2022, 2023 ¢ 2024) - Anexo 11 da Lei 4.320/64 Por fonte reduzida.

Destaca-se que até 2022 a fonte de recursos ordinarios (500) representava o maior
volume de recursos na Ageto, no entanto, a partir de 2023 os recursos de fonte de operagdes de
créditos (754) passaram a significar a maior quantia executada. Percebe-se ainda que a partir
de 2022, além dos recursos do FET, outras fontes de recursos foram alocadas na Agéncia.

Outrossim, hd uma grande diminui¢do do volume de recursos de contrapartidas (fonte

500103) na execugdo da despesa, que baixou de R$ 20.021.800,45 para R$ 3.590.863,56,
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levando a crer que os recursos que foram incorporados a partir de 2022 supriram essa
diminui¢do, bem como a dos recursos ordindrios (fonte 500).

Cabe esclarecer que, para a execugao das obras definidas no escopo deste projeto, que
fazem parte do escopo detalhado acima (relativos as acées orcamentarias “3059 - Restauragao
e Conservagao de Estradas Estaduais Pavimentadas”, “4495 - Conservacao ¢ Manutencao da
Malha Viaria” e “3112 - Pavimentagdo de Rodovia” ¢ a acdo or¢amentaria do Fundo Estadual
de Transporte “4490 - Transferéncia de Recursos aos Orgdos Executores de Programas de
Infraestrutura de Transporte™), nao foram aplicados todas as fontes de recursos disponibilizadas

na Ageto, conforme quadro abaixo.

Quadro 4 - Fontes de recursos utilizadas nas a¢des orgamentarias 3059, 4495 e 3112.

FONTE DE RECURSOS 2022 2023 2024
S00000 |Recursos ordinarios 534.611.34243| 212 550.828,57) 145.651.045,91
754 |Recursos de Operacbes de Crédito 72755 518 26| 363 804 627 36| 532 261502 61
Cont. de Intervencao no Domilnio Econdmico -
S0 |CIDE 16.065.72032| 11731748 18] 5413493778
500103 [Contrapartida 256.100,00
09 Cota-parte Compens. Financ. dos Rec. Hidricos 583579544 B.285.463,05 B.B53.725,62
Desvinculacdo do Superavit Financeiro das
501260 |de Recursos das Autarguias e Fundos Especiais 576557674 5.805.551 67|-
7% (Recursos Proprios 100936350 418154645 197861520
756 Fecursos de Alienag@o de Bens/Ativo - TERTINS |- 263282100 232104 41
501 Outros Recursos Nao Vinculados - - 1131517757
Dermais Transf. Obrigatdrias ndo decorrentes de
711 |Repart. de Receitas - - 4. 000.000,00
SUB-TOTAL 636,347 41665 | 605 486.626,32| 707.546.245 50
759  |Recursos vinculados a Fundos - FET 30423659400 15.000.000,00| 71.207.280,37
TOTAL BB 77111065 628 486 626,32| 778.753.520 87

Fonte: TCE - Prestacdo de contas anual (2022, 2023 ¢ 2024) - Anexo 11 da Lei 4.320/64 Por fonte reduzida.

No periodo dos trés anos de execugdo de melhoria viaria analisados, verifica-se que a
aplicagdo de recursos nas agcdes de melhorias e execucao das obras de infraestrutura rodovidria

passou de R$ 666.771.110,69 para R$ 778.753.529,87, um aumento de R$ 111.982.419,18.

Grafico 3 — Recursos aplicados em Infraestrutura rodoviaria no Tocantins
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Fonte: TCE-TO - Prestagdo de contas anual (2022, 2023 e 2024) - Anexo 11 da Lei 4.320/64 Por fonte reduzida.

Outro dado importante estd contido no trabalho intitulado “Avaliagdo Visual do
Pavimento - Estado do Tocantins”, elaborado pela Agéncia Estadual de Transporte e Obras. O
referido trabalho apresenta um levantamento das condi¢des das rodovias tocantinenses no ano
de 2022, e tem objetivo de subsidiar os gestores na tomada de decisdo, através de indicadores
das condic¢des do pavimento. O estudo foi elaborado de acordo com o tipo de intervencao mais
adequada de acordo com o volume de trafego em cada trecho avaliado.

No estudo, foram analisados 5.859,06 km de rodovias e chegou-se ao diagnostico de
que para a manuteng¢ao das TOs avaliadas em 2022, seriam necessarios investimentos da ordem
de R$ 1.812.751.695,69. Ou seja, naquele ano foram investidos na melhoria das rodovias o total
de R$ 666.771.110,69, equivalente a 36,78% do montante necessario apresentado no estudo do

proprio 6rgdo para o ano de 2022.

4.1.3 Analise do Or¢amento Estadual

Para contextualizar a posicdo or¢camentdria que a Ageto ocupa, faz-se necessario

apresentar alguns dados sobre o or¢amento do Estado, conforme segue.
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O or¢amento do estado estd contido no demonstrativo contabil Balango Or¢amentario

(Anexo 12 da Lei 4.320/64), para a presente analise foram utilizados os dados do Balango

Org¢amentario do exercicio de 2024, constante no site da Secretaria da Fazenda.

O Balanco Or¢amentario apresenta as receitas detalhadas por categoria econdmica e

origem, indicando a previsdo atualizada para o exercicio, a receita efetivamente realizada e o

saldo correspondente. Também demonstra as despesas classificadas por categoria econdmica e

grupo de natureza de despesa, discriminando a dotacdo inicial, a dotagdo atualizada para o

exercicio, as despesas empenhadas, liquidadas e pagas, assim como o saldo da dotagdao. Sua

estrutura segue o modelo definido pela Lei n°® 4.320/1964. A comparagdo entre receitas e

despesas permite identificar se o resultado do exercicio ¢ deficitario, superavitario ou

equilibrado.

a)
b)

g)

h)

A Receita total atingiu o montante de RS 17.664.303.862,36;

A Receita Corrente do Estado do Tocantins totalizou R$ 16.949.292.583,62,
representando 95,95% do total da receita arrecadada em 2024, as receitas desta
categoria econOmica com a maior representatividade sdo as Transferéncias
Correntes, cujo montante captado no exercicio de 2024 foi de R$ 8.098.361.439,16,
e as Receitas Tributarias (R$ 5.374.498.164,41);

A Receita de Capital arrecadada foi de R$ 715.011.278,74, tendo as receitas de
Operagdes de Créditos a maior arrecadagdo dessa categoria, R$ 589.651.544,52;
No tocante as Despesas, foi empenhado o valor de RS 17.744.944.233,04;

Em 2024 a Ageto executou a ordem de R$ 1.065.334.512,12 em despesas,
representando 6% do total do orgamento;

Frisa-se, ainda, que do montante das Despesas fixadas, a Despesa de Capital foi a
categoria econdmica com o menor desempenho, R$ 1.808.872.322,85, e as despesas
correntes com o maior, R$ 15.936.071.910,19;

O Estado do Tocantins, no exercicio de 2024, apresentou déficit orcamentério no
montante de R$ 80.640.370,68, resultado da diferenca do total das Receitas
Realizadas e das Despesas Empenhadas.

Em 2024 a receita realizada de operagoes de crédito do governo foi de R$
589.651.544,52, representando 3,38% da receita total arrecadada. Do total de
recursos tomados de empréstimos, R$ 560.602.111,86 foi destinado a AGETO, que

executou R$ 532.261.592,61 em obras de infraestrutura rodoviaria.
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A partir dos dados acima, ressalta-se o que ja foi exposto anteriormente, o Tocantins é
um Estado dependente das transferéncias constitucionais de receitas, cerca de 46,44% da receita
do ano de 2024 ¢ composta dessas transferéncias e em segundo lugar aparecem as receitas
tributarias, com percentual de 29,80%.

Para enriquecimento do presente estudo, segue abaixo detalhamento das receitas
provenientes do imposto sobre a propriedade de veiculos automotores -IPVA e da Lei Kandir,

exercicio de 2024, receitas relacionadas ao transporte e a producao agricola no Tocantins.

4.1.3.1 Imposto sobre a propriedade de veiculos automotores -IPVA

Para iniciar esse topico, cabe esclarecer que impostos sdo tributos cuja obrigagdo tem
por fato gerador uma situagdo independente de qualquer atividade estatal especifica relativa ao
contribuinte (Brasil, 1966).

A constitucional em seu artigo 167 veda a vinculag@o da receita de impostos a 6rgdo,

fundo ou despesa especifica.
Art. 167. Sdo vedados:
(..)

IV — a vinculagdo de receita de impostos a 6rgdo, fundo ou despesa, ressalvadas a
reparti¢do do produto da arrecadagdo dos impostos a que se referem os arts. 158 ¢ 159,
a destinagdo de recursos para manutengdo ¢ desenvolvimento do ensino e para
realizacdo de atividades da administracdo tributaria, como determinado,
respectivamente, pelos arts. 212 e 37, XXII, ¢ a prestacdo de garantias as operagdes
de crédito por antecipacdo de receita, previstas no art. 165, § 8°, bem como o disposto

no § 4° deste artigo.

A vedagdo a vinculacao da receita de impostos (art. 167, IV, da Constitui¢ao Federal)
existe para garantir liberdade, flexibilidade e eficiéncia na gestdo orcamentaria. Assim, a
proibigao de vincular a receita de impostos a uma despesa especifica decorre da propria natureza
juridica do imposto, que deve servir para financiar genericamente as necessidades do Estado.

Torres (2018) explica que “a vedagdo de vinculacdo de receitas de impostos visa a
impedir a rigidez orcamentaria, garantindo ao Estado liberdade para aplicar os recursos
conforme as necessidades publicas, preservando o principio da unidade do or¢amento.”

O tributo com maior representatividade na arrecadagdo estadual ¢ o ICMS, tendo
alcangado em 2024 o montante liquido de R$ 5.947.178.599,38 (Fonte: Siafe-TO / Anexo 10 -
Comparativo da Receita Prevista com a Realizada). Destaca-se que deste montante arrecadado,

25% ¢ repassado aos municipios e 20% ¢ repassado ao Fundeb.
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O IPVA - Imposto sobre a propriedade de veiculos automotores, passou a ser cobrado
anualmente em 1985 e incide sobre a propriedade de automoveis, motocicletas, caminhoes,
onibus, micro-6nibus, ciclomotores e até maquinas agricolas. A competéncia dos estados para
instituir o imposto esta prevista no artigo 155 da Constituigdo Federal, que também estabelece
que as aliquotas minimas devem ser definidas pelo Senado Federal, podendo variar conforme
a categoria e a utilizagdo do veiculo. Assim, cada estado possui sua propria legislagdo para
regulamentar o IPVA.

Art. 155. Compete aos Estados e ao Distrito Federal instituir impostos sobre:
III - propriedade de veiculos automotores. (BRASIL, 1988).
O célculo do imposto leva em considera¢do o valor do veiculo, definido pela tabela
FIPE. As regras de aliquotas e isengdes variam de acordo com o estado. A isencao para veiculos
de pessoas com deficiéncia (PcD) ¢ uma das mais comuns. Além disso, em alguns estados,
carros com mais de 10, 15 ou 20 anos ficam dispensados do pagamento. Também ha casos em
que taxistas e institui¢des filantropicas sdo beneficiados com a isengao.
A arrecadacao ¢ feita pelos estados, mas metade do valor obtido ¢ repassada ao

municipio onde o veiculo foi registrado, conforme determina o artigo 158 da Constituigao.

Art. 158. Pertencem aos Municipios:

11T - 50% (cinquenta por cento) do produto da arrecadag@o do imposto do Estado sobre
a propriedade de veiculos automotores licenciados em seus territorios e, em relagdo a
veiculos aquaticos e aéreos, cujos proprietarios sejam domiciliados em seus
territorios; (BRASIL, 1988).

Além do repasse aos municipios, a Constituicdo Federal em seu Art. 212-A, §1°, prevé
que os entes devem destinar 20% da receita liquida de alguns impostos e transferéncias (entre
eles o IPVA) para o Fundo de Manutencdo e Desenvolvimento da Educacdo Basica e de
Valorizagdo dos Profissionais da Educagdo - FUNDEB, reda¢do dada pela Emenda
Constitucional n° 108/2020.

Em nameros, a arrecadacédo bruta do IPVA do Estado do Tocantins em 2024 foi de R$
586.975.899,68, deduzindo o valor de R$ 26.499.877,29, que foi devolvido a origem em forma
de restituigdo/indébitos, a receita arrecadada liquida foi de R$ 560.476.022,39.

Na pratica, considerando a arrecadac¢do do IPVA do Estado do Tocantins em 2024, do
montante liquido arrecadado, foi repassado aos municipios tocantinenses o total de R$

280.237.985,34, equivalente a 50% do total, ¢ o valor de R$ 56.047.660,29, equivalente a 20%
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da receita arrecadada, foi destinado ao FUNDEB. Restando para o Estado a receita de R$
224.190.376,76.

Considerando o valor investido pelo Governo do Estado em 2024 em obras de
infraestrutura rodoviaria (R$ 778.753.529,87), o IPVA de 2024 pertencente ao Governo

Estadual representa 28,79% desse valor.

4.1.3.2 Lei Kandir

A Lei Kandir ¢ uma das normas mais importantes do sistema tributario brasileiro,
especialmente para entender a reparticdo do ICMS entre estados e municipios e as
compensagoes da Unido aos estados exportadores.

A Lei Complementar n° 87, de 13 de setembro de 1996, conhecida como Lei Kandir,
regula o Imposto sobre Circulacdo de Mercadorias e Servigos (ICMS), previsto no artigo 155,
II, da Constitui¢do Federal. Sua principal inovagdo foi isentar do ICMS as exportacdes de
produtos primarios e semi-elaborados (art. 3°, II), para aumentar a competitividade do Brasil
no comércio exterior.

Com a desoneracdo das exportacdes, os estados exportadores perderam arrecadagao.
Por isso, o art. 91 do Ato das Disposi¢des Constitucionais Transitorias (ADCT) determinou
que a Unido compensasse esses estados pela perda de receita. Essa compensagdo ¢ feita
anualmente por meio da Lei Complementar n° 176/2020, que definiu os critérios e valores de
repasse da Unido aos estados e, por consequéncia, aos municipios.

O Supremo Tribunal Federal homologou, em maio de 2020, um acordo entre Unido,
estados e municipios para regularizar os repasses da Lei Kandir, esse acordo prevé que os
recursos (até R$ 65 bilhdes) devem ser pagos entre 2020 ¢ 2037, segundo os critérios definidos
na lei e nos termos homologados.

Parte da compensacdo recebida pelos estados € repartida com os municipios, de acordo
com os mesmos critérios da cota-parte do ICMS (25%). Assim, a Lei Kandir influencia
diretamente as receitas municipais, especialmente nas localidades que dependem de exportagao
de commodities (como Tocantins, Para ¢ Mato Grosso).

No Tocantins, a maior parte da produgdo agricola ¢ voltada para graos para exportagdo
(soja, milho, arroz, algodao), e como o Tocantins ndo industrializa grande parte dos graos, nao
ha ICMS sobre produtos processados no Estado, diferentemente de estados com maior industria

agroalimentar.
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Tabela 8 - Repasses da Lei Kandir para o Tocantins de 2020 a 2024:

Compensac¢iao da Lei Complementar 176/2020 (Bruta)

2020 2021 2022 2023 2024

R$ 29.929.200,00 RS 34.827.156,72 RS 34.165.803,24 R$ 42.253.062,36 R$ 50.000.704,92
Fonte: STN, 2025

Em 2024, ap6s deduzir a cota parte da Lei Kandir para os municipios (25%), a receita
que ficou para o governo estadual foi de R$ 37.500.528,69, que representa 4,81% dos
investimentos em infraestrutura rodoviaria pelo Estado.

A compensacdo da Lei Kandir ¢ relativamente baixa no Estado quando comparada ao
valor da producdo agropecuaria exportada. Como a produ¢do de graos do Tocantins ¢ grande,
o valor do ICMS que deixou de ser arrecadado supera em muito a compensagao recebida.

Segundo os dados apresentados pelo 12° levantamento — Safra 2024/25, da Companhia
Nacional de Abastecimento, o ciclo 2024/25 bateu um novo recorde na producdo de graos no
Estado do Tocantins, atingindo aproximadamente 9,17 milhdes de toneladas produzidas,

obtendo um aumento de 28,2% em relacdo a safra 2023/2024.
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Tabela 9 — Safra de graos 2023/2024 ¢ 2024/2025
Tocantins — Safras 2023/24 e 2024/25

@ Conab

Estimativa da area, produtividade e producéo de grios

AREA (Em mil ha) PRODUTIVIDADE (Em kgiha) PRODUGAD (Em mil t)
PRODUTO Safra 23/24| Safra 24125 Safra 23/24| Safra 24/25| VAR. % | Safra 23/24] safra 2425
le)

Te)

ALGODAD - CAROCO (1) 5 145 706 2432 2615 75 20,7 379 831
ALGODAOD - PLUMA 85 145 708 1.6H 1744 75 138 253 233
AMENDOIM TOTAL - 09 - - 4.000 - - 36 -
Amendoim 1* Safra - 09 - - 4.000 - - 36 -
Amendoim 2* Safra - - - - - - - - -
ARROZ 1311 1335 1.8 5.740 6.161 73 7526 8225 53
Arroz sequeiro 58 66 13,8 2297 2348 24 133 155 165
Arroz irrigado 1253 1269 13 5500 6.350 e 739,3 807.,0 92
FEWAD TOTAL 71,4 P 8,7 1.108 1.205 9.0 79,0 93,5 18,4
FEWAD 1° SAFRA 7.0 75 71 853 869 19 6,0 6,5 83
Cores - - - - - - - - -
Preto - - - - - - - - -
Caupi 7.0 75 71 853 869 19 6,0 6,5 83
FEWAD 2° SAFRA 63,5 698 9.9 1.109 1.233 112 70,4 85,1 223
Cores - - - - - - - - -
Freto - - - - - - - - -
Caupi 63,5 698 9.9 1.109 1.233 112 70,4 85,1 223
FEIAD 3° SAFRA 0,9 03 (66,7} 2.842 3.120 ba 26 0,9 (65 4)
Cores 0,9 03 (66,7} 2.842 3.120 ba 26 0,9 (65 4)
Preto - - - - - - - - -
Caupi - - - - - - - - -
GERGELIM are 50,0 25 563 571 05 459 51,4 30
GIRASSOL - - - - - - - - -
MAMONA - - - - - - - - -
WMILHO TOTAL 3952 4730 197 5335 5 630 55 2108 4 2 663,0 263
Milho 1° Safra 60,3 587 2,7 6435 6.928 68 39,0 408,7 40
Milho 2 Safra 3349 4143 237 5128 5 445 82 1717 4 232583 M4
Milho 3° Safra - - - - - - - - -
S0JA 14587 15645 74 2770 3472 235 4.035,1 53537 27
SORGO 51,1 546 6,8 2.078 2683 282 106,1 148,5 381
ISUBTDTAL 2.201,8 2.408,6 94 3.248 3.808 17,2 7.151,8 91721 28,2

Fonte: CONAB, 2025.

A safra 2024/2025 consolida o Tocantins como o maior produtor da Regido Norte do
Brasil e o posiciona na 9% colocagao no ranking nacional de produgdo agricola. Entre as culturas
de maior relevancia economica e melhor desempenho produtivo, destacam-se a soja, o milho e
0 arroz, que concentram parcela significativa do valor bruto da produgao estadual.

Em termos simples: o Tocantins produz muito, mas arrecada pouco diretamente de
ICMS, e a compensac¢do da Unido ndo cobre a perda integral. Por isso, a receita tributaria do
setor agricola ¢ baixa, apesar da grande participagdao do agronegdcio no PIB estadual.

Em 2022, o PIB do Tocantins somou aproximadamente R$ 58,2 bilhdes (valor
adicionado bruto), com crescimento de 6,0%, o setor agricola ocupando a segunda posi¢ao

(TOCANTINS, 2024).
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A participacao setorial estimada em 2022 foi:
a) Servigos: 57,90 % (R$ 33,7 bilhdes)
b) Agropecuaria: 21,48 % (RS 12,5 bilhdes)
¢) Industria: 11,17 % (R$ 6,5 bilhdes)

Ressalta-se que o aumento do PIB ndo significa que a populagdo ficou mais rica € nem
esta ligado a distribui¢ao de renda, teoricamente, o aumento da produgdo gera mais empregos,
mais renda e mais consumo.

Além do IPVA e a Lei Kandir, os produtos agricolas podem gerar ICMS sobre as vendas
internas (como a venda de grios para a producdo de 6leo dentro do estado), ISS sobre os
servigos relacionados a agropecudria (como o transporte de graos e armazenagem) e o Imposto
de Renda (empresas e produtores rurais pagam IRPJ e IRPF sobre lucro da atividade) e o ITCD

em razao transmissao de propriedades rurais.

4.2 O custo de rodovias mal conservadas

O Brasil ¢ altamente dependente do modal rodovidrio para o transporte, seja de pessoas,
seja de cargas, essa caracteristica resulta em maior consumo de combustivel e
consequentemente maior emissao de CO2.

Segundo Bartholomeu e Filho (2008, p. 704), esta dependéncia excessiva fica evidente
quando se verifica a participacdo deste modal em outros paises de dimensdes continentais.
Enquanto no Brasil o transporte rodoviario movimenta cerca de 60% da matriz de transporte de
cargas nacional, nos Estados Unidos, a participagdo das rodovias ¢ de 26%, na Australia, de
24%, e na China, de apenas 8%.

O transporte € o principal responsavel pela movimentagdo de um fluxo material, de
forma eficaz e eficiente, desde um ponto fornecedor até um ponto consumidor. Por isso, € o
responsavel pela grande parcela dos custos logisticos dentro da maioria das empresas e possui
participagdo significativa no PIB em nagdes com relativo grau de desenvolvimento. (UFPR,
2013, p.4).

A CNT aponta que 87,6% da malha rodoviaria nacional ndo ¢ pavimentada, elevando
ainda mais os custos do servico de transporte. Problemas no pavimento, como buracos e trincas,
aumentam os custos operacionais do transporte rodoviario. Segundo a Pesquisa de Rodovias
2024 CNT, estima-se que, com pavimento em pé€ssimo estado, os custos podem aumentar até
91,5% em comparacao com o pavimento em excelente estado. Em média, a méa qualidade do

pavimento do Brasil gera aumento de 32,5% nos custos operacionais.
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Grafico 4 - Custo operacional do transporte de cargas

Aumento do custo operacional do transporte rodovidrio de cargas conforme o estado do
pavimento das rodovias no Brasil (%)
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Fonte: Elokboracdo CNT, com dodos da NTC&Logisticao.

Além dos custos operacionais, as condi¢des das rodovias sdo um fator importante na
ocorréncia de acidentes. “Entre 2016 ¢ 2024, foram registrados 624.892 acidentes, de acordo
com a Policia Rodoviaria Federal (PRF). Considerando o periodo de 2016 a 2023, a média de
acidentes em rodovias federais com vitimas fatais no Brasil foi de 4.795 por ano. O custo total
acumulado dos acidentes em rodovias federais entre 2016 € 2024 foi de R$ 125,56 bilhdes, com
uma média anual de R$ 14,58 bilhdes”. (CNT, 2024).

Dentre os problemas que causam acidentes, segundo a Confederacdo Nacional de
Transporte, estdo: defeitos no pavimento, como buracos e desniveis, a falta de acostamentos
adequados, ou sua completa auséncia e a sinalizagdo inadequada e placas ausentes ou mal
posicionadas.

Observa-se que a infraestrutura rodoviaria deficiente no Brasil acarreta altos custos
operacionais para o transporte, contribui para acidentes e impacta negativamente a
competitividade do pais.

O estudo realizado por Bartholomeu e Filho (2008), Impactos ambientais decorrentes
do estado de conservacao das rodovias brasileiras: um estudo de caso, confirma o que ja se
imaginava, que as rotas em melhor estado de conservagao proporcionam beneficios economicos
e ambientais significativos, como menor consumo de combustivel, menor tempo de viagem e

reducdo nos gastos com manutencao de veiculos, e ainda, a diminui¢ao das emissdes de CO2.
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Foram realizadas coletas de dados relacionados ao desempenho observado em
caminhdes em rodovias com diferentes condig¢des de infraestrutura (Campo Grande a Santos e
Rondonoépolis a Campo Grande). Em 20 viagens foram observados os resultados do consumo
de combustivel e a velocidade. A sintese dos resultados esta demonstrada abaixo.

a) Consumo de combustivel varia uma economia de 7,8% no consumo de uma rodovia
pior para melhor (rodovia boa consumo médio de 54,85 1/100km, rodovia ruim 59,13
1/100km);

b) Gastos com manuten¢do do caminhdo economia de 18,7% na rodovia com melhores
condigoes;

¢) Tempo de viagem menor em 2,8% (1,45 h/100km em rodovias boas ¢ 1,49 h/100km);

d) Emissdes de CO2 menores em 7% em boas estradas.

A reducao do consumo individual de combustivel, quando extrapolado para todo o setor
de transporte rodovidrio de cargas, equivaleria, considerando dados de Lima (2006), a uma
queda de 1,7 bilhao de litros consumidos no ano de 2004 ¢ a uma economia de R$ 2,52 bilhoes,
contribuindo favoravelmente para a redugao nas importagdes deste combustivel bem como para
o saldo da balanga comercial brasileira (Bartholomeu e Filho, 2008).

O resultado da pesquisa acima demonstra que existe um impacto financeiro real no
transporte rodoviario se comparado as rodovias em boas e rodovias em mas condigdes,

especialmente em relacdo a manutencao dos veiculos.

A falta ou ineficacia de intervengdes com fins de conservagdo das rodovias, tem como
consequéncia a evolugdo para patologias passiveis de reconstrugdo. Assim, trata-se de
um grave problema em nivel de infraestrutura, que poderia facilmente ser evitado. O
autor reforca que a manutengdo continua das rodovias ¢ crucial para evitar a evolugdo
de patologias que levariam a reconstrugdes mais custosas, destacando que um
programa eficiente de conservagdo garante as fungdes desejaveis da rodovia.
(Salomao et al, 2019).

Conforme Glossario de Termos Técnicos Rodoviérios (DNIT, 2017), conservacao € o
conjunto de operagdes destinadas a preservar as caracteristicas técnicas e operacionais de uma
rodovia ou obra de arte de acordo com sua concepg¢ao original.

O Manual de Conservagao de Rodovias do Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transporte (DNIT, 2005) define 5 tipos de conservagdo que representam 3 prioridades:

a) Corretivas rotineiras (Prioridade 1 - seguranca dos usuarios): € o conjunto de operacoes

de conservagdo que tem como objetivo reparar ou sanar um defeito e restabelecer o

funcionamento dos componentes da rodovia, propiciando conforto e seguranca aos
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usuarios. Incluem tapa-buracos, recomposi¢ao de defensa metalica e renovagdo de

sinalizacdo horizontal, visando garantir a seguranga do trafego.

b) Preventivas periodicas (Prioridade 2 - prote¢do do corpo estradal): ¢ o conjunto de
operagdoes de conservacdo, realizadas periodicamente com o objetivo de evitar
surgimento ou agravamento de defeitos; trata—se de tarefas requeridas durante o ano
mas cuja frequéncia de execucao depende do transito, topografia e clima. Abrangem
limpeza de bueiros, limpeza de valeta de protecdo de corte e limpeza de sarjetas,
prevenindo o surgimento de patologias e danos a estrutura da rodovia.

c) Prioridade 3 - estética:

Emergenciais: ¢ o conjunto de operacdes, que com o servigo ou obras necessarias para

reparar, repor, reconstruir ou restaurar trechos ou estrutura da rodovia, que tenham sido

seccionados, obstruidos ou danificados por um evento extraordindrio, catastrofico,
ocasionando a interrupg¢ao do trafego da rodovia.

Restauragoes: ¢ o conjunto de operacdes destinado a restabelecer o perfeito

funcionamento de um bem determinado ou avariado, e restabelecer, na integra, suas

caracteristicas técnicas originais. Envolve, portanto, um conjunto de medidas destinadas

a adaptar a rodovia, de uma forma permanente, as condigdes de trafego atuais e futuras,

prolongando seu periodo de vida

Melhoramentos: ¢ o conjunto de operagdes que acrescentam a rodovia existente,

caracteristicas novas, ou modificam as caracteristicas existentes. Englobam rogada

manual/mecanizada e criacdo de dispositivos de drenagem e seguranca, que, embora

estéticas, podem adquirir maior prioridade em certas situacdes para melhorar a

visibilidade e seguranca.

Um ponto a se destacar, para além dos servigos de conservacdo, o trabalho de
fiscalizagdo de peso em veiculos comerciais nas rodovias também ¢ um fator importante na
conservagao da malha viaria, visto que o excesso de peso ¢ um dos principais fatores na
destrui¢ao das rodovias brasileiras e na diminuigdo de sua vida ttil.

Conforme Albano (2005), existem poucas atividades de fiscalizacdo em relacdo a
pesagem nas rodovias, sdo observados alguns fatores existentes além de contribuir para a
diminui¢do da vida util do pavimento e temos os riscos de acidentes, comprometimento da
seguranca nas rodovias, a estrutura perde seu conforto, entende-se que todo o excesso de cargas

traz efeitos negativos nas rodovias.
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O excesso de cargas transportadas também preocupa o Ministério dos Transportes
(2004) que informa que “os danos causados por veiculos sobrecarregados resultam em custos
significativos para o governo, estimados em R$ 1,5 bilhdo anuais”. Esse montante seria
suficiente para concluir a duplicag@o da rodovia Ferndo Dias (BR-381) ou para concluir 79%
do trecho sul do Rodoanel, em Sdo Paulo.

O excesso de peso em veiculos comerciais ¢ um dos principais fatores da destruicao das
rodovias brasileiras, reduzindo consideravelmente a vida 1til de algumas vias. Este problema
decorre, em grande parte, da fiscalizacdo deficiente e das multas brandas aplicadas aos

infratores (Borges, 2012, p. 5).

“O excesso de peso, além de ser infracdo de transito com penalidades e sangdes
previstas em lei, traz consequéncias danosas ndo apenas ao patrimdnio publico — pois
o pavimento deteriora-se rapidamente devido a repeticdo de cargas acima dos limites
estabelecidos e considerados em seu projeto, com drastica reducdo da sua vida 1util —,
mas também aos proprios condutores, transportadores ou proprietarios dos veiculos,
que sofrem prejuizos com as multas, as despesas de transbordo da carga, o atraso na
entrega de mercadorias, o aumento dos custos de manutengdo ¢ a diminuigdo da vida
util também do veiculo, consequéncias naturais do excesso de peso” (BRASIL, 2004,
p- 42).

O excesso de peso dos veiculos comerciais compromete a durabilidade das rodovias,
pois os pavimentos sdo projetados para suportar limites legais de carga, e qualquer sobrecarga
além desses limites acelera a deterioracao e reduz a vida 1util da via (Réus; Silva Junior;
Fontenele, 2016, p. 51).

A fiscalizacao do trafego de veiculos com excesso de peso nas rodovias traz diversos
beneficios, entre eles a diminui¢do da deterioragdo do pavimento, a redugdo do risco de
acidentes provocados por falhas mecanicas decorrentes da sobrecarga e o prolongamento da
vida util das vias. O uso adequado das rodovias também favorece os condutores de veiculos
comerciais, proporcionando melhores condi¢des de trafego, menor perda de mercadorias
durante o transporte, reducdo no tempo de deslocamento e até economia nos custos
operacionais.

A Pesquisa CNT de Rodovias 2024 avaliou 3.569 km de rodovias no Tocantins,

representando 3,2% do total pesquisado no Brasil, e apresentou os seguintes dados:

a) Estado Geral: 1,0% o6timo, 17,4% bom, 38,1% regular, 35,9% ruim e 7,6% péssimo.

b) Pavimento: 31,8% 6timo, 1,5% bom, 62,2% regular, 4,5% ruim e 0,0% péssimo.

¢) Sinalizagdo: 1,1% o6timo, 15,2% bom, 32,0% regular, 20,5% ruim e 31,2% péssimo.
18,9% da extensao esta sem faixa central e 21,6% nao tem faixas laterais.
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d) Geometria da Via: 8,4% o6timo, 17,3% bom, 21,6% regular, 39,8% ruim ¢ 12,9%
péssimo. Pistas simples predominam em 98,1%, falta acostamento em 35,3% dos
trechos avaliados, e 60,7% dos trechos com curvas perigosas nao tém sinalizagao.

e) Pontos Criticos: 12 pontos identificados no estado.

f) Custo Operacional: As condi¢des do pavimento aumentam o custo operacional do
transporte em 28,8%.

g) Investimentos Necessarios: R$ 1,67 bilhdo para recuperar as rodovias com agdes
emergenciais € manutengao.

h) Custo dos Acidentes: Prejuizo de R$ 152,09 milhdes em 2023, enquanto o governo
gastou R$ 43,45 milhdes em obras de infraestrutura rodoviaria no mesmo ano.

1) Meio Ambiente: Em 2024, estima-se um consumo desnecessario de 44,3 milhoes de
litros de diesel devido a ma qualidade do pavimento, com um custo de R$ 254,83
milhdes para os transportadores.

j) Investimentos (2024): Dos R$ 49,33 milhdes autorizados pelo governo federal para
infraestrutura rodoviaria no Tocantins, R$ 24,14 milhdes (48,9%) foram investidos até
outubro

4.2.1 O custo do transporte de cargas para as rodovias tocantinenses

Destaca-se que no periodo de coletas dos dados, houve o afastamento do Governador
do Estado do Tocantins (em 03/09/2025) por determinagdo do Superior Tribunal de Justica, e
apos 93 dias, o Governador retornou ao cargo (em 5/12/2025) por medida do Supremo Tribunal
Federal, trazendo reflexos negativos para este trabalho. Junto com o afastamento do entdo
Governador, Wanderlei Barbosa, foram exonerados todos os secretarios de Estado € ainda, em
algumas secretarias, os técnicos que ocupavam cargo de chefia e assessoramento, como foi o
caso da AGETO.
O afastamento dos técnicos da Agéncia de Transportes, Obras e Infraestrutura resultou
na dificuldade de acessar os dados relativos as manutencdes das rodovias estaduais, por onde o
trafego de transporte de cargas ¢ maior e também onde o trafego ¢ menor, que seria feito in
loco, ocasionando na necessidade de solicitar os dados através da Lei de Acesso a Informacgao,
por meio do portal Fala.BR, conforme anexo 1.
Foi elaborado cinco perguntas a Ageto, conforme segue:
1. Quais as cinco principais rodovias estaduais que tragam o transporte de cargas
agricolas?
2. No periodo de dez anos, quanto recurso financeiro foi investido nas referidas

rodovias?


http://fala.br/
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3. Quais as cinco rodovias estaduais que quase ndo tém trafego de transportes de

cargas agricolas?

4. No periodo de dez anos, quanto foi investido pelo Estado nessas rodovias?

Os dados foram solicitados em 26 de setembro de 2025 e respondidos de forma parcial

em 4/12/2025, conforme abaixo:

1.

Referente as rodovias estaduais que mais trafegam cargas agricolas destacam-se
aquelas que dao acesso a BR-153, rodovia federal que ¢ um dos principais
modais rodoviarios de escoamento da produgdo agricola do estado. A Ferrovia
Norte-Sul, que dé acesso ao Porto de Itaqui (MA) ¢ o principal modal ferroviario
do estado. Se tratando de rodovias estaduais se destaca a rodovia TO-040 que da
acesso ao Estado da Bahia sendo o Porto de Salvador um importante ponto de
escoamento agricola. As rodovias TO-070, TO-255 e TO-374, que ligam cidades
da regido Vale do Araguaia a BR-153, também se destacam no transporte de
cargas agricolas;

Quando se trata de rodovias estaduais que hd menor trafego de cargas agricolas
se destacam rotas voltadas ao turismo, especialmente que dao acesso ao Parque
Estadual do Jalapao, como as rodovias TO-030, TO-110 e TO-247;

Se tratando de investimentos nessas rodovias em um periodo de 10 anos, por se
tratar de uma faixa temporal grande, e dos investimentos serem feitos de
variadas formas, por exemplo contratos de conservagdo, construgdo e
manutengdo, atuagdo de residéncias regionais da Ageto na recuperagdo de
rodovias em regides do estado, além de convénios e demais meios, torna-se

dificil precisar valores de investimentos.

A resposta informa que as rodovias estaduais com maior trafego de cargas agricolas sao

aquelas que dao acesso a BR-153, destacando nominalmente as rodovias TO-040, TO-070, TO-

255 e TO-374.

Embora haja contextualizagdo relevante sobre a importancia da BR-153 e da Ferrovia

Norte-Sul no escoamento da produ¢do agricola, observa-se que ndo foram listadas cinco

rodovias estaduais, conforme solicitado, mas apenas quatro e ndo foram apresentados valores

consolidados, estimativas, médias ou intervalos de investimento.

Em relagdo as rodovias estaduais com menor trafego de cargas agricolas, a resposta

indica aquelas voltadas predominantemente ao turismo, especialmente as que dao acesso ao
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Parque Estadual do Jalapdo, citando as rodovias TO-030, TO-110 e TO-247. Embora a
justificativa apresentada seja tecnicamente coerente, observa-se que foram identificadas apenas
trés rodovias, quando o questionamento solicitava cinco. Da mesma forma que no item anterior,
ndo foram apresentados dados financeiros relativos aos investimentos realizados nessas
rodovias no periodo de dez anos, limitando-se a resposta a justificativa da dificuldade de
consolida¢ao das informagdes.

Como se observa, os dados apresentados pela Ageto nao respondem as necessidades
deste estudo, cujo valores investidos nas referidas rodovias, serviriam de base para comparar o
custo de manutencao entre rodovias com maior e rodovias com o menor trafego de transporte

de cargas agricolas, demonstrando o impacto do transporte de cargas nas rodovias estaduais.

4.3 Concessao Araguaia-Tocantins

A concessao do sistema rodoviario composto pelas rodovias BR-153/TO/GO, BR-
080/GO e BR-414/GO, que liga Anapolis (GO) a Alianc¢a do Tocantins (TO), ocorreu através
de leilao realizado em 29 abril de 2021, na B3, e assinatura de contrato em primeiro de outubro
de 2021. O vencedor do leildo foi o consodrcio formado pelas empresas Ecorodovias e GLP.

A concessionaria, denominada Ecovias Araguaia, passou a ser responsavel pela
prestagao do servigo publico de recuperacao, conservagao, manutengao, operagao, implantagao
de melhorias e amplia¢do da capacidade das rodovias do sistema rodoviario de 850,7 km de
extensao que ¢ a principal ligacdo do Meio-Norte do Brasil (estados do Tocantins, Maranhao,
Par4d e Amapa) com a Regido Centro-Sul do pais. O contrato de concessao tem um prazo de 35
anos, prorrogaveis por mais 5 anos.

Para o Governo Federal, “a assinatura do contrato de concessao marca o inicio de um
novo modelo regulatdrio para o setor de concessdes rodoviarias. Entre as diversas inovagdes
trazidas por esse modelo estdo desconto tarifario para os usuérios de sistema eletronico de
pagamento (TAG), desconto para usudrios frequentes da rodovia, tarifas diferenciadas para
pista simples e pista dupla, aperfeicoamento da alocagao de riscos do projeto, mecanismos de
mitigagdo de riscos de receita tarifaria e de risco cambial, dentre outros.” (Casa Civil, 2021).

Até o término do contrato de concessdo, a concessionaria prevé investir R$ 7,8 bilhdes
em obras e mais outros R$ 6,2 bilhdes relacionados aos custos operacionais, de acordo com as
estimativas do Governo Federal. Ao todo, serdo duplicados 622 quilometros de rodovias, sendo
previstos 57% concluidos até o 10.° ano de contrato naquela que ¢ hoje a maior obra contratada

de duplicacao no Brasil (Revista Ecovias do Araguaia, ed. 12, p. 9).
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No Tocantins a concessao da BR-153 inicia na cidade de Talisma e termina na cidade
de Alianca do Tocantins, com a extensao total de 178,90 km. Existem 2 pracas de pedagio ao
longo da BR-153 no Tocantins, localizadas em Alianga do Tocantins (PP1) e Alvorada (PP2),
e as tarifas nessas pragas podem variar de R$ 4,65 a R$ 97,60, dependendo do tipo de veiculo
e do trecho da rodovia. Segundo a concessionaria, por esse trecho passam mais de 9 mil veiculos
por dia.

Em cumprimento a lei no 13.711, de 24 de agosto de 2008, os veiculos de transportes
de cargas que circularem vazios sdo isentos de cobranca de peddgio sobre os eixos que
mantiverem suspensos. Ja os veiculos com carga que estiverem com os eixos indevidamente
suspensos serdo tarifados e estardo sujeitos a penalidade, conforme o artigo n° 209 do Codigo

de Transito Brasileiro (CTB).

Figura 3 - Tarifa dos pedagios até agosto de 2025.
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Fonte: Ecovias Araguaia, 2025

A tarifa de pedagio ¢ o valor cobrado dos usudrios de rodovias concedidas a iniciativa
privada ou administradas pelo governo, para circulagdo nesses trechos. E chamada de preco
publico porque, legalmente, trata-se de um servigo publico prestado mediante pagamento, com
receita destinada a cobrir custos de operagdo, manutencdo e investimentos na infraestrutura da
rodovia.

Faz-se necessario explicar que a tarifa de pedagio se difere de imposto, visto que o

imposto ¢ um tributo obrigatorio cobrado pelo Estado sobre renda, consumo, propriedade ou
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transacdes, sem uma contraprestagdo direta ao contribuinte, cujo todos que se enquadrem
devem pagar. J4 a tarifa ¢ cobrada pelo uso da rodovia, se ndo usar, ndo paga, com
contraprestagdo direta: acesso € manutencao da via.

Segundo a Revista Ecovias do Araguaia (2025), em 2024 a Ecovias investiu mais de R$
150 milhdes nas obras de duplicagdo de Gurupi e Alianca do Tocantins, alcangando um total de
12,85 km de rodovias duplicadas, 14,2 km de vias marginais, uma ponte, quatro viadutos, uma
passarela e outras melhorias, os investimentos geraram 1.300 empregos diretos e indiretos. Até
o final do contrato esta prevista a duplicagdo de 173,98 km de Rodovias no Tocantins. Para
2025 estdo previstas obras de duplicacdo em Talisma, Alvorada e Figueirdpolis, no Tocantins,
totalizando 7 km nessa etapa.

Além disso, a concessionaria disponibilizou um Ponto de Parada e Descanso de
caminhoneiros (PPD) na cidade de Talisma (TO). Os espacos servem a categoria profissional
diariamente, 24 horas, onde ¢ permitido o tempo de permanéncia de até 12 horas continuas. O
PPD de Talisma possui 81 vagas para estacionamento para caminhdes, onde se encontram
comodidades como wi-fi, chuveiros, local para lavagem de roupas e para realizagdo de
refei¢des, 0 que garante o bem-estar dos motoristas e estdo diretamente ligadas a melhoria da
seguranga viaria. Os PPDs auxiliam no cumprimento da legislagdo sobre jornada e tempo de
dire¢do dos caminhoneiros, garantindo condi¢des adequadas de seguranga, higiene e conforto
em locais de descanso (Revista Ecovias do Araguaia, ed. 15, p. 6) .

Segundo a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres - ANTT, em 2024 a
concessionaria Ecovias Araguaia repassou R$ 25.340.452,28 em Imposto Sobre Servicos de
Qualquer Natureza (ISSQN) para os 28 municipios que compdem o Sistema Anapolis-Alianca
do Tocantins. O valor foi gerado com base nas tarifas de pedagio, distribuido
proporcionalmente de acordo com a extensdo da rodovia em cada municipio, conforme

estipulado no Contrato de Concessado supervisionado pela ANTT.

O aumento das concessdes e consequentemente das pracas de pedagio se torna,
portanto, um 6timo negdcio para quase todos os agentes desse processo. Para o estado
ha uma redugdo significativa com as despesas empregadas com infraestrutura de
transportes, além de um retorno financeiro via 6nus fixo, este estipulado em contrato
como 3% da arrecadacdo bruta proveniente dos pedagios. As concessionarias
aumentam suas receitas através da implantagdo dos pedagios e assim garantem seu
lucro a longo prazo. Os municipios lindeiros recebem o repasse na forma de ISSQN e
com o aumento da arrecadacdo, proporcionalmente receberdo aumento de repasse. O
Unico insatisfeito ¢ o usuério das rodovias que paga os pedagios. (Gallo e Bastiani,
2017).
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Gallo (2019) sugere que a logica da concessdao de rodovias ndo perde forga, pelo
contrario, ela se reinventa e amplia sua atuagdo frente ao Estado. Com a situacdo econdmica
brasileira em baixa, num espirito de crise generalizada dos setores e principalmente do Estado,
no qual o discurso se volta completamente ao enxugamento da maquina publica, as concessoes,
parcerias publico-privadas ou as privatizagdes, ganham espago entre a classe politica.

Nesse sentido, ¢ importante ressaltar que a concessdo Araguaia-Tocantins trouxe
melhoria na infraestrutura das cidades impactadas pela concessao rodoviaria e aumento na
receita municipal, proveniente do Imposto Sobre Servico de Qualquer Natureza (ISSQN)
devido pela empresa administradora da rodovia concessionada. Para municipios pequenos, essa
receita se torna uma relevante fonte de recursos.

Segundo o estudo da CNT 2024 intitulado Parcerias: A Provisdo de Infraestrutura de
Transporte pela Iniciativa Privada — Rodovias, “as concessdes t€ém um impacto positivo na
qualidade da infraestrutura rodoviaria, que, conforme indicado em edi¢des anteriores da
Pesquisa CNT de Rodovias, ¢ superior a dos trechos sob administragao publica. Além disso,

destaca-se que as concessdes proporcionam rodovias mais seguras’.

4.4 Analise e interpretacdo do questionario da pesquisa

O presente trabalho pretendia realizar entrevistas com os responsaveis das principais
entidades e gestores envolvidos na cobranga/pagamento da contribui¢do ao Fundo Estadual de
Transporte, todavia, optou-se no decorrer da execug¢do da pesquisa, a realizagdo de um
questionario com onze perguntas estruturadas (abertas, multiplas escolhas e escala de
avalia¢do). Tal decisdo de mudanca se deu em razdo da dificuldade em conseguir agendar
entrevistas com os responsaveis, haja vista a reduzida disponibilidade de tempo desses
representantes.

A finalidade do questionario ¢ entender a importincia e a efetividade do Fundo Estadual
de Transporte para os referidos gestores e verificar se hd uma solu¢do para o impasse entre
governo e produtores.

O questionario foi enviado ao Secretario de Estado da Fazenda do Estado do Tocantins,
o senhor Donizeth Aparecido Silva, ao Presidente Executivo da Agéncia de Transporte, Obras
e Infraestrutura, a Presidente da Associagdo dos Produtores de Soja e Milho do Estado do
Tocantins - Aprosoja, a senhora Caroline Cristiane Schneider Barcellos e & Chefe da Assessoria

de Gestao dos Fundos da Secretaria da Fazenda (que também ocupa o cargo de Secretaria-



77

Executiva do Conselho de Administragdo do FET), a senhora Mara Lucia Pinto Rabello de
Camargo, s6 o Presidente Executivo da Ageto nao respondeu.
Segue abaixo as perguntas elaboradas para o questiondrio e a sintese das respostas

obtidas:
1. Qual o seu cargo/fungao?

Donizeth Aparecido Silva - Secretario de Estado da Fazenda do Estado do Tocantins;
Caroline Cristiane Schneider Barcellos - Presidente da Associa¢do dos Produtores de
Soja e Milho do Estado do Tocantins - Aprosoja;

Mara Lucia Pinto Rabello de Camargo - Assessoria de Gestio dos Fundos da

Secretaria da Fazenda e Secretdria-Executiva do Conselho de Administracdo do FET.
2. Ha quanto tempo atua na gestdo dos recursos do FET?

R: Todos atuam em suas areas ha mais de um ano, a maioria atua entre 1 e 3 anos no

cargo.
3. Nasua visdo, qual é a importancia do FET para o Governo do Estado? (resposta aberta)

R: Na visdo dos participantes ligados ao governo do Estado a importancia do Fundo
estd atrelada a sua finalidade: contribuir financeiramente para a melhoria da malha
vidria, no entanto, para a representante da Aprosoja, apenas mais um meio do Estado

arrecadar recursos financeiros, e segundo a mesma, por meio inconstitucional.

4. O FET contribui de forma significativa para a execucdo de obras de melhoria
rodovidria?
() Sim, de forma decisiva
() Sim, mas ainda insuficiente
() Nao vejo impacto relevante

() Nao sei responder

R: Para os entrevistados, o FET contribui para a execu¢do de obras de melhoria,

porém, de forma insuficiente.

5. Emsuaavaliacdo, as rodovias estaduais melhoraram apods a implantagao do FET? Escala

de 1 a 5 (1 =ndo melhoraram, 5 = melhoraram muito)
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R: Sobre a melhoria das rodovias estaduais apos a implanta¢do do FET houve
divergéncias de opinido entre todos os participantes. Partindo da Escala Likert de 1-5,
para a Presidente da Aprosoja a avaliagado é 1, para a Chefe da Assessoria de Gestdo

de Fundos a avaliagdo é 3, para o Secretario da Fazenda a nota é 4.
Qual ¢ o impacto financeiro do FET para os produtores? (resposta aberta)

R: Quanto ao impacto econémico para os produtores em relagdo ao FET, a senhora
Caroline defende que o impacto é alto mediante a escassez do periodo, ja os
representantes do governo alegam que os beneficios recebidos pela contribui¢do

superam os recursos financeiros aplicados;

Quais os impactos financeiros de rodovias mal conservadas no transporte da produgdo

tocantinense? (resposta aberta)

R: Para todos os participantes esta claro que as rodovias mal conservadas tém um
grande impacto na produgdo tocantinense, como a demora na entrega da producgdo,
aumento na despesa com manuten¢do dos veiculos, dificuldade de escoamento da

produgdo e encarecimento do frete.

Como vocé avalia o impacto do trafego de caminhdes sobre as rodovias estaduais?
() Muito alto

() Alto

() Moderado

() Baixo

R: Os participantes comungam da mesma opinido em relagdo ao impacto do trafego de

caminhoes sobre as rodovias estaduais como sendo de alto impacto.

Vocé tem conhecimento de quanto o Governo do Estado investe em rodovias
anualmente?

() Sim

() Nao

R: Sobre o total de recursos financeiros investidos em rodovias anualmente por parte
do Governo do Estado, os representantes da Sefaz e da Aprosoja ndo souberam

responder.
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10. Vocé tem conhecimento das fontes de recursos utilizadas na implantagdo e melhoria das
rodovias estaduais?
() Sim
() Nao

R: Sobre a fonte de recursos mais utilizada na melhoria viaria, os membros da Sefaz
responderam se tratar de recursos do Tesouro Estadual, a membro da Aprosoja ndo

soube responder.

11. Vocé acredita que exista outra solugdo para suprir as necessidades financeiras

relacionadas as obras de infraestrutura rodoviaria? Se sim, qual? (resposta aberta)

R: Foi perguntado se existiria outra solu¢do para suprir as necessidades financeiras
relacionadas as obras de infraestrutura rodovidria, cada participante trouxe sua
sugestdao. Para o Secretario da Fazenda uma das solugoes seria a concessdo através de
Parcerias Publico-Privadas, para a Presidente da Aprosoja, a sugestdo é a aplicagcdo
dos recursos do IPVA, para a Chefe da Assessoria de Gestdo dos Fundos, a solugcdo

ndo é unica, mas a soma de varias alternativas.

12. Qual a sua opinido sobre as concessoes de rodovias, como no caso da BR-153? (resposta

aberta)

R: Quanto a opinido dos participantes sobre as concessoes de rodovias, todos

concordam que é uma excelente op¢ao para melhoria rodovidria.

13. Deixe sugestdes que possam beneficiar tanto o Governo do Estado quanto os produtores.

(resposta aberta)

R: Por fim, foi solicitado aos participantes que sugerissem solug¢oes que atendesse tanto
ao Governo quanto aos produtores, a sugestdo undnime foi de concessdo através de
PPP, sendo que, para os membros da Sefaz o pagamento seja diferenciado para os
produtores, aléem disso, a Presidente da Aprosoja também sugeriu aplica¢do de

recursos de infraestrutura,

Os formularios de respostas foram anexados ao presente trabalho, conforme anexo 2.
Ressalta-se novamente que o afastamento do entdo Governador do Estado do Tocantins

(em 03/09/2025), por medida judicial, e juntamente com ele a exonera¢do dos Secretarios de
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Estado, inviabilizou a cobranga das respostas ao questionario do Presidente Executivo da

Agéncia de Transportes, Obras e Infraestrutura.

5 CONCLUSAO

A andlise dos Relatérios de Gestdo da Agéncia de Transportes e Obras (AGETO),
referentes aos exercicios de 2022, 2023 e 2024, permitiu avaliar o impacto orcamentario do
Fundo Estadual de Transporte (FET) na execugdo das politicas publicas voltadas a
infraestrutura rodoviaria do Estado do Tocantins. Observou-se que o Fundo, embora
regularmente instituido e operacionalizado, apresenta baixa representatividade no conjunto do
or¢amento publico destinado ao setor, configurando-se mais como fonte complementar ou de
contrapartida do que como um mecanismo efetivo de financiamento de obras e servigos
rodoviarios.

Os indicadores do Plano Plurianual (PPA) — “Quildmetros de Rodovias Conservadas”
e “Quilometros de Rodovias Pavimentadas” — evidenciam resultados contrastantes. As metas
de conservacdo da malha vidria foram superadas em todos os exercicios analisados, atingindo
percentuais superiores a 100% de execu¢do. Em contrapartida, as metas de pavimentacao
apresentaram desempenho insatisfatorio, com execucgdo fisica inferior a 50% das metas
planejadas, mesmo com aumento progressivo do montante financeiro empenhado.

Um ponto que merece destaque ¢ que, apesar dos recursos serem do Fundo, as metas
fisicas alcancadas sdo registradas na acdo orcamentaria Conservacdo e Manutencdo da Malha
Viaria, da Agéncia, misturando-se com os demais recursos aplicados na agdo, o que prejudica
a analise de quanto os recursos do FET sdo responsaveis pela melhoria das rodovias estaduais.

Segundo andlise dos resultados do PPA apresentado, a referida a¢do orgcamentdria
Conservacdo e Manuten¢do da Malha Vidria superou as metas fisicas estipuladas nos anos de
2022 a 2024, mesmo que com a diminui¢do de aplica¢do de recursos nessa agdo ao longo do
periodo que foi analisado.

Constatou-se que os recursos do FET representaram entre 3% e 9% do total de recursos
aplicados pela AGETO nas ac¢des de conservagdo e pavimentacdo, o que demonstra baixa
capacidade de inducao orcamentaria. Além disso, por serem descentralizados via Termos de
Execugdo Descentralizada (TED) e incorporados a outras agdes orgamentarias, nao ha
mensuracdo direta da execugdo fisica especifica do Fundo, o que limita (mas ndo impede) a

avaliagdo de sua efetividade.
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Em termos globais, o investimento em infraestrutura rodoviaria cresceu de RS$
666.771.110,69 em 2022 para R$ 778.753.529,87 em 2024, porém ainda representa apenas
42,95% do valor estimado como necessario para atender adequadamente as condi¢cdes da malha
viaria estadual, conforme estudo técnico da propria AGETO. Assim, mesmo com a ampliagao
dos investimentos, as necessidades de conservagdo e recuperacao das rodovias permanecem
superiores a capacidade financeira disponivel.

Outro ponto a se destacar ¢ o montante de recursos de operagdes de créditos investidos
nas a¢oes de infraestrutura rodoviaria, R$ 532.261.592,61, que representam 90,27% do total da
receita de empréstimos do Estado. Ou seja, quase todo recurso de empréstimos tomados pelo
Estado ¢ para investimento na melhoria da malha vidria.

A estrutura fiscal do Estado refor¢a o cenario de restricao financeira. O or¢amento
estadual de 2024 apresentou receita total de R$ 17,6 bilhdes e déficit orcamentario de R$ 80,6
milhdes, ou seja, a receita arrecadada do exercicio ndo foi suficiente para cobrir todas as
despesas. Outro ponto evidenciado ¢ a dependéncia de transferéncias correntes da Unido (46%)
e a reduzida participacdo das receitas proprias. Nesse contexto, o FET surge como um
instrumento de arrecadacao especifico, porém, de baixo impacto pratico, incapaz de alterar
significativamente o quadro estrutural da infraestrutura de transporte.

Fatores externos, como a Lei Kandir ¢ o modelo de produgado agroexportador do Estado,
também contribuem para a baixa arrecadagdo tributaria do setor de transporte e logistica,
agravando as limitagdes de financiamento.

Para além disso, o transporte de cargas com peso acima do limite permitido contribui
para o desgaste das rodovias estaduais. Ademais, a ma conservagao das rodovias eleva os custos
operacionais do transporte em até 32,5%, aumenta o consumo de combustivel, o nimero de
acidentes e os custos sociais, comprometendo a competitividade econdmica regional.

A andlise do custo do transporte de cargas agricolas nas rodovias estaduais ficou
prejudicado no presente estudo, tendo em vista que a resposta obtida da Ageto foi parcial e
insuficiente para fins de analise. A auséncia de dados consolidados de investimento nas
rodovias com maior e menor trafego de cargas agricolas nas rodovias estaduais, limita a
capacidade de avaliacdo do custo do transporte rodovidrio para o Governo do Estado.

A concessao da BR-153 (Ecovias Araguaia) evidencia um modelo alternativo de
investimento, com resultados positivos em geragdo de empregos e aumento de receitas
municipais via ISSQN, mas com custos transferidos ao usuario por meio da cobranga de

pedagios.
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Dessa forma, conclui-se que o Fundo Estadual de Transporte apresenta efetividade
limitada, dada sua baixa participagdo orcamentaria, auséncia de mensuracao fisica propria e
impacto restrito na melhoria das condi¢des da malha viaria. A anélise evidencia a necessidade
de revisao dos mecanismos de alocagao e controle dos recursos do FET, de modo garantir maior
transparéncia e eficiéncia na execucao das politicas publicas de transporte.

Fica evidenciado também no presente trabalho que a fiscalizacdo das cargas ¢ um
importante instrumento de manutengdo da malha viaria, veiculos com cargas acima do
permitido sdao grandes fatores de destruicdo da malha viaria.

O estudo também apresentou um questionario com onze perguntas (abertas e fechadas)
encaminhado a gestores estratégicos ligados ao Fundo Estadual de Transporte: Secretario de
Estado da Fazenda, Presidente Executivo da Ageto (ndo respondeu), Presidente da Aprosoja e
para a Chefe da Assessoria de Gestdo dos Fundos da Sefaz.

Diante das respostas obtidas através do questiondrio, observa-se divergéncia de opinido
entre os gestores quanto a legitimidade do FET. Enquanto parte reconhece sua relevancia
financeira, outra aponta questionamentos juridicos e de justica fiscal, no entanto, cabe
esclarecer que nao ha inconstitucionalidade na arrecadagdao do FET porque a contribuigdo
deixou de ser obrigatoéria, retirando o aspecto de imposto, conforme lei n® 4.303/2023, que
alterou a lei de criacao do Fundo.

Os participantes concordam que a contribui¢do do FET as obras de melhoria viaria ndo
¢ suficiente, corroborando com a pesquisa que demonstra a baixa efetividade do Fundo na
execucao da sua finalidade. Isso se d4 em razdo do alto custo de manutencao das rodovias, cujo
montante no ano de 2022 apresentado pela Ageto era estimado em R$ 1.812.751.695,69, e a
baixa representagdo do montante investido pelo FET em melhoria rodoviaria (R$
120.674.877,37 de 2022 a 2024).

Se por um lado os recursos do Fundo nao sao suficientes para cumprir sua finalidade a
contento, pode se afirmar que para o Estado essa receita representa uma fonte de recursos
extremamente importante, haja vista o cendrio or¢gamentario estadual.

Outros pontos a se observar as respostas ao questionario € que:

a) Ha consenso de que a mé conservagdo das rodovias eleva custos e prejudica o setor
produtivo, reforcando a importancia da destinagcdo dos recursos do FET;
b) A auséncia de clareza sobre os valores e fontes recursos financeiros aplicados na

melhoria viaria do Estado refor¢a a necessidade de maior comunicagao institucional e

transparéncia fiscal por parte do Estado; e
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c) Os gestores convergem na visdo de que o financiamento compartilhado (publico e
privado) ¢ um caminho promissor diante da limita¢do orgamentaria do Estado.

A pesquisa apresentou limitagdes devido ao afastamento do Governador do Estado por
medida judicial, da exoneracao dos Secretarios de Estado, bem como a exoneragdo de alguns
técnicos, como no caso da AGETO.

Com relacdo a contribui¢do dessa pesquisa, ela também deixa como sugestdes para a
gestao publica, as seguintes recomendagdes:

a) Ampliar a transparéncia sobre arrecadacdo e aplicagao dos recursos do FET;
b) Considerar modelos de PPP e de concessdes de rodovias estaduais, com cobranga justa

e retorno direto em infraestrutura, sob as rodovias com maior circulacao de veiculos;

¢) Rever a comunicagao institucional sobre a finalidade e a aplicagdao dos recursos em
infraestrutura rodoviaria;

d) Aumentar a fiscalizagdo do peso das cargas transportadas nas rodovias estaduais.
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APENDICE A - NOTA TECNICA

O FUNDO ESTADUAL DE TRANSPORTE DO TOCANTINS E AS POLITICAS
PUBLICAS DE INFRAESTRUTURA DE RODOVIAS.

O documento ¢ resultado da Dissertagdo de Mestrado apresentada no Programa de Pos-
Graduagdo em Gestdo de Politicas Publicas da Universidade Federal do Tocantins como

requisito para obtencdo do titulo de Mestre em Gestao de Politicas Publicas.

Autora: Patricia Regiane Machado Nepomuceno

Orientador: Prof. Dr. Alex Pizzio da Silva

APRESENTACAO

A presente nota técnica foi elaborada com o objetivo de apresentar os resultados obtidos
na dissertagdo de mestrado do Programa de P6s-Graduagao em Gestao de Politicas Publicas da
Universidade Federal do Tocantins como requisito para obtencao do titulo de Mestre em Gestao
de Politicas Publicas.

O documento visa demonstrar, de forma sintética e técnica, a efetividade do Fundo
Estadual de Transporte do Tocantins no financiamento e na implementacdo das politicas
publicas de infraestrutura rodoviaria, a luz dos dados orgamentérios, institucionais e das
percepcdes dos principais atores envolvidos.

A pesquisa foi conduzida pela aluna do Mestrado em Gestao de Politicas Publicas da
Universidade Federal do Tocantins - UFT, Patricia Regiane Machado Nepomuceno, sob a

orientagdao do Professor Dr.° Alex Pizzio Silva.

1. INTRODUCAO

O Tocantins apresenta forte dependéncia de transferéncias constitucionais da Unido e,
simultaneamente, um expressivo déficit em sua malha rodoviaria, elemento essencial para o

desenvolvimento econdmico, especialmente em um estado com forte vocacdo agropecudria.
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Nesse contexto, o FET foi instituido como alternativa de financiamento especifico para obras
de transporte.

Criado pela Lei n° 3.617/2019 e posteriormente alterado pelas Leis n® 4.029/2022 e n°
4.303/2023, o Fundo Estadual de Transporte tem como finalidade prover recursos financeiros
para o planejamento, execucao ¢ manutencao da infraestrutura de transporte no Tocantins.

Entretanto, a elevagdo do percentual de contribuicdo ao Fundo e sua natureza juridica
suscitaram controvérsias, especialmente por parte do setor produtivo, culminando em
questionamentos judiciais sobre o carater tributario da cobranga e sua constitucionalidade.
Paralelamente, surgem duvidas quanto a real capacidade do FET em promover melhorias

estruturais significativas na malha rodoviaria estadual.

2. METODOLOGIA

Para elaborar esta nota técnica, foram utilizados os dados ¢ analise da dissertacdo de
mestrado apresentada no Programa de Poés-Graduagdo em Gestdo de Politicas Publicas da
Universidade Federal do Tocantins como requisito para obtencao do titulo de Mestre em Gestao
de Politicas Publicas.

A pesquisa adotou abordagem qualitativa, com estudo de caso, utilizando andlise
documental, bibliografica, dados or¢amentérios e questiondrios aplicados a gestores publicos e

representantes do setor produtivo.

3. ANALISE E PRINCIPAIS RESULTADOS

3.1 Participacdo Orcamentaria

Os dados analisados indicam que os recursos do FET representaram entre 3% e 9% do
total investido pelo Governo do Estado em infraestrutura rodovidria no periodo analisado (2022
a 2024). Ou seja, os recursos do Fundo t€ém uma baixa representatividade em relacdo ao
montante gastos com melhorias e obras de infraestrutura rodoviaria no Tocantins com recursos
estaduais. Embora o Fundo contribua para manutengdo e execugdo de obras especificas, seu
volume financeiro mostra-se insuficiente para alterar estruturalmente o padrdo histérico de

subinvestimento na malha rodoviaria estadual.

Grafico 1 — Recursos aplicados em infraestrutira rodoviaria pelo Governo Estadual
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Fonte: TCE - Prestagéo de contas anual (2022, 2023 e 2024) - Anexo 11 da Lei 4.320/64.

3.2 Custo de Rodovias mal conservadas
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A literatura aponta que o sistema de transporte brasileiro apresenta forte dependéncia

do modal rodovidrio para a movimentagdo de pessoas e cargas, concentrando cerca de 60% da

matriz de transporte nacional. Tal caracteristica resulta em maior consumo de combustiveis

fosseis, elevacao das emissoes de CO: e maior sensibilidade da economia nacional as condi¢des

de conservacao da infraestrutura rodoviaria.

Segundo a Confederagdo Nacional do Transporte (CNT), grande parte da malha

rodoviaria apresenta problemas de pavimentagcdo, o que eleva significativamente os custos

operacionais do transporte. Estima-se que pavimentos em condi¢des inadequadas possam

aumentar esses custos em até 91,5%, com média nacional de elevacao de 32,5%

Além dos impactos econdmicos, as deficiéncias na infraestrutura rodovidria contribuem

para a ocorréncia de acidentes. Entre 2016 e 2024 foram registrados 624.892 acidentes em

rodovias federais, com média anual de 4.795 acidentes fatais e custo acumulado estimado em

R$ 125,56 bilhdes. Entre os principais fatores associados estdo defeitos no pavimento, auséncia

de acostamentos e sinaliza¢do inadequada.
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Estudos empiricos demonstram que rodovias em melhores condi¢des de conservagdo
geram beneficios econdmicos e ambientais relevantes. Resultados indicam economia média de
7,8% no consumo de combustivel, redugao de 18,7% nos custos de manuten¢ao de veiculos,
diminuicdo de 2,8% no tempo de viagem e redugdo de aproximadamente 7% nas emissoes de
CO.. Em escala nacional, melhorias nas condi¢des das rodovias poderiam representar economia
de cerca de 1,7 bilhao de litros de combustivel por ano.

Nesse contexto, a conservagao rodoviaria desempenha papel fundamental para garantir
a funcionalidade, seguranca e durabilidade da infraestrutura viaria. A ado¢do de programas
continuos de manuten¢ao ¢ fundamental para evitar a evolugdo de patologias no pavimento, que
podem levar a necessidade de reconstrugdes mais complexas e onerosas.

Outro fator relevante para a preserva¢ao da malha rodoviaria € o controle do excesso de
peso em veiculos de carga. A sobrecarga acelera a deterioragdo do pavimento, reduz a vida util
das rodovias e aumenta os custos de manuteng¢ao publica. Estima-se que os danos causados por
veiculos sobrecarregados gerem custos anuais da ordem de R$ 1,5 bilhdo para o governo, além

de elevar riscos de acidentes e custos operacionais para transportadores.

3.3 Concessao Araguaia-Tocantins

As PPPs, reguladas pela Lei n° 11.079/2004, surgem como modelo hibrido, permitindo
compartilhamento de riscos e captacdo de investimento privado. A concessdo da BR-153
(Araguaia-Tocantins), pode ser utilizada como exemplo de alternativa com potencial
transformador. O modelo de concessdo permite investimentos expressivos € metas contratuais
de desempenho. Contudo, sua replicabilidade em rodovias estaduais depende de viabilidade
econdmica e volume de trafego.

A concessdo Araguaia-Tocantins trouxe melhoria na infraestrutura das cidades
impactadas pela concessao rodoviaria e aumento na receita municipal, proveniente do Imposto
Sobre Servico de Qualquer Natureza (ISSQN) devido pela empresa administradora da rodovia

concessionada. Para municipios pequenos, essa receita se torna uma relevante fonte de recursos.

3.4 Percepcao dos Atores Institucionais

O questiondrio revela divergéncia de opinido entre os gestores quanto a legitimidade do
FET. Os gestores publicos consideram o FET instrumento essencial diante da dependéncia
fiscal do Estado, por outro lado, representantes do setor produtivo aponta questionamentos

juridicos e de justiga fiscal.
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Os participantes concordam que a contribui¢do do FET as obras de melhoria vidria ndo
¢ suficiente, corroborando com a pesquisa que demonstra a baixa efetividade do Fundo na
execuc¢ao da sua finalidade. Isso se da em razao do alto custo de manutencao das rodovias, cujo
montante no ano de 2022 apresentado pela AGETO era estimado em R$ 1.812.751.695,69, ¢ a
baixa representagdo do montante arrecadado pelo FET (R$ 131.073.477,39 em 5 anos).

Os representantes convergem na visao de que o financiamento compartilhado (publico
e privado) € um caminho promissor diante da limitagao or¢amentaria do Estado.

Um dado revelado ¢ que os participantes desconhecem o total de recursos investidos
anualmente pelo Governo do Estado em rodovias. A representante da Aprosoja também nao
soube responder sobre as fontes de recursos utilizadas na melhoria viaria. Esses achados

reforgam a necessidade de maior comunicag¢ao institucional e transparéncia por parte do Estado.

4, CONCLUSAO

Do ponto de vista da gestao publica, o FET configura-se como um fundo especial com
relevancia para a composicdo orcamentdaria estadual. Contudo, a limitagdo de recursos
compromete sua capacidade de gerar impactos estruturantes na malha rodoviaria.

Observa-se que o Fundo ndo substitui a necessidade de politicas publicas mais amplas
e integradas, capazes de articular recursos estaduais, federais e privados para enfrentar o
elevado custo de implantacao e manuten¢ao da infraestrutura rodoviaria.

Conclui-se que o Fundo Estadual de Transporte do Tocantins apresenta baixo impacto
estrutural, embora seja relevante como fonte complementar de recursos para o or¢amento
estadual. Sua efetividade enquanto politica publica de infraestrutura rodovidria ¢ limitada,

sobretudo diante da magnitude das demandas existentes no estado.

5, RECOMENDACOES

Com base na analise dos resultados obtidos na dissertagdo de mestrado do Programa de
Pos-Graduagao em Gestao de Politicas Publicas da Universidade Federal do Tocantins esta nota
técnica descreve as seguintes recomendagdes a Secretaria da Fazenda do Estado do Tocantins:

a) Ampliar a transparéncia sobre arrecadagdo e aplica¢do dos recursos do FET;
b) Considerar modelos de PPP e de concessdes de rodovias estaduais com maior circulagao

de veiculos, com cobranga justa e retorno direto em infraestrutura;
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¢) Rever a comunica¢do institucional sobre a finalidade e a aplicagdo dos recursos em
infraestrutura rodoviaria; e

d) Aumentar a fiscaliza¢ao do peso das cargas transportadas nas rodovias estaduais.



