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3 SUMARIO EXECUTIVO

O estudo ora apresentado, na esfera de atuacdo da ANTT, visa adequar 0 marco
regulatorio do Transporte Rodoviario Coletivo Interestadual de Passageiros -TRIP em
razdo da publicagdo do Decreto n® 10.157/2019, que institui a politica federal de
estimulo ao transporte rodoviério coletivo interestadual e internacional de passageiros, e
da Lei n° 14.298/2022, que estabelece critérios de outorga mediante autorizacédo para o
transporte rodoviario interestadual e internacional de passageiros.

Por se tratar de proposi¢cdo de regulamentacdo da prestacdo de servicos no TRIP, na
construcdo das alternativas de solug¢do do problema apresentado, entendeu-se necessario
avaliar as opcbes no contexto dos principais topicos a serem considerados no ato
normativo a ser desenvolvido. Assim, tendo como referéncia os modelos de estudos ja
realizados sobre o tema (AIR n® 16/2019 - SEI 2069976 e AIR n° 15/2020 - SEI
4203416), foram identificados os seguintes objetivos especificos, cujas alternativas
propostas dao suporte ao objetivo geral de construgdo do ato normativo com o intuito de
adequar a regulamentacdo do TRIP da ANTT ao Decreto n° 10.157/2019 e Lei n°
14.298/2022: a) regular o objeto da outorga; b) incrementar critérios de seguranca; c)
desenvolver premissas de monitoramento e de controle; d) implementar cadastros
operacionais eficientes; €) instituir regras operacionais convergentes com a legislagéo
atual; f) dispor sobre critérios capacidade técnica, operacional e econémica; g) dispor
sobre avaliacdo de desempenho, incentivos e san¢des; e h) dispor sobre atendimento em
condicdes especificas.

E, nesse contexto, foram avaliadas trés alternativas, a saber:

e Alternativa 1: manter a situacdo atual, com a regulamentacdo do TRIP
estabelecida por meio das atuais disposicdes apresentadas na Resolucdo ANTT
n° 4.770/2015;

e Alternativa 2: editar resolucdo contendo ajustes pontuais na Resolugdo ANTT n°
4.770/2015; e

e Alternativa 3: nova resolucdo, apresentando total adequacdo ao Decreto n°
10.157/2019 e a Lei n° 14.298/2022 e, por consequéncia, revogacdo da
Resolucdo ANTT n° 4.770/2015.

Considerando 0s objetivos apresentados e 0s possiveis impactos e comparacdo das
alterativas de acdo consideradas nesse AIR, sugere-se a adoc¢do da alternativa 3.

4 INTRODUCAO

Este documento tem por objetivo apresentar o processo de Analise de Impacto
Regulatdrio - AIR, realizado durante as discussdes promovidas pela Superintendéncia
de Servigos de Transporte Rodoviario de Passageiros - SUPAS, com a participacdo da
Superintendéncia de Fiscalizacdo - SUFIS e da Superintendéncia de Governanga,
Gestdo Estratégica e de Pessoal — SUESP, com a finalidade de revisar o marco
regulatério do Transporte Rodoviario Coletivo Interestadual de Passageiros, citado no
decorrer deste texto como TRIP.



Os trabalhos de revisédo se iniciaram com a publicacdo da Deliberacdo n° 385, de 18 de
novembro de 2021, da Diretoria Colegiada da Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres — ANTT que rejeitou o Relatério Final da Audiéncia Publica n® 004/2020, e
restituiu os autos do processo n° 50500.099251/2020-22 & SUPAS e determinou que:

[...] no prazo maximo de 180 (cento e oitenta) dias, apresente nova
proposta de marco regulatério para o transporte rodoviario coletivo
interestadual de passageiros (TRIP), realizando, nesse periodo,
Analise de Impacto Regulatério — AIR, Consulta Interna e Audiéncia
Publica.

Durante as atividades de reviséo foi publicada a Lei n® 14.298, de 5 de janeiro de 2022,
que modificou a Lei n® 10.233/2001, alterando regras relativas ao regime de outorga dos
servicos de transporte rodovidrio coletivo interestadual e internacional de passageiros.

Essa alteracdo legal trouxe inovacdes que demandaram a necessidade de realizar
estudos adicionais para incorpora-las a regulamentacdo em estudo, resultando na edi¢édo
da Deliberacdo n° 132, de 25 de marco de 2022, que prorrogou 0 prazo constante da
Deliberacao n° 385/2021 em 138 (cento e trinta e oito) dias.

Cabe esclarecer também que o convite a participacdo da SUFIS e da SUESP decorreu
da identificagdo de pontos de sobreposicdo do tema com as atividades dessas
superintendéncias. No &mbito da SUPAS participaram, além de servidores de todas as
geréncias, o Superintendente e todos 0s seus gerentes.

Ainda, a construcdo das alternativas também contou com as contribui¢cGes da Tomada
de Subsidios n° 1/2022, a qual tratou de aspectos relativos as alteracfes oriundas da Lei
n° 14.298/2022, e da Consulta Interna na ANTT, que disponibilizou a minuta de
resolucdo do novo marco regulatorio do TRIP para contribui¢cdes do corpo técnico desta
Agéncia, com base na proposta apresentada nesta Analise de Impacto Regulatorio.

Nesse contexto, este Relatério de Analise de Impacto Regulatério — AIR se propde a
estudar o projeto de “Revisdo do Marco Regulatério do Servico de Transporte Regular
Rodoviario Coletivo Interestadual de Passageiros”, integrante da Agenda Regulatoria da
ANTT, relativa ao biénio 2021-2022.

Na analise dos impactos para fins de comparacdo entre as alternativas regulatdrias
utilizou-se a metodologia multicritério, pois trata-se de avaliacdo de alternativa mais
adequada para alcancar o objetivo principal, que € aduzir coeréncia entre o marco
regulatério dos transportes terrestres infralegal, instituido pela ANTT, e a legislacdo
especifica do setor, consubstanciada pela Lei n° 14.298/2022 e pelo Decreto n°
10.157/2019.

Assim, o presente Relatorio de Anélise de Impacto Regulatorio atende ao disposto no
Decreto n° 10.411, de 30 de junho de 2020, em especial quanto aos artigos 6° e 7°, que
apresentam o seguinte:

Art. 6° A AIR sera concluida por meio de relatério que contenha:

I - sumério executivo objetivo e conciso, que devera empregar
linguagem simples e acessivel ao pablico em geral;



Il - identificacdo do problema regulatério que se pretende solucionar,
com a apresentacdo de suas causas e sua extensio;

Il - identificacdo dos agentes econémicos, dos usuarios dos servicos
prestados e dos demais afetados pelo problema regulatério
identificado;

IV - identificacdo da fundamentacdo legal que ampara a acdo do 6rgéo
ou da entidade quanto ao problema regulatério identificado;

V - defini¢do dos objetivos a serem alcangados;

VI - descricdo das alternativas possiveis ao enfrentamento do
problema regulatério identificado, consideradas as opg¢fes de néo
acdo, de solugdes normativas e de, sempre que possivel, solucbes nao
normativas;

VII - exposicdo dos possiveis impactos das alternativas identificadas,
inclusive quanto aos seus custos regulatorios;

VIl - consideracBes referentes as informacbes e as manifestaces
recebidas para a AIR em eventuais processos de participacao social ou
de outros processos de recebimento de subsidios de interessados na
matéria em analise;

IX - mapeamento da experiéncia internacional quanto as medidas
adotadas para a resolucdo do problema regulatério identificado;

X - identificacdo e definicdo dos efeitos e riscos decorrentes da
edicdo, da alteracdo ou da revogacao do ato normativo;

X1 - comparacdo das alternativas consideradas para a resolucdo do
problema regulatério identificado, acompanhada de analise
fundamentada que contenha a metodologia especifica escolhida para o
caso concreto e a alternativa ou a combinacéo de alternativas sugerida,
considerada mais adequada a resolugdo do problema regulatério e ao
alcance dos objetivos pretendidos; e

X1l - descricdo da estratégia para implementacdo da alternativa
sugerida, acompanhada das formas de monitoramento e de avaliacéo a
serem adotadas e, quando couber, avaliagdo quanto a necessidade de
alteracdo ou de revogagdo de normas vigentes.

Art. 7° Na elaboracdo da AIR, sera adotada uma das seguintes
metodologias especificas para afericdo da razoabilidade do impacto
econdmico, de que trata o art. 5° da Lei n® 13.874, de 2019:

I - andlise multicritério;

Il - analise de custo-beneficio;
111 - andlise de custo-efetividade;
IV - andlise de custo;

V - andlise de risco; ou

V1 - andlise risco-risco.



5 IDENTIFICACAO DO PROBLEMA REGULATORIO

De forma resumida, em junho de 2014, a Lei n°® 12.996/2014 alterou significativamente
0 marco regulatério do TRIP, modificando a forma de delegacdo dos servicos de
permissdo para autorizacdo (Figura 1), com consequente liberdade de precgos e livre
concorréncia nos mercados.

Figura 1: Formas de delegacdo do TRIP - periodo1971 & 2021

1° Periodo 2° Periodo 37 Periodo
Antes da Apos a Apos a alteragio da
Lein® 10.233/01 Lein® 10.233/01 Lein® 10.233/01
A / A
- \‘\ -F’ \"‘h a’ \‘
S - - N Se——D
\\ ’l N ‘f
i Yi
: -
Legenda . ALT. DA LEI DE
\ CRBIQ;AODA CRL‘!CA‘O DA
§ Concesséo ANITT ANTT
) o Lein® 10.233 Lein® 12.996
//// Permissédo 2001 2014
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Autorizagdo Especial

k, Autorizagéo )

Resolucio
ANTT n° 4.770
2015

1971
Decreto n°
68.961

1986
Decreto n°
92.353

1990

Decreto n°
99.072

1993
Decreto n®
952

1998

Decreto n°
2.521

Fonte: Ribeiro, H. A. S e Peixoto, N. E. S. (2017), Outorgas dos servigos de transporte
rodoviario interestadual de passageiros: 0s caminhos até a autorizaco.

Em particular, a redacdo dada pela Lei n°® 12.996/2014 ao inciso I11, letra j, do artigo 14
da Lei n® 10.233/2001, apresenta o seguinte:

Art. 14 Ressalvado o disposto em legislacdo especifica, o disposto no
art. 13 aplica-se as seguintes diretrizes:

[.]

111 — depende de autorizacdo:

[.]

j) transporte rodoviario coletivo regular interestadual e internacional
de passageiros, que tera regulamentacdo especifica expedida pela
ANTT; “(grifo nosso)”



Entdo, para dar efetividade a previsao legal citada, em junho de 2015, a ANTT editou a
Resolucdo n° 4.770/2015, que dispde sobre a regulamentacdo da prestagdo do servico
regular de transporte rodoviario coletivo interestadual e internacional de passageiros,
sob o regime de autorizagé&o.

Acontece que, ndo obstante a emissdo da referida norma, sabe-se que o desenho
regulatério (mecanismo de regulacéo - Figura 2) “é um processo ciclico, uma vez que a
regulacdo, ao impor ao mercado uma nova realidade, transforma-o, cria novas
situacgdes e outras situacdes sao criadas independente da regulacdo, assim, apds algum
tempo, a regulamentacdo haverd de ser revista”. A Resolu¢do n® 4.770/2015 é um
exemplo dessa realidade.

Figura 2: Regulacdo (Desenho Regulatério)

Estudos das condirdes econdomicas
= bésicas do mercado -Andlise da realidade (falhas a corrigir)
h 4
Objetivos e diretrizes da regulagio -0 que se pretende alcancar (proposito)
Estratégia e dimensio da -Medidas cabivais para atingir os objetivos

intervencdo regulatéria

}

Avaliacdo de custos e beneficios

-Viakilidade politico-institucional e econdmica

Processo de implantacdo e
respectiva organizacdo institucional

/}\
v

Transformagdes das condigdes
de mercado e obsoléncia da |,

regulamentagio /

B e

-Etapas legais e organizativas para sua adogdo

\ -Revisdo da regulacdo (processociclico)

Fonte: Modificado - Aragéo J., Brasileiro, A. Santos, E., Orrico Filho, R. (2000), Sacudindo a
poeira e construindo o novo ciclo de desenvolvimento do transporte publico por 6nibus em:
Transporte em tempos de reforma.

1 ARAGAO J., BRASILEIRO, A. SANTOS, E., ORRICO FILHO, R. Sacudindo a poeira e construindo o novo ciclo de desenvolvimento do
transporte publico por 6nibus em: Transporte em tempos de reforma, LGE Editora,2000.
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Nesse sentido, fatos relevantes, como a ambiente de liberdade tariféria instituido em
junho de 2019, e o &rduo processo de entrada de novos operadores, motivaram, em
dezembro de 2019, a publicacdo do Decreto n® 10.157/2019, que institui a politica
federal de estimulo ao transporte rodoviario coletivo interestadual e internacional de
passageiros, dispondo a respeito de principios e diretrizes da regulamentacdo desse
mercado. Situacdo que impulsionou o projeto de revisdo do atual marco regulatério do
TRIP estabelecido pela ANTT em 2015.

Ainda, recentemente, em 05 de janeiro de 2022, foi publicada a Lei n°® 14.298/2022 que
altera a Lei n°® 10.233/2001 e apresenta critérios para a outorga, mediante autorizacao,
para o transporte rodoviario interestadual e internacional de passageiros. Esse novo
normativo, entre outros aspectos, estabeleceu a exigéncia de comprovacéo, por parte do
operador, de requisitos relacionados a acessibilidade, a seguranca e a capacidade
técnica, operacional e econdémica da empresa, de forma proporcional a especificacdo do
servico. Cendario que ampliou a necessidade de revisdo e adequacdo do marco
regulatério do TRIP a legislacdo vigente.

Feita essas consideracdes, o problema principal pode ser descrito da seguinte forma:

e Inadequacdo da regulamentacdo do TRIP da ANTT ao Decreto n° 10.157/2019,
que institui a politica federal de estimulo ao transporte rodoviario coletivo
interestadual e internacional de passageiros e a Lei n® 14.298/2022, que
estabelece critérios de outorga mediante autorizagao para o transporte rodoviario
interestadual e internacional de passageiros.

A partir desse problema principal, foram identificadas as suas causas e consequéncias,
conforme demostrado no Diagrama de Problema, Causas e Consequéncias, Figura 3.



Figura 3: Diagrama de Problema, Causas e Consequéncias

Consequéncia 1
Desconformidade da

marco regulatério atual

regulamentagao do TRIP pela
ANTT a legislagdo, com excesso
de regras e inadequacgao ao

—

Consequéncia 2

regulatéria e juridica.

Falta de clareza/objetividade do
regramento imposto, com
interpretacdes adversas e, por
consequéncia, instabilidade

]

Objeto de outorga dissonante
com 0s requisitos
estabelecidos na Lei n°®
14.298/2022 para a

Consequéncia 3

autorizagéo dos servicos.

—

Consequéncia 4

Competicao limitada (real efou
potencial) em alguns mercados e, por
conseguéncia, eventual abuso de poder
econdmico e/ou desatendimento de
alguns mercados do TRIP, o que causa
prejuizo a qualidade dos servigos e a

reducéo dos pregos praticados.

Problema central

Inadequacéo da regulamentagéo do TRIP da ANTT ao Decreto n° 10.157/2019,
que institui a politica federal de estimulo ao transporte rodoviario coletivo
interestadual e internacional de passageiros e a Lei n°® 14,.298/2022, que

estabelece critérios de outorga mediante autorizagdo para o transporte
rodoviario interestadual e internacional de passageiros.

’—7 Causa 1 j

Resolugédo vigente anterior
ao Decreto n°
10.157/2019 - nao
conformidade com os
principios e diretrizes, bem
COmo conceitos
apresentados no Decreto n°

10.157/2019.

Causa 2

Resolugéo vigente anterior a Lei
n° 14.298/2022 — auséncia de

adequacéo aos requisitos de

capacidade técnica, operacional
e econémica dos operadores e a
demais critérios estabelecidos
nesta Lei e, por consequéncia,
necessarios, de acordo com esse
nova regramento, para a

autorizagéo dos servigos.

[ ]

Dificuldade de incentivar a
concorréncia no TRIP em
um necessario ambiente
de seguranca, liberdade de
precos e adequada
prestacéo do servico.

Causa 3

11
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6 IDENTIFICACAO DOS ATORES OU GRUPOS AFETADOS PELO
PROBLEMA REGULATORIO

Adota-se a identificacdo de atores proposta na AIR SEI n® 16/2019 (Documento SEI n°
2068876), que conclui que o problema afeta tanto a ANTT quanto diversos agentes
externos (Figura 4):

e ANTT: Diretores, procuradores, gestores e colaboradores, os quais lidam direta
e indiretamente na emissdo e gestdo das outorgas, na fiscalizagéo dos servigos e
eventuais demandas juridicas a respeito da mateéria.

e Governo, na esfera Federal, Estadual/Distrital ou Municipal:

o No ambito do poder legislativo, hd uma série de demanda referentes as
leis que eventualmente envolveriam o problema;

o No ambito do Poder judiciario, ha uma série de demandas judiciais
referentes as analises e decisGes que envolveriam o problema.

o No &mbito do poder executivo, hd uma série de demandas de diversos
6rgdo que envolveriam o problema, desde esforcos estratégicos, taticos
ou operacionais. Em niveis estratégicos e taticos, destacam-se
participacOes diretas e indiretas do Ministério da Infraestrutura, enquanto
em nivel operacional, destacam-se operagdes de fiscalizacdo policial e
investigativa.

o No ambito da administracdo indireta, ou das autarquias publicas, é
possivel que haja impacto em outros Orgdos, desde naqueles que
demandam os servicos como naqueles que regulam outros servigos
correlatos (ex. agéncias reguladoras estaduais).

e Gestores de terminais rodoviarios, 0s quais sao corresponsaveis pela prestacao
dos servicos.

e Usuarios dos servicos do TRIP, bem como sociedade em geral que é impactada
positiva e negativamente por esses servicos.

e Comunidades locais que demanda (ou séo dependentes) dos servigos de TRIP.

e Financiadores intermedidrios, tais como bancos ou financeiras que
proporcionam 0S recursos econdmicos necessarios para o funcionamento do
mercado.

e AssociacOes das transportadoras de TRIP, os quais representam as empresas
prestadores de servico.

e Empresas prestadoras dos servicos de transporte de passageiros, inclusive
intermunicipais.

e Fornecedores das empresas de transporte de passageiros, tais como montadoras
de carrocerias e chassis de Onibus, mercado de pecas, lubrificante e
combustiveis.



Figura 4: Principais atores no TRIP
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Fonte: Lira, A. P. G (2020) Notas de Aula - Transporte Interestadual e Internacional de

Passageiros.

IDENTIFICACAO DA BASE LEGAL

Constituicdo Federal de 1988

Art. 21. Compete a Unido:

No que se refere a estratégia de consulta a esses agentes, além de toma de subsidios e
consulta interna ja realizadas, esta previsto Processo de Participacdo e Controle Social
(PPCS) na modalidade de Audiéncia Publica.

A Competéncia legal da ANTT para regulamentar o assunto decorre dos seguintes
dispositivos legais:

[.-]

X1l - explorar, diretamente ou mediante autorizagdo, concessdo ou
permissao:

[.-]

e) os servicos de transporte rodoviario interestadual e internacional de

passageiros;

Lei n®10.233/2001

Art. 14 Ressalvado o disposto em legislagdo especifica, o disposto no
art. 13 aplica-se as seguintes diretrizes:

[.]

111 — depende de autorizacdo:

[.]
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j) transporte rodoviério coletivo regular interestadual e internacional
de passageiros, que terd regulamentacdo especifica expedida pela
ANTT;

[...]
Art. 22. Constituem a esfera de atuacdo da ANTT:

[.]

Il — o transporte rodovidrio interestadual e internacional de
passageiros;

[.]

Art. 20. Sdo objetivos das Agéncias Nacionais de Regulacdo dos
Transportes Terrestre e Aquaviario:

[.]

Il — regular ou supervisionar, em suas respectivas esferas e
atribuicoes, as atividades de prestacdo de servicos e de exploracdo da
infraestrutura de transportes, exercidas por terceiros, com vistas a:

a) garantir a movimentacdo de pessoas e bens, em cumprimento a
padrdes de eficiéncia, seguranca, conforto, regularidade, pontualidade
e modicidade nos fretes e tarifas;

[.]

Art. 24. Cabe & ANTT, em sua esfera de atuagdo, como atribuigdes
gerais:

[.]

IV — elaborar e editar normas e regulamentos relativos a exploracdo de
vias e terminais, garantindo isonomia no seu acesso e uso, bem como
a prestacdo de servigos de transporte, mantendo os itinerarios
outorgados e fomentando a competic&o;

[.]

VIl — fiscalizar a prestacdo dos servigcos e a manutencdo dos bens
arrendados, cumprindo e fazendo cumprir as clausulas e condicGes
avencadas nas outorgas e aplicando penalidades pelo seu
descumprimento;

Decreto n° 4.130/2002 — Anexo 1

Art. 3° A ANTT compete, em sua esfera de atuagio

[.]

IV — exercer o poder normativo relativamente & exploragdo da
infraestrutura ferroviaria e a prestacdo de servicos de transporte
terrestre, garantindo isonomia no seu acesso e uso, assegurando o
direito dos usuarios, fomentando a competicdo entre operadores e
intensificando o aproveitamento da infraestrutura existente;



15

[.]

IX — fiscalizar a prestacdo dos servicos e a manutencdo dos bens
arrendados, cumprindo e fazendo cumprir as clausulas e condigdes
avencadas nas outorgas e aplicando penalidades pelo seu
descumprimento;”

A leitura dos dispositivos supracitados releva que cabe a ANTT editar normas e
fiscalizar o TRIP, de forma a garantir a prestagdo adequada de servigos, com eficiéncia,
seguranca, conforto, regularidade, pontualidade e modicidades nas tarifas.

8 DEFINICAO DOS OBJETIVOS QUE SE PRETENDE ALCANCAR

Tendo em vista o cenério especificado no Item 5 deste Relatorio de AIR, tem-se como
objetivo geral: adequar a regulamentacdo do TRIP da ANTT ao Decreto n°
10.157/2019, que institui a politica federal de estimulo ao transporte rodoviario
coletivo interestadual e internacional de passageiros e a Lei n° 14.298/2022, que
estabelece critérios de outorga mediante autorizagdo para o transporte rodoviario
interestadual e internacional de passageiros.

Por se tratar de proposicao de regulamentacdo da prestacdo dos servicos, na construcao
das alternativas de solucdo do problema apresentado, cabe avaliar op¢des no contexto
dos principais topicos a serem considerados no ato normativo a ser desenvolvido.
Assim, tendo como referéncia os modelos de estudos ja realizados sobre o tema (AIR n°
16/2019 — Documento SEI n° 2069976 e AIR n° 15/2020 — Documento SEI n°
4203416), foram identificados os seguintes objetivos especificos, cujas alternativas
propostas dao suporte a constru¢cdo do ato normativo com o intuito de adequar a
regulamentacdo do TRIP da ANTT ao Decreto n°® 10.157/2019 e Lei n°® 14.298/2022
(objetivo geral):

e regular o objeto da outorga;

e incrementar critérios de seguranca;

e desenvolver premissas de monitoramento e de controle;

e implementar cadastros operacionais eficientes;

e instituir regras operacionais convergentes com a legislacao atual;

e dispor sobre critérios capacidade técnica, operacional e econémica;

e dispor sobre avaliacdo de desempenho, incentivos e sangdes decorrentes; e
e dispor sobre atendimento em condi¢des especificas.

A partir desses objetivos, os resultados esperados sao:

e regulamentacdo do TRIP em conformidade com o Decreto n°® 10.157/2019 e a
Lei n® 14.298/2022;

o efetivacdo da abertura dos mercados;

e no que for possivel pela atuacdo da ANTT, assegurar que 0s usuarios recebam
servigos de transporte adequados e, sobretudo, seguros;

e diminuicdo da assimetria de informagdo entre Regulador e Regulado,
possibilitando que a ANTT tenha conhecimento de todos os servicos prestados;
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e adequada prestacdo de servigos, inclusive com a exclusdo de empresas que
oferecam servicos de méa qualidade;

e maior eficiéncia na analise de solicitagbes de autorizacdo e no
monitoramento/fiscalizacdo dos servigos prestados; e

e reducdo do transporte clandestino.

9 DESCRICAO DAS POSSIVEIS ALTERNATIVAS DE ACAO.

Para atingir cada objetivo especifico citado no Item 8, foram consideradas opcdes
regulatdrias para cada objetivo especifico, as quais tinham como consequéncia 3 grupos
possiveis de alternativas, sdo elas:

e Alternativa 1. manter a situacdo atual, com a regulamentacdo do TRIP
estabelecida por meio da Resolugdo ANTT n° 4.770/2015, sem necessidade de
nenhuma alteracéo;

e Alternativa 2: editar resolucdo contendo alteragbes no normativo atual,
Resolucdo ANTT n° 4.770/2015. Nesse caso, a proposta seria preservar a norma
vigente, mantendo a sua estrutura, com alteragdes pontuais, desde que, para
incluir as diretrizes apresentadas no Decreto n° 10.157/2019 e na Lei n°
14.298/2022, fosse possivel criar processos e sistematiza¢cdes menos complexos
que levassem a poucas modifica¢fes na Resolucdo ANTT n° 4.770/2015; e

e Alternativa 3: nova resolugdo, apresentando total adequacdo ao Decreto n°
10.157/2019 e a Lei n° 14.298/2022 e, por consequéncia, revogacdo da
Resolugdo ANTT n° 4.770/2015.

Com base nos impactos e comparacdo das alternativas para cada um dos objetivos
especificos, conforme analisado no item 10 abaixo, a solugdo que se mostrou mais
adequada a presente situacdo, diante da quantidade e complexibilidade das alteracdes
sugeridas, é a alternativa 3: nova resolucdo, com total adequacdo ao Decreto n°
10.157/2019 e a Lei n° 14.298/2022.

10 POSSIVEIS IMPACTOS E COMPARACAO DAS ALTERNATIVAS DE
ACAO CONSIDERADAS

De inicio, por sua relevancia nas analises constantes deste documento, cabe apresentar o
Decreto n® 10.157/2019, que institui a Politica Federal de Estimulo ao Transporte
Rodoviario Coletivo Interestadual e Internacional de Passageiros e a Lei n°
14.298/2022, que estabelece critérios de outorga mediante autorizagdo para o transporte
rodoviario interestadual e internacional de passageiros.

DECRETO N°10.157, DE 4 DE DEZEMBRO DE 2019

Institui a Politica Federal de Estimulo ao
Transporte Rodoviario Coletivo Interestadual e
Internacional de Passageiros.

O PRESIDENTE DA REPUBLICA, no uso da atribuicio que lhe
confere o art. 84, caput, inciso IV, da Constituicdo, e tendo em vista o
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disposto no art. 11, caput, inciso 1X, no art. 13, caput, inciso V, alinea
“e”, e no art. 47-B, da Lei n°® 10.233, de 5 de junho de 2001, e no art.
4° caput, inciso I, da Lei n® 13.334, de 13 de setembro de 2016,

DECRETA:

Art. 1° Fica instituida a Politica Federal de Estimulo ao Transporte
Rodoviario Coletivo Interestadual e Internacional de Passageiros.

Art. 2° S&o principios da Politica Federal de Estimulo ao Transporte
Rodoviario Coletivo Interestadual e Internacional de Passageiros:

| - livre concorréncia;

Il - liberdade de precos, de itinerario e de frequéncia;
111 - defesa do consumidor; e

IV - reducdo do custo regulatorio.

Paragrafo Unico. A especificacdo de requisitos minimos para a
prestacdo dos servi¢os de transporte de que trata o caput devera se
guiar exclusivamente em razdo da preservacdo da seguranca dos
passageiros, da segurancga na via e nos terminais de passageiros.

Art. 3° Sdo diretrizes da regulamentacdo do transporte rodoviario
coletivo interestadual e internacional de passageiros:

I - inexisténcia de limite para o nimero de autorizagdes para 0 servico
regular de transporte rodoviario coletivo interestadual e internacional
de passageiros, exceto na hipotese de inviabilidade operacional;

Il - definicdo dos servicos sujeitos a adocdo de gratuidades instituidas
por lei; e

Il - vedacdo a instituicdo de reserva de mercado em prejuizo dos
demais concorrentes e a imposicdo de barreiras que impecam a
entrada de novos competidores nacionais ou estrangeiros no mercado.

§ 1° Para fins do disposto neste Decreto, considera-se inviabilidade
operacional de que trata o inciso | do caput deste artigo e o art. 47-B
da Lei n®10.233, de 5 de junho de 2001, as limitagdes exclusivamente
de carater fisico ou os impedimentos legais na utilizacdo de espacos
publicos ou de instalagbes destinadas a operacdo dos servigos de
transporte rodoviario coletivo interestadual e internacional de
passageiros.

§ 2° Para a realizacdo de processo seletivo, quando necessario, ndo
sera adotado critério capaz de configurar vantagem competitiva a
operadores em razdo de sua atuacdo prévia nos servicos de transporte
interestadual ou internacional de passageiros.

Art. 4° Este Decreto entra em vigor na data de sua publicacéo.
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LEI N°14.298, DE 5 DE JANEIRO DE 2022

Altera a Lei n° 10.233, de 5 de junho de 2001, para
estabelecer critérios de outorga mediante autorizagdo
para 0 transporte rodoviario interestadual e
internacional de passageiros; e da outras providéncias.

O PRESIDENTE DA REPUBLICA Faco saber que o Congresso
Nacional decreta e eu sanciono a seguinte Lei:

Art. 1° Esta Lei modifica a Lei n°® 10.233, de 5 de junho de 2001, para
alterar regras relativas ao regime de outorga dos servigos de transporte
rodovidrio coletivo interestadual ou internacional de passageiros.

Art. 2° A Lei n® 10.233, de 5 de junho de 2001, passa a vigorar com as
seguintes alteracoes:

“Art. 13.

a) prestacao ndo regular de servicos de transporte terrestre coletivo de
passageiros, vedada a venda de bilhete de passagem;

“Art. 47-B. Nao havera limite para o nimero de autorizagdes para o
servico regular de transporte rodoviario interestadual e internacional
de passageiros, salvo no caso de inviabilidade técnica, operacional e
econdmica.

Paragrafo Unico. (Revogado).

§ 1° O Poder Executivo definira os critérios de inviabilidade de que
trata o caput deste artigo, que servirdo de subsidio para estabelecer
critérios objetivos para a autorizagdo dos servicos de transporte
rodovidrio interestadual e internacional de passageiros.

§ 2° A ANTT podera realizar processo seletivo publico para outorga
da autorizagdo, observados o0s principios da legalidade, da
impessoalidade, da moralidade, da publicidade e da eficiéncia, na
forma do regulamento.

§ 3° A outorga de autorizagdo deverd considerar, sem prejuizo dos
demais requisitos estabelecidos em lei, a exigéncia de comprovagéo,
por parte do operador de:

I - requisitos relacionados a acessibilidade, a seguranca e a capacidade
técnica, operacional e econémica da empresa, de forma proporcional a
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especificacdo do servico, conforme regulamentacdo do Poder
Executivo;

Il - capital social minimo de R$ 2.000.000,00 (dois milhdes de reais).”
(NR)

Art. 3° Os operadores deverdo possuir inscricdo estadual em todas as
unidades da Federacdo em que pretendam operar, para fins de
recolhimento do Imposto sobre Operagdes relativas a Circulagdo de
Mercadorias e sobre Prestacbes de Servicos de Transporte
Interestadual e Intermunicipal e de Comunicacgéo (ICMS).

Art. 4° Fica revogado o 8 3° do art. 77 da Lei n® 10.233, de 5 de junho
de 2001.  (Promulgacdo partes vetadas)

Aurt. 5° Esta Lei entra em vigor na data de sua publicacéo.

Da leitura destes normativos, embora a Lei n® 14.298/2022 altere artigo ressaltado no
Decreto n® 10.157/2019 (art.47-B da Lei n° 10.233/2001), ndo se vislumbra
incompatibilidade entre esses dois dispositivos legais; pelo contrario, entende-se que se
completam para efetivar a abertura do mercado de transporte rodoviario coletivo regular
interestadual de passageiros, permitindo a entrada de novos operadores em um
necessario ambiente de seguranca dos usuarios, liberdade de preco e adequada prestacao
do servico.

Feita esta consideracdo, passa-se ao exame de cada tépico relativo aos objetivos
especificos que se pretende alcancar, os quais fundamentam a revisdo do marco
regulatério do TRIP em anélise e, por consequéncia, a construcdo do ato normativo.

10.1 Objeto da Outorga

A respeito do objeto de outorga, para adequa-lo as previsdes normativas
supramencionadas (Lei 14.298/22 e Decreto 10.157/19), examinam-se 4 (quatro)
opcdes, cujas caracteristicas estao sintetizadas na Tabela 1.

Tabela 1: Opcdes de objeto de outorga

Opcéo 1 Opgéo 2 Opcéo 3 Opcéo 4
Situacéo atual Autorizacdo por | Autorizagdo por Autorizacao por
(Res. 4770/15) microrregides empresa linha

Termo de I

o + e
Autorizacao H?I_Zrl:;?zz Autorizacio + Habilitacdo +
(TAR) + Licenca o ! Gac Termo de
. Autorizacédo cadastro de linha o
Operacional . i Autorizagéo (linhas)
(LOP) (microrregides)

1- O ato de 1- O ato de | 1- O ato de | 1- O ato de outorga
outorga  é O | outorga €é o |outorgaéoTermo | é o Termo de
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Opcéo 1

Situacéo atual

Opcéo 2

Autorizagéo por

Opcéo 3

Autorizacao por

Opcéo 4

Autorizagéo por

(Res. 4770/15) microrregides empresa linha
VSO Habilitacao + .
Autorizacéo Termo de Autorizacio + Habilitacdo +
(TAR) + Licenca ¢ Termo de

Operacional
(LOP)

Autorizacédo
(microrregides)

cadastro de linha

Autorizacgdo (linhas)

conjunto TAR +
LOP.

Termo de
Autorizacéo.

de Autorizacao.

Autorizagéo.

2- O TAR habilita
a transportadora a
solicitar uma LOP.

2- A Habilitacdo
habilita a
transportadora a
solicitar Termos
de Autorizacao.

2- O Termo de
Autorizacédo

autoriza a
transportadora  a
cadastrar qualquer
linha interestadual.

2- A Habilitacdo
habilita a
transportadora a
solicitar Termos de
Autorizagéo.

3- Um Unico TAR
por transportadora.

3- Uma
autorizataria
podera ter varias
autorizacdes.

3-  Um Jdnico
Termo de
Autorizacdo  por
transportadora.

3- Uma
autorizataria podera
ter varias

autorizacdes.

4- A LOP:
conjunto de pares
O/D  (mercados)
que uma

autorizataria pode
operar.

4- O Termo de
Autorizacdo € a
ligacéo entre
duas
microrregides
fixas - pode
conter
microrregides
intermediérias.

4- A autorizataria
sO podera operar
as linhas
previamente
cadastradas.

4- O Termo de
Autorizacdo €é a
linha que ird ser
operada.

5- Uma Unica LOP

5- Microrregido

5- Linha: conceito

5- Linha: conceito

por autorizatéria. = Regido | “classico” “classico”
Geogréfica (origem/destino, (origem/destino,
Imediata, secdes). secdes).
definida pelo
IBGE.
6- A autorizataria | 6- As linhas | 6- Autorizagdo = | 6- Habilitagdo = ato
s6 pode operar | devem ter inicio | ato Diretoria; | SUPAS;
linhas cujos | e fim em | Linha Autorizagdo = ato
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Opcéo 1 Opcéo 2 Opcéo 3 Opcéo 4
Situacéo atual Autorizagdo por | Autorizagao por Autorizagéo por
(Res. 4770/15) microrregides empresa linha

VSO Habilitacao + .

Autorizacéo N Habilitacdo +
. Termo de Autorizagao +
(TAR) + Licenca o . Termo de
. Autorizacédo cadastro de linha T
Operacional (microrregives) Autorizacgdo (linhas)
(LOP) g
mercados (se¢des) | qualquer (criacdo/exclusdo, | Diretoria.
constem de sua | municipio  das | inclusive de
LOP. microrregides secbes) = ato

fixas. SUPAS.

7- TAR = ato | 7- Habilitacdo =
Diretoria; ato SUPAS;

Autorizaca =
LOP = ato SUPAS |/ utorizacao
ato Diretoria

Na sequéncia, apresenta-se uma andlise técnica (analise multicritério) quanto as op¢des
avaliadas.

As opgdes de outorga do TRIP sdo avaliadas considerando os seguintes atributos:

e aderéncia ao objeto da autorizacao;

o facilidade em acompanhar, monitorar e controlar os servicos;

o facilidade de identificar a inviabilidade técnica, operacional e econémica;
o facilidade da gestdo do processo de delegacéo; e

e transicdo da norma atual.

A respeito do atributo aderéncia ao objeto da autorizacdo, entende-se que a Opcéo 4,
outorga por linha, possui maior aderéncia ao objeto autorizado, pois é o que representa o
que serd efetivamente prestado pela transportadora. A segunda, seria a Opc¢do 1,
situacdo atual (Res. 4770/15), pois, por ser delegado a transportadora um conjunto de
pares origem/destino, em que a transportadora estabelece a forma de operacdo a
posteriori, embora ndo se fixe as linhas no momento da outorga, sabe-se exatamente 0s
mercados que a transportadora ira explorar. Ja a Opcao 2, microrregides, pelo fato de
nédo se saber quais as ligagdes (pares O/D) que efetivamente serdo exploradas entres as
microrregifes seria a terceira. A Opgdo 3, autorizacdo por empresa, ficou na quarta
posicdo, visto que é um espaco geografico maior que as microrregides (Opcdo 2),
ampliando-se, assim, a indefinicdo do que sera realmente explorado. Cabe ressaltar que
esse atributo, aderéncia ao objeto da autorizagdo, ganhou maior relevancia com a edicéo
da Lei n° 14.298/2022, que estabeleceu a exigéncia de comprovacdo por parte do
operador de requisitos relacionados a acessibilidade, & seguranca e a capacidade técnica,



22

operacional e econdmica de forma proporcional a especificacdo do servico.
Fortalecendo, assim, a opcdo de outorga por linha, que reflete a efetiva prestacéo de
servigos pela transportadora.

Em relacdo ao atributo facilidade em acompanhar, monitorar e controlar os servigos, a
Opcéo 4, outorga por linha seria a mais favoravel em razdo do objeto estar claramente
definido, sabe-se exatamente 0 que a transportadora deseja operar e as eventuais
alteracdes que ela fizer. Além disso, os indicadores dos servigcos tém como elementos de
construcdo aspectos da linha, o que facilita o monitoramento. Essa op¢do permite
escalas de acompanhamento, em que se somente uma linha estiver sendo operada com
ma qualidade, poderia-se cassar somente essa operacao, por sua vez, se 0 problema for
genérico da transportadora, cassam-se todos o0s seus servicos. A Opcdo 1 seria
classificada em segundo lugar visto que, embora bem determinados os mercados, a
transportadora tem uma maior flexibilidade de definir a sua rede de atendimento (mais
ampla e agil as alteracGes). Em terceiro lugar a Opcdo 2, porque ndo se tem clareza do
que a transportadora efetivamente vai operar, ou seja, ndo se sabe exatamente 0s
mercados atendidos, uma vez que uma microrregido pode ser composta por Varios
municipios. Por isso, nessa opcao por outorga por microrregides, ndo ha controle efetivo
dos servicos prestados, pois a transportadora pode alterar as linhas entre a
microrregides, a qualquer momento, conforme seu interesse. Pode por exemplo, atender
a localidade 1 para a localidade 2, em uma semana, e, na outra semana, atender a
localidade 3 para a localidade 4, desde que atendidas as microrregides e, embora cause
impacto relevante nos usuérios, ndo tem reflexo nos critérios estabelecidos na norma
proposta. Nesse contexto, pode-se afirmar que na opc¢ao de outorgas por microrregides:
a) ndao ha controle da regularidade do servico efetivamente prestado, visto que a
frequéncia esta atrelada as microrregides, em que se pode alterar, a qualquer momento a
linha de referéncia da frequéncia minima (pontos terminais etc.); b) dificulta o controle
das gratuidades e beneficios tarifarios; e c) torna o controle e acompanhamento
complexo. Por fim a Opcdo 3 seria uma ampliacdo da Opc¢do 2, aumentando as
possibilidades de alteracdo para o Brasil todo, e, por isso, a quarta posi¢cdo em relacéo a
este atributo.

J4 sobre o atributo facilidade em identificar inviabilidade técnica, operacional e
econdmica, conforme alteracdo proposta pela Lei n® 14.298/2022, o art. 47-B da Lei n°
10.233/2001 estabelece que sé se pode limitar o nimero de outorgas se houver
inviabilidade técnica, operacional e econémica. Inviabilidade que deve ser analisada por
meio da verificacdo da capacidade técnica, operacional e econdmica do operador
proporcional a especificacdo do servico (8 3° do mesmo art. 47-B da Lei n°
10.233/2001). Nesse cenario, torna-se extremamente dificil identificar a inviabilidade
técnica, operacional e econémica tanto na outorga por microrregido (Opgéo 2) como na
outorga por empresa (Opcéo 3), porque ndo se tem explicitado a prestagdo do servigo
(objeto de outorga mais abrangente/geral). Esse problema reduz na outorga por mercado
(Opcdo 1) porque tem-se 0s mercados a serem outorgados (pares O/D). J& na outorga
por linha tem-se exatamente como a transportadora pretende operar e assim a ANTT
consegue atuar pontualmente no objeto de outorga. Assim, com relagdo a esse atributo,
a Opcdo 4 é a mais favoravel, primeiro lugar, em segundo lugar a Opgéo 1, terceiro
lugar Opcéo 2 e em quarto lugar a Opcgdo 3.
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Quanto ao atributo facilidade de gestdo do processo de delegacdo, a mais favoravel seria
a Opcao 3, pois possui um Unico objeto de outorga requerendo posteriormente somente
0 cadastro das linhas. O segundo lugar seria a Opc¢do 4, isso porque, embora aumente o
naumero de outorgas, essas ja refletiriam a operacdo pretendida. No terceiro lugar ficou a
Opcéo 3, pois teria um nimero elevado de outorgas (as microrregides), bem como teria
a etapa de cadastramento das linhas de cada outorga. Por dltimo a Opg¢do 1, a mais
complexa, pois teriamos 3 etapas: outorga geral da transportadora; autorizacdo de
mercados; e o cadastramento das linhas.

Por fim, sobre a transicdo da norma atual para a nova norma, o mais facil seria manter o
que existe hoje, Opcdo 1. Em seguida, a Opcdo 4 pois seria, em sintese, transformar as
linhas atuais na outorga futura. Em terceiro lugar a Opcdo 3, por ser uma Unica
autorizacdo, com as linhas ja cadastradas na ANTT. Por fim, em quarto lugar a Opc¢éo 2
em razdo da dificuldade de fazer a transi¢do da outorga atual para microrregides, com a
necessidade de se criar essas camadas de microrregides e adequando/separando as
linhas nessas microrregides, bem como novos modulos de sistema de informacdo da
ANTT.

A Tabela 2 sintetiza as consideragOes apresentadas.

Tabela 2: Andlise multicritério das opc¢des de forma de objeto de outorga.

Aderéncia ao
objeto da
autorizacao

Facilidade em
acompanbhar,
monitorar e
controlar 0s
Servicos

Facilidade em

identificar
inviabilidade
operacional
Facilidade de
gestdo do

processo de
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delegacéo

Transicdo  da
norma atual
para a nova
norma

Pelo exposto, somando-se as classificagbes em cada atributo, partindo do mais
adequado (nota 1) para 0 menos adequado (nota 4), a menor pontuacao indica a Opgéo 4
(outorga por linha) como a melhor alternativa, seguida pela manutencdo da situacdo
atual (outorga por mercados) e, na sequéncia, a outorga por microrregides e por empresa
empatadas como as piores opcaes.

Isso posto, partindo da conclusdo de que a melhor forma de outorga seria a que
refletisse a efetiva prestacdo do servico pretendida (a linha ou o mais préximo disso),
visando melhor especificar o objeto e atender os principios de liberdade de itineréario e
reducdo do custo regulatdrio, sem que se descaracterize o objeto de outorga, entende-se
que a alteracdo dos pontos terminas da ligacdo do transporte descaracterizaria o objeto
de outorga. Ja possiveis alteracbes ou até inclusbes de itinerarios, bem como
implantacdo de secOes interestaduais (exploragdo em trechos do itinerario), desde que
coerentes com o itinerario das linhas, seriam possiveis e ndo descaracterizaria o objeto
de outorga.

Assim, optou-se por detalhar melhor o objeto de outorga, ajustando a definicdo
apresentada na Opcdo 4, com vistas a deixar claro os atributos que poderiam ser
alterados sem descaracterizar o objeto da outorga. A autorizacdo teria como objeto a
oferta de servicos de transporte entre os pontos A e B (localidades terminais), conforme
itinerarios e secBes cadastradas (Figura 5). Dito de outra forma, mantem-se a op¢éo pela
outorga relacionada a operacdo de fato, estabelecendo como objeto a ligacdo de
transporte, ou seja, o0 conjunto de linhas com pontos terminais em A e B.

O modelo escolhido apresenta as seguintes caracteristicas basicas:

e 0 objeto de outorga é a prestacdo do servigo de transporte entre dois pontos por
meio de linhas cadastradas junto a ANTT;
e 0 ato de outorga é o Termo de Autorizacao;
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e aHabilitacdo credencia a transportadora a solicitar Termos de Autorizacao;

e uma autorizataria podera ser titular de varias autorizagdes;

e a habilitacdo se da por meio de ato SUPAS, bem como ajustes, modificagdes
operacionais e inclusdo de itinerarios; e

e 0 Termo de Autorizacdo, ato de delegacdo, sera expedido pela Diretoria, bem
como alteracdes de pontos terminais, situacao que caracteriza uma nova outorga.

Exemplificando um objeto de outorga: prestacdo regular de servi¢os de transporte
terrestre coletivo interestadual de passageiros executado na ligacdo Belo
Horizonte/MG — Brasilia/DF, nele incluidos quaisquer seccionamentos interestaduais
das rodovias utilizadas no(s) itinerario(s) cadastrado(s).

Figura 5: Objeto de outorga proposto.
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Observacdes:

- A e B, pontos terminais. S1, S2, S3 e S4, pontos de secao.
- 2 linhas: linha 1— A, S1, S2, S3, B; e linha 2 — A, S4, B.
- Nova outorga se ocorrer alteracdo de pontos terminais.

- Ajustes, modificacGes e novos itinerarios ndo significa nova outorga, desde que
mantidos os pontos terminais A e B.

10.2 Seguranca

No TRIP, o atributo seguranga ndo é facilmente observado pelo usuario, enquanto 0s
demais atributos caracteristicos do servico adequado (eficiéncia, conforto, regularidade,
pontualidade e modicidade nas tarifas) sdo percebidos de forma mais clara pelo préprio
passageiro.

Nesse contexto, o papel da ANTT em relacdo a seguranca no TRIP ¢, na medida do
possivel e na esfera de sua competéncia, buscar a preservacdo da ordem publica e da
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incolumidade das pessoas e do patrimoénio durante (ou em funcdo de) uma operacao de
transporte rodoviério interestadual de passageiros.

Existem diversas atividades prévias, ao longo e posteriores a prestacdo do servi¢o que
influenciam na qualidade do transporte e, por consequéncia, podem afetar a seguranga
da prestacdo dos servigos (Tabela 3). E, embora existam condicGes de operacdo que
fogem do controle da transportadora, sabe-se, por exemplo, que a producdo de
transporte coletivo tem uma consideravel participacdo da forca de trabalho e o
desempenho final depende em grande escala do desempenho individual das pessoas.
Além disso, a producdo desses servicos € organizada em dois ambientes: intra e
extramuros (garagem e ambiente externo — ver Figura 6).

Figura 6: Ciclo do transporte, com as varidveis/atividades que estéo relacionadas com a

prestacao do servico.
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Tabela 3: Atividades prévias, ao longo e posteriores a prestacdo do servico no TRIP

Atividades Prévias

Prestacdo do Servigo

Atividades Posteriores

Atendimento aos clientes

Realizagdo da Viagem

Desembarque dos passageiros

VVenda de Passagens

Parada para descanso do
motorista

Devolucgéo de bagagens

Despacho de Bagagens

Embarque e Desembarque de
Passageiros

Atendimento aos clientes

Embarque dos Passageiros
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Dito isto, para a avaliacdo das alternativas, os fatores de producdo relacionados as
atividades foram classificados dos mais significativos (em vermelho - 1) para os menos
significativos (em verde - 3) para garantia da seguranca dos servicos (analise
qualitativa), conforme mostrado na Tabela 4, a seguir.

Tabela 4: Andlise qualitativa dos fatores de producdo das atividades do TRIP para
garantia da seguranca dos servicos

Pessoal Processos Instalagoes
Bilheteiros (3) |Venda de passagens (3) |Local de Venda Fisico (3)
_Despacho de Bagagens (2) |Local de Venda Virtual (3)
Despachantes (3) |Embarque de Passageiros (2) [Terminais 2

Mecanicos/Eletricistas (2) Pontos de Embarque  (2)

Pontos de Apoio 2

Garagem 2

Concluida essa sistematizacdo, em que se buscou detalhar e classificar por relevancia os
fatores de producdo das atividades do TRIP que influenciam na questdo de seguranca,
entendeu-se que, diante da importancia do tema, na revisdao do marco regulatério do
TRIP, ndo se pode admitir a reducdo dos requisitos de seguranca ja existentes.

Adicionalmente, tem-se como objetivo identificar regras que possibilitem ampliar a
seguranca ao longo da operagdo dos servigos com foco, sobretudo, nos passageiros.
Nesse contexto, serdo priorizados os fatores de producdo identificados como criticos
para a garantia da seguranca da operagéo, bem como os processos produtivos associados
a tais elementos. Assim, a partir do disposto na Tabela 4, foram priorizados na proposta
de regulamentacdo motorista, frota e operacdo, elementos criticos para a garantia da
seguranca nas operagoes de transporte.

Ressalte-se que as disposi¢des de seguranca ndo podem ser consideradas barreiras a
entrada de novos competidores, mas sim uma certificacdo de capacidade das empresas
operadoras para prestar servicos adequados aos usuarios do TRIP.

Nesse contexto, entende-se que o vinculo empregaticio é elemento fundamental para
garantir o controle da jornada dos motoristas, de forma a permitir maior seguranca das
operacOes de transporte, uma vez que o fator humano é uma das principais causas de
sinistros de transito. A utilizagdo do vinculo empregaticio aumenta a responsabilidade
da transportadora com o0s treinamentos e salde do motorista e auxilia no
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acompanhamento adequado da jornada de trabalho. Assim, no TRIP, todos os
motoristas deverdo ter vinculo empregaticio com uma Unica transportadora. Ainda, a
empresa empregadora serd responsavel por acompanhar a jornada de trabalho do
motorista e suas condicdes trabalho, mesmo quando cedidos a outras transportadoras.

Quanto aos veiculos, todos deverdo ser castrados na empresa que detém sua
propriedade. A empresa proprietaria do veiculo serd responsavel por manter todo o
controle de sua manutengdo, mesmo quando cedidos a outras transportadoras.

A respeito da operacgdo, entende-se necessario monitorar o cumprimento do esquema
operacional, ndo s6 pensar no monitoramento via Monitriip, mas também por meio de
informacdes cadastradas previamente pelas empresas, bem como por informacoes
obtidas a posteriori, provenientes da ouvidoria e do consumidor.gov.

Sintetizando, com base na citada analise dos aspectos mais significativos para garantia
da seguranca dos servigcos (motoristas, veiculos, esquema operacional), identificou as
possibilidades de melhorias no marco regulatério do TRIP apresentadas na Tabela 5.

Tabela 5: Acréscimos de disposi¢des na norma visando ampliar a seguranca dos
passageiros

Alternativas | Como é (Res. 4770/15) Como pode ser aperfeicoado
o incluir
Topicos ( )
e Comprovacao de vinculo
empregaticio (CAGED).
e Base de dados RENACH.
Motorista * Declaracdo e cadastro | 4 Regras para cumprimento da
basico. jornada de trabalho  dos
motoristas  estabelecidas na
norma.
e Treinamento periddico.
e Plano de Manutencdo - itens
Veiculo e Apresentagéo de para capacidade de manutencao
Plano de Manutenc&o. — registros  fiscalizaveis —
capacidade de acao preventiva.
P . e Parada de Seguranca — trava de
e ltinerdrio e servicos , .
. sistema como mecanismo de
Esquema (localidades, paradas, e
. S controle/fiscalizag&o.
Operacional indicacdo de pontos
de apoio). e Parada de Servico -
embarque/desembarque —
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Alternativas | Como é (Res. 4770/15) Como pode ser aperfeicoado

. inclui
Topicos (incluir)

seguranca do passageiro e da
via.

e Cadastro de localidades,
paradas, pontos de apoio,
descanso ou troca de motoristas,
com critérios de distancia/tempo
estabelecidos (parametrizacao).

e Verificar a velocidade maxima
de operagdo no esquema
operacional e monitoramento
pelo Monitriip.

10.3 Monitoramento e Controle

O monitoramento e o controle dos servigos do TRIP pressupdem a identificagéo e a
correcdo das falhas na prestacdo dos servigos.

Para tanto, € preciso conhecer bem os servigos prestados pelos agentes regulados: o que
ndo é medido ndo pode ser regulado de forma apropriada.

Além disso, uma atuacao responsiva usa evidéncias em todas as etapas da regulacao,
visando previséo, avaliagdo e melhoria dos resultados.

Dito isto, 0 monitoramento e controle tém como foco os atributos do servi¢o adequado
(Figura 7), séo eles: seguranga, generalidade, regularidade, conforto, atualidade,
eficiéncia, cortesia e modicidade de precos. Isto em todos os elementos relativos a
viagem (Figura 8), objeto do monitoramento: contrato, deslocamento, veiculo, condutor
e infraestrutura; e em todas as suas atividades (momentos de monitoramento), ou seja,
prévias, ao longo e posteriores a prestacdo do servico (Figura 9).
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Figura 7: Atributos do servigo adequado no TRIP
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Figura 8: Elementos relativos a viagem do TRIP
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Figura 9: Monitoramento e controle nas atividades prévias, ao longo e posteriores a
prestacdo do servigo

Critica cadastral

f Prestacdo do

servigo de

Previamente transporte Posteriormente

aos usuarios ‘

= Monit. Automatizado
=  Auditoria

Dura nte ®  Quvidoria

= SAC
= Consumidor.gov

Fiscalizacdo in loco = PSU

Obs.: PSU — pesquisa de satisfacdo dos usudrios; SAC — servico de atendimento ao consumidor da
transportadora.

O monitoramento e controle prévios tém como objetivos garantir que a autorizacao da
operacdo de servicos observe as regras operacionais estabelecidas. Nessa etapa,
verifica-se 0 que a transportadora pretende fazer e se tem capacidade para realizagao
dos servicos, bem como o esquema operacional, buscando responder as questdes
abaixo:

e aprogramacdo de viagens proposta atende a regularidade minima necessaria?

e aprogramacdo de viagens do servigo convencional é suficiente para atender o0s
beneficiarios de gratuidades e de descontos tarifarios?

e 0s veiculos cadastrados atendem aos requisitos necessarios a prestacdo dos
servicos (Inspecdo Técnica Veicular, Seguro de Resp. Civil, Licenciamento da
Autoridade de Transito, tipo de acessibilidade, afericdo do cronotacdgrafo,
idade)?

e 0s condutores cadastrados atendem aos requisitos necessarios a conducgdo
segura dos Onibus (habilitacdo para conducdo de veiculo de transporte coletivo
ativa, capacitacdo necessaria para a conducéo de veiculo de transporte coletivo,
auséncia de antecedentes criminais)?

e ¢é possivel o cumprimento dos horarios programados, considerando a
velocidade maxima regulamentada para veiculos pesados?

e 0s locais de embarque, desembarque e apoio previstos ao longo do itinerario da
linha séo cadastrados e sdo seguros para 0s usuarios?

e no cadastro das viagens, ha paradas previstas para o descanso do condutor que
atenda ao limite méximo de tempo de dire¢do?

e a transportadora possui frota cadastrada compativel com o volume de viagens
autorizado? e

e a transportadora possui quantidade de condutores cadastrados compativel com
0 volume de viagens autorizado?
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Ja durante a prestacdo do servico, o monitoramento e o controle (atividades de
fiscalizacdo em campo) tém como objetivos:

e avaliar a conformidade dos servigos prestados;

¢ identificar a prestacdo de servicos que tragam risco a seguranga ou ao exercicio
de direitos dos usuarios;

e identificar a prestagédo de servigos que tragam riscos ao sistema de transportes;
e

e identificar a prestacdo de servicos que impecam 0 acesso de USU&rios ao
Servico.

Finalmente, com o monitoramento e controle apds a prestacdo dos servicos busca-se:

e avaliar a conformidade dos servigos prestados;
e avaliar o desempenho das transportadoras;

¢ identificar transportadoras que ndo tenham ou que tenham perdido as condicdes
de prestar o servico de forma adequada;

¢ identificar situacdes de maior risco regulatorio que demandem uma intervencgéo
prioritdria da Agéncia e produzir evidéncias para otimizar o trabalho de
fiscalizacdo in loco; e

e avaliar a efetividade da intervenc&o regulatoria realizada.

Diante do apresentado, com vistas a atender ao objetivo especifico de adequado
controle e monitoramento, os seguintes dados basicos devem ser obtidos:
e placa do veiculo que realizar cada viagem;

e velocidade instantanea/posicao/horario do veiculo, do inicio ao término da
viagem (ex: a cada 180 segundos);

e paradas realizadas e 0 motivo em cada viagem;
e dados do motorista que realizar cada viagem;

e horérios de inicio e término da atividade de conducédo do veiculo exercida pelo
motorista;

e informac0es dos bilhetes de passagem; e
e numero de passageiros transportado ao longo da viagem.

Nesse contexto, a revisdo das regras de monitoramento e controle do marco regulatério
do TRIP deve ser pautada nos seguintes pressupostos:

e toda operacdo de transporte realizada pela transportadora deve ser previamente
informada pela transportadora a ANTT (cadastrada e ativada);

e aderéncia entre o que for previamente informado (ativado) pela transportadora e
0 que for de fato realizado; e

e transparéncia € condicdo indispensavel ao cumprimento do objeto da
autorizacao.
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A forma como essas premissas serdo operacionalizadas esta detalhada nos objetivos
especificos apresentados a seguir, que tratam de questdes mais pontuais da
regulamentacéo proposta.

10.4 Cadastros Operacionais

A respeito dos cadastros operacionais, tem-se que a habilitacdo da transportadora é
requisito para o requerimento de autorizagdo para a prestacao de servi¢cos no TRIP, bem
como para o cadastro de veiculos, motoristas, instalacdes, linhas e operacgdes.

Assim, a habilitacdo e os demais cadastros de veiculos, motoristas, instalagdes, linhas e
operacdes sdo requisitos para a prestacdo do servigo regular de transporte rodoviario
coletivo interestadual de passageiros (Figura 10).

Figura 10: Processo para prestacao dos servi¢os no TRIP
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DEI_EGA;AO MATERIALIZACAO PRESTACAQ
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LINHAS
OPERAGOES

Com base na premissa adotada de que todos os servicos prestados devem ser de
conhecimento da ANTT, deliberou-se os aperfeicoamentos apresentados nas Tabelas 6,
7, 8,9, 10 e 11, relativas, respectivamente, a habilitacdo; cadastro de veiculos; cadastro
de motoristas; cadastro de instalagOes; cadastro de linhas; e cadastro de operacdes.

Tabela 6: Propostas de acréscimos na habilitacao

Situacao atual
Aperfeicoamentos
Res. 4770/15

Art. 8° Para a comprovacaolPara a comprovacdo da regularidade juridica, alterar o
da regularidade juridica, CNAE de “devendo ter como atividade econémica
transportadora deveréjprincipal ou secundaria o transporte rodoviario coletivo de
apresentar: passageiros” para “devendo ter como atividade econémica
principal ou secundaria CNAE 49.22-1 Transporte
rodoviario coletivo de passageiros, com itinerario fixo,
intermunicipal, interestadual e internacional”

| - prova de inscrigdo no
Cadastro  Nacional da
Pessoa Juridica — CNPJ,
devendo ter como atividade|Incluir na fase de habilitacdo as necessidades de:
econdmica  principal o
transporte  coletivo  de
passageiros;

e adesdo a plataforma consumidor.gov;
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Situacgéo atual

Res. 4770/15

Aperfeicoamentos

declaragéo sobre disponibilizacdo de SAC; e

autorizacgdo a ANTT para acesso as Receitas
Estadual e Federal.

Os aperfeicoamentos apresentados na Tabela 6, de acréscimos na habilitacdo, permitem
um melhor controle e monitoramento da capacidade técnica da transportadora.

Tabela 7: Propostas de acréscimos no cadastro de veiculos.

Situacdo atual

Res. 4770/15

Aperfeicoamentos

Art. 28. A transportadora
devera apresentar frota
suficiente para 0
atendimento da frequéncia
solicitada, mediante:

| - cadastramento dos
Onibus no sistema de
cadastro de frota mantido
pela ANTT

Para melhoria para do marco regulatério do TRIP, quanto
ao cadastro de veiculo, os seguintes acréscimos foram
deliberados:

obrigagdo de a empresa cessionaria zelar pela
manutencdo do veiculo que lhe for cedido;

definicdo do IPCA como referéncia para reajuste de
valores referentes ao Seguro de Responsabilidade
Civil;

obrigacdo de que ndo haja restri¢do judicial para uso
do veiculo a ser cadastrado, e a obrigacdo de

descadastrar veiculo que seja objeto de restricdo
judicial para uso;

frota minima associada a proposta e expansdo da
operacdo mediante declaracdo (valorada) de
disponibilidade de frota suficiente;

descadastramento automéatico do veiculo que
ultrapassar a idade limite e/ou deixar de atender
requisitos outros;

definir de forma clara conceitos (cadastrado,
cadastro ativo, inativo); e

fazer constar nas “condi¢des indispensaveis’:
manter frota compativel com operagé&o.
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Os aperfeicoamentos apresentados na Tabela 7 permitem um melhor monitoramento do
cadastro do veiculo e adequado controle da seguranca dos servicos prestados, bem como
avaliacdo da capacidade técnica da transportadora.

Tabela 8: Propostas de acréscimos no cadastro de motoristas.

Situacgéo atual

Res. 4770/15

Aperfeicoamentos

Art. 39. A transportadora
devera cadastrar os motoristas,
conforme  Resolucdo  da
ANTT.

Pardgrafo Unico. Todos o0s
motoristas  deverdo  estar
capacitados em conformidade
com 0s atos normativos do
CONTRAN

do

Como melhoria no novo marco regulatério do TRIP,
quanto ao cadastro de motoristas, tem-se a inclusdo das
seguintes exigéncias:

e vinculo empregaticio;

e obrigacdo de descadastramento do motorista
quando
empregaticio; e

encerramento do vinculo

e que em caso de veiculo cedido, o motorista da
cedente poderd conduzir veiculo da cedente
apenas; a cessiondaria pode usar motorista seu em
seu veiculo e no da cedente.

Os aperfeicoamentos apresentados na Tabela 8 permitem um melhor monitoramento
dos motoristas, os quais tém papel de destaque na segurancga do servi¢o prestado aos

usuarios.
Tabela 9: Propostas de acréscimos no cadastro de instalagdes.
Situacéo atual )
Aperfeicoamentos
Res. 4770/15
Art. 35. A ANTT somente permitirda aComo melhoria na proposta do novo marco

utilizacdo de terminais e de pontos de parada
que oferecam requisitos minimos de
seguranca, acessibilidade, higiene e conforto.

Art. 36. A transportadora deverd informar a
relacdo de terminais, pontos de apoio e
pontos de parada, indicando seus enderegos,
coordenadas geogréficas e telefones.

Paragrafo Gnico. O embarque e desembarque
poderdo ser realizados em outro local
autorizado pela autoridade competente, desde
que atenda aos requisitos estabelecidos pela

regulatério do TRIP,

apresenta-se  0S

seguintes pontos:

especificar a relacdo Ponto de
Apoio e Ponto de Parada, de modo a
excluir a vedacdo de embarque e
desembarque em Ponto de Apoio, e
admitir a possibilidade de cadastrar
um Ponto de Apoio como também
de Parada;

substituir a autorizacdo expedida
pelo poder puablico local por

declaracho a ser feita por
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Situacéo atual
Res. 4770/15

Aperfeicoamentos

ANTT.

Art. 38. Nos casos em que o embarque
ocorrer em terminais rodoviarios, publicos
ou privados, de municipios com populacao
acima de 200.000 (duzentos mil) habitantes
residentes, com base em dados atualizados
do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica — IBGE, a transportadora devera
apresentar declaracdo comprobatdria nominal
assinada pelo responsavel pela gestdo do
terminal, permitindo que a empresa realize
embarques e desembarques no local.

8 1° A ANTT podera exigir a declaracdo de
que trata o caput para municipios com
menos de 200.000 (duzentos mil) habitantes

Responsavel Técnico vinculado a
empresa quanto a adequacdo das
instalacGes em termos de seguranca;

realcar a figura do Responsavel

Técnico (Anotacao de
Responsabilidade Técnica, Registro
de Classe) e utilizd-la como

elemento fiador de aspectos de
adequacao dos pontos de embarque
e desembarque e dos pontos de
apoio.

Incluir na minuta de resolucéo:

e obrigacdo de ter pontos de apoio, de
forma a garantir a observancia do
estabelecido no art. 4° da Lei n°
11.975, de 2009, que estabelece que
“a empresa transportadora devera
organizar o sistema operacional de
forma que, em caso de defeito, falha
ou outro motivo de sua
responsabilidade que interrompa ou
atrase a viagem durante o seu
curso, assegure continuidade a
viagem num periodo maximo de 3
(trés) horas ap0s a interrupcao”; e

citacdo quanto a prerrogativa da
ANTT para adocdo de medida
cautelar ante a constatagdo de
declaracdo falsa, ante o risco
iminente  a seguranga € a
confiabilidade das relagdes, sem
prejuizo  de  demais  acles
decorrentes das constatacdes feitas.

Os aperfeicoamentos apresentados na Tabela 9 permitem uma melhor avaliagcdo da

capacidade operacional da transportadora,
prestados.

compativel com os servicos por ela
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Tabela 10: Propostas de acréscimos no cadastro de linhas.

Situacgéo atual

Res. 4770/15

Aperfeicoamentos

Art. 25. As transportadoras habilitadas nos
termos do Capitulo | desta Resolucdo
poderdo requerer para cada servico, Licenca
Operacional, desde que apresentem, na forma
estabelecida pela ANTT:

| - os mercados que pretende atender;

Il - relagéo das linhas pretendidas, contendo
as secoes e o itinerério;

Il - frequéncia da linha, respeitada a
frequéncia minima estabelecida no Art. 33
desta Resolucéo;

IV - esquema operacional e quadro de
horarios da linha, observada a frequéncia
proposta;

\V - servicos e horéarios de viagem que
atenderdo a frequéncia minima da linha,
estabelecida no Art. 33 desta Resolucéo;

A melhoria na proposta do novo marco
regulatério do TRIP, quanto ao cadastro de

linhas, inclui as seguintes determinagdes:
[ ]

indicacéo de troca de motorista;

indicacdo da utilizacdo de dupla de

motoristas e respectivas trocas
limitadas;
e indicacdo das instalacbes para

manutengdo preventiva e corretiva
nos pontos inicial e final da linha; e

critica do esquema operacional na
fase cadastral para garantida de
parametros de seguranca
preestabelecidos.

Assim, a Transportadora ao cadastrar ponto
de embarque (municipio e localidades) e
demais ponto de parada no esquema
operacional da linha, o sistema da ANTT
fard a critica se vai atender o tempo de
direcdo do motorista, descanso e troca.

Os aperfeicoamentos apresentados na Tabela 10, como a explicitacdo e melhoria das

informacGes apresentadas no esquema

operacional, permitem um melhor

monitoramento dos servicos e controle das regras operacionais estabelecida em norma.

Tabela 11: Propostas de acréscimos no cadastro de operacoes.

Situacao atual

Res. 4770/15

Aperfeicoamentos GT

corresponde ao

pelos usuarios do

Quanto ao cadastro das operacOes, a alternativa proposta
segue a seguinte

I6gica: a habilitagho da operacao
momento em que é aberta a venda de

passagens; e, assim, a empresa cadastra a linha (e, se quiser,
horéarios) e depois “ativa/habilita” a operagdo/viagem quanto
disponibilizar esse horario para a compra (e gratuidades)

Servico.
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Os aperfeicoamentos apresentados na Tabela 11 permite atender a premissa
estabelecida de que toda operagéo de transporte realizada pela transportadora deve ser
previamente informada pela transportadora a ANTT (cadastrada e ativada).

10.5 Regras Operacionais

A respeito das regras operacionais foram discutidos e propostos aprimoramento para 0s

seguintes pontos:

e periodo minimo de atendimento;

¢ regularidade minima;

e gratuidade e beneficios tarifarios;

e venda de bilhetes;

e cancelamento de viagem; e

e modificacdo operacional.

Periodo Minimo de Atendimento

As alternativas de periodo minimo de atendimento avaliadas foram: periodo minimo de
12 meses (situacdo atual); periodo minimo de 3 meses; e periodo minimo de 12 meses,
flexivel em funcéo dos indicadores da autorizataria. A Tabela 12 apresenta as opcoes e

suas caracteristicas.

Tabela 12: Opgdes de periodo minimo de atendimento

Periodo minimo de 12
meses

Periodo minimo de 3 meses

Periodo minimo de 12
meses, flexivel em funcéo

dos indicadores da
autorizataria

Sem flexibilizacdo do
periodo

Ndo h& flexibilizagdo do
periodo

Reducdo  do  periodo
minimo de atendimento em
funcdo dos resultados dos
indicadores da autorizatéria
apos determinado ciclo de
avaliacdo

Empresa classe “A” = 3
meses

Empresa classe “B” = 6
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Periodo minimo de 12
meses

Periodo minimo de 3 meses

Periodo minimo de 12
meses, flexivel em funcéo

dos indicadores da
autorizataria

Mmeses

Empresa classe “C” = 12
meses

Empresa classe “D” = nao
pode solicitar autorizacdo

N&o cumprido o periodo
minimo de atendimento, a
autorizataria fica
impedida de solicitar nova
ligagdo no periodo de 3
(trés) anos

Ndo cumprido o periodo
minimo, o Termo de
Autorizacdo € extinto por
plena eficécia.

Ndo ha impedimento para
solicitacéo de nova
autorizagdo  quando néo
cumprido o periodo minimo
de outra autorizagdo

N&o cumprido o periodo
minimo de atendimento, a
autorizataria fica impedida

de solicitar nova
autorizacdo no periodo de 1
ano — em caso de

reincidéncia, o periodo sera
de 2 anos

Na sequéncia, apresenta-se na Tabela 13 a analise técnica (anélise multicritério) feita
para as 3 opcdes, ordenando as alternativas de 1 — melhor opcdo a 3 — pior opcéo,
considerando o ponto de vista de cada um dos principais atores envolvidos na prestacéo
regular de servigos de transporte coletivo interestadual de passageiros (usudrios,

transportadoras e ANTT).
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Tabela 13: Analise multicritério das alternativas de periodo minimo de atendimento.

USUARIO 2

ENTE REGULADO
(Transportadora)

ENTE REGULADOR
(ANTT)

TOTAL 7

A opcdo 3, que estabelece um periodo minimo de atendimento de 12 meses, passivel de
ser flexibilizado em funcdo dos resultados alcancados pelas transportadoras nos
indicadores de desempenho foi considerada a melhor alternativa para usuérios,
transportadoras e ANTT, tendo em vista garantir continuidade da prestacdo do servigos
ao usuario, permitindo, todavia, flexibilidade para as empresas que obtiverem bons
resultados nos indicadores de desempenho, bem como penalizacéo para as empresas que
obtiverem resultados ruins.



Reqularidade Minima

A Tabela 14 apresenta as opgOes e suas caracteristicas.

Tabela 14: Opgdes de regularidade minima.
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Opgéo 1 Opcao 2
Situacdo atual Regularidade minima de Opcao 3
1 viagem semanal por
(Res. 4770/15) pares de microrregides
1. Maioria das ligagbes = 1
viagem semanal, por sentido, 1 Regularidade

por empresa

2. Algumas ligacOes
especificas (88 ligacdes) =
frequéncia superior a 1
viagem até 28 viagens por
semana (sdo Paulo-Rio)

1. Regularidade minima de
1 viagem semanal, por
sentido, que atenda as
microrregibes fixas (pontos
terminais) da autorizacéo

minima de 1 viagem
semanal, por sentido -
todos os pontos da
linha deverdo ser
atendidos

3. A regularidade minima
serd atualizada pela ANTT
conforme a evolucdo do
mercado, mediante aplicacao
da formula:

Frequéncia minima semanal
por sentido = D/2.425 onde:

D - demanda do més de

menor movimento,
considerando dados
atualizados  contabilizados
pela ANTT.

2. Regularidade minima de
1 viagem mensal, por
sentido, que atenda a todas
as microrregides (terminais
e intermediarias) da
autorizacéo

Na sequéncia, apresenta-se na Tabela 15 uma analise técnica (analise multicritério) do
quanto as opcOes, ordenando as alternativas de 1 — melhor opgdo a 2 — pior opcao,
considerando o ponto de vista de cada um dos principais atores envolvidos na prestagéo
regular de servicos de transporte terrestres coletivo interestadual de passageiros
(usuarios, transportadoras e ANTT).
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Tabela 15: Analise multicritério das alternativas de regularidade minima.

USUARIO

ENTE REGULADO

(TRANSPORTADORAS) 2
ENTE REGULADOR

2
(ANTT)
TOTAL 6

Na opc¢do 1, a frequéncia minima deve ser observada por ligacdo, o que na pratica
significa que tal obrigacdo podera ser cumprida pela somatdria dos atendimentos
realizados nas se¢Bes que atendem a ligacdo em vaérias linhas, o que torna seu controle
praticamente impossivel. Na op¢édo 2, a regularidade minima deveria ser observada em
pares de microrregides. Considerando que cada microrregido €, em geral, composta por
diversos municipios, a regularidade minima poderia ser significativamente menor que 1
horéario semanal por sentido para determinado par origem-destino. A opc¢éo 3 estabelece
qgue a regularidade minima deve ser observada em todas as linhas, 0 que aumenta
significativamente sua oferta, bem como permite o controle e uma melhor gestdo da
oferta pela transportadora. Além disso, garante maior clareza no que se refere ao objeto
da regularidade minima.
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Gratuidades e Descontos

A proposta € que em 10% (dez por cento) de todas as partidas mensais deverdo ser
disponibilizado os beneficios tarifarios legais a idosos, jovens e pessoas com
deficiéncia, todos de baixa renda, sendo garantida essa oferta ho minimo 1 (uma)
viagem semanal por sentido, regularidade minima a ser observada em todas as linhas.

Para atender a legislacdo atual que indica o “servigo convencional” como aquele a ser
objeto de gratuidades e descontos tarifarios, esse percentual de 10% das viagens sera
considerado como convencional no contexto total de viagens oferecidas mensalmente
pela transportadora em uma determinada linha.

Com isso, a expectativa é tornar mais clara a incidéncia dos beneficios tarifarios, bem
como ampliar a oferta em relacdo ao que ocorre atualmente sob a égide da Resolugédo n°
4770/2015, que vincula a oferta de servigcos convencionais a ligacdo, o que dificulta o
controle e potencialmente reduz sua oferta aos beneficiarios, uma vez que um mercado
pode ser atendido por diversos servicos distintos.

Venda de bilhetes

Como proposta de melhoria, quanto a antecedéncia minima para inicio da venda de
bilhetes de passagem, foi deliberado o estabelecimento de antecedéncia minima de:

e 30 (trinta) dias, para as viagens relativas a regularidade minima, que
obrigatoriamente devera ser convencional.

e 72 (setenta e duas) horas para as viagens em que 0 servi¢co convencional sera
ofertado; e

e 6 (seis) horas nas demais viagens.

A proposta apresentada permite a gestdo da oferta dos servigcos pela transportadora,
sobretudo em relacdo aos servicos com maior valor agregado (executivo, semileito e
leito), que podem ter sua comercializacdo iniciada com menor antecedéncia, adaptando-
se de forma agil a demanda, enquanto nos servi¢os convencionais, sobre os quais
incidem gratuidades e beneficios tarifarios, devem ter sua programacgdo e
comercializacdo feita com maior antecedéncia, de forma a robustecer o carater publico
do servigo de transporte.

Cancelamento de viagens

Diante do cenario proposto, definiu-se que a viagem cadastrada e habilitada pode ser
cancelada, com excegdo das viagens convencionais, nos termos das seguintes regras:

e aautorizataria deve comunicar a ANTT, com 3 (trés) horas de antecedéncia; e

e a0s usuarios devem também ser comunicados com antecedéncia minima de 72
(setenta e duas) horas, disponibilizando as seguintes opg¢des, a escolha deles: a)
substituicdo do bilhete de passagem para viagem em até 3 horas do programado,
seja em linha da propria autorizataria ou de outra transportadora; ou restitui¢do
imediata e monetariamente atualizada do valor.
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Como isso, permite-se a flexibilidade operacional as autorizatarias e garante-se ao
usuario as garantias necessarias para que ndo seja prejudicado por cancelamento de
viagens repentinos.

Modificacdes operacionais

Diante da definicdo do objeto da autorizagédo, oferecimento de servicos de transpores
entre dois pontos terminais, com itinerarios (s) e secOes cadastrados, foram
estabelecidas as diretrizes apresentadas a seguir.

Ajustes operacionais sdo alteragdes na forma de atendimento que n&o afetam
diretamente atributo do servi¢o adequado, e, diante disso, podem ser comunicadas por
meio de sistema. Sao eles:

e alteracdo do Quadro de Horarios;
e viagem direta;

e viagem semidireta; e

e ajuste de itinerario e de instalacfes

Modificacdes Operacionais sdo alteracfes na forma de atendimento que podem afetar
diretamente atributo do servico adequado e, por isso, dependem de autorizacdo da
SUPAS. Séo elas:

e modificagdo de Esquema Operacional, incluindo instalagfes (seguranga) —
depende de avaliacdo prévia da SUPAS; e

e modificacdo de itinerario, inclusdo e/ou exclusdo de secBes (regularidade e
generalidade). Para exclusdo de secdo deve-se observar o periodo minimo de
atendimento e, no caso de incluséo de segéo, a linha deve-se cumprir novo
periodo minimo de atendimento.

10.6 Inviabilidade técnica, operacional e econémica

Inicialmente, cabe registrar que o Decreto n° 10.157/2019 excluiu a possibilidade de
definicdo proposta atualmente pela Resolucdo n° 4770/2015, ao definir que
inviabilidade operacional como limitacfes exclusivamente de carater fisico ou os
impedimentos legais na utilizacdo de espacfes ou de instalacfes destinadas a operacao
dos servicos de transporte rodoviario coletivo interestadual e internacional de
passageiros.

Posteriormente, a Lei n°® 14.298/2022 alterou significativamente o aspecto relativo a
delegacéo de autorizagdes ao modificar o art. 47-B da Lei n° 10.233/2001, incluindo,
além da inviabilidade operacional, a inviabilidade técnica e econdmica, nos seguintes
termos:

Art. 47-B. N&o havera limite para o nimero de autorizagdes para 0
servico regular de transporte rodoviério interestadual e internacional
de passageiros, salvo no caso de inviabilidade técnica, operacional e
economica.
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Paragrafo unico. (Revogado).

§ 1° O Poder Executivo definira os critérios de inviabilidade de que
trata 0 caput deste artigo, que servirdo de subsidio para estabelecer
critérios objetivos para a autorizagdo dos servicos de transporte
rodovidrio interestadual e internacional de passageiros.

§ 2° A ANTT poderé realizar processo seletivo publico para outorga
da autorizacdo, observados o0s principios da legalidade, da
impessoalidade, da moralidade, da publicidade e da eficiéncia, na
forma do regulamento.

§ 3° A outorga de autorizacdo deverd considerar, sem prejuizo dos
demais requisitos estabelecidos em lei, a exigéncia de comprovacao,
por parte do operador de:

I-requisitos relacionados & acessibilidade, a seguranca e a capacidade
técnica, operacional e econdmica da empresa, de forma proporcional a
especificacdo do servico, conforme regulamentacdo do Poder
Executivo;

I1-capital social minimo de R$ 2.000.000,00 (dois milhdes de reais).
(NR)

A leitura da Lei n° 14.298/2022 mostra que cabera ao operador comprovar a capacidade
técnica, operacional e econémica da autorizacdo. Caso o operador ndo comprove
capacidade para operar determinado servico, estard caracterizada a inviabilidade
técnica, operacional ou econémica, impedindo, dessa forma, que receba Autorizacéo.

Assim, conclui-se que:

e capacidade técnica é a comprovacdo pela transportadora de possuir estrutura
fisica, profissionais capacitados e insumos necessarios a prestacdo de servico
proposta, conferindo viabilidade técnica a autorizacao a ser delegada;

e capacidade operacional ¢ a comprovacgdo, pela transportadora de dispor de
espacgos publicos ou de instalagdes necessarias a prestacdo de servi¢o proposta,
conferindo, desta forma, viabilidade operacional a autorizacao a ser delegada; e

e capacidade econémica € a comprovacdo, pela transportadora de dispor de
regularidade econdmica, bem como de recursos financeiros e patrimoniais
necessarios a prestacdo de servico, conferindo, desta forma, viabilidade
econdmica & autorizagdo a ser delegada.

Nesse contexto, no processo de habilitacdo/autorizacdo, apds as discussdes realizadas,
decidiu-se em funcdo da capacidade do transportador, conferida na anélise do
requerimento de autorizacdo, identificar a viabilidade da autorizacdo a ser delegada, ou
seja, se a empresa tem capacidade técnica, operacional e econbmica para prestar o
servico, a delegacao sera viavel.

Nessa ldgica, se a empresa ndo tem capacidade técnica para prestar o servico, o
requerimento serd indeferido por inviabilidade técnica de se delegar a autorizagdo. A
inviabilidade técnica proposta pela empresa, diante dos fatores de produgéo e recursos
apresentados, portanto, seria a motivagdo para “limitar o nimero de autorizagdes”. Tal
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I6gica € usada tanto para a inviabilidade técnica como para inviabilidade econdmica e
operacional.

Capacidade técnica — inviabilidade técnica

Especificamente quanto a capacidade técnica do transportador, entende-se que 0s
requisitos necessarios para atender a Lei j& constam nos itens ja apresentados neste
documento, que trataram de motorista, veiculos, esquema operacional e cadastro.

A inviabilidade técnica é configurada quando a transportadora ndo comprova possuir 0s
fatores de producdo necessarios para executar a operacao proposta, tais como
motoristas, 6nibus e esquema operacional adequados.

Os requisitos técnicos encontram-se distribuidos principalmente na fase de cadastro de
motorista, de veiculos e de instala¢cdes, mas também existem outros requisitos técnicos,
na fase de habilitacdo e da autorizacdo, propriamente dita.

Capacidade operacional — inviabilidade operacional

A respeito de inviabilidade operacional, partindo da concordancia que a analise da
inviabilidade operacional deve ser o municipio (é ndo ponto especifico/terminal). Ainda,
da constatacdo de que cada situacdo demandara analise especifica dos aspectos
concorréncias do cenario apresentado, que respaldara a solucdo apresentada para cada
caso em particular pela ANTT, deliberou-se o seguinte:

e Inviabilidade Operacional: Limitacdes exclusivamente de carater fisico
ou os impedimentos legais na utilizacdo de espacos publicos ou de
instalacBes destinadas a operacdo dos servigos de transporte rodoviario
coletivo interestadual e internacional de passageiros.

e Objeto da inviabilidade operacional: Municipio.

e A declaragdo motivada de transportadora que queira operar no
municipio, acompanhada de declaracdo do Poder Publico local e do(s)
Terminal(is) Rodoviario(s) Publico(s) do municipio atestando que ndo ha
espacos publicos ou instalagdes disponiveis para atendimento aos
servicos de TRIP no municipio, implica na abertura de processo
administrativo na ANTT para a avaliacdo da ocorréncia de inviabilidade
operacional no municipio e avaliar o caso concreto, quando sera
analisada a estrutura concorrencial das transportadoras e 0s servigos que
operam no municipio.

e Para fins de reducdo dos niveis de concentragdo e aumento da
concorréncia nos servicos do municipio, a ANTT poderd intervir na
programacdo dos servicos ja operados, por meio da reducdo da
frequéncia de viagens autorizadas as transportadoras que atendem o
municipio, dentre outras medidas legalmente cabiveis. A disponibilidade
de atendimento para os servigos de TRIP no municipio resultante da
reducdo da frequéncia de viagens das transportadoras que ja operam no
municipio serd objeto de Processo Seletivo Publico para novas
transportadoras que tenham interesse em operar no municipio.
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e Critérios minimos de selecdo deverdo considerados no Processo Seletivo
Publico, sdo eles:

- vedacdo da adocdo de critério de selecdo ou classificacdo de
transportadoras capaz de configurar vantagem competitiva a
operadores em razdo de sua atuagdo prévia nos servicos de transporte
interestadual ou internacional de passageiros;

- 0s servicos de transporte rodoviario coletivo interestadual de
passageiros ofertados na localidade;

- capacidade de atendimento disponivel no municipio para 0s servigos
de TRIP;

- estrutura concorrencial das transportadoras que operam no municipio
e das transportadoras participantes no processo seletivo; e

- avaliacdo de desempenho das transportadoras.

Capacidade econ6mica — inviabilidade econdmica

A introducdo pela Lei n® 14.298/2022 da inviabilidade econdmica trouxe novos
elementos a serem observados quanto a politica pablica entdo em vigor, estabelecendo
pardmetros potencialmente limitadores & livre competicdo no mercado. Este fato
necessitou de uma avaliacdo cuidadosa por parte da ANTT, tendo em vista seu potencial
impacto no TRIP. A seguir, sdo apresentadas as decisoes alcancadas sobre esse tema.

Em um regime de autorizacdo, a viabilidade e o risco do negécio sdo de
responsabilidade das autorizatarias atuantes no mercado, que devem avalia-lo na medida
de seus planos de negdcio, inexistindo qualquer garantia de rentabilidade ou de
equilibrio econémico-financeiro.

Salvo limitacOes especificas voltadas a seguranca da operacdo ou de regulacdo técnica,
sempre com vistas a assegurar a adequada prestacdo do servico ao usuério, qualquer
outro critério restritivo sob o ponto de vista concorrencial deve ser afastado por absoluta
incompatibilidade com a natureza de um mercado regido sob o regime de autorizacéo.

Assim, a avaliacdo da inviabilidade econdmica com foco na demanda de passageiros
poderia conduzir a alteracdo de uma das premissas do regime de autorizacao, a livre
competicdo no mercado, uma vez que as operadoras ja estabelecidas ndo teriam
incentivos para tornarem suas operacdes mais eficientes em funcdo da inexisténcia de
concorréncia (mesmo que somente potencial) que enfrentariam caso tal limitacdo ndo
existisse.

Ademais, no regime de autorizacdo, as empresas contam com uma liberdade
significativa de gestdo de seus servicos. Assim, a propria empresa define, e pode alterar,
fatores de producdo como frota, motoristas e instalacGes. Desta forma, o preco cobrado
dos usuérios, as caracteristicas do servi¢co prestado, bem como o nicho em que a
empresa pretende atuar variam, conforme sua propria estratégia operacional. Por fim, o
prazo de operagdo ndo é contratualmente definido. Portanto, informacgdes como
investimentos, precos e prazo de operagdo, varidveis usualmente empregadas para
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verificar a viabilidade de determinado projeto, ndo sdo conhecidos a priori, dependendo
da estratégia de cada transportadora.

Outra questdo a ser destacada € que a viabilidade econdmica de uma empresa de
transporte ndo estd atrelada ao atendimento de determinado mercado ou linha, mas a
rede de servigos que ela oferece, que usualmente envolve também servigos de transporte
locais ou estaduais. A avaliacdo isolada de determinado mercado ou linha pode levar a
conclusédo de que o atendimento € inviavel economicamente, porém quando considerado
no contexto da empresa como um todo, faz sentido. A titulo de exemplo, o atendimento
de um mercado de pequena monta em um corredor ja operado por determinada empresa,
analisado de forma isolada poderia ser considerado “invidvel”, mas ndo o ¢, tendo em
vista que ndo agrega custo adicional a operacdo, mas oferece a oportunidade de uma
receita marginal na operacao.

Por fim, ndo se pode perder de vista que a livre concorréncia, resguardada a necessaria
regulagdo para evitar eventuais falhas de mercado, sobretudo no sentido de proteger o
usuario, polo hipossuficiente na relacdo de consumo estabelecida com as empresas
transportadoras, € um dos principios constitucionais gerais da atividade econbémica,
gravada no art. 170, IV da Lei Fundamental. Tem, pois, forca normativa cogente sobre a
atuacdo estatal, seja no processo de formagdo das normas, seja na concepc¢do de
politicas publicas. Logo, sempre que a natureza de uma atividade possibilitar a
competicdo entre 0s agentes econdmicos no mercado, o Estado deve atuar para esse fim.

Dado o exposto, resta claro que a viabilidade econdmica do servico de TRIP deve ser
avaliada como a capacidade econdmica da transportadora em prestar 0s servigos objetos
do pleito de autorizacdo. Ndo devem ser estabelecidas barreiras artificiais a entrada de
transportadoras gue demonstrem capacidade de prestar os servicos de TRIP
solicitados @ ANTT, sob pena de ser criar uma grave falha de mercado.

Por sua vez, a capacidade econdmica da transportadora corresponde a qualidade
atribuida a empresa transportadora, que representa o atendimento a requisitos exigidos
para comprovacao de sua regularidade juridico-econémica, bem como a disponibilidade
de recursos financeiros e patrimoniais necessarios a prestacdo dos servigos objetos do
pleito de autorizacdo, e que, por isso, expressa a viabilidade econdmica da autorizacao a
ser delegada.

A regularidade juridico-econémica da transportadora pode ser avaliada por meio dos
requisitos apresentados na Tabela 16.

Tabela 16: Requisitos de regularidade juridico-econémica da transportadora.

Critério de avaliacdo

Motivo da avaliagdo

Como avaliar

Garantir a delegacdo da

Apresentacdo de certiddo

- - autorizacdo para pessoas | negativa de  faléncia,
Aptiddo ao exercicio de |. . . . L.
atividade econdmica juridicas que estejam aptas | expedida pelo cartorio

' ao exercicio da atividade | distribuidor da sede da
econdmica. pessoa juridica.
Apresentacdo  do  ato

Capital social minimo de
R$ 2.000.000,00.

Exigéncia legal.

constitutivo com esse valor
minimo de capital social.

Regularidade Fiscal

Garantir a delegacdo da

Apresentacdo de certiddo




49

Critério de avaliacdo

Motivo da avaliagéo

Como avaliar

autorizagdo para empresas
que estejam adimplentes
com as suas obrigaches
fiscais perante o Estado, o
que indica capacidade
econdmica de cumprir com
tais obrigacdes.

negativa de débitos ou

certiddo  positiva com
efeitos de negativa de
débitos  relativos  aos

créditos tributarios federais
e & Divida Ativa da Uniéo,
emitida,  conjuntamente,
pela Secretaria da Receita
Federal do Brasil (RFB) e
pela Procuradoria-Geral da
Fazenda Nacional (PGFN),
relativa a sede da pessoa
juridica.

Apresentacdo de certiddo
negativa de débitos ou
certiddo  positiva com
efeitos de negativa de
débitos com a Fazenda
Estadual em que a pessoa
juridica for sediada, e nas
Unidades da Federagéo
onde a transportadora
pretende operar, inclusive
quanto a divida ativa.

Apresentacdo de certiddo
negativa de débitos ou
certiddo  positiva com
efeitos de negativa de
débitos com a Fazenda
Municipal em que a pessoa
juridica  for  sediada,
inclusive quanto a divida
ativa.

Apresentacdo de certiddo
negativa de divida ativa ou

certiddo  positiva com
efeitos de negativa de
débitos  emitida  pela

Procuradoria Federal junto
a ANTT, que comprove a
inexisténcia de débitos
inscritos na divida ativa da
ANTT.

Regularidade trabalhista

Garantir a delegacdo da
autorizacdo para empresas
que estejam adimplentes

Apresentacdo de certidéo
de regularidade do Fundo
de Garantia por Tempo de
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Critério de avaliacdo

Motivo da avaliagdo

Como avaliar

com as suas obrigacdes
trabalhistas  perante 0
Estado, o que indica
capacidade econdmica de
cumprir com tais
obrigagoes.

Servigo (FGTS), relativa a
sede da pessoa juridica.

Apresentacdo de certiddo
negativa ou  certiddo
positiva com efeitos de
negativa, nos termos do

Titulo VII-A da
Consolidacdo das Leis de
Trabalho  (CLT), que
comprove a inexisténcia de
débitos inadimplidos
perante a Justica do
Trabalho.

Jé a disponibilidade de recursos financeiros e patrimoniais necessarios a prestacdo dos
servicos objeto do pleito de autorizacdo pode ser avaliada por camadas que separardo as
transportadoras que possuem capacidade econémica de prestar os servigos daqueles que
ndo possuem, com vistas a preservacdo da regularidade, da continuidade e da qualidade
dos servicos, e, por consequéncia, a seguranca dos servicos prestados aos usuarios?, tal

qual ilustrado na Figura 11.

Figura 11: llustragdo do mecanismo de avaliagéo da capacidade econdmica da

transportadora por camadas.

Empresas interessadas na
prestagdo dos servigos

3) A transportadora possui disponibilidade de
caixa suficiente para manter os servigos solicitados
até que a operagdo se torne sustentavel?

Empresas capacitadas a
prestarem os servigos

2 Operagdes n3o sustentaveis tende a resultar na degradagdo dos servigos, em decorréncia da redugio
de custos com atividades internas fundamentais para a seguranca da operagdo, como a manutengao da
frota, ou de jornadas de trabalho excessivas de motoristas por exemplo, colocando em risco a seguranca

das viagens.
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Compatibilidade do capital social com a frota

Considerando que a Lei n® 10.233/2001 estabelece que a avaliacdo dos requisitos
relacionados & capacidade econbmica da empresa devem ser proporcionais a
especificacdo do servico, pode-se avaliar a compatibilidade do capital social com a frota
como a primeira camada, ou peneira, da avaliagdo da capacidade econdmica da
transportadora, no que se refere a disponibilidade de recursos financeiros e patrimoniais
necessarios a prestacao dos servicos.

O capital social constitui um indicativo, uma referéncia da capacidade econdmica da
transportadora. Ja a frota necessaria a operacdo dos servicos € um proxy adequado para
indicar a dimensdo bem como a complexidade da operagdo proposta, que tendem
crescer na mesma proporcdo da frota. Por exemplo, quanto maior for a frequéncia de
viagens a ser operada e quanto maiores forem as extensoes das linhas a serem operadas,
maior tende a ser a frota necessaria para a operacdo dos servicos. Esse critério de
avaliacdo observa o Principio da Congruéncia, de acordo com o qual o capital social
deve ter uma correspondéncia com a atividade explorada pela sociedade®.

Para tanto, buscou-se estabelecer um veiculo de referéncia a partir de dados de mercado
de venda de 6nibus. Neste sentido, identificou-se 0 modelo Mercedes-Benz Marcopolo
Paradiso R como veiculo referencial, uma vez que a Mercedes-Benz e a Marcopolo sdo
as lideres de mercado respectivamente na venda de chassis e carroceria de 6nibus. A
partir da identificagdo do 6nibus mais vendido no mercado, selecionou-se, o modelo
Paradiso, carroceria indicada pela fabricante para viagens de médio e longo percurso®.

Para definir o valor do veiculo, tomou-se como referéncia um onibus desse modelo
fabricado em 2006, veiculo mais mddico passivel de ser utilizado, tendo em vista que a
proposta de regulamento ora em discussao admite o uso de veiculos com até 15 anos na
operacdo dos servigos. Esse veiculo possui o valor de mercado de aproximadamente R$
148.000,00 (cento e quarenta e oito mil reais), conforme valor venal disponivel na
tabela de valores venais para célculo do IPVA 2022 do Estado de Séo Paulo, anexa a
Resolucdo SFP-63, de 21 de dezembro de 2021.

Contudo, admite-se na operacdo a utilizacdo de Onibus locados de terceiros, nao
existindo a obrigacdo das transportadoras adquirirem frota propria para operarem 0s
servigos. Como néo foi identificado um mercado consolidado de locagédo de 6nibus, tal
como existe no setor de transporte rodoviario de cargas, com planos de assinatura de
operacdo de caminhdes locados, utilizou-se o0 mercado de locacdo de caminhdes pesados
com referéncia.

3 Hubert, I.H. O capital social e suas fun¢des na sociedade empresdria. S3o Paulo, 2007. Dissertacdo de
Mestrado em Direito. Pontificia Universidade Catdlica de Sdo Paulo.

* A Mercedes-Benz é a fabricante de chassis de 6nibus com maior volume de vendas no pais (vide
https://www.truckandbusbuilder.com.br/vendas-de-onibus-tem-queda-de-25-em-2021-e-mercedes-
benz-detem-500-das-

vendas/#:~:text=Nos%20d0is%20%C3%BAltimos%20meses%20de, %2D%C3%B4nibus%20da%20marca%
20Volare) e o Marcopolo é a encarrogadora com o maior volume de vendas de carrocerias rodovidrias
(vide https://www.fabus.com.br/pdfs/2021-03A.pdf) . Os modelos Paradiso da Marcopolo
correspondem a maioria dos seu modelos de 6nibus fabricados (vide
https://www.marcopolo.com.br/marcopolo) . Desse modo, infere-se que a maior parte dos 6nibus
rodovidrios em circulagdo no pais sdao do modelo Mercedes-Benz Marcopolo Paradiso e, por isso, o valor
venal referente a esse modelo foi tomado como referéncia.
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Embora sejam destinados a operagdes distintas, trata-se de veiculos comerciais de
grande porte utilizados para operacdo comercial rodoviéria, produzidos pelas mesmas
montadoras dos 6nibus (montadoras dos chassis). Buscou-se os valores aproximados de
locacdo para um periodo de 12 meses (periodo minimo referencial de operagdo dos
servigos, conforme proposto), no plano mais barato de locacdo, de uma das locadoras de
caminhdes identificadas®. ldentificou-se que a locagdo de um caminh&o unitario pesado
por 12 meses equivale a, aproximadamente, 20% do valor de mercado do caminh&o.

Assim, considerando o valor do 0Onibus referencial com 15 anos de idade e que
atualmente, aproximadamente 80% da frota em operacdo no setor é propria, enquanto
20% ¢ terceirizada, de acordo com os dados cadastrais disponiveis no sistema de
Habilitacdo da ANTT - SISHAB®, tem-se o valor de um 6nibus referencial para
avaliacdo da compatibilidade com o capital social da transportadora em
aproximadamente R$ 125.000,00 (cento e vinte e cinco mil reais). Esse valor resulta do
produto de veiculos proprios no setor (80%), somado ao produto do valor aproximado
estimado de locacdo desse modelo de 6nibus por um periodo de 12 meses (R$
30.000,00) pela atual proporcao de veiculos terceirizados no setor (20%).

Assim, para cada 6nibus necessario a operacdo dos servicos objetos do pleito de
autorizacdo, somados aos necessarios para a operacdo dos servi¢os que ja tiverem sido
objeto de autorizacdo a transportadora, tem-se a necessidade de um capital social
marginal de R$ 125.000,00 (cento e vinte e cinco mil reais). Considerando esse valor
referencial e o valor do capital social minimo estabelecido pela Lei n° 10.233/2001 de
R$ 2.000.000,00 (dois milhdes de reais), tem-se que uma transportadora que precisar de
até 16 (dezesseis) Onibus para a operacdo dos servigos poderad obter autorizacdo para a
operacdo dos servicos com o capital social minimo estabelecido pela Lei. As
transportadoras que precisarem de mais de 16 6nibus necessitardo comprovar, quando
do pedido de autorizacdo, para cada 6nibus adicional necessario, um acréscimo de R$
125.000,00 em seu capital social.

Como exemplo, uma transportadora que precisar de 20 Onibus para operar 0s servigos
para 0s quais estiver solicitando autorizacdo e de outros 130 para 0s servicos que ela ja
estiver autorizada a operar, precisara comprovar, quando do pedido de autorizagdo dos
novos servigcos, um capital social minimo de R$ 18.750.000,00 (dezoito milhGes
setecentos e cinquenta mil reais), valor correspondente aos 150 (cento e cinquenta)
Onibus necessarios a operacao dos servicos.

Todavia, entende-se que essa € apenas a primeira camada de avaliacdo da capacidade
econdmica da transportadora, no que se refere a disponibilidade de recursos financeiros
e patrimoniais necessarios a operacao dos servicos. O fato de uma transportadora ter um
elevado capital social ndo representa que, necessariamente, ela tera boa satde financeira
para manter a operagao dos servicos.

> Foi utilizada com referéncia os valores de locacdo de um caminh3o modelo Volkswagen Costellation
17.190 pela Locadora LM Frotas, conforme simulagdo disponivel no sitio eletrénico
https://www.Imfrotas.com.br/, que possui valor mensal de locacdo de RS 7.7733,00 no plano mais
basico, para uma quilometragem programada de 10.000 km. O valor de mercado desse veiculo, de
acordo com a Tabela Fipe é de RS 459.673,00, conforme consulta realizada em 11 de abril de 2022.

6 Dados de consulta realizada em 28 de marco de 2022.
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Indicadores econdmico-financeiros

Com o objetivo de aferir se a transportadora esta saudavel financeiramente, é preciso
refinar um pouco mais a avaliagdo. Busca-se com essa etapa proteger o setor da entrada
de empresas que estejam em situacdo de insolvéncia, 0 que pode comprometer a
continuidade e a capacidade de prestar servigos adequados a populacao a curto e médio
prazo e, até mesmo, a seguranca da operacgdo, tendo em vista que a insuficiéncia de
recursos pode afetar a execucdo de atividades fundamentais a producéo do servico de
transporte, como a manutencéo da frota.

A avaliacdo da situacdo econémica e financeira das transportadoras pode ser realizada
por meio de dois indicativos: 1) existéncia de patriménio liquido positivo; e 2) indice de
liquidez corrente maior que 1(um).

O patriménio liquido, ou situacdo liquida, representa a riqueza liquida da entidade que,
em Ultima analise, pertence aos sdcios ou acionistas, e indica a diferenca entre o valor
dos bens e direitos (Ativo) e o valor das obrigagBes com terceiros (Passivo)’. Permite,
desse modo, a avaliacdo da situacdo ou condi¢do econdmica e financeira da entidade.

Contudo a existéncia de patriménio liquido ndo implica, necessariamente, que a
transportadora tenha liquidez necessaria para honrar seus compromissos no curto prazo.
A empresa pode ter, de modo geral, boa saude financeira, mas estar, no curto prazo,
com a sua capacidade de honrar suas obrigac6es financeiras, 0 que pode inviabilizar a
continuidade da prestacdo 0s servi¢os no inicio da operacéo.

A liquidez indica a capacidade de pagamento da empresa, ou seja, refere-se a
possibilidade de utilizar o valor do ativo circulante para quitar obrigagdes do passivo
circulante®. O ativo circulante sdo os ativos que podem ser convertidos em caixa no
prazo de um ano, enquanto o passivo circulante sdo as obrigacdes que a empresa tem
que pagar durante o ano contabil, tais como salarios dos funcionarios, fornecedores,
impostos etc.’

Assim, o indice de liquidez corrente, representado pela razdo entre o ativo circulante e o
passivo circulante, indica a liquidez da transportadora, ou seja, a sua capacidade de
honrar as suas obrigacdes financeiras a curto prazo. O parametro aceitavel para esse
indicador, de acordo com Padoveze (2012)¥, é um valor maior que 1 (um). Uma
transportadora com o indice de liquidez superior a 1 (um) demostra ter boa liquidez, ou
seja, ela tem recursos suficientes para arcar com suas obrigacdes no curto prazo.

Adoc3o de Seguro Garantia em substituicdo indice de Liquidez Corrente - ILC

Considerando, porém, que eventualmente as transportadoras adotem uma estratégia
financeira com uma maior alavancagem, conduzindo a um ILC inferior a 1 (um),
incluiu-se na minuta de Resolucdo a possibilidade da utilizacdo de seguro garantia,
constando como beneficiaria a ANTT, visando assegurar o ressarcimento aos USUarios

7 Vlisconti, P; Neves, S. Contabilidade bésica. S3o Paulo: Saraiva, 2017

8 padoveze, C. L. Contabilidade gerencial. Curitiba: IESDE S.A., 2012.

9 Castro, et all. Capital de giro e sua importancia para as empresas. Revista Eletrénica de Ciéncias
Empresariais, v. 10, n.14, 2018. Disponivel em: http://periodicos.unifil.br/index.php/revista-
empresrial/article/view/1195

10 padoveze, C. L. Contabilidade gerencial. Curitiba: IESDE S.A., 2012.
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no caso da interrupcdo da prestacdo regular dos servicos de transporte rodoviario
coletivo interestadual de passageiros.

Com isso, permite-se que um numero maior de incumbentes viabilizem sua entrada no
mercado, mas minimiza-se concomitantemente o risco de a interrup¢do dos usuarios
serem prejudicados em decorréncia da insuficiéncia de recursos por parte da
autorizataria.

Compatibilidade do capital de giro com 0s custos de operacdo iniciais

Por fim, como Ultima camada da avaliacdo da capacidade econdmica da transportadora,
tem-se a avaliagcdo da compatibilidade do seu capital circulante (ou capital de giro) com
0s custos que a transportadora deverd incorrer para iniciar a prestacdo dos servicos. O
capital circulante corresponde aos ativos que a empresa necessita para manter seu
processo produtivo em funcionamento e que gera 0s recursos necessarios para cobrir o
investimento, constituindo-se numa medida da solidez financeira da empresa e da sua
eficiéncia operacional, e é o resultado da diferenca entre o ativo circulante e o passivo
circulante!?.

A transportadora pode possuir um capital social elevado, boa salde financeira, mostrada
por meio da disponibilidade de patriménio liquido positivo e indice de liquidez corrente
maior que 1 (um), mas ndo ter capital circulante suficiente para suportar os custos
iniciais incorridos para a operacdo do volume de servigos pleiteado. H& que se
considerar que as transportadoras precisam de um fdlego financeiro inicial para
conseguirem manter as operacdes solicitadas até que elas consigam gerar caixa
suficiente para tornar sua operagdo sustentavel. Busca-se, com essa etapa, impedir que
empresas solicitem servicos que estejam além de suas capacidades de viabilizagdo
inicial, o que poderia comprometer a continuidade e a regularidade dos servigos logo no
inicio da operacao.

Para tanto, com o uso da planilha tarifaria utilizada como referéncia para o célculo dos
custos de operacdo dos servicos do TRIP até o inicio do regime de liberdade tarifaria
(Anexo | — planilha utilizada para o calculo do coeficiente tarifario de 2006, disposto na
Resolugdo n° 1.509/2006, que serviu de referéncia para o célculo dos reajustes tarifarios
com a férmula paramétrica a partir de 2007), foi identificado que os custos diretos
variaveis com a quilometragem, com a frota e com a administracdo (custos diretos
incorridos pelas transportadoras para a operacdo dos servicos'?), reajustado pelo indice
Nacional de Precos ao Consumidor Amplo (IPCA), é de, aproximadamente, R$ 4,60/km
(quatro reais e sessenta centavos por quildmetro rodado)*®.

Adotou-se como periodo referencial para a avaliacdo da compatibilidade do valor do
capital circulante (capital de giro) com o custo operacional por quilometragem
programada o periodo de 3 (trés) meses. Entende-se que esse periodo representa um
intervalo de tempo suficiente para que a transportadora possa consolidar a sua operagéo

11 Castro, et all. Capital de giro e sua importancia para as empresas. Revista Eletrdnica de Ciéncias
Empresariais, v. 10, n.14, 2018. Disponivel em: http://periodicos.unifil.br/index.php/revista-
empresrial/article/view/1195

12 N3o foram considerados os custos de capital (depreciacdo e remuneracdo) porque tais custos ndo
representam dispéndios diretos a serem incorridos pelas transportadoras, indispensdveis ao inicio da
operagdo dos servigos até que eles comecem a gerar caixa.

130 custo estimado em 2006 foi de R$1,8768/km.
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na ligacdo, sendo o periodo no qual o transportadora dispendera maior montante de
capital de giro para a sustentagéo inicial da operagdo dos servigos.

Assim, para cada quildmetro programado inerente a programacdo de viagens
apresentada pela transportadora quando do pleito de autorizacdo, somados a
quilometragem programada dos servicos ja Ihe autorizados e que estejam ainda nos 3
(trés) primeiros meses de operacdo, a transportadora devera ter R$ 4,60 (quatro reais e
sessenta centavos) de capital circulante.

Por exemplo, uma transportadora que solicitar a operagdo de um servico em uma
ligacdo A-B com distancia de 500 km e regularidade minima de 1 horario semanal por
sentido precisard comprovar que possui um capital circulante minimo de R$ 59.754,00
(cinquenta e nove mil, setecentos e cinquenta e quatro reais), caso nao tenha algum
servico autorizado nos ultimos 3 (trés) meses. Caso tenha, entretanto, o0 servigo
autorizado C-D nos ultimos 3 (trés) meses com distancia entre os pontos de origem e
destino de 1.000 km, também observada uma regularidade de 1 horério semanal por
sentido, a transportadora devera comprovar um capital de giro de R$ 179.262,00 (cento
e setenta e nove mil, duzentos e sessenta e dois reais), correspondente a somatoria do
capital de giro necessario para operar as ligacbes A-B e C-D.

Assim, com tais parametros de afericdo da capacidade econdmica da transportadora,
atende-se a disposicao legal relativa a avaliacdo da viabilidade econdmica do pleito de
autorizacdo e minimiza-se o risco de descontinuidade e precarizacdo dos servigos por
transportadoras que ndo possuirem capacidade econémica de prestarem 0s Sservicos
objetos do pleito de autorizagdo pelo periodo minimo de atendimento inicial. As
transportadoras que atenderem aos critérios estabelecidos de capacidade econémica, nas
3 (trés) camadas de avaliagéo, respeitados os demais requisitos estabelecidos para a
adequada prestacdo dos servicos, terdo direito a obterem a autorizacdo para a prestacao
dos servigos.

Por fim, cabe ressaltar que com a proposta apresentada, busca-se permitir que o
mercado permaneca contestavel a longo prazo, garantindo-se a participacdo de empresas
saudaveis e equilibradas do ponto de vista econdmico-financeiro, em conformidade com
0s recursos e fatores de producdo apresentados que, por sua vez, devem ser suficientes
para manter a operacao solicitada a ANTT. Com isso, intenta-se minimizar os custos de
prestacdo dos servicos e maximizar a qualidade e a seguranca dos servigos prestados
pelas transportadoras aos usuarios, com a decorrente maximizacao do bem-estar social.

10.7 Avaliacdo de Desempenho, Incentivos e Sancdes

Embora na Resolugdo ANTT n° 4.770/15 exista a previsdo de Sistema de Avaliagdo de
Desempenho (art.48) para incentivos e aplicagdo de penalidades, inclusive revogacédo da
autorizacdo, verificou-se a necessidade de se desenvolver uma nova proposta quanto ao
tema, com maior facilidade de implantacdo, compreensdo e acompanhamento.

A opcéo de Indicadores de Desempenho inclui os seguintes indices:
e INDICE DE CUMPRIMENTO DE VIAGENS (ICV):

nlmero de viagens transmitidas e consideradas validas / niUmero de viagens
cadastradas e habilitadas no periodo.
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INDICE DE TRANSMISSAO DE BILHETES (ITB):

(namero de registros validos de embarque + numero de registros validos de ndo
embarque) / (nimero de registros validos de bilhetes — nimero de registros
validos de cancelamento de bilhetes).

INDICE DE PONTUALIDADE (IPO):

numero de viagens transmitidas e consideradas validas com atraso inferior a 10
minutos no ponto inicial da linha / nimero de viagens transmitidas e
consideradas validas no periodo.

INDICE DE GENERALIDADE (IGE):

namero de viagens transmitidas e consideradas validas, em que o servigo
convencional foi ofertado / nimero de viagens cadastradas e habilitadas no
periodo.

INDICE DE SEGURANCA OPERACIONAL (1SO):

nlmero de viagens transmitidas e consideradas validas, em que foi observada a
velocidade maxima admissivel / nimero de viagens transmitidas e consideradas
validas

O indice de Cumprimento de Viagens (ICV) tem como finalidade:

garantir a transparéncia no envio das informacdes da viagem, possibilitando o
monitoramento e controle efetivo dos servicos prestados, bem como o
acompanhamento do mercado;

garantir a operacdo racional do TRIIP por meio da confiabilidade do transporte;
e

monitorar o cumprimento da regularidade minima estabelecida.

O Indice de Transmissdo de Bilhetes (ITB) tem como finalidade:

garantir a transparéncia no envio das informacdes de venda de bilhetes de
passagem e de registros de embarques numa mesma viagem;

possibilitar o acompanhamento do mercado, quanto a movimentacdo de
passageiros, desde a compra do bilhete até o embarque; e

possibilitar o monitoramento dos pregos praticados no setor do TRIP — atributo
modicidade do servico adequado - de forma que a ANTT possa identificar
eventuais casos de abuso do poder econémico ou concorréncia desleal.

O Indice de Pontualidade (IPO) tem como finalidade:

garantir a transparéncia no envio das informacGes da viagem, de forma que a
ANTT tenha uma visdo geral do cumprimento da pontualidade dos servigcos
cadastrados e habilitados — Lei 10.233, art. 20, II, “a”;
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e garantir a operacédo racional do TRIIP por meio da confiabilidade do transporte;
e

e atributos “regularidade” e “eficiéncia” do servigo adequado.
O indice de Generalidade (IGE) tem como finalidade:

e monitorar a oferta de servicos em que as gratuidades e descontos prévios em Lei
devem ser concedidas;

e monitorar o cumprimento da regularidade minima; e
e atributos “regularidade” e “generalidade” do servigo adequado.
O Indice de Seguranca Operacional (ISO) tem como finalidade;
e monitorar a pratica de conducéo perigosa por meio do excesso de velocidade;

e evitar a pratica do uso do excesso de velocidade como vantagem competitiva
pela reducdo do tempo de viagem;

e prevencao de acidentes causados por excesso de velocidade; e

e atributo “seguranc¢a” do servigo adequado.

Destaca-se que os indicadores devem ser avaliados para cada Termo de Autorizacdo. As
autorizatarias também podem ser avaliadas pelos memos indicadores, incluindo uma
avaliacdo geral, calculada pela média aritmética simples dos resultados dos indicadores
da autorizatéria, conforme férmula abaixo:

_ICV, + ITB, + IPO, + IGR, + IS0,

QT c

Com base nesse indice geral, IQT, a autorizataria sera alocada para fins de obtencéo de
incentivos ou aplicacdo de penalidades. As autorizatarias serdo alocadas em quatro
classes: A, B, C e D, sendo A a melhor classe e D a pior.

O ciclo de avaliagdo serd anual, ressalte-se, no entanto, que a ANTT monitorara
continuamente os resultados dos Termos de Autorziagdo e da autorizataria.

Como incentivo decorrente da avaliacdo dos indicadores, propde-se flexibilizar o
periodo minimo de atendimento para novas autorizacdes ou quando decorrente de
inclusdo de novo atendimento em Termo de Autorizacgdo ja existente, conforme Tabela
17.
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Tabela 17: Periodo minimo de atendimento para novos servicos de acordo com a
classificacdo da Autorizatéria

Classe Periodo minimo de atendimento
A 3 meses
B 6 meses

N&o seréo admitidos novos requerimentos de

CeD o a
autorizacdo pela transportadora.

Por sua vez, a Tabela 18 sintetiza a proposta de consequéncias para o caso de resultados
insatisfatérios dos indicadores ao final de cada ciclo.

Tabela 18: Consequéncias da avaliagdo do termo de autorizagéo

AVALIACAO DO TERMO DE AUTORIZACAO

RESULTADO = ACAO DA ANTT ACAO DA AUTORIZATARIA

Em 3 meses

consecutivos

ou alternados Visando evitar dano irreparavel ou de

dentro do ciclo X ... dificil reparacdo, a ANTT podera
o Propor a autorizatéria : )

de avaliacdo, aplicar medidas acauteladoras quando

. que apresente Termo de . ~ .

Nivel 3 em . a autorizataria ndo  manifestar

———— . | Ajuste de Conduta | .

mais de dois interesse em celebrar o TAC ou

indicadores ou (TAC). identificado o ndo cumprimento das
Nivel 4 em obrigaces estabelecidas no TAC.
qualquer

indicador .

10.8 Atendimento em Condigdes Especificas

No contexto das opgOes ja deliberadas, a Tabela 19 apresenta as caracteristicas das
condigdes especificas hoje existentes na Resolugdo ANTT 4.770/2015 e na proposta de
melhoria em razdo do objeto de delegacdo escolhido e demais caracteristicas ja
discutidas.



Tabela 19: Proposta de melhorias para as condigdes especiais.

Opcéo 1
Situacao atual (Res. 4770/15)

Opcéo 2

Proposta de Melhorias

Caracteristica

- Objeto: mercado (ligagdo — par de
origem/destino)

Art. 46. E facultado a autorizataria
solicitar o atendimento temporario de
mercado, observadas as seguintes
condicdes:

| - se 0 mercado ndo for atendido; e

Il - se o mercado estiver localizado em
um raio superior a 50 (cinquenta)
quildmetros de distancia de um mercado
ja atendido.

8 1° A operacgdo podera ocorrer por até
90 (noventa) dias consecutivos, contados
do inicio da operacdo, podendo ser
prorrogada uma Unica vez pelo mesmo
prazo.

§ 2° Caso 0 mercado atendido
temporariamente seja autorizado nos
termos do Art. 45, a autorizacdo para
atendimento  temporario ndo  sera
prorrogada.

§ 3° Caso a autorizataria nao informe
expressamente o prazo de atendimento,
sera considerado, para deferimento do
pleito, o prazo limite constante no § 1°.

8 4°A prorrogagdo da  Licenga
Operacional de um mercado temporéario
devera ser solicitada a ANTT com
antecedéncia minima de 15 (quinze) dias

Caracteristica

- Objeto: linha

- Ligacdo de transporte (linha) que,
concomitantemente:

atenda unidades da federacéo
contiguas;

tenha, no maximo, uma
localidade, a extremidade de
origem ou a de destino,
atendida por servico em
condicdo regular; e

que contenha apenas
seccionamentos ndo atendidos
por servicos em condigdo
regular.

59
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Opcao 1 Opcéo 2
Situacéo atual (Res. 4770/15) Proposta de Melhorias

de seu vencimento

Condicoes especificas Condicoes especificas

Prazo de atendimento de 90 dias. - Uso de micro-6nibus M3 com idade
méxima de 15 (quinze) anos;

8 a 20 lug., pbt +5.000kg: bagagem,
beneficios

- Periodo minimo de atendimento ao
objeto da autorizagdo de 30 (trinta)
dias; e

- Regularidade minima de uma viagem
mensal.

Prazo das condicdes especificas Prazo das condicdes especificas

90 dias prorrogaveis, até que alguém | Sem periodo méaximo, valendo a
opere em condicdo regular. condicdo especifica até que alguém
opere em condicdo regular, sendo que o
operador em condigdes especificas
podera optar por continuar, mas sob
condicdo regular.

Outra empresa pode operar em
condicdo especifica também. Podera
existir concorréncia.

11 ESTRATEGIA DE IMPLEMENTACAO, MONITORAMENTO E
FISCALIZACAO

Para implantacdo da proposta apresentada nesta AIR, destaca-se a necessidade de
adequacdo de sistemas da ANTT (melhoria e desenvolvimento de software). Todavia,
merece registro que a necessidade de desenvolvimento desses sistemas ja existe desde a
publicacdo da Resolugdo ANTT n° 4.770/15, atual regulamentacdo do TRIP.

Trata-se, assim, de sistemas em implantagdo e em constante evolucdo, que estdo sendo
desenvolvidos para tornar mais eficientes alguns servigos prestados pela ANTT as
empresas do TRIP e facilitar as analises da SUPAS, a partir de trés modulos principais
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necessarios ao adequado funcionamento do setor. Destaca-se, assim, a necessidade de
um modulo de cadastro geral, responsavel pela habilitacdo de empresas, motoristas e
veiculos; um médulo de operagOes, referente as informacgGes de linhas, esquemas
operacionais e programacdes de viagens; e um modulo de monitoramento, responsavel
pela coleta e tratamento das informagdes geradas pelas autorizatarias e utilizados para
acompanhamento dos indices de desempenho.

Nesse contexto, a proposta apresentada nesta AIR depende, na maior parte dos casos, de
readequacdo de processos e, em andlise preliminar, ndo se identificou alteracbes
significativas nas demandas, atividades e cronograma do projeto em comparacdo aos
anteriormente previstos para os sistemas.

O citado modulo de cadastro geral se utilizard de sistema que ja se encontra em
producdo, com evolucdes pontuais para inclusdo de informacdes que serdo
acrescentadas ao cadastro das empresas, além de registrar com maior efetividade os
historicos dos dados para propiciar 0s estudos sobre a evolugdo dos servicos e prestacdo
de informacbes aos diversos stakeholders (usuarios, érgdos de controles, governo,
judiciario).

O modulo de operacbes implicara na reducdo de etapas do processo de analise, tanto do
ponto de vista de protocolos, quanto de tempo de andlise das solicitacdes das
transportadoras, uma vez que ira combinar as analises referentes as instalacoes,
mercados e esquema operacional em um Unico sistema e transfere as autorizatarias a
obrigacdo do cadastro dos servigcos. Como por exemplo, ao invés da elaboracdo do
esquema operacional da linha ser efetuada pelo analista no sistema da ANTT, realizada
atualmente com base em documentos apresentados pela transportadora, a propria
transportadora ird realizar esse cadastro diretamente no novo sistema disponibilizado
pela ANTT.

A empresa também serd beneficiada, pois ndo sera necessaria elaboracdo dos
documentos em formulérios padronizados, impressdo dos mesmos e protocolo de
documentacdo pelo Sistema SEI para que o pedido entre em uma fila de requerimentos.
A prépria autorizataria utilizara o sistema, que filtrara se o pedido atende os requisitos
minimos para analise.

O mddulo de monitoramento utilizard a mesma plataforma existente, com pequena
alteracdo de dados necessarios para elaboracdo dos indices de desempenho, implicando
em ampliacdo da infraestrutura necessaria para recebimento dos dados por parte da
ANTT. Destacamos que o modulo de monitoramento ja estava previsto na Resolugdo n®
4.499/2014 e ja é utilizado para analise das solicitacbes de mercados conforme
estabelecido pela Deliberagdo n° 134/2018.

O monitoramento online dos servi¢os outorgados fornecerd instrumentos que poderdo
fortalecer a fiscalizagdo, que podera utilizar os indicadores para nortear suas operacoes
com maior efetividade.

Como resultado, além da adequagdo dos sistemas a nova realidade imposta pelo
ajuste da regulamentacdo do TRIP da ANTT ao Decreto n® 10.157/19 e Lei n°
14.298/22, espera-se a melhoria na eficiéncia de analise por parte da SUPAS/ANTT,
por meio de desburocratizagdo e de simplificacdo dos processos, que poderdo ser
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avaliados oportunamente por meio de indicadores de quantidade de analise realizadas e
de prazos médios de andlise para basear suas conclusfes, apos a implantagdo do novo
marco regulatdrio e da atualizagéo dos sistemas.

Brasilia, 18 de maio de 2022



18/01/2024, 15:43 SEI/ANTT - 17598188 - RELATORIO DE ANALISE DE IMPACTO REGULATORIO - AIR

RELATORIO DE ANALISE DE IMPACTO REGULATORIO
(FINAL)
SEI N2 17598188

Interessado: Superintendéncia de Servigos de Transporte de Passageiros

Referéncia: 50500.048993/2022-51

Processos Relacionados: 50500.111797/2021-40, 50500.007765/2022-21 e 50500.033635/2022-44

Assunto: Relatdrio de AIR

Ementa: Analise de Impacto Regulatdrio — AIR. Revisdo do Marco Regulatério do Transporte Rodoviario Coletivo Interestadual de Passageiros — TRIP
Palavras-chaves: Transporte Rodoviario Interestadual de Passageiros - Marco Regulatério.

Versdo: 1.1
1. INTRODUGAO

Este documento tem por objetivo apresentar o processo de Andlise de Impacto Regulatdrio - AIR, realizado durante as discussdes promovidas pela
Superintendéncia de Servigos de Transporte Rodoviario de Passageiros - Supas, apds o retorno do processo que trata da regulamentagdo dos servigos regulares
de transporte rodovidrio coletivo interestadual de passageiros — TRIP, sujeitos ao regime de autorizagdo, para a Superintendéncia (Supas). As novas analises sdo
baseadas no disposto no Parecer n? 00358/2022/PF-ANTT/PGF/AGU (16006726), exarado Procuradoria Federal junto a ANTT e no Despacho DG n? 16301625.

Por meio do Parecer n2 00358/2022/PF-ANTT/PGF/AGU (16006726), a PF/ANTT sugeriu ajustes na minuta de Resolugdo fruto da Audiéncia Publica 06/2022, com
destaque para os critérios de inviabilidade operacional, técnica e econémica:

[.]

50. E preciso ter em mente, contudo, que a natureza da autorizagio n3o foi afastada pela recente alterago legislativa; a légica sobre a qual se impds que os servigos
regulares de transporte interestadual rodovidrio de passageiros dependem de prévia autorizagdo (e ndo mais permissdo) permanece sendo a mesma, no sentido de
que é exercida em ambiente de livre e aberta competi¢do, com liberdade de pregos, sem prazo de vigéncia. Independe de licitagdo exatamente porque n3o hd - e nem
pode haver - um nimero limitado de operadores admitidos.

[.]

57. A leitura do art. 47-B, portanto, deve se dar de forma harmdnica ao contexto em que inserido. Nesse cendrio, como bem destaca a SUPAS na NOTA TECNICA SEI N@
2887/2022/COARP/GEEST/SUPAS/DIR, em um regime de autorizagdo, a viabilidade e o risco do negdcio sdo de inteira responsabilidade das autorizatérias atuantes no
mercado, que devem avalia-lo na medida de seus planos de negdcio, inexistindo qualquer garantia de rentabilidade ou de equilibrio econémico-financeiro.

58. Reforga a SUPAS que, salvo limitagGes especificas voltadas a seguranga da operagdo ou de regulagdo técnica, sempre com vistas a assegurar a adequada prestagdo
do servigo ao usudrio, qualquer outro critério restritivo sob o ponto de vista concorrencial deve ser afastado por absoluta incompatibilidade com a natureza de um
mercado regido sob o regime de autorizagdo.

59. E verdade. Ninguém duvida que, de regra, tanto maior o nimero de operadores, maior a concorréncia, menores serdo as tarifas cobradas, e melhor sera o servico
prestado, tudo revertendo em proveito do usuario do transporte.

60. Sem prejuizo dessa constatagdo - premissa, alids, a partir da qual os demais contornos normativos deverdo ser elaborados, cogitou o legislador da possibilidade de
que, ainda que excepcionalmente, se constate um cendrio de inviabilidade econdmica ou técnica que imponha ao regulador - ANTT uma limitagdo ao deferimento de
novas autorizagdes.

61. E preciso ter em mente que uma possivel inviabilidade, condigdo excepcional, ndo tem o conddo de impedir novos entrantes, mas apenas de limitar a quantidade
deles. Nessa ordem de ideias, ndo se exige da ANTT o dever de estabelecer o nimero maximo de empresas autorizadas a prestar servigos em uma determinada linha;
menos ainda poderia reconhecer suposto "monopdlio natural" de um operador em um determinado servigo, como sustentado em contribuigdo na Audiéncia Publica.

[..]

67. Quis, no entanto, o art. 47-B que a ANTT tivesse meios de limitar o nimero de novas autorizagBes, se excepcionalmente se defrontasse com um cendrio de
inviabilidade, ainda que todos os requerentes atendessem por completo aos requisitos de capacidade técnica, operacional e econdmica.

68. Para isso, a lei imp0s a obrigatoriedade de definigdo de critérios que norteiem e balizem o que deve ser considerado invidvel a ponto de limitar o nimero de novos
operadores.

69. Dessa forma, seja pela determinagdo do TCU, seja pela prépria iminéncia de aprovagdo do novo marco regulatério, esse parece ser o momento em que a Agéncia
deve se desincumbir desse 6nus de se debrugar a delinear sob que condigdes e segundo quais pardmetros seria legitimo restringir a quantidade de entrantes,
autorizando um nimero limitado de autorizagdes apenas aqueles escolhidos em processo seletivo publico.

[.]

78. Outra ndo pode ser nossa conclusdo sendo a de que compete a ANTT, nesse momento, se desincumbir de estabelecer, no exercicio de seu papel regulatodrio,
critérios capazes de aferir eventual inviabilidade econdmica e técnica que, de fato, justifique limitar o nimero de novas autorizagdes a serem outorgadas.

[.]

87. Tendo isso em conta, parece-nos indiscutivel que a aferigdo de inviabilidade ndo deve ter o operador — ou seu faturamento - como medida, mas sim a adequada
prestagdo do servigo do ponto de vista do usudrio, ou seja, levando em consideragdo as condigdes com que estdo sendo prestados os servigos.

[..]

Por meio do Despacho DG n? 16301625, o Diretor-Geral, por sua vez, determinou a SUPAS que, no prazo de 10 dias, atendesse as determinagGes constantes
da Ata da 352 Reunido de Diretoria Administrativa (16288180), destacadamente:

[]

 a andlise do pedido de reconsideracdo das autorizagdes objeto das decisdes SUPAS n? 153 de 17/03/2023, n? 154 de 17/03/2023, n2 155 de 17 de margo de 2023, n?
181 de 28 de margo de e n2 180 de 28/03/2023, e proceda a reandlise nos termos do art. 47-B da Lei n? 10.233/2001, alterado pela Lei n2 14.298/2022.

* a apresentag¢do de novo cronograma para a conclusdo do novo marco regulatério do transporte rodoviario interestadual e internacional de passageiros, na
modalidade regular, considerando a incorporagdo das recomendagdes contidas no parecer da Procuradoria Federal (SEI 16006717);

* a elaboragdo de proposta de resolugdo com normas transitérias, que permitam a analise dos pleitos de novas autorizagdes pendentes de decisdo, em complemento

a Resolugdo n2 4.770/15 e com observancia do art. 47-B da Lei n2 10.233/2010.

(grifos nossos)
A partir das consideragdes juridicas elencadas pela Procuradoria-Federal junto a ANTT, e da determinagdo do Diretor Geral de incorporagdo das recomendagdes
contidas no parecer da Procuradoria Federal (SEI 16006717) , a equipe técnica da SUPAS aperfeicoou a minuta de Resolugdo resultante da Audiéncia Publica n?
06/2022 e construiu nova proposta com critérios para a avaliagdo da ocorréncia de situagdo de inviabilidade econémica e técnica relativa a prestagdo dos
servigos regulares de TRIP.

Na andlise dos impactos para fins de comparagdo entre as alternativas regulatdrias utilizou-se a metodologia multicritério, pois trata-se de avaliagdo de
alternativa mais adequada para alcancgar o objetivo principal, que é aduzir coeréncia entre o marco regulatério dos transportes terrestres infralegal, instituido
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pela ANTT, e a legislagdo especifica do setor, consubstanciada pela Lei n2 14.298/2022 e pelo Decreto n2 10.157/2019. Ressalte-se que a metodologia escolhida
de analise multicritérios, estabelecida no inciso |, do artigo 72, do Decreto n2 10.411/2020, é aplicada de acordo com as recomendacdes apresentadas no Manual
de Andlise de Impacto Regulatdrio (AIR) e de Avaliagdo do Resultado Regulatério (ARR) da ANTT (ANTT, 2020) e suficiente para fundamentar a tomada de
decisdo. Ainda, cabe destacar que andlise multicritério consiste numa metodologia que permite a analise sistematica dos objetivos e critérios da politica
regulatéria quando é de elevada complexidade quantificar todos os resultados regulatérios esperados, método classificado como quali-quantitativo, uma
alternativa aos métodos plenamente quantitativos, que permite ordenagdo de dados qualitativos para a tomada de decisdo em ambientes com uma grande
quantidade de informag&es de dificil mensuragdo (ANVISA, 2011), situagdo objeto desse estudo.

Assim, o presente Relatério de Analise de Impacto Regulatdrio atende ao disposto no Decreto n? 10.411, de 30 de junho de 2020, em especial quanto aos artigos
62 e 72, que apresentam o seguinte:

Art. 62 A AIR sera concluida por meio de relatério que contenha:

| - sumdrio executivo objetivo e conciso, que devera empregar linguagem simples e acessivel ao publico em geral;

Il - identificagdo do problema regulatdrio que se pretende solucionar, com a apresentagdo de suas causas e sua extensdo;

Il - identificagdo dos agentes econdmicos, dos usudrios dos servigos prestados e dos demais afetados pelo problema regulatério identificado;

IV - identificagdo da fundamentagdo legal que ampara a agdo do 6rgdo ou da entidade quanto ao problema regulatério identificado;

V - defini¢do dos objetivos a serem alcangados;

VI - descrigdo das alternativas possiveis ao enfrentamento do problema regulatério identificado, consideradas as opgdes de ndo agdo, de solugdes normativas e de,
sempre que possivel, solugdes ndo normativas;

VIl - exposicdo dos possiveis impactos das alternativas identificadas, inclusive quanto aos seus custos regulatérios;

VIII - consideragOes referentes as informagdes e as manifestagdes recebidas para a AIR em eventuais processos de participagdo social ou de outros processos de
recebimento de subsidios de interessados na matéria em andlise;

IX - mapeamento da experiéncia internacional quanto as medidas adotadas para a resolugdo do problema regulatério identificado;
X - identificagdo e defini¢do dos efeitos e riscos decorrentes da edigdo, da alteragdo ou da revogagdo do ato normativo;

XI - comparagdo das alternativas consideradas para a resolugdo do problema regulatério identificado, acompanhada de andlise fundamentada que contenha a
metodologia especifica escolhida para o caso concreto e a alternativa ou a combinagdo de alternativas sugerida, considerada mais adequada a resolugdo do problema
regulatdrio e ao alcance dos objetivos pretendidos; e

XII - descrigdo da estratégia para implementagdo da alternativa sugerida, acompanhada das formas de monitoramento e de avaliagdo a serem adotadas e, quando
couber, avaliagdo quanto a necessidade de alteragdo ou de revogagdo de normas vigentes.

Art. 72 Na elaboragdo da AIR, sera adotada uma das seguintes metodologias especificas para aferi¢do da razoabilidade do impacto econémico, de que trata o art. 52
da Lein? 13.874, de 2019:

| - andlise multicritério;

Il - andlise de custo-beneficio;

1l - andlise de custo-efetividade;
IV - andlise de custo;

V - andlise de risco; ou

VI - analise risco-risco.

2. SUMARIO EXECUTIVO

Este Relatério de Andlise de Impacto Regulatério — AIR visou complementar os documentos ja elaborados na proposi¢cdo do novo marco regulatério do
Transporte Rodoviario Coletivo Interestadual de Passageiros -TRIP, submetido a Audiéncia Publica 6/2022, apds a manifestagdo da Procuradoria Federal junto a
ANTT, contida no Parecer n? 00358/2022/PF-ANTT/PGF/AGU (16006726).

Inicialmente, identificou-se como problema central a inadequacdo da regulamentagdo do TRIP ao Decreto 10.157/2019, que institui a politica federal de estimulo
ao transporte rodovidrio coletivo interestadual e internacional de passageiros e a Lei 14.298/2022, que estabelece critérios de outorga mediante autorizagdo
para o transporte rodovidrio interestadual e internacional de passageiros.

Apos, foram identificadas, por meio de Diagrama de Problema, trés causas para o problema e quatro consequéncias, conforme figura abaixo:

Figura 5: Diagrama de Problema, Causas e Consequéncias
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Consequéncia 1
Desconformidade da
regulamentacdo do TRIP pela
ANTT & legislagdo, com excesso
de regras e inadequacao ao
marco regulatério awal

Consequéncia 2 Consequéncia 3
Falta de clareza/objetividade do
regramento imposto, com
interpretagdes adversas e, por
consequéncia, instabilidade

regulatdria e juridica.

Objeto de outorga dissonante
COM 05 requisitos
estabelecidos na Lei n®
14.298/2022 para a
autorizagio dos servicos.

Consequéncia 4
Competigdo imitada (real efou
potencial) em alguns mercados e, por
consequéncia, eventual abuso de pode
econdmico elou desatendimento de
alguns mercados do TRIP, o que causa
prejuizo a qualidade dos servigos e a
redugdo dos pregos praticados.

Problema central
Inadequagdo da regulamentagéo do TRIP da ANTT ao Decreto n® 10.157/2019,
que institui a politica federal de estimulo ao transporte rodoviario coletivo
interestadual e internacional de passageiros e a Lei n® 14.298/2022, que
estabelece critérios de outorga mediante autorizagdo para o transporte
rodoviario interestadual e internacional de passageiros.

Causa 2
Resolugio vigente anterior a Lei
n® 14.298/2022 . auséncia de

Causa 1 Causa 3

Resolugdo vigente anterior

10.157/2019 . ndo
conformidade com os
principios e diretrizes, bem

adequagao aos requisitos de
capacidade técnica, operacional
e econdmica dos operadores e a

demais critérios estabelecidos

nesta Lei e, por consequéncia,
necessdrios, de acordo com esse

ao Decreto n®

COMO CONceitos

Dificuldade de incentivar a
concorréncia no TRIP em
um necessario ambiente

de seguranca, liberdade de
pregos e adequada
prestacio do servigo.

apresentados no Decreto n®|
10.157/2019.

nova regramento, para a
L autorizagdo dos servigos.

A partir dai, foram apontados os diversos atores e grupos afetos ao problema regulatério, conforme Figura abaixo:
Figura 6: Principais atores no TRIP

ANTT (Supas, Sufis) Associacdes das Transportadoras (ABRATI, ANATRIF)

DMIT, DER, concessionanias (Estradas Federais e Estaduais) | Transportadoras

Servigos Rodovidrios de Passageiros

L. Associagpes dos Usuarios (CONUT, etc)
(usuarios)

Estados e Municipios [terminais e pontos de parada)

Ministério dos Transportes | 1 hudiciario (demandas judiciais)

Cangresso Naciona TCU (processos de fiscalizagan)

Logo em seguida, foi apresentada a base legal para atuagdo da ANTT, em especial a Constitui¢do Federal, a Lei 10.233/2001 e o Regimento Interno da Agéncia.

Com base legal explicitada e levando em consideragdo as consideragdes feitas pela Procuradoria Federal junto a ANTT no citado Parecer, foram identificados os
seguintes objetivos e resultados almejados:

Objetivos:

e Dispor de modelo para a avaliagdo de ocorréncia de inviabilidade econémica; e

e Adequar o objeto da outorga;
Resultados almejados:

e regulamentacdo do TRIP em conformidade com o Decreto n2 10.157/2019 e a Lei n2 14.298/2022;

e efetivacdo da abertura dos mercados;

e no que for possivel pela atuagdo da ANTT, assegurar que os usuarios recebam servigos de transporte adequados e, sobretudo, seguros;

e diminuigdo da assimetria de informagdo entre Regulador e Regulado, possibilitando que a ANTT tenha conhecimento de todos os servigos prestados;
e adequada prestagdo de servigos, inclusive com a exclusdo de empresas que oferecam servigos de ma qualidade;

e maior eficiéncia na andlise de solicitagdes de autorizagdo e no monitoramento/fiscalizagdo dos servigos prestados; e

e reducdo do transporte ndo autorizado.

Para cada um dos objetivos descritos acima foram propostas alternativas, possiveis impactos de cada uma delas, as quais foram avaliadas por meio de analise
multicritério. As alternativas foram as seguintes:

e Objetivo 1 (“dispor de modelo para a avaliagdo de ocorréncia de inviabilidade econémica”):
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o Alternativa 1: Andlise por linha;
o Alternativa 2: Andlise por par O/D objeto da autoriza¢do;
o Alternativa 3: Andlise por mercado; e
o Alternativa 4: Analise por mercado principal.
e Objetivo 2 (“Adequar o objeto da outorga”):

o Alternativa 1: Outorga por linha;
o Alternativa 2: Outorga de conjunto de mercados;
o Alternativa 3: Outorga por ligagdo entre dois municipios; e
o Alternativa 4: Outorga por areas.

Para o primeiro objetivo, optou-se pela alternativa 4 (“andlise por mercado principal”). Ja para o segundo objetivo, entendeu-se que a melhor seria a alternativa

1 (“outorga de linha”).

A seguir foram apresentadas as estratégias de implementagdo, monitoramento e fiscalizagdo relacionada a proposta de ato normativo. Em sintese, foi
mencionada a necessidade de adequagdo de sistemas da ANTT para que isso seja possivel.

Por fim, por meio de uma matriz de riscos, foram identificados os efeitos e riscos decorrentes implementagdo da nova regulamentagdo do TRIP. Em sintese,
foram avaliados como possiveis eventos os seguintes:

e Demandas judiciais contra a regulacdo estabelecida pela ANTT e contestacdo de 6rgdos de controle (TCU, SEAE, etc.).

e Dificuldade na articulagdo politica do setor.

e Instabilidade da qualidade do servigo.

¢ Aumento da tarifa.

e Impacto nos servigos intermunicipais.

e Desinteresse no atendimento de ligagSes secundarias.

3. IDENTIFICAGAO DO PROBLEMA REGULATORIO

De forma resumida, em junho de 2014, a Lei n? 12.996/2014 alterou significativamente o marco regulatério do TRIP, modificando a forma de delegacdo dos
servigos de permissdo para autorizagdo (Figura 1), com consequente liberdade de pregos e livre concorréncia nos mercados.

Figura 3: Formas de delegagdo do TRIP - periodo 1971 a 2021

1° Periodo 2° Periodo 3° Periodo
Antes da Apésa Apos a alteragio da
Lein® 10.233/01 Lein® 10.233/01 Lei n° 10.233/01
0 SRS -” N e e e e - ‘_____,"’\"-._,_“__-‘_‘ e \‘-..____>
. ’I £y !f
Vi ‘i
~
Legenda . ALT. DA LEI DE
_\\ CRIACAO DA CRIACAO DA
§ Concessdo ANTT ANTT
? Permissio Lein® 10.233 Lein® 12.996
0 Pe 2001 2014

Concessdo ou
Permissdo

, Permissdo ou
Autorizagdo Especial
' Autorizagdo
\

)

Constituicao
Federal
1988

-

Resolucio
ANTT n° 4.770
2015

1990
Decreto n®
99.072

1993
Decreto n®
952

1998
Decreto n®
2,521

1971
Decreto n®
68.961

1986
Decreto n®
92.353

Fonte: Ribeiro, H. A. S e Peixoto, N. E. S. (2017), Outorgas dos servigos de transporte rodoviario interestadual de passageiros: os caminhos até a autorizagdo.

Em particular, a redacdo dada pela Lei n2 12.996/2014 ao inciso lll, letra j, do artigo 14 da Lei n2 10.233/2001, apresenta o seguinte:
Art. 14 Ressalvado o disposto em legislagdo especifica, o disposto no art. 13 aplica-se as seguintes diretrizes:
[
IIl - depende de autorizagdo:

[..]

j) transporte rodovidrio coletivo regular interestadual e internacional de passageiros, que tera regulamentagio especifica expedida pela ANTT; “(grifo nosso)”

Entdo, para dar efetividade a previsdo legal citada, em junho de 2015, a ANTT editou a Resolugdo n2 4.770/2015, que dispde sobre a regulamentacdo da
prestagdo do servigo regular de transporte rodovidrio coletivo interestadual e internacional de passageiros, sob o regime de autorizagdo.

Acontece que, ndo obstante a emissdo da referida norma, sabe-se que o desenho regulatério (mecanismo de regulagdo - Figura 2) “é um processo ciclico, uma
vez que a regulagdo, ao impor ao mercado uma nova realidade, transforma-o, cria novas situagdes e outras situagdes sdo criadas independente da regulagdo,
assim, apds algum tempo, a regulamentagdo haverd de ser revista”[1]. A Resolugdo n 4.770/2015 é um exemplo dessa realidade.

Figura 4: Regulagdo (Desenho Regulatério)
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| Estudos das condigdes econdmicas . . .
= bésicas do mercado -Analise da realidade (falhas a corrigir)
Objetivos e diretrizes da regulagio -0 que se pretende alcancar (proposito)
Estratégia e dimensdo da -Medidas cabiveis para atingir os objetivos

intervencdo regulatdria

b

Avaliacdo de custos e beneficios

Processo de implantacdo e
respectiva organizacao institucional

/L\
ra

Transformagdes das condigies
de mercado e obsoléncia da }

regulamentagio /

— e

Fonte: Modificado - Aragdo J., Brasileiro, A. Santos, E., Orrico Filho, R. (2000), Sacudindo a poeira e construindo o novo ciclo de desenvolvimento do transporte publico por énibus
em: Transporte em tempos de reforma.

-Viahilidade politico-institucional e econdémica

-Etapas legais e organizativas para sua adogdo

-Revisdo da regulacdo (processociclico)

Nesse sentido, fatos relevantes, como a ambiente de liberdade tarifaria instituido em junho de 2019, e o arduo processo de entrada de novos operadores,
motivaram, em dezembro de 2019, a publicagdo do Decreto n? 10.157/2019, que institui a politica federal de estimulo ao transporte rodovidrio coletivo
interestadual e internacional de passageiros, dispondo a respeito de principios e diretrizes da regulamentagdo desse mercado. Situagdo que impulsionou o
projeto de revisdo do atual marco regulatério do TRIP estabelecido pela ANTT em 2015.

Ainda, recentemente, em 05 de janeiro de 2022, foi publicada a Lei n® 14.298/2022 que altera a Lei n2 10.233/2001 e apresenta critérios para a outorga,
mediante autorizagdo, para o transporte rodovidrio interestadual e internacional de passageiros. Esse novo normativo, entre outros aspectos, estabeleceu a
exigéncia de comprovagdo, por parte do operador, de requisitos relacionados a acessibilidade, a seguranga e a capacidade técnica, operacional e econdmica da
empresa, de forma proporcional a especificagdo do servigo. Cendrio que ampliou a necessidade de revisdo e adequagdo do marco regulatério do TRIP a
legislagdo vigente.

Feita essas consideragdes, o problema principal pode ser descrito da seguinte forma:
e Inadequacgdo da regulamentagdo do TRIP da ANTT ao Decreto n? 10.157/2019, que institui a politica federal de estimulo ao transporte rodovidrio coletivo

interestadual e internacional de passageiros e a Lei n? 14.298/2022, que estabelece critérios de outorga mediante autoriza¢io para o transporte rodovidrio
interestadual e internacional de passageiros.

A partir desse problema principal, foram identificadas as suas causas e consequéncias, conforme demostrado no Diagrama de Problema, Causas e
Consequéncias, Figura 5.

Figura 5: Diagrama de Problema, Causas e Consequéncias
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Consequéncia 1
Desconformidade da
regulamentacdo do TRIP pela
ANTT & legislagdo, com excesso
de regras e inadequacao ao

| marco regulatorio atual

Consequéncia 2

Falta de clareza/objetividade do
regramento imposto, com
interpretagdes adversas e, por
consequéncia, instabilidade
regulatdria e juridica.

Consequéncia 3

Objeto de outorga dissonante
COM 05 requisitos
estabelecidos na Lei n®
14,298/2022 para a
autorizagio dos servicos.

Consequéncia 4
Competigdo imitada (real efou
potencial) em alguns mercados e, por
consequéncia, eventual abuso de pode
econdmico elou desatendimento de
alguns mercados do TRIP, o que causa
prejuizo a qualidade dos servigos e a
redugdo dos precos praticados.

Problema central

Inadequacdo da regulamentagéio do TRIP da ANTT ao Decreto n® 10.157/2019,
que institui a politica federal de estimulo ao transporte rodoviario coletivo
interestadual e internacional de passageiros e 4 Lei n® 14.298/2022, que

estabelece critérios de outorga mediante autorizagdo para o transporte
rodoviario interestadual e internacional de passageiros.

Causa 1
Resolugéo vigente anterior
ao Decreto n®
10.157/2018 . ndo

conformidade com os
principios e diretrizes, bem
COMO CONceitos

Causa 2
Resolugio vigente anterior a Lei
n® 14.298/2022 . auséncia de
adequagao aos requisitos de
capacidade técnica, operacional
e econdmica dos operadores e a
demais critérios estabelecidos
nesta Lei e, por consequéncia,
necessdrios, de acordo com esse

Causa 3
Dificuldade de incentivar a
concorréncia no TRIP em

um necessario ambiente

de seguranca, liberdade de
pregos e adequada

prestacio do servigo.

apresentados no Decreto n®| nova regramento, para a

10,157/2019, L autorizagdo dos servigos.

4. IDENTIFICAGAO DOS AGENTES ECONOMICOS, DOS USUARIOS DOS SERVICOS PRESTADOS E DOS DEMAIS AFETADOS PELO PROBLEMA REGULATORIO

IDENTIFICADO

Adota-se a identificagdo de atores proposta na AIR SEI n2 16/2019 (Documento SEI n2 2068876), que conclui que o problema afeta tanto a ANTT quanto diversos

agentes externos (Figura 6):

e ANTT: Diretores, procuradores, gestores e colaboradores, os quais lidam direta e indiretamente na emissdo e gestdo das outorgas, na fiscalizagdo dos

servigos e eventuais demandas juridicas a respeito da matéria.

e Governo, na esfera Federal, Estadual/Distrital ou Municipal:

o No ambito do Poder Legislativo, hda uma série de demanda referentes as leis que eventualmente envolveriam o problema;

o No ambito do Poder judiciario, ha uma série de demandas judiciais referentes as andlises e decisdes que envolveriam o problema.

o No ambito do Poder Executivo, ha uma série de demandas de diversos 6rgdos que envolveriam o problema, desde esforgos estratégicos, taticos ou
operacionais. Em niveis estratégicos e tdticos, destacam-se participagdes diretas e indiretas do Ministério dos Transportes, enquanto em nivel

operacional, destacam-se operagdes de fiscalizagdo policial e investigativa.

o No ambito da administragdo indireta, ou das autarquias publicas, é possivel que haja impacto em outros 6rgdos, desde naqueles que demandam os

servigos como naqueles que regulam outros servigos correlatos (ex. agéncias reguladoras estaduais).

e Gestores de terminais rodoviarios, os quais sdo corresponsaveis pela prestagdo dos servigos.

e Usuarios dos servigos do TRIP, bem como sociedade em geral que é impactada positiva e negativamente por esses servigos.

e Comunidades locais que demanda (ou sdo dependentes) dos servigos de TRIP.

e Financiadores intermedidrios, tais como bancos ou financeiras que proporcionam os recursos econdmicos necessarios para o funcionamento do mercado.

e Associages das transportadoras de TRIP, os quais representam as empresas prestadores de servigo.

e Empresas prestadoras dos servigos de transporte de passageiros, inclusive intermunicipais.

e Fornecedores das empresas de transporte de passageiros, tais como montadoras de carrocerias e chassis de Onibus, mercado de pegas, lubrificante e

combustiveis.

Figura 6: Principais atores no TRIP
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ANTT (Supas, Sufis) agdes das Transportadoras (ABRATI, ANATRIP)

MIT, DER, concessionarias (Estradas Federais e Estaduais) Transportadoras

Servicos Rodovidrios de Passageiros
(usudrios)

Estados e Municipios (terminais e pontos de parada) Associagbes dos Usuarios (CONUT, etc)

Ministério dos Transportes Judicidrio (demandas judiciais)

Congresso Naciona TCU (processas de fiscalizagia)

No que se refere a estratégia de consulta a esses agentes, além de tomada de subsidios e consulta interna ja realizadas, estd previsto Processo de Participagdo e
Controle Social (PPCS) na modalidade de Audiéncia Publica.

5. IDENTIFICACAO DA FUNDAMENTAGAO LEGAL QUE AMPARA A AGAO DO ORGAO OU DA ENTIDADE QUANTO AO PROBLEMA REGULATORIO IDENTIFICADO

A Competéncia legal da ANTT para regulamentar o assunto decorre dos seguintes dispositivos legais:
Constituigdo Federal de 1988
Art. 21. Compete a Unido:
[..]
XII - explorar, diretamente ou mediante autorizagdo, concessdo ou permissdo:
[..]
e) os servigos de transporte rodovidrio interestadual e internacional de passageiros;
Lei n? 10.233/2001
Art. 14 Ressalvado o disposto em legislagdo especifica, o disposto no art. 13 aplica-se as seguintes diretrizes:
[.]
IIl - depende de autorizagdo:
[..]
j) transporte rodoviario coletivo regular interestadual e internacional de passageiros, que tera regulamentagdo especifica expedida pela ANTT;
[..]
Art. 22. Constituem a esfera de atuagdo da ANTT:
[.]
Ill - o transporte rodovidrio interestadual e internacional de passageiros;
[..]
Art. 20. Sdo objetivos das Agéncias Nacionais de Regulagdo dos Transportes Terrestre e Aquavidrio:
[..]

Il — regular ou supervisionar, em suas respectivas esferas e atribuigGes, as atividades de prestagdo de servigos e de exploragdo da infraestrutura de transportes,
exercidas por terceiros, com vistas a:

a) garantir a movimentagdo de pessoas e bens, em cumprimento a padrdes de eficiéncia, seguranga, conforto, regularidade, pontualidade e modicidade nos fretes e
tarifas;

[..]

Art. 24. Cabe a ANTT, em sua esfera de atuagdo, como atribuigGes gerais:

[...]
IV — elaborar e editar normas e regulamentos relativos a exploragdo de vias e terminais, garantindo isonomia no seu acesso e uso, bem como a prestagdo de servigos
de transporte, mantendo os itinerarios outorgados e fomentando a competigdo;

L.

VIl — fiscalizar a prestagdo dos servigos e a manutengdo dos bens arrendados, cumprindo e fazendo cumprir as clausulas e condi¢des avengadas nas outorgas e
aplicando penalidades pelo seu descumprimento;

Decreto n2 4.130/2002 — Anexo 1

Art. 32 A ANTT compete, em sua esfera de atuagio

[...]

IV — exercer o poder normativo relativamente a exploragdo da infraestrutura ferrovidria e a prestagdo de servigos de transporte terrestre, garantindo isonomia no seu
acesso e uso, assegurando o direito dos usuarios, fomentando a competigdo entre operadores e intensificando o aproveitamento da infraestrutura existente;

[..]

IX — fiscalizar a prestagdo dos servigos e a manuten¢do dos bens arrendados, cumprindo e fazendo cumprir as clausulas e condi¢des avengadas nas outorgas e
aplicando penalidades pelo seu descumprimento;”

A leitura dos dispositivos supracitados revela que cabe a ANTT editar normas e fiscalizar o TRIP, de forma a garantir a prestacdo adequada de servigos, com
eficiéncia, seguranca, conforto, regularidade, pontualidade e modicidades nas tarifas.

Nesse contexto, a Resolugdo n? 5.976/2022, que aprova o Regimento Interno da ANTT, estabelece que compete a Superintendéncia de Servigos de Transporte
Rodoviario de Passageiros (SUPAS) propor regulamentagdo para os servigos de transporte rodoviario interestadual e internacional de passageiros. Por sua vez, no
ambito da SUPAS, conforme Resolugdo n2 5.977/2022, que dispde sobre a estrutura organizacional da ANTT, cabe a Geréncia de Estudos e Regulagdo do
Transporte de Passageiros (GEEST) essa atividade, ou seja, apresentar proposta de normativos para os servigos de transporte rodovidrio de passageiros.

6. DEFINICAO DOS OBJETIVOS QUE SE PRETENDE ALCANGAR

Tendo em vista o cendrio especificado no Item 5 deste Relatério de AIR, tem-se como objetivo geral: adequar as normas da Resolugdo 4.770/2015 e outras
conexas ao Decreto n2 10.157/2019, que institui a politica federal de estimulo ao transporte rodoviario coletivo interestadual e internacional de passageiros e
a Lei n2 14.298/2022, que estabelece critérios de outorga mediante autorizagio para o transporte rodovidrio interestadual e internacional de passageiros.

Por se tratar de proposi¢do de regulamentagdo da prestagdo dos servigos, na construgcdo das alternativas de solugdo do problema apresentado, considerando os
diversos estudos ja elaborados ao longo do projeto em pauta e o Parecer n2 00358/2022/PF-ANTT/PGF/AGU, identificamos os seguintes objetivos especificos,
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cujas alternativas propostas ddo suporte a construgdo do ato normativo com o intuito de adequar a regulamentagdo do TRIP da ANTT ao Decreto n?
10.157/2019, a Lei n2 14.298/2022 e ao Parecer n2 00358/2022/PF-ANTT/PGF/AGU :

e Dispor de modelo para a avaliagdo de ocorréncia de inviabilidade econémica; e

e Adequar o objeto da outorga;

A partir desses objetivos, os resultados esperados sdo:

e regulamentacdo do TRIP em conformidade com o Decreto n? 10.157/2019 e a Lei n® 14.298/2022;

o efetivacdo da abertura dos mercados;

e no que for possivel pela atuagdo da ANTT, assegurar que os usuarios recebam servigos de transporte adequados e, sobretudo, seguros;

e diminuigdo da assimetria de informacgdo entre Regulador e Regulado, possibilitando que a ANTT tenha conhecimento de todos os servigos prestados;

e adequada prestagdo de servigos, inclusive com a exclusdo de empresas que oferegam servigos de ma qualidade;

e maior eficiéncia na andlise de solicitagdes de autorizagdo e no monitoramento/fiscalizagdo dos servigos prestados; e

e reducdo do transporte ndo autorizado.

7. DESCRIGAO DAS ALTERNATIVAS POSSIVEIS AO ENFRENTAMENTO DO PROBLEMA REGULATORIO IDENTIFICADO

Para atingir cada objetivo especifico citado no Item 8, foram consideradas opgdes regulatdrias para cada objetivo especifico, as quais tinham como consequéncia
3 grupos possiveis de alternativas, sdo elas:

e Alternativa 1: manter a situagdo atual, com a regulamentag¢do do TRIP estabelecida por meio da Resolugdo ANTT n2 4.770/2015, sem necessidade de
nenhuma alteragdo;

e Alternativa 2: editar resolugdo contendo alteragdes no normativo atual, Resolugdo ANTT n2 4.770/2015. Nesse caso, a proposta seria preservar a norma
vigente, mantendo a sua estrutura, com alteracdes pontuais, desde que, para incluir as diretrizes apresentadas no Decreto n? 10.157/2019 e na Lei n?
14.298/2022, fosse possivel criar processos e sistematizagdes menos complexos que levassem a poucas modificagdes na Resolugdo ANTT n2 4.770/2015; e

e Alternativa 3: nova resolugdo, apresentando total adequacio ao Decreto n? 10.157/2019 e a Lei n? 14.298/2022 e, por consequéncia, revogacdo da
Resolugdo ANTT n2 4.770/2015.

Com base nos impactos e comparagdo das alternativas para cada um dos objetivos especificos, conforme analisado no item 10 abaixo, a solugdo que se mostrou
mais adequada a presente situagdo, diante da quantidade e complexibilidade das alteragGes sugeridas, € a alternativa 3: nova resolugéo, com total adequagdo ao
Decreto n® 10.157/2019 e & Lei n® 14.298/2022.

8. EXPOSICAO DOS POSSIVEIS IMPACTOS DAS ALTERNATIVAS IDENTIFICADAS E COMPARAGAO DAS ALTERNATIVAS CONSIDERADAS

De inicio, por sua relevancia nas andlises constantes deste documento, cabe apresentar o Decreto n? 10.157/2019, que institui a Politica Federal de Estimulo ao
Transporte Rodovidrio Coletivo Interestadual e Internacional de Passageiros e a Lei n® 14.298/2022, que estabelece critérios de outorga mediante autorizagdo
para o transporte rodoviario interestadual e internacional de passageiros.

DECRETO N© 10.157, DE 4 DE DEZEMBRO DE 2019

Institui a Politica Federal de Estimulo ao Transporte Rodoviario Coletivo Interestadual e Internacional de Passageiros.

O PRESIDENTE DA REPUBLICA, no uso da atribuigdo que lhe confere o art. 84, caput, inciso IV, da Constituigdo, e tendo em vista o disposto no art. 11, caput, inciso IX,
no art. 13, caput, inciso V, alinea “e”, e no art. 47-B, da Lei n2 10.233, de 5 de junho de 2001, e no art. 49, caput, inciso |, da Lei n2 13.334, de 13 de setembro de 2016,

DECRETA:

Art. 12 Fica instituida a Politica Federal de Estimulo ao Transporte Rodovidrio Coletivo Interestadual e Internacional de Passageiros.
Art. 22 S3o principios da Politica Federal de Estimulo ao Transporte Rodovidrio Coletivo Interestadual e Internacional de Passageiros:
| - livre concorréncia;

Il - liberdade de pregos, de itinerario e de frequéncia;

Il - defesa do consumidor; e

IV - redugdo do custo regulatério.

Paragrafo Unico. A especificagdo de requisitos minimos para a prestagdo dos servigos de transporte de que trata o caput devera se guiar exclusivamente em razdo da
preservagdo da seguranga dos passageiros, da seguranga na via e nos terminais de passageiros.

Art. 32 S3o diretrizes da regulamentagdo do transporte rodoviario coletivo interestadual e internacional de passageiros:

| - inexisténcia de limite para o nimero de autorizagBes para o servigo regular de transporte rodovidrio coletivo interestadual e internacional de passageiros, exceto na
hipdtese de inviabilidade operacional;

I - definigdo dos servigos sujeitos a adogdo de gratuidades instituidas por lei; e

Il - vedagdo a institui¢do de reserva de mercado em prejuizo dos demais concorrentes e a imposi¢do de barreiras que impegam a entrada de novos competidores
nacionais ou estrangeiros no mercado.

§ 12 Para fins do disposto neste Decreto, considera-se inviabilidade operacional de que trata o inciso | do caput deste artigo e o art. 47-B da Lei n® 10.233, de 5 de
junho de 2001, as limitagdes exclusivamente de caréter fisico ou os impedimentos legais na utilizagdo de espagos publicos ou de instalages destinadas a operagdo dos
servigos de transporte rodovidrio coletivo interestadual e internacional de passageiros.

§ 22 Para a realizagdo de processo seletivo, quando necessdrio, ndo serd adotado critério capaz de configurar vantagem competitiva a operadores em razdo de sua
atuagdo prévia nos servigos de transporte interestadual ou internacional de passageiros.

Art. 42 Este Decreto entra em vigor na data de sua publicagdo.

LEI N2 14.298, DE 5 DE JANEIRO DE 2022

Altera a Lei n? 10.233, de 5 de junho de 2001, para estabelecer critérios de outorga mediante autorizagdo para o transporte rodovidrio interestadual e internacional de
passageiros; e da outras providéncias.

O PRESIDENTE DA REPUBLICA Fago saber que o Congresso Nacional decreta e eu sanciono a seguinte Lei:

Art. 12 Esta Lei modifica a Lei n® 10.233, de 5 de junho de 2001, para alterar regras relativas ao regime de outorga dos servigos de transporte rodovidrio coletivo
interestadual ou internacional de passageiros.

Art. 22 A Lei n2 10.233, de 5 de junho de 2001, passa a vigorar com as seguintes alteragbes:
“Art. 13.
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a) prestagdo ndo regular de servigos de transporte terrestre coletivo de passageiros, vedada a venda de bilhete de passagem;
..... " (NR)

“Art. 47-B. Ndo havera limite para o nimero de autorizagBes para o servigo regular de transporte rodoviario interestadual e internacional de passageiros, salvo no caso
de inviabilidade técnica, operacional e econémica.

Paragrafo unico. (Revogado).

§ 12 O Poder Executivo definira os critérios de inviabilidade de que trata o caput deste artigo, que servirdo de subsidio para estabelecer critérios objetivos para a
autorizagdo dos servigos de transporte rodovidrio interestadual e internacional de passageiros.

§ 22 A ANTT podera realizar processo seletivo publico para outorga da autorizagdo, observados os principios da legalidade, da impessoalidade, da moralidade, da
publicidade e da eficiéncia, na forma do regulamento.

§ 32 A outorga de autorizagdo devera considerar, sem prejuizo dos demais requisitos estabelecidos em lei, a exigéncia de comprovagao, por parte do operador de:

| - requisitos relacionados a acessibilidade, a seguranga e a capacidade técnica, operacional e econémica da empresa, de forma proporcional a especificagdo do
servigo, conforme regulamentagdo do Poder Executivo;

Il - capital social minimo de RS 2.000.000,00 (dois milhdes de reais).” (NR)

Art. 32 Os operadores deverdo possuir inscrigdo estadual em todas as unidades da Federagdo em que pretendam operar, para fins de recolhimento do Imposto sobre
Operagdes relativas a Circulagdo de Mercadorias e sobre Prestagdes de Servigos de Transporte Interestadual e Intermunicipal e de Comunicagdo (ICMS).

Art. 42 Fica revogado o § 32 do art. 77 da Lei n2 10.233, de 5 de junho de 2001.  (Promulgagdo partes vetadas)

Art. 52 Esta Lei entra em vigor na data de sua publicagdo.

Da leitura destes normativos, embora a Lei n? 14.298/2022 altere artigo ressaltado no Decreto n? 10.157/2019 (art.47-B da Lei n2 10.233/2001), ndo se
vislumbra incompatibilidade entre esses dois dispositivos legais; pelo contrério, entende-se que se completam para efetivar a abertura do mercado de transporte
rodoviario coletivo regular interestadual de passageiros, permitindo a entrada de novos operadores em um necessario ambiente de seguranga dos usuarios,
liberdade de prego e adequada prestagdo do servigo publico.

Feita esta consideragdo, passa-se ao exame de cada tdépico relativo aos objetivos especificos que se pretende alcangar nesta fase das andlises, os quais
fundamentam a revisdo do marco regulatdrio do TRIP tendo em vista as considera¢des exaradas no Parecer n2 00358/2022/PF-ANTT/PGF/AGU.

8.1 Inviabilidade Econémica

A inviabilidade econdmica no dmbito dos servigos regulares de transporte rodoviario coletivo interestadual de passageiros (TRIP) foi introduzida pela Lei n?
14.298, de 5 de janeiro de 2022, que alterou o art. 47-B da Lei n2 10.233, de 2001:

LEI n2 10.233, de 2001

“Art. 47-B. Ndo havera limite para o nimero de autorizagBes para o servigo regular de transporte rodoviario interestadual e internacional de passageiros, salvo no caso
de inviabilidade técnica, operacional e econdmica. (Redagdo dada pela Lei n2 14.298, de 2022)

Paragrafo Unico. (Revogado).  (Redagdo dada pela Lei n2 14.298, de 2022)

§ 12 O Poder Executivo definira os critérios de inviabilidade de que trata o caput deste artigo, que servirdo de subsidio para estabelecer critérios objetivos para a
autorizagdo dos servigos de transporte rodovidrio interestadual e internacional de passageiros.  (Incluido pela Lei n2 14.298, de 2022)”

Como se verifica no texto extraido da Lei, a inviabilidade econémica é um critério de limitagdo do nimero de autorizagdes dos servigos do TRIP e cabe ao Poder
Executivo (ANTT) estabelecer os critérios de inviabilidade econémica.

A partir da andlise do texto da Lei, a equipe técnica concluiu que a viabilidade econdmica de que tratava a Lei estava atrelada a capacidade econdmica da
transportadora pleiteante da autorizagdo, conforme disposto na Andlise de Impacto Regulatério que acompanhou a documentagdo da Audiéncia Publica n2 06,
de 2022 (Documento SEI n2 11375074):
“Dado o exposto, resta claro que a viabilidade econdmica do servigo de TRIP deve ser avaliada como a capacidade econdmica da transportadora em prestar os servigos
objetos do pleito de autorizagdo. (...)

Por sua vez, a capacidade econémica da transportadora corresponde a qualidade atribuida a empresa transportadora, que representa o atendimento a requisitos
exigidos para comprovagdo de sua regularidade juridico-econdmica, bem como a disponibilidade de recursos financeiros e patrimoniais necessarios a prestagdo dos
servigos objetos do pleito de autorizagdo, e que, por isso, expressa a viabilidade econdmica da autorizagdo a ser delegada.”

Assim, tal proposta foi submetida a Audiéncia Publica n2 06, de 2022, conforme disposto na minuta de Resolugdo, no capitulo que versa sobre as defini¢des:
“Art. 22 Para fins desta Resolugdo, considera-se:
()
XXXII - inviabilidade econémica: condig¢do caracterizada pela identificagdo de indisponibilidade de recursos financeiros e patrimoniais necessarios a prestagdo dos

servicos objeto do pleito de autorizagdo da transportadora requerente ou pelo ndo atendimento aos requisitos necessarios a comprovagdo de sua regularidade
juridico-econémica;”

Encerrado o prazo para recebimento das contribui¢Bes, a equipe técnica procedeu a andlise das contribui¢bes enviadas pela sociedade e, no que se refere a
inviabilidade econdmica, concluiu por manter a proposta e submeter a minuta de Resolugdo a Procuradoria Federal junto a ANTT (PF-ANTT), conforme
procedimento estabelecido pela Resolugdo n2 5.624, de 21 de dezembro de 2017, que dispGe sobre os meios do Processo de Participagdo e Controle Social no
ambito da ANTT.

8.1.1 Da andlise juridica pela PF-ANTT

A andlise da proposta pela PF-ANTT se deu por meio do Parecer n2 00358/2022/PF-ANTT/PGF/AGU (SEI 16006717), constante no Processo 50500.048993/2022-
51 referente a Audiéncia Publica n2 06/2022.

Conforme ressaltado pela PF-ANTT em seu Parecer, a “andlise restringe-se a aspectos eminentemente juridicos que envolvem o processo de controle e
participagdo social encabegado pela SUPAS e a juridicidade da nova proposta de resolugdo para disciplinar a prestagdo do servigo regular de transporte
rodovidrio coletivo interestadual de passageiros sob o regime de autorizagdo.”

Dessa forma, a PF-ANTT procedeu a analise eminentemente juridica das conclusdes da equipe técnica sobre o conceito de inviabilidade econémica presente no
art. 47-B da Lei n2 10.233, de 2001.

De inicio, a PF-ANTT destacou o entendimento adotado pela equipe técnica:

“63. (...) Para a SUPAS, e segundo constou da minuta de resolugdo, a analise de viabilidade é decorréncia da aferigdo do atendimento as exigéncias de capacidade
técnica, operacional e econdmica pelo transportador pleiteante a autorizagdo. Em outras palavras, o preenchimento - ou ndo — dos requisitos especificos, de natureza
técnica, operacional e econdmica pelo operador, é que permitira identificar a viabilidade, ou ndo, da autorizagdo a ser delegada.

64. Ou seja, construiu-se na SUPAS a légica segundo a qual se a requerente deixa de atender as condigdes de capacidade técnica para prestar o servigo, o
requerimento sera indeferido por inviabilidade técnica de se delegar a autorizagdo. A inviabilidade da operagdo proposta pela empresa, diante do desatendimento das
exigéncias minimas de capacidade técnica, importaria no indeferimento de seu pleito e isso representaria limitar o nimero de autorizagdes. O mesmo raciocinio foi
usado para as trés hipdteses de inviabilidade técnica, econémica e operacional. (grifo nosso)”

A partir desse destaque, a PF-ANTT procedeu a analise do dispositivo da Lei e das contribui¢bes recebidas e concluiu que o entendimento adotado pela equipe
técnica ndo atendia, ndo ambito de andlise de competéncia da PF — ANTT (analise de aspectos eminentemente juridicos), ao que se propunha a Lei:

“65. Ocorre que a Lei tratou separadamente, porque distintas, as andlises de inviabilidade, cujos critérios devem ser definidos conforme o § 12 art. 47-B, dos requisitos
de acessibilidade, seguranca e capacidade técnica, operacional e econdmica a serem comprovados pela empresa requerente, cuja regulamentagdo é mencionada no &
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67. Quis, no entanto, o art. 47-B que a ANTT tivesse meios de limitar o nimero de novas autorizagbes, se excepcionalmente se defrontasse com um cendrio de

inviabilidade, ainda que todos os requeren

tes atendessem por completo aos requisitos de capacidade técnica, operacional e econémica.

68. Para isso, a lei imp0s a obrigatoriedade de definigdo de critérios que norteiem e balizem o que deve ser considerado invidvel a ponto de limitar o nimero de novos

operadores.”

Assim, apds a analise supracitada, os autos retornaram a esta SUPAS e, de forma a atender as recomendag¢des da PF-ANTT, os estudos foram retomados a fim de
adequar o conceito de inviabilidade econémica ao disposto na Lei segundo as diretrizes apresentadas pela PF-ANTT e, por consequéncia, definir os critérios de
avaliagdo da ocorréncia de inviabilidade econdmica dos servigos.

8.1.2 Das premissas dos estudos

Antes de promover a andlise das alternativas estudadas, cumpre destacar os seguintes trechos do Parecer da PF-ANTT:

“6. A lei, ao decretar ndo haver limite ao nimero de autorizagdes, parte da presungdo de que, de regra, ha viabilidade econémica, técnica e operacional. A viabilidade

deve ser, portanto, presumida, e a inviabili

(...)

dade, cabalmente demonstrada.

8. a Lei ndo avangou, a nosso ver propositadamente, em dizer qual inviabilidade deve ser aferida, se inviabilidade da linha, de um conjunto de linhas ou de um
mercado especifico ou de um cenario de exploragdo do servigo visto de forma abrangente. E ndo o fez porque o legislador sabe que tdo somente o regulador (ANTT)
tem autoridade, conhecimento e experiéncia suficientes para conceituar, definir e delimitar sobre o que merece ser aferido.

9. Parece indiscutivel que a aferigdo de inviabilidade ndo deve ter o operador - ou seu faturamento - como medida, mas sim a adequada prestagdo do servigo do ponto
de vista do usudrio. A Lei ndo exige da ANTT o estabelecimento de nimero de "vagas" a serem observadas em determinada linha de transporte rodoviario de
passageiros, mas lhe imp6s definir critérios ou indicadores técnicos e econdmicos que identifiquem uma exploragdo da atividade de transporte a tal ponto ineficiente
que possa colocar em risco a adequada prestagao dos servigos, sobretudo se isso puder refletir na seguranga dos passageiros.”

Assim, os estudos partiram de 7 (sete) premissas, advindas principalmente das recomendagdes da PF-ANTT e das decisdes do TCU, no bojo do TC 033.359/2020-
2 - Acérdao 230/2023 — TCU — Plendrio, e do STF, nas ADI 5549 e 6270:
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A regulagdo no Trip se imp&e em razdo ordenamento
constitucional, que, no seu art. 21, inciso XlI, alinea “e”, estabelece
que compete a Unido explorar, diretamente ou mediante
autorizacdo, concessdo ou permissdo os servigos de transporte
rodoviario interestadual e internacional de passageiros. Assim, por
se tratar de um servigo publico, que deve ser prestado pelo Estado,
de maneira direta ou indireta, a autorizagdo ganha contornos
juridicos proprios, como é o caso da necessidade de assegurar a
adequada prestagdo do servigo (art. 20, inciso Il, “a”, da Lei
10.233/2001), positivagdo da inviabilidade técnica, econdmica e
operacional (art. 47-B da Lei 10.233/2001), a realizagdo de processo
seletivo publico (art. 47-B, § 22, da Lei 10.233/2001), a necessidade
de comprovagdo de capacidade técnica, operacional e econémica
da empresa (art. 47-B, § 32, da Lei 10.233/2001), a possibilidade na
intervengdo no mercado (art. 47-C da Lei 10.233/2001) e a
definigdo de caracteristicas especificas para o objeto (art. 47-A da
Lei 10.233/2001).

Por isso, mesmo que a prestagdo dos servigos seja realizada por
particular, esta sujeita-se a restrigdes impostas pelo Poder Publico,
pois a titularidade desses servigos pertence ao Estado. Assim,
independentemente de qualquer alteragdo do marco regulatério,
essa deve sempre observar como limite minimo a garantia de
manutengdo da prestagdo adequada ao usuario.

No caso especifico do TRIP, o papel do Poder Publico estd
respaldado basicamente em motivos sociais, oferta adequada e
universalidade dos servigos.

A premissa atende ao disposto no art. 47-B da Lei n? 10.233, de
2001, segundo o qual “ndo havera limite para o nimero de
autorizagOes para o servigo regular de transporte rodoviario
interestadual e internacional de passageiros, salvo no caso de
inviabilidade técnica, operacional e econémica.”

Ao preestabelecer o nimero de vagas, a ANTT estaria
“desenhando” o sistema, o que seria uma caracteristica do regime
de permissdo e ndo de autorizagdo. No regime autorizativo cabe a
cada operador definir a melhor estratégia econémica, técnica e
operacional para um determinado servigo.

Em conformidade com o disposto no art. 47-B da Lei n® 10.233, de
2001, que trata a restrigdo ao numero de autorizagdes como algo
excepcional, a inviabilidade deve ser demonstrada com dados
claros e objetivos, ou seja, avaliada a posteriori, a partir de
resultados da efetiva operagdo (prestagdo dos servigos) — para
tanto, os estudos concluiram pelo uso de indicadores para fins de
aferi¢do da inviabilidade econémica (conforme detalhado na Nota
Técnica 3990/2023/COARP/GEEST/SUPAS/DIR/ANTT (SEI
17596641).

O foco da analise é prevenir que uma exploragdo da atividade de
transporte seja a tal ponto ineficiente que possa colocar em risco a
adequada prestagdo dos servigos. Ndo deve ser objetivo da analise
a garantia do faturamento de uma empresa, sobretudo as
incumbentes — novamente, tal |6gica iria contra a natureza do
regime autorizativo, onde a viabilidade e o risco do negécio sdo de
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garantida.

8.1.3 Alternativas analisadas

Alternativa 1
A primeira alternativa apresentada propde analisar a ocorréncia de inviabilidade da linha, incluindo a sec¢@o principal e se¢des intermediarias, se houver.

Toma-se como exemplo uma ligagao Sdo Paulo/SP-Brasilia/DF:
A empresa “A” opera a ligagdo atendendo aos pontos terminais e aos municipios de Campinas/SP, Ribeirdo Preto/SP, Uberlandia/MG e Catalao/GO, percorrendo as
vias SP-330, BR-050 e BR-040.

Ja a empresa “B” solicita autorizagdo para também operar uma ligagdo Sao Paulo/SP-Brasilia/DF, atendendo aos municipios Campinas/SP, Ribeirdo Preto/SP,

O foco da andlise é prevenir que uma exploragdo da atividade de
transporte seja a tal ponto ineficiente que possa colocar em risco a
adequada prestagdo dos servigos. Ndo deve ser objetivo da andlise
a garantia do faturamento de uma empresa, sobretudo as
incumbentes — novamente, tal légica iria contra a natureza do
regime autorizativo, onde a viabilidade e o risco do negécio sdo de
inteira responsabilidade do operador, que deve avalid-lo na medida
de seus planos de negdcio, inexistindo qualquer garantia de
rentabilidade ou de equilibrio econémico-financeiro.

Uberlandia/MG e Pires do Rio/GO, percorrendo as vias SP-330, BR-050, BR-352, GO-010 e BR-040.
Figura 7: llustragdo do itinerario de cada servigo

inteira responsabilidade do operador, que deve avalid-lo na medida
de seus planos de negdcio, inexistindo qualquer garantia de
rentabilidade ou de equilibrio econdmico-financeiro.

De forma a garantir minimamente a concorréncia nos servigos do
TRIP, somente serdo objeto de analise da ocorréncia de
inviabilidade econémica os mercados atendidos por empresas de,
no minimo, dois grupos econémicos distintos.
Assim, da mesma forma que apresentado no item acima, mercado

que operado por uma Unica empresa, ou por mais de uma empresa
de um Unico grupo econémico, deve ter a contestabilidade
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Nessa alternativa, ndo ha analise de inviabilidade econémica da solicitagdo feita pela empresa “B”, uma vez que a linha Sdo Paulo/SP-Brasilia/DF por ela proposta
ndo é igual a linha S3o Paulo/SP-Brasilia/DF operada pela empresa “A”, ainda que as linhas tenham a maioria das seg¢@es e itinerdrios coincidentes — a Unica
diferenca reside no trecho compreendido entre Uberlandia/MG e Brasilia/DF.

Como vantagem, a metodologia de avaliagdo da eficiéncia da operagdo passaria a ser aplicada a todo um conjunto de mercados inseridos em uma linha, o que
poderia trazer uma analise mais completa possivel da eficiéncia da operagdo de um servigo.

J4 a desvantagem se apresenta no préprio conceito da linha: ela ndo é uma mera ligagdo entre dois pontos terminais, ela inclui também os pontos intermediarios

e o itinerario percorrido.

A analise de inviabilidade econdmica neste cenario somente é possivel comparando duas linhas de mesmas caracteristicas (se¢do principal, se¢des intermedidrias
e itinerdrio). Qualquer tentativa de se analisar duas linhas com caracteristicas distintas (ainda que minimas) pode gerar resultados inconsistentes e altamente

questionaveis.

A ANTT ndo pode pré-estabelecer as linhas do TRIP, ou seja, a forma de prestagdo dos servigos pelas operadoras (linha). Trata-se de uma prerrogativa da
transportadora em um regime de autorizagdo, que é caracterizado pela livre competi¢do, em que cabe a cada operador definir a melhor estratégia econémica,
técnica e operacional para um determinado servigo — nisso inclusas a escolha do itinerario e da forma de atendimento dos mercados.
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Alternativa 2

Na proposta do novo marco regulatério do TRIP apresentada na Audiéncia Publica n2 06, de 2022, o objeto do Termo de Autorizacdo é a “prestagdo de servigos
regulares de transporte rodoviario coletivo interestadual de passageiros, sem cardter de exclusividade, entre dois municipios de Unidades da Federagdo (UF)
distintas, onde serdo iniciadas e finalizadas todas as operag¢des de transporte a serem executadas pela autorizataria.

A segunda alternativa apresentada prop&e analisar a ocorréncia de inviabilidade dos Termos de Autorizagdo apresentados originalmente na Audiéncia Publica n?
06, de 2022.

Toma-se como exemplo a ligagdo Sdo Paulo/SP-Brasilia/DF como objeto do Termo de Autorizagdo da empresa “A”. Com esse ato de outorga, a empresa pode
executar linhas diversas (com itinerarios e seg¢bes intermediarias distintas), desde que todas as linhas tenham como secdo principal a ligacdo Sdo Paulo/SP-
Brasilia/DF. SupGe-se que essa empresa opere trés linhas no ambito deste Termo de Autorizagdo:

1. S3o Paulo/SP-Brasilia via Cataldo/GO

2. S3o Paulo/SP-Brasilia via Goidnia/GO

3. S3o Paulo/SP-Brasilia via S3o José do Rio Preto/SP

Ja a empresa “B” solicita autorizagdo para operar a ligagdo Sdo Paulo/SP-Brasilia/DF e, incialmente pretende operar trés linhas, sendo duas delas idénticas as
operadas pela empresa “A” e uma distinta:

1. S3o Paulo/SP-Brasilia via Cataldo/GO
2. S3o Paulo/SP-Brasilia via Goiania/GO
3. S3o0 Paulo/SP-Brasilia via Sorocaba/SP

Figura 8: Linhas operadas por “A”: 1, 2 e 3 e Linhas pretendidas por “B”: 1,2 e 4

Goihnia s
3
Catalag
Uberlandia
= 13 h 24 min
uta Ribeirha Preto -
C AL
campinad
1-530 Paulo-Brasilia, via Catalo/GO 2-5d0 Paulo-Brasilia, via Goidnia/GO
o i
e

3-5d0 Paulo-Brasilia, via 5. José do Rio Preto/SP | 4-5d0 Paulo-Brasilia, via Sorocaba/SP

Nesta alternativa, a avaliagdo da inviabilidade econdmica fica restrita ao mercado Sdo Paulo/SP-Brasilia/DF, que é o objeto de outorga. Como vantagem, ha uma
simplificacdo da analise — somente as seg¢Bes principais seriam avaliadas que sdo, na maioria das situagdes, os de maior relevancia econémica e, portanto, objeto
de maior concorréncia.

No entanto, a alternativa apresenta as seguintes desvantagens:

e Desconsidera as seg¢des intermediarias: nem toda secdo intermedidria é irrelevante do ponto de vista econémico. Como se observa no exemplo, o mercado
S3o0 Paulo/SP-Goidnia/GO, um dos mercados de maior movimentacdo de passageiros (e, portanto, de maior atratividade econdmica), é secdo intermediaria
de uma das linhas S3o Paulo/SP-Brasilia/DF.

e As restrigBes impostas a entrada de novos operadores em uma ligagdo existente podem resultar em desatendimento de mercado. Como se observa no
exemplo, se houver restricdo a entrada da empresa “B” na ligagdo Sdo Paulo/SP-Brasilia/DF, poderd ndo haver atendimento aos mercados de uma das
linhas propostas (S3o Paulo/SP-Brasilia/DF via Sorocaba/SP), que n3o sdo atendidos pela empresa “A”.

e Um mercado atendido como seg¢do intermedidria de uma linha vinculada a determinado Termo de Autorizagdo pode ser atendido como segdo principal de
uma linha vinculada a outro Termo de Autorizagdo. No exemplo, o mercado Sdo Paulo/SP-Goiania/GO, atendido como sec¢do intermediaria de uma das
linhas do Termo de Autorizagdo da ligagdo S3o Paulo/SP-Brasilia/DF, pode ser o préprio objeto de Termo de Autorizagdo. Portanto, esta alternativa ndo

considera esses impactos cruzados entre Termos de Autorizagdo distintos, comprometendo o resultado da anélise.

Alternativa 3
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A terceira alternativa apresentada prop&e analisar a ocorréncia de inviabilidade econémica dos mercados (pares origem-destino) do TRIP.

A alternativa apresenta como vantagem uma andlise completa de todos os mercados do TRIP, independentemente do tamanho do mercado e de como ele é
operado — ndo se analisa a linha em que esse mercado é atendido, nem se é segdo principal ou secunddria.

Essa alternativa, contudo, significaria a analise de cerca de 19 mil mercados em nimeros atuais (mercados em que houve registro de demanda de mar/22 a
mar/23). Considerando que, de um universo de 19 mil mercados, poucos sdo aqueles considerados atrativos economicamente (capaz de gerar demanda
autdnoma) e grande parte tem como caracteristica um mero aproveitamento operacional (o mercado ndo é capaz de gerar demanda auténoma — a ineficiéncia é
intrinseca ao mercado, decorrendo de fatores como pequena populagdo atendida ou grandes distancias entre os nucleos populacionais), tém-se um dispéndio de
recursos financeiros, humanos e tecnoldgicos na andlise de mercados secundérios do ponto de vista econémico, constituindo um mero fardo regulatério.
Também ndo se vé sentido em restringir a entrada nesses mercados dito secundarios e, pior, de se realizar inimeros processos seletivos para esses mercados.

Além disso, nesta alternativa, mercados de caracteristicas distintas seriam objeto da mesma avaliagdo de eficiéncia da operagdo. Como exemplo, o mercado
Jaguariaiva/PR-Capdo Bonito/SP, que teve movimentagdo de 127 passageiros no periodo de margo/22 a margo/23, seria objeto da mesma avaliagdo que o
mercado S3o Paulo/SP-Rio de Janeiro, que teve movimentagdo de 2.314.796 passageiros no mesmo periodo, segundo dados do MONITRIIP.

Alternativa 4

Assim como na alternativa anterior, a quarta alternativa tem os mercados como o objeto de analise. No entanto, nesta alternativa nem todos os mercados seriam
objeto de avaliagdo.

Para que isso fosse possivel, seria necessdrio segregar os mercados em duas categorias: a) MERCADOS PRINCIPAIS: aqueles cujos pares de municipios de
Unidades da Federagdo distintas onde ha potencial de passageiros capaz de gerar demanda para a exploragdo econémica auténoma de uma ligagdo; e b)
MERCADOS SUBSIDIARIOS: aqueles cujos pares de municipios apresentam pequeno potencial de geragdo de demanda para exploragio econdmica autdnoma de
uma ligagdo.

Como nado ha diferenciagdo clara na legislagdo sobre esses dois tipos de mercado, a proposta teria que ter uma metodologia para fazer essa diferenciagdo. Para
facilitar essa tarefa, o ideal seria a utilizagdo de parametros ja definidos nas normas da Agéncia. Partindo disso, como sera detalhado abaixo, todos os mercados
seriam classificados em fungdo da movimentagéo de passageiros em determinado periodo, dividido pelo indice de Aproveitamento Padréo (IAP) de um veiculo,

que é equivalente a 61% da lotagdo de um veiculo padrdo de 46 poltronas, ou 28 poltronas[ll.

Somente seriam objeto de analise da ocorréncia de inviabilidade econémica os mercados classificados como principais. J& os mercados subsidiarios ndo
entrariam na avaliagdo.

Como vantagem, a alternativa diminui o tamanho da andlise em relagdo a alternativa 3. Se na alternativa anterior se avaliava a viabilidade econdmica de cerca de
19 mil mercados, na alternativa 4 o nimero de mercados avaliados cai drasticamente para aproximadamente 1 mil, visto que apenas 5% dos mercados, em
dados atuais, estariam classificados como mercados principais. E sdo justamente esses mercados, os de maior atratividade econdmica, que ddo principalmente
sustentagdo econdmica aos mercados subsidiarios e, em Ultima analise, a rede de transportes.

Uma possivel desvantagem seria quanto as mudangas que podem ocorrer ao longo do tempo e, em determinado periodo, um mercado subsididrio se comportar
como mercado principal e vice-versa. De forma a mitigar esse problema, prop&e-se que a classificagdo seja atualizada anualmente, de forma a acompanhar as
variagdes da demanda.

8.1.4 Andlise das alternativas propostas

Na sequéncia, apresenta-se uma analise técnica (andlise multicritério) quanto as opgdes avaliadas.

As opgdes quanto ao objeto da andlise da ocorréncia de inviabilidade econémica sdo avaliadas considerando os seguintes atributos:

e Grau de abertura a novos operadores;

e Facilidade de identificagdo da inviabilidade econémica;

e Facilidade de gestdo do processo de andlise de inviabilidade econdmica;
e Confiabilidade da analise; e

e Facilidade em monitorar a ocorréncia ou ndo de inviabilidade econémica

Atributo 1: Grau de Abertura a novos operadores

Entende-se que alternativa 1 é a menos restritiva para esse atributo, visto que, para fins de analise, é necessario comparar linhas idénticas — basta uma pequena
diferencga no itinerario de uma linha proposta em comparagdo com uma linha existente, que ela ndo sera objeto de analise. Na pratica, haveria uma abertura sem
nenhuma restrigdo.

A alternativa 4 é a segunda melhor alternativa para esse atributo, uma vez que ela mantém uma abertura irrestrita a mercados subsidiarios, aplicando restri¢do
somente aos mercados principais, o que hoje representa cerca de 5% do total de mercados.

A alternativa 3 é a terceira melhor alternativa para esse atributo, por restringir todos os mercados.

Ja a alternativa 2 se apresenta como a pior para esse atributo porque ela limita exponencialmente o acesso aos principais mercados e impacta
consideravelmente os mercados secundarios, com grande risco de desatendimento desses mercados.

Atributo 2: Facilidade de identificagdo da inviabilidade econémica
Entende-se que alternativa 4 é a melhor alternativa para esse atributo, visto que sdo analisados apenas pares origem-destino.

A alternativa 3 também analisa somente pares origem-destino, no entanto, ela considera a andlise de mercados que, por sua natureza, ja ndo sdo atrativos
economicamente, o que acaba se tornando um fardo regulatério.

A alternativa 1 é a terceira melhor para esse atributo, uma vez que a analise é mais ampla que as anteriores: os mercados principais e secundarios de uma linha
serdo objetos de uma mesma analise.

Ja a alternativa 2 se apresenta como a pior para esse atributo, ja que serdo objeto de uma mesma andlise um conjunto de linhas, em que cada uma delas havera
um conjunto de mercados principais e secundarios.

Atributo 3: Facilidade de gestdo do processo de analise de inviabilidade econdmica

Entende-se que alternativa 4 é a melhor alternativa para esse atributo, visto que o tamanho da andlise € o menor entre todas as alternativas, o que torna a
alternativa a de melhor gestdo — considerando os servigos atualmente prestados, em torno de 1 mil mercados estariam classificados como principais.

A alternativa 2 se apresenta como a segunda melhor alternativa para esse atributo — considerando os servigos atualmente prestados, se convertidos para Termos
de Autorizagdo na forma proposta nesta alternativa, a estimativa do tamanho da analise seria em torno de 1.800.

A alternativa 1 apresenta o segundo menor tamanho de analise, sendo, portanto, a terceira melhor alternativa para esse atributo — considerando os servicos
prestados atualmente, a estimativa seria em torno de 2.300 linhas.

J& a alternativa 3 se apresenta como a pior alternativa para esse atributo, uma vez que o tamanho da anélise é o maior de todos — considerando os servigos
prestados atualmente, a estimativa seria em torno de 19 mil mercados.

Atributo 4: Confiabilidade da andlise
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Entende-se que alternativa 4 é a melhor alternativa para esse atributo, visto que a analise fica restrita a mercados relevantes.

A alternativa 3 é a segunda melhor alternativa para esse atributo, se diferenciando da alternativa 4 somente em fung¢do do tamanho da andlise — ela considera,
desnecessariamente, os mercados cuja ndo atratividade econdmica ja é inerente a eles.

A alternativa 1 se mostra como a terceira melhor alternativa para esse atributo, visto que desconsidera os impactos que uma linha provoca em outra linha.

Ja alternativa 2 se mostra como a pior alternativa para esse atributo, por desconsiderar os impactos de um Termo de Autorizagdo em outros Termos de
Autorizagdo, ainda que distintos, mas que possuam uma ou mais linhas que podem ser impactadas pelo novo Termo de Autorizagdo.

Atributo 5: Facilidade em monitorar a ocorréncia ou nado de inviabilidade econdmica

Entende-se que alternativa 4 é a melhor alternativa para esse atributo, visto que o objeto de monitoramento sera o mercado, independentemente das linhas em
que ele é atendido. Entdo, ndo ha risco de o monitoramento ser comprometido por outros fatores.

A alternativa 3 é a segunda melhor alternativa para esse atributo, se diferenciando da alternativa 4 somente em fung¢do do niumero de mercados a serem
monitorados — ela considera, desnecessariamente, os mercados cuja ndo atratividade econdmica ja é inerente a eles.

A alternativa 2 é a terceira melhor alternativa para esse atributo, uma vez que o monitoramento se restringiria ao par origem-destino objeto do Termo de
Autorizagdo. No entanto, a alternativa ndo monitora o impacto que um Termo de Autorizacdo, cujo par origem-destino seja, por exemplo, Sdo Paulo/SP-
Goiania/GO, possa sofrer pelo Termo de Autorizagdo com par origem destino Curitiba/PR-Brasilia/DF, se ele operar uma linha Curitiba/PR-Brasilia/DF com se¢do
em S3o Paulo/SP-Goiania/GO — o que, nessa hipdtese, seria permitido sem prévia andlise da ocorréncia de inviabilidade econdmica.

A alternativa 1 pode ser considerada a pior alternativa para esse atributo, uma vez que o monitoramento se restringiria a linha. Neste cenario, se desconsidera,
por exemplo, o impacto que uma linha Sdo Paulo/SP-Goidnia/GO sem seg¢Bes intermedidrias possa sofrer pelas linhas Sdo Paulo/SP-Goidnia/GO via Ribeirdo
Preto/SP, Sdo Paulo/SP-Goidnia/GO via Barretos/SP, Curitiba/PR-Brasilia/DF e até por uma hipotética linha Pelotas/RS-Fortaleza/CE via S3o Paulo/SP e
Goiania/GO.

A tabela 1 sintetiza as consideragdes apresentadas:

Tabela 1: Andlise multicritério das opgdes de objeto de inviabilidade econémica

) Alternativa 2 ) Alternativa 4
Alternativa 1 Alternativa 3
Analise por par Analise por
ATRIBUTOS Andlise por -po - Andlise por -
. 0/D objeto da mercado
linha s mercado L.
autorizagdo principal

Grau de abertura a
novos operadores

Facilidade de
identificacdo da
inviabilidade
econdmica

Facilidade de gestdo do
processo de anélise de
inviabilidade
econdmica

Confiabilidade da
analise

Facilidade em
monitorar a ocorréncia
ou ndo de inviabilidade
econfmica

TOTAL

8.1.5 Modelo proposto

Tendo como base as premissas apresentadas no tépico alhures e a escolha do mercado principal como objeto da analise da inviabilidade econémica, foram
estabelecidos critérios objetivos para avaliar o alcance de uma situagdo préxima a de equilibrio no mercado, com a maximizagdo de qualidade e da eficiéncia na
prestacdo dos servigos. Para tanto, desenvolveu-se o seguinte método de avaliagdo:

Figura 9: Método de avaliagdo da inviabilidade econédmica dos mercados do TRIP

https://sei.antt.gov.br/controlador.php?acao=documento_imprimir_web&acao_origem=arvore_visualizar&id_documento=21509108&infra_siste... ~ 14/29



18/01/2024, 15:43 SEI/ANTT - 17598188 - RELATORIO DE ANALISE DE IMPACTO REGULATORIO - AIR

1 - Avaliagio da existéncia de
atendimento aos mercados

]

Mercado &
.. atendido?

1';

2 - Classifica¢do dos
mercados pelo ICM

~ Mercado com ™
ICM = 2087

3 - Identificagio do n? de
empresas autorizadas a operarem
no mercado

~2 ou + empresai-
operam no
~.mercadol. -

(& Avaliacio dos indicadores dos ]
TASR das linhas que atendem ao
mercado

NAD _Todas as linhas tam o

“~ipdicadares cf nivel 1 gu-"
2%

"
5 - Avaliagdo do nivel de eficiéncia

alcancada pela operacdo do
mercado pelo IEM

Mercado Principal P M=1 -~ Qual ovalor™_1>IEM 07 Mercado Principal
de nivel 1 ) do IEM? de nivel 2

Mercado Principal
de nivel 3

O método apresentado pelo fluxograma da Figura 8 considera cinco etapas. A primeira delas é a avaliagdo da existéncia de atendimento por servigos de TRIP no
mercado. Caso seja um mercado desatendido, ele ndo passara inicialmente pelo crivo da avaliagdo de viabilidade econémica, haja vista que, como ndo ha
empresa explorando o servigo, presume-se a sua viabilidade. Assim, tdo logo entre em vigor a norma, as empresas habilitadas poderdo requerer autorizagdo para
sua explorac¢do, observada a prioridade de analise de migracdo das linhas exploradas por meio de TAR/LOP para o novo Termo de Autorizagdo — TASR. Caso seja
atendido, passar-se-a para a proxima etapa, a classificagdo do mercado.

Seguindo a légica prevista no Decreto n2 2.521, de 20 de margo, de 1998, diferenciou-se dois tipos de mercados, classificados como mercados principais e

mercados subsidiarios(2]. Um mercado principal corresponde ao par de municipios de Unidades da Federagdo distintas, onde ha potencial de passageiros capaz
de gerar demanda para a exploragdo econdmica auténoma de uma ligagdo. J& um mercado subsididrio representa o par de municipios de Unidades da Federacdo
distintas que apresenta pequeno potencial de geracdo de demanda para exploragdo econdmica autbnoma de uma ligagdo. Sdo mercados cuja exploragdo
comercial sé tende a ser atrativa, financeiramente, quando inseridos em uma linha juntamente com outro(s) mercado(s) principal(is).

Desse modo, s6 serdo objetos de avaliagdo de viabilidade econdmica os mercados principais. Isso se deve ao fato de que os mercados subsidiarios ndo
apresentam demanda suficiente para viabilizar, por si s6, a operagdo de um servigo de transporte. Entdo, ndo faz sentido avaliar a viabilidade econdmica deles.
Sdo mercados acessorios, que geram demanda marginal para a operagdo de um servigo de transporte.

Para considerar um mercado como principal, ou seja, aquele com potencial de passageiros capaz de viabilizar a exploragdo econdmica auténoma de uma ligagdo,
foram estabelecidas as seguintes premissas:

e Para o atendimento da demanda de passageiros, desse mercado, ao longo do periodo de um anolg], forem necessérias, pelo menos, 208 (duzentas e oito)
viagens. Esse minimo de 208 viagens corresponde a quantidade de viagens para atender a regularidade minima estabelecida na proposta de
regulamentagdo (1 viagem semanal por sentido — aproximadamente 104 viagens/ano) por duas empresas (resultando em 208 viagens/ano);

e A operagdo desse minimo de 208 (duzentas e oito) viagens devera ocorrer em regime de eficiéncia, considerada como a operagdo em que for alcangado
um indice de Aproveitamento Padrdo — IAP de 61% (sessenta e um porcento), padrdo de eficiéncia a ser alcancado conforme planilha tarifaria utilizada
para a estimativa de custo médio por quilometragem percorrida dos servigos de TRIP, estabelecida na Resolugdo 1.508, de 05 de julho de 2006, e usada até
o inicio da vigéncia do regime de liberdade tarifaria no setor, em 2019; e

e Para o célculo da operagdo em regime de eficiéncia serdo considerados veiculos de 46 Iugares[‘—‘].
Assim, sera considerado um mercado principal aquele que necessitar de, pelo menos, 208 (duzentas e oito) viagens/ano para atender a sua demanda observada
ao longo de um ano, a partir de viagens realizadas com 61% de ocupagdo do veiculo, considerando um veiculo com 46 lugares.

Aqui, cumpre-nos ressaltar que o indice de Aproveitamento Padréo, principal parametro de eficiéncia para servigos de transporte de passageiros, mede o nivel

de adequacdo da oferta de servigos a demanda da linha, da empresa ou do sistemal2], Corresponde a relagdo de poltronas ocupadas por poltronas ofertadas,
considerando a ocupagdo relativa do servigo, em todas as suas seg¢des, calculado como a divisdo do total do produto "passageiros x km" pelo produto do total de

"lugares ofertados x km", expresso em % (porcentagem)[ﬁ].

Tais critérios podem ser sintetizados pelo Indicador de Classificagdo de Mercado - ICM, conforme equacdo a seguir:
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oM - PAX
- 28

£m gue:
1CM = Indicador de Classificagio de Mercado;

PAX = Movimentacdo de passageiros nos Gltimos 12 (doze) meses, contados a partir da data de inicio da apuraggo,
obtida a partir da diferenca do ndmero de registros de bilhetes validos da viagem e o numero de registro de
cancelamento de bilhetes recebidos validos da viagem, ndo consideradas as gratuidades.

O denominador do indice (28) corresponde a ocupagdo de um veiculo padrdo considerado (46 lugares) com um IAP de 61% (sessenta e um porcento).

Anualmente, a ANTT fara a classificagdo dos mercados com base no ICM. Assim, serdo considerados como mercados principais aqueles cujo ICM resultar em um
valor igual ou maior que 208 (duzentos e oito). Os demais, cujo ICM resultar em um valor menor, serdo considerados mercados subsididrios.

A terceira etapa é a identificagdo do nimero de empresas autorizadas a operarem em cada mercado principal identificado. Os mercados que estejam sendo
atendidos por, no minimo, duas autorizatarias de grupos econdmicos distintos ao longo dos Ultimos 12 meses, contados do inicio da apuragdo do ICM, serdo
avaliados nas proximas etapas quanto ao nivel de eficiéncia alcangado na operagdo do mercado, em termos de qualidade e eficiéncia relacionada a modicidade
nos pregos.

J& os mercados principais operados por uma Unica empresa, ou por mais de uma empresa de um Unico grupo econémico, serdo classificados como mercados
principais de nivel 1, nivel com menor restricdo a entrada de novas empresas habilitadas. Isso ocorre porque tais mercados ndo apresentam situagdo de
concorréncia e, a regra, é a promogdo da competi¢do. Portanto, é salutar que seja permitida a ampliagdo do nivel de concorréncia nesses mercados.

A quarta etapa é a avaliagdo do nivel de qualidade com que os servigos sdo prestados em cada mercado principal operado por, pelo menos, duas empresas de
grupos econdmicos distintos. Conforme premissa adotada, a restrigdo ao numero de autorizagdes é situagdo excepcional, que ocorrerd somente quando (e
enquanto) o mercado atingir a situagdo de equilibrio, com maximizagdo de eficiéncia e de qualidade na prestagdo dos servigos.

Assim, considerando que a maximizagdo da qualidade é parametro que precisa ser considerado para que ocorra a situagdo de equilibrio e que a sua avaliagdo
precisa se dar por meio de critérios objetivos, usar-se-a os indicadores dos Termos de Autorizagdo como meios de avaliagdo. Para que ocorra a situagdo de
inviabilidade econdmica, os termos de autorizagdo das linhas que atendem ao mercado em andlise deverdo ter, em todos os indicadores considerados,
resultados de niveis 1 ou 2.

Além de medirem a qualidade do servigo ao usudrio, em termos de regularidade, confiabilidade, generalidade de acesso e pontualidade, os indicadores refletem
o nivel de transparéncia das transportadoras para com a ANTT, em relagdo aos servigos prestados. Para a avaliagdo da ocorréncia de inviabilidade econémica dos
servigos, conforme proposta elaborada, serdo necessarios, por exemplo, dados de demanda e dos bilhetes de passagem, que precisam ser representativos da
realidade para que se possa avaliar e demonstrar eventual situagdo de inviabilidade.

Para tanto, é preciso que todos os termos de autorizagdes que atendam a um dado mercado estejam com resultado satisfatério no indice de transmissdo de
bilhetes, por exemplo. Caso contrario, ndo se terdo dados suficientes para que se possa avaliar e demonstrar eventual situagdo de inviabilidade econdmica. Se as
autorizatdrias ndo enviarem os dados que alimentardo os indicadores, o modelo presume que elas ndo estdo prestando o servico de maneira adequada, o que
enseja a contestabilidade do mercado, de modo a restabelecer e, até mesmo, otimizar a qualidade do servigo e de seu prego.

Nessa etapa de avaliagdo qualitativa, serdo considerados os indicadores de cumprimento de viagens, de pontualidade, de transmissdo de bilhetes, de
generalidade e de confiabilidade. As equag&es relativas a cada um desses indicadores sdo apresentadas a seguir:

indice de Cumprimento de Viagens - ICV:

My .

ICV = * 100

Ny
em gue,
ICV — indice de cumprimento de viagens, em valor percentual (%);

nvv — numerco de viagens transmitidas e consideradas validas; e
nvh — nimero de viagens cadastradas e habilitadas no periodo.

Os resultados do indicador serdo enquadrados como:

e nivel 1: para ICV igual ou superior a 95% (noventa e cinco por cento);
e nivel 2: para ICV igual ou superior 85% (oitenta e cinco por cento) e inferior a 95% (noventa e cinco por cento);
e nivel 3: para ICV igual ou superior a 75% (setenta e cinco por cento) e inferior a 85% (oitenta e cinco por cento); e

e nivel 4: para ICV inferior a 75% (setenta e cinco por cento) ou indefinido.

2. indice de Transmisséo de Bilhetes de Passagem - ITB:

ITB = ( % " B) 100,em qu B; = ( ! N[)
! ’ ¢ ' (BJL ECI‘,)

Nyp i=1

em que,

ITB — indice de transmissdo de bilhetes de passagem, em valor percentual (%);

n,, — nimero de viagens cadastradas e habilitadas no periodo;

PTBi— percentual de transmissdo de bilhetes de passagem da viagem i;

REi — registros de embargue (check-in) recebidos validos da viagem i;

RNi — registros de ndo embarque (no-show) recebidos vélidos da viagem i;

BPi — namero de registros de bilhetes de passagem recebidos validos da viagem i; e

BCi— nimero de registros de cancelamento de bilhetes de passagem recebidos validos da viagem i.
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O percentual de transmissdo da viagem i (PTBi) sera considerado nulo quando:

e o denominador do PTBi resultar em valor igual a zero ou a nUmero negativo ou quando nado houver registros de bilhetes recebidos validos da viagem i;
e 0 somatdrio dos registros de embarque e de ndo embarque na viagem i for superior a subtragdo dos registros de bilhetes emitidos pelos registros de
bilhetes cancelados.

Os resultados do indicador serdo enquadrados como:

e nivel 1: para ITB igual ou superior a 95% (noventa e cinco por cento);
e nivel 2: para ITB igual ou superior a 85% (oitenta e cinco por cento) e inferior a 95% (noventa e cinco por cento);
e nivel 3: para ITB igual ou superior 75% (setenta e cinco por cento) e inferior a 85% (oitenta e cinco por cento); e

e nivel 4: para ITB inferior a 75% (cinquenta por cento) ou indefinido.

3. indice de Pontualidade - IPO:

nva )

IPO = *100

Nyy
em que,
IPO — indice de pontualidade, em valor percentual (%); e
N, — nimero de viagens transmitidas e consideradas validas iniciadas com atraso inferior a 10 (dez) minutos no ponto inicial da linha,

em relacdo ao horario cadastrado e habilitado no sistema; e
n,, — nimero de viagens transmitidas e consideradas vélidas.

Os resultados do indicador serdo enquadrados como:

e nivel 1: para IPO igual ou superior a 95% (noventa e cinco por cento);
e nivel 2: para IPO igual ou superior 85% (oitenta e cinco por cento) e inferior a 95% (noventa e cinco por cento);
e nivel 3: para IPO igual ou superior a 75% (setenta e cinco por cento) e inferior a 85% (oitenta e cinco por cento); e

e nivel 4: para IPO inferior a 75% (setenta e cinco por cento) ou indefinido.

4. indice de Generalidade - IGE:

nvr:

IGE = =100

Nyp
em que,

IGE — indicador de generalidade, em valor percentual (%);
nvc —numero de viagens transmitidas e consideradas validas, em que o servigo convencional foi ofertado; e
nvh — nimero de viagens cadastradas e habilitadas no periodo.

Os resultados do indicador serdo enquadrados como:

e nivel 1: para IGE igual ou superior a 20% (vinte por cento);

e nivel 2: para IGE igual ou superior a 10% (dez por cento) e inferior a 20% (vinte por cento);
e nivel 3: para IGE igual ou superior a 8% (oito por cento) e inferior a 10% (dez por cento); e
e nivel 4: para IGE inferior a 8% (oito por cento) ou indefinido.

Os mercados principais atendidos por linhas que possuem todos os indicadores com resultados em nivel 1 (um) ou 2 (dois) no ultimo ciclo de avaliagdo passardo
para a quinta etapa de avaliagdo. J4 os mercados atendidos por linha(s) que tenha(m) algum dos seus indicadores com resultado de nivel 3 (trés) ou 4 (quatro) no
ultimo ciclo de avaliagdo serdo classificados como mercados de nivel 1, nivel com menor restricdo a entrada de novos concorrentes, haja vista que ainda existe
possibilidade de melhoria nos servigos desse mercado.

A quinta e ultima etapa do processo avaliativo considera a segunda condi¢do do ambiente de equilibrio: a maximizagdo da eficiéncia operacional. Como critério
de andlise, foi adotada a comparagdo entre o montante da receita total obtida pelas empresas incumbentes no mercado ao longo do periodo de avaliagdo (um
ano), descontado o ICMS, em relagdo aquela que seria obtida pelas empresas no mesmo periodo considerando os pregos calculados com base na Unidade
Monetéria de Referéncia de Passageiros — UMRP, unidade referencial de eficiéncia e modicidade nos pregos considerada na proposta.

A UMRP equivale ao coeficiente tarifario do servigo convencional com sanitdrio em piso pavimentado previsto na Resolugdo 5.826, de 29 de junho de 2018[21,
atualizado monetariamente, resultando no valor RS 0,271847 (detalhamento dos célculos na Nota Técnica 3990/2023/COARP/GEEST/SUPAS/DIR/ANTT — SEI
17596641). A utilizagdo da UMRP permite estimar uma receita capaz de fornecer ao operador, quando a operagdo se der em regime de eficiéncia, a cobertura

dos custos diretos incorridos e do custo de capital[§] envolvido, conforme a taxa de remuneragdo do capital considerada na planilha tarifaria utilizada para a
estimativa de custo médio por quilometragem percorrida dos servigos de TRIP.

Em outras palavras, a operagdo dos servigos em regime de eficiéncia é um parametro de estimativa que tende a permitir aos operadores a cobertura dos seus
custos diretos da operagéo (fixos e varidveis) e a remuneragdo do capital investido na operagdo a uma taxa de rentabilidade considerada para o setor quando do
periodo de controle tarifario.

Assim, tem-se a receita potencial com a operagdo em regime de eficiéncia, calculada com base na UMRP, quando comparada a receita real observada no
mercado a partir da demanda e do valor dos bilhetes de passagens emitidos, um parametro para a avaliacdo do nivel de eficiéncia do conjunto de operagdes
realizadas no mercado.

Cabe destacar que essa é uma avaliagdo apenas referencial para fins de controle da entrada de novas empresas no mercado. O objetivo dela ndo é garantir
rentabilidade ao operador incumbente. Novamente, é importante frisar que, no regime autorizativo, compete ao operador a assungdo do risco econdmico da
atividade, cabendo-lhe a adogdo de estratégias para garantir a viabilidade do seu projeto operacional, sem qualquer garantia de rentabilidade ou equilibrio
econdmico-financeiro na prestagao do servigo por parte do Poder Publico.

Sob a dtica da eficiéncia, serd vidvel economicamente a outorga de novas autorizagGes até quando a receita real obtida pelo conjunto de transportadoras que
operam no mercado for, pelo menos, igual a receita potencial estimada em regime de eficiéncia do mercado. Em um mercado que tenha uma receita observada
maior que a receita potencial estimada em regime de eficiéncia, é possivel que a ampliagdo do nivel de concorréncia possa melhorar o bem-estar do consumidor,
por meio da redugdo dos pregos praticados, ja que o mercado nessa situacdo tende a representar uma oportunidade de ingresso de novas empresas com
operagdo potencialmente lucrativa.
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O cenario com o mercado nessa situagdo foi chamado de estagio nivel 1. Para os mercados nesse nivel, serdo abertas janelas de entrada anuais, com acréscimo
de 20% de novas autorizatarias por janela de entrada, considerando a premissa do acréscimo gradativo de concorréncia. O acesso ao mercado, caso existam mais
empresas interessadas em opera-lo comparativamente a quantidade de novas empresas a serem admitidas no mercado na janela de entrada, dar-se-a mediante
a realizagdo de processo seletivo publico.

O alcance de um estagio de maior eficiéncia no mercado, com a correspondéncia do montante de receita real a receita potencial estimada em regime de
eficiéncia, ndo significa que passe a ser invidvel o ingresso de nova empresa nesse mercado. E possivel, por exemplo, que novas empresas consigam, com a
pratica de um prego equivalente as empresas ja estabelecidas no mercado, ofertar um servico com maior qualidade aos consumidores desse mercado, o que
melhora ainda mais o bem-estar dos consumidores.

Entdo, ainda que o mercado ultrapasse o estagio nivel 1, ndo é cabivel a restricdo a entrada de novas empresas. De acordo com os ensinamentos de Pindyck e
Rubinfeld (2005), nem sempre uma empresa necessita obter lucros no curto prazo. De acordo com os autores, uma empresa pode operar com prejuizos no curto
prazo porque espera ter lucros no futuro, quando o preco de seu produto aumentar ou, entdo, quando seus custos de produgdo cairem, e porque seria oneroso
encerrar as atividades e depois se estabelecer novamente.

Uma empresa deve se manter no negdcio enquanto o prego do seu produto for maior do que o custo econdmico médio de produgdo no nivel que maximiza o
seu lucro. Se ndo ha custos irreversiveis, o custo econémico médio de produgdo a ser considerado pela empresa quanto a decisdo em se manter ou deixar o
mercado é o custo médio total da sua produgdo. Contudo, se ela possuiu um custo irreversivel significativo, o qual ela amortiza e trata como um custo fixo
corrente, o custo variavel médio da empresa corresponde a medida apropriada do custo econdmico médio de produgido a ser considerado pela empresa (Pindyck
e Rubinfeld, 2005).

O setor de TRIP é caracterizado pela auséncia de custos irreversiveis, caso a empresa resolva deixar o setor, conforme exposi¢do realizada. Todavia, considerando
que, conforme proposta regulatéria construida, as empresas precisam se manter no mercado para o qual solicitaram autorizagdo por um periodo minimo de

atendimento[gl, pode-se considerar as despesas com a manuteng¢do dos servigos por esse periodo como uma espécie de custo irreversivel, caso ndo obtenham o
retorno esperado quando da solicitagdo da autorizagdo.

Isso é relevante, caso a empresa queira se manter constantemente apta a ampliar sua malha operacional, por meio da solicitagdo de novas autorizagGes. Caso
abandone um mercado antes do término do periodo minimo de atendimento, estard sujeita a cassa¢do da autorizagdo relativa ao mercado abandonado e, desse
modo, ficard um periodo sem poder solicitar novas autorizagdes, conforme proposta regulatéria.

Assim, tem-se o custo variavel médio incorrido pelas empresas, quando em operagdo dos servicos em regime de eficiéncia, como uma medida razodavel para
avaliar o ponto no qual deve se estabelecer a restrigdo a entrada de novos operadores no mercado, o ponto limite para o controle de entrada de novas empresas,
de forma a preservar a situagdo de equilibrio alcangada, desde que os servigos estejam sendo bem prestados aos consumidores.

Até esse ponto, pode ser economicamente vantajoso a algumas empresas entrarem e se manterem no mercado, pelo menos em um curto prazo. Além disso,
caso se considerasse o ponto de igualdade entre a receita real e a receita potencial estimada em regime de eficiéncia como ponto no qual deve se estabelecer a
restrigdo a entrada de novos operadores no mercado, estar-se-ia assegurando rentabilidade as empresas que primeiro se estabelecerem nos mercados, o que se
choca com os fundamentos apresentados nas se¢des anteriores com relagdo ao regime autorizativo, cuja regra é a operagdo em ambiente de livre e aberta
competi¢do.

Na planilha tarifaria utilizada para a estimativa de custo médio por quilometragem percorrida dos servicos de TRIP (Figura 10), todos os custos
diretos2® incorridos na prestagdo dos servigos sdo considerados como custos variaveis em fungdo da quilometragem ou da frota de veiculos necessaria a
prestacdo dos servigos. Considerando o parametro Percurso Médio Anual — PMA de 133.672,80 km, conforme Resolugdo 1.508, de 2006, o custo direto por
veiculo para operar essa quilometragem corresponde a aproximadamente 70% da receita potencial estimada em regime de eficiéncia relativa a essa mesma
operagdo, utilizando o valor do coeficiente tarifario vigente calculado na planilha.

Figura 10: Planilha tarifaria utilizada para o célculo do custo médio por quilometragem do setor, utilizado como referéncia até 2019, com reajustes anuais
TRANSPORT EINTEREST ADUA L E INT ERNAC IONAL DE PA SSAGEROS

PLANILHA ANTT
CALCULO REAJUSTET ARIFARIO REVISADO

Nivel de Servigo: Tabela Al Tipo | C/S

Eguipaments: Convencional com sanitrio.

Bases Correntes 04/06/06 a 100606 Fis o: Revestimento Asfaltico.
ITEM DE CUSTO UNIDADE COEFICIENTE PREGO CUSTO POR %
BASICO LNITARIC - RS QUILGMETRO - RS CQT
A.CUSTOSVARIAVES COM A KM 26,55%
1- Combus tirel iros/km 0,227724 I 1.8840 0.6109 23.12%
2 Lubrificantes iras/km 0.,001549 r 44291 0.0082 0.26%
3 Rodagem preus/fkm 0,000070 r 1.195,3032 0.0838 3.17%
B. CUSTOS VARIAVEIS COM A FROTA r 2549%
4 Peszoal Operacdo H.rmés iveic.ano 43,293413 r 1.355.2318 0.4389‘ 18.81%
5 Pegas e Acessdrios % veiculo/veic.anc 3272801 411.559,8400 0,1008 3.81%
6 Pessosl Menutencio Hmés jveic.ano 14543721 1.230,7734 0,1339 5,07%
C. DEPRECIAGAO r 18,69%
T- Veiculos % veics/pneus iveic.ano 18,000000 4032.185,7174 0,4826 18,28%
8 Cutros Ativos % veics /pnews iveic.ano 0,374800 4031857174 0,113 0.43%
D. ADM INISTRAGAO r 18,98%
2 Pesscal Adm\Vendss H.més /veic.ano 35,358887 1.430 5827 0,3784 14,32%
10-Des pes &= Gerais % veiculo/veic.anc 3,185000 411.559,8400 0,0981 3.71%
11-Servigo de Eerceiros % veiculo/veic.ano 0818831 411.552,8400 0,025 0,95%
E REMUNERAGAOD r 10,28%
12- Veiculos % veiculo/veic.ano 5,129800 411.559,8400 0,1573 5,98%
13- Outros Ativos % veiculo/iveic.ang 3891300 411.558,8400 0,137 4,30%
SUBTOTAL - CQT 28423 100,00%
TOTAL - CQOF =CQT{ 1+PER/100)% 1-FRE100} 28117 B8,84%
FARAMETROS OPERACICNAS: CUSTO POR PASS'HM
Aua = 133.673 kmiveic.ano CT= COPLOT AP = 0093074
LoT= 48 lugres PPF= 0,004202
I P= 61,00 % LOT Coef.Calculado CC=CT+FPF = r 0,097277
FRE= 1.16 % CQT
PSS = 085 % CT Coeficiente Atual Vigente = U,UE?T?G‘
SRC= 067 %CT
COFINS = 200 % CT
Fr= CT{ 100/ (100-(PIS+COFINS4SRC) Reajuste Alinham ento: 10,82%
Farcela devido as incidéncias
do AS e COFINS em CT Reajuste Aprovado: 10,82%
OC = Coeficiente Cakulado Coeficiente Aprovado = 0,095931
Fercurs o Morto= | Dl% caT 04/06/06 a 10/06/06 Defasagem %= 9,29% -1 ,53%|

Desse modo, apenas quando a receita real do mercado alcangar equivaléncia com o custo médio direto estimado da prestagdo do servigo no mercado,
considerando a operagdo em regime de eficiéncia, é que se devera restringir a entrada de novas empresas nesse mercado.
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Em outras palavras, considerando que o custo médio direto equivale a aproximadamente 70% da receita média em regime de eficiéncia para uma mesma
operagdo, apenas quando a receita real do mercado alcangar o limite de 70% da receita potencial estimada em regime de eficiéncia é que se devera restringir a
entrada de novas empresas nesse mercado.

O intervalo a partir do ponto de equivaléncia entre a receita real do mercado e a receita potencial em regime de eficiéncia e o ponto em que a receita real atinge
70% (setenta por cento) da receita potencial estimada em regime de eficiéncia foi chamada de estéagio nivel 2. Nesse estagio, sera admitida a entrada de uma
nova empresa por janela de entrada. Caso tenha mais de uma empresa interessada em operar esse mercado, quando da abertura da janela de ingresso, a
escolha dar-se-a por processo seletivo publico.

E, por ultimo, a situagdo em que a receita real for menor que 70% (setenta por cento) da receita potencial estimada em regime de eficiéncia, foi chamada de
estdgio nivel 3. Quando o mercado principal atingir esse estagio, enquanto ele perdurar nesse estagio, desde que os servigos estejam sendo bem prestados aos
consumidores, ndo serdo abertas janelas de ingresso para a entrada de novos operadores nesse mercado.

Essa avaliagdo comparativa entre a receita real observada no mercado e a receita potencial estimada em regime de eficiéncia do mercado pode ser feita a partir
do indice de Eficiéncia do Mercado — IEM, conforme equacdo seguinte:

RR }

IEM = {VN «KM + UMRP = 28

em que,

IEM = Indice de Eficiéncia do Mercado;

RR = Receita Real auferida no mercado nos Gltimos 12 (doze) meses, contados a partir da data de apuracdo DO ICM, cbtida
a partir da soma dos valores totais dos bilhetes de passagem, desconsiderado o ICMS e taxas discriminadas no bilhete
gue ndo constituam receita da transportadora, considerando os bilhetes vélidos de todas as viagens que atenderam ao
mercada, desconsiderados os bilhetes de passagem cancelados;

VN = Numero de viagens necessarias em regime de eficiéncia, obtida a partir do maior valor entre o ICM e a soma da
frequéncia minima com o nimere de autorizatarias incumbentes do mercade, calculada considerando uma viagem por
semana, por sentido, para cada autorizataria incumbente no mercado;

KM = Extensdo média, em quildmetros, do mercado, obtida a partir da razdo entre a soma da extensdo do mercado em
todas as linhas que sdo autorizadas a atendé-lo e o nimero de linhas autorizadas a atendé-lo, considerando apenas as
linhas em operacdo ao longo dos Gltimos 12 (doze) meses contados a partir da data de apuracéo;

UMRP = Unidade Monetaria de Referéncia de Passageiros.

A quantidade de novas empresas admitidas nos mercados principais, conforme o nivel do mercado, pode ser resumida da seguinte forma, em fungdo do
resultado no IEM:

e |EM 21 (Nivel 1): acesso de 20% novas empresas no mercado por janela de entrada;

e 0,7 <IEM <1 (Nivel 2): acesso de 1 nova empresa por janela de ingresso; e

e |EM<0,7 (Nivel 3): mercado em contingéncia, ndo disponivel ao ingresso de novas empresas enquanto perdurar a situagdo.
Dado todo o exposto, o modelo define que a inviabilidade econémica para a delegagdo de novas autorizagdes ocorre quando o numero de transportadoras
habilitadas interessadas em operar em um determinado mercado principal, em uma dada janela de entrada, for superior ao nimero de novas transportadoras a

serem admitidas no mercado na janela de ingresso ou, entdo, quando o mercado estiver no estagio nivel 3, desde que todos os indicadores dos termos de
autorizagdo que atendem ao mercado tenham resultados em niveis 1 ou 2.

8.2 Objeto de Outorga

A proposta submetida originalmente a Audiéncia Publica definia como objeto da autorizagdo a prestagdo de servigos regulares de transporte rodoviario coletivo
interestadual de passageiros, sem carater de exclusividade, entre dois municipios de Unidades da Federag¢do (UF)_distintas, onde seriam iniciadas e finalizadas
todas as operag@es de transporte a serem executadas pela autorizatdria, conforme disposto nos artigos da minuta de Resolugdo reproduzidos abaixo:

“Art. 92 A delegacdo de autorizagdo pela ANTT terd por objeto a prestagdo de servigos regulares de transporte rodovidrio coletivo interestadual de passageiros,
sem cardter de exclusividade, entre dois municipios, situados em diferentes Unidades da Federagdo (UF), onde serdo iniciadas e finalizadas todas as operacGes de
transporte a serem executadas pela autorizatdria.

Paragrafo Unico. Cada Termo de Autorizagdo indicara um Unico par de municipios, que correspondera aos pontos de origem e destino de todas as linhas
vinculadas ao respectivo instrumento de delegagdo.”

Apds a andlise das contribuigdes recebidas no ambito da Audiéncia Publica n? 06, de 2022, a equipe técnica concluiu por manter a proposta e a enviou para a PF-
ANTT proceder a andlise juridica, que ndo apresentou recomendag¢des quanto ao tema “objeto da outorga”. No entanto, com mencionado anteriormente, houve
recomendacdes no sentido de adequar o conceito de inviabilidade econémica aos termos da Lei n2 10.233, de 2001.

Ap0ds a andlise das alternativas, a equipe técnica concluiu pela adogdo da andlise da ocorréncia de inviabilidade econémica dos mercados principais.
No entanto, o objeto da analise proposta difere do objeto do Termo de Autorizagdo previsto na minuta submetida a Audiéncia Publica n2 06, de 2022.

Em fungdo dessa aparente incompatibilidade, a equipe técnica optou por analisar a pertinéncia de se alterar ou ndo o objeto de autorizagdo proposto e
promoveu uma comparagdo das possiveis alternativas.

8.2.1 Alternativas analisadas
Alternativa 1

A primeira alternativa apresentada prop&e a outorga por linha. Nesta alternativa, cada linha (com seus respectivos mercados, ou se¢des, atendidos) corresponde
a um objeto de autoriza¢do. Qualquer modificagdo (inclusdo ou exclusdo de se¢do) depende de modificagdo operacional no TASR a ser autorizada pela ANTT).

Como vantagem, trata-se de um modelo histérico de operagdo consagrado no setor, em que a operagdo se da por meio de linhas, com maior facilidade de
compreensdo pelas transportadoras e de gestdo pela ANTT. Modelo compativel com a avaliagdo da viabilidade econémica e técnica de mercados, uma vez que,
embora o objeto da autorizagdo seja a linha, esta é composta por mercados especificados no Termo de Autorizagdo.

Como desvantagem, ha menor flexibilidade operacional em relagdo as demais alternativas, pois qualquer alteragdo da linha demandara modificagdo do Termo de
Autorizagdo. Ha, também, maior dificuldade de se avaliar a viabilidade econdmica e técnica, uma vez que o processo seletivo ndo confere a outorga do objeto da
autorizagdo.

De forma a mitigar a segunda desvantagem, o produto do processo seletivo devera ser o direito de atender determinado mercado principal como segdo principal
ou secundaria em linha que venha a ser autorizada a empresa ou que ja lhe tenha sido objeto de autorizagdo. A partir do direito obtido, bastaria a
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transportadora solicitar a operagdo desse mercado em uma nova linha ou em como segdo intermediaria de uma linha ja existente.
Alternativa 2

A segunda alternativa apresentada propde a outorga por conjunto de mercados (se¢8es principais + secundarias). Nela, o objeto da autorizagdo é um mercado A-
B, que devera ser explorado como segdo principal em todas as operagdes vinculadas a autorizagdo, juntamente com outros mercados que serdo explorados como
seg¢Bes secundarias nas operagbes vinculadas ao Termo de Autorizagdo. No ato da autorizagdo, a transportadora cadastra as linhas que pretende operar entre A e
B e as se¢des secunddrias que ird atender em cada linha. A transportadora tem liberdade de elaborar as linhas, desde que todas tenham A-B como pontos
terminais e que todas as segdes secundarias sejam atendidas em alguma linha vinculada ao Termo de Autorizagdo.

A vantagem dessa alternativa é maior flexibilidade operacional as empresas comparativamente a alternativa 1, pois permite que uma empresa explore diversas
linhas vinculadas a um unico Termo de Autorizagdo e possibilita a modificagdo operacional de linhas sem que haja a necessidade de se alterar o Termo, caso ndo
haja acréscimo ou supressdo de se¢Bes. Em comparagdo a alternativa 2, ha tendéncia de menos Termos de Autorizacdo a serem delegados, conferindo maior
eficiéncia aos trabalhos da ANTT (SUPAS e Diretoria) e menos TASR tendem a ser delegados. Além disso, esse modelo é compativel com a avaliagdo da viabilidade
econdmica e técnica de mercados, uma vez que os objetos da autorizagdo sdo mercados.

Como desvantagem, as transportadoras precisardo, sempre que quiserem fazer algum ajuste nas linhas, solicitar a respectiva modificagdo operacional, embora
sem necessidade de que o TASR seja modificado, caso ndo haja acréscimo ou supressdo de se¢des. Modelo com maior nivel complexidade de gestdo pela ANTT,
pois a operagdo dos servicos dar-se-a em linha e as linhas ndo constam no Termo de Autorizagdo. Tal como na alternativa 1, ha maior dificuldade de se avaliar a
viabilidade econdmica e técnica, uma vez que o processo seletivo ndo confere a outorga do objeto da autorizagdo — no entanto, adota-se a medida mitigadora da
alternativa 1.

Alternativa 3

A terceira alternativa apresentada propde a outorga por ligagdo entre dois municipios. Nela, a outorga serd o direito de prestar servico de transporte
interestadual entre dois municipios, com flexibilidade para escolha das segBes intermedidrias, que ndo serdo objeto dos TASR. E o modelo submetido
originalmente a Audiéncia Publica.

Como vantagem, é um modelo que propicia uma maior flexibilidade operacional, uma vez que o acréscimo de se¢des secundarias ou supressdo de se¢des
secundarias ndo requer modificagdo do Termo de Autorizagdo.

Como desvantagem, os mercados principais objetos de avaliagdo da inviabilidade técnica e econémica, caso sejam exploradas como seg¢Ges secunddrias, ndo
constardo nos Termos de Autorizagdo. Como o objeto do processo seletivo, que, pela Lei, se refere a outorga de autorizagdo, sera o direito de atendimento a
ligagdo como segdo principal ou secundaria, cria-se inseguranca juridica ao ndo incluir o mercado no Termo de Autorizagdo. Ademias, esse modelo tem maior
nivel de complexidade para gestdo pela ANTT.

Alternativa 4

A quarta alternativa apresentada propde que a outorga seja por areas de atendimento, em que o objeto da autorizagdo correspondera as areas do territério nas
quais a transportadora pode prestar servigos regulares de transporte rodovidrio coletivo interestadual.

Como vantagem, permite maior flexibilidade operacional a transportadora ao longo da sua area de operagdo autorizada. Também permite a simplificagdo no
processo de delegagdo dos servigos pela ANTT, comparativamente ao modelo de delegagdo por linhas e mercados, pois menos autorizagdes seriam necessarias
para prover o atendimento com servicos de transporte interestaduais ao longo do territério brasileiro.

No entanto, trata-se de um modelo incompativel com a avaliagdo da viabilidade econdmica com foco em mercados (ligagdes), pois, ao ndo especificar os
mercados a serem atendidos pela transportadora no ato de autorizagdo, mas sim as areas nas quais as empresas poderdo estabelecer seus mercados, a avaliagdo
da viabilidade econémica restaria prejudicada. Esse modelo tem maior nivel de complexidade de gestdo dos servigos pela ANTT, haja vista que se trata de um
modelo novo e os processos organizacionais vigentes teriam que ser adequados. Além disso, ha maior dificuldade de assimilagdo do modelo pelos agentes
regulados, pois se trata de um modelo novo.

8.2.2 Andlise das alternativas propostas

Na sequéncia, apresenta-se uma analise técnica (andlise multicritério) quanto as opgdes avaliadas.

As opgBes quanto ao objeto do Termo de Autorizagdo sdo avaliadas considerando os seguintes atributos:

e Aderéncia da operagdo a ser realizada ao objeto da autorizacdo;

e Facilidade em monitorar e controlar os servigos pela ANTT;

e Facilidade em identificar inviabilidade operacional, técnica e econdmica;
e Facilidade de gestdo do processo de delegagdo; e

e Transi¢do da norma atual para a nova norma.

Atributo 1: Aderéncia da operagdo a ser realizada ao objeto da autorizagdo

Em relagdo a esse atributo, a alternativa 1 (outorga por linha) se apresenta como a melhor alternativa, pois é o que representa o que serd efetivamente prestado
pela transportadora — a linha e suas se¢des principal e intermediarias, se houver.

A alternativa 2 se apresenta como a segunda melhor alternativa para esse atributo, pois se tem um conhecimento prévio de todos os mercados que serdo
atendidos e as linhas que os atenderdo.

A alternativa 3 (proposta original: outorga por ligagdo entre dois municipios) se apresenta como a terceira melhor opg¢do para esse atributo, pois, ainda que
também represente aquilo que serd operado pela transportadora, possui menor nivel de detalhe se comparado com as alternativas 1 e 2.

J& a alternativa 4 (outorga por dreas) se mostra a pior alternativa para esse atributo, pois possui um espago geografico amplo e ha indefinigdo do que sera
realmente operado.

Atributo 2: Facilidade em monitorar e controlar os servicos pela ANTT

Em relagdo a este atributo, a alternativa 1 seria a mais favoravel, haja vista que o objeto estaria claramente definido. Sabe-se exatamente o que a transportadora
deseja operar e as eventuais alteragdes que ela fizer. Além disso, os indicadores dos servigos tém como elementos de construgdo aspectos da linha, o que facilita
0 monitoramento. Essa opgdo permite escalas de acompanhamento, em que se somente uma linha estiver sendo operada com ma qualidade, bastaria cassa-la.
Por outro lado, se o problema fosse genérico da transportadora, seriam cassados todos os seus servigos.

A alternativa 3 possui semelhangas com a alternativa 1, uma vez que o sistema continua estruturado em linhas. A pequena diferenga resulta no objeto da
autorizagdo (ligagdo entre municipios), que agrega um grau de complexidade de monitoramento e controle razoavelmente maior em relagdo a alternativa 1.

A alternativa 2 seria classificada como a terceira melhor alternativa, visto que, embora bem determinados os mercados, a transportadora tem uma maior
flexibilidade de definir a sua rede de atendimento (mais amplas e ageis as alteragdes).

J4 a alternativa 4 se mostra como a pior alternativa desse atributo, uma vez que ndo se tem clareza do que a transportadora efetivamente vai operar, ou seja, ndo
se sabe exatamente os mercados atendidos, uma vez que uma area pode ser composta por varios municipios. Por isso, nessa opgao de outorga por dreas, ndao ha
controle efetivo dos servigos prestados, pois a transportadora pode alterar as linhas entre as dreas, a qualquer momento, conforme seu interesse. Pode, por
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exemplo, atender da localidade 1 para a localidade 2, em uma semana, e, na outra semana, atender da localidade 3 para a localidade 4, desde que atendidas as
areas objeto da outorga e, embora cause impacto relevante nos usuarios, ndo tem reflexo nos critérios estabelecidos na norma proposta. Nesse contexto, pode-
se afirmar que na opgdo de outorgas por areas:

1. ndo ha controle da regularidade do servigo efetivamente prestado, visto que a frequéncia estd atrelada as microrregides, em que se pode alterar, a
qualquer momento a linha de referéncia da frequéncia minima (pontos terminais etc.);
2. dificulta o controle das gratuidades e beneficios tarifarios; e

3. torna o controle e acompanhamento complexo.

Atributo 3: Facilidade em identificar inviabilidade operacional, técnica e econémica

Nesse atributo, a alternativa 2 se apresenta como a melhor alternativa para esse atributo, pois se trata de um modelo que permite identificar, de forma objetiva,
a inviabilidade operacional e técnica do servigo proposto e € um modelo compativel com a avaliagdo da viabilidade econémica de mercados, uma vez que os
objetos da autorizagdo sdao mercados.

Ja a alternativa 1 se apresenta como a segunda melhor alternativa para esse atributo, pois apresenta as mesmas vantagens que a alternativa 2 — o objeto da
autorizagdo ser a linha, composta por mercados especificados no Termos de Autorizagdo.

A alternativa 3 se apresenta como a terceira melhor alternativa para esse atributo. Ela, contudo, apresenta maior dificuldade, comparativamente as alternativas
anteriores, de se avaliar a viabilidade econémica dos mercados, uma vez que mercados principais, objetos de avaliagdo da inviabilidade econémica, caso sejam
exploradas como seg¢Bes secunddrias, ndo constardo nos Termos de Autorizagdo.

Ja a alternativa 4 se apresenta como a pior alternativa para esse atributo, tendo em vista que se trata de um modelo incompativel com a avaliagdo da
inviabilidade econémica com foco em mercados, uma vez que, ao ndo especificar os mercados a serem atendidos pela transportadora no ato de autorizagdo, mas
sim as areas nas quais as empresas poderdo estabelecer seus mercados, ndo hd como avaliar, de forma precisa, a viabilidade econémica da autorizagdo delegada.

Atributo 4: Facilidade de gestdo do processo de delega¢do

Em relagdo a este atributo, a alternativa mais favoravel seria a alternativa 1, uma vez que a outorga reflete exatamente a operagdo pretendida, facilitando a
gestdo da delegagdo.

A alternativa 3 se mostra como a segunda melhor alternativa para esse atributo, com a mesma vantagem da alternativa 1 e, se comparando ambas as
alternativas, com um nimero de outorgas menor para gerenciamento. Contudo, com a necessidade de se realizar a avaliagdo da ocorréncia de inviabilidade
econdmica, a gestdo torna-se mais complexa que a alternativa 1, ja que o objeto da autorizagdo consta somente os pontos terminais da linha.

A alternativa 2 se apresenta como a terceira melhor alternativa. Ainda que a anélise de ocorréncia de inviabilidade econémica seja facilitada neste modelo, a
gestdo do processo de delegacdo se torna mais complexa, pois teriamos 3 etapas: i) outorga geral da transportadora; ii) autorizagcdo de mercados; e iii) o
cadastramento das linhas.

Por ultimo, a alternativa 4 se apresenta como a pior alternativa para esse atributo, pois teria um nimero elevado de outorgas (areas de atendimento), bem como
teria a etapa de cadastramento das linhas de cada outorga. Ela se difere da alternativa 2, por ser extremamente complexa em se analisar a ocorréncia de
inviabilidade econdmica de mercados, tornando-a, na pratica, uma alternativa incompativel com o modelo de avaliagdo econémica de mercados.

Atributo 5: Transi¢do da norma atual para a nova norma

Em relagdo a este atributo, a alternativa mais favoravel seria a alternativa 1, por manter o que existe hoje.

Em seguida, a alternativa 1, pois seria, em sintese, transformar as linhas atuais na outorga futura.

Logo depois, a alternativa 3, por transformar um conjunto de linhas com os mesmos pontos terminais em um Unico Termo de Autorizagdo, por autorizataria.

Por fim, a alternativa 4 é a menos recomendada para esse atributo, em razdo da dificuldade de fazer a transigdo da outorga atual para dreas de atendimento,
com a necessidade de se criar essas camadas de areas de atendimento e adequando/separando as linhas nessas areas, bem como novos médulos de sistema de
informagdo da ANTT.

A tabela 2 sintetiza as consideragGes apresentadas:

Tabela 2: Analise multicritério das opgdes de forma de outorga
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Pelo exposto, somando-se as classificagdes em cada atributo analisado acima, partindo do mais adequado (nota 1) para o menos adequado (nota 4), a menor

9. MAPEAMENTO DA EXPERIENCIA INTERNACIONAL QUANTO AS MEDIDAS ADOTADAS PARA A RESOLUCAO DO PROBLEMA REGULATORIO IDENTIFICADO

A experiéncia internacional demonstra que o transporte rodovidrio interurbano é, de maneira geral, contestdvel, especialmente se o acesso aos terminais
rodoviarios permanecer regulamentado (Berechman 1993, apud Aragdo et al., 2000). Alega-se que esse setor se trata, na verdade, de um setor contestavel, que
tem sido sujeito a uma regulagdo de monopdlio natural mais por capricho politico do que por necessidade econdmica (Aragdo et al., 2000).

Em andlise da experiéncia de desregulamentagdo do mercado de transporte interurbano por énibus no Chile, realizada no inicio da década de 1980, Couto (2013)

pontua, com base em estudo publicado pelo Banco Mundial em 1999[2]’ que “a desregulamentagdo resultou em mais servicos ofertados e melhorou a
frequéncia e qualidade em rotas ja existentes, e, por isso, em termos globais, a desregulamentagdo dos transportes no Chile pode ser considerada um sucesso”.
Tobar (2022) também destaca que a politica de liberalizagdo realizada pelo Chile ha mais de trés décadas teve como consequéncia a melhoria dos veiculos e a
qualidade dos servigos.

Outro pais que teve o seu setor de transporte interurbano por 6nibus objeto de uma reforma no inicio da década de 1980 foram os Estados Unidos. A principio, a
desregulamentagdo implementada no setor, que ja vinha em crise desde a década de 1960, decorrente do aumento da propriedade de automdveis pela
populagdo, da deterioragdo de distritos comerciais centrais nas principais cidades e da concorréncia com outros modos de transporte, ndo conseguiu reverter o
processo de retragdo vivenciado pelo setor. No entanto, a partir do ano de 2006, com a elevagdo dos congestionamentos nas rodovias, o aumento do prego do
combustivel, a recuperagdo econémica dos distritos centrais de negdcios nas principais cidades, a superlotagdo dos terminais e atrasos em voos tornaram as
viagens de 6nibus mais atrativas, especialmente nas rotas de curtas e médias distancias (Fischer e Schwieterman, 2011).

De acordo com os autores citados, esse renascimento do setor estadunidense de 6nibus interurbanos é atribuido, em grande parte, a melhorias de velocidade e
qualidade nos servigos, capitaneado pelo surgimento e expansdo de novos operadores de baixo custo, conhecidos como “curbside operators” que ligam as
principais cidades com servigos expressos, tarifas com grandes descontos e embarques nas calgadas das vias, em detrimento da utilizagdo das estagBes
tradicionais. Por fim, os autores destacam que a recuperacgdo do setor é particularmente impressionante ao se considerar a auséncia de programas publicos em
larga escala para a expansdo do setor.

Schiller (2018) conclui que o mercado de transporte rodoviario de passageiros de longa distdncia norte-americano voltou a crescer como consequéncia da maior
liberdade atribuida ao setor privado e dos reflexos das amarras regulatdrias sobre o transporte aéreo, modal concorrente.

Partindo para a experiéncia europeia, Velde (2009) pontua que a liberalizagdo e a desregulamentagdo do setor de servigos de Onibus de longa distancia é
considerado um sucesso nos paises que o implementaram. Segundo conclui o autor, a desregulamentagdo mostrou que pode funcionar e os mercados parecem
se manter suficientemente competitivos, tanto no sentido intermodal quanto intramodal.

Estudo realizado pela Comision Nacional de Los Mercados Y La Competencia — CNMC destaca que muitos paises europeus implementaram a liberalizagdo dos
seus sistemas de transporte rodovidrio interurbanos de média e longa distancias nos Ultimos anos, obtendo resultados positivos para os usuarios em termos de
menores pregos, aumento da conectividade e frequéncia e maior qualidade nos servigos (CNMC, 2022). Como paises que adotaram iniciativas recentes de
desregulamentagdo do transporte interurbano, tem-se a Alemanha, a Franga, a Italia e Portugal, paises que seguiram experiéncias anteriores do Reino Unido e da
Suécia (CNMC, 2022).

A Figura a seguir apresenta a participagdo de mercado e forma de regulagdo dos servigos de transporte rodoviario interurbano de 6nibus pelos paises membros
da Unido Europeia relativo ao ano de 2015.
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Figura 8: Participagdo de mercado e forma de regulagdo dos servigos de transporte rodoviario interurbano de 6nibus pelos paises membros da Unido Europeia relativo ao ano de
2015 (Phillips, 2017 apud CNMC, 2022).
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Destaca-se que os paises em transi¢do apresentados na Figura 1 concluiram a liberalizagdo dos seus servigos. Assim, a maior parte do mercado europeu de
transporte rodovidrio interurbano encontra-se desregulado (CNMC, 2022).

De acordo com o estudo supracitado, os efeitos do processo de liberalizagdo ocorridos nos paises europeus podem ser divididos em duas etapas. Na primeira
delas, com a entrada dos operadores, ocorre uma diminuigdo da concentragdo do mercado, geralmente acompanhado de um aumento no numero de
passageiros transportados, nas frequéncias e ligagdes. Na segunda fase, ocorre o amadurecimento do mercado, com a sua concentragdo em um oligopdlio, cuja
conformacgdo depende, conforme evidéncias, das condigdes iniciais do mercado.

Nos mercados que ja possuiam um operador dominante antes do processo de liberalizagdo, tal como ocorreu no Reino Unido e na Suécia, a concentracdo tende
a permanecer relativamente alta imediatamente apds a liberalizagdo, ja que a presenga desses operadores restringe as possibilidades de crescimento de novas
empresas entrantes. Ja o mercado italiano, que era altamente fragmentado antes do processo de liberalizagdo, apresentou um maior niUmero de operadores
ap0s o processo de liberalizagdo até entdo (CNMC, 2022).

Essa tendéncia de concentragdo dos mercados europeus apds o processo de liberalizagdo tem, como uma de suas causas, um modelo que tem sido adotado na
Europa, em que as empresas dominantes (operadores de plataformas) adotam a estratégia operacional de terceirizar as respectivas operagdes a pequenos
operadores e ficam com os processos de marketing e de desenho de rede. Contudo, a competigdo entre esses operadores de plataformas, a presenga de
operadores menores, a competi¢do intermodal existente e as baixas barreiras a entrada no mercado, que aumentam a probabilidade de entrada de novos
operadores, reduzem o poder de mercado desses operadores dominantes estabelecidos apds o processo de liberalizagdo (CNMC, 2022).

O extrato do estudo em questdo (CNMC, 2022), abaixo transcrito, destaca as caracteristicas de contestabilidade do setor europeu:

“(...) At the same time, the presence of other competitors in the domestic market could contain price increases on routes where there is no direct competition, given the
possibility of entry by other companies.

(...)

- Barriers to market entry are low, which increases the likelihood of new companies entering the market and reduces the market power of incumbente operators:

- Investments in rolling stock are relatively low compared to other industries and modes of transport, and are recoverable in the event of an exit, so they do not
constitute a sunk cost. In turn, the possibility of subcontracting operations to incumbent operators also removes any barriers this might involve.” (grifo nosso)

Por fim, estudos comparativos sobre o transporte interurbano internacional de passageiros por 6nibus mostram que os pregos por quilometragem percorrida nos
paises que liberalizaram seus servigos sdo significativamente menores comparativamente a outros paises, o que parece confirmar o efeito positivo do mercado
concorrencial (CNMC, 2022).

Tais evidéncias do cenario internacional europeu parecem corroborar os ensinamentos apresentados por Kon (2017), segundo a qual, se as barreiras de acesso
ao mercado sdo fracas, ndo importa se as firmas existentes tenham grandes parcelas de mercado ou tentem se comportar de maneira colusiva, pois é a entrada
efetiva, ou a sua ameaca, que forga as firmas estabelecidas a operarem em niveis competitivos.

Também, corroboram a avaliagdo de Gomide (1998), segundo o qual a teoria dos mercados contestdveis considera ser possivel haver elevada concentragdo
econdmica sem perda do bem-estar social, em termos de pregos elevados e menores quantidades disponiveis, desde que haja forte concorréncia potencial e que
ndo existam barreiras a entrada e a saida das firmas na industria.

Ou seja, evidéncias do mercado internacional mostram que, mesmo em mercados concentrados, desde que ndo existam barreiras a entrada dos operadores que
demonstrarem capacidade de prestar os servigos, pode-se alcangar uma situagdo préxima a eficiéncia econémica.

Em um exame dos mercados do Reino Unido, Estados Unidos, Alemanha, Franga, Italia e Noruega, Schiller (2018) também conclui que os mercados de transporte
rodoviario de longa distancia sdo contestaveis e admitem a concorréncia e o livre mercado. E destaca que “tais experiéncias sGo muito relevantes para que se
avalie o novo modelo regulatdrio no Brasil. Nenhum dos paises estrangeiros impGs tantas barreiras a entrada durante a fase de transi¢do quanto o Brasil. NGo
houve, como regra, a limitagéo do nimero de operadores por mercado. Néo houve a limitagdo das outorgas das autorizagdes. Buscou-se, em todos os paises,
privilegiar a liberdade de mercado.”.

A partir desse conjunto de evidéncias obtidas da literatura técnica e da experiéncia internacional, pode-se concluir que, embora cada pais apresente suas
peculiaridades, que ndo necessariamente se realizardo no mercado brasileiro de forma semelhante, ante as particularidades nacionais, os mercados de
transporte por Onibus interurbanos de média e longa distancias apresentam fortes caracteristicas de contestabilidade.

Por ultimo, em andlise mais detida da experiéncia internacional, no caso a experiéncia europeia, foi observado que a estabilizagdo dos mercados apds o processo
de abertura se deu com mais operadores quando, antes da abertura, havia mais operadores ja em operagdo.

Conforme apresenta CNMC (2022), nos mercados que ja possuiam um operador dominante antes do processo de liberalizagdo, tal como ocorreu no Reino Unido
e na Suécia, a concentragdo tende a permanecer relativamente alta imediatamente apds a liberalizagdo, ja que a presenga desses operadores restringe as
possibilidades de crescimento de novas empresas entrantes. J& o mercado italiano, que era altamente fragmentado antes do processo de liberalizagdo,
apresentou um maior nimero de operadores apos o processo de liberalizagdo até entdo.

Assim, embora o Brasil tenha as suas particularidades e vérias caracteristicas distintas dos demais paises onde ocorreram processos de liberalizagdo dos servigos
de transporte rodoviario interurbanos, é plausivel a premissa de que o aumento paulatino da concorréncia, sem que isso prejudique a adequada prestagdo do
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servigo publico, permita a coexisténcia de um maior nimero de operadores no mercado quando da estabilizagdo do processo de abertura.
10. ESTRATEGIA DE IMPLEMENTAGAO, MONITORAMENTO E FISCALIZACAO

Para implantagcdo da proposta apresentada nesta AIR, destaca-se a necessidade de adequacgdo de sistemas da ANTT (melhoria e desenvolvimento de software).
Todavia, merece registro que a necessidade de desenvolvimento desses sistemas jd existe desde a publicagdo da Resolu¢do ANTT n2 4.770/15, atual
regulamentacdo do TRIP.

Trata-se, assim, de sistemas em implantacdo e em constante evolugdo, que estdo sendo desenvolvidos para tornar mais eficientes alguns servigos prestados pela
ANTT as empresas do TRIP e facilitar as analises da SUPAS, a partir de trés mddulos principais necessarios ao adequado funcionamento do setor. Destaca-se,
assim, a necessidade de um maédulo de cadastro geral, responsével pela habilitagdo de empresas, motoristas e veiculos; um mddulo de operagdes, referente as
informagdes de linhas, esquemas operacionais e programacgdes de viagens; e um mddulo de monitoramento, responsavel pela coleta e tratamento das
informagdes geradas pelas autorizatérias e utilizados para acompanhamento dos indices de desempenho.

Nesse contexto, a proposta apresentada nesta AIR depende, na maior parte dos casos, de readequagdo de processos e, em analise preliminar, ndo se identificou
alteragdes significativas nas demandas, atividades e cronograma do projeto em comparagdo aos anteriormente previstos para os sistemas.

O citado mdédulo de cadastro geral se utilizard de sistema que ja se encontra em produgdo, com evolugdes pontuais para inclusdo de informagdes que serdo
acrescentadas ao cadastro das empresas, além de registrar com maior efetividade os histéricos dos dados para propiciar os estudos sobre a evolugdo dos
servigos e prestagdo de informagdes aos diversos stakeholders (usuarios, 6rgdos de controles, governo, judiciario).

O mddulo de operagdes implicard na reducdo de etapas do processo de analise, tanto do ponto de vista de protocolos, quanto de tempo de analise das
solicitagSes das transportadoras, uma vez que ird combinar as andlises referentes as instalagdes, mercados e esquema operacional em um Unico sistema e
transfere as autorizatdrias a obrigagdo do cadastro dos servigos. Como por exemplo, ao invés da elaboragdo do esquema operacional da linha ser efetuada pelo
analista no sistema da ANTT, realizada atualmente com base em documentos apresentados pela transportadora, a prépria transportadora ira realizar esse
cadastro diretamente no novo sistema disponibilizado pela ANTT.

A empresa também serd beneficiada, pois ndo sera necessaria elaboragdo dos documentos em formuldrios padronizados, impressdo deles e protocolo de
documentagdo pelo Sistema SEI para que o pedido entre em uma fila de requerimentos. A prdpria autorizataria utilizard o sistema, que filtrard se o pedido
atende os requisitos minimos para andlise.

O médulo de monitoramento utilizard a mesma plataforma existente, com pequena alteragdo de dados necessarios para elaboragdo dos indices de desempenho,
implicando em ampliagdo da infraestrutura necessaria para recebimento dos dados por parte da ANTT. Destacamos que o médulo de monitoramento ja estava
previsto na Resolugdo n2 4.499/2014 e ja é utilizado para andlise das solicitagbes de mercados conforme estabelecido pela Deliberagdo n2 134/2018.

O monitoramento online dos servigos outorgados fornecera instrumentos que poderdo fortalecer a fiscalizagdo, que podera utilizar os indicadores para nortear
suas operagdes com maior efetividade.

Como resultado, além da adequagdo dos sistemas a nova realidade imposta pelo ajuste da regulamentagdo do TRIP da ANTT ao Decreto n? 10.157/19 e Lei n®
14.298/22, espera-se a melhoria na eficiéncia de analise por parte da SUPAS/ANTT, por meio de desburocratizagio e de simplificagdo dos processos, que poderdo
ser avaliados oportunamente por meio de indicadores de quantidade de analise realizadas e de prazos médios de andlise para basear suas conclusdes, apds a
implantagdo do novo marco regulatério e da atualizagdo dos sistemas.

10.1. identificagdo e defini¢do dos efeitos e riscos decorrentes da edicdo, da alteracdo ou da revogacdo do ato normativo

Com a finalidade de se identificar os pontos sensiveis relacionados a implementagdo da nova regulamentagdo do TRIP, considerando a proposta apresenta nesta
AIR, elaborou-se a matriz de risco abaixo.

Quadro 1 : Matriz de Riscos - implementagdo da nova regulamentagdo do TRIP, considerando a proposta apresentada na AlR.

Elaboragdo de
Plano de
Comunicagdo;
apresentagao,
Atores e detalhamento e
. Insatisfagdo dos .
envolvidos - esclarecimento
entrarem na usuarlos.; da proposta;
N - descredito da !
justiga e d6rgdos N estabelecer
de controle regulago da regras e
. ANTT; e .
questionarem a procedimentos
= desgaste
atuagdo da e para
ANTT. politico. monitoramento
e resolugdo de
conflitos; e
Audiéncia
Publica.
Elaboragdo de
Plano de
Comunicagdo;
apresentagao,
detalhamento e
esclarecimento
Dificuldade na  da proposta;
Resisténcia dos implantagdo do estabelecer
operadores. modelo regras e
proposto. procedimentos
para
monitoramento
e resolugdo de
conflitos; e
Audiéncia
Publica.
2 4 8 AlteragGes na Insatisfagdo dos  Instituir
oferta (entrae  usuarios; ferramenta de
saida de descredito da avaliagdo dos
operadores, regulagdo da Sservigos;
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novas formas de ANTT; e desenvolver e
estrutura de desgaste aprimorar
operagdo) politico. sistema para
podem afetar a monitoramento;
qualidade de e garantir
operagdo. entrantes com
qualidade.

Estabelecer
procedimentos
e medidas para

eventuais

Conluio entre as abusos de
operadoras; tarifas e de
operadoras exercicio de
dificultarem a Insatisfagdo dos poder de
contestabilidade usuarios; mercado;
dos mercados; e descredito da divulgagdo de

2 5 10 restrigdo na regulagdo da informagdes
entrada de ANTT; e referentes ao
novas desgaste pregos
operadoras nos  politico. praticados pelas
mercados com transportador; e
inviabilidade adotar medidas
econdmica. na

regulamentagdo
que incentive

praticas de
pregos maodicos.
Fiscalizagdo;
- articulagdo com
Pratica de ¢
o estados e
competicdo .
municipios; e
desleal e Deslocamento .
. adotar medidas
atendimentos da demanda na regulacio
2 3 6 de ligagdes intermunicipal g . ¢
. L L. que dificultem o
intermunicipais  para as ligagoes .
. . transporte nao
por interestaduais. L
permitido,
transportadoras N R
inclusive o

ndo autorizadas. . .
intermunicipal

ndo autorizado.
Adotar meditas
na
regulamentagdo
que incentive a

Desinteresse . ~
Desatendimento prestacdo de

econdmico no

3 3 9 atendimento da das.ll.ga’\g.oes servigos e
L a deficitarias. entrada de
ligagdo.
novas
operadores em
ligagGes

secundarias.
Obs.: (1) Probabilidade ou impacto _ gradagdo: 1 (muito baixo); 2 (baixo); 3 (moderado); 4 (elevado); e 5 (muito elevado).
(2) Risco = probabilidade x impacto _ gradagdo: critico (entre 15 e 25); alto (entre 7 e 14); e moderado (entre 4 e 6); e baixo (entre 1 e 3).

11. CONSIDERAGCOES SOBRE MANIFESTAGOES RECEBIDAS EM PROCESSOS DE PARTICIPAGAO SOCIAL

Desde a inser¢do do projeto “Abertura de Mercado de Transporte Rodoviario Interestadual de Passageiros” pela Diretoria Colegiada na Agenda Regulatdria da
ANTT, conforme Deliberagdo n2 798, de 02 de outubro de 2018, a ANTT realizou varios processos de participagdo social relativos ao tema em estudo objeto da
presente AlR.

Ao longo de 2018 e 2019, a equipe técnica da entdo Geréncia de Estudos, Acompanhamento e Avaliagdo do Mercado de Transporte de Passageiros — GEAME
propds uma nova regulamentagdo ao setor. Aspectos sensiveis da proposta apresentada pelo projeto de Abertura do Mercado foram objeto da Tomada de
Subsidios n2 10/2018, da Reunido Participativa n2 01/2019, e de uma consulta interna realizada em 2019. As propostas apresentadas pelo projeto Abertura de
Mercado constam no processo administrativo 50500.027339/2019-17.

Em 13 de junho de 2019, foi aprovada a Abertura de Audiéncia Publica 09/2019, destinada exclusivamente a regulamentacdo do conceito de inviabilidade
operacional, por meio de uma alteragdo pontual da Resolugdo n2 4.770, de 25 de junho de 2015. A proposta apresentava o conceito de concorréncia ruinosa,
que delimitava a entrada de novos operadores em fungdo do aproveitamento do mercado.

Em 12 de julho de 2020, foi aberta a Tomada de Subsidios n2 04/2020. A Tomada de Subsidios teve como objetivo apresentar as propostas ja desenvolvidas pela
Agéncia até aquele momento e colher subsidios para seu aprimoramento. O aviso da Tomada de Subsidios foi publicado no Diario Oficial da Unido em de 12 de
junho de 2020, segdo 3, pagina 11, com o periodo para o recebimento de contribui¢cdes das 9h00 (horério de Brasilia) do dia 12 de julho de 2020 até as 18h00
(horario de Brasilia) do dia 30 de julho de 2020.

No periodo disponibilizado para as manifesta¢Ges, foram recebidas 56 (cinquenta e seis) contribuigdes por meio do sistema ParticipANTT (SEI 3859112) e 2
(duas) manifestacdes por meio do Sistema Eletrénico - SEI (documento 4115243 e processo 50500.076360/2020-71). As contribuicdes foram analisadas pela
Equipe Técnica da Geréncia de Estudos e Regulagdo do Transporte de Passageiros - GEEST e incorporadas nas Andlises de Impacto Regulatério
(processo 50500.099251/2020-22). Maiores informagdes sobre a consulta constam no processo 50500.053817/2020-70.

Em 23 de novembro de 2020, foi aberta Audiéncia Publica n2 04/2020, que teve como objetivo tornar publica e colher sugestdes sobre a proposta de
regulamenta¢do da prestacdo do servico regular de transporte rodovidrio coletivo interestadual de passageiros, sob o regime de autorizagdo. O aviso de
Audiéncia Publica foi publicado no Diario Oficial da Unido n2 216, de 12 de novembro de 2020, secdo 3, pagina 93, com o periodo para o recebimento de
contribui¢des das 9h00 (horério de Brasilia) do dia 23 de novembro de 2020 até as 18h00 (horério de Brasilia) do dia 23 de janeiro de 2021. As sessdes publicas
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virtuais da Audiéncia Publica foram realizadas nos dias 12, 13 e 14 de janeiro de 2021, das 14h00 as 18h00, sendo transmitida ao vivo por meio dos programas
Microsoft Teams e Youtube.

Para a participagdo da sociedade foram disponibilizados os seguintes meios:

e manifestagdo por escrito por meio do Sistema de Participagdo Publica da ANTT - ParticipANTT, disponibilizado no sitio eletronico da
ANTT, http://www.antt.gov.br/participacao_social/;

e manifestagdo por escrito enviadas pelo Sistema Eletronico SEI, por via postal ou pessoalmente;

e manifestagdo por escrito durante a sessdo publica virtual, por meio de e-mails ap004.2020@antt.gov.br; e

e manifestagdo oral durante a sessdo publica virtual, por meio do programa Microsoft Teams.

No periodo disponibilizado para as contribui¢Ges, foram recebidas 121 (cento e vinte e uma) manifestagdes, sendo 18 (dezoito) manifestacGes orais, 5 (cinco)
manifestagdes escritas enviadas via e-mail durante a sessdo publica virtual, 92 (noventa e duas) manifestagBes escritas recebidas por meio do sistema
ParticipANTT, 6 (seis) manifestagBes recebidas por meio do Sistema Eletronico - SEI. Maiores informagdes sobre a Audiéncia Publica podem ser consultadas no
processo 50500.006769/2021-10.

Em 20 de setembro de 2021, nos termos do Despacho DDB n28173523, o Diretor Davi Barreto determinou a convocagdo de Reunido Participativa (Reunido
Participativa n2 05/2021), que teve como objeto tratar dos ajustes realizados apds a Audiéncia Publica n2 04/2020, na proposta de revisdo e consolida¢do do
marco regulatério do setor de transporte rodoviario interestadual de passageiros.

O aviso de Reunido Participativa foi publicado no Diario Oficial da Unido n2 180, de 22 de setembro de 2021, se¢do 3, pagina 122. Para participar de forma oral
durante a sessdo virtual, foram convidados, por meio de oficios, associagdes representativas de empresas do setor e érgdos publicos, que participaram direta ou
indiretamente da Audiéncia Publica n2 04/2020, ou de acbes relacionadas a esse processo de participacdo e controle social. Foram convidados, por meio de
oficios, os seguintes drgdos publicos e associagdes representativas de empresas do setor:

e Associacdo Nacional das Empresas de Transporte Rodoviario de Passageiros - ANATRIP;

e Confederagdo Nacional do Transporte - CNT;

e Associagdo Brasileira das Empresas de Transporte Terrestre de Passageiros - ABRATI;

e Associagdo Brasileira de Mobilidade e Tecnologia - AMOBITEC;

e Tribunal de Contas da Unido - TCU;

e Secretaria Nacional do Consumidor - SENACON; e

e Secretaria de Advocacia da Concorréncia e Competitividade - SEAE.
A sessdo virtual ocorreu no dia 30 de setembro de 2021, das 15h00 as 17h00, por meio de plataforma digital e foi transmitida ao vivo pelo canal da ANTT no
YouTube. Os demais interessados em participar puderam assistir ao vivo pelo canal da ANTT, no Youtube, e encaminhar sugestdes ou pedidos de
esclarecimento até o inicio do evento para o e-mail rp005_2021@antt.gov.br. Foram recebidas 21 (vinte e uma) manifestagdes, sendo 6 (seis) manifestagdes
orais, 12 (doze) manifestagdes enviadas por e-mail e 3 (trés) manifestagdes enviadas por meio do Sistema Eletrénico — SEI, sendo que duas das manifesta¢des

enviadas por meio do SEI, também foram encaminhadas por e-mail, com igual conteido. Maiores informagdes sobre a Reunido Participativa constam no
processo 50500.090213/2021-95.

Em 2022, a ANTT realizou a Tomada de Subsidio n? 01/2022, que teve como objeto obter contribuigdes para o projeto de regulamentagdo da prestagdo
de servigos regulares de transporte rodoviario coletivo interestadual de passageiros sob o regime de autorizacdo, tendo em vista, especificamente, a publicagdo
da Lei n? 14.298, de 2022, que alterou a Lei n? 10.233, de 2001, para estabelecer critérios de outorga mediante autorizagdo para o transporte rodoviario
interestadual e internacional de passageiros.

A Tomada de Subsidios n2 01/2022 foi restrita a convidados, drgdos publicos e associagdes representativas de empresas do setor, os quais ja haviam tomado
parte da Reunido Participativa n® 005/2021, e que ja vinham participando, direta ou indiretamente, de todas as de agbes relacionadas ao processo
de regulamentacgdo da prestagdo de servigos regulares de transporte rodoviario coletivo interestadual de passageiros sob o regime de autorizagdo.

Os 6rgdos publicos e associagdes representativas de empresas do setor foram convidados, por meio de oficios, por meio dos quais foram informados que a
documentagdo relativa ao objeto da Tomada de Subsidio estaria disponivel, no sitio eletronico da ANTT, https://participantt.antt.gov.br/ — Tomada de Subsidio
n2 001/2022 e que as contribui¢des poderiam ser encaminhadas das 09 horas (horario de Brasilia) do dia 09 de fevereiro de 2022 até as 18 horas (horario de
Brasilia) do dia 25 de fevereiro de 2022, por meio do Sistema de Participagdo Publica da ANTT — ParticipANTT, via Sistema Eletronico SEI, pela via postal ou
pessoalmente no endereco da ANTT, SCES — Trecho 3 — Lote 10 — Polo 8 — Brasilia/DF — CEP: 70.200-003.

Foram convidados, por meio de oficios, os seguintes érgaos publicos e associagdes representativas de empresas do setor:

e Associagdo Nacional das Empresas de Transporte Rodoviario de Passageiros - ANATRIP;

e Confederagdo Nacional do Transporte - CNT;

e Associacdo Brasileira das Empresas de Transporte Terrestre de Passageiros - ABRATI;

e Associagdo Brasileira de Mobilidade e Tecnologia - AMOBITEC;

e Tribunal de Contas da Unido - TCU;

e Secretaria Nacional do Consumidor - SENACON; e

e Secretaria de Advocacia da Concorréncia e Competitividade - SEAE.
Posteriormente, a Associacdo Brasileira em Logistica Inovadora de Transportes em Onibus e Passageiros — ABLITOP solicitou autorizagdo para participar da
Tomada de Subsidios, solicitagdo acatada pela Superintendéncia de Servigos de Transporte Rodoviario de Passageiros — SUPAS.

Foram recebidas 14 (quatorze) contribui¢des, sendo 12 (doze) por meio do Sistema de Participagdo Publica da ANTT — ParticipANTT, e 2 (duas) contribuigdo
recebida por meio do Sistema Eletrénico — SEI. Maiores informacdes sobre a Tomada de Subsidio n2 01/2022 constam no processo 50500.007765/2022-21.

Depois, em atendimento a determinagdo da Deliberagdo n2 385, de 2021, a proposta desenvolvida e consolidada em Minuta de Resolugdo foi submetida a
consulta interna junto aos servidores da ANTT, realizada no periodo de 20 de abril a 03 de maio de 2022, buscando-se identificar pontos que eventualmente
demandassem, na visdo do corpo técnico da Agéncia, aperfeicopamentos para que a proposta pudesse ser submetida posteriormente a audiéncia publica.

A Consulta Interna foi divulgada por meio de Comunicado, enviado por e-mail a todos os servidores e colaboradores da Agéncia em 20 da abril de 2022, onde
foram divulgados os documentos e informado que as contribuigcdes poderiam ser feitas por meio de link do programa Microsoft Forms, que ficou disponivel de
20 de abril de 2022 a 03 de maio de 2022. Além disso, o Processo Administrativo relativo & Consulta Interna, de nimero 50500.033635/2022-44, foi
encaminhado, conforme Oficio Circular SEI n2 743/2022/COARP/GEEST/SUPAS/DIR-ANTT (10903552), a todas as Unidade Organizacionais da ANTT, informando
sobre a realizagdo da Consulta Interna e possibilitando que as contribui¢des fossem feitas, também, nos autos do processo.

Foram recebidas 18 (dezoito) contribuigdes, sendo 16 (dezesseis) por meio do formulario e 2 (duas) contribui¢des recebidas nos autos do processo
n? 50500.033635/2022-44. Maiores informagdes sobre a Consulta Interna constam no processo 50500.033635/2022-44.
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Posteriormente, a ANTT abriu a Audiéncia Publica n2 06/2022, com o objetivo tornar publica e colher sugestdes sobre a proposta de regulamentagdo da
prestacdo do servigo regular de transporte rodovidrio coletivo interestadual de passageiros, sob o regime de autorizagdo. O aviso de Audiéncia Publica foi
publicado no Diario Oficial da Unido n2 118, de 24 de junho de 2022, segdo 3, pagina 187, com o periodo para o recebimento de contribui¢des das 9h00 (horario
de Brasilia) do dia 8 de julho de 2022 até as 18h00 (horario de Brasilia) do dia 22 de agosto de 2022.

A sessdo publica hibrida (virtual e presencial) da Audiéncia Publica foi realizada no dia 4 de agosto de 2022, das 14h00 as 18h00, no Auditério Eliseu Resende,
Setor de Clubes Esportivos Sul, Lote 10, Trecho 03 - Projeto Orla 8 - Edificio Sede da ANTT - 12 subsolo, Brasilia/DF e foi transmitida ao vivo por meio dos
programas Microsoft Teams e Youtube.

Para a participagdo da sociedade foram disponibilizados os seguintes meios:

e manifestagdo por escrito por meio do Sistema de Participagdo Publica da ANTT - ParticipANTT, disponibilizado no sitio eletronico da
ANTT, http://www.antt.gov.br/participacao_social/;

e manifestagdo por escrito enviadas pelo Sistema Eletrénico SEI, por via postal ou pessoalmente;

e manifestagdo oral durante a sessdo publica hibrida, por meio do programa Microsoft Teams ou presencialmente.

Considerando que o Sistema de Participagdo Publica da ANTT — ParticipANTT, apresentou instabilidade no decorrer da Audiéncia Publica n? 06/2022, foi
disponibilizado, também, um e-mail para que as manifestagdes por escrito pudessem ser enviadas: ap006_2022 @antt.gov.br.

No periodo disponibilizado para as contribuig8es, foram recebidas 54 (cinquenta e quatro) manifestagdes por escrito, sendo 30 (trinta) por meio do Sistema de
Participagdo Publica da ANTT — ParticipANTT, 18 (dezoito) manifestagBes recebidas por e-mail e 6 (seis) manifestagdes recebidas por meio do Sistema Eletrénico
— SEI. De forma oral, 20 (vinte) pessoas se manifestaram, sendo 15 (quinze) de modo virtual e 5 (cinco) presencialmente.

A maioria das manifestagbes apresentaram mais de uma contribuicdo. Assim, das manifesta¢es realizadas, foram recebidas 580 (quinhentos e oitenta)
contribui¢des, que foram analisadas e respondidas no dmbito do Relatério Final da Audiéncia Publica SEI n2 19/2022 (documento SEI n2 13892133). Maiores
informagdes sobre a Audiéncia Publica n2 06/2022 constam no processo 50500.048993/2022-51.
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