UNIVERSIDADE DE BRASILIA
FACULDADE DE TECNOLOGIA
DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA CIVIL E AMBIENTAL

IDENTIFICACAO DE CONCORRENCIA RUINOSA NOS
SERVICOS DE TRANSPORTE RODOVIARIO
INTERESTADUAL DE PASSAGEIROS

HUGO ALVES SILVA RIBEIRO

ORIENTADOR: CARLOS HENRIQUE MARQUES DA ROCHA

TESE DE DOUTORADO EM TRANSPORTES

PUBLICACAO: T.TD-001/2019
BRASILIA - MARCO/2019



UNIVERSIDADE DE BRASILIA
FACULDADE DE TECNOLOGIA
DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA CIVIL E AMBIENTAL

IDENTIFICACAO DE CONCORRENCIA RUINOSA NOS SERVICOS
DE TRANSPORTE RODOVIARIO INTERESTADUAL DE
PASSAGEIROS

HUGO ALVES SILVA RIBEIRO

TESE DE DOUTORADO SUBMETIDA AO DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA
CIVIL E AMBIENTAL DA FACULDADE DE TECNOLOGIA DA UNIVERSIDADE
DE BRASILIA COMO PARTE DOS REQUISITOS NECESSARIOS PARA A
OBTENCAO DO GRAU DE DOUTOR EM TRANSPORTES.

APROVADA POR:

Prof. Carlos Henrique Marques da Rocha, PhD. (PPGT/FT — UnB)
(Orientador)

Prof. Sérgio Ronaldo Granemann, Dr. (PPGT/FT — UnB)
(Examinador Interno)

Prof. Paulo Augusto Pettenuzzo de Britto, PhD. (FACE — UnB)
(Examinador Externo)

Prof. Francisco Gildemir Ferreira da Silva, Dr. (CAEN — UFC)
(Examinador Externo)

BRASILIA/DF, 14 de MARCO de 2019



FICHA CATALOGRAFICA

RIBEIRO, HUGO ALVES SILVA

Identificacdo de concorréncia ruinosa nos servicos de transporte rodoviario interestadual de
passageiros [Distrito Federal] 20109.

Xv, 189p., 210 x 297 mm (ENC/FT/UnB, Doutor, Transportes, 2019).

Tese de Doutorado — Universidade de Brasilia. Faculdade de Tecnologia.
Departamento de Engenharia Civil e Ambiental.

1. Concorréncia ruinosa 2. Regulacéo
3. Transporte Rodoviario 4. Passageiros
I. ENC/FT/UnB Il. Titulo (série)

REFERENCIA BIBLIOGRAFICA

RIBEIRO, H.A.S. (2019). Identificacdo de concorréncia ruinosa nos servicos de transporte
rodoviario interestadual de passageiros. Tese de Doutorado em Transportes, Publicacdo T.TD-
001/2019, Departamento de Engenharia Civil e Ambiental, Universidade de Brasilia, Brasilia,
DF, 189 p.

CESSAO DE DIREITOS

AUTOR: Hugo Alves Silva Ribeiro

TITULO: Identificacdo de concorréncia ruinosa nos servicos de transporte rodoviario
interestadual de passageiros.

GRAU: Doutor ANO: 2019

E concedida & Universidade de Brasilia permissdo para reproduzir copias desta tese de
doutorado e para emprestar ou vender tais cOpias somente para propdsitos académicos e
cientificos. O autor reserva outros direitos de publicacdo e nenhuma parte dessa tese de
doutorado pode ser reproduzida sem autorizacao por escrito do autor.

Hugo Alves Silva Ribeiro
hugoalves.ribeiro@yahoo.com.br



AGRADECIMENTOS

Desde o eshogo até a concretizagdo deste trabalho, véarias pessoas contribuiram diretamente e
indiretamente para 0 sucesso deste investimento de vida. Com o intuito de registrar meu
reconhecimento, eu agradeco:

A Deus e meus protetores pela salde e pela fé.

A Universidade de Brasilia, seu corpo docente, administrativo e a todos o0s
companheiros de mestrado e doutorado que contribuiram para o desenvolvimento deste
trabalho.

Ao meu orientador, Prof. Carlos Henrique Rocha e aos demais professores que
efetivamente me auxiliaram nessa jornada.

Aos professores que participaram das bancas de defesa, seminarios e qualificacdo, pela
paciéncia e dedicacao.

Aos meus pais pelas licdes, incentivos e por todo apoio oferecido, tanto neste trabalho
guanto na minha vida.

A minha amada Nathane que me fortalece nos momentos de fraqueza.

A Ageéncia Nacional de Transportes Terrestres e todos os meus colegas de trabalho pelos
momentos de discussdes, descontragdes e contribuigdes.

Aos pesquisadores e professores de outros departamentos pelos quais me inspirei,
especialmente ao Prof. Dr. Flavio Fernandes pelo qual, mediante seus ensinamentos de
escrita cientifica, serviu como uma referéncia para meus registros.

Aos ausentes que deixaram memarias e ensinamentos.



RESUMO

IDENTIFICACAO DE 'CONCORRENCIA RUINOSA NOS SERVICOS DE
TRANSPORTE RODOVIARIO INTERESTADUAL DE PASSAGEIROS

Até a promulgacdo da Lei n° 12.996/2014, as acOes do Estado referentes ao transporte
rodoviario interestadual de passageiros normalmente buscavam limitar a competicdo do setor.
Essa caracteristica teve origem no modelo de outorga existente nas Ultimas décadas,
denominado permissdo. A partir de 2014, com a modificacdo da Lei n® 10.233/2001, o regime
de delegacdo foi alterado para autorizacdo, pressupondo ambiente competitivo, auséncia de
controle tarifario e dispensa de processos licitatorios. Prevendo o aumento descontrolado do
numero de empresas de 6nibus, o Poder Publico regulamentou que, em mercados que se
constatar “concorréncia ruinosa”, serd possivel limitar a quantidade de prestadores de servico.
Esse fato gerou uma lacuna normativa, uma vez que o Estado ndo estabeleceu os critérios para
identificar “concorréncia ruinosa” nesses mercados, algo sensivel e ainda ndo pacificado. A sua
incorreta regulamentacdo tem potencial de gerar falhas de mercado, tanto por eventualmente
proteger mercados que deveriam estar abertos quanto por abrir mercados que deveriam estar
fechados. Este trabalho, apds verificar o contexto em que houve essa alteracdo normativa, tem
por objetivo de definir “concorréncia ruinosa”, bem como identificar e mensurar os impactos
gue a sua regulamentacdo pode gerar no mercado. Consequentemente, sdo propostas técnicas
para identificar essa situacao visando ao aumento saudavel da competicdo. Os métodos partem
dos conceitos de regulacdo econémica, custos, economia industrial e regulacdo antitruste. Ao
final, propBe-se um meio para regulamentar a matéria a fim de suprir a lacuna normativa
existente.

ABSTRACT

IDENTIFICATION OF RUINOUS COMPETITION IN INTERSTATE PASSENGER
ROAD TRANSPORT SERVICES

Until the enactment of Brazilian Law 012.996/2014, the State's actions regarding to interstate
passenger road transport aimed to limit competition of the sector. This characteristic was due
the delegation model in effect during the last decades, called permission. From 2014, with the
amendment of Brazilian Law 010.233/2001, the delegation regime was changed to
authorization model, assuming competitive environment, absence of tariff control and
exemption from bidding processes. The public authority, predicting the uncontrolled increase
in the number of bus companies, regulated that it will be possible to limit the number of service
providers in markets where there is "ruinous competition™. This fact created a regulatory gap,
since the State did not establish the criteria to identify "ruinous competition" in these markets,
something sensitive and not yet pacified. The incorrect regulation has the potential to generate
market failures, both to protect markets that should be open and to open markets that should be
closed. This thesis, after verifying the context in which this normative change occurred, aims
to define “ruinous competition”, as well as to identify and measure the impacts that the its
regulation can generate in the market. Consequently, techniques are proposed to identify this
situation aiming at a healthy increase of competition. The methods start from the concepts of
economic regulation, costs, industrial economics and antitrust regulation. As a conclusion, a
technique is proposed to regulate this subject in order to fill the existing regulatory gap.
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LISTA DE SIGLAS, SIMBOLOS E ABREVIACOES

$Renovacdo: Valor anual necessario para que o mercado renove sua frota a cada 5 anos.
$RenovacdoEst: Valor anual estimado para que o mercado renove sua frota a cada 5 anos,
mantendo o capital investido.

$RenovaFrota: Desvalorizagdo média anual de um dnibus.

%CFt: Percentual dos Custos Totais (Ct) considerado como Custo Fixo Total (CFt).
%CQFt: Percentual dos Ct considerado como Custo Quase Fixo Total (CQFt).

%CVt: Percentual dos Ct considerado como Custo Variavel Total (CVt).

ABC: Custeio Baseado em Atividades.

ABRATI: Associacdo Brasileira das Empresas de Transporte Terrestre de Passageiros.
AC: Ato de Concentracéo.

ANEEL.: Agéncia Nacional de Energia Elétrica.

ANFAVEA: Associacdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores.

ANTT: Agéncia Nacional de Transportes Terrestres.

BA: Bahia.

BSC: Balanced Scorecard.

CADE: Conselho Administrativo de Defesa Econémica.

CF: Custo Fixo.

CFO01: Custos com arrendamento mercantil e locagdo de bens.

CF02: Outros custos operacionais.

CF03: Custo com depreciacdo e amortizacdo de Edificacbes e Melhoramentos.

CF04: Custo com depreciacdo e amortizagédo de instalaces.

CFO05: Custo com depreciacdo e amortizacdo de Veiculos de Passageiros.

CFO06: Custo com depreciacdo e amortizacdo de Veiculos de Apoio da Operacéo.
CF07: Custo com depreciacdo e amortizacdo de Maquinas, Aparelhos e Equipamentos.
CF08: Custo com depreciacdo e amortizacdo de Ferramentas Duraveis.

CF09: Custo com depreciacdo e amortizacdo de Equipamentos de Processamento de Dados.
CF10: Custo com depreciacdo e amortizacdo de moveis e utensilios.

CF11: Custo com depreciacdo e amortizagdo em bens de terceiros.

CF12: Custo com depreciacdo e amortizagdo de Marcas e Patentes.

CF13: Custo com depreciacdo e amortizacdo de software.

CF14: Custo com amortizagéo (diferido).

CFt: Custos Considerados Fixos Totais.
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Coef.Tarifario: Coeficiente Tarifario de referéncia estabelecido pela ANTT para o ano de
analise.

CQF: Custo quase fixo.

CQF1: Custos com pessoal (motoristas).

CQF2: Custos com pessoal (operadores, exceto motoristas).

CQF3: Custos com materiais e servigos para conservagao.

CQF4: Custos com legalizacao de veiculos.

CQF5: Qutros custos com veiculos.

CQF6: Custos com acidentes.

CQF7: Custo com manutencdo dos servicos de TRIP.

CQFt: Custos Considerados quase fixos Totais.

Ct: Custo Total.

CV: Custo Variavel.

CV1: Custos com veiculos quanto a combustiveis e lubrificantes.

CV2: Custos com veiculos quanto a pneus e materiais de rodagem.

CVt: Custos Considerados Varidveis Totais.

DesembEst: Desembolso estimado total para as empresas operarem no mercado.
Desembolsoempresa: Desembolso estimado do mercado por empresa nele operante.
DFt: Despesas Fixas Totais.

DistPerc: Distancia anual percorrida pelas empresas.

DNER: Departamento Nacional de Estradas e Rodagem.

DQFt: Despesas quase fixas Totais.

DRE: Demonstracdo de Resultados.

Dt: Despesas Totais.

DTR/MT: Departamento de Transportes Rodoviarios do Ministério dos Transportes.
DVt: Despesas Variaveis Totais.

E.C.: Efeitos Coordenados.

E.U.: Efeitos Unilaterais.

FABUS: Associacdo Nacional dos Fabricantes de Onibus.

FIPE: Fundacéo Instituto de Pesquisas Econdmicas.

Fix_Mercado: Desembolso anual fixo minimo por mercado no ano.

HHI: indice de Hirschman-Herfindahl.

IAP: indice de Aproveitamento.

IAPs: indice de Aproveitamento de referéncia apresentado pela ANTT.
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IPVA: Imposto sobre a propriedade de veiculos automotores.

km: quilémetro.

LOTre : Capacidade do 6nibus de referéncia.

Ltda.: Limitada.

LucroMercado: Lucro tedrico anual total do mercado em anélise.

MG: Minas Gerais.

MONITRIIP: Sistema de Monitoramento do Transporte Rodoviario Interestadual e
Internacional Coletivo de Passageiros.

MP: Medida Provisoria.

MR: Mercado Relevante.

N/A: Nao aplicavel.

nVeic: Numero de veiculos operantes no mercado.

Onibusnovoe: Preco médio do dnibus novo.

Onibusysado: Valor venal do dnibus de 5 anos.

Pass.: Passageiros.

Pass.km: Passageiros-quildmetro.

PB: Paraiba.

Pgtes: Pagantes.

PMAes: Percurso Médio Anual de referéncia.

PRM: Prémio de Risco do Mercado.

ProPass Brasil: Projeto da Rede Nacional de Transporte Rodoviario Interestadual e
Internacional de Passageiros.

Q_Fix_Veic: Desembolso anual quase fixo por veiculo no ano.

q_frotai: Quantidade de veiculos registrados na frota de TRIP da empresa “i”.

g_km_veiculoi: Quantidade média de km percorrida por um veiculo da empresa “i” no TRIP.
g_kmi: Quantidade de km que a empresa “i”” operou em um ano no TRIP.

g_mercadoi: Quantidade de se¢des de TRIP operadas pela empresa “i”.

Qde.: Quantidade.

Qm: volume minimo tedrico de producdo aproximadamente necessario para viabilizar as
operacgdes de um veiculo em uma empresa.

QuantidadeEmpresa: Quantidade tedrica maxima de empresas operantes no mercado para que
ndo haja constatagdo de concorréncia ruinosa.

RecLigEst: Receita Liquida Estimada do mercado de analise no ano.

Ref.: Referéncia.
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RI: Relagdes com Investidores.

RJ: Rio de Janeiro.

RN: Rio Grande do Norte.

Rqtes: Requerentes.

S/A: Sociedade Andnima.

SEI: Sistema Eletronico de Informacéo.

SP: Séo Paulo.

TCU: Tribunal de Contas da Unido.

TMA: Taxa minima de atratividade.

Tot: Custos e despesas totais.

TRIP: Transporte Rodoviario Interestadual de Passageiros.
VAB: Viacio Aguia Branca S/A.

Var_Veic: Desembolso por quilémetro percorrido.
o: % do Custo de Oleo Diesel para o TRIP.

f: Despesas Comerciais Declaradas.

v: Despesas Administrativas Declaradas.

d: Despesas Comerciais alocadas ao TRIP.
Despesas Administrativas alocadas ao TRIP.

™

A: Somatorio dos custos e despesas fixos totais (CFt + DFt).
7: Somatdrio dos custos e despesas quase fixos totais (CQFt + DQFt).

o: Somatorio dos custos e despesas variaveis totais (CVt + DVt).
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1.  INTRODUCAO

1.1.  APRESENTACAO

Este capitulo contextualiza o problema cientifico a ser estudado e apresenta os procedimentos
metodologicos aplicados. 1sso permite descrever os elementos que estruturam a pesquisa tais

como justificativas, objetivos e plano de trabalho.

1.2.  CONTEXTUALIZACAO DO PROBLEMA

A regulacdo brasileira dos servigos de transporte rodovidrio interestadual de passageiros (TRIP)
esta em transicdo. Desde que a Lei n® 10.233, de 2001, foi alterada pela Lei n® 12.996, de 2014,
0s servigos regulares de TRIP, exceto semiurbano, deixaram de ser licitados e estdo sendo
outorgados mediante autorizacdo. A autorizacdo, ao contrario da permissdo, nao necessita de
processos licitatérios e pressupfe liberdade tarifaria em um ambiente de livre e aberta
competicdo (Brasil, 2001; Brasil, 2014a; Ribeiro, 2015).

Em comparacdo com outros setores regulados, os servicos de TRIP possuem relativamente
poucas barreiras de entrada, fazendo com que essa alteracdo legal demandasse cautela
regulatoria. Para fins exemplificativos, qualquer empresa de transporte de passageiros
devidamente constituida que possua regularidades juridica, financeira, fiscal e trabalhista, desde
que comprove capital social a partir de R$2,00 milhdes, podera solicitar autorizagéo para operar
os servicos de TRIP (ANTT, 2015). Nesse caso, por exemplo, uma empresa com apenas 4

onibus rodoviarios novos ja conseguiria obter esse montante de capital social.

Por essa razdo, prevendo a hipOtese de eventual excesso na quantidade de empresas
transportadoras operando em uma mesma linha de 6nibus, o legislador possibilitou limitar o
namero de autorizacbes quando houver constatagdo de “inviabilidade operacional” no mercado
de TRIP (Brasil, 2014a). A regulamentacdo da matéria foi dada por meio da Resolucéo n° 4.770,
de 2015, da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), autarquia responsavel pela
delegacdo dos servigos de TRIP (Brasil, 2001). Segundo esse normativo, configuram-se
“inviabilidade operacional” situa¢des em que houver constatacao de “concorréncia ruinosa” ou

“restrigdes de infraestrutura” (ANTT, 2015).
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Posto isso, 0 problema de pesquisa se inicia na tentativa de definir aquilo considerado
“concorréncia ruinosa”, algo pouco conhecido no dmbito regulatério. Para estabelecer esse
conceito, é necessario utilizar técnicas de analises concorrenciais, de regulacdo econdmica e
indicadores de performance. 1sso porque, uma definicdo errbnea possivelmente resultara em
falhas de mercado, tais como impedir a competicdo em um ambiente de liberdade tarifaria ou,

pior, elevar a oferta de transporte em um ambiente de baixa demanda.

Diante desse cenario, o estudo prossegue no sentido de identificar os impactos que a
regulamentacdo desse assunto tem gerado no mercado de TRIP. Ao final, a intencéo é verificar
se a imposicao normativa da “inviabilidade operacional” é necessaria, benéfica ou prejudicial

ao setor e, se for o caso, propor uma regulamentacdo (ou desregulamentacdo) para a matéria.

1.3.  FORMULACAO DO PROBLEMA

Considerando a contextualizacdo do problema, a seguinte questdo orienta esta tese: observado
0 pressuposto de liberdade tarifaria, quais os impactos de se restringir um mercado de TRIP

qguando houver constatagao de “concorréncia ruinosa”?

1.4. OBJETIVO

O objetivo geral do trabalho é definir “concorréncia ruinosa”, bem como identificar e mensurar

0s impactos que a sua regulamentacdo pode gerar no mercado de TRIP.

Como objetivos especificos tém-se:
a) Compreender o contexto histérico que levou a alteragdo do regime de delegacdo dos
servicos de TRIP no sentido de identificar o ambiente de pesquisa;
b) Desenvolver um método para identificar se um mercado de transporte rodoviario
interestadual de passageiros possui, ou ndo, “concorréncia ruinosa”.
c) Awvaliar a conveniéncia do normativo e, se for o caso, propor a regulamentacdo ou a

desregulamentacéo do setor.
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1.5. JUSTIFICATIVA

O Brasil ¢ um dos maiores mercados de transporte rodoviério de passageiros do mundo (ANTT,
2011a; ANTT, 2018a). Os dados do anuario estatistico consolidado da Confederacdo Nacional
de Transportes (CNT) corroboram com essa afirmativa, 0os quais apresentam indicios de que,
em termos de distancia percorrida, o Brasil ocupa posi¢do de destaque no cenario global. Para
fins comparativos, considerando esses servicos prestados no ano de 2013, os O6nibus
percorreram no Brasil aproximadamente 22 bilhdes de quilémetros (CNT, 2017) enquanto que,
a somatdria dos trechos percorridos por énibus nos Estados Unidos e no Canada para o ano de
2014, resultou em 1,89 bilh&o de milhas (ABA, 2016, p. 13), ou seja, pouco mais de 3 bilhdes

de quildmetros.

No pais, o TRIP transportou 39,4 milhdes de pessoas no ano de 2017 (ANTT, 2018a),
permitindo estimar que o setor movimentou aproximadamente R$2,7 bilhdes apenas naquele
ano (pouco menos que 0,04% do Produto Interno Bruto nacional). Trata-se de um mercado que,
em 1° de outubro de 2018, possuia 183 empresas brasileiras autorizadas a prestar servicos de
TRIP em 3.460 linhas no pais, as quais envolviam aproximadamente 40.000 pares de origem e
destino (ANTT, 2018b). Para prestacdo desses servi¢os, estavam registrados 6.786 veiculos e
mais de 30.000 motoristas, montantes que comprovam a relevancia do setor (ANTT, 2018b).

Porém, mesmo com esses valores numeéricos referentes ao TRIP, infelizmente, o Brasil sofre
com a caréncia de estudos e com a defasagem dos poucos trabalhos existentes (Couto, 2013).
Isso contraria as recomendacdes de Gwilliam (2008), que expressa a importancia de atualizar
constantemente as pesquisas deste setor, uma vez que a regulacdo do transporte de passageiros

por dnibus entre cidades € ciclica e raramente sera estabilizada.

Por exemplo: no @mbito internacional, diversos estudos sdo constantemente publicados e
revisitados, especialmente no que tange ao regime de delegacdo dos servi¢os de transporte por
onibus. Durr e Huschelrath (2017) estudaram o comportamento de desregulamentacdo do setor
na Alemanha, a qual iniciou em 2013. Augustin et al. (2014) compararam o desempenho do
mercado recem desregulado da Alemanha com o estadunidense, que foi “liberado” na década
de 1980. Na Noruega, o término da desregulamentacao ocorreu em 2003, e seu desempenho foi
analisado por Aarhaug & Fearnley (2016). Na Inglaterra, Cowie (2012) avaliou a

contestabilidade do mercado britanico desregulamentado. J& na Franga, o0 comportamento do
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setor foi estudado por Blayac & Bougette (2017), enquanto que na Italia, as consequéncias da
“liberaliza¢do”, concluida em 2013, foi registrada no trabalho de Beria et al. (2014).

Portanto, este trabalho também busca fomentar novos estudos acerca do mercado brasileiro de
transporte interestadual de passageiros por Onibus, especialmente no que tange a
desregulamentacdo do setor. Ademais, a pesquisa se justifica devido & sua importancia
econdmica e social para o transporte de passageiros no Brasil e no mundo, tendo em vista a
possibilidade de fornecer subsidio para a regulamentacdo de um setor relevante que estd em
transicdo. De forma mais especifica, a pesquisa também adentra na necessidade de registrar,
em formato consolidado, o histdrico das delegac6es dos servicos de TRIP no Brasil.

O trabalho também se justifica em nivel de doutorado devido a metodologia proposta, que
adapta técnicas e métodos de andlise de atos de concentracdo as praticas de regulagdo
econémica dos servigos de TRIP por meio da utilizacdo de ferramentas da Organizacéo
Industrial. Isso permitird, ao final, a avaliacdo da conveniéncia do regulamento em questéo.
Esse conjunto de metodologias é inovador para a bibliografia desse tipo de servico, o que
permitird a sua utilizacdo por investidores, pesquisadores e gestores publicos no

desenvolvimento de novas pesquisas e de novos marcos regulatérios para o pais.

1.6. METODO DE PESQUISA

A pesquisa possui diversos métodos que se consolidam por meio da experimentacdo no sentido
de atingir o objetivo proposto. Os seguintes topicos podem ser apresentados como referenciais
tedrico-metodoldgicos, dos quais as técnicas, métodos e ferramentas utilizadas serdo detalhadas

nos capitulos 2 ao 5 deste trabalho:

a) Pesquisa historica.
b) Teoria da analise dos Atos de Concentracdo horizontal.
c) Teoria da Organizacédo Industrial.
(i) Politica Concorrencial.
(i) Técnicas de Regulagdo Econdmica.
(iii)Técnicas de Regulacdo Antitruste.
d) Analise de Impacto Regulatorio.
e) Contabilidade e Custos.
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A pesquisa se inicia por meio de um estudo histérico dos modelos de delegacdo, o qual
aprofunda a origem das empresas de TRIP e a formacé&o das linhas de dnibus a fim de identificar
0 contexto da atual forma de prestacao de servigos no mercado. Esse € um estudo que envolve

a revisdo bibliografica e a analise dos regulamentos/normativos sobre a matéria.

Posteriormente, identificado o contexto atual da prestacdo de servi¢o, o método desenvolvido
para identificar a existéncia de “concorréncia ruinosa” adaptard, a regulagdo economica dos
servicos de TRIP, as técnicas de andlise dos atos de concentracdo horizontal e da politica
concorrencial, mediante utilizacdo das ferramentas da Organizagdo Industrial. Ao final, a
avaliacdo da conveniéncia da regulamentacdo utilizara os métodos de analise de impacto
regulatério, propondo a regulamentacdo ou desregulamentacdo da matéria por meio de técnicas
antitrustes e, também, da teoria econdmica. A proposta busca uma analise estatica do cenario
real, a qual pode evoluir aos quesitos dindmicos quando aplicada reiteradamente no
monitoramento e acompanhamento do poder de mercado. A Figura 1-1 resume os referenciais

tedrico-metodoldgicos citados e a aplicacdo de cada um deles.

REFERENCIAL TEORICO-METODOLOGICO FINALIDADE
!
! » Pesquisa Historica dos Modelos de Delegacdo dos Identificacdo do
1 servigos de TRIP ambiente de pesquisa
1
1

* Adaptacdo das técnicas de andlise dos Afos de
Concentracio Horizontal

Propor definigdo de
“concorréncia ruinosa” e

Organizacio Industrial o . i ~
avaliar os impactos dessa regulamentacdo

« Utilizagdo das técnicas da Regulacio Econdmica e

f
1
1
1
I
1
!
e Utilizacdo das ferramentas da Teoria da
1
1
1
1
1
1
! Politica Concorrencial

1

) Avaliar a conveniéncia da regulamentagio de
“‘concorréncia ruinosa”

r
1 1
1 1
e A . ] -
E + Utilizagdo das técnicas de Regulagdo Antitruste e ! Propor a regulamentagcio ou
H Regulacao Econémica ] desregulamentacao da matéria
1 1
1 1
________________________________________________ l

Figura 1-1: Apresentacdo dos referenciais tedrico-metodolégicos utilizados. Fonte: autor
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Diante disso, este trabalho possui natureza aplicada, com o objetivo normativo de abordagem
combinada quali-quantitativa de l6gica empirica, conforme resume o Quadro 1-1.

Quadro 1-1: Método em que a pesquisa se baseia

Natureza

Aplicada: Interesse pratico, buscando a solucdo de Problemas Reais

Objetivo
Normativo: Desenvolvimento de politicas, estratégias e acOes para aperfeicoar 0s
resultados
Abordagem

Combinada (quali-quantitativa): Combinacdo de aspectos qualitativos e
quantitativos em algumas das etapas do processo de pesquisa

Método

Estudo de Caso: investigacdo de um fen6meno contemporaneo dentro de seu contexto
da vida real

Explanatério: tem por objetivo ndo apenas descrever uma determinada realidade, mas
também explica-la em termos de causa e efeito

Projeto de casos multiplos: com anélise intercasos buscando a generalizagdo
Ldgica

Empirica: modelos criados para se adequar a realidade

Fonte: Adaptado de Turrioni & Mello (2012)

1.7.  NAO ESCOPO DO TRABALHO

Esta tese ndo adentra na seara dos servicos de transporte rodoviario internacional de
passageiros. Isso porque as operagfes internacionais de transporte sdo regidas por acordos
bilaterais entre 0s paises, 0s quais definem previamente a frequéncia de viagem e,
consequentemente, limitam a quantidade de operadores. Como o problema de pesquisa

aprofunda na regulamentacéo brasileira, o estudo em cena nao afeta 0s servicos internacionais.

Destaca-se que esta tese também ndo aborda assuntos referentes ao servico de transporte
semiurbano de passageiros, tendo em vista que sua forma de delegacdo ndo foi alterada,
mantendo-se a necessidade de licitacdo e controle do nimero de entrantes. Do mesmo modo,
este estudo ndo versa sobre o servigo de fretamento que, além de ndo sofrer alteragédo de regime

de outorga, sujeita-se a regulamentacao especifica diferente daquela considerada neste trabalho.

Ademais, este estudo ndo busca discutir se 0 método proposto € melhor ou pior que a
liberalizacdo completa dos servigos. Este trabalho apenas considera as restrigdes apresentadas

pela legislagdo e pelos normativos vigentes.

22



2. TRANSPORTE RODOVIARIO INTERESTADUAL REGULAR DE
PASSAGEIROS

2.1. APRESENTACAO

Este capitulo apresenta brevemente o contexto histérico que levou as alteraces dos modelos
de delegacdo dos servicos de TRIP. E por meio desta parte do trabalho que se expde a
regulamentacdo do setor e torna-se possivel identificar algumas caracteristicas do objeto de

estudo e do ambiente de pesquisa.

2.2.  MODELOS DE DELEGACAO DOS SERVICOS: CONCESSAO, PERMISSAO
OU AUTORIZACAO?

Segundo Carvalho Filho (2015), delegar um servico significa descentraliza-lo, ou seja,
transferir sua execucdo, e ndo sua titularidade, para uma pessoa juridica que operara por sua
conta e risco. A luz da Constituicdo Federal de 1988 (art. 21, XII, “e”), essa delegagio pode

ocorrer mediante concessao, permissao ou autorizacdo (Brasil, 1988a).

Quanto aos modelos de concessao e permissao, a Lei n° 8.987, de 1995, traz que ambos exigem
licitacdo, mas ndo detalha a diferenca especifica entre eles (Carvalho Filho, 2015). Devido a
esse fato, a Lei n°® 10.233/2001 objetivamente as diferenciou no contexto dos transportes
terrestres e aquaviarios sob responsabilidade de Agéncias Reguladoras Federais. Segundo essa
Lei, para delegar mediante concesséo, deve haver no contrato a previsdo da exploracdo de
infraestrutura, tais como concess@es rodoviarias ou ferroviarias. Por outro lado, a permissao
ocorre quando a prestacdo de servigo é desvinculada de exploracdo de infraestrutura (Brasil,
2001, art. 13). Nesse sentido, com a promulgacdo da Lei n® 10.233/2001, confirma-se a ndo

existéncia de concessdes para os servigos de TRIP.

Quanto a autorizacdo, trata-se de um ato administrativo unilateral, discricionario e precario,
razdo pela qual a Administracdo Publica tem o poder de analisar critérios de oportunidade e
conveniéncia, algo muito diferente do regime permissionario (Carvalho, 2016, p. 645).
Portanto, enquanto permissdo exige licitagdo e possui prazo de vigéncia, a autorizacdo nédo

exige licitagdo e é dada por prazo indefinido.
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No viés econdmico aplicado aos servigos de TRIP, a autorizacdo distancia-se ainda mais da
permissdo. Para Cruz (2008), um mercado autorizado exige uma regulacdo técnica mais
presente e a regulacdo econdmica mais flexivel, conduzindo o cenario para a monitoragéo e o
controle do desempenho das empresas. De forma distinta, a outorga mediante permissao pode
culminar em uma protecdo indireta as empresas, mesmo considerando que a operagdo de duas
empresas em uma mesma linha ndo fosse pratica comum no cenario brasileiro (Cruz, 2008, p.
66).

No &mbito do TRIP e & luz da Lei n°® 10.233/2001 e do Decreto n° 2.521/1998, Ribeiro (2015)
e Ribeiro & Peixoto (2017) esclarecem que o regime de permissao, ao contrario da autorizag&o,
exige licitacdo. Segundo os autores, por ser oriundo de um modelo protecionista e com
exigéncias licitatorias, a permissdo possui as seguintes caracteristicas principais (Ribeiro, 2015;
Ribeiro & Peixoto, 2017):

e Resisténcia a entrada de novos transportadores.

e Resisténcia a criacdo de novas linhas de 6nibus entre municipios, devido & necessidade
de garantia de viabilidade econdmica da ligagéo.

e Tarifa maxima definida.

e Prazo méximo das permissdes.

Guimarédes & Salgado (2003) reforcam a tese de que a permissdo impde resisténcia a entrada
de novas empresas, pois, para isso, seriam necessarios estudos de mercado. Os autores ainda

citam que a outorga da permissao s6 ocorre por conveniéncia e oportunidade do Poder Publico.

No que diz respeito ao outro regime de outorga, com o pressuposto da autorizacdo dos servicos
de TRIP, Ribeiro (2015) acredita que ha tendéncias de “desregulamentagdo” do setor, gerando

expectativa de que o mercado passe a ter as seguintes caracteristicas principais:

Livre entrada de novos transportadores, desde que atendidos 0s pré-requisitos;

e Livre criacdo de novas linhas de 6nibus entre municipios;

e Liberdade tarifaria;

e Autorizagdo sem prazo de vigéncia, extinguindo-se pela sua plena eficacia, por

reniincia, anulacdo ou cassacao.
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Essa diferenciagéo do regime de permisséo e autorizacdo no ambito do TRIP no Brasil foi

realizada por Ribeiro & Peixoto (2017) e esta consolidada na Tabela 2-1.

Tabela 2-1: Comparacéo entre Permisséo e Autorizacdo segundo a Lei n° 10.233/2001

Permissao

Autorizacéo

e Prestacdo regular de servigos de transporte

® 2 ferroviario de passageiros.

T 'S

g g e Prestacdo de servigo de transporte terrestre
82 coletivo  semiurbano de  passageiros
‘§~ g desvinculados da exploragdo da
2k infragstrutura.

» s

Prestacdo ndo regular de servigos de transporte terrestre
coletivo de passageiros.

e Exploracdo de infraestrutura de uso privativo.
e Transporte ferroviario de cargas ndo associado a

exploracdo da infraestrutura ferroviaria, por operador
ferroviario independente.

Prestacdo regular de servicos de transporte terrestre
coletivo interestadual e internacional de passageiros
desvinculados da exploragdo da infraestrutura.

¢ Depende de licitagéo.

e Possui tarifa maxima definida, prevendo
reajustes e  reequilibrio  econémico-
financeiro.

e Prazo de vigéncia definido e as condicOes
para sua prorrogacéo.

Caracteristicas
Principais

o Independe de licitagéo.
o E exercida em liberdade de precos dos servicos, tarifas e

fretes, e em ambiente de livre e aberta competicéo.

N&o preveé prazo de vigéncia ou termo final, extinguindo-
se pela sua plena eficicia, por renlncia, anulagdo ou
cassacao.

O Edital de licitacédo deve prever: O termo de autorizagdo deve conter:

¢ O objeto da permissdo. e O objeto da autorizagdo.

e O modo, a forma e as condicdes de adaptacdo e As condi¢Bes para sua adequacdo as finalidades de
da prestagdo dos servicos a evolucdo da atendimento ao interesse publico, a seguranca das
demanda. populacdes e a preservagdo do meio ambiente.

e As caracteristicas essenciais e a qualidade da e As condigBes para anulagdo ou cassagdo e as sangdes
frota a ser utilizada. pecuniarias.

e As exigéncias de prestacdo de servigos
adequados.

Fonte: Ribeiro & Peixoto (2017).

Exigéncias previstas
em editais e em termos

Para melhor compreensdo dos fatos que culminaram nas mudancas entre 0s regimes de

delegacdo, é importante conhecer a historia desses modelos de servigos de TRIP no pais.

2.3.  HISTORICO DOS MODELOS DE DELEGACAO

No Brasil, os primeiros documentos de outorga dos servicos de transporte de passageiros séo
datados de 1850 (Gomara, 1999). Porém, até a década de 1970 ndo foi possivel identificar
padrdes de normatizacdo de seus modelos de delegacdo em ambito rodoviario e interestadual
(Ribeiro & Peixoto, 2017). Somente a partir de 1971, com o Decreto n® 68.961, houve, de fato,
a primeira regulamentacdo da matéria. Desde entdo, diversos normativos alteraram a forma de
outorgar os servicos de TRIP, dos quais destacam-se dois deles: a Lei de criacdo da ANTT de
n° 10.233, no ano de 2001; e a Lei n® 12.996, que alterou parte da Lei de n° 10.233 no ano de

2014. Assim, o histérico das delegacOes se resume em trés etapas principais: periodo antes da
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Lei que criou ANTT; periodo entre a vigéncia desse normativo antes da sua alteragéo; e periodo

apos a modificacdo da Lei de criacdo da ANTT, no ano de 2014 (Ribeiro & Peixoto, 2017).

Durante o primeiro periodo citad

0, concluido em 2001, existiu alternadamente as outorgas por

concessdo, permissdo e autorizacdo. No segundo periodo, concluido em 2014, vigorou o

modelo de delegacdo por permissdo ou autorizacdo especial até que fossem licitadas todas as

linhas de 6nibus, o que ndo chegou a ocorrer devido a mudanca na legislacdo. O atual periodo

é aquele de exclusividade da autorizacdo, que se ascendeu com a alteracdo da Lei de criacdo da

ANTT, a qual posteriormente, ja

em 2015, foi regulamentada pela mesma Agéncia Reguladora.

A Figura 2-1 apresenta resumidamente esse historico, mostrando os nimeros das leis e decretos

que estabeleceram cada modelo,
de TRIP. Cada periodo esta detal

1° Periodo
Antes da
Lein® 10.233/01

______________________

Legenda

N .
§ Concessdo
K .
%/ Permissdo

Concesséo ou
Permissédo

Permissdo ou
Autorizagédo Especial

, Autorizagdo

\

1986
Decreto n°®
92.353

1971
Decreto n®
68.961

Decreto n°
99.072

assim como os demais normativos que marcaram oS Servicos

hado nos subitens seguintes.

2° Periodo 3° Periodo
Apos a Ap6s a alteragéio da
Lein® 10.233/01 Lein® 10.233/01
)
~- A \__ ,’}‘\‘
--------------------- o e e N>
N A
1 1y
. ALT. DA LEIDE
CRIACAO DA CRIACA'ODA
g
ANTT ANTT
Lein°® 10.233 Lein® 12.996

2001 2014

Constituicao
Federal

1988

Resolucao
ANTT n° 4.770
2015

1990 1993

Decreto n°®
952

1998
Decreto n°®
2.521

Figura 2-1: Linha do tempo dos regimes de delegagéo dos servicos regulares de TRIP de longa distancia e os

principais atos normativos que in

fluenciaram no setor. Fonte: adaptado de Ribeiro & Peixoto (2017).

2.3.1. PERIODO ANTERIOR A CRIACAO DA AGENCIA NACIONAL DE
TRANSPORTES TERRESTRES E A ALTERNANCIA ENTRE OS MODELOS DE

DELEGACAO

Segundo Gémara (1999), desde 1850 a iniciativa privada brasileira possui autoriza¢do do

Estado para transportar pessoas, no entanto, naquela época, essas delegacbes eram
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“personalizadas” e ndo tinham padrdes definidos. Por exemplo, o Decreto 720-A concedeu ao
empresario Honorio Caldas o “privilégio exclusivo” de operar pelo menos uma viagem de
onibus por dia entre a Capital do Império e a Vila de Iguassu da Provincia do Rio de Janeiro,
mediante cobranca tarifaria fixa. Em 1910, por meio do Decreto n.° 8.324, aprovou-se 0
regulamento do transporte de passageiros dentro de mesmo Estado. Somente em 1928, por meio
do Decreto n.° 18.323, fez-se mencéo pela primeira vez ao instrumento de delegacao do servico

de transporte regular, que dependia de permisséo especial do poder concedente (Gomara, 1999).

A partir de 1937, com a Constituicdo Federal daquele ano (art. 16, inciso XI), os servicos de
TRIP passaram a ser de competéncia legislativa da Unido. Por se tratar de atividade econdémica
de utilidade publica, os servicos, embora prestados exclusivamente por sujeitos privados, eram
submetidos a forte intervencdo estatal (Martins, 2004; Martins, 2007; Martins et al., 2004).
Conforme ja apresentado, somente em 1971 por meio do Decreto de n° 68.961, foi instituido o
primeiro regulamento acerca do tema, atribuindo ao Departamento Nacional de Estradas e
Rodagem (DNER) o planejamento, a concessdo, a autorizacao e a fiscalizacao dos servicos de
TRIP (Brasil, 1971).

Em meados da década de 1970, a delegacdo dos servigos ocorria mediante concessdo, exceto
guando fossem realizados servicos auxiliares ou complementares, hipotese em que a
adjudicacdo ocorria por meio de autorizacdo. O prazo de outorga era fixado em vinte anos
consecutivos, renovavel por igual periodo dependendo do desempenho dos servicos prestados
(Ribeiro & Peixoto, 2017).

Segundo Martins (2004), esse periodo se traduzia em barreira a entrada de novos operadores
favorecendo a historica “reserva de mercado” por determinadas empresas. O trabalho de
Almeida (2000) também corrobora com essa tese, afirmando que nessa época ja havia indicios
de “monopodlios” de empresas de dnibus no nordeste do pais. Outros relatos, tais como o de
Lima (2012, p. 226), apontam que empresa “bem reputada” chegava a ser convidada pelo
DNER para operar nas linhas entre Rio de Janeiro e S&do Paulo, ou entre Rio de Janeiro e
Brasilia. Lima (2012, p. 225) também registrou em seu trabalho que algumas linhas de 6nibus
eram compradas e vendidas pelas companhias de viacao, citando, por exemplo, as que levavam

passageiros do Rio de Janeiro (RJ) para Itajuba (MG) ou para Séo José dos Campos (SP).
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Essas situagOes de “reserva de mercado” e de eventuais “monopo6lios” potencializavam o “poder
de barganha” das empresas de 6nibus sobre o ente publico, sugerindo que a prestacdo dos
servicos de TRIP dependessem quase exclusivamente das suas atua¢ées no mercado. Tratavam-
se de cenarios concorrenciais que se aproximariam aos casos de “hold up”? (Fiani, 2006), 0s

quais possivelmente influenciavam decisdes do Poder Publico naquele momento.

Em 1986, por meio do Decreto de n° 92.353 (art. 139), todos 0s servigos regulares existentes a
época foram enquadrados no regime de permissdo (Brasil, 1986). Somente em 1988, por meio
do Decreto de n°® 96.756, os servigos complementares também foram transformados para o

regime permissionario (Brasil, 1988b).

Pouco tempo depois foi promulgada a Constituicdo Federal de 1988, que determinou, nos
termos do art. 21, inciso XII, alinea “e”, que compete & Unido explorar diretamente, ou por
meio de concessao, permissdo ou autorizacdo, os servicos de TRIP (Brasil, 1988a). Em 1990,
por meio do Decreto de n° 99.072, o citado Decreto de 1986 teve seu art. 11 alterado a fim de
prever que o0s servicos de TRIP seriam realizados mediante concessao ou permissdo do DNER,

sempre precedida de licitagdo na modalidade concorréncia (Brasil, 1990).

Com o Decreto n° 952, de 1993, foi extinta a figura da concessdo para os servicos de TRIP,
bem como foram atribuidas, ao Departamento de Transportes Rodoviarios do Ministério dos
Transportes (DTR/MT), a organizacao e a coordenacédo das referidas outorgas (Brasil, 1993).
Em 1998, o Decreto n® 952 foi revogado por meio do Decreto de n° 2.521, que manteve as

permissdes pelo prazo de 15 (quinze) anos improrrogaveis, ou seja, até 2008 (Brasil, 1998).

Em 5 de junho de 2001 foi promulgada a Lei n° 10.233 que criou a Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres (ANTT) e outras instituigdes. Com a Lei n° 10.233/2001 ficou a cargo
da ANTT, o controle das outorgas e a fiscalizacdo dos servicos de TRIP (Brasil, 2001). A

Tabela 2-2 consolida o historico dos servigos de TRIP no pais até a criacdo da ANTT.

1 Hold up, segundo Fiani (2006) é uma situacédo de chantagem, em que um agente econémico exerce alto poder
de barganha (em tons de ameaga) sobre outro devido a essencialidade e urgéncia do objeto em discussao. Hold
up também pode ser traduzido por “tomar como refém”.
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Tabela 2-2: Histérico dos principais normativos a respeito dos servicos de TRIP até a criacdo da ANTT
Ano Normativo Disposicéao
1937 Constituicdo Federal — Determina que os servicos de TRIP sdo de competéncia da Unido
1971 Decreto n° 68.961 Regulamenta os servicos de TRIP
1986 Decreto n° 92.353 Servicos regulares existentes sdo delegados por meio do regime de permissdo
1988 Decreto n° 96.756 Servicos complementares sdo delegados por meio do regime de permissao
1988 Constituicdo Federal ~Compete a Unido explorar diretamente, ou por meio de concessdo, permissdo ou
autorizagdo os servigos de TRIP.

1990 Decreto n° 99.072 Servicos delegados por meio de concessdo ou permissdo do DNER

1993  Decreto n° 952 Extingue a delegacédo dos servicos de TRIP por meio de concessdo, bem como torna a
cargo do DTR/MT outorgar os servigos, conforme a Lei n® 8.666/1993

1998 Decreto n° 2.521 Permissdo mantida por periodo de 15 anos, permitindo a autorizag&o de carater especial
e emergencial para linhas regulares

2001 Lein°®10.233 Criaa ANTT, dando a ela atribui¢do de licitar as linhas de TRIP

Fonte: Ribeiro & Peixoto (2017)

2.3.2. PERIODO APOS A CRIACAO DA AGENCIA NACIONAL DE
TRANSPORTES TERRESTRES E A TENTATIVA DE LICITACAO DAS LINHAS
DE ONIBUS

Com a criacdo da ANTT, a Agéncia Reguladora assumiu a responsabilidade das outorgas e
licitacdes das linhas. Os tramites para licitar os servi¢cos de TRIP iniciaram em 2005, no entanto,
diversos empecilhos obstruiram a evolucdo do processo (Ribeiro & Peixoto, 2017). Foi
identificado que o edital de licitacdo ndo poderia ir a publico sem o devido estudo de mercado,
capaz de considerar todas as variaveis envolvidas. A caréncia de dados reais dos servi¢os era 0

principal fator que dificultava a elaboracao dos estudos (ANTT, 2011a).

Em meados de 2008 a validade de algumas outorgas concedidas estava prestes a expirar. Com
risco iminente de descontinuidade dos servicos de TRIP, a ANTT publicou resolugédo n° 2.868,
de 4 de setembro de 2008, visando delegar, mediante “Autorizagdo Especial”, a prestacdo dos
servigos interestaduais com extensao superior a 75 km, que representavam 87,6% das ligacoes
do TRIP (ANTT, 2011a). Esse normativo permitiu maior prazo até a licitacdo, devido as
necessidades de promover estudos e pesquisas de mercado para determinacao dos lotes (Ribeiro
& Peixoto, 2017).

Nesse ambiente de incertezas, a ANTT instituiu, por meio da Deliberagdo n° 407/2008, o
Projeto da Rede Nacional de Transporte Rodoviario Interestadual e Internacional de
Passageiros (ProPass Brasil), que consistia na reestruturacdo do transporte rodoviério regular
interestadual de passageiros, propondo estudos de viabilidade técnica e econdmico-financeiras
dos servicos de TRIP (ANTT, 2010). A motivacao para esse Projeto estava no entendimento de
que a ANTT necessitaria realizar o levantamento dos ativos e custos associados aos servicos de

forma a garantir maior coesdo, confiabilidade e precisdo das informacdes usadas no
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desenvolvimento dos projetos basicos que integrariam o Plano Geral de Outorga da licitacéo
(ANTT, 2010).

O ProPass Brasil, ao estabelecer os referenciais para a delegacao e regulacdo das atividades de
prestacdo de servicos de TRIP, permitiria estimar um ndmero mais preciso da movimentagdo
de passageiros, bem como os padrdes de eficiéncia, seguranga, conforto, regularidade,
pontualidade e modicidade tarifaria no contexto brasileiro (Ribeiro & Peixoto, 2017). Por meio
do ProPass Brasil foi possivel coletar dados de demanda e oferta dos servicos que seriam
outorgados, sendo suficiente para subsidiar a delegagédo de 98,5% das linhas que compunham
o TRIP (ANTT, 2011a).

Segundo o Tribunal de Contas da Unido (TCU, 2011), o projeto exigiu o investimento de R$
30 milhdes dos cofres publicos para os estudos referentes aos servicos rodoviarios de longa
distancia. Porém, foi por meio dessa pesquisa que o Plano de Outorgas pdde ser apresentado
em audiéncia publica, inicialmente no ano de 2011. Em 2012, outra audiéncia puablica foi
realizada para apresentacdo das propostas do edital de licitacdo e do contrato de permissédo
(Ribeiro & Peixoto, 2017).

Ainda em 2012, o TCU (2011) aprovou o primeiro estagio do processo de outorga. Em 2013, o
Decreto n°® 2.521/1998 foi atualizado por meio do Decreto n° 8.083, a fim de promover as
adequacdes necessarias para a permissao dos servicos. Nesse mesmo ano, foi publicado o Edital
de Licitacdo n° 01/2013 sobre a teméatica (ANTT, 2013a), ou seja, finalmente, os anos de
2013/2014 estariam marcados como periodo iminente de realizacdo do processo licitatério. A
Tabela 2-3 apresenta resumidamente esses atos que resultaram no desenvolvimento e na

discussao do Edital de Licitacéo.

30



Tabela 2-3: Atos que resultaram no desenvolvimento e na discussdo do Edital de Licitacdo

Ano Ato Disposicdo
2008 Deliberagdo ANTT n° 407 Cria 0 ProPass Brasil
2011 Audiéncia Pablica ANTT n° 120 Discute o Plano de Ogtorga dos Serviggs.de Trar)sporte R'qdpviério
Interestadual de Passageiros, operados por 6nibus do tipo rodovidrio.
Minutas do Edital de Licitacdo e do Contrato de Permisséo dos Servigos
2012 AudiénciaPublica ANTT n°121 de Transporte Rodoviario Interestadual de Passageiros, operados por
onibus do tipo rodoviario.
TC-015.419/2012-6; Relator: Ministro José Mucio, Unidade Técnica: 12
Sefid, conforme TCU (2013).
Atualiza o Decreto n° 2.521 a fim de permitir que as novas licitagbes
fossem realizadas no modelo proposto pela ANTT
Permissdo dos servicos regulares de transporte rodoviario coletivo
2013 Edital de Licitagdo ANTT n°01 interestadual de passageiros, sem carater de exclusividade, operados com
onibus do tipo rodoviario.
Audiéncia Publica com o objetivo de tornar publica e colher sugestdes a
proposta de alteracéo dos itens 16, 22.1, 92.6.2, 104.2 e 109.3, b, do Edital
2013 AwudiénciaPublica ANTT n®146 de Licitagdo n° 1/2013 (ANTT, 2013a), para permissdo dos servigos
regulares de transporte rodoviario coletivo interestadual de passageiros,
sem carater de exclusividade, operados com &nibus do tipo rodoviario.

2012 Ac6rddo TCU n°2.903

2013 Decreto n° 8.083

Fonte: Ribeiro & Peixoto (2017).

2.3.3. MODIFICACAO NA LEI E A AUTORIZACAO DOS SERVICOS DE TRIP

Em 20 de janeiro de 2014 foi publicado no Diario Oficial da Unido, em sua Secédo 1, pagina 7,
a Medida Provisoria (MP) de n° 638, de 17 de janeiro de 2014. Originalmente, a proposta ndo
versava sobre a tematica e apenas alterava a Lei n°® 12.715, de 17 de setembro de 2012, que
instituiu o programa de incentivo a inovacao tecnoldgica e adensamento da cadeia produtiva de

veiculos automotores — Inovar Auto (Ribeiro & Peixoto, 2017).

Algum tempo depois, em 16 de maio de 2014, a Mesa Diretora da Camara dos Deputados
recebeu o Parecer n® 24 da Comissdo Mista destinada a apreciar a referida MP, contendo a
proposta de alterar, para autorizacdo, o regime de delegacdo dos servigos regulares de TRIP
operados por meio de dnibus com caracteristicas rodoviarias. Tal ato revogaria a necessidade
da licitacdo dos servigos, e colocaria em xeque o0 estudo e 0 processo até entdo realizado
(Ribeiro & Peixoto, 2017).

Essa proposicdo foi uma demanda da Associacdo Brasileira das Empresas de Transporte
Terrestre de Passageiros (ABRATI), a qual foi aprovada com a justificativa de se tratar de um

modelo de outorga mais “célere e eficiente”, nos seguintes termos (Brasil, 2014b, pp. 151 e

152):

(...) seguindo apelo da Associacdo Brasileira das Empresas de Transporte Terrestre de
Passageiros — ABRATI, a inclusdo do servico de transporte regular interestadual e internacional
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de passageiros entre as prestacdes cuja outorga realizar-se-a pelo regime de autorizagdo,
permitindo, assim, a delegacéo da atividade de maneira mais célere e eficiente. Os regimes de
concessdo e permissao como praticados nos Gltimos anos, via Ministério dos Transportes e
ANTT, ja se mostraram inadequados e de dificil operacionalizagdo, porque suas naturezas
implicam regras mais rigidas e permanentes, as quais, na prética, engessam as a¢des tanto do
setor publico, como das empresas operadoras.

Assim, é necessario promover mudancas de regime, passando para o da Autorizacdo e remetendo
a ANTT toda a tarefa de regulamentar e regular a atividade. Indubitavelmente, esse avanco sera
benéfico para o setor publico, representado pela ANTT, para as operadoras que prestam os
servicos, para os trabalhadores que saberdo sempre quais as regras setoriais €, em Gltimo, para
0s Usuarios que passardo a integrar o foro de discussdo das formulacdes estratégicas da atividade.

E importante destacar alguns trabalhos académicos que ja apontavam a importancia de alteragio
desse regime de delegacdo, tais como aqueles elaborados por Brasileiro et al. (2001), Cruz
(2008), Guimardes & Salgado (2003), Martins (2007), Martins et al. (2006), Rolim & Brasileiro
(2009) ou Rolim et al. (2010), os quais, embora ndo explicitados em Brasil (2014b),

possivelmente subsidiariam essa tomada de decis&o.

De qualquer forma, na iminéncia de iniciar o processo licitatorio, a MP n° 638 foi convertida
na Lei n®12.996, de 18 de junho de 2014, alterando a Lei n® 10.233/2001 (Brasil, 2014a). Desde
entdo, a prestacdo regular dos servigos de TRIP, operados com dnibus do tipo rodoviario, deve
ser delegada mediante autorizacdo, nos termos do art. 13, inciso V, alinea “a” da atual Lei n°
10.233/2001.

Além da alteracdo no regime de delegacdo, a atualizacdo da Lei n° 10.233/2001 inovou no
sentido de inserir trés novos artigos, sendo eles: 47-A; 47-B; e 0 47-C. Destaca-se o art. 47-B,
que permite a limitacdo do numero de autorizagdes quando constatada “inviabilidade

operacional” nos seguintes termos:

Art. 47-B. Nao havera limite para o nimero de autoriza¢Ges para o servico regular de transporte
rodoviario interestadual e internacional de passageiros, salvo no caso de inviabilidade
operacional.

Paragrafo Gnico. Na hipdtese do caput, a ANTT podera realizar processo seletivo publico para

outorga da autorizacdo, observados os principios da legalidade, impessoalidade, moralidade,
publicidade e eficiéncia, na forma do regulamento.

2.4. REGULAMENTACAO DA “INVIABILIDADE OPERACIONAL” E SUA
RELACAO COM O PROBLEMA DE PESQUISA

Com a mudanga no regime de delegacao dos servigos de TRIP, a ANTT publicou a Resolugéo

n® 4.770, de 25 de junho de 2015, que normatiza a prestacéo desses servigos sob o regime de
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autorizagdo. Com isso, 0s mercados interestaduais estdo sendo ‘“liberados”, e qualquer

transportadora que cumpra determinados pré-requisitos pode operar o0s servi¢os (ANTT, 2015).

Segundo o art. 4° da citada resolucdo, o qual repete o art. 47-B da Lei n° 10.233/2001, “ndo
haverd limite para o nimero de autorizag¢fes para o servigo regular de transporte rodoviario
interestadual e internacional de passageiros, salvo no caso de inviabilidade operacional”
(ANTT, 2015). Por seguinte, a ANTT definiu no art. 42 que é considerada inviabilidade
operacional as “situagdes que configurem concorréncia ruinosa ou restrigoes de infraestrutura”
(ANTT, 2015). Ao final, 0 mesmo artigo traz, em seu paragrafo segundo, que “na outorga de
novos mercados deverdo ser considerados possiveis impactos nos mercados ja existentes, para
que ndo seja caracterizada sua inviabilidade operacional”. A Figura 2-2 apresenta a relacdo

entre a disposicao legal e o normativo citado com o problema de pesquisa.

[ Lein® 10.233/2001, art. 43:

A autorizagdo é exercida em liberdade de precos dos servigos,
tarifas e fretes, e em ambiente de livre e aberta competicﬁo\

Resolucio ANTT n° 4.770/2015, art. 4°:

Em caso de “inviabilidade operacional” podera haver limitacio no nimero
de autorizacdes

Resolucio ANTT n° 4.770/2015, art. 42:

E considerada “inviabilidade operacional” situagdes que configurem
concorréncia ruinosa ou restri¢des de infraestrutura

\ [\ J

Problema
de

Pesquisa

Figura 2-2: Relacdo entre o modelo de delegagéo por autorizacéo e o problema de pesquisa. Fonte: autor

Nesse sentido, esta tese visa identificar e mensurar os impactos que a regulamentacdo de
“concorréncia ruinosa” pode gerar no mercado de TRIP. Considerando que o significado de
“concorréncia ruinosa” ¢ algo incerto no contexto da regulamentagio brasileira, sua definigdo
devera ser desenvolvida no &mbito deste estudo mediante técnicas de analises concorrenciais e
da regulacdo econdmica. Por fim, este trabalho poderad avaliar se €, ou ndo, conveniente
regulamentar a matéria e, se for o caso, propor a regulamentacao ou a desregulamentagéo do

setor.
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25.  TOPICO CONCLUSIVO

Historicamente, o transporte rodoviario interestadual de passageiros (TRIP) no Brasil apresenta
indicios de regulamentacédo baseada em modelo protecionista e de baixa competicdo (Almeida,
2000; Gomara, 1999; Lima, 2012; Martins, 2004; Martins et al., 2004). O resultado dessa
caracteristica cultural faz com que, até entéo, haja elevado grau de concentracdo de faturamento
das empresas e baixo nivel concorrencial na estrutura de mercado (Couto, 2013; Rocha et al.,

2005), potencializando situacdes de “hold up” (Fiani, 2006).

Esse fendmeno pode ser resultante dos modelos de outorga da prestacdo dos servigos, que ja
perpassaram o regime de concessdo, permissao e, atualmente, autorizagéo (Ribeiro & Peixoto,
2017). Um dos vestigios dessa hipdtese foi apresentado neste Capitulo que consolidou os atos
normativos historicos da delegacdo dos servicos de TRIP. A intencdo foi identificar o contexto
no qual o ambiente de pesquisa se encontra e buscar fundamentos que justificassem essas

modificagdes conceituais de outorga.

Uma das conclusbes apresentadas nesta parte do trabalho foi que a dificuldade de licitar as
linhas de 6nibus durante as Ultimas décadas teve origem na caréncia de dados reais do sistema
de transporte, bem como na auséncia de confiabilidade das poucas informacdes disponiveis.
Nesse sentido, o Poder Publico investiu aproximadamente R$30 milhdes no ProPass Brasil
(TCU, 2013), permitindo que a ANTT elaborasse o primeiro edital de licitacdo dos servicos de
TRIP (Ribeiro & Peixoto, 2017).

Mesmo com a coleta de dados do sistema, provenientes das pesquisas de campo realizadas, o
regime de delegacdo dos servicos regulares foi alterado para autorizacdo com a justificativa de
ser mais “célere e eficiente” (Brasil, 2014b, p. 152), tendo em vista que o regime de permisséo
implicava em “regras mais rigidas e permanentes” (Brasil, 2014b, p. 152). A justificativa
apresentada para a modificacdo do modelo de outorga também foi a da necessidade de

flexibilizag&o das operagdes no servico (Brasil, 2014b).

Como conclusdo deste Capitulo, ha indicios de que o atual regime de autorizacdo, se
indevidamente regulamentado, pode nao se apresentar tao “célere e eficiente” como desejado,
mantendo regras relativamente rigidas que dificultam a entrada de novos operadores, mesmo

em ambiente de liberdade tarifaria exigido pelo modelo autorizatario. Por isso, é fundamental
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que a regulamentacdo de “concorréncia ruinosa” ndo vise proteger interesses privados, sob risco

de gerar falhas de mercado.

Para identificar os impactos que a regulamentacdo da matéria pode causar, deve-se presumir
que o regulador sempre busca o bem-estar social. Os proximos capitulos desta tese tém a
finalidade de desenvolver estudos acerca dos impactos da modifica¢do da Lei 10.233/2001, na

busca de validar, ou ndo, essas afirmacdes.

35



3. REFERENCIAL TEORICO

3.1. APRESENTACAO

Para um leigo, a palavra “concorréncia” tem uma conotac¢ao de intensa rivalidade, mas para os
economistas um mercado é perfeitamente competitivo se todas as empresas partirem do
pressuposto de que o preco de mercado independe de seu nivel de producéo (Varian, 2003, p.
408). Como resultado, 0 aumento da competicdo melhora a eficiéncia econémica, fazendo com
que o ambiente concorrencial seja salutar, o que induz a inexisténcia de uma “concorréncia
ruinosa” (Mello, 2002; Motta & Salgado, 2015; Possas, 2002; Stephen 1993; Varian, 2003).

Diante disso tem-se um contrassenso: a literatura microecondmica dispde sobre a inexisténcia
de “concorréncia ruinosa” (Mello, 2002; Motta & Salgado, 2015; Possas, 2002; Stephen 1993;
Varian, 2003; Wright, 1992), mas a regulamentacdo dos servicos de TRIP traz que guando se
constatar “concorréncia ruinosa” a quantidade de autoriza¢des podera ser limitada (ANTT,
2015). Por essa razdo, € necessario buscar a definigdo tedrica de “concorréncia ruinosa” no
contexto do TRIP visando solucionar esses pontos aparentemente conflitantes. Este capitulo
busca essa explicacdo no seu sentido amplo, que serd fundamentada por meio dos principais
instrumentos disponiveis na literatura sobre a Organizacao Industrial, a Regulacdo Econdmica,
a Regulacdo Antitruste e a Politica Concorrencial, com vistas a uma posterior definicdo mais
especifica dessa temaética (sentido estrito).

3.2.  DEFINICAO TEORICA DE “CONCORRENCIA RUINOSA”

A palavra “ruinosa” é originada da palavra “ruina” do idioma Latim, que significa colapso,
queda, desabamento e destruicdo. Embora alguns economistas apontem que “concorréncia’ ndo
deva ser configurada como algo ruim (Mello, 2002; Motta & Salgado, 2015; Possas, 2002;
Stephen 1993; Varian, 2003; Wright, 1992), é possivel que, no ambito regulatério, 0 excesso
de competidores deteriore a qualidade dos servigos prestados e potencialize a reducdo da

segurancga dos passageiros durante o transporte (Ribeiro & Rocha, 2018).

Esse fato pode ser originado por condi¢cdes mercadoldgicas adversas, especialmente quando 0s

empresarios de transporte percebem auséncia de lucro econémico (lucro econémico zero). Essa
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situacdo € observada no momento em que as receitas obtidas passam a ser inferiores aos custos

da prestacao dos servicos (Varian, 2003).

A auséncia de lucro econdbmico pode ser catastréfica em um mercado de transporte de
passageiros com elevado nimero de operadores, principalmente para aquelas empresas que ndo
exercem poder de mercado (Ribeiro & Rocha, 2018). Varian (2003) apresenta isso no contexto
da teoria microecondmica, tendo em vista que essa situacéo faz com que o gestor da instituicdo

busque reduzir seus custos de alguma maneira para se manter no mercado.

Para melhor compreenséo dessas afirmacdes pode-se supor que, em determinado mercado com
relativamente poucos competidores para a sua demanda, eventuais reducdes de vendas sejam
absorvidas pelas empresas operantes que, ao reduzirem suas margens de lucro, nao
necessariamente comprometeriam a qualidade dos servicos prestados (Mateus, 2003). Por outro
lado, em situacOes de muitos competidores, ha maior probabilidade que essa reducao de receita
exija corte de custos e, ocasionalmente, reduza a seguranca da prestacao dos servigos (Ribeiro

& Rocha, 2018). Essas hipoteses estao representadas no Quadro 3-1.

Quadro 3-1: Possiveis situagfes que a perda de lucro pode causar nos mercados com maior ou menor nimero de
operadores, em relacéo a sua demanda.

Mercado com menos operadores Mercado com mais operadores

¢ Supondo momentaneamente: Receita < Custo ¢ Supondo momentaneamente: Receita < Custo

o Possivelmente: reducdes de vendas sdo absorvidas | e Possivelmente: alguma empresa reduzira seus
pelas poucas empresas operantes até a custos em aspectos essenciais, tais como
readequacdo do mercado. seguranga e qualidade na prestacdo dos servigos.

o Exemplo: reducdo da margem de lucro pretendida. | ¢ Exemplo: reducdo na frequéncia da manutencédo

do veiculo (maior risco de acidentes).

Fonte: adaptado de Ribeiro & Rocha (2018), com base nos conceitos de Varian (2003) e Mateus (2003).

Portanto, acredita-se que o regulador inseriu a expressdo “concorréncia ruinosa” no sentido de
evitar que 0s usuarios sejam submetidos as externalidades negativas, ou seja, as situacdes de
méa (ou inexisténcia da) prestacdo de servicos de TRIP. Isso faz com que a “concorréncia
ruinosa” precisasse ser, na teoria, um instrumento de protecdo para o usuario, em prol da
segurancga e da qualidade dos servicos prestados. Esclarece-se que, nessa ldgica, a definigdo de
“concorréncia ruinosa” ndo deve ser regulamentada com objetivo principal de proteger

empresas de transporte, mas sim, o bem-estar social (Ribeiro & Rocha, 2018).
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Diante do exposto, pode-se definir teoricamente “concorréncia ruinosa” no seu sentido amplo

como sendo:

e Aquela situagdo de baixa concentracdo relativa do mercado de TRIP capaz de
comprometer a seguranca e qualidade dos servigos prestados devido a inexisténcia de

lucro econdmico das empresas.

A fim de objetivar essa definicdo em seu sentido estrito € necessario definir as condi¢des de
“baixa concentragdo relativa” e identificar os indicadores que determinam a “inexisténcia de
lucro economico das empresas”. Por essa razéo, propde-se a utilizacdo de referéncia baseada

nas métricas da organizagdo industrial, da regulagdo econémica e nas técnicas de custeio.

3.3. A BAIXA CONCENTRACAO RELATIVA

Para definir “baixa concentragao relativa” nos servi¢os de TRIP, este subitem apresenta as
técnicas da Organizacdo Industrial e da regulacdo antitruste, apresentando as defini¢bes de

indUstria/mercado, e os modelos tradicionais de concorréncia.

3.3.1. ORGANIZACAO INDUSTRIAL

A Organizacdo Industrial € um campo da economia que busca identificar a capacidade que uma
empresa (ou grupo coordenado de empresas) possui para alterar/manter sua posi¢cdo no
mercado, de forma a reduzir as ameacas impostas por seus concorrentes (Farina et al., 1997, p.
21). Para a Associacdo Americana de Economia (American Economic Association — AEA), a
Organizacdo Industrial € uma das grandes areas dos estudos econémicos, na qual estdo contidos
0s campos de pesquisa relacionados a estrutura de mercado (modelos de concorréncia e de
concentracdo industrial), regulacdo econdmica e regulacdo antitruste. Sua teoria exige a

definicdo de alguns termos, os quais serdo comumente utilizados neste trabalho.
No campo teorico, “industria” ¢ definida como sendo o grupo de empresas voltado para a

producéo de mercadorias que séo substitutas proximas entre si e, consequentemente, fornecidas

a um mesmo mercado (Dantas et al., 2002, p. 35). Para fins deste estudo, a “industria”,
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“empresas” e “players” sdo sindnimos, e representam aquelas instituicbes que prestam servicos

de TRIP e suas eventuais concorrentes.

Para a teoria da Organizacdo Industrial, uma empresa tem por objetivo 0 crescimento e a
acumulacdo interna de capital (Dantas et al., 2002, p. 32). No caso em questdo, identifica-se
que a empresa de transporte tem o proposito de atuar e se desenvolver dentro de um “mercado”,
que é definido como sendo um espaco abstrato de encontro de oferta e demanda dos servi¢cos
de TRIP e, ocasionalmente, seus substitutos. Essa definicdo corrobora com aquela dada
genericamente por Dantas et al. (2002, p. 35), ao afirmar que o “mercado” corresponde a
demanda por um grupo de produtos substitutos entre si. Ademais, nesta tese, “mercado” se
refere ao ambiente competitivo entre um par de origem e destino, algo que se assemelha a
definicdo da ANTT (2015).

3.3.2. MODELOS DE CONCORRENCIA

A competicdo perfeita e 0 monopdlio sdo os dois modelos basicos de concorréncia que
representam, respectivamente, os extremos de auséncia e presenca do poder de mercado por
determinada empresa (Melo, 2002). Para melhor compreensdo dessas situacdes, € necessario

conceituar “estrutura de mercado” e “poder de mercado”.

Hall & Lieberman (2003) afirmam que a “estrutura de mercado” depende das caracteristicas
que influenciam o comportamento dos produtores e consumidores em suas transacoes
comerciais. Baseado nessas caracteristicas Samuelson & Nordhaus (2012) distinguem dois

tipos de mercado: (i) de concorréncia perfeita; e (ii) de concorréncia imperfeita.

Para que a estrutura de mercado seja classificada como concorréncia perfeita € necessario que
seis hipdteses sejam satisfeitas, sendo elas (Melo, 2002):

e Hi: h& grande nimero de empresas.

e Hpy: trata-se de produto/servico homogéneo.

e Ha: ha livre entrada e saida de empresas.

e Hai: ha busca pela maximizacao de lucros.

e Hs: ha livre circulacdo de informacdo e total conhecimento das condi¢des de mercado.

e He: ha perfeita mobilidade dos fatores entre empresas (ex. motoristas, veiculos).
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Se ao menos uma dessas hipoteses ndo for satisfeita, 0 mercado configura-se como concorréncia
imperfeita. A situacdo em que h& concorréncia imperfeita pode ser categorizada como
monopolio, oligopdlio ou mercado de concorréncia monopolistica (Baye, 2010; Pindyck &
Rubinfeld, 2002; Rossetti, 2016; Varian, 2003). Uma das variaveis utilizadas para classificar

um mercado em uma dessas estruturas ¢ chamada de “poder de mercado”.

Para Motta & Salgado (2015), “poder de mercado” € a habilidade de uma empresa elevar precos
acima de algum nivel competitivo (considerado nivel de referéncia), gerando maior
lucratividade. Os autores classificam o poder de mercado como algo crucial para a economia
do direito da concorréncia. Em outras palavras, “poder de mercado” ¢ definido como “a

diferenga entre os pregos cobrados pela empresa e seus custos marginais de produgdo” (Motta

& Salgado, 2015).

Além do “poder de mercado”, outras variaveis sao utilizadas para classificar um mercado em
uma das estruturas. Os trabalhos de Martins (2007) e Tedesco (2012) consolidaram essas

caracteristicas, as quais estdo apresentadas na Tabela 3-1.

Tabela 3-1: Caracteristicas das Estruturas de Mercado
Estrutura Caracteristicas

Grande quantidade de empresas produzindo bens ou servigos homogéneos.
Cada empresa apresenta pequena participagdo no mercado, de maneira
Concorréncia Perfeita que, isoladamente, nenhuma delas possui forca suficiente para afetar os
precos no mercado. N&o h4 barreiras para entrada e saida de empresa no
mercado. Em longo prazo, empresas tendem a ter lucros normais.

Uma Unica empresa controla o setor. Nenhuma outra empresa produz o
mesmo bem ou servico, de maneira que essa Unica empresa determina o
preco no mercado. H& barreiras para entrada e/ou saida de empresa no
mercado. Em longo prazo, empresas tendem a ter lucros extraordinarios.
Poucas empresas produzem o mesmo bem ou servico. Cada empresa
apresenta grande participacdo no mercado, de maneira que, isoladamente,
Oligopdlio cada uma possui forga suficiente para afetar os pre¢os no mercado. Ha
barreiras para entrada e/ou saida de empresa no mercado. Em longo prazo,
empresas tendem a ter lucros extraordinarios.

Grande quantidade de empresas produzindo bens e servigos heterogéneos,
Concorréncia | mas que competem entre si. Cada empresa apresenta pequena participacdo
monopolista | no mercado total. Ndo ha barreiras para entrada e saida de empresa no
mercado. Em longo prazo, empresas tendem a ter lucros normais.

Fonte: Adaptado de Martins (2007) e Tedesco (2012).

Monopdlio

Concorréncia
Imperfeita

Vale destacar que existem duas dessas estruturas de mercado que, a longo prazo, tendem a gerar
“lucros normais” as empresas: a concorréncia perfeita e a concorréncia monopolistica. Nessa
I6gica, a identificagdo dessas estruturas no mercado de TRIP aumentam a probabilidade de

constatagdo da “concorréncia ruinosa”, devido a proximidade da auséncia de lucro econdmico.
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Em ambas situagdes, cada empresa apresenta pequena participagdo no mercado, ou seja, quando

realmente hé constatagdo de “baixa concentracdo relativa”.

3.3.3. CONCENTRACAO INDUSTRIAL

As medidas de concentragdo visam quantificar os componentes da estrutura de um mercado.
Segundo Resende & Boff (2002) isso permite medir eventual comportamento dominante e a
participacdo de uma empresa no mercado (market share). Esses autores destacam dois métodos
mais utilizados para medir a concentragdo industrial, sendo eles: (i) razdes de concentracao; (ii)
indice de Hirschman-Herfindahl (HHI).

Para Sleuwaegen & Dehandschutter (1986), é mais apropriado utilizar o método HHI em
comparacao com o0 método das razdes de concentragdo quando o mercado em andlise apresenta-
se mais concentrado, ou seja, com poucos players. Essa conclusdo foi obtida pelos autores ap6s
a avaliacdo estatistica desses métodos, o que indica que a utilizacdo do HHI nesta tese pode ser

mais apropriada.

O HHI foi utilizado inicialmente pelo Departamento de Justi¢a dos Estados Unidos para analisar
possiveis problemas de fusdes, mas vem sendo continuamente adequado para outros propdsitos.
Por exemplo, Rocha et al. (2005) e Silva (2013) aplicam essa técnica especificamente para

analise de concentragdo nos servicos de TRIP.

Observados os resultados do trabalho de Sleuwaegen & Dehandschutter (1986), as aplicacGes
promovidas por Rocha et al. (2005) e Silva (2013), bem como o historico desta tese, tem-se que
o0 método HHI apresenta-se aderente a esta finalidade, tendo em vista a pouca quantidade de
operadores nos mercados de TRIP (Couto, 2013; Martins et al., 2004). Ademais, o HHI é uma
medida de concentracdo estatistica amplamente utilizada na legislacdo antitruste mundo afora
(Motta & Salgado, 2015; Rhoades,1993).

Para calcular o HHI, deve-se somar os quadrados das participacbes de mercado de todas as

empresas de um dado mercado. A Equacdo 3.1 apresenta a formula para o célculo do HHI
segundo Rhoades (1993):
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HHI=10.000 x Y, (MS,)’ (3.1)

Em que:
e n: representa a quantidade de empresas no mercado.

e MS;i: representa a participacdo da empresa i no mercado.

Esse indice pode chegar até 10.000 pontos, valor no qual hd um monopolio perfeito com uma
Unica empresa atuante (Rhoades,1993). Segundo o Conselho Administrativo de Defesa
Econdmica (CADE), compreende-se que (CADE, 2016b):

(i) Mercados ndo sdo concentrados: com HHI abaixo de 1.500 pontos.
(i) Mercados sdo moderadamente concentrados: com HHI entre 1.500 e 2.500 pontos;

(ili)  Mercados sdo altamente concentrados: com HHI acima de 2.500.

Destaca-se que o HHI néo deve ser analisado isoladamente. Para a tomada de deciséo, outros
fatores adicionais devem ser considerados no sentido de avaliar a real concentracdo de um
mercado (CADE, 2016b; Motta & Salgado, 2015; Rhoades,1993).

3.3.4. REGULACAO ECONOMICA, REGULACAO ANTITRUSTE E POLITICA
CONCORRENCIAL

A regulacdo econdmica consiste em um conjunto de regras capaz de limitar liberdade de acdo
ou de escolha das empresas, dos profissionais liberais e/ou dos consumidores, na qual sua
aplicagdo ¢ “sustentada pelo poder de coergdo que a sociedade concede ao Estado” (Mankiw,
1999, p. 254). Segundo Carvalho (2013), a regulacdo antitruste tem o propdsito de coibir o
abuso do poder econémico eventualmente imposto em ambientes de concorréncia imperfeita.
O objetivo principal da politica concorrencial € a busca do bem-estar social, e ndo apenas no

bem-estar do consumidor (Motta, 2004).

Com essas defini¢bes entende-se que € possivel realizar uma regulagdo econémica, com Viés
antitruste, para defender uma politica concorrencial de algum mercado de TRIP. Nesse sentido,
Motta (2004) indica a necessidade de reprimir a concentragdo de mercado, promover a liberdade

econdmica e o combate a inflagdo com intuito de garantir a justica e a equidade. Segundo
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Amorim (2006), as politicas de defesa da concorréncia tém a finalidade de garantir a existéncia
de condicdes para a competicdo. O autor ressalta a necessidade de proteger, ou incentivar, a
formacgdo da competitividade na busca pela eficiéncia econdmica por meio, inclusive, da

regulamentacéo.

Na prética, o CADE é a autarquia federal que tem como objetivo a protecdo da livre
concorréncia, que, segundo Carvalho (2013), € um dos principios constitucionais que norteiam
a ordem econbémica brasileira. O principio da livre concorréncia esta previsto no artigo 170,
inciso IV da Constituicdo Federal e se baseia no pressuposto de que a concorréncia ndo pode
ser restringida por agentes econdmicos com poder de mercado. Outras atribui¢cbes do CADE se
referem a funcdo investigativa e decisoria de Ultima instancia, de temas concorrenciais, bem
como o dever de fomentar e disseminar a cultura da livre concorréncia (Brasil, 2011; Ragazzo
& Machado, 2013).

De acordo com CADE (2016b), uma técnica utilizada para auxiliar na tomada de decisao no
ambito da politica concorrencial e da regulacdo antitruste é a “analise econémica de atos de
concentracdo”. Essa técnica tem potencial para ser adaptada na tentativa de definir o que seria
a “baixa concentragdo relativa” nos servicos de TRIP, que corresponde a primeira parte da
definicdo tedrica de “concorréncia ruinosa”, dada por este trabalho no item 3.2. A técnica de

analise de atos de concentracdo possui as seguintes etapas metodologicas (CADE, 2016b):

1) Definir o “mercado relevante” a ser analisado;
2) ldentificar o nivel de concentracdo do mercado por meio do método HHI;
3) Avaliar os efeitos unilaterais por meio da:
a) Analise de entrada, que incluem estudos sobre:
i)  Barreiras a Entrada.
i) Analise do historico das entradas.
iii)  Probabilidade, tempestividade e suficiéncia.
b) Analise de rivalidade, que incluem estudos sobre:
i)  Disponibilidade de capacidade ociosa.
i)  Teste de estabilidade/instabilidade das participacdes do mercado.
iii)  Equilibrio de mercado de produtos homogéneos.
c) Analise do poder de portfélio.

4) Verificar o poder de compra (poder de monops6nio e poder compensatorio).
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5) Analisar os efeitos coordenados.

Esse método auxilia na regulacdo econdmica de setores tendo em vista que, para Nunes et al.
(2007), ela foi instituida para combater as falhas de mercado. No contexto deste trabalho, pode-

se adaptar essa técnica, mas, no viés de uma “analogia inversa”.

3.3.5. AANALOGIA INVERSA: COMBATE AO MERCADO COMPETITIVO

Conforme apresentado pela literatura, em diversos casos as regulacdes econdmica e antitruste
convencionalmente retratadas sdo utilizadas no sentido de combater o mercado concentrado e,
assim, buscar um ambiente mais competitivo (Amorim, 2006; Brasil, 2011; Carvalho, 2013;
Nunes et al., 2007; Ragazzo & Machado, 2013). E por essa razao que se enfatiza a aplicacio
dessa teoria em sentido contrario aquele comumente empregado. Ou seja, ao inves de propor
intervencdes em mercados altamente concentrados na busca pela competitividade, tem-se a
proposta de atuar em mercados menos concentrados no sentido de buscar (ou manter) a sua

concentracao.

Em outras palavras, a proposta de intervencao dada por este trabalho ocorre no sentido de elevar
(ou manter) a concentracdo do mercado para evitar a reducdo do bem-estar econémico.
Conforme justificado no item 3.2 desta tese, essa propositura parte do pressuposto de que,
quando ha elevada competicdo em um mercado de TRIP, aumenta-se a probabilidade das
empresas reduzirem seus gastos relacionados a seguranca e a qualidade da prestacdo de servico

(especialmente em momentos criticos, tal como eventual auséncia de lucro econdémico).

Destaca-se que essa analogia inversa ndo contraria a literatura tendo em vista que o objetivo da
politica da concorréncia relaciona-se a “ndo reducdo do bem-estar econdmico” (Mello, 2002;
Motta & Salgado, 2015; Possas, 2002). Isso faz com que este estudo ressalte uma situacao
relativamente atipica em mercados tradicionais, ou seja, intervir para concentrar (ou manter a

concentracgéo).
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3.3.6. ANALISE DE ATOS DE CONCENTRAGCAO: CASOS CONCRETOS QUE
ENVOLVERAM EMPRESAS DE TRIP

Considerando que a determinagdo do conceito de “baixa concentragao relativa” utilizara como
fundamento a teoria da andlise de Atos de Concentracdo (ACs), torna-se importante verificar
na literatura técnica algumas aplicacfes de tais principios. Em pesquisas processuais realizadas
no Sistema Eletrénico de Informacdo (SEI) do CADE, foram encontrados 4 ACs que
envolveram empresas de TRIP, os quais serviram como referéncias concretas para o

desenvolvimento deste trabalho. As principais conclusfes da analise desses documentos foram:

1) Quanto a andlise da dimensdo produto verificou-se que o transporte aéreo somente
influenciaria em trechos especificos do TRIP em que os valores das passagens sao
relativamente préximos, bem como que o transporte de fretamento e o transporte
clandestino ndo devem ser tratados como concorrentes do sistema (CADE, 2004).

2) Quanto a andlise da dimenséo geogréafica, deve-se considerar a se¢cdo (ou seja, o trecho
da linha) operada pelo servico de TRIP, e ndo apenas a linha em estudo (CADE, 2004;
2008a; 2008b). No entanto, dependendo da linha em anélise, a secdo pode ser tratada
como “atividade acessoria”, reduzindo o potencial lesivo a concorréncia (CADE,
2016a).

3) Os indicadores utilizados nos ACs para o market share foram os faturamentos das
empresas (CADE, 2004), a quantidade de passageiros transportados por elas (CADE,
2016a) e a quantidade de secdes por elas operadas bem como por seus grupos
econémicos (CADE, 2008b).

4) A tomada de decisdo (aprovacdo/reprovacdo do AC) leva em consideracdo o modelo
regulatério da época da analise (CADE, 2004; 2008a; 2008b; 2016a).

Para melhor compreensao dessas conclusdes, 0s 4 ACs analisados estdo resumidos nos subitens

seguintes.

3.3.6.1. CASO GONTIJO E SAO GERALDO

O primeiro caso identificado foi o AC 08012.001396/2004-17, que trata da aquisicdo, pela

Gontijo Participages Sociedade Andnima (S/A), das totalidades das cotas representativas do
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capital social da Companhia S&o Geraldo de Viacdo (CADE, 2004). Na analise, realizada no
ano de 2004, o mercado relevante foi verificado sob dimensdo produto e dimenséo geogréfica.

Quanto a dimensdo produto, o mercado relevante foi definido como sendo o “transporte de
passageiros por Oonibus mediante a emissdo de passagens individuais por passageiro” (CADE,
2004, p. 95). Essa definicao foi dada tendo em vista que o transporte aéreo nao influenciava na
maioria das ligacbes rodoviarias a época, especialmente devido a diferenca de preco de
aquisicdo de passagens. Ademais, a venda individual de passagens por meio do transporte por
automavel, considerado ilegal, ndo seria “admissivel” como substitui¢cdo do TRIP. Por Gltimo,
o0 transporte por fretamento foi considerado “eventual”, algo que também n&o o configuraria
como substituto (CADE, 2004).

Quanto a dimensao geografica, o mercado relevante foi definido como sendo “0 da ligagédo
rodoviaria entre duas localidades atendidas pelo servico regular de 6nibus, ou seja, a se¢éo”
(CADE, 2004, p. 96). Essa definicdo foi dada considerando os ensinamentos de Hovenkamp?
(1999, pp 82 e 90, apud CADE, 2004, p. 96):

Mercado relevante é o menor agrupamento de mercado para o qual a elasticidade da demanda e
da oferta sdo suficientemente baixos para que este agrupamento de mercado possa
lucrativamente reduzir a oferta e elevar o pre¢o substantivamente acima do custo marginal.

()

Mas sobre uma larga gama de casos, a definicdo do produto depende da substitutibilidade aos
olhos do consumidor, e desde que utilidade do consumidor nédo possa ser facilmente medida por
algum critério facilmente identificivel, como custo de transporte, a questdo sobre a definicdo do
mercado pode tornar-se muito dificil.

()

Mesmo se nés ndo podemos medir diretamente a rea¢do do consumidor, porém, ainda podemos
empregar certas suposi¢des sobre o comportamento do consumidor que geram conclusfes
bastante seguras.

Com isso, do ponto de vista do consumidor, a contratacdo dos servigos se daria pela capacidade
de ele ser transportado de um ponto geogréafico a outro, ou seja, pela se¢do da linha. Ademais,
haveria baixa elasticidade cruzada da demanda, uma vez que ndo importaria 0 comportamento

dos precos nas ligacBes dentro de um limite considerado razoavel (CADE, 2004).

2 Traducdo livre de HOVENKAMP, Hebert. Federal Antitrust Policy: The Law of Competition and its Practice,
2 ed. St.Paul: West Publishing Co., 1999, pp. 82 e 90:

A relevant market is the smallest grouping of sales for which the elasticily of demand and supply are sufficiently low that a firm
with 100% of that grouping could profitably reduce output and increase price substantially above marginal cost.

()

But over a broad range of cases, product definition depends on subsuitutabilily in consumer 's eyes, and since consumer utility
cannot be measured by some easily identified criterion, such as cost of transportation, the market definition question can become
very dfficult.

()
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Acerca da possibilidade de a incorporacdo da empresa causar o exercicio de poder de mercado,
0 CADE (2004) destacou que isso seria muito dificil de acontecer, considerando que o regime
de delegacdo a época era o permissionario. Essa afirmativa foi oriunda da impossibilidade de
vinculos de interdependéncia econdmica entre empresas operantes em uma mesma se¢do por
foga do art. 9° do Decreto n° 2.521, de 1998 (Brasil, 1998).

Em se tratando da concorréncia, destacou-se que havia 25 se¢des coincidentes, operadas por
ambas empresas Gontijo e S&o Geraldo. Foram analisados os faturamentos de cada se¢éo no
sentido de identificar a participacdo do mercado (market share) das empresas em cena. Como
conclusdo, somente poderia haver problema competitivo entre duas localidades: Porto Seguro
(BA) e Belo Horizonte (MG).

Considerando o regime permissionario e a acdo regulatoria da ANTT, ndo foram observados
significativos impactos concorrenciais na avaliacdo do pleito, uma vez que a operacao nao
provocaria relevante alteracao do panorama concorrencial, “marcado por reduzida concorréncia
e elevados graus de concentragdo” (CADE, 2004, p. 108). Como resultado, a aquisi¢ao foi
autorizada sem restricdes pelo CADE, que sugeriu a ampliacdo das licitacbes de novos
permissionarios como medida estrutural eficaz a ampliacdo do perfil concorrencial no setor.
Desde 2015, quando foi aprovada pela ANTT a incorporacdo da Sdo Geraldo pela empresa
Gontijo, mediante Resolugdo ANTT n° 4.845/15, a S&o Geraldo encontra-se em processo de

exting¢do, permitindo que todas as suas linhas possam ser operadas como se fossem da Gontijo.

3.3.6.2. CASO PRINCESA DO NORTE E PENHA

O segundo caso identificado foi 0 AC 08012.011214/2008-40, que trata da incorporagéo, pela
Princesa do Norte S.A. (“Princesa do Norte”), da Empresa de Transporte Penha Princesa
Limitada (Ltda.) (“Penha”) (CADE, 2008a, p. 216). Foi constatado ndo haver sobreposi¢do

horizontal pois as linhas operadas pelas empresas eram distintas, em diferentes regides.
Na andlise, realizada no ano de 2008, o mercado relevante foi verificado sob dimenséo produto

e dimensdo geogréafica. Ademais, foi identificada uma terceira dimenséo, cuja analise nao foi

necessaria devido ao assunto se versar sobre uma transferéncia de permissao, e ndo de uma
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nova permissao. Essa dimensao, seria a concorréncia “pelo mercado” (a disputa licitatoria pelas

permissdes em uma dada linha) e ndo “no mercado” (CADE, 2008a, p. 217).

Acerca das duas dimensbes analisadas, ndo foram identificados empecilhos para a
incorporacdo. Isso foi justificado pela existéncia de regulagdo imposta ao setor a época, sendo
que as linhas néo teriam carater de exclusividade, bem como que a permissionaria de uma linha
ndo poderia ter vinculo de interdependéncia econdmica com outra permissionaria ha mesma
linha. O mérito foi aprovado sumariamente sem restricdes devido ao cenario regulatério

existente em 2008.

Em 2016, a Comporte Participacdes S.A. era controladora da Princesa do Norte, 94,72% de

forma direta e 5,27% de forma indireta, com a participacdo de R$38 milhdes (Comporte, 2016).

3.3.6.3. CASO NOSSA SENHORA DA PENHA E COMPORTE

O terceiro caso identificado foi 0 AC 08012.011507/2008-27, que trata da aquisi¢do, por parte
da Comporte Participagdes S.A. (“Comporte”) (45%), da Max Empreendimentos e
Participacdes S/A (“Max”) (45%) e da IAC Participa¢des ¢ Empreendimentos Ltda. (“IAC”)
(10%) da totalidade das acBes emitidas pela Empresa de Onibus Nossa Senhora da Penha S/A
(“Penha S/A”). A Penha S/A era uma empresa do Grupo Itapemirim, e a Comporte era uma
empresa do Grupo Comporte, ambos 0s grupos haviam registrado em 2007 faturamento
“superior a R$400 milhdes no Brasil” (CADE, 2008b, p. 529).

Durante a andlise da operacdo, ocorrida em 2008, também foram identificadas aquelas trés
dimensdes concorrenciais citadas no item anterior, ou seja: (i) disputa licitatéria (concorréncia
pelo mercado); (ii) disputa dentro de uma mesma linha (concorréncia no mercado); e (iii)
disputa por secBes coincidentes em linhas diferentes (CADE, 2008b, p. 534). A primeira
dimensao citada também ndo foi analisada por se tratar de uma transferéncia de permissao e
ndo de uma nova permissdo licitada. A segunda dimensdo ndo foi caracterizada como
empecilho, devido a regulagéo do setor a época que impedia tanto o carater de exclusividade de
linhas quanto a operacdo de duas empresas permissionarias com interdependéncia econdémica

em uma mesma linha.
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O maior destaque deste Ato de Concentracdo foi a analise das disputas por se¢des coincidentes
em linhas diferentes. Nesse caso, considerando a dimensao produto como sendo a “prestagao
de servico publico de transporte interestadual de passageiros”, e a dimensao geografica como
sendo “os pares de cidades de origem e de destino que caracterizam diversas se¢des”, foram

identificadas 230 se¢des a época operadas pela Penha, sendo que (CADE, 2008b, p. 534):

e 165 das 230 secOes (71,74%) eram operadas apenas pela Penha;

e 31das 230 sec¢des (31,48%) eram operadas pela Penha e por permissionarias que faziam
parte do Grupo Itapemirim;

e 10 das 230 secdes (4,35%) eram operadas pela Penha, por permissionarias que faziam
parte do grupo Itapemirim e por permissionarias que ndo faziam parte de nenhum dos
grupos econdmicos envolvidos na operacéo;

e 19 das 230 secbes (8,26%) eram operadas pela Penha e por permissionarias que nao

faziam parte de nenhum dos grupos econdémicos envolvidos na operacao.

Portanto, no caso das 165 se¢des operadas apenas pela Penha e das 19 operadas por ela e por
permissionarias que ndo faziam parte de nenhum dos grupos econdmicos, ndo seriam
empecilhos para operacdo analisada pois configuraria apenas a substituicdo de agente
econémico. Por outro lado, haveria incremento na competicdo, tanto no caso das 31 secbes
operadas pela Penha e por permissionarias do Grupo Itapemirim, quanto naquelas 10 secdes
que adicionalmente seriam operadas por empresas ndao envolvidas na operacao, pois a Penha
pertencia ao Grupo Itapemirim. Com essa justificativa, concluiu-se que a opera¢do de aquisi¢ao
ndo limitaria a livre concorréncia, fazendo com que o CADE a aprovasse sem restricdes
(CADE, 2008b, p. 535).

Em 2016, a Comporte possuia equivaléncia patrimonial de R$596 mil da Penha, referente a
50% do patriménio liquido controlado em conjunto, e R$42 milhdes de ativo total (Comporte,
2016).

3.3.6.4. CASO AGUIA BRANCA E JEQUIE

O ultimo caso identificado foi o AC 08700.006039/2016-21, o qual compreendeu a analise da
aquisicdo, pela Viacgéo Jequié Cidade Sol Ltda. (“Jequié”), de 58 linhas de transporte rodoviario

intermunicipal de passageiros do Estado da Bahia, pertencentes a Viagdo Aguia Branca S/A
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(“VAB”) em 2016 (CADE, 2016a). Embora os servigos (ou mercados relevantes) em cena ndo
sejam de TRIP (pois sdo intermunicipais do Estado da Bahia) a analise desse AC é pertinente
para este estudo, especialmente porque envolveram empresas que prestam servigos de
transporte rodoviario interestadual de passageiros e, também, devido ao estudo proferido pelo

CADE ter aplicado “analogamente” ao caso os conceitos do TRIP, nos seguintes termos
(CADE, 201643, p. 139):

9. De acordo com a legislacdo que rege o transporte rodoviario de passageiros, uma linha
compreende o "servico regular de transporte rodoviario coletivo interestadual, que atende uma
ou mais ligacdes, aberto ao publico em geral mediante pagamento individualizado de tarifa,
ofertado em determinado itinerario, conforme esquema operacional preestabelecido".

10. As requerentes entendem que este conceito pode ser aplicado analogamente ao transporte
intermunicipal de passageiros, que é uma atividade exercida no Estado da Bahia por meio de
contrato de concessdo e regulada pela Agéncia Estadual de Regulagdo de Servigos Publicos de
Energia, Transportes e Comunicacéo da Bahia ("AGERBA").

A Jequié pertence ao Grupo Brasileiro enquanto a VAB ao Grupo Aguia Branca, sendo que 0
primeiro auferiu faturamento superior a R$75 milhdes e o ultimo a R$750 milhdes em 2015
(CADE, 2016a). Na anélise, foram identificadas sobreposicdes em 6 secGes operadas pelas
empresas, das quais apenas uma (entre Salvador — BA e Feira de Santana — BA) teria potencial
prejuizo ao ambiente concorrencial. As outras 5 se¢des foram consideradas “atividades

acessorias e derivadas do percurso principal concedido pelo Poder Publico” (CADE, 20164, p.

140).

Quanto a analise da secdo Salvador (BA) — Feira de Santana (BA), identificou-se queda na
guantidade de passageiros transportados pela Jequié e pela VAB no ano de 2015 para 2016. A
justificativa apresentada foi a presenca de outros operadores que atuam nesse trecho, tais como
a Auto Viacdo Camurujipe Ltda. e Empresas de Transporte Santana e Sdo Paulo Ltda. Ademais,
interpretou-se que a secdo Salvador (BA) — Feira de Santana (BA) representava uma parcela
“desconsideravel” da receita total da linha “411 Salvador-Iramaia” da VAB no ano de 2015
(CADE, 20164, p. 140).

Por essas justificativas, concluiu-se que o transporte de passageiros entre Salvador (BA) e Feira
de Santana (BA), ap0s a aquisicdo pela Jequié da respectiva linha da VAB, seria bastante
reduzido, especialmente porque essa sec¢do fazia parte de uma linha principal maior, a qual ndo
foi tida como sobreposta pela operacdo. Assim, a operacdo também foi aprovada sem restrigdes
(CADE, 2016a).
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3.4. A AUSENCIA DO LUCRO ECONOMICO

E valido lembrar que, conforme estabelecido anteriormente no item 3.2 desta tese, a definigéo
teorica de “concorréncia ruinosa” foi dada como sendo aquela situacéo de baixa concentragéo
relativa do mercado de TRIP capaz de comprometer a seguranca e qualidade dos servigos
prestados devido a inexisténcia de lucro econémico das empresas (lucro econdémico igual a
zero). O item 3.3 definiu que a “baixa concentragdo relativa” serd identificada por meio da
técnica de andlise de atos de concentragdo. Portanto, resta determinar aquilo que configuraria

“auséncia do lucro econdomico”.

3.4.1. DEFINICAO TEORICA E IDENTIFICACAO DE LUCRO ECONOMICO

Segundo Fuji (2004), o “lucro” constitui um importante referencial para o processo decisorio
dos agentes econdmicos, sendo ele um indicador de sucesso das empresas. O lucro contabil se
difere do lucro econdmico, e essa distin¢do pode ser dada da seguinte forma (Guerreiro, 1991;
Fuji, 2004, p. 77):

e 0 lucro econdmico é apurado pelo incremento do patriménio liquido;
e 0 patriménio liquido é mensurado pela capitalizacdo dos recebimentos liquidos futuros;
e 0 lucro contébil ndo guarda nenhuma relacdo com o lucro econdmico, sendo os ativos

avaliados tdo somente por seus custos ndo expirados.

Para Varian (2003), os lucros sdo definidos como receitas menos custos, e para o calculo dos
“lucros econémicos” devem ser utilizados o0s “custos econdmicos”, 0s quais também envolvem
0s custos de oportunidade, incluindo os fatores de investimentos. A Equacao 3.2 apresenta essa

férmula genérica para célculo do lucro econémico

Lucro Economico=Receita Total — Custos Econémicos (3.2)

Para os servigos de TRIP, a receita total é oriunda especialmente das vendas das passagens e
eventuais receitas alternativas (malas postais, excesso de bagagens, propagandas, dentre
outras). Dentro dos custos econdmicos, que envolvem os custos de oportunidade, inserem-se 0s

custos relativos a médo de obra, aquisicdo de veiculos, manutencédo de veiculos (combustivel,
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pneus, mecanica em geral, dentre outros), manutencdo de imdveis (alugueis, taxas,
investimentos realizados, dentre outros), deprecia¢do, sempre baseados em uma determinada

taxa de remuneracéo.

Como cada empresa tem uma taxa de remuneragéo distinta, seria necessario utilizar custos de
oportunidades distintos para cada situagdo analisada. Isso ndo seria pratico do ponto de vista
normativo, o qual é regido pelos principios da objetividade e simplicidade. Por essa razao,
torna-se necessario identificar um Unico parametro para direcionar o indicador capaz de definir
se uma empresa possui, ou ndo, lucro econémico no cendrio em que ela estéd inserida. Este
trabalho apresenta duas propostas distintas para identificacdo do lucro econdmico: (i) método

da renovacao de frota; e (ii) método do indice de ocupacéo da frota.

3.4.1.1. METODO DA RENOVACAO DE FROTA

Partindo do pressuposto de que o mais importante recurso (ou bem) de uma empresa de
transporte de passageiros € o seu 6nibus, propde-se como uma das alternativas metodoldgicas
a utilizacdo desse objeto como parametro de identificacdo do lucro econémico (Ribeiro &
Rocha, 2018). Por essa razdo, concluiu-se que uma empresa seria considerada “lucrativa
economicamente” se fosse possivel renovar sua frota de dnibus a cada intervalo de tempo a ser
estabelecido. Para determinar o periodo de renovacao, nessa proposta, considera-se a referéncia
normativa atualmente vigente, a qual determina que a idade média de empresas de dnibus com
mais de 10 veiculos seja mantida em, no maximo, 5 anos, nos seguintes termos da Resolucdo
ANTT n° 4.770/2015, art. 30 (ANTT, 2015):

Art. 30. Na prestacao dos servigos serdo admitidos somente veiculos com até 10 (dez) anos de
fabricacéo.

(--)
8 4° A autorizataria que possuir frota cadastrada de mais de 10 (dez) &nibus devera manté-la com
idade média de até 5 (cinco) anos durante toda a prestacdo dos servicos.

Acerca disso, existem estudos que apontam que a vida econémica de um 6nibus rodoviario
normalmente supera 5 anos, o0 que poderia contrariar essa imposic¢ao regulatoria. Por exemplo,
Mendonca (2016), por meio do Custo Anual Uniforme Equivalente (CAUE) identificou vida
econbmica de 9 anos para veiculos com essas caracteristicas. No entanto, ressalta-se que as
exigéncias normativas sdo fundadas ndo apenas em quesitos econdmico-financeiros e

maximizagao de ganhos empresariais, mas especialmente em diretrizes de melhor qualidade e
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seguranca da prestacdo de servigo ao usuério (nivel de servigo). Como este trabalho busca o
equilibrio entre aspectos técnicos e regulatorios, considerou-se que a idade de 5 anos (conforme
estabelecido como parametro da idade média da frota pelo normativo supracitado) € apropriada

para a finalidade proposta, e corrobora com a intencéo do regulamento vigente.

Portanto, propGe-se nesta alternativa que uma empresa terd lucro econdémico positivo sempre
que ela conseguir renovar sua frota a cada 5 anos apenas com as receitas das vendas de
passagens no mercado em analise, considerando o retorno minimo esperado pelo investimento
do capital. Destaca-se que essa € uma aproximacgdo otimista, pois a renovacdo de frota
normalmente ndo considera o faturamento proporcionado por uma Unica se¢ao (ou até mesmo
linha), o que induz que, se o par de origem-destino permite a renovacédo da frota nesse periodo,
muito provavelmente esse mercado é economicamente lucrativo. Em outras palavras, pode-se
dizer que determinado mercado € ruim quando as empresas que nele operam sequer conseguem
renovar sua frota em até 5 anos. Claro, trata-se de uma estimativa para fins deste trabalho, que,

mesmo parecendo simples, ndo €.

Isso porque, apés a determinacdo desse pardmetro de 5 anos como idade méxima teorica para
renovacéo da frota, devem ser verificados quais seriam os custos médios das empresas, fixos®
e variaveis, para cada parametro (mercado operante, veiculos por mercado ou quilébmetro
percorrido com um 6nibus). Devido as receitas estarem baseadas na quantidade de passageiros
transportados, também se torna essencial parametrizar a demanda daquele mercado. Ademais,
deve-se verificar quais os custos que envolvem a renovacdo do veiculo dentro do periodo

méaximo estabelecido.

3.4.1.2. METODO DO INDICE DE OCUPACAO DA FROTA

Outra proposta metodol6gica que pode ser utilizada é aquela que aplica o indice de ocupacao
médio da frota como pardmetro de existéncia do lucro econémico. O indice de ocupagéo
também ¢é conhecido por “indice de aproveitamento” (IAP), e representa o percentual de
assentos ocupados nos dnibus em relacdo a quantidade de assentos ofertados. O IAP de uma

operacao é obtido por meio da Equacéo 3.3:

3 Para Varian (2003) também podem ser considerados os fatores “quase fixos”.
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__ Quantidade de assentos ocupados
]APmercado_ (33)

Quantidade de assentos ofertados

Nesse critério, caso o indice de aproveitamento da secao seja menor que aquele indice calculado
para a escala minima eficiente do setor, julga-se que ha concorréncia ruinosa no mercado. De
qualquer forma, para determinar o aproveitamento da escala minima eficiente, também devem
ser verificados quais seriam os custos médios das empresas, fixos/quase fixos e varidveis, para

cada parametro, bem como torna-se essencial parametrizar a demanda daquele mercado.

3.4.2. IDENTIFICACAO DOS CUSTOS

A identificacdo dos custos das empresas é obtida por meio de informacg6es contabeis e, muitas
vezes, sensiveis ao mercado. Ou seja, suponha o seguinte mercado com apenas duas empresas
operantes: caso o ente regulador utilize dados reais de ambas empresas para identificar os custos
de uma secdo de TRIP (informagdes de custos que sdo normalmente publicadas para maior
transparéncia da analise), uma empresa teria subsidios concretos para identificar os custos da
outra empresa, dando publicidade a informacGes sensiveis de natureza comercial. Por essa
razdo, recomenda-se a utilizacdo da consolidacdo de dados médios reais de empresas
operadoras no sistema. A partir dessas informac6es, conforme a necessidade, é possivel propor
uma técnica analoga ao “Modelo de Empresa de Referéncia™® amplamente utilizado pela
Agéncia Nacional de Energia Elétrica (ANEEL, 2006), ou seja, utilizar uma empresa de
referéncia para os servicos de TRIP.

Com base nesse conceito, para identificar os custos médios (inclusive para cada mercado —
considerando guichés — e por quildmetro percorrido por um onibus), toma-se como parametro
a média de receitas e despesas de algumas empresas que operam nos servigos de TRIP. Para
isso, pode-se promover a analise dos Balangos Patrimoniais e das Demonstracdo de Resultados
(DRE) das instituicfes. Para fins de referéncia, pode-se utilizar as informacdes existentes no
Manual de Contabilidade do Servico Publico de Transporte Rodoviario Interestadual e
Internacional de Passageiros, utilizado pelas empresas de TRIP na entrega de dados a Agéncia
Reguladora (ANTT, 2012).

4 Trata-se da determinacéo de custos de uma empresa padréo devido a assimetria de informacéo existente no
mercado, estabelecida por meio de método publicado na Nota Técnica nimero 166/2006—-SRE/ANEEL.
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Também € possivel obter (ou comparar) algumas dessas informacgdes por meio do sitio
eletronico intitulado “Balangos Patrimoniais”, o qual consolida dados publicados nos diarios
oficiais, jornais de grande circulacdo e comunicados das Relagcdes com Investidores (RI) das
empresas (Balancos Patrimoniais, 2017), bem como por meio de software de analise de
mercados financeiros. No entanto, o Balanco Patrimonial e as informac6es de software podem
n&o ser suficientes, sendo apenas utilizados para fins de comparacéo dos resultados. Devido aos
demonstrativos financeiros serem bastante completos, prop6e-se que, para fins de objetivar e
simplificar os calculos, sejam utilizados os dados operacionais mais relevantes para 0s servicos
de TRIP, tanto de receitas, custos e despesas. O desenvolvimento dessa teoria, e a sele¢céo dessas
informagdes estdo detalhadamente apresentados no Capitulo 5 desta tese.

35. PROPOSTAS DE (DES)REGULAMENTACAO NO MERCADO DE TRIP

O mercado de TRIP possui suas peculiaridades, o que permite ser tratado de forma
analogamente inversa aos mercados tradicionais. Ele ndo detém caracteristicas de monopolio
natural, que exige intervencdo regulatdria para controle de precos, mas também nédo pode ser
comparado aos mercados convencionais de prestacdo de servigo, tais como restaurantes,
panificadoras ou oficinas mecanicas. Esse fato € justificavel devido a sua finalidade publica e
as eventuais barreiras para sua entrada. Talvez por essa razdo ainda seja tratado como um
mercado regulado e, tradicionalmente, de relativa concentracdo (Couto, 2013; Martins, 2004;
Martins, 2007; Santos & Martins, 2006).

Como a elevada concentracdo é ineficiente no sentido de Pareto (Stephen, 1993; Varian, 2003),
alguns autores propuseram alternativas de regulamentacdo e desregulamentacdo na busca por
um melhor equilibrio do mercado de TRIP, os quais foram analisados para melhor
encaminhamento desta tese. Por exemplo, a fim de aumentar a competicdo no regime
permissionario, Cruz (2008) propds a Regulacdo de Toque Leve, que considerava a ideologia
de livre entrada de empresas (desde que cumpridas exigéncias minimas necessarias) com
licitagbes periodicas. Nesse mesmo sentido Rolim et al. (2010) defendiam a eliminacéo
paulatina do processo licitatorio, proporcionando a renovacao de operadores.

Usando a base tedrica da regulacdo econdmica e como diretriz o guia de boas praticas da
International Organization of Supreme Audit Institutions — INTOSAI, Rolim et al. (2007)

propuseram um modelo de outorga composto por trés agentes distintos: Governo, que delegaria
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0s servigos; Agéncia Reguladora, que regularia os servigos; e um Tribunal de Contas, que
auditaria o processo. Essa mesma logica foi apresentada no trabalho de Rolim & Brasileiro
(2009).

Por altimo, pode-se citar o trabalho de Brasileiro et al. (2001) que, desde a época do regime
permissionario, alertava para a potencialidade daquele modelo regulatério proporcionar a
captura do agente regulador e, ainda, motivar a operacdo por transportadores clandestinos.
Diante da andlise dessa literatura, percebem-se singelas contribuicdes ou criticas para alteracéo
da regulagéo dos servigos de TRIP no Brasil, demonstrando que o aprofundamento dessa

temaética pode contribuir para evolugdo normativa.

3.6. TOPICO CONCLUSIVO

Considerando que a defini¢do de “concorréncia ruinosa” deve proteger especialmente o usuério
dos servicos de TRIP, ela pode ser dada como sendo aquela situacdo de baixa concentracédo
relativa do mercado de TRIP capaz de comprometer a seguranca e qualidade dos servicos
prestados devido a inexisténcia de lucro econémico das empresas. A proposta € que apenas seja
considerada “concorréncia ruinosa” aquela situagdo em que houver mercados menos

concentrados (Figura 3-1), aliado ao cenério de lucro econémico zero.

Mercado X com Mercado X com
3 empresas 9 empresas

. o

e
)%

Mercado Mercado com
Concentrado “Baixa Concentracdo Relativa”
(pouco/ndo Concentrado)

U

Sempre manter o mercado aberto Verificar se ainda cabe empresa no
(ndo considerar concorréncia ruinosa) mercado com “lucro economico”

Figura 3-1: Representa¢éo de como o modelo proposto se comportard diante de um mercado concentrado e de
um mercado com baixa concentracgdo relativa. Fonte: adaptado de Ribeiro & Rocha (2018).
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Para objetivar o significado de “baixa concentragdo relativa do mercado” concluiu-se por
utilizar a analogia inversa da técnica de andlise dos atos de concentracdo. Essa técnica é
utilizada por Motta & Salgado (2015); Ragazzo & Machado (2013) e por CADE (2016b). A
aplicacdo desse método neste estudo ocorre de maneira inversa tendo em vista que, em sua
técnica tradicional, a intervencdo do ente regulador é sempre no sentido de evitar que haja
concentragdo do mercado, enquanto que, na metodologia proposta, a intervencdo do ente

regulador é sempre no sentido de aumentar (ou ao menos manter) a concentracdo do mercado.

Assim, por meio dessa andlise, haverd “baixa concentragdo relativa do mercado” quando,
simultaneamente: (i) o nivel de concentracdo desse mercado estiver abaixo de um valor de
referéncia; (ii) houver um ambiente mercadoldgico favoravel a entrada de novos operadores;
(iii) inexistir empresa que detenha poder sobre 0 mercado; e, (iv) inexistir indicios de conluio

entre empresas operantes no mercado.

Para identificar “inexisténcia de lucro econdmico das empresas” (lucro econémico zero),
conforme apresentado, o estudo considerara como parametro que uma empresa devera ser capaz
de renovar sua frota de 6nibus a cada 5 anos, mantendo o retorno minimo esperado pelo
investimento do capital, unicamente por meio das receitas auferidas com a venda de passagens
no mercado em analise. Algumas peculiaridades deverdo ser detalhadas, tais como o market
share do mercado e o rateio de demanda entre suas secGes. De forma alternativa, propde-se a
utilizacdo do indice de ocupacdo de frota, o qual deve ser superior aquele calculado para a

escala minima eficiente do mercado.

Para esses estudos, 0s quais abordam a estrutura conduta-desempenho, uma média de custos
(tais como, custo por mercado e por quilébmetro percorrido) deve ser obtida baseada nos dados
de algumas empresas que operam nos servi¢cos de TRIP, conforme demonstrativos financeiros
consolidados pela ANTT. Os capitulos seguintes objetivardo os parametros da andlise, que

seguirdo as etapas logicas do fluxograma da Figura 3-2.

57



Necessidade de verificar se ha
concorréncia ruinosa no mercado

A 4

Proceder a analise dos atos de
concentracdo para verificar se ha
“baixa concentragao relativa” no

mercado, conforme Capitulo 4

Verificar se o mercado permite a
entrada de empresas mantendo o
“lucro econdmico” desejado,
conforme Capitulo 5

Constatada Constatada

“baixa concentra¢do S auséncia de “lucro
relativa™? N econdmico”?
S
Naio considerar Considerar “concorréncia ruinosa” e

limitar o mercado conforme o “lucro
econdmico” desejado

“concorréncia ruinosa” e
manter o mercado aberto

Figura 3-2: Fluxograma geral do comportamento do modelo proposto. Fonte: autor

Apbs a verificacdo e validacdo do modelo propGe-se a elaboracdo de um normativo para
regulamentar a matéria que podera ser utilizado como referéncia pela ANTT e, eventualmente,
para outros mercados analogos. A principio, conforme a revisao da literatura, em situacdo em
que for constatada “‘concorréncia ruinosa” provavelmente devera haver controles do nimero de
operadores, realizacdo de processos seletivos que incluam empresas operantes e incumbentes,
e que um dos parametros para a selecdo possa ser, por exemplo, a “menor tarifa” ou a “maior
frequéncia de operagdo”. Diante desse cenario, a teoria da regulagdo antitruste e econdmica
aponta a relevancia de estabelecer parametros minimos ou maximos de operacao (tais como
uma tarifa teto a ser cobrada do usuario ou uma frequéncia minima de atendimento), impedir a
competicdo da linha por agentes de mesmo grupo econdmico, bem como a importancia de
estabelecer um periodo de revisdo do modelo (por exemplo, a cada 5 ou 10 anos), tendo em

vista a consideravel elevacao das barreiras de entrada.
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4. IDENTIFICACAO DA BAIXA CONCENTRACAO RELATIVA

4.1. APRESENTACAO

Para identificar a existéncia de “baixa concentracdo relativa” no mercado, propde-se adaptar o
método de analise dos atos de concentracdo formalizado pelo CADE (2016b), amplamente
aplicado por Ragazzo & Machado (2013) e Motta & Salgado (2015). Cada etapa dessa técnica
devera ser individualmente adequada para os servicos de TRIP, o que exigira um
aprofundamento tedrico especifico. As principais etapas metodoldgicas originalmente
instituidas estdo apresentadas na Figura 4-1, com destaque para a proposta de eliminacdo da

etapa de identificacdo do poder de compra.

1) Identificar o conjunto de agentes economicos que afetam o mercado

Definir
“Mercado
Relevante”

2) Calcular o Indice Herfindahl-Hirschman — HHI

Identificar o
Nivel de
Concentracao

3) Identificar as Barreiras de Entrada

Analise dos
Efeitos ,
Unilaterais /

« 4) Avaliar o poder de barganha (e monopsonio)

5) Analise de conluios

Identificar
Efeitos
Coordenados

Figura 4-1: Resumo das etapas de identificagdo da “baixa concentragdo relativa”. Fonte: autor

A primeira adaptacdo nesse método foi a eliminacdo da quarta etapa, ou seja, a exclusdo da
identificacdo do poder de compra. Esse fato foi oriundo da sua remota aplicabilidade nos
servicos de TRIP, e pela possibilidade de ser realizada conjuntamente com a etapa de anélise
dos efeitos unilaterais. Por exemplo, a situacdo mais préxima de poder de compra ocorre quando
um grande grupo empresarial que presta servicos de TRIP negocia com uma montadora de
onibus precos mais acessiveis. No entanto, no ambito do TRIP, esse fato ndo caracterizaria
“poder de monopsdénio”, e pode ser inserido no contexto de “economia de escala” (analisada
conjuntamente com os efeitos unilaterais), razao pela excluséo daquela etapa tendo em vista a

simplificacdo metodoldgica.

Destaca-se que cada etapa deve ser avaliada considerando determinados parametros, 0s quais
deverdo ser observados caso a caso. Em geral, propde-se que o mercado seja tratado como

“relativamente pouco concentrado” apenas quando finalizadas as analises das quatro etapas
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principais (Ribeiro & Rocha, 2018). A depender do resultado obtido em cada etapa, propde-se
que seja possivel suspender a sequéncia metodoldgica e, se houver informacdo suficiente para
fundamentar a decisdo, optar por manter o mercado aberto (ndo considerar “concorréncia

ruinosa”).

O fluxograma do método proposto estd apresentado na Figura 4-2. Cada etapa esta
resumidamente especificada nos subitens deste capitulo. Os indicadores de cada atividade do
fluxograma sao fundamentais para o sucesso do método, e serdo testados em uma etapa futura

conforme o desenvolvimento da pesquisa.

Identificacdo do

Mercado Relevante
(MR)

Y Nio considerar
Identificagdo do Nivel “concorréncia ruinosa” e
de Concentragdo do manter 0 mercado aberto
Mercado

Ha elevada
tendéncia de E.C.
entre os agentes?

Mercado
Concentrado?

Analise dos Efeitos Analise dos Efeitos Constatagdo de “baixa
Unilaterais (E.U.) Coordenados (E.C.) concentrac¢ao relativa”

Aplicar metodo para

verificar se ha
econdmico”

Figura 4-2: Fluxograma do método proposto para identificar a baixa concentragéo relativa. Fonte: autor
Nota:

E.U.: Efeitos Unilaterais;
E.C.: Efeitos Coordenados.

4.2. DEFINICAO DO “MERCADO RELEVANTE”

A primeira etapa do método proposto ¢ a delimitagdo do “mercado relevante”. Para Motta &
Salgado (2015), esse é o processo de identificacdo do conjunto de agentes econémicos

(consumidores e produtores) que efetivamente reagem e limitam as decisbes referentes a
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estratégias de precos, quantidades e qualidade da empresa resultante da operacéao (entre outras).
Tal identificacdo deve prezar por aspectos de produto (ou servicos) e geograficos (CADE,
2016b).

No caso do TRIP, o mercado relevante leva em consideracdo os mercados de atuagdo de
determinada empresa (ou grupo empresarial) e os tipos de servi¢o ofertados (convencional,
executivo ou leito). Também deve considerar a substituibilidade desse produto, tal como a
eventual disponibilidade de transporte aéreo entre os mercados analisados quando ofertado a
um preco competitivo (CADE, 2004; Esposito Neto, 2014; Leal, 2009). Nesta etapa deverdo
ser consolidadas informacGes qualitativas e quantitativas a respeito das empresas de Onibus

existentes no mercado (Ribeiro & Rocha, 2018).

4.3. IDENTIFICACAO DO NiVEL DE CONCENTRACAO DO MERCADO

Conforme os estudos de Sleuwaegen & Dehandschutter (1986) e de Rhoades (1993), pretende-
se medir o nivel de concentracdo do mercado relevante por meio do indicador HHI. Isso porque
o mercado de TRIP apresenta historico de elevado grau de concentracdo (Couto, 2013; Martins,
2004; Martins et al., 2004). De acordo com o CADE (2016b), as participagOes das empresas
podem ser estimadas considerando a maturagdo do mercado e sua estabilidade durante o tempo

e, especialmente, a capacidade instalada e a producéo ofertada.

No caso dos servi¢os de TRIP, que sdo relativamente homogéneos, a quantidade de assentos
ofertados, o nimero de passagens vendidas e a frequéncia de viagens realizadas por cada
empresa atuante no mercado podem ser boas referéncias para esse indicador. Couto (2013),
para essa finalidade, ainda inseriu os dados de faturamento global das empresas, enquanto que
Martins (2004) utilizou alternativamente os dados de composic¢Ges acionarias das empresas do
TRIP, baseado na identificacdo dos grupos societarios.

Para fins deste trabalho, acredita-se que o uso do faturamento ndo é recomendavel, uma vez
que o faturamento da empresa ndo representa necessariamente o faturamento do mercado de
transporte em analise, no qual ela opera. Com isso, propde-se que o HHI deva ser calculado da
forma mais simples e precisa, ou seja, considerando a media do numero total de assentos
ofertados por semana pelas empresas operantes no mercado relevante. Para calculo dessa média,

propde-se a utilizacdo de dados consecutivos de doze meses, visando avaliar informagdes que
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variam com a sazonalidade (Ribeiro & Rocha, 2018). A Equacdo 4.1 apresenta a formula de

calculo.
HH]mercado =10.000 x Z:l:] (MA,)Z (4 1)

Em que:
e HHImercado: representa o indice de concentragdo calculado para o mercado em anélise.
e n:representa a quantidade de empresas no mercado em analise.
e MA;: representa a participagdo da empresa i no mercado em analise, considerando como

parametro o numero médio semanal de assentos ofertados.

O mercado ndo sera concentrado sempre que 0 seu HHIlmercado for inferior & 1.500 pontos,
conforme estabelecido pelo CADE (2016b). Por outro lado, segundo Ribeiro & Rocha (2018),
sera considerado concentrado sempre que 0 HHImercado Ultrapassar 0 HHIgiobar®. O HHIgioba €
aquele calculado para os principais servicos de TRIP do pais (ou de uma regido) com base na
quantidade de assentos ofertados para todas as empresas pertinentes registrada na ANTT para

esses tipos de servigo, conforme Equacdo 4.2:

HHl 0 =10.000 x ¥, (MT )’ (4.2)
Em que:
e HHiIgiobai: representa o indice de concentragdo médio das principais empresas atuantes
no mercado TRIP do Brasil (ou empresas pertinentes).
e m: representa a quantidade de empresas pertinentes no mercado de TRIP nacional.
e MTi: representa a participagdo da empresa i no mercado de TRIP nacional, considerando

como parametro o nimero médio semanal de assentos ofertados.

O resultado do calculo obtido €é correlacionado com a defini¢cdo apresentada na Tabela 4-1.

Tabela 4-1: Célculo do nivel de concentra¢do do mercado

Resultado Definicédo

HHImercado < 1.500 Né&o é concentrado

1500 < HHImercado < HHIgiobal Néo é tratado como concentrado neste trabalho
HH lmercado > HH I giobal E concentrado

Fonte: Ribeiro & Rocha (2018)

% Propde-se utilizar 0 HHIgiona Uma vez que o mercado de TRIP é naturalmente concentrado (poucos deles teriam
HHI menor que 1.500). O HHIgioba € uma referéncia para a concentragéo do mercado nacional.
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4.4. ANALISE DOS EFEITOS UNILATERAIS

Seguindo o método apresentado pelo CADE (2016b) para analise dos atos de concentragdo, é
necessario promover a Analise de Entrada e, posteriormente, a Analise de Rivalidade. Essas
analises serdo realizadas de forma aplicada aos servicos de TRIP, ou seja, considerando
produtos relativamente homogéneos. Por fim, descreve-se a Andlise de Portfélio. O
detalhamento de cada uma dessas etapas € realizado nos subitens seguintes, observando a teoria
da Organizagdo Industrial, da Regulacdo Econémica, da Regulacdo Antitruste e da Politica

Concorrencial.

4.4.1. ANALISE DE ENTRADA

Segundo Kupfer (2002), o estudo de barreiras a entrada é relativamente complexo e exige a
diferenciacéo de diversos conceitos, tais como “concorréncia real” e “concorréncia potencial”,
¢ ainda a compreensdo do modelo conceitual do “Prego Limite”. A partir dessas técnicas, 0

autor afirma que é possivel identificar as barreiras a entrada quando:

(i) Existe vantagem de custo a favor das empresas estabelecidas;

(i) Existe preferéncia dos consumidores pelos servicos das empresas
estabelecidas;

(iii) Existe estrutura de custos com significativas “economias de escala”;

(iv) Existem elevados requerimentos de capital inicial.

Uma definicdo mais simples é dada pelo CADE (2016b, p. 27): “barreiras a entrada podem ser
definidas como qualquer fator em um mercado que coloque um potencial competidor em
desvantagem com relacdo aos agentes econdémicos estabelecidos”. Defini¢cdes semelhantes sdo
encontradas nos trabalhos de Fagundes & Pondé (1998), Fontenelle (1996), e Motta & Salgado
(2015).

No caso dos servigos de TRIP, as barreiras a entrada podem fazer com que as empresas

instaladas mantenham tarifas mais elevadas e, mesmo assim, dificultem o acesso de novas

concorrentes. Como exemplo de barreira a entrada pode-se citar os elevados custos financeiros
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gue um potencial entrante devera arcar, bem como o tempo que necessitara para que o capital

investido seja devidamente remunerado (Ribeiro & Rocha, 2018).

Ainda de forma especifica, no TRIP ha grandes exigéncias legais e regulatorias que se
configuram como barreiras & entrada. Segundo a Resolugdo ANTT n°4.770/2015, uma empresa
operadora deve possuir o Termo de Autorizacdo de Servicos Regulares (TAR) para atuar no
TRIP. Para requerer o TAR, aempresa deve possuir regularidades juridicas, fiscais, trabalhistas,
atender a uma seérie de pré-requisitos. Como exemplo de pré-requisito, os veiculos das empresas
devem ter até 10 anos de fabricacdo e as empresas devem comprovar capital social minimo de
R$ 2,0 milhGes que, a depender da quantidade de veiculos, pode chegar ao minimo de R$ 15,0
milhdes (ANTT, 2015).

Outra barreira regulatoria no d&mbito do TRIP é a restricdo de novas empresas (e empresas
pequenas) em grandes mercados. Conforme o regulamento da ANTT, a empresa que desejar
entrar no mercado, devera comprovar por meio de declaracdo de ente publico que transportou
determinada quantidade de passageiros-quilémetro (pass.km) dentro de 12 meses consecutivos
nos Ultimos 5 anos da solicitacdo. Se a quantidade comprovada for inferior a 37.319.800
pass.km, a empresa ndo podera operar em mercados “Classe IlI1” ¢ “Classe II” (de grandes
demandas), apenas em mercados de baixa demanda (Classe 1), conforme a Tabela 4-2 (ANTT,
2015). Isso impede que uma nova entrante consiga atender aos mercados estratégicos maiores,
tais como aqueles entre Rio de Janeiro-RJ e S&o Paulo-SP, ou entre Belo Horizonte-MG e S&o
Paulo-SP.

Tabela 4-2: Classificagdo da empresa nos mercados conforme quantidade de passageiro quildmetro transportada

Classes | I 1
Pass.km Até Acima de 37.319.800 até Acima de
Transportados/ano 37.319.800 186.599.000 186.599.000

Fonte: ANTT (2015, art. 15).

Considerando que empresas que pretendem entrar no mercado (empresas incumbentes) ja
possuam o Termo de Autorizagcdo (TAR) junto a ANTT, pressupde-se que parte da barreira
regulatoria ja foi alcancada, tais como regularidades juridicas e trabalhistas e comprovaces de
veiculos com até 10 anos de fabricacdo. Assim, o custo de iniciar uma empresa pode ser
desconsiderado fazendo com que apenas seja analisado aquele custo adicional da empresa ja
existente em se instalar no mercado em discussdo (Ribeiro & Rocha, 2018).
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Para 0 CADE (2016b, p. 28), uma “vantagem exclusiva das empresas” também se configura
como barreira a entrada. Um exemplo desse tipo de restricdo sdo aquelas situacfes em que as
entrantes, embora desejem prestar os servicos de TRIP, sdo impedidas por ndo conseguirem
acesso em terminais rodoviarios, tanto devido a escassez de guichés quanto de insuficiéncia de

slots (vagas na rodoviaria).

A economia de escala e de escopo também podem ser consideradas barreiras a entrada. Para
Lootty & Szapiro (2002), ha economia de escala quando se tem redugdo nos custos médios
devido a expansdo da quantidade produzida, dado determinado prego dos insumos. No caso do
TRIP, os custos médios podem diminuir, entre outros fatores porque os custos fixos de
aquisicdo de veiculos e manutencdo de guiché/garagem/patio podem ser uma parcela
substantiva dos custos totais e, com a maior quantidade de linhas de 6nibus utilizando esses

mesmos recursos, hd uma reducéo do custo marginal e medio.

Por outro lado, ha economia de escopo quando se tem reducdes nos custos médios derivados
da producdo conjunta de bens distintos, dados os pre¢os dos insumos (Lootty & Szapiro, 2002).
Em se tratando dos servigos de TRIP, os custos médios diminuem, por exemplo, porque pode
haver utilizacdo de 6nibus ociosos para prestacdo de servicos de outra linha (inclusive
interurbana) e de fretamento, ou o aproveitamento de garagem/pétio para outras finalidades.
Para simplificacdo do célculo, sera considerada a analise qualitativa da existéncia de servicos
adicionais prestados pela empresa de maior participagd0 no HHlmercado € pela empresa

incumbente.

Por ultimo, a fidelidade dos consumidores as marcas estabelecidas também pode ser
considerada barreira a entrada (CADE, 2016b; Fontenelle, 1996; Silva, 1988). Esse tipo de
analise demanda certa subjetividade no sentido de identificar o quao “fiel” um consumidor seria
diante da oferta de servicos de uma empresa dentro do mercado de TRIP. Ademais, devido a
baixa concentracdo de mercado, € possivel que a fidelidade do consumidor & determinada

empresa seja meramente uma falta de opc¢éo. Por isso, a fidelidade foi excluida do método.

Em resumo, a anélise das barreiras a entrada versara sobre trés aspectos principais: economia
de escala; economia de escopo; disponibilidade de infraestrutura. Os objetivos, indicadores e

formulas para mensurar cada um deles foram apresentados por meio da adaptacéo da técnica
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Balanced Scorecard (BSC), conforme consta no trabalho de Ribeiro & Rocha (2018), e esta
apresentada na Tabela 4-3

Tabela 4-3: Indicadores para a analise das barreiras a entrada
Objetivo de medir a
dificuldade para entrada
de uma empresa no
mercado devido a:

Indicador Formula Valor de Referéncia

<3.750.859: Ha
barreira a entrada no
mercado

[(pass.km transportado
Porte da empresa com | no mercado por ano/
maior participacdo no | (N° total de 6nibus da
HH I mercado €M relacdo ao | empresa de maior
porte do mercado participagdo no

HH |mercado)]

economia de escala das
empresas  atuantes  no
mercado > 3.750.859: Néo ha
barreira a entrada no

mercado

<3.750.859: Nio ha
barreira a entrada para

[(pass.km transportado incumbente

no mercado por ano) /
(N° total de 6nibus da
empresa incumbente)]

Porte da  empresa
incumbente em relacdo
ao porte do mercado

economia de escala da

empresa incumbente > 3.750.859: Ha

barreira a entrada para
incumbente

Oferta de linhas
interurbanas ou servicos
de fretamento pela | Sim ou Néo
empresa de  maior | (qualitativo)
participacdo no
HHlmercado-

Sim: Ha barreira a
economia de escopo das entrada no mercado
empresas  atuantes  no
mercado N&o: Nao ha barreira a

entrada no mercado

Sim: N&o ha barreira a
entrada para

Oferta de linhas ;
incumbente

economia de escopo da | interurbanas ou servicos | Sim ou N&o
empresa incumbente de fretamento pela | (qualitativo)

. Nao: Ha barreira a
empresa incumbente.

entrada para
incumbente

Sim: Ha barreira a
entrada no mercado e
para a incumbente

disponibilidade de | Limitacdo do terminal | Sim ou N&o

infraestrutura rodoviario (qualitativo) NZo: Nio ha barreira a

entrada no mercado e
para a incumbente

Fonte: Ribeiro & Rocha (2018).

Para o célculo do valor de referéncia foram utilizadas as seguintes informacdes do Plano Geral
de Outorgas, apresentado pela ANTT na Audiéncia Publica n® 120/2011 (ANTT, 2011b, p.56):

e Percurso Médio Anual de referéncia (PMAver): 133.672,80 km/veic.ano.
e Indice de Aproveitamento de referéncia (IAPrf): 61%.

e Capacidade do 6nibus de referéncia (LOTyef): 46 lugares.
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Para ANTT (2011b), o indice de aproveitamento (IAP) corresponde ao percentual de poltronas
ocupadas em relacdo as poltronas ofertadas, considerando a ocupacao relativa do servico, em
todas as suas se¢des (Ribeiro & Rocha, 2018). Com esses dados, o volume minimo teorico e
aproximado de produgdo (Qm) necessario para viabilizar as operagdes de um veiculo da empresa

pode ser calculado pela Equacéo 4.3:

O, = PMA,,*IAP, *LOT,; = 133.672,8 x 61% x 46 = 3. 750.859 L2k (4.3)

veiculo.ano

Portanto, se a empresa atuante no mercado possuir mais 6nibus em sua frota do que a quantidade
de veiculos necessaria para operar sozinha todo o mercado, considera-se que ha barreira de
entrada por parte do mercado, e nesse caso, o valor da férmula sera igual ou inferior a 3.750.859.
Ja quanto ao célculo para a empresa incumbente, caso ela, sozinha, possua mais 6nibus em sua
frota do que a quantidade de veiculos necessaria para operar no mercado em analise, considera-
se gque ndo ha barreira de entrada para fins da empresa incumbente e, nesse caso, 0 valor da
formula serd igual ou inferior a 3.750.859. Os pesos dos indicadores podem ser definidos
posteriormente, mediante comparacdo e calibracdo com os valores obtidos nos mercados reais
(Ribeiro & Rocha, 2018).

4.4.2. ANALISE DE RIVALIDADE

Analisadas as barreiras a entrada, deve-se verificar eventuais rivalidades no mercado. Para o
CADE (2016b), a rivalidade efetiva é provavel em contextos em que empresas estabelecidas
tenderiam a adotar estratégias agressivas para aumentar sua participacdo de mercado. Nesse
sentido, é pertinente avaliar a disponibilidade da capacidade ociosa das operadoras de dnibus
do mercado (nimero de assentos vazios), teste de estabilidade do setor, e o equilibrio de

mercado exercido pelos agentes ja operantes.

Para isso, Motta & Salgado (2015) apontam que a elevada capacidade ociosa possibilita o
atendimento de eventuais desvios de demanda. O trabalho de Ragazzo & Machado (2013)
apresenta que tanto a capacidade ociosa quanto a ampliacdo da capacidade instalada de

concorrentes sdo fatores de rivalidade que possibilitam o desvio para outros compradores.
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Para o célculo desses indicadores também se propde utilizar o IAP de referéncia de 61%
(ANTT, 2011b). Caso a ocupagdo seja menor que 61% ha ociosidade e, consequentemente,
maior poder de rivalidade. Para analise da estabilidade, propde-se verificar o historico de
entrantes no mercado. Para equilibrio de mercado, propde-se utilizar os histéricos de tarifas

praticadas, inclusive a quantidade de vezes que as tarifas promocionais foram aplicadas.

4.4.3. ANALISE DE PORTFOLIO

A analise de poder de portfélio visa identificar se a entrada efetiva dos novos operadores esta
sendo dificultada pelos atuantes no mercado por meio de condutas lesivas a concorréncia (Motta
& Salgado, 2015). Normalmente, isso ocorre em mercados caracterizados por economias de
escopo, nos quais aquelas empresas detentoras de maior portfolio (maiores opc¢des de servicos
ofertados) sdo beneficiadas, dificultando o acesso de novos entrantes e pequenas empresas
(CADE, 2016b).

Para isso, pode ser verificado se o mercado de TRIP em avaliacdo possui oferta de servicos
executivos, leito, semileito, cama ou misto. Caso haja elevada utilizacdo de veiculos
diferenciados, entende-se que hd maior dificuldade para a entrada de novos operadores. A
avaliacdo conjunta dos resultados obtidos da analise de entrada, de rivalidade e de portf6lio
concluira por considerar o mercado como “restritivo” ou “ndo restritivo”. Os pesos e
indicadores de cada analise devem ser definidos posteriormente, mediante verificacdo dos

mercados.

45. IDENTIFICACAO DE EFEITOS COORDENADOS

A Ultima etapa da analogia do método as técnicas de avaliagdo dos atos de concentracao € a
identificacdo de efeitos coordenados. Isso ocorre quando um eventual acordo entre operadores
de 6nibus reduz a rivalidade entre as firmas de um mercado relevante, elevando a probabilidade
de coordenacdo explicita ou tacita que, uma vez exercida, impacta negativamente no bem-estar
dos consumidores (CADE, 2016b; Motta & Salgado, 2015)

Para isso é de grande importancia verificar a existéncia de empresas de mesmo grupo
econbmico, bem como possiveis atos coordenados dos agentes econdmicos que prestam

servigos de transporte no mercado, uma vez que essa atitude € prejudicial a concorréncia, e
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também pode produzir o efeito de “concorréncia ruinosa”. O histérico dos servi¢os de TRIP
indicam eventual tendéncia de efeitos coordenados junto aos grandes atuantes no mercado, 0
qual necessita ser avaliado para fins decisérios de limitar, ou ndo, a entrada de novos

operadores.

Em termos de indicadores, a avaliacdo do comportamento da tarifa entre as empresas operantes
no mercado é uma variavel possivel de ser utilizada. Segundo a Resolucdo ANTT n° 4.770, a
agéncia fixara o Coeficiente Tarifario Maximo até a data de 18 de junho de 2019 e, somente a
partir dai, haver a total liberdade tarifaria (ANTT, 2015, art. 76). No entanto, para anéalise do
mercado, os coeficientes tarifarios maximos dos servicos diferenciados (executivo, semileito,
leito, cama ou misto) estdo sendo paulatinamente flexibilizados desde 2016 por meio de um

fator de acréscimo (Tabela 4-4).

Tabela 4-4: Fator de acréscimo das tarifas dos servigos diferenciados até a liberalizago da tarifa

Fator de acréscimo Periodo

Até 15% (quinze por cento) 10 de dezembro de 2015 a 9 de dezembro de 2016
Até 20% (vinte por cento) 10 de dezembro de 2016 a 9 de dezembro de 2017
Até 25% (vinte e cinco por cento) 10 de dezembro de 2017 a 18 de junho de 2019

Fonte: ANTT (2013b).

Por meio dessa flexibilizacdo é possivel analisar o comportamento do mercado durante o tempo.
Isso significa que, caso as empresas estejam sempre atingindo os valores maximos permitidos,
ha indicios de poder de mercado. Do mesmo modo, caso as empresas concorrentes atuem com
tarifas semelhantes apds essa flexibilizacdo, pode haver indicios de eventual efeito coordenado

entre elas.

4.6. TOPICO CONCLUSIVO

Neste capitulo apresentou-se a consolidacdo do método e a parametrizacdo dos indicadores
capazes de definir se 0 mercado possui, ou ndo, “baixa concentragdo relativa”. O método
utilizado baseou-se na adaptacdo da técnica de analise dos atos de concentracdo e as
ponderacOes utilizadas seguiram principios normativos e os fundamentos apresentados pela

literatura.
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Caso 0 mercado nao seja identificado por possuir “baixa concentragdo relativa”, o modelo supde
que se trata de um mercado concentrado, o qual deve ser mantido aberto até nova verificacao
do modelo (nesse caso, ndo considera “concorréncia ruinosa’). Por outro lado, caso haja “baixa
concentragdo relativa”, a analise deve prosseguir de forma mais quantitativa mediante

verificagdo da eventual inexisténcia de lucratividade econémica, conforme Capitulo seguinte.
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5.  IDENTIFICACAO DA AUSENCIA DE LUCRO ECONOMICO

5.1. APRESENTACAO

Para identificar a “auséncia de lucro econdémico” do mercado sdo propostos dois métodos
distintos: (i) método da renovacao de frota; e (ii) método do indice de ocupacéo da frota. Ambos
0s métodos podem ser utilizados isolada ou complementarmente, conforme a oportunidade e

conveniéncia daquele que o utiliza, considerando a disponibilidade de dados.

No primeiro método propde-se verificar se a empresa incumbente ou atuante no mercado
consegue renovar sua frota a cada 5 anos, mediante receita auferida com as vendas das
passagens do mercado em analise. J& no segundo método, a proposta é identificar se a ocupagédo
dos Onibus proporciona receita suficiente para sustentar a operacdo do mercado. As

justificativas para utilizacdo desses métodos foram apresentadas no item 3.4 desta tese.

Esta parte do trabalho busca detalhar as métricas desses métodos baseadas na teoria de analise
de investimentos e de custos da prestacdo de servigcos. Em todas as situacdes, propde-se utilizar
como referéncia os valores médios consolidados obtidos para as principais empresas

prestadoras de servigos de TRIP, cujas informagdes ficam sob posse da ANTT.

5.2. PARAMETROS INICIAIS DE RECEITAS, CUSTOS E DESPESAS

A fim de verificar se uma empresa, operadora ou incumbente, possui lucro econdmico por meio
dos métodos propostos sdo necessarios alguns parametros operacionais. O Quadro 5-1 resume

alguns desses parametros para as principais empresas do mercado, bem como destaca a

necessidade de utilizar o preco méedio do énibus como uma das entradas.
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Quadro 5-1: Parametros operacionais do modelo

Parametro Detalhamento ou origem do parametro
Preco médio venal de 6nibus Tabela de valores (em R$)
Estimativa da Receita do mercado Dados de demanda do mercado

Coeficiente tarifario base para a | Coeficiente Tarifario da ANTT para os servigos de TRIP

estimativa da receita convencionais com sanitario
Capacidade do veiculo Capacidade padrdo de 46 assentos
Reducdo estimada da receita Abatimentos, devoluges, e % de gratuidades, conforme

disponibilizado pelos demonstrativos financeiros

Fonte: autor

Para detalhamento dos custos e despesas sao essenciais aquelas informacdes contabeis contidas
nos demonstrativos financeiros das instituic@es, as quais sao exigidas pela Agéncia Reguladora
responsavel (ANTT, 2012). A fim de evitar conflitos de nomenclaturas, os custos e despesas
tratados conjuntamente serdo intitulados de “desembolso”, conforme utiliza Martins (2010).
Dessas informacdes, propde-se separar os desembolsos fixos dos desembolsos varidveis por

quilémetro percorrido. Isso facilitara os calculos da averiguacéo de lucro econémico.

Como o servico de transporte rodoviério possui demanda sazonal, sabe-se que é relevante
separar os desembolsos fixos em “realmente fixos” e “quase fixos”®. Isso porque, embora
alguns custos e despesas sejam tratados como fixos, eles variam conforme o fator de producéo,

0 qual oscila durante o ano, tais como manuten¢do, méo de obra, dentre outros.

Ademais, a ANTT detém algumas informacdes operacionais complementares das empresas que
podem auxiliar na previsao de receitas, custos e despesas, das quais destacam-se as quantidades

de viagens programadas e realizadas, de quildmetros percorridos, e de mercados operados.

Assim, por meio do aglomerado desses dados é possivel obter o desembolo (custos e despesas)
fixo anual médio para uma empresa manter-se em determinado mercado, 0 desembolso quase
fixo médio rateado por veiculo operacional e o desembolso médio por quilémetro percorrido.
Os parametros de desembolso dos servigos estdo no Quadro 5-2, cujos dados serdo obtidos e

aprimorados por meio do tratamento de diversas informacGes, detalhadas no item 5.3 seguinte.

® Para Varian (2003, p. 360), os fatores quase fixos sdo aqueles que “tém de ser usados numa quantidade fixa,
independentemente da producéo da empresa, desde que a produgao seja positiva”.
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Quadro 5-2; Parametros de desembolsos (custos e despesas) dos servigos

Parametro Unidade de Medida

Desembolso fixo minimo por mercado R$/mercado

Desembolso “quase fixo” por veiculo operacional por ano | R$/veiculo operacional/ano

Desembolso variavel por quilémetro percorrido R$/km

Fonte: autor.

5.3. ORIGEM E CONSOLIDAGCAO DOS DADOS

Por meio das informacdes contabeis das principais empresas de dnibus que operam 0s Servicos
de TRIP, pretende-se consolidar o resultado médio das receitas, dos custos operacionais, das
despesas comerciais e administrativas. Para definir a origem dos dados tomou-se como
referéncia o Manual de Contabilidade do Servico Publico de Transporte Rodoviario
Interestadual e Internacional de Passageiros, estabelecido pela Resolugdo ANTT n° 3.848, de
20 de junho de 2012 (ANTT, 2012).

5.3.1. RECEITAS DOS SERVICOS DE TRIP

A maioria das empresas de Onibus que prestam servicos de TRIP também operam outros
servigos, tais como fretamentos ou transporte intermunicipal/internacional. Nesse sentido,
separar a receita liquida realmente auferida para os servicos de TRIP mediante demonstrativos
financeiros pode exigir um esforco de calculo adicional. Resumidamente, e de modo geral, as
empresas possuem em suas informacdes contabeis dados anuais que podem ser dispostos
conforme o Quadro 5-3, em que a coluna “Cdédigo” se refere aquele apresentado pelo Elenco
de Contas do Manual de Contabilidade do Servigo Publico de Transporte Rodoviario
Interestadual e Internacional de Passageiros (ANTT, 2012), e a coluna “Referéncia” serve para

referenciar posteriormente a informacGes em outros quadros e equacdes.
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Quadro 5-3: Resumo das principais informacdes para o célculo da receita liquida das empresas

Referéncia | Informagdo Cadigo (ANTT, 2012)
A Receita bruta de todos os servicos prestados (total) 3.1
B Receita do transporte de passageiros interestadual 3.1.1.02
C (-) Passagens devolvidas (total) 3.2.1.01.01.001
D (-) Abatimentos ou descontos incondicionais (totais) | 3.2.1.01.01.004

(-) Impostos, Taxas e Contribuicdes sobre os Servicos | 3.2.2
E sobre a receita bruta total (PIS, COFINS, SIMPLES,
ICMS, ISS, TAXAS)

Fonte: autor, com informacdes de ANTT (2012)

Como nao ha informac@es separadas sobre os valores das passagens devolvidas para 0s servigos
de TRIP, pode-se fazer uma aproximacdo percentual das devolucBes e dos descontos
incondicionais totais e aplica-las a receita do transporte de passageiros interestaduais, bem
como estimar um percentual de impostos pagos pelos servigos. Essas aproximacOes e
estimativas sdo calculadas conforme Quadro 5-4, em que algumas letras citadas nesse quadro

sdo referentes ao Quadro 5-3 anteriormente apresentado.

Quadro 5-4: Forma de calculo das aproximag0es e estimativas de receita liquida do TRIP

Formula baseada na referéncia do

Referéncia Informag&o o
Quadro 5-3 e na referéncia deste Quadro

F % de Devoluces e Descontos Incondicionais (C+D)/A

G Receitas totais A — (C+D)

Estimativa de devolugbes e descontos
H ) L BxF
incondicionais para o TRIP

| Receita Bruta descontada para o TRIP B—H
J % médio de impostos totais E/G
K Receita Liquida estimada para o TRIP Ix(1 —=1J)
L % Receita Liquida estimada para o TRIP K/B

Fonte: autor.

5.3.2. CUSTOS DOS SERVICOS DE TRIP

No que tange aos custos, as empresas normalmente apresentam a ANTT informac6es separadas
para cada um dos servicos, inclusive dos servicos interestaduais, para cada ano (ANTT, 2012).

Resumidamente, os custos dos servicos de TRIP sdo disponibilizados nos demonstrativos
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financeiros mediante cddigo 4.1.2, enquanto que os custos com manutencao ficam sob cédigo
4.2.2 (Quadro 5-5).

Quadro 5-5: Resumo das principais informac6es para o calculo dos custos das empresas de TRIP

Referéncia Informag&o Cddigo (ANTT, 2012)
M Custos de TRIP 412
N Custo de manutencéo dos servigos de TRIP 4.2.2

Fonte: autor, com informacdes da ANTT (2012).

Portanto, resume-se que o custo total anual (Ct) das empresas para operarem 0S servigos de
TRIP pode ser calculado pela Equacgdo 5.1, cujas letras sdo referentes aquelas apresentadas

anteriormente no Quadro 5-5.

Custo Total (Ct)= M+N (5.1)

Destaca-se que esse € o custo total de determinado ano da operagéo, que deve ser dividido em
custos variaveis, quase fixos e fixos. Nesse aglomerado de informacdes os custos variaveis sdo
os mais féaceis de serem identificados, pois estdo diretamente relacionados aos custos de
utilizacdo do veiculo. Segundo ANTT (2012), os codigos referentes a eles podem ser

determinados conforme o Quadro 5-6.

Quadro 5-6: Custos variaveis considerados no modelo

Referéncia | Informagéo Cédigo (ANTT, 2012)
Cv1 Custos com veiculos quanto a combustiveis e lubrificantes | 4.1.2.03.01
Cv2 Custos com veiculos quanto a pneus e materiais de rodagem | 4.1.2.03.02

Fonte: autor, com informag6es da ANTT (2012)

A partir do Quadro 5-6, constroi-se a Equacdo 5.2, que apresenta a formula de calculo do total

dos custos considerados variaveis para o ano analisado (CVt).

Custos Considerados Variaveis Totais (CVt)= CVI+CV2 (5.2)

Em se tratando dos custos quase fixos anuais 0 Quadro 5-7 os consolidou para melhor

identificacdo no modelo.
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Quadro 5-7: Custos quase fixos considerados no modelo

Referéncia | Informagéo Cddigo (ANTT, 2012)

CQF1 Custos com pessoal (motoristas) 4.1.2.01

CQF2 Custos com pessoal (operadores, exceto motoristas) 4.1.2.02

CQF3 Custos com materiais e servigos para conservacao 4.1.2.03.03

CQF4 Custos com legalizagéo de veiculos 4.1.2.03.04

CQF5 Outros custos com veiculos 4.1.2.03.05

CQF6 Custos com acidentes 4.1.2.05.01

CQF7 Custq com manutencdo dos servigos de TRIP (uniforme, | 4.2.2

legalizacdo de veiculos, manutencdo de veiculos, locagées)

Fonte: autor, com informag6es da ANTT (2012)

A partir do Quadro 5-7, constroi-se a Equacdo 5.3, que apresenta a formula de calculo dos
custos considerados quase fixos totais do ano (CQFt) analisado. E valido ressaltar que CQFy«
representa o custo quase fixo da referéncia “x”, a qual varia de 1 (custo com pessoal) a 7 (custo
com manutencdo dos servicos de TRIP), conforme descrito no proprio Quadro 5-7
anteriormente apresentado:

Custos Considerados Quase Fixos Totais (COFt)= 3", COFx (5.3)

Por ultimo, os custos considerados fixos anuais (CF) estao apresentados no Quadro 5-8.

Quadro 5-8: Custos fixos considerados no modelo

Referéncia | Informagéo Cdédigo (ANTT, 2012)
CF01 Custos com arrendamento mercantil e locacdo de bens 4.1.2.04
CF02 Outros custos operacionais 4.1.2.05.02
CE03 Custo com depreciacdo e amortizacdo de Edificagdes e | 4.1.2.06.01.001
Melhoramentos
CF04 Custo com depreciagdo e amortizag8o de instalacdes 4.1.2.06.01.002
CEO5 Custo com depreciagdo e amortizacdo de Veiculos de | 4.1.2.06.01.003
Passageiros
CE06 Custo com depreciagdo e amortizagdo de Veiculos de Apoio | 4.1.2.06.01.004
da Operacéo
Custo com depreciacdo e amortizagdo de Maquinas, | 4.1.2.06.01.005
CF07 X
Aparelhos e Equipamentos
CFO8 Custlo com depreciacdo e amortizacdo de Ferramentas | 4.1.2.06.01.006
Duraveis
Custo com depreciacdo e amortizacdo de Equipamentos de | 4.1.2.06.01.007
CF09
Processamento de Dados
CF10 Custo ~com depreciacdo e amortizacdo de mobveis e | 4.1.2.06.01.009
utensilios
CF11 Custo com depreciacdo e amortizacdo em bens de terceiros | 4.1.2.06.01.010
CF12 Custo com depreciacdo e amortizagdo de Marcas e Patentes | 4.1.2.06.02.002
CF13 Custo com depreciacdo e amortizacdo de software 4.1.2.06.02.003
CF14 Custo com amortizagdo (diferido) 4.1.2.06.03

Fonte: autor, com informag6es da ANTT (2012)

A partir do Quadro 5-8, constroi-se a Equacdo 5.4, que apresenta a formula de calculo dos

custos fixos totais do ano analisado (CFt). Do mesmo modo, ressalta-se que CFx representa o
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custo fixo da referéncia “x”, a qual varia de 1 (custos com arrendamento mercantil e locacédo de
bens) a 14 (custo com amortizagdo), conforme descrito no proprio Quadro 5-8 anteriormente

apresentado:
Custos Considerados Fixos Totais (CFt)= ¥, CFx (5.4)
Por meio desses parametros é possivel calcular, ndo apenas os CVt, CQFt e os CFt, mas também

o percentual de custos variaveis (%CVt), quase fixos (%CQFt ) e fixos (%CFt) conforme

Equacdes 5.5, 5.6 e 5.7 seguintes:

% cve= SV (5.5)
% corr= Y/ (5.6)
% CFr= CFL/ (5.7)

Esses percentuais serdo utilizados no préximo subitem para o rateio das despesas.

5.3.3. DESPESAS DOS SERVICOS DE TRIP

Duas grandes despesas das empresas de transporte de passageiros sdo as despesas consideradas
“comerciais” e “administrativas”, respectivamente disponiveis nos itens 5.1.1 e 5.1.2 do cddigo
do Elenco de Contas do Manual de Contabilidade do Servico Publico de Transporte Rodoviario
Interestadual e Internacional de Passageiros (ANTT, 2012). Nessas despesas estdo incluidas as
despesas com pessoal, venda de passagens, agéncias, conservacao de instalacdes, servicos de
terceiros, despesas gerais, dentre outras. Entretanto, tratam-se de valores globalizados para
todos os servicos prestados, ndo havendo discriminacgdo para aqueles servigos exclusivamente
prestados para o transporte interestadual. Por esse motivo, € necessario desenvolver uma forma

de identificar (ou ratear) os valores dessas despesas para 0s servicos de TRIP.

Como referéncia, pensou-se em ratear essas despesas totais em relacdo ao percentual que a
empresa desembolsa com combustiveis, cujos valores consumidos ficam disponibilizados em
demonstrativos financeiros de forma separada para 0s servicos de transporte internacional,
interestadual, municipal, semiurbano, fretamento e cargas/encomendas (Quadro 5-9). Essa

deciséo foi tomada devido ao combustivel ser o principal insumo dos 6nibus, se tornando um
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bom indicador de alocagdo produtiva (indicando aqueles servigos de transporte em que a
maioria dos recursos esta sendo destinada).

Quadro 5-9: Informacdes de custo de combustivel para cada tipo de servigo como base de rateio das despesas

Referéncia | Custo com Oleo Diesel para os servigos de: Cddigo (ANTT, 2012)
) Transporte Internacional de Passageiros 4.1.1.03.01.001
P Transporte Interestadual de Passageiros (ou seja, TRIP) | 4.1.2.03.01.001
Q Transporte Interestadual Semiurbano de Passageiros 4.1.3.03.01.001
R Transporte Intermunicipal de Passageiros 4.1.4.03.01.001
S Transporte Intermunicipal Semiurbano de Passageiros 4.1.5.03.01.001
T Transporte Municipal de Passageiros 4.1.6.03.01.001
U Fretamento 4.1.7.03.01.001
\Y Transporte de Cargas e Encomendas 4.1.8.03.01.001

Fonte: autor, com informacdes da ANTT (2012)

Portanto, o percentual do custo de 6leo Diesel serd utilizado como base de rateio das despesas
comerciais e administrativas. Ou seja, as proprias despesas comerciais e administrativas do
TRIP podem ser calculadas por meio das formulas apresentadas no Quadro 5-10, cujas letras

sdo referentes aquelas apresentadas anteriormente no Quadro 5-9.

Quadro 5-10: Forma de célculo das aproximacdes e estimativas das despesas comerciais e administrativas do
TRIP, que utiliza como base de rateio o consumo de Oleo Diesel utilizado para esses servicos

B Formula baseada na referéncia do Quadro 5-9 e nas
Ref. Informagéo .
referéncias citadas neste Quadro

P
a:
O+P+Q+R+S+T+U+V

o | % do Custo de Oleo Diesel para o TRIP

Valor apresentado no cddigo 5.1.1 do Elenco de
o Contas do Manual de Contabilidade do Servico
B | Despesas Comerciais o
Publico de Transporte Rodoviario Interestadual e

Internacional de Passageiros (ANTT, 2012)

Valor apresentado no cddigo 5.1.2 do Elenco de
o ) Contas do Manual de Contabilidade do Servigo
v | Despesas Administrativas o .
Publico de Transporte Rodoviério Interestadual e

Internacional de Passageiros (ANTT, 2012)

& | Despesas Comerciais alocadas ao TRIP o=axf
Despesas Administrativas alocadas ao

€ e=axy
TRIP

Fonte: autor, com informacgdes da ANTT (2012).
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Posteriormente, mediante essas informacGes € possivel calcular as despesas totais do ano
analisado (Dt) alocadas ao TRIP por meio da Equacdo 5.8, cujas letras gregas 6 e € representam
respectivamente as despesas comerciais e administrativas também alocadas ao TRIP (conforme

anteriormente apresentado no Quadro 5-10):

Despesas Totais (Dt)= 6+¢ (5.8)

Ao final, propde-se ratear as Despesas Totais (Dt) em “despesas fixas totais” (DFt), “despesas
quase fixas totais” (DQFt) e “despesas varidveis totais” (DVt), utilizando como referéncia o
percentual de custos fixos, quase fixos e varidveis identificados anteriormente no subitem 5.3.2.

A partir desse principio, elaboram-se respectivamente as Equacdes 5.9, 5.10 e 5.11 seguintes:

DFt=Dt x % CFt (5.9)
DQFt=Dt x % CQFt (5.10)
DVt=Dt x % CVt (5.11)

E importante relembrar que, conforme este subitem e o subitem 5.3.2 tem-se:
e DFt: Despesas Fixas Totais.
e DQFt: Despesas Quase fixas Totais.
e DVt: Despesas Variaveis Totais.
e Dt: Despesas Totais.
e %CFt: Percentual dos Custos Totais (Ct) que se refere ao Custo Fixo Total (CFt).
o  %CQFt: Percentual dos Ct que se refere ao Custo Quase Fixo Total (CQFt).

e %CVt: Percentual dos Ct que se refere ao Custo Varidvel Total (CVt).

5.3.4. CONSOLIDACAO DOS DADOS

Definida a forma de calculo de todas as receitas, custos e despesas, 0s dados das principais
empresas de TRIP devem ser consolidados em uma Unica tabela para analise do valor médio a
ser utilizado como referéncia. Para isso, propde-se somar os custos e despesas fixos, quase fixos

e variaveis para cada empresa considerada de grande relevancia para o TRIP (Quadro 5-11).
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Quadro 5-11: Método de calculo dos custos e despesas totais

Custos e despesas
fixos (A)

Custos e despesas

quase fixos ()

Custos e despesas

variaveis (o)

Custos e

despesas totais

Empresa i

1;=CFt+DFt,

ni:CQFti +DQFtl

O'i:CVti+DVti

Tot; = ditzitoi

Fonte: autor

Apbs identificados os custos e despesas fixos (L), quase fixos (m) e variaveis (o) de cada

empresa relevante “i”, propde-se consolidar para cada uma delas os dados operacionais que

correspondam ao quantitativo de: (i) mercados interestaduais operantes (secOes); (ii) frota

registrada para os servicos interestaduais; (iii) quildmetros que a empresa operou no ano para

0s servicos interestaduais; (iv) distancia média percorrida por um veiculo da empresa em um

dia para os servicos interestaduais. Essas informacdes estdo no Quadro 5-12.

Quadro 5-12: Informag@es operacionais necessarias para 0 modelo

Referéncia Pardmetro
g_mercado; Quantidade (Qde.) de se¢des de TRIP operadas pela empresa “i”
g_frota; Qde. de veiculos registrados na frota de TRIP da empresa “i”
g_km; Qde. de km que a empresa “i” operou em um ano no TRIP
g_km_veiculo; Qde. média de km percorrida por um veiculo da empresa “i” no TRIP

Fonte: autor

Para melhor representacao dessas informacdes, pode-se tratar como “desembolso” o somatorio

dos custos e das despesas (Martins, 2010). Sabendo disso, por meio dessa consolidacao, pode-

se obter para cada empresa “i” 0S seguintes parametros disponiveis no Quadro 5-13: (i)

desembolsos (custos e despesas) fixos por mercado no ano; (ii) desembolsos quase fixos por

veiculo por ano; e (iii) desembolsos variaveis por km percorrido.

Quadro 5-13: Parametros de desembolsos (custos + despesas) dos servigos e suas formulas de céalculo

Referéncia Pardmetro Formula Unidade de Medida
) Desembolso  anual  fixo A;
Fix_Mercado . 7 mercado. R$/mercado
minimo por mercado no ano q_mercaao,
) ) Desembolso anual quase fixo i i
Q_Fix_Veic i q_frota R$/veiculo
por veiculo no ano i
) Desembolso por km 9i
Var_Veic _ q_km R$/km
percorrido -

Fonte: autor
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54. METODO DA RENOVACAO DE FROTA

Identificados os parametros gerais, torna-se necessario aplica-los ao mercado a ser analisado
por meio do primeiro método proposto, ou seja, 0 método da renovacdo de frota. Das
informagdes do mercado € preciso estimar a sua receita liquida anual baseada na quantidade de

passageiros demandada e na sua extensao (pass.km), conforme a Equacéo 5.12:

RecLigEst=L x (pass.km xCoef.Tarifario) (5.12)

Em que:

e RecLigEst: Receita Liquida Estimada do mercado de anélise no ano.

e L: receita liquida percentual estimada para o TRIP em relacdo as receitas brutas,
calculado mediante formula estabelecida anteriormente no Quadro 5-4.

e Pass.km: Passageiros-quildmetro transportados no mercado no ano de analise.

o Coef.Tarifario: Coeficiente Tarifério de referéncia estabelecido pela ANTT para o ano

de anélise.

Para fins exemplificativos, destaca-se o coeficiente tarifario estabelecido pela Resolugcdo ANTT
n°5.369, de 29 de junho de 2017, para os servi¢os de TRIP operados com veiculo convencional
com sanitario, de R$0,168612 por pass.km (ANTT, 2017). No entanto, obviamente, o ideal é
que sejam utilizados dados do ano referenciado pela analise, ou seja, caso 0s demonstrativos
financeiros sejam referentes ao ano de 2016, seria melhor utilizar todos os valores aplicados

para aquele ano.

Também é necessario identificar o desembolso estimado no mercado em analise por ano,

conforme a Equacéo 5.13 seguinte:

DesembEst=m(Fix_Mercado)+nVeic(Q Fix Veic)+DistPerc (Var Veic) (5.13)

Em que:

81



o DesembEst: Desembolso anual estimado total para as empresas operarem no mercado
em analise.

e m: Quantidade de empresas operadoras no mercado em andlise.

e Fix_Mercado: Desembolso anual fixo minimo por mercado no ano.

e nVeic: Numero de veiculos operantes no mercado em analise.

e (Q_Fix_ Veic: Desembolso anual quase fixo por veiculo no ano.

e DistPerc: Distancia anual percorrida pelas empresas no mercado em analise.

e Var_Veic: Desembolso por quildmetro percorrido.

Eventualmente, em mercados de dificil identificacdo da quantidade de veiculos operantes
(nVeic) devido ao ambiente operacional, pode-se fazer uma aproximagdo (nVeiCaproximado)
dividindo a quantidade de passageiro-quildmetro transportado no mercado em um ano
(pass.km) pelo volume minimo teérico de producdo aproximadamente necessario para
viabilizar as opera¢des de um veiculo (Qm), que foi calculado anteriormente no Capitulo 4.4.1
em decorréncia da Equacdo 4.3, a qual resultou em 3.750.859 passageiros-quildmetro por
veiculo em um ano. Diante isso, quando necessario, a aproximacado permitiria a utilizacdo da

Equacdo 5.14 seguinte:

. __ pass.km
n VelCAproximado T 3.750.859 (5 14)

Do mesmo modo, nas situacdes em que ndo for possivel calcular com precisdo a distancia anual
percorrida (DistPerc), também pode-se realizar uma aproximacao (DistPercaproximada). Para
isso, seria importante identificar o nUmero de viagens realizadas no ano e multiplica-lo pela
extensdo do mercado. Caso necessario, 0 nimero de viagens aproximado pode ser calculado
mediante a Equacdo 5.15, sendo que o numero 28 corresponde a quantidade de assentos médios
ocupados por veiculo, oriundo do produto do indice de Aproveitamento de referéncia (1APref)
de 61%, pela capacidade do 6nibus de referéncia (LOTrs), de 46 lugares, também conforme

estabelecido anteriormente no Capitulo 4.4.1.

uantidade de passageiros transportado no ano
_ 4 )4 g 4 (5 15)

numero de WagenSAproximado - 28

Com essas informagdes € possivel determinar o valor do “lucro teodrico” anual total

(LucroMercado) do mercado em anélise, por meio da Equacao 5.16:
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LucroMercado=RecLigEst — DesembEst (5.16)

Entende-se que o lucro de cada mercado analisado (LucroMercado) deve ser igual ou superior
ao valor necessario para renovar os onibus nele atuante a cada 5 anos, mantendo o retorno
minimo esperado pelo investimento do capital (ou Taxa Minima de Atratividade — TMA). Para
iSs0, € necessario encontrar um valor de referéncia anual a ser utilizado para renovagdo desses
veiculos. Para o célculo da renovacdo da frota, toma-se como referéncia o valor médio de um
onibus novo e o valor de revenda desse mesmo modelo de veiculo, mas com 5 anos de uso. Para
essa referéncia, sugere-se a utilizagéo da tabela de valor venal do dnibus aplicada ao calculo do
Imposto sobre a Propriedade de Veiculos Automotores (IPVA)’, considerando que o veiculo
novo (zero quilémetro) vale aproximadamente 15% a mais que o veiculo com um ano de uso.
Posteriormente, essa diferenca entre 6nibus novo e aquele de 5 anos de uso deve ser dividido

para cada ano, conforme a Equagéo 5.17:

Onibus,gyo-Onibus,sqdo (5 17)

SRenovaFrota= S

Em que:
e $RenovaFrota: Desvalorizagdo média anual de um énibus.
e Onibusnov: Preco médio do dnibus novo.

e Onibususado: Valor venal do dnibus de 5 anos.

Por meio desses calculos, pode-se obter o valor anual necessario para que o mercado renove

sua frota a cada 5 anos, conforme Equagdo 5.18:
SRenovagdo=3RenovaFrota x nVeic (5.18)

Em que:

e $Renovacdo: valor anual necessario para que o mercado renove sua frota a cada 5 anos.

7 A tabela de valores venais utilizadas para o IPVA consideram os valores médios de venda apontados pela
Fundacdo Instituto de Pesquisas Econdmicas (FIPE).
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Esse valor anual necessario para que o mercado renove sua frota a cada 5 anos, para ser
corretamente estimado, deve considerar o custo do capital investido ($RenovacaoEst). Para
isso, recomenda-se multiplica-lo pela Taxa Minima de Atratividade (TMA) média da empresa
de 6nibus, conforme a Equacdo 5.19. A TMA representa o custo anual do capital proprio e de
terceiros, que pode ser presumido com base na taxa do Sistema Especial de Liquidacdo e
Custddia (SELIC) somado ao prémio de risco do mercado (PRM). O prémio de risco do
mercado pode ser calculado considerando valores aproximados de rentabilidade de empresas
que prestam servigos de transporte de passageiros, tais como aqueles disponibilizados em bolsa
de valores e obtido por meio de software financeiro. Para fins deste trabalho propde-se
alternativamente como calculo da TMA a estimativa do custo médio ponderado de capital
(Weigted Average Cost of Capital - WACC) real do mercado em analise ou de um mercado de
referéncia.
$RenovagdoEst=$Renovag¢io+[(Onibus, xnVeic)xTMA] (5.19)8

Em que:

e $RenovacgdoEst: Valor anual estimado para que o mercado renove sua frota a cada 5

anos, mantendo o capital investido.

e $Renovacéo: valor anual necessario para que o mercado renove sua frota a cada 5 anos®.

e Onibusnov: Preco médio do dnibus novo.

e nVeic: Numero de veiculos operantes no mercado em analise.

e TMA: Taxa Minima de Atratividade (SELIC + PRM) ou, alternativamente, 0 WACC

real.

Portanto, sempre que o lucro do mercado (LucroMercado) for maior que o desembolso liquido
anual para a renovacao de frota, considerando o custo do capital investido, considera-se que 0
mercado possui lucro econémico positivo. Caso contrario, pressupfe-se que 0 mercado
efetivamente possui “concorréncia ruinosa”, pois sequer consegue renovar sua frota a cada 5
anos por meio das receitas auferidas. Diante dessas informacdes, a identificacdo de auséncia de

“lucro econdmico” no mercado pode ser resumida no Quadro 5-14.

8 Esta equacdo busca somar, ao valor do “$Renovacio” (valor necessario para que o mercado renove sua frota a
cada 5 anos), o custo anual do capital investido na aquisi¢do de énibus operantes em determinado mercado.

® Ressalta-se que o método ndo propde que a frota seja efetivamente renovada ou substituida, mas sim apenas
pressupde que haja condi¢Bes econdmicas para sua substituicéo.
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Quadro 5-14: Parametros de identificacdo de auséncia de “lucro econdémico” no mercado por meio do método da
renovacdo de frota

Situacdo dos pardmetros Consequéncia

LucroMercado>$RenovacdoEst Nao considerar “concorréncia

ruinosa” e manter o mercado aberto

LucroMercado<$RenovagdoEst Auséncia de “lucro econémico”

Fonte: autor

Na hipdtese de ter sido constatada concorréncia ruinosa em um mercado, torna-se relevante
estabelecer o numero méximo de empresas que podem operar naquele ambiente. Essa
necessidade é oriunda da decisdo regulatéria de limitar mercados que apresentem aquela
caracteristica concorrencial. Para essa finalidade, é possivel calcular o desembolso do mercado

em analise para cada empresa nele operante. 1sso pode ser obtido mediante a Equacéo 5.20:

DesembEst
Desembolso ypyesq=——— (5.20)

m

Em que:
e Desembolsoempresa: Desembolso estimado do mercado por empresa nele operante.
e DesembEst: Desembolso anual estimado total para as empresas operarem no mercado
em analise, calculado pela Equacéo 5.13.

e m: numero de empresas operantes no mercado em analise.

Para estimar o nimero maximo tedrico de empresas que devem atuar no mercado
(QuantidadeEmpresa), basta dividir a diferenca da receita do mercado em analise pelos custos
estimados de renovacgdo, com aquele desembolso estimado anteriormente calculado, conforme

a Equacédo 5.21:

. RecLigEst—S$R doEst
QuantidadeEmpresa= ———————"C0 (5.21)

Desembolsogppresa

Em que:
e QuantidadeEmpresa: Quantidade tedrica maxima de empresas operantes no mercado

para que ndo haja constatacao de concorréncia ruinosa.
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e RecLigEst: Receita Liquida Estimada do mercado de analise no ano, calculada mediante
Equacéo 5.12.

e $RenovacdoEst: valor anual necessario para que o mercado renove sua frota a cada 5
anos considerando o custo do capital investido, calculado mediante Equag&o 5.19.

e Desembolsoempresa: Desembolso estimado do mercado por empresa nele operante,
calculado mediante Equacgéo 5.20.

Por meio dessa técnica, além de definir se ha, ou ndo, “concorréncia ruinosa” no mercado,
consegue-se calcular para 0 momento da andlise, até quantas empresas 0 mercado suportaria
para ndo haver constatagdo de concorréncia ruinosa, conforme os critérios estabelecidos nesta
tese. Em valores fracionados, sugere-se utilizar o arredondamento da varidvel
“QuantidadeEmpresa” para um numero inteiro, por convencdo, mediante normas de
apresentacdo tabular do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), regulamentada

pela Resolugdo do Conselho Nacional de Estatistica de n° 886, de 26 de outubro 1966%°.

Identificada a auséncia de “lucro econdmico” constata-se, finalmente, a “concorréncia ruinosa”
no mercado. Diante desse cenario, conforme regulamentacéo atual, deve-se restringir a entrada
de novos operadores na quantidade méxima calculada. Recomenda-se que nessa circunstancia,
seja realizado processo seletivo entre todos os interessados em operar no mercado, inclusive

dentre os atuais operadores.

5.5. METODO DO INDICE DE OCUPACAO DE FROTA

Este método consiste em identificar o ponto de equilibrio entre as despesas e receitas de uma
operacdo de TRIP por meio do pardmetro da ocupacdo média da sua frota (ou Indice de
Aproveitamento — IAP). Em outras palavras, caso a ocupacdo média da frota esteja abaixo de

uma escala minima eficiente, julga-se que o mercado analisado ndo possui “lucro econémico”.

E valido relembrar que, para os céalculos da ANTT (2011b), o IAP médio do mercado foi de
61%, e correspondia ao percentual de poltronas ocupadas por poltronas ofertadas, considerando
a ocupacao relativa do servico, em todas as suas se¢es. Neste método, esse valor deixa de ser

tratado como pressuposto, e exige seu calculo por meio de dados mais recentes do mercado,

10 Disponivel em: <https://biblioteca.ibge.gov.br/visualizacao/livros/liv82497.pdf>. Acesso em 11/11/2018
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mas com base nesse mesmo conceito. Ou seja, 0 IAP médio do mercado (IAPmercado) passa a ser
calculado pela Equacdo 5.22 para um periodo especifico (neste caso, um ano):

_ Quantidade de assentos ocupados
IAPmercado_ (522)

Quantidade de assentos ofertados

Porém, entende-se que o IAP de uma escala minima eficiente exige maior complexidade em
seus célculos, podendo ser varidvel conforme o mercado operado. Isso faz com que a técnica

aqui descrita pressuponha que a operagio ocorre por meio de uma empresa de referéncia®!.

Para propor uma empresa de referéncia, a técnica adequa parametros das informac6es médias
de receitas, custos e despesas das empresas atuantes no mercado de TRIP, j& descritas no
Capitulo 5.3. Essa forma de atribuicdo, embora seja uma suposicao, tende a aproximar de uma
empresa real de porte médio para o setor. Os parametros arbitrados por meio desta técnica estdo

apresentados no Quadro 5-15:

Quadro 5-15: Principais parametros a serem arbitrados para a Empresa de Referéncia com base nos dados
médios calculados para as principais empresas de TRIP

Ref. Descricdo Observagdo

Valor proposto, considerando uma
Receita Bruta Total dos servi¢os | aproximagdo de valores correspondentes ao

A (Empresa de Referéncia) “A”, identificado anteriormente no
Quadro 5-3.
Valor proposto, considerando uma
B’ Receita do TRIP aproximacao de valores correspondentes ao
(Empresa de Referéncia) “B”, calculado anteriormente no
Quadro 5-3.

% de Receita Liquida Estimada
c para o TRIP
(Empresa de Referéncia)

Receita Liquida Estimada para o

Equivalente ao valor de “L” calculado
anteriormente no Quadro 5-4.

D'=B'xC TRIP (Empresa de Referéncia) i
Valor proposto, considerando uma
= Custos do TRIP aproximacao de valores correspondentes ao
(Empresa de Referéncia) “M”, calculado anteriormente no Quadro
5-5.
Valor proposto, considerando uma
= Manutengdo do TRIP aproximacdo de valores correspondentes ao
(Empresa de Referéncia) “N”, calculado anteriormente no Quadro
5-5.
P Custo Total
= + . -
Ct=E~+F (Empresa de Referéncia)
Despesas Totais (comerciais e Valor Proposto, considerando uma
, administrativas) alocadas ao L
Dt aproximacdo de valores correspondentes

TRIP

(Empresa de Referéncia) aositens 5.1.1 e 5.1.2 da ANTT (2012), em

11 Conforme apresentado no Capitulo 3.4 desta tese, a utilizagdo dessa técnica exige presumir informagdes de uma
empresa de referéncia, tanto pela variabilidade dos portes das empresas quanto pelo necessario sigilo comercial.
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analogia ao disposto anteriormente no
Quadro 5-10.

Tot’ =Ct’ + Dt’ Custos e despesas totais -
Fonte: autor

Os rateios dos custos e despesas fixos, quase fixos e variaveis devem ser realizados
analogamente a técnica apresentada no Capitulo 5.3 (ver resultado disposto anteriormente no
Quadro 5-11). Com base no porte da empresa de referéncia, devem ser estimados alguns dados
operacionais (Quadro 5-16). PressupBe que um ano possui 365 dias e que a frota operacional
corresponde a 90% da frota registrada, tendo em vista que aproximadamente 10% da frota é

considerada de reserva.

Quadro 5-16: Dados operacionais a serem estimados para a empresa de referéncia

Ref. Descrigdo
G’ Frota registrada para 0s servicos interestaduais
H'=G’x0,9 Frota operacional para os servicos interestaduais

Distancia média percorrida por um veiculo da empresa em um
dia para os servigos interestaduais

Quildmetros que a empresa Operou em um ano para 0s Servigos

J'=H'x1"x 365 interestaduais

Fonte: autor

Com essas informagOes € possivel calcular o custo total por quildmetro percorrido para a
empresa de referéncia (K’), mediante a divisdo dos custos e despesas anuais totais da empresa
de referéncia (Tot’) pela distancia percorrida pelos veiculos da empresa de referéncia (/). Do
mesmo modo apresentado na técnica anterior, importante considerar nessa formula a TMA do
negdcio (que, conforme retratado, pode ser SELIC + PRM, ou WACC real), pois esse custo
poderia ser inexistente caso 0 investidor assumisse outro investimento, o qual passa a
representar o risco atrelado a decisdo de investir em TRIP durante o periodo. O resultado esta

apresentado na Equagéo 5.23:

Tot'

Custo Total por km percorrido [K} =— xX(1+TMA) (5.23)

Em que:
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e K Custo total por quilémetro percorrido para a empresa de referéncia.

e Tot’: Custos e despesas totais, por ano, da empresa de referéncia.

e J’: Distancia percorrida, em um ano, pelos veiculos da empresa de referéncia.

e TMA: Taxa Minima de Atratividade (SELIC + PRM) ou, alternativamente, 0 WACC

real.

A razdo desse K’ com 0 “coeficiente tarifario para o mercado de referéncia” (Coef.Tarifario.)
proporciona, em média, a ocupa¢do minima necessaria de um veiculo para que a operacao seja
viabilizada. Para o calculo do IAP da escala minima eficiente (IAPeme) considera-se a
capacidade de um veiculo padrdo (normalmente 46 assentos). No entanto, sabendo que a
ocupacdo de um veiculo ndo é composta apenas por passageiros pagantes, é essencial considerar
um percentual de usuarios com beneficios tarifarios (%Beneficiarios). Assim, o IAPeme pode

ser calculado mediante Equagéo 5.24:

P

K o o
1APgyE O ——T (1 + %Beneficiarios) (5.24)
Sabendo que esta técnica consiste em comparar o IAP da escala minima eficiente com o IAP
do mercado, caso 0 primeiro seja menor que 0 segundo, considera-se que existe lucro

econdmico no mercado. Caso contrario, serd constatada “concorréncia ruinosa”, conforme

apresentado no Quadro 5-17.

Quadro 5-17: Parametros de identificagdo de auséncia de “lucro econdmico” no mercado por meio do método de
ocupagcdo de frota

Situacdo dos parametros Consequéncia

TAPevE< [APmercado Nio considerar “concorréncia

ruinosa” e manter o mercado aberto

TAPemES [APmercado Auséncia de “lucro econémico”

Fonte: autor

Por sua vez, a diferenca entre esses IAPs corresponde a demanda extra ou faltante no mercado
em relagdo a escala minima eficiente. Devido a isso, sendo identificada auséncia de “lucro
econdmico”, é possivel calcular o nimero tedrico maximo de operadores para que ndo haja
“concorréncia ruinosa”. De forma analoga, mesmo havendo “lucro econdmico”, € possivel

estimar o quantitativo tedrico maximo de operadores que ainda podem ingressar no mercado
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para que ele ainda mantenha “lucro economico”. Para essa finalidade, pode-se utilizar a

Equacdo 5.25:

QuantidadeEmpresa=mx[1+ AP ,,0,00d0 — IAPEVE)] (5.25)

Em que:
e QuantidadeEmpresa: Quantidade tedrica maxima de empresas operantes no mercado
para que ndo haja constatagéo de concorréncia ruinosa;
e m: numero de empresas operantes no mercado em analise;
e |APmercado: IAP calculado para o mercado;

e |APeve: IAP calculado para a escala minima eficiente.

O método pressupde que, quando o valor identificado para QuantidadeEmpresa for fracionado,
deve-se arredonda-lo para um numero inteiro por meio da mesma técnica descrita no item

anterior.

5.6. CONSIDERACOES E LIMITACOES DOS MODELOS PROPOSTOS

Ambos os métodos sdo primordialmente estaticos'?, e exigem dados confiaveis do setor, tanto
contabeis quanto operacionais. No caso dos métodos propostos buscou-se utilizar aquela
informacdo cuja existéncia de disponibilidade seja devidamente comprovada, 0 que acaba
criando algumas aproximacdes e simplificacbes do modelo. E possivel que existam dados
operacionais mais precisos e que nao foram utilizados por auséncia de sua divulgacdo. Nessa
hipbtese, é importante colocar algumas consideracdes sobre a matéria e informar algumas

limitacOes que essa simplificacdo de informagdes podem gerar.

Acerca desses dados operacionais, no contexto de aplicacdo ao TRIP, pressupfe-se que a ANTT
possa obter informacBes por meio do Sistema de Monitoramento do Transporte Rodoviario
Interestadual e Internacional Coletivo de Passageiros (MONITRIIP), instituido mediante
Resolucdo ANTT n° 4.499, de 28 de novembro de 2014. Esse sistema, uma vez que esteja em
pleno funcionamento conforme previsto, € capaz de identificar as viagens e 0s percursos

realizados pelos Onibus, bem como a quantidade de veiculos utilizados e passageiros

12 Os métodos, embora estéticos, quando aplicados reiteradamente para o monitoramento de determinado mercado
podem verificar seu comportamento dindmico.
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transportados em cada secdo autorizada. Essa técnica de obtencdo de dados simplificaria
bastante a necessidade de coleta de informacGes ou aproximagdes realizadas pelos modelos
propostos, tais como aquela utilizada para identificar a quantidade de veiculos operantes no
mercado. O ndo funcionamento desse sistema prejudica a aplicacdo dos métodos. Nessa
situacdo, destaca-se que seria inaceitavel (e invidvel) a utilizacdo de dados operacionais
meramente declarados pelas proprias empresas operadoras do setor.

No que tange aos dados contabeis, considera-se que a ANTT detenha as informacdes
obrigatorias de demonstrativos financeiros, bem como atualmente exija a sua apresentacao
pelas empresas operadoras. Ademais, € recomendavel que sejam criadas empresas de referéncia
de categorias distintas (por exemplo: classe/tipo 1 — grande, classe/tipo 2 — média, classe/tipo 3
— pequena) para melhor identificacédo de custo, especialmente no Gltimo método proposto, tendo
em vista que ndo se deve considerar no modelo a existéncia de empresas surreais, ou altamente

ineficientes.

Ainda se tratando de tamanho de empresas, destaca-se que a utilizacdo da média do desembolso
total do mercado para estimar o desembolso por empresa nele operante (ou seja, trata-se do
calculo do DesembolsOempresa, realizado pela Equacgdo 5.20) foi uma deciséo para aproximacgao
protecionista. Isso porque o modelo pressupde que empresas eventualmente incumbentes
devam entrar no mercado operando com uma frota de tamanho equivalente aquela que cada
empresa atuante no mercado ja opera. Isso pode ndo ser totalmente verdade, tendo em vista que
alguns mercados permitem operac6es com frotas menores do que a quantidade média de 6nibus
por empresa. A intencdo desse modelo € evitar abertura repentina no mercado, o que poderia
gerar futura “concorréncia ruinosa” de forma precoce. Caso seja de interesse do analista e haja
dados disponiveis mediante MONITRIIP, por exemplo, a correcdo dessa distorcdo seria
possivel por meio do valor médio ponderado ou por meio do desvio padrdo do mercado,

conforme a sua caracteristica operacional.

Acerca do uso do “coeficiente tarifdrio” como referéncia, também ¢ valido esclarecer que se
trata de uma aproximacéo de receita. Também no caso de disponibilidade de dados de tarifas
praticadas, € valido destacar que essa informacdo deve ser utilizada em detrimento do

coeficiente tarifario aqui definido.
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No que tange ao método do indice de ocupacdo de frota, em sua abordagem prética, seria
possivel ponderar os IAPs conforme os tipos de servigo, tal como o convencional, executivo,
semileito ou leito, por exemplo. Neste trabalho foi utilizada a média dos assentos ofertados sem
essa diferenciagdo, o que seria uma aproximagao daquilo conhecido como “monoproduto”, ndo
representando a plena realidade. Porém, ressalta-se que a frequéncia minima autorizada pela
ANTT é obrigatéria e se baseia nos servi¢os convencionais (0 que o torna como um “padrio”),
e que os servicos diferenciados (por exemplo, executivo, semileito ou leito) sdo meramente
opcdes mercadologicas das empresas. I1sso faz com que a aproximacao desta tese seja plausivel
do ponto de vista regulatério. Ademais, é recomendado que em eventual aplicacdo pratica do
método proposto sejam utilizadas informacGes de porte da empresa entrante, uma vez que a
escala minima eficiente do IAP pode variar entre incumbentes (especialmente se a empresa for
tratada como “maverick” — capazes de forcar a reducdo dos precos dos demais agentes do

mercado).

Por ultimo, para a boa estimativa de custos de oportunidade dos operadores é de grande
importancia utilizar indices compativeis com a realidade do negécio. Neste método, uma das
propostas é a utilizagdo da taxa SELIC somada a um prémio de risco ou, alternativamente, ao
WACC real calculado para o mercado, o que ndo significa que a técnica deve estar restrita a

essas alternativas.

Como o prémio de risco é um valor ndo pacificado para o setor, uma das possibilidades é o
calculo do WACC a partir de informacdes das rentabilidades das empresas de dnibus de capital
aberto. No entanto, devido a dificuldade de identificar essas informacoes, é possivel estimar
alguns parametros. Utilizando algumas informacdes disponiveis no mercado e das diretrizes
apresentadas por Damodaran (2002), os seguintes parametros podem ser considerados para essa

estimativa:

e Taxa Livre de Risco: utilizacdo do rendimento do titulo do Tesouro dos Estados Unidos
da América para 10 anos, com série histérica a partir de janeiro de 1995 até dezembro
de 2017.

e Rendimento do Mercado: utilizagdo do indice Standard & Poor's 500, com série
historica a partir de janeiro de 1995 até dezembro de 2017.

e Taxa de Risco: utilizagio do Risco Brasil pela J. P. Morgan — Emerging Markets Bond

Index Plus.
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e indice de Inflago: utilizacdo da inflag&o estadunidense de janeiro de 1995 até dezembro
de 2017, devido aos indices aqui propostos estarem aderentes aquele mercado.

e Imposto de Renda Pessoa Juridica: estimado em 25%

e Contribuicao Social sobre o Lucro Liquido: estimado em 9%

e Risco de Crédito: arbitrado em 2%%3;

e Coeficiente Beta: por auséncia de informacdes, considera-se igual a 1 (neutro).

Destaca-se que esses parametros apresentados sdo meras aproximacoes para fins de estimativas,
e que o foco deste trabalho ndo esté na identificacdo do WACC do mercado de TRIP. Ou seja,
0 analista deve ter liberdade para definir outros pardmetros que vislumbre maior aderéncia com

a finalidade.

57. TOPICO CONCLUSIVO

Este capitulo apresentou as métricas capazes de estabelecer a etapa final de analise do modelo,
ou seja, a verificacdo do lucro econémico. Por meio dele, além de definir se determinado
mercado possui “concorréncia ruinosa”, ¢ possivel calcular o niimero maximo de operadores
para as situacdes em que se torna necessario limitar o mercado. A etapa preliminar realizada no
Capitulo 4 e a etapa final proposta neste Capitulo estdo apresentadas resumidamente na Figura
5-1.

13 Na prética, o Banco Nacional do Desenvolvimento (BNDES), arbitra como sendo usual um valor entre 1,5% e
2,5% a.a.
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Figura 5-1: Resumo do método proposto. Fonte: autor.

Por dltimo, também é vélido destacar que embora o método proposto inicialmente mostra-se
impositivo em realizar a “Etapa Final” (conforme este Capitulo) somente se “Etapa Preliminar”
(conforme Capitulo 4) constatar “baixa concentragdo relativa”, nada impede que essas etapas
sejam analisadas de forma conjunta ou isolada independentemente de seus resultados
individuais. Esse rearranjo pode ser promovido para finalidade indicativa (e as vezes

conclusiva) conforme o interesse do agente que o aplica.

De forma exemplificativa, caso o tomador de decisdo prefira, ele pode realizar separadamente
as etapas para cada mercado (sem seguir a hierarquia proposta), ou seja, promover apenas a
etapa preliminar ou apenas a etapa final. Do mesmo modo, o decisor também pode flexibilizar
a técnica de modo a realizar a analise da etapa final mesmo que a etapa preliminar ndo constate
“baixa concentragdo relativa”. Esse simples rearranjo do método aumenta o seu portfélio de
uso e de resultados conforme a oportunidade e conveniéncia daquele que o utiliza. Como

exemplo dessa flexibilizagdo a Figura 5-2 apresenta uma proposta alternativa da técnica.
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Figura 5-2: Flexibilizagdo do método proposto de forma a ampliar o seu portfélio de uso. Fonte: autor.

Diante desse exemplo o decisor pode criar uma matriz de decisdo ponderando critérios e pesos

para cada resultado. Em outras palavras, enquanto que o resultado “SIM/SIM” da Figura 5-2

concluiria sumariamente para considerar “concorréncia ruinosa”, outros resultados poderiam

indicar essa situacio, tais como os resultados “NAO/SIM” ou “SIM/NAO”. A partir disso, a

depender das circunstancias, o decisor € auxiliado antes de restringir o nimero de operadores

na secdo. Todos esses exemplos tém a funcdo de retratar a flexibilidade que o método possui

na tentativa de se adequar a realidade e ao objetivo de cada operacgdo, tanto para decisdo

conclusiva quanto indicativa.
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6. APLICACAO DOS METODOS

6.1. COLETA E CONSOLIDAGCAO DOS DADOS

Os principais dados de demanda foram obtidos no sitio eletronico da ANTT no dia 22 de abril
de 2018, e correspondem a consolidacéo das informacdes do ano de 2017 (ANTT, 2018a). Por
meio do arquivo publicamente disponivel, foram tratadas as informagdes de demanda dos
mercados de TRIP de interesse. Em resumo, os 10 mercados brasileiros com a maior demanda
de passageiros declarados para 2017 estdo no Quadro 6-1. Devido ao periodo dos dados
analisados, foi utilizado como referéncia de calculo o coeficiente tarifario basico da ANTT para
2017, equivalente a R$0,168612/km.

Quadro 6-1: Mercados com mais passageiros transportados em 2017 (dados declarados pelas empresas)

Mercado Passageiros por ano (2017)
1| SAO PAULO/RIO DE JANEIRO 1.444.999
2 | SAO PAULO/BELO HORIZONTE 493.094
3| BRASILIA/GOIANIA 445.320
4 | BELO HORIZONTE/RIO DE JANEIRO 442.983
5| SAO PAULO/BRUMADO 418.882
6 | JUIZ DE FORA/RIO DE JANEIRO 418.388
7 | SAO PAULO/CURITIBA 416.253
8 | JOAO PESSOA/RECIFE 389.087
9 | SAO PAULO/RIO DO PIRES 326.849
10 | CURITIBA/JOINVILLE 303.595

Fonte: ANTT (2018a)

Para identificar os valores venais dos dnibus, tomou-se como parametro a tabela do IPVA para
0 Estado de S&o Paulo do ano de 2018, que tem como referéncia os valores de venda de veiculos
para setembro de 2017. Na selecdo dos modelos de 6nibus utilizados no célculo, foram
considerados 0s chassis mais emplacados entre 2012 e 2017, conforme dados da Associacdo
Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores (ANFAVEA), bem como as empresas de
carrocerias que mais produziram Onibus rodoviario nesses anos, segundo a Associacdo
Nacional dos Fabricantes de Onibus (FABUS). O veiculo “zero quilémetro” foi estimado como
sendo 15% mais caro que o valor apresentado na tabela de veiculos usados para o ano de 2017,
resultando em valor médio de R$503.470,42. A tabela de calculo estd no Apéndice A, que
também aponta desvalorizacdo média de um dnibus de R$36.342,17 por ano.
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No que tange aos dados dos demonstrativos financeiros das empresas, foram buscados aqueles
mantidos pela Agéncia Reguladora por forca de resolugcdo (ANTT, 2012). Constatou-se que a
ANTT possui diversas informacbes, mas, por serem sensiveis, elas ndo podem ser
disponibilizadas de forma desagregada por sigilo comercial'*. De qualquer forma, no caso da
aplicacdo do método pela Agéncia, é possivel utilizar a técnica descrita no Capitulo 5.3 e
esquematizada no Apéndice B desta tese.

No entanto, para analisar o comportamento do método desenvolvido sdo necessarios dados
proximos da realidade que ndo sejam sigilosos. Com essa finalidade, decidiu-se criar empresas
de referéncia. Para criar essas empresas foram tratadas aquelas informacdes apresentadas pela
ANTT (2010), as quais contemplam a discriminacdo dos custos consolidados de 41 empresas
reais para 0 ano de 2008. Para fins de aplicacdo neste trabalho essas informacbes foram
atualizadas pelo Indice Geral de Precos — Mercado (IGP-M) para a data-base de dezembro de
2017. Esses valores foram comparados com resultados do trabalho de Silva et al. (2015) a fim
de verificar a aderéncia percentual de alocacdo de custos, especialmente da parcela de
desembolsos com combustiveis, ndo detalhadas no modelo da ANTT (2010). A partir desses
dados, foram desenvolvidos parametros para elaborar os demonstrativos de uma empresa
“média” do setor. Os calculos para estimativa dessa empresa “média” estdo apresentados no
Apéndice C.

Posteriormente, baseadas no resultado de céalculo disponiveis no Apéndice C, foram arbitradas
4 categorias de empresas: (i) empresa de menor porte; (ii) empresa mediana; (iii) empresa
grande; e (iv) empresa de maior porte. A estimativa completa dos parametros dessas empresas

estad apresentada no Apéndice D, resultando na Tabela 6-1:

Tabela 6-1: Resultado dos parametros estimados

Pardmetro Valor calculado
Desembolso fixo por mercado R$31.654,82 por mercado
Desembolso quase fixo por veiculo operacional por ano R$174.424,24 por veiculo
operacional/ano
Desembolso variavel por quildmetro percorrido R$1,00/km

Receita Liquida percentual estimada para o TRIP em
relacdo as receitas brutas (L)
Fonte: autor

85%

14 O acesso a informagéo sob posse do Poder Executivo Federal apresenta restricdes em caso de sigilo comercial
(ou sigilo empresarial), conforme previsto nos arts. 5° e 6° do Decreto n® 7.724/2012.
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6.2. APLICACAO E DETALHAMENTO DOS METODOS: CASO SAO PAULO
(SP) — RIO DE JANEIRO (RJ)

Identificados os parametros gerais, é possivel aplica-los aos mercados que necessitam ser
analisados utilizando um dos (ou ambos) métodos propostos. Para fins de detalhamento da
aplicacdo da técnica escolheu-se o mercado (par origem/destino) com maior demanda
interestadual de passageiros, ou seja, S&o Paulo (SP) — Rio de Janeiro (RJ), conforme
informacdes da ANTT (2018a). Ademais, esse mercado também exigiu um esforco adicional
de coleta de informacdes, uma vez que ndo havia a totalidade dos dados necessarios em uma

Unica fonte.

Isso porque, mediante informac6es disponibilizadas pela planilha de demanda, obtida de forma
agregada para todos os mercados de TRIP divulgadas pela ANTT (2018a), identificou-se que
nesse mercado foram declarados a Agéncia Reguladora o transporte de 1.444.999 passageiros
em 2017 (ver Apéndice E). No entanto, faltavam dados de algumas empresas operantes na
secdo. Nesse momento reforca-se a importancia e necessidade de se utilizar dados reais do

mercado a partir do MONITRIIP para evitar informagGes incorretas ou incompletas.

Na tentativa de obter as informacdes operacionais faltantes, tais como “viagens realizadas no
ano” de todas as empresas daquele mercado, foram utilizados dados do quadro de horéarios
disponibilizado no sitio eletrénico da ANTT®. As informagdes também foram obtidas no dia
22 de abril de 2018. Para fins de calculo, considerou-se que um ano possui 52 semanas e um

més possui 4,33 semanas.

Ao analisar a secéo que liga a cidade de Sao Paulo (SP) a cidade do Rio de Janeiro (RJ) por
meio dos dados obtidos, foram identificadas 7 empresas de TRIP que operam diretamente essa
ligacdo como origem e destino, mesmo que essa operacao esteja contida em uma linha maior
(tais como, Osasco/SP — Rio de Janeiro/RJ, ou Foz do Iguacu/PR — Campos dos
Goytacazes/RJ). Dessas empresas, 2 operam por decisao judicial, outorga relativamente comum
nos ultimos anos devido a dificuldade de acesso de empresas a determinados mercados. Para
consolidacdo dos dados foram analisados individualmente 40 prefixos de linhas, envolvendo

tanto as ligagbes maiores que operam a secdo quanto os servicos diferenciados (tais como

15 O quadro de horérios esta disponivel em:
<https://appweb.antt.gov.br/SGP/src.br.gov.antt/apresentacao/consultas/Transp.aspx>
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executivo, leito e cama). As informacdes completas estdo disponiveis no Apéndice F desta tese,
e foram obtidas também no dia 22 de abril de 2018 mediante analise do quadro de horérios de
cada empresa no sitio eletrénico da ANTT. Em resumo, o HHI preliminarmente calculado para

0 mercado foi de 2.448 pontos, obtido por meio dos resultados apresentados na Tabela 6-2.

Tabela 6-2: Participacdo de cada empresa no mercado

Empresa Participacdo Geral no Mercado (oferta de assentos)
Auto Viagdo 1001 37,2%
Auto Viacdo Catarinense 7,5%
Expresso do Sul 20,8%
Expresso Brasileiro 14,9%
Viacédo Caicara 18,8%
JS (opera por decisédo judicial) 0,5%
TCB (opera por decisdo judicial) 0,3%
TOTAL 100%

Fonte: autor

No entanto, ao considerar que as empresas Auto Viacdo 1001 (37,2% de participacdo), Auto
Viacdo Catarinense (7,5% de participacdo), e a Expresso do Sul (20,8% de participagéo)
pertencem ao mesmo grupo econdmico (Grupo JCA — ver Anexo A'®), tem-se que esse grupo
possui 65,5% do mercado. Desta forma, o calculo do HHI desse mercado resultaria em 4.867
pontos. Supondo que 0 HHlIgiobar para 0 TRIP no Brasil fosse estimado em 3.000 pontos,
utilizando como modelo de calculo apresentado no Capitulo 4.3, o mercado Sao Paulo (SP) —
Rio de Janeiro (RJ) seria tradado como concentrado exigindo sua abertura (ndo considerar
“concorréncia ruinosa”). Por outro lado, supondo que o HHIgiobal para 0 TRIP no Brasil seja
estimado em 5.000 pontos, 0 mercado ndo seria concentrado, exigindo a posterior analise de
efeitos unilaterais antes da tomada de decisdo. Para dar sequéncia ao método proposto,

considerou-se a Ultima suposicéo.

Conforme mencionado anteriormente, considerando as Unicas informacGes de demanda
disponibilizadas pela ANTT (2018a), consta declarado a Agéncia Reguladora o transporte de
1.444.999 passageiros em 2017 (ver Apéndice E). Como o mercado possui extensdo registrada
de 433km, conclui-se que 0 mercado transporta aproximadamente 625.684.567 pass.km em um

ano, conforme Equagéo 6.1:

16 Conforme consta no Anexo A desta tese, essa conclusdo foi dada mediante consulta ao sitio eletrénico
<http://www.jcaholding.com.br/>, em que apresenta pertencer ao Grupo JCA as empresas Auto Viacdo 1001,
Viagdo Catarinense, Expresso do Sul, Viacdo Cometa, Rapido Macaense, Rapido Ribeirdo Preto, dentre outras.
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pass.km transportados = 1.444.999 x 433 = 625.684.567 (6.1)

Com esse resultado, somado ao porte e ao contexto operacional das empresas analisadas, pode-
se considerar que, caso as empresas pretendentes ndo sejam tdo grandes, 0 mercado possuiria
efeitos unilaterais restritivos, ndo devendo ser conhecido por ter “concorréncia ruinosa”. No
entanto, supondo que as empresas incumbentes possuam porte significativo para concorrerem
no mercado, seria necessario observar a existéncia de efeitos coordenados entre 0s agentes.
Pressupondo que haja grandes empresas interessadas em operar no mercado, adotou-se esse

ultimo cenério para prosseguir com a analise.

Caso fossem identificados indicios de conluio entre as empresas operadoras, 0 mercado deveria
ser mantido aberto (ndo ter “concorréncia ruinosa’’). Por outro lado, supondo ndo haver indicios
de conluio, a técnica exigiria identificar se 0 mercado possui, ou ndo, lucro econémico por meio
de um, ou ambos 0s métodos propostos. Para continuidade da técnica, considerou-se a ultima

Suposigao.

6.2.1. METODO DA RENOVACAO DE FROTA

Para utilizar o método da renovacdo de frota, conforme disposto no Capitulo 5.4 desta tese,

inicialmente estimou-se a receita liquida anual do mercado por meio da Equacéo 6.2.

RecLigEst=L x (pass.km xCoef-Tarifario) (6.2)

Em que, para o mercado Sao Paulo (SP) — Rio de Janeiro (RJ) tem-se:

e RecLigEst: Receita Liquida Estimada do mercado S&o Paulo (SP) — Rio de Janeiro (RJ)
no ano (a ser calculada).

e L: receita liquida percentual estimada para o TRIP, equivalente a 85% conforme
anteriormente resumido na Tabela 6-1 (ver pagina 97).

e Pass.km: Passageiros-quilémetro transportados no mercado no ano de anélise, calculado
na Equacdo 6.1 em 652.684.467;

e Coef.Tarifario: Coeficiente Tarifario de referéncia estabelecido pela ANTT para o ano
de anélise, equivalente a R$ 0,168612/km para 2017.
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Portanto, a Receita Liquida do mercado S&o Paulo (SP) e Rio de Janeiro (RJ) pode ser estimada

em aproximadamente R$ 89,7 milhGes no ano de 2017, conforme demonstra a Equacéo 6.3:
RecLigEst =0,85 x(625.684.467 x R$0,168612)=R389.673.222,95 (6.3)

Quando ndo hé disponibilidade de dados referentes ao quantitativo de veiculos que operam no
mercado (nVeic), como € o caso de Sao Paulo (SP) — Rio de Janeiro (RJ), a técnica também
detalhada anteriormente no Capitulo 5.4 propGe utilizar a Equacdo 6.4, resultando em 167

veiculos.

Vei __ pass.km __ 625.684.467
NV ElCaproximado™ 3750550~ 3,750,859

=166,8 (6.4)

Para estimar a distancia anual percorrida pelas empresas operantes no mercado (DistPerc),
foram utilizadas as informacdes de horarios ofertados entre Sdo Paulo (SP) e Rio de Janeiro
(RJ). Conforme apresentado no Apéndice E desta tese, foram declaradas 61.564 viagens para
todos os servicos no ano de 2017, em ambos sentidos. A extensdo registrada para a se¢édo € de
433km. Ou seja, estima-se a distancia percorrida de 26.657.212km no ano (resultado do produto
de 61.564 viagens com a extensdo de 433km). Esse dado serd utilizado para identificar o
desembolso variavel do mercado, necessario para estimar o desembolso total da secgéo.

Para identificar o desembolso anual total para as empresas operadoras no mercado, a técnica

apresenta a Equagdo 6.5:
DesembEst=m(Fix_Mercado)+nVeic(Q Fix Veic)+DistPerc (Var Veic) (6.5)
Em que, para o mercado Sao Paulo (SP) — Rio de Janeiro (RJ) tem-se:
e DesembEst: Desembolso anual estimado total para as empresas operarem no mercado
em analise (a ser calculado);

e m: Quantidade de empresas operadoras no mercado em analise, identificado como sendo

7 empresas;
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e Fix_Mercado: Desembolso anual fixo minimo por mercado no ano, calculado em
R$31.654,82, conforme anteriormente resumido na Tabela 6-1 (ver pagina 97);

e nVeic: Numero de veiculos operantes no mercado em analise, estimado em 167 pela
Equacdo 6.4;

e Q_Fix Veic: Desembolso anual quase fixo por veiculo no ano, calculado em
R$174.424,24, conforme anteriormente resumido na Tabela 6-1 (ver pagina 97);

e DistPerc: Distancia anual percorrida pelas empresas no mercado em anélise, estimada
em 26.657.212km:;

e Var_Veic: Desembolso por quildmetro percorrido, calculado em R$1,00/km, conforme
anteriormente resumido na Tabela 6-1 (ver pagina 97).

Portanto, o desembolso total das empresas operantes no mercado pode ser estimado em R$56

milhdes no ano, conforme calculo apresentado na Equacéo 6.6:

DesembEst= 7% (R$31.654,82)+ 167 < (R3174.424,24)
+ 26.657.212%(RS1,00) = R$56.007.643,82 (6.6)

O método propde estimar o “lucro tedrico” anual total do mercado em analise (LucroMercado)
por meio da subtracdo da receita liquida estimada (RecLigEst) pelo desembolso estimado
(DesembEst), resultando em aproximadamente R$33,6 milhdes para o mercado S&o Paulo (SP)

— Rio de Janeiro (RJ), conforme célculo realizado mediante Equacao 6.7:

LucroMercado = R$89.673.222,95 - R$56.007.643,82 = R833.665.579,13 (6.7)

Conforme tabela do valor venal dos veiculos (ver Apéndice A), a desvalorizacdo média de um
onibus é de R$36.342,17 por ano (equivalente ao $RenovaFrota). Portanto, o valor anual
necessario para renovar os 167 veiculos utilizados no mercado ($Renovacdo) serd de

aproximadamente R$ 6 milhdes, conforme demonstrado na Equacéo 6.8;

$Renovagcdo=$RenovaFrota x nVeic = R$36.342,17x 167 = R$6.069.142,39  (6.8)

Conforme apresentado no Capitulo 5.4, para fins deste trabalho é possivel estimar uma TMA

por meio do célculo do WACC identificado para o setor ou para um setor analogo. Como
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resultado da aplicagdo da técnica proposta no Capitulo 5.6, o WACC real (descontado a
inflag&o) para 2017 foi estimado em 8,3% (ver Apéndice N). Com isso, o valor anual para que
0 mercado renove sua frota a cada 5 anos, mantendo o capital investido pode ser calculado por

meio da Equacéo 6.9:

$RenovacdoEst=8Renovacdo+[(Onibus,_*nVeic)xTMA] (6.9)

Em que:

e $RenovacgdoEst: Valor anual estimado para que o mercado renove sua frota a cada 5
anos, mantendo o capital investido;

e $Renovacdo: valor anual necessario para que o mercado renove sua frota a cada 5 anos,
calculado em R$ 6.070.812,39 mediante Equacéo 6.8;

e Onibusnow: Preco médio do dnibus novo, estimado em R$503.470,42 (ver calculo
apresentado no Apéndice A desta tese);

e nVeic: Numero de veiculos operantes no mercado em analise, estimado em 167 pela
Equacéo 6.4;

e TMA: Taxa Minima de Atratividade, estimada pelo WACC real em 8,3% para 2017 (ver
Apéndice N).

O resultado desse calculo é de aproximadamente R$13 milhdes, conforme apresentado na

Equacéo 6.10.

$RenovagdoEst=R36.070.812,39+(R3503.470,42x167%8,3%) =R$13.049.415,88 (6.10)

Assim, como o lucro estimado do mercado foi de R$33,6 milhGes no ano e o valor anual
estimado de renovacdo foi de R$ 13,0 milhdes, tem-se que o mercado possui “lucro econdmico”
e, consequentemente, deve ser mantido aberto (ndo considerar “concorréncia ruinosa’). Apenas
para fins de aplicacdo completa do método, € interessante calcular o nimero maximo tedrico
de empresas aceitavel para operar no mercado nesse cenario sem que haja “concorréncia
ruinosa” (QuantidadeEmpresa). Para isso, deve-se inicialmente identificar o desembolso
estimado do mercado por empresa nele operante (DesembolSOempresa), mensurado em

aproximadamente R$8 milhGes mediante Equacdo 6.11:
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Desembolso yypyesg= ettt - K078 _p$8.001.091,85 (6.11)

m 7

Posteriormente, conforme previsto no Capitulo 5.4, aplica-se a Equacao 6.12:

RecLigEst-$RenovagdoEstimada _ R$76.625.491
Desembolsogmpresa R38.001.091,85

QuantidadeEmpresa= =9,58 (6.12)

Com isso, nas condi¢des apresentadas (pressupondo dados de 2017) da sec¢do S&o Paulo (SP) —
Rio de Janeiro (RJ), conclui-se que o mercado deve ser mantido aberto (ndo considerar
“concorréncia ruinosa”) até quando houver 10 empresas nele atuantes, situacdo em que sera
recomendavel rever o modelo para identificar esse novo quantitativo no futuro cenério

econdmico.

E importante lembrar que nesse mercado analisado, embora existam 7 empresas operando, 3
delas sdo do mesmo grupo econdmico, as quais potencialmente deveriam ocupar uma Unica

“vaga” nesse ambiente concorrencial.

6.2.2. METODO DO iINDICE DE OCUPACAO DE FROTA

Para utilizacdo do método do indice de ocupacéo de frota sdo requeridas informacdes de oferta
e demanda de assentos no mercado de TRIP em anélise, bem como dados econdmico-
operacionais desagregados de empresa operadora no sistema. Para identificacdo do indice de
aproveitamento médio do mercado Sao Paulo (SP) — Rio de Janeiro (RJ), tomou-se como base
as informacGes descritas no Apéndice E desta tese. Por meio da Equacdo 6.13 0 IAPmercado

calculado foi de 64,4% para 0 mercado S&o Paulo (SP) — Rio de Janeiro (RJ).

Quantidade de assentos ocupados  1.444.999
1AP mercado . ) =
Quantidade de assentos ofertados  2.243.864

=64,4% (6.13)
No que tange aos dados econdmico-operacionais desagregados de empresa operadora, a técnica
recomenda a utilizagdo de uma empresa de referéncia devido a garantia do sigilo comercial. O
método aplicado para identificar essa empresa esta descrito no Capitulo 5.5, os céalculos
utilizados estdo no Apéndice C e o resultado no Apéndice D. Arbitrou-se que empresa mediana

esteja operando no mercado. Portanto, a empresa de referéncia possui receita liquida estimada
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para o TRIP de R$ 42,5 milhdes, e desembolsos (custos e despesas) totais de R$ 32,9 milhdes,

conforme apresentado na Tabela 6-3.

Tabela 6-3: Principais parametros arbitrados para a “Empresa de Referéncia” com base nos dados médios
obtidos das empresas de TRIP

Ref. Descrigéo Valor arbitrado
, Receita Bruta Total dos servi¢os
A (Empresa de Referéncia) R$100.000.000,00
. Receita do TRIP
B (Empresa de Referéncia) R$ 50.000.000,00
c % de Receita Liquida Estimada para o TRIP 85%
(Empresa de Referéncia)
oy Receita Liquida Estimada para o TRIP
D'=B'xC (Empresa de Referéncia) R$ 42.500.000,00
. Custos do TRIP
E (Empresa de Referéncia) R$ 27.000.000,00
. Manutenc¢do do TRIP
F (Empresa de Referéncia) R$1.440.000,,00
Doy Custo Total
Ct'=E'+F (Empresa de Referéncia) R$ 28.440.000,00
Despesas Totais (comerciais e administrativas)
Dt' alocadas ao TRIP R$ 4.500.000,00
(Empresa de Referéncia)
v s , | Custos e despesas totais
Tot'=Ct’ + Dt (Empresa de Referéncia) R$ 32.940.000,00

Fonte: autor

Para essa empresa, arbitrou-se que a frota registrada para os servi¢os interestaduais é¢ de 90
veiculos. Com isso, as demais informac6es operacionais estimadas estdo descritas na Tabela
6-4.

Tabela 6-4: Dados operacionais estimados para a empresa de referéncia

Ref. Descrigdo Valor arbitrado
G’ Frota registrada para os servicos interestaduais 90 bnibus
H'=G’x 0,9 | Frota operacional para os servicos interestaduais 81 6nibus

Distancia média percorrida por um veiculo da empresa

. Lot . 370 km
em um dia para os servigos interestaduais

Quilémetros que a empresa operou em um ano para 0s

A . 10.939.050 km
servigos interestaduais

J=Hx1I'x365

Fonte: autor

Utilizando o pressuposto de que a TMA corresponde ao WACC real calculado, ou seja 8,3%

conforme Apéndice N, bem como as informagdes descritas anteriormente tanto na Tabela 6-3
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quanto na Tabela 6-4, o custo total por quildmetro percorrido pela empresa de referéncia (K)
pode ser estimado em R$3,2612, mediante Equacéo 6.14:

Custo Total por km percorrido [K) = % xX(1+TMA )=3,2612 (6.14)

Sendo assim, mantendo a utilizacdo do coeficiente tarifario (Coef.Tarifario) em R$0,168612 e
considerando a estimativa de percentual de usuarios com beneficios tarifarios (%Beneficiarios)
sendo de 8%?*’, o indice de aproveitamento da escala minima eficiente (IAPeve) é arbitrado em
45,0% (ou seja, 21 passageiros em um veiculo com 46 lugares), conforme Equagéo 6.15:

K .
IAPEMEZW X(1 + %Beneficiarios)=45,0% (6.15)

Como o IAPewve foi de 45,0% e 0 |APmercado fOi de 64,4%, tem-se que o mercado S&o Paulo (SP)
— Rio de Janeiro (RJ) deve ser mantido aberto (ndo considerar “concorréncia ruinosa”). A
guantidade maxima teoérica de empresas que poderiam operar nesse mercado sem que haja

“concorréncia ruinosa” pode ser estimada pela Equacéo 6.16:
QuantidadeEmpresa=m X [1+ (IAP ercado — IAPgvE)] (6.16)

Em que:

e QuantidadeEmpresa: Quantidade tedrica maxima de empresas operantes no mercado
Sdo Paulo (SP) — Rio de Janeiro (RJ) para que nao haja constatacdo de concorréncia
ruinosa (a ser calcualda);

e m: nimero de empresas operantes no mercado em analise, ou seja, 7;

e |APeve: IAP calculado para a escala minima eficiente, calculado em 45,0% mediante
Equacéo 6.15;

e |APmercado: AP calculado em 64,4% para 0 mercado S&o Paulo (SP) — Rio de Janeiro,
mediante Equacéo 6.13.

Ao aplicar os valores, tem-se o célculo realizado mediante Equacdo 6.17.

17 Suposicdo baseada nas informagdes descritas no Apéndice E. Trata-se de uma aproximagao, tendo em vista a
possivel migracdo da oferta dos servigos convencionais para 0S Servigos executivos, 0s quais nao oferecem
gratuidade.
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QuantidadeEmpresa=7x[1+(0,194)]= 8,36 (6.17)

Portanto, nas condicGes apresentadas (pressupondo dados de 2017) do mercado Séo Paulo (SP)
—Rio de Janeiro (RJ), conclui-se que ele deve ser mantido aberto (ndo considerar “concorréncia
ruinosa”) até quando houver 8 empresas nele atuantes, situagdo em que serd recomendavel rever
0 modelo para identificar esse novo quantitativo no futuro cenario econémico. Novamente, na
hipdtese de limitacdo no nimero de empresas, operadores de mesmo grupo econémico devem
potencialmente ocupar uma Unica vaga. A Tabela 6-5 apresenta resumidamente o resultado de

ambas as técnicas.

Tabela 6-5: Resumo dos resultados dos modelos para 0 mercado S&o Paulo (SP) - Rio de Janeiro (RJ)

Secgdo: Sdo Paulo (SP) — Rio de Janeiro (RJ) Metod%Sa;:lr?oetgoanao Moe(;{gsgggg :jr;d::?gt(;e
. 9,58 8,36
QuantidadeEmpresa (10 empresas) (8 empresas)
Resultado Néo ha Né&o ha
“concorréncia ruinosa” “concorréncia ruinosa”

Fonte: autor

6.2.3. ANALISE DE SENSIBILIDADE DOS DADOS DE ENTRADA

E fato que a técnica proposta exige cuidado na selecio dos dados de entrada. Apenas para
compreender o comportamento do modelo a partir da alteracdo desses dados, esta parte do
trabalho modifica alguns valores utilizados a fim de apresentar a variacdo nos seus resultados.
Foram selecionados aqueles pardmetros destacados no Capitulo 5.6, ou seja: (i) caso as
empresas operadoras fossem separadas conforme seu porte; (ii) caso o coeficiente tarifario de
referéncia fosse alterado; e (iii) caso a TMA fosse alterada. Ao final, incluiu-se uma altima

situacdo para andlise de sensibilidade: (iv) caso a demanda fosse incrementada.

A primeira modificacdo se refere em alterar os parametros principais do modelo, anteriormente
fixados conforme apresentado na Tabela 6-1. Para isso, foi simulada a quantidade de empresas
que caberia no mercado caso fossem consideradas, de forma independente: (i) apenas empresa
de menor porte em sua operagdo (normalmente menos eficientes devido a escala); (ii) apenas
empresa mediana; (iii) apenas empresa grande; e (iv) apenas empresas de maior porte
(normalmente mais eficientes devido a escala). O detalhamento da técnica esta na primeira parte

do Apéndice G. O resultado das simulagdes esta resumido na Tabela 6-6.

107



Tabela 6-6: Quantidade de empresas que caberiam no mercado S&o Paulo — Rio de Janeiro conforme o porte das
empresas operadoras

Método da Método do indice de

Renovacdo de Frota | Ocupacéo de Frota
QuantidadeEmpresa - Empresa Menor Porte 9,12 8,36
QuantidadeEmpresa - Empresa Mediana 9,14 8,36
QuantidadeEmpresa - Empresa Grande 9,87 8,57
QuantidadeEmpresa - Empresa Maior Porte 10,3 8,71

Fonte: autor

A segunda alteracéo se refere & modificacdo do “coeficiente tarifario” de referéncia. A técnica
inicialmente proposta parte do pressuposto de que o coeficiente tarifario é aquele definido pela
ANTT para os servicos convencionais com sanitario. No entanto, o ideal seria utilizar o
coeficiente tarifario praticado pelo mercado. Supondo que o coeficiente tarifario praticado seja
superior ao coeficiente tarifario dos servigos convencionais, especialmente devido a utilizaco
de veiculos “executivos”, o resultado poderia ser diferente. Para essa constatagcdo, aumentou-se
o valor de R$0,168612/km em 30%, passando para supostos R$0,208/km?8. Como resultado, o
mercado suportaria até 12,2 empresas (ou 12 empresas) pelo método de renovacédo de frota,

conforme calculado pela segunda parte do Apéndice G e descrito resumidamente na Tabela 6-7.

Tabela 6-7: Resultado do modelo com aumento de 30% no coeficiente tarifario (para R$0,208)

Parametro Valor utilizado para andlise de sensibilidade

Coeficiente Tarifario R$0,208000

QuantidadeEmpresa

Séo Paulo (SP) — Rio de Janeiro (RJ) 12,2

(Método Renovagdo de Frota)

QuantidadeEmpresa

Séo Paulo (SP) — Rio de Janeiro (RJ) 91

(Método indice de Ocupacio)
Fonte: autor

A terceira alteracdo se limitou a alterar a TMA (ou WACC) para um valor 30% maior que
aquele arbitrado. Ou seja, ao invés de 8,3%, utilizou-se o valor de 10,8%. Como resultado,
apresenta-se resumidamente as informacgdes na Tabela 6-8. Os calculos estdo disponiveis na

terceira parte do Apéndice G.

18 E valido destacar que, como regra geral, a desregulamentac&o do setor resulta na liberdade tariféria. Isso
reforca a importancia de simular a variacdo desse pardmetro e de se utilizar o prego praticado no mercado.
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Tabela 6-8: Resultado do modelo com aumento da TMA em 30% (para 10,8%a.a.)

Parémetro Valor utilizado para analise de sensibilidade

TMA 10,8%

QuantidadeEmpresa

Séo Paulo (SP) — Rio de Janeiro (RJ) 9,32

(Método Renovacdo de Frota)

QuantidadeEmpresa

Sédo Paulo (SP) — Rio de Janeiro (RJ) 8,36

(Método Indice de Ocupagcéo)
Fonte: autor

A ultima simulagdo realizada se refere a aumentar em 30% a demanda do mercado. Conforme
calculado na quarta parte do Apéndice G, os valores obtidos podem ser resumidos na Tabela
6-9.

Tabela 6-9: Resultado do modelo com aumento da demanda em 30%

Parémetro Valor utilizado para andlise de sensibilidade
Passageiros-quildmetro transportados no 813.389.937

ano R
QuantidadeEmpresa

Séo Paulo (SP) — Rio de Janeiro (RJ) 10,78

(Método Renovagéo de Frota)

QuantidadeEmpresa

S&o Paulo (SP) — Rio de Janeiro (RJ) 9,71

(Método indice de Ocupacio)
Fonte: autor

Conclui-se desta analise de sensibilidade que, dos quatro parametros modificados, aquele que
apresentou a maior variacao foi a alteracdo do coeficiente tarifario, uma vez que esse dado altera
consideravelmente a receita liquida estimada do mercado. Também por essa mesma
justificativa, os dados de demanda se apresentaram sensiveis ao modelo. Por outro lado, a
variagdo da TMA n&o apresentou variagOes significativas no resultado. Um resumo desta

analise estd na Tabela 6-10.
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Tabela 6-10: Resultado da analise de sensibilidade com a variacdo percentual (var.) relativa ao valor de referéncia
(calculado originalmente para 0 mercado Sao Paulo — Rio de Janeiro)

QuantidadeEmpresa pelo QuantidaEmpresa pelo Método
Método de Renovagcdo de Frota | do indice de Ocupagéo de Frota
Valor de Referéncia: 9,58 8,36
Variacdo do Porte da Empresa 9,12 até 10,3 (var. -5% a +7%) 8,36 até 8,71 (var. até +4%)
Aumento do Coef. Tarifario (+30%) 12,2 (var. + 27%) 9,1 (var. + 9%)
Aumento da TMA (+30%) 9,32 (var. +3%) 8,36
Aumento da Demanda (+30%) 10,78 (var. +13%) 9,71 (var. +16%)

Fonte: autor

6.2.4. COMPORTAMENTO DO MODELO EM CENARIO DE MAIS OPERADORES

Conforme destacado, em esséncia, 0 método proposto € estatico e analisa a situacao especifica
na qual o mercado se encontra. No entanto, seria curioso levantar suposicdes para testar o
comportamento do modelo em situacdes “ndo realistas” de muitos competidores. Para essa
analise, a intencdo é verificar como o método se comporta caso 0 mercado em analise tivesse

mais empresas do que o realmente verificado.

Para a simulacdo tomou-se ainda 0 mercado Sao Paulo (SP) — Rio de Janeiro (RJ), mantendo
sua demanda atual e a quilometragem percorrida do cenario real, mas supondo a existéncia de
25 empresas de referéncia de porte médio. E importante destacar que isso ndo acontece no
momento presente, podendo contrariar a estrutura de dados de entrada do modelo original, mas
que seu teste serd realizado meramente com a finalidade de verificar o comportamento do
método. Ademais, essa simulacdo somente faria sentido para o método de renovacéo de frota,
uma vez que o método do indice de ocupagdo de frota ndo utiliza diretamente em seus calculos

0 quantitativo de empresas operantes no mercado.

Diante do exposto, pela técnica da renovacdo de frota, o desembolso estimado para esse
mercado ficticio é calculado conforme a Equacdo 6.5 anteriormente apresentada, resultando em
aproximadamente R$58,0 milhGes considerando os mesmos pardmetros utilizados (Equacao
6.18). Nessa suposta situacdo, haveria um desembolso anual extra de aproximadamente R$2,0

milhdes em comparagdo com o mercado com 7 empresas, originalmente instituido.

DesembEst'=25x(R$31.354,82)+167x (R$174.424,24 )+
26.657.212% (R$1,00)=R$58.009.582,50 (6.18)
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Claro que o comportamento do mercado nesse ambiente concorrencial com 25 empresas néo
seria 0 mesmo daquele com 7 empresas, fazendo com que esses R$2,0 milhdes adicionais por
ano pudessem estar subestimados frente a eventual perda da economia de escala e escopo das
empresas. De qualquer forma, prosseguindo com a técnica desse cenario ficticio meramente
para o teste do comportamento do modelo, o desembolso estimado do mercado por empresa
nele operante (DesembolSOempresa’) Seria de aproximadamente R$3,9 milhdes, conforme

Equacéo 6.19.

DesembEst'  R$58.009.520
— —
Desembolsoeyyresy'= =

=R$3.867.305,50 (6.19)

’

m

Portanto, supondo que tanto a despesa com renovacao de frota quanto a receita liquida sejam
as mesmas para 0 mercado originalmente instituido, resulta-se, mediante Equacédo 6.20, que 0
quantitativo maximo de operadores para que ndo houvesse constatacdo de concorréncia ruinosa
seria de 20 empresas. Portanto, haveria “concorréncia ruinosa” com as 25 empresas

supostamente operantes.

RecLigEst-$RenovagaoEstimada _ R$76.625.491
Desembolsogypresa’ R$3.867.305,50

QuantidadeEmpresa'= =19,81 (6.20)

Por meio desse teste foi possivel identificar que o comportamento do modelo ndo gera variagdes
uniformes quando se altera simplesmente o quantitativo de empresas no mercado em analise.
Isso porque, com os 7 operadores originalmente instituidos, o método previu que poderiam
caber no mercado até 10 empresas sem que houvesse concorréncia ruinosa. Por outro lado,
supondo a operacdo de 25 empresas, caberiam no mercado até 20 empresas. 1sso indica que 0
método é coerente com sua intencdo, pois permite a liberacdo paulatina no mercado de modo a
promover uma competicdo saudavel no setor. Por altimo, reforca-se a tese de que o modelo,
mesmo sendo estatico, pode ser tratado como dindmico conforme a evolucdo das analises

durante o tempo.
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6.3. APLICACAO DOS METODOS EM OUTROS MERCADOS

Inicialmente é importante esclarecer que neste Capitulo apenas serdo apresentados os resultados
da aplicacdo da técnica em outros mercados, sem 0 seu detalhamento, uma vez que o
comportamento do modelo ja foi devidamente apresentado no Capitulo 6.2. De qualquer forma,
os dados que originaram estas conclusdes estdo disponibilizados nos Apéndices | ao M para

melhor compreenséo.

Para aplicacdo da técnica e consequente comparagdo dos resultados, foram escolhidos 2 grandes
mercados dentre os 10 maiores (ver lista completa no Apéndice H): Juiz de Fora (MG) — Rio
de Janeiro (RJ); e Brasilia (DF) — Goiania (GO). Ademais, achou-se conveniente testar o
modelo em outro mercado com menor quantidade de passageiros transportados, mas com
grande importancia econdmica e social. O mercado escolhido para essa finalidade foi Natal
(RN) — Jodo Pessoa (PB), duas capitais de Unidades Federativas com relativa proximidade

geografica (aproximadamente 190km).

6.3.1. ESTUDO DE CASO: JUIZ DE FORA (MG) - RIO DE JANEIRO (RJ)

No que tange ao mercado Juiz de Fora (MG) — Rio de Janeiro (RJ), as demandas declaradas
pelas 2 empresas constam no Apéndice | juntamente com os calculos realizados para ambos 0s
métodos. Da mesma forma, os horérios ofertados foram disponibilizados no Apéndice J.

Como resultado, tem-se que o método da renovacdo de frota apontou para que nao fosse
constatada “concorréncia ruinosa”, permitindo a entrada de uma nova empresa no mercado. No
entanto, destaca-se que o método do indice de ocupacdo de frota identificou que a quantidade
de operadores esta bastante préxima do seu limite, exigindo cautela na tomada de decisdo do

Poder Pablico. Os valores finais estdo apresentados na Tabela 6-11.

Tabela 6-11: Resultado da analise do mercado Juiz de Fora (MG) — Rio de Janeiro (RJ), operado com 2 empresas

Método da Renovacio de Frota Método do Indice de Ocupacéo de

Frota
Constatacdo de N&o, ou seja, manter o mercado N&o, ou seja, manter o mercado
“concorréncia ruinosa”? aberto. aberto (resultado demanda cautela).

Quantidade maxima de

empresa para que ndo haja

concorréncia ruinosa
Fonte: autor

3,22 empresas, ou seja, maximo de | 2,75 empresas, ou seja, maximo de
3 empresas. 3 empresas.
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6.3.2. ESTUDO DE CASO: BRASILIA (DF) - GOIANIA (GO)

Quanto ao mercado Brasilia (DF) — Goiénia (GO), apenas 7 das 11 empresas nele operante
apresentaram alguma declaragéo de transporte de passageiros. Esse resultado prejudica a
confianca das informacGes disponiveis, as quais sdo de declaracdo das proprias empresas a
ANTT e reforcam a necessidade do MONITRIP para a regulamentacao da matéria. De qualquer
forma, a andlise foi realizada conforme proposto, a qual esta detalhada no Apéndice K desta
tese. Os horérios identificados estdo apresentados no Apéndice L.

Como resultado, tem-se que ambos os métodos ndo constataram concorréncia ruinosa para o
mercado Brasilia (DF) — Goiania (GO). Pelo contréario, apontaram que o mercado pode ser
mantido aberto até que nele operem 23 empresas pelo método da renovacao de frota, ou por 22
empresas pelo método do indice de ocupacéo de frota. Os valores finais estdo apresentados na
Tabela 6-12.

Tabela 6-12: Resultado da analise do mercado Brasilia (DF) — Goiania (GO), operado com 11 empresas

Método da Renovacio de Frota Método do Indice de Ocupacéo de

Frota
Constatacgdo de Né&o, ou seja, manter o mercado N&ao, ou seja, manter o mercado
“concorréncia ruinosa”? aberto. aberto.

Quantidade maxima de

empresa para que nao haja

concorréncia ruinosa
Fonte: autor

22,93 empresas, ou seja, maximo 21,69 empresas, ou seja, maximo
de 23 empresas. de 22 empresas.

6.3.3. ESTUDO DE CASO: NATAL (RN) — JOAO PESSOA (PB)

Além desses mercados analisados, escolheu-se um mercado de regido geogréfica distinta, com
menos passageiros transportados, meramente para fins de analise do comportamento do modelo
em situacdes de menor demanda e menor quantidade de operadores. O mercado escolhido foi
Natal (RN) — Jodo Pessoa (PB), operado por 3 empresas. Os calculos realizados e a demanda
declara estdo no Apéndice M desta tese. Nessa situacdo, ambos 0s métodos apontaram que
existe “concorréncia ruinosa” no mercado, o qual deve ser limitado. No método da Renovagéo
de Frota, 0o mercado estd no seu limite, com 3 empresas, enquanto que para o indice de ocupacao

de frota, no maximo 2 empresas deveriam estar operando no mercado conforme Tabela 6-13.
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Tabela 6-13: Resultado da analise do mercado Natal (RN) — Jodo Pessoa (PB) i
Método do Indice de Ocupagao de

Método da Renovacdo de Frota =
rota

Constatacéo de

“concorréncia ruinosa?

Quantidade maxima de

empresa para que nao haja

concorréncia ruinosa
Fonte: autor

Sim. Sim.

2,81 empresas, ou seja, maximo de | 2,53 empresas, ou seja, maximo de
3 empresas. 2 empresas.

E importante ressaltar que esta analise, por envolver um mercado com poucos players (2
empresas), provavelmente resultaria em um ambiente de elevada concentragéo relativa. Ou seja,
pela primeira etapa do método (nos moldes do Capitulo 4 — Identificacdo da baixa concentracéo
relativa), 0 mercado ndo teria “concorréncia ruinosa” ¢ deveria ser mantido aberto. Essa
situacdo indica a possibilidade do decisor desierarquizar o0 modelo preliminarmente proposto
para ampliar as alternativas do Poder Pdblico. Isso foi retratado no final do Capitulo 5,
especialmente na Figura 5-2, disponivel na pagina 95.

Diante desse resultado, tem-se uma situacdo de indefinicao sobre a eliminac¢do de uma empresa
do mercado, na qual o Poder Publico devera analisar o contexto e, por exemplo, tomar a
seguinte decisdo: limitar a entrada no mercado por mais um ano e ao mesmo tempo intensificar
0 acompanhamento da operacao nesse periodo. Apos esse prazo, podera ser realizada uma nova
analise com informacgdes mais precisas para a proxima tomada de decisdo. Trata-se de uma
proposta regulatéria que busca evitar conturbages adicionais ao mercado, bem como evitar
potencializar a situagdo de “concorréncia ruinosa” enquanto ainda se tem maior controle do

mercado?®.

19 No ambito técnico-juridico é mais interessante manter o mercado fechado ao invés de retirar uma empresa do
ambiente concorrencial.

114



7.  RESULTADOS E DISCUSSOES DOS METODOS

O modelo apresenta embasamento tedrico capaz de subsidiar a tomada de decisdo pelo Poder
Publico. Ele consiste de andlises quali-quantitativas do mercado bem como utiliza dados
operacionais e econdmico-financeiros. Essa técnica, a depender da forma com que ¢é utilizada,
permite certo filtro daqueles mercados que apresentam indicios de “concorréncia ruinosa”,
sempre priorizando o atual regime de delegacdo: a autorizacdo. Isso indica que a regra geral
proposta € a liberdade de precos dos servicos e em ambiente de livre e aberta competicdo

(Brasil, 2001), e a “concorréncia ruinosa” € a exce¢ao.

Com esse pressuposto, 0 modelo permite aprofundar em aspectos econémico-financeiros
sempre que houver necessidade de verificar se 0 mercado proporciona “lucro econémico”.
Nessa situacdo, sdo apresentadas duas propostas que podem ser utilizadas conjunta ou
isoladamente: (i) utilizar o método da renovacéo de frota; e/ou (ii) utilizar o método do indice

de ocupacao de frota.

O primeiro método € mais detalhado, e envolve, além da necessidade de diversas informacoes
do mercado, uma estimativa do custo de oportunidade do investidor. Por se tratar de uma técnica
mais completa em termos de quantidade de informacdes requeridas, pode acabar demandando

maiores esforcos de analise.

Por outro lado, o segundo método exige informag6es normalmente voltadas para a quantidade
de assentos ofertados e de passageiros transportados na secéo. A dificuldade da técnica consiste
em identificar o indice de escala minima eficiente das empresas operadoras do mercado, o qual

pode variar conforme as caracteristicas dessas organizagdes.

Em termos de comparacdo de resultados, ambas as técnicas dispdem de outputs relativamente
préximos, sendo que o método do IAP se apresentou mais protecionista (ou seja, com maior
probabilidade de limitar o mercado) que a técnica da renovacao de frota. Essa variacdo de
resultados pode culminar em solugdes distintas, tal como, a0 mesmo tempo e para um mesmo
mercado, apresentar “concorréncia ruinosa” pela técnica do IAP e sugerir o ambiente livre e
competitivo pelo método da renovacgéo de frota. Em suma, resume-se essa discussdo do modelo
na Tabela 7-1.
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Tabela 7-1: Resumo das discussdes do método, em termos de esfor¢o de coleta de dados e tempo de analise

Método da Método do
Renovacdo de Frota | indice de Ocupacéo de Frota
Nivel de esforco de analise: Elevado Moderado
Resultado Mensurado: Satisfatorio Satisfatorio, razoavelmente mais
protecionista que o método da Renovacdo
de Frota.

Fonte: autor

Uma ultima consideracdo do modelo: a depender do mercado e do nivel de informacédo
disponivel, pode ser necessario realizar uma ponderacdo do tamanho das empresas operantes
para estimar a escala minima eficiente e, consequentemente, para definir os parametros da
empresa de referéncia. Por exemplo, se houver uma empresa de menor porte e uma empresa de
grande porte no mercado analisado, o IAPeme considerado deve ser uma ponderagao entre esses
portes de empresas, as quais tém atributos distintos. Portanto, para definicdo da técnica a ser
utilizada, o analista deve considerar a disponibilidade de dados e o ambiente concorrencial
percebido. Caso haja informacdes disponiveis, sugere-se a utilizacdo do método de renovacéao
de frota na busca por testar um ambiente com maior competitividade entre os agentes

econémicos, sem perder o controle concorrencial do mercado.

7.1.  ANALISE DE IMPACTO DA REGULAMENTACAO

Entendido o comportamento do método, o grau de complexidade da analise e a
guantidade/qualidade das informac6es necessarias, é essencial avaliar os impactos que uma
possivel regulamentacdo da matéria geraria. Para isso tem-se duas alternativas opostas: (i) ndo

regulamentar; ou (ii) regulamentar.

7.1.1. ALTERNATIVA DA NAO REGULAMENTACAO

Caso a decisdo do Poder Publico seja a de ndo regulamentar a matéria em cena®®, parte-se do
pressuposto de que os mercados estariam abertos e novos operadores entrariam naqueles
ambientes de interesse econdmico. Na hipdtese de ndo haver nenhum método regulamentado
para identificar a “concorréncia ruinosa” (ou “inviabilidade operacional”), provavelmente
haveria risco de judicializarem os fatos na busca pela restricdo do mercado, situacdo

frequentemente relatada no Capitulo 2. Ou seja, as empresas operadoras poderiam requerer

20 A discussdo da matéria se iniciou a partir da imposicéo legal da restricdo concorrencial dos mercados de TRIP
em situagdes que houver “inviabilidade operacional”, conforme destacado na primeira parte desta tese.
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judicialmente que o mercado fosse limitado devido a uma previséo legal expressa (conforme

Lei n°10.233/2001). Claro, isso ndo seria recomendavel.

Por isso, caso a intencdo seja de ndo regulamentar, € fundamental buscar a¢gdes junto ao Poder
Legislativo para excluir a previsdo expressa. Tem-se que uma agdo dessa magnitude
demandaria esforgos, os quais poderiam ndo ser bem-sucedidos. Afinal, conforme também
apontado no Capitulo 2, desde 2008 vinha sendo debatida a possibilidade de alterar a Lei
10.233/2001 para que o regime de delegacdo do TRIP fosse o modificado para autorizacao. O
término das discussdes ocorreu em 2015 por meio de uma Medida Provisoria de temética avessa
a matéria por interesses indefinidos (MP n° 638/2015)%!. Portanto, entende-se que essa
alternativa ndo deve ser considerada devido a incerteza associada a decisdo legislativa, bem
como a impossibilidade de aguardar alguns anos com essa lacuna normativa enquanto

perduraria as discussdes no Congresso Nacional.

No ambito meramente microecondmico, ou seja, excluindo as influéncias politico-regulatérias,
0 Capitulo 3 demonstrou que “concorréncia ruinosa” nio existe, sendo que “concorréncia” é
tratada como algo salutar e capaz de trazer eficiéncia ao setor. Porém, esse mesmo Capitulo
deixou claro que a academia regulatoria permite a interpretacdo de que “concorréncia ruinosa”
possivelmente é uma consequéncia de falha de mercado. Esse cenario pode gerar riscos a
seguranca da populacdo, uma vez que o empresario, ao perceber auséncia de lucro econémico
e visando melhorar sua vantagem competitiva, pode acabar reduzindo os custos da operagéo
em aspectos essenciais, tais como seguranca. Conclui-se, portanto, que a “concorréncia
ruinosa” realmente pode existir, necessitando de uma regulamentacéo especifica. Diante dessa

analise, a alternativa de “ndo regulamentar” se apresenta inviavel e ndo deve ser considerada.

7.1.2. ALTERNATIVA DA REGULAMENTACAO

Uma vez definido que o assunto deve ser regulamentado, tém-se duas alternativas a serem
propostas: (i) regulamentacdo parcial do modelo; e (ii) regulamentacdo completa do modelo.
Reitera-se que em ambas situa¢des o regulamento deve tratar a “concorréncia ruinosa” como
uma excecdo, e ndo como regra geral. O objetivo é atender a legislacéo e evitar dispéndio de

recursos na analise de muitos mercados.

21 Recomenda-se revisitar o Capitulo 2.3.3 para relembrar os fatos.
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A regulamentacéo parcial consiste em utilizar apenas uma das etapas do modelo proposto, seja
ela verificar se ha “baixa concentracdo relativa” ou calcular se ha “lucro econdmico”
(recomenda-se visualizar a Figura 3-2, na pagina 58, e a Figura 5-2, na pagina 95 para melhor
compreensdo). Nesse caso, hé reducdo do esforco de analise. Porém, entende-se que a técnica
de verificar a “baixa concentragdo relativa” é muito mais qualitativa-sensitiva do que
quantitativa. Esse instrumento pode ndo conferir credibilidade aos investidores e agentes
econémicos, bem como elevar o risco de captura dos agentes publicos, caracteristicas
indesejaveis em um ato regulatério (Nunes et al., 2007). Por outro lado, apenas calcular se ha

“lucro econdmico” também demandaria muito esfor¢o de calculo, uma vez que ndo haveria a

filtragem prévia dos requerimentos por parte do mercado.

Como consequéncia, entende-se que € desejavel uma regulamentacdo completa do modelo, ou
seja, respectivamente analisar a “baixa concentragdo relativa” e verificar se ha auséncia de
“lucro econdmico” no mercado. A inversdo dessa ordem de analise poderia resultar em muito

esforco de calculo sem o filtro prévio do ente regulador?.

No entanto, para que haja viabilidade de regulamentacdo dessa técnica, sdo necessarios dados
reais da operacdo, especialmente no que tange aos valores de tarifas praticados, quantidade de
passageiros transportados e de assentos ofertados. Isso exige a completa operacionalizag¢do do
MONITRIIP. Caso ndo haja a disponibilidade desses dados destacam-se 0s seguintes
problemas: (i) muito esforco de coleta de dados; (ii) obtencdo de informacdes enviesadas,
imprecisas ou incompletas; (iii) assimetria de informacao entre operadores e reguladores; e (iv)

a consequente tomada de deciséo ineficaz.

7.2. DIRETRIZES PROPOSTAS PARA REGULAMENTACAO DA MATERIA

Diante do exposto, acredita-se que é necessario regulamentar uma técnica de identificacdo de
“concorréncia ruinosa”. A autarquia legalmente competente para isso é a ANTT (Brasil, 2001),
que utiliza o instrumento da “resolucdo” para atos normativos dessa ordem. Portanto, propde-

se que seja publicada uma resolucdo dessa Agéncia Reguladora seguindo algumas diretrizes,

22 Ressalta-se que essa alternativa é uma mera proposta metodoldgica, e que nada impede que o agente responsavel
por sua utilizacdo flexibilize a técnica conforme exemplificado anteriormente na Figura 5-2, na pagina 94.
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com 0 objetivo de prever as situacdes que configuram concorréncia ruinosa nos mercados de
TRIP.

Inicialmente, a proposta € que 0 processo para identificar a “concorréncia ruinosa” no mercado
seja formalmente motivado por qualquer agente publico ou privado. O prosseguimento da
andlise se dara apos verificadas as justificativas apresentadas no requerimento, as quais devem
ser fundamentadas, ao menos, por comprovacoes ou indicios de existéncia de falha de mercado.
Somente a partir dessa iniciativa, propde-se que a ANTT proceda a utilizacdo do método

descrito nesta tese.

Para essa regulamentacdo, a proposta é que se defina “concorréncia ruinosa” como sendo a
“situacdo de baixa concentracéo relativa do mercado de TRIP que impossibilite a obtencéo de
lucro econdmico as autorizatarias?® nele operantes”. A “baixa concentragio relativa” seria
definida por meio do método apresentado no Capitulo 4. Por sua vez, a incapacidade de
proporcionar “lucro econdmico” as empresas seria identificada mediante uma das técnicas
disponibilizadas no Capitulo 5. Sugere-se que as descri¢cdes dessas técnicas estejam anexadas a

resolugéo proposta.

Uma vez identificada “concorréncia ruinosa”, a legislacdo coloca a possibilidade de limitagdo
do mercado. No entanto, de forma analoga aquilo apontado pela regulacéo antitruste e conforme
identificado na literatura da regulacdo econémica, ndo é recomendavel restringir a concorréncia
sem que haja alguma contrapartida de controle do mercado (CADE, 2004; Carvalho, 2013;
Kupfer, 2002; Martins, 2004; Mello, 2002; Nunes et al., 2007; Motta & Salgado, 2015).

Como possiveis contrapartidas de controle propdem-se: (i) controle da tarifa maxima do
mercado; (ii) controle da frequéncia minima a ser ofertada; e/ou (iii) requisitos ou flexibilidades
adicionais para operagdo (tais como exigéncia de servicos “convencionais” ou “executivos”
para determinada sec¢do, ou utilizacdo de 6nibus mais novos ou mais antigos, conforme o caso).
Nesse aspecto, ha natural proximidade regulatdria dessa autorizacdo ao modelo de delegacdo
por meio de permissao, algo atualmente previsto na propria Lei n® 10.233/2001, mediante art.
47-A que traz: “em funcdo das caracteristicas de cada mercado, a ANTT podera estabelecer

condicGes especificas para a outorga de autorizagdo”.

2 Segundo a Resolugdo ANTT n° 4.770/2015, “autorizataria” é a pessoa juridica que presta servico regular de
transporte rodoviario coletivo interestadual ou internacional de passageiros.
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Ademais, trata-se de uma situacdo em que havera a selegdo de empresas por meio de “processo
seletivo publico”, conforme prevé o art. 47-B da Lei n°® 10.233/2001 (Brasil, 2001). Esse
instrumento foi regulamentado mediante Resolucdo ANTT n° 5.072, de 12 de abril de 2016,
que definiu o sorteio como técnica de selecdo. A proposta aqui sugere que somente devam
participar do processo seletivo empresas que comprovem plena capacidade de envio de
informagbes & ANTT via MONITRIIP?, bem como declararem o completo envio de
demonstrativos contabeis, nos termos da Resolucdo ANTT n° 3.848, de 20 de junho de 2012.
Um critério de selecdo diferenciado poderia ser instituido caso haja indicadores de desempenho
calculados para todas as empresas incumbentes.

E importante ressaltar que, na hipotese de decidir por limitar a quantidade de operadores,
empresas de um mesmo grupo econdémico devem ocupar apenas uma vaga no mercado. No
entanto, a caréncia de critérios para identificar grupos econébmicos das empresas pode demandar
esforcos adicionais de analise societaria. Uma alternativa seria exigir uma declaracdo do
pretendente apresentando a composicao societaria aberta até o nivel de pessoa fisica ou juridica
da empresa, bem como a participacdo societaria de parentes em linha reta ou colateral até o

terceiro grau civil em outras empresas de TRIP?®.

Por fim, propde-se que seja elaborado um Edital de Processo Seletivo para cada mercado, no
qual devera constar as especificidades da selecdo, quantitativo de vagas abertas, forma de
ocupacdo dessas vagas e requisitos minimos para operacao. A proposta é que a analise realizada
tenha validade de ao menos 12 meses devido a variagdo econémico-operacional da secdo
(sazonalidade), mas que o mercado, apds limitado, deve assim permanecer por no minimo
alguns anos (por exemplo, 10 anos®®) para cobrir eventuais investimentos realizados pelas

empresas nele operantes (tais como investimentos em garagens, guichés, propagandas etc.).

24 Sistema de monitoramento previsto na Resolugdo ANTT n° 4.499, de 28 de novembro de 2014.

%5 Procedimento analogo realizado em situag@es de transferéncia e controle societario de empresas de TRIP,
conforme art. 3° da Resolugdo ANTT n° 3.076, de 26 de marco de 20009.

% Considera-se 10 anos em analogia aos 5 anos utilizados para o calculo da renovagdo de frota. Ou seja,
supostamente esse prazo é suficiente para que o mercado tenha renovado sua frota ao menos 2 vezes.
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8. CONCLUSOES

Até a publicacdo da Lei n° 12.996, em 2014, as acdes do Estado relacionadas aos servigos de
TRIP tinham por finalidade manter baixo nivel concorrencial e elevada concentracdo. Essa
diretriz foi alterada por meio da modificagcdo do regime de delegacdo, com o intuito de aumentar
a competicdo no setor. No entanto, a regulamentacdo da matéria pelo Poder Publico acabou
deixando uma lacuna normativa capaz de limitar a quantidade de empresas de Onibus em
mercados onde exista “concorréncia ruinosa” sem, efetivamente, definir os critérios que assim

caracterizam um mercado.

Apds a andlise da politica regulatoria e das justificativas de alteracdo do regime de outorga, este

trabalho prop6s a seguinte defini¢do tedrica de “concorréncia ruinosa’:

e Aquela situagdo de baixa concentracdo relativa do mercado de TRIP capaz de
comprometer a seguranca e qualidade dos servigos prestados devido a inexisténcia de

lucro econdmico das empresas.

A partir dessa defini¢do, a identificagdo da “baixa concentragdo relativa” utilizou como
pressuposto a analogia inversa do método de andlise de atos de concentracdo utilizado pelo
CADE na regulacdo antitruste, adaptada as caracteristicas do mercado em estudo. Ja quanto a
identificagdo da “inexisténcia de lucro econdmico” foram apresentados dois métodos
relativamente distintos: (i) método da renovacéo de frota; e (ii) método do indice de ocupacéo

de frota.

No primeiro método, para que haja “concorréncia ruinosa”, as empresas operadoras no mercado
devem ser incapazes de renovar sua frota a cada 5 anos por meio das receitas auferidas com
esse mercado. J& o segundo método, para que essa mesma situacdo seja configurada, é
necessario que a ocupacao média real dos veiculos no mercado ndo supere a ocupacao da escala

minima eficiente.

Os métodos apresentados foram testados nos seguintes mercados:
e S&o Paulo (SP) — Rio de Janeiro (RJ);
e Juiz de Fora (MG) — Rio de Janeiro (RJ);
e Brasilia (DF) — Goiania (GO);
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¢ Natal (RN) — Joédo Pessoa (PB).

De um lado, como resultado do teste do modelo, constatou-se que os mercados Sdo Paulo (SP)
— Rio de Janeiro (RJ) e Brasilia (DF) — Goiania (GO) ndo possuem “concorréncia ruinosa” no
cenario atual, ou seja, eles devem ser mantidos aberto. Por outro lado, o mercado Natal (RN) —
Jodo Pessoa (PB) possui “concorréncia ruinosa”, no qual o método sugere que o mercado
permaneca fechado por mais 12 meses para coleta de dados mais aprofundada e melhor anélise
do cenario econdmico-financeiro e concorrencial antes da decisdo definitiva de, eventualmente,
eliminar um operador do mercado. Quanto ao mercado Juiz de Fora (MG) — Rio de Janeiro
(RJ), embora a decisdo ¢ de que ndo haja “concorréncia ruinosa”, trata-se de um ambiente cuja
tal constatagcdo estd em estagio de iminéncia, permitindo a abertura para apenas uma nova

empresa incumbente.

Ao final, considerou-se que o método desenvolvido, embora apresente comportamento estatico,
pode ser verificado dinamicamente em caso de acompanhamento do poder de mercado, bem
como apresenta viabilidade de implantacdo, fazendo com que a matéria exija regulamentacéo.
Devido a isso, por meio da teoria da regulacdo econémica e da regulacdo antitruste, foram

propostas diretrizes para auxiliar na elaboracdo de um ato normativo a ser desenvolvido.

Com esse resultado, todos os objetivos especificos desta tese sdo concluidos. No entanto, diante
das discuss0es, reitera-se que € inadmissivel pressupor a limitacdo do nimero de operadores
em um mercado sem que haja alguma contrapartida de controle do mercado (CADE, 2004;
Carvalho, 2013; Kupfer, 2002; Martins, 2004; Mello, 2002; Nunes et al., 2007; Motta &
Salgado, 2015).

Assim, caso haja o pressuposto da liberdade tarifaria, € necessario que um mercado que
apresente “concorréncia ruinosa” tenha, ao menos, alguma outra forma de controle, tal como
determinacdo da frequéncia minima de operacdo. Na hipétese de ndo possuir nenhum

mecanismo dessa magnitude, ha probabilidade de gerar as seguintes falhas de mercado:
e Falhade estrutura e de incentivos: pois 0 mercado limitado sem mecanismos de controle

pode criar um ambiente de conforto aos operadores nele atuantes, fazendo com que as

empresas ndo tenham incentivos para inovarem ou buscarem a maior eficiéncia. Essa
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falha tende a aumentar as tarifas cobradas aos usuarios ou reduzir a frequéncia de
servigos ofertados.

e Falha de assimetria de informacgédo: uma vez que novos entrantes nao sao aceitaveis e
n&o haja mecanismos de controle, o ambiente de concorréncia acaba ndo propiciando a
troca de algumas informacdes, as quais podem ser relevantes para o setor e para o Poder
Publico. Essa falha potencializa a auséncia de conhecimento da operacdo por parte do
6rgéo regulador.

e Poder de mercado: uma situagéo restritiva de operadores tende a elevar o poder de
mercado por aqueles que nele atuam, o que eleva a probabilidade de cartéis ou conluios.

Como consideracdo final entende-se que o estudo, além de servir como subsidio para o Poder
Publico, também proporcionou uma gama de oportunidades de desenvolvimentos académicos
em diversas areas, tanto relacionadas com o transporte publico de passageiros quanto no direito
econémico, na regulacdo econémica, contabilidade, regulacao antitruste e, inclusive, na historia

do transporte por 6nibus no Brasil.

Por ultimo, destaca-se que 0 método desenvolvido também pode ter sua métrica adaptada para
identificar concorréncia ruinosa em outros servicos, tais como taxis, transporte de pessoas por
aplicativos, servicos turisticos regulados (aluguel de barcos, venda de passeios turisticos) e, em
algumas situaces, no transporte remunerado de cargas. Essa flexibilidade aumenta o portfélio
de uso do modelo, o qual podera ser aplicado em diversas vertentes econémicas e regulatorias
do Poder Publico, comprovando que este trabalho permite expandir novos horizontes de

pesquisa.

8.1. RECOMENDACOES PARA TRABALHOS FUTUROS

Durante o desenvolvimento deste trabalho foram identificadas oportunidades de estudos
cientificos. Dentre elas destacam-se as seguintes:

e Desenvolver um modelo de demanda dos mercados para prever a quantidade de
passageiros-quilémetro neles transportados independentemente da demanda declarada
pelas empresas, tanto no cenario atual quanto futuro. O resultado desse trabalho
robusteceria os indicadores de “concorréncia ruinosa” e permitiria a extrapolac¢do das

informacdes para periodos futuros.
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e Identificar meios de obter com maior precisdo a taxa minima de atratividade das
empresas prestadoras de servi¢os de TRIP. O resultado desse trabalho seria de grande
importancia como input dos modelos propostos por este trabalho e para novas pesquisas
sobre o setor. Ademais, essa informacdo é extremamente valiosa em processos
licitatorios de linhas de énibus intermunicipais (ocorridas dentro de um mesmo estado).

e Utilizar a técnica desenvolvida nesta tese para calibrar outros modelos que porventura
sejam desenvolvidos, tal como, por exemplo, um modelo econométrico de abordagem
diferente daquela considerada neste trabalho. Isso porque, na utilizacéo das técnicas da
Organizacao Industrial, esta tese abordou a estrutura da “conduta-desempenho”, dando
espaco para utilizar a abordagem conhecida por Nova Organizacdo Industrial
Empirica?’, na qual se propde a utilizagio de uma estrutura diferente. Diante dessa nova
técnica proposta seria possivel calcular a recuperacdo do custo marginal das empresas
para identificar “concorréncia ruinosa”, por exemplo, mediante modelagem
econométrica. A partir desse método alternativo é possivel analisar o desempenho, néo
apenas das empresas incumbentes, mas também daquelas que ja operam no mercado.

e Qutro fator identificado é a elevada utilizacdo de gratuidades nos servicos de TRIP, para
as quais ndo existem previsdes de compensacdo pelo Estado (agente que impés tais
gratuidades). Essa constatacdo faz com que haja aumento na tarifa dos servigos
prestados aos demais usudrios e pode gerar desestabilizagcdo econémico-financeira do
setor. O resultado desse estudo pode servir de subsidio para as decisdes legislativas nas
esferas Estaduais e Federal, demonstrando os impactos que uma a¢do normativa
aparentemente populista pode gerar nos servicos. Acerca disso é valido citar que as
gratuidades no TRIP atualmente sdo exigidas nos servigos “convencionais”, algo que
justifica a grande tendéncia de migracdo desses servicos para 0s Servigos “executivos”.

e Considerando todas essas recomendacOes ja realizadas, também seria possivel
desenvolver novos métodos para definir uma empresa de referéncia nos servicos de
TRIP.

e Também séo recomendados estudos para criar mecanismos de incentivo as empresas de
TRIP que prestarem informac6es mais fidedignas, na tentativa de reduzir a assimetria
de informacéo entre regulador e agentes regulados. Para isso, podem ser utilizadas

técnicas analogas ao hold-up, ou aos problemas de extorséo contratual.

27 Conhecida por New Empirical Industrial Organization (NEIO).
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e Por tltimo, recomenda-se para trabalhos futuros aplicar o método proposto por esta tese
a outros servicos que possuam falhas de mercado e tendéncias incertas de
regulamentacdo ou desregulamentagdo, tais como: transporte rodoviario de cargas;
servicos de taxi ou transporte de passageiros por aplicativos; ou até alguns servigos
turisticos (aluguel de barcos, venda de passeios turisticos, servi¢os de guias turisticos,

dentre outros).
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APENDICE A — Valor venal dos veiculos

Para identificar os valores venais dos veiculos, utilizou-se como parametro os valores do IPVA no estado de Sao Paulo, os quais sédo baseados na
tabela da Fundagéo Instituto de Pesquisas Econdmicas (FIPE). Esses valores estdo contidos na Tabela A-1 e correspondem ao ano de 2018
(utilizando como referéncia o més de setembro de 2017). Para estimar o valor do veiculo 0 km, tomou-se como referéncia os montantes relativos
ao ano de 2017 com um incremento de 15%. Os veiculos aqui dispostos foram selecionados conforme aqueles mais licenciados das montadoras no
Brasil nos anos de 2012 a 2018 (ver Tabela A-2) conforme dados da Associacdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores (ANFAVEA),
e conforme maior quantidade de carrocerias novas produzidas (ver Tabela A-3) segundo a Associacdo Nacional dos Fabricantes de Onibus
(FABUS). O enfoque foi dado em veiculos da Mercedes-Benz e Volkswagen Caminhdes com carrocerias Marcopolo, Comil e Irizar. Outras
combinagOes foram realizadas apenas para fins meramente complementares. Os dados da ANFAVEA ndo discriminam se a fabricacdo de 6nibus
é rodoviaria para finalidades interestaduais ou urbanas, portanto foram descartadas a utilizacdo de veiculos da Agrale (com enfoque em operacdes
urbanas, intermunicipais ou fretamento).

Tabela A-1: Valor venal dos veiculos

Estimativa 0 km 2017 2016 2015 2014 2013 2012
M.BENZ/MPOLO PARADISO R R$ 407.340 R$ 354.209 R$ 345.207 R$ 323.789 R$ 272.319 R$ 250.102 R$ 233.139
M.BENZ/MPOLO PARADISO DD R$ 757.751 R$ 658.914 R$ 648.599 R$ 598.316 - R$ 506.291 R$ 487.123
M.BENZ/IRIZAR PB R R$ 442.828 R$ 385.068 R$ 366.732 R$ 351.998 R$ 333.457 R$ 292.702 R$ 265.548
SCANIA/MPOLO PARADISO R R$ 364.820 R$ 317.235 R$ 309.174 R$ 289.991 R$ 240.771 R$ 221.128 R$ 189.823
SCANIA/MPOLO PARADISO DD R$ 788.603 R$ 685.742 R$ 667.766 R$ 611.039 R$ 563.250 R$ 517.298 R$ 440.889
SCANIA/MPOLO PARADISO LD R$ 761.777 R$ 662.415 R$ 649.121 R$ 599.769 R$ 552.862 R$ 408.327 R$ 388.882
SCANIA/COMIL CAMPIONE DD R$ 462.750 R$ 402.391 R$ 400.073 - R$ 340.683 R$ 279.581 R$ 275.209
SCANIA/IRIZAR PB R R$ 428.422 R$ 372.541 R$ 360.499 R$ 346.016 R$ 328.675 R$ 301.859 R$ 261.428
VW/MPOLO PARADISO R R$ 404.118 R$ 351.407 - R$ 318.737 R$ 289.076 R$ 262.837 R$ 251.100
VW/NEOBUS ROAD R R$ 396.089 R$ 344.425 R$ 328.024 R$ 314.844 R$ 291.497 R$ 278.087 R$ 262.509
VW/INDUSCAR SOLARR R$ 323.676 R$ 281.457 R$ 274.856 R$ 269.198 R$ 244.726 R$ 221.143 R$ 214.734
Valor médio: R$ 503.470,42 | R$ 437.800,36 | R$ 435.005,10 | R$ 402.369,70 | R$ 345.731,60 | R$ 321.759,55 | R$ 297.307,64
Desvalorizagdo média em 5 anos: R$ 181.710,87
Desvalorizagdo média/ano: R$ 36.342,17

Fonte: Secretaria do Estado de S&o Paulo [#]

28 Secretaria de Fazenda do Estado de Sao Paulo. Disponivel em: <https://portal.fazenda.sp.gov.br/servicos/ipva/Downloads/IPVA%202018%20-
%20Publica%C3%A7%C3%A30%20DOE%202018%201MESP%20-%20Anex0%201%20-%20Tabela%20de%20Valores%20Venais.pdf>. Acesso em 13/07/2018.
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Tabela A-2: Série histérica anual de licenciamento de 6nibus entre 2012 e 2018

2018* 2017 2016 2015 2014 2013 2012
Onibus (chassi) - TOTAL 5573 11.755 11.161 16.792 27.474 32.898 28.714
Associadas Anfavea 5486 11.567 11.117 16.782 27.474 32.894 28.714 |%TOTAL
AGRALE 765 1.452 1.572 2.388 4.420 5.828 3.537 14,9%
INTERNATIONAL 1 4 12 40 62 38 58 | 0,2%
IVECO 106 1.065 730 1.187 731 1.573 1.678 5,3%
MAN Wg;‘,fj‘,ﬁ’:ggs'\)' 93| 2176 1.798 3.659 6.481 9.025 go37 | 239%
MERCEDES-BENZ 3218 6.007 6.068 8.253 13.011 13.643 12.680 46,8%
SCANIA 283 522 293 391 1.063 1.126 1.037 3,5%
VOLVO 174 341 644 864 1.706 1.661 1.687 5,3%
Outras Montadoras 87 188 44 10 - 4 - | 02%
Fonte: [*]
*Dados até junho de 2018
Tabela A-3: Acumulado anual de producéo de carrocerias novas de dnibus rodoviario
2018** 2017 2016 2015 2014 2013 2012 %TOTAL
Marcopolo 985 2.626 2.181 2.423 3.129 | 4.153 3.812 57,1%
Comil 234 447 429 630 908 1.128 932 13,9%
Caio Induscar 77 221 199 246 255 350 318 4,9%
Irizar 191 397 221 475 635 804 712 10,2%
Neobus 9 238 192 410 390 471 269 5,9%
Mascarello 107 214 195 368 466 760 583 8,0%

Fonte: [*9]
**Dados até maio de 2018

Observacdo: N&do foram encontrados dados da Federacdo Nacional da Distribuigdo de Veiculos Automotores — FENABRAVE, por indisponibilidade de seu sitio eletronico na
época da analise de dados (13/07/2018).

2 Associacdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores — ANFAVEA. Disponivel em: <http://www.anfavea.com.br/estatisticas.html>. Acesso em 13/07/2018.
30 Associacdo Nacional dos Fabricantes de Onibus — FABUS. Disponivel em: <http://fabus.com.br/producao.htm>. Acesso em 13/07/2018
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APENDICE B — Planilha de célculo dos pardmetros principais das empresas do mercado

Este Apéndice tem por finalidade apresentar os modelos das planilhas de calculo propostos por esta tese. Como resultado estdo apresentadas 13
planilhas (Quadros B-1 ao B-13) em que cada uma apresenta parametros especificos ou memdrias de calculos.

Quadro B-1: Planilha de calculo dos parametros principais das empresas do mercado (parametros de referéncia A — E)

Ref. | Informacio Cadigo MEDIA das | Desvio 1° |Mediana| 3° Empresa 1 | Empresa2 |(.)
' ¢ (ANTT, 2012) | Empresas | padrdo |Quartil Quartil P P

A | Receita bruta de todos os servigos prestados | 5 i i i i i i i )
(total)

B Receita do transporte de passageiros 31.1.02 i i i i i i i ()
interestadual

C | (-) Passagens devolvidas (total) 3.2.1.01.01.001 - - - - - - - (...)

D ) Abatlmentos ou descontos incondicionais 321.01.01.004 i i i i i i i ()
(totais)
(-) Impostos, Taxas e Contribuigdes sobre os

E | Servigos sobre a receita bruta total (PIS, 3.2.2 - - - - - - - (...)
COFINS, SIMPLES, ICMS, ISS, TAXAS)
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Quadro B-2: Planilha de calculo dos parametros principais das empresas do mercado (parametros de referéncia F — L)

Férmula baseada )
na referéncias MEDIA Desvio 10 30
Ref. | Informag&o (Ref.) do quadro das ~ .. | Mediana . Empresa 1 Empresa 2 |(...)
anterior e deste Empresas padrdo [Relieasl QL
quadro
0 ~
= % de D_e\_/olugoes e Descontos (C+D) / A i i i i i i ()
Incondicionais
G Receitas totais A - (C+D) - - - - - - (...)
Estimativa de devolugdes e descontos
M Tincondicionais para o TRIP BxF i i i i i i ()
I Receita Bruta descontada parao TRIP |B-H - - - - - - (...)
J % médio de impostos totais E/G - - - - - - ()
K Receita Liquida estimada parao TRIP |1 x (1-J) - - - - - - (..)
% Receita Liquida estimada para o i : i : i i
L TRIP K/B (..)
Quadro B-3: Planilha de calculo dos parametros principais das empresas do mercado (parametros de referéncia M, N e Ct)
« Cadigo MEDIA das | Desvio 10 . 3
Ref. | Informacéo (ANTT, 2012) Empresas padro | Quartil Mediana Quartil Empresal | Empresa?2 (.)
M | Custos de TRIP 4.1.2 - - - - - - (...)
Custo de manutencéo i i i i i i
N | dos servicosde TRIP |4.2.2 (...)
Ct |[CUSTO TOTAL Ct = (M+N) - - - - - - (...)
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Quadro B-4:

Planilha de calculo dos custos variaveis das empresas do mercado

Quadro B-5:

« Codigo (ANTT, MEDIA das | Desvio 1° . 3°
Ref. | Informacéo 2012) Empresas | padrio | Quartil Mediana Quartil Empresal | Empresa2 |(...)
Custos com veiculos
CV1 |quanto a combustiveis |4.1.2.03.01 - - - - - - - (..)
e lubrificantes
Custos com veiculos
CV2 |quanto a pneuse 4.1.2.03.02 - - - - - - - ()
materiais de rodagem
CUSTO VARIAVEL _
CVvt TOTAL CVt = (CV1+CV2) - - - - - - - (.)
Planilha de calculo dos custos quase fixos das empresas do mercado
~ Cadigo MEDIA das | Desvio 8 . 3°
Ref. | Informagéo (ANTT, 2012) Empresas | padrao | Quartil Mediana Quartil Empresal | Empresa2 | (...
Custos com pessoal
CQF1 (motoristas) 41201 - - - - - - - (..
Custos com pessoal
CQF2 | (operadores, exceto |4.1.2.02 - - - - - - - (...
motoristas)
Custos com
CQF3 | materiais e servicos |4.1.2.03.03 - - - - - - - (..
para conservagao
Custos com
CQF4 | legalizacéo de 4.1.2.03.04 - - - - - - - (..
veiculos
cQFs |Oures custoscom | 4 5 53,05 : . : : : : e
veiculos
Custos com
CQF6 acidentes 4.1.2.05.01 - - - - - - - (..
Custos com
CQF7 | manutencéo dos 4.2.2 - - - - - - - (...
servicos de TRIP
7
CUSTOS QUASE
CQFt | Fixos ToTAIS D, COF, ' ' } ' ' ' o
x=1
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Quadro B-6: Planilha de calculo dos custos fixos das empresas do mercado

Cddigo (ANTT,

MEDIA das

Desvio

10

30

Ref. | Informacéo 2012) Empresas | padrio | Quartil Mediana Quartil Empresal | Empresa?2 |(...)
CFO01 | Custos com arrendamento mercantil e locagdo de bens |4.1.2.04 - - - - - - - ()
CF02 | Outros custos operacionais 4.1.2.05.02 - - - - - - - (..)
CF03 Custo com depreciagdo e amortizagdo de EdificacOes e 4.1.2.06.01.001 i i i i _ i i )
Melhoramentos

CF04 | Custo com depreciacdo e amortizacéo de instalacbes 4.1.2.06.01.002 - - - - - - - (..)

CFO5 Custo com depreciacdo e amortizacdo de Veiculos de 4.1.2.06.01.003 i i i i ) i i ()
Passageiros

CF06 Cust_o com depreglagao e amortizacdo de Veiculos de 4.1.2.06.01.004 i i i i ) i i )
Apoio da Operagéo

CF07 Custo com depre_magao e amortizacdo de Maquinas, 4.1.2.06.01.005 i i i i ) i i )
Aparelhos e Equipamentos

CFo8 Custlo com depreciagdo e amortizacdo de Ferramentas 4.1.2.06.01.006 i i i i ) i i )
Duraveis
Custo com depreciagdo e amortizagdo de Equipamentos

CF09 | 4 processamento de Dados 4.1.2.06.01.007 i i i i ) i i ()

CF10 Custq com depreciagdo e amortizacdo de mdveis e 4.1.2.06.01.009 i i i i ) i i ()
utensilios

CE11 Cust(_J com depreciacdo e amortizacdo em bens de 4120601010 i i i i ) i i )
terceiros

CF12 Custo com depreciacdo e amortizagdo de Marcas e 4.1.2.06.02.002 i i i i ) i i ()
Patentes

CF13 | Custo com depreciacdo e amortizacdo de software 4.1.2.06.02.003 - - - - - - - (...)

CF14 | Custo com amortizacdo (diferido) 4.1.2.06.03 - - - - - - - ()

14

CFt |CUSTOS FIXOS TOTAIS Z CFy = - = - = - - ()

x=1
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Quadro B-7: Planilha de calculo dos outros custos e percentuais dos CVt, CQFt e CFt das empresas do mercado

Formula
baseada nas
5 referéncias MEDIA das | Desvio | 1° : o :
Ref. | Informacéo (Ref.) dos Empresas | padrao | Quartil Mediana 3° Quartil Empresa 1 Empresa 2 ()
quadros
anteriores.
Couros | OUTROS CUSTOS™ | G EVE- COFt : i i i i ] ] )
Formula
baseada nas
x referéncias MEDIA das | Desvio 1° : o .
Ref. | Informacéo (Ref.) dos Empresas | padrio | Quartil Mediana 3° Quartil Empresa 1 Empresa 2 (...)
quadros
anteriores.
%CVt E:I\E/TCENTUAIS DO CVt/Ct - - - - - - - ()
%CQFt E:g?:fENTUAIS DO CQFt/Ct - - - - - - - ()
%CFt [ oo ASPO R et - i - i i i : ()
OUTROS CUSTOS®* CFoutros/ Ct - - - - - - - (..)

31 Os “outros custos” se referem aos custos que, embora estejam nos demonstrativos financeiros, nio foram utilizados no método de célculo tendo em vista a simplificacdo da
técnica e maior aderéncia ao objeto de estudo. Por exemplo, 0 método ndo contabilizou especificamente os custos com veiculos de carga (codigo 4.1.2.06.01.011), embarcacGes
(codigo 4.1.2.06.01.012) e aeronaves (codigo 4.1.2.06.01.013), dentre “outros custos” eventualmente demonstrados pelas empresas de TRIP.
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Quadro B-8: Planilha de calculo dos parametros de custo com 6leo diesel

Ref Custo com Oleo Diesel Cddigo (ANTT, MEDIA das Desvio 1° Mediana 3° Empresa 1 Empresa 2
" | para os servicos de: 2012) Empresas padréo | Quartil Quartil

0 Transporte Internacional 4.1.1.03.01.001 ) ) ) ) : N N
de Passageiros
Transporte Interestadual

P de Passageiros (ou seja, 4.1.2.03.01.001 - - = - = - -
TRIP)
Transporte Interestadual

Q | Semiurbano de 4.1.3.03.01.001 = - = - = - -
Passageiros

R Transporte_lntermunicipal 41.4.03.01.001 ) ) ) ) _ ) )
de Passageiros
Transporte Intermunicipal

S | Semiurbano de 4.1.5.03.01.001 - - = - = - -
Passageiros
Transporte Municipal de 41.6.03.01.001 ) ) ) ) ) N )
Passageiros
Fretamento 4.1.7.03.01.001 = - = - - - -
Transporte de Cargas e 4.1.8.03.01.001 ) } ) } : } }
Encomendas
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Quadro B-9: Planilha de calculo dos parametros de despesas

Férmulas baseadas nas ) Desvio 10
Ref. | Informacéo referéncias (Ref.) do quadro | MEDIA ~ .. | Mediana | 3° Quartil Empresa 1 Empresa 2 )
. padrdo | Quartil
anterior e deste quadro
% do Custo de
o | Oleo Diesel parao | P/ (O+P+Q+R+S+T+U+V) - - - - - - - )
TRIP
Valor apresentado no cédigo
5.1.1 do Elenco de Contas do
Despesas Manyal dfa _Contabilidade do
B o Servigo Publico de Transporte - - - - - - - )
Comerciais L
Rodoviario  Interestadual e
Internacional de Passageiros
(ANTT, 2012)
Valor apresentado no cddigo
5.1.2 do Elenco de Contas do
Despesas Manyal d,e _Contabilidade do
Y | Administrativas Servu;q I_Dubllco de Transporte - - - - - - - )
Rodoviario  Interestadual e
Internacional de Passageiros
(ANTT, 2012)
Despesas
3 Comerciais axp = - - - - - - )
alocadas ao TRIP
Despesas
e | Administrativas o xy = - - - - - - )
alocadas ao TRIP
DESPESAS
Dt TOTAIS o0+eg - - - - - - - )
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Quadro B-10: Planilha de calculo dos valores de DFt, DQFt e DV1t.

Férmulas baseadas nas MEDIA Desvio 10 30 Emoresa | Emoresa
Ref. | Informacéo referéncias (Ref.) dos das ~ . Mediana . P b (...)
; padréo Quartil Quartil 1 2
quadros anteriores Empresas
DFEt | DESPESAS FIXAS TOTAIS Dt x %CFt = - - - - - - (..)
DQFt | DESPESAS QUASE FIXAS TOTAIS | Dt x %CQFt = - - - - - - ()
DVt |DESPESAS VARIAVEIS TOTAIS | Dtx %CVt - - - - - - - (..)
Quadro B-11: Planilha de célculo dos valores de custos e despesas das empresas
Formulas
baseadas nas
~ referéncias (Ref.) MEDIA das Desvio 1° . 3°
Ref. | Informagéo dos quadros Empresas padro | Quartil Mediana Quartil Empresal | Empresa?2 |(...)
anteriores e deste
quadro
A Custos e despesas fixos CFt + DFt - - - - - - - (...)
Custos e despesas quase fixos | CQFt + DQFt - - - - - - - (...)
c Custos e despesas variaveis CVt + DVt - - - - - - - (...)
Tot | Custos e despesas totais A+tm+o - - - - - - - (-.)
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Quadro B-12: Planilha de célculo das informagdes operacionais das empresas

Informagoes MEDIA Desvio 1° . 3°
Ref. NI das x .. | Mediana . Empresa 1 Empresa 2 ()
Operacionais E padréo | Quartil Quartil
mpresas
Mercados interestaduais
w ~ - - - - - - - (...)
operantes (se¢0es)
Frota registrada para 0s
X S oTe . - - - - - - - (...)
servicos interestaduais
Quilémetros que a
y | ®empresaoperouem um ) i ) i ) i i )
ano para 0s Servicos
interestaduais
Quadro B-13: Planilha de célculo dos parametros de desembolso das empresas
Formulas
baseadas nas - . o o
Parametro referéncias (Ref.) LAEDLA €6 Desvlo 1 . | Mediana . .| Empresal | Empresa?2 | (...)
Empresas | padrdo | Quartil Quartil
dos quadros
anteriores
Desembolso fixo minimo por mercado rW - - - - - - - ()
Desempolso quase fixo por veiculo /X _ i : i : i i )
operacional por ano
Desembolso varidvel por quilémetro c/Y _ i : i : i i )

percorrido
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APENDICE C — Dados apresentados pela ANTT (2010) e estimativas para a empresa de referéncia

Este Apéndice tem por finalidade apresentar os dados da ANTT (2010) utilizados para estimar informacdes da empresa de referéncia. Essa empresa
de referéncia foi aquela utilizada na aplicagdo do método a fim de testar o modelo proposto. Inicialmente foram utilizadas as informac6es do
Quadro C-1 referentes ao PropassBrasil (2010), datados de dezembro de 2008, e atualizados mediante IGP-M para dezembro de 2017 por meio da

Tabela C-1.

Quadro C-1: Informagdes do PropassBrasil

PropassBrasil — ANTT (2010)

Quantidade de Empresas:

41

Data do Saldo dos Balancetes:

31 de dezembro de 2008

Informagdes disponibilizadas (em R$Milhares)

A’ Saldo total dos Balancetes (de 41 empresas): R$ 2.442.683,00
B> Exclusdo dos Gastos (de 41 empresas): R$ 1.207.169,00
A’’-B>’ | Saldo Considerado (de 41 empresas) R$ 1.235.514,00

Tabela C-1: Estimativa de saldo da empresa de referéncia atualizado pelo IGP-M

Atualizacdo monetéria:

Saldo Médio Por Empresa

Estimado de 12/2008 até 12/2017 pelo IGP-M

A=A 41 Saldo dos Balancetes: R$ 59.577.634,15 R$ 95.118.451,36
B>’ =B /41 Exclusdo dos Gastos: R$ 29.443.146,34 R$ 47.007.346,35
C’=(A’-B>’) / 41 | Saldo Considerado®? R$ 30.134.487,80 R$ 48.111.105,01
indice de Correcéo pelo IGP-M (FGV)
12/2008 até 12/2017
(Calculadora do Banco Central do Brasil) | 59,65%

32 Nos termos apresentados pela ANTT (2010), o valor para o “Saldo Considerado” ¢ analogo ao “Custos e Despesas Totais” (Tot) utilizado por esta tese, excluindo
desembolsos com combustiveis pois, paraa ANTT (2010), ndo foram considerados esses desembolsos.
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Posteriormente, a partir das informac6es da ANTT (2010), consolidou-se o percentual de composi¢do do “saldo”, conforme Quadro C-2.

Quadro C-2: Percentual de composigéo do “saldo considerado” pela ANTT (2010), aplicado ao valor médio estimado pela técnica anteriormente apresentada

Valor Médio Estimado para 12/2017 por empresa

Aluguel 1,60% | R$ 769.777,68
Combustiveis e lubrificantes de veiculos administrativos 0,30% | R$ 144.333,32
Comiss0es de vendas 6% | R$ 2.886.666,30
Comunicagéo 1,60% | R$ 769.777,68
Conservagdo de Bens e Imoveis 1,40% | R$ 673.555,47
Despesas com publicac@es e assinaturas 0,80% | R$ 384.888,84
Equipamentos de informatica e softwares 0,20% | R$ 96.222,21
Manutencéo de Equipamentos 0,20% | R$ 96.222,21
Manutenc¢do de Veiculos 11,60% | R$ 5.580.888,18
Materiais de expediente e informética 0,70% | R$ 336.777,74
Outros custos e despesas operacionais 4,90% | R$ 2.357.444,15
Pneus 3,20% | R$ 1.539.555,36
Salarios e encargos 35,40% | R$ 17.031.331,17
Salarios e encargos - Motorista 24,10% | R$ 11.594.776,31
Servigos de Terceiros 4,40% | R$ 2.116.888,62
Treinamentos 0,10% | R$ 48.111,11
Utilidades 1,80% | R$ 865.999,89
Venda de passagens 0,10% | R$ 48.111,11
Viagens e Condugdes 1,50% | R$ 721.666,58
Residual®® 0,10% | R$ 48.111,11

TOTAL (Equivalente ao ""Tot" no modelo®): 100,00% | R$ 48.111.105,01

8 0 “residual” é um valor que ndo foi apresentado percentualmente pela ANTT (2010). Foi considerado aqui devido ao somatério percentual da ANTT resultar em 99,9%,

ndo sabendo a destinacdo final do 0,1% restante.

34 «“Tot” corresponde aos “Custos e Despesas Totais” no método desta tese. No entanto, o valor deste Apéndice desconsidera o valor de combustivel pois, paraa ANTT
(2010), foi excluido os custos com combustiveis. Esses valores foram utilizados como referéncia para elabora¢do da empresa de referéncia “média”.
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Os resultados da pesquisa de Silva et al. (2015), os quais estdo na Figura C-1, apresentam informacGes de uma empresa de transporte rodoviario
de passageiros do estado de Santa Catarina, comprovando a aderéncia dos percentuais desses custos com aqueles disponibilizados anteriormente
no Quadro C-2. A partir desses estudos tém-se as seguintes conclusoes:

e 38,2% dos custos da empresa sao “Custos diretos”;

o 61,8% dos custos da empresa sdo “Custos indiretos e despesas”.

Por isso, considerou-se para o desenvolvimento da empresa de referéncia que:
e Aproximadamente 21% do total dos custos e despesas da empresa sdo de combustiveis (resultado da divisdo de R$111.426,59 por
R$23.609,53 — ver respectivamente o “Valor (R$)” das linhas “Total dos gastos” e “Combustivel” na Figura C-1).

Descrigdo Valor (R$) Servigos
STRP (90,07%) STRE (9,93%)
Custos diretos fixos 11.942,39 10.756,51 1.185,88
Remuneragéo de motorista 5.531,60 4.982,31 549,29
Licenciamento/IPVA/DPVAT/seguro de veiculos 568,57 512,11 56,46
Depreciacdo de veiculos 5.842,22 5.262,09 580,13
Custo direto variaveis 30.669,27 27.623,81 3.045,46
Combustivel 23.609,53 21.265,10 2.344 .43
Lubrificantes 175,76 158,30 17,45
Pneus 2.311,25 2.081,75 229,51
Pegas e acessorios 4.572,73 4.118,65 454,07
Total dos custos diretos 42.611,66 38.380,32 4.231,34
Descrigdo Gastos conjuntos Servigos
Valor (R$) % Partic. | STRP (90,07%) STRE (9,93%)
Custos diretos 42.611,66 38,2% 38.380,32 4.231,34
Custos diretos fixos 11.942,39 10,7% 10.756,51 1.185,88
Custo diretos variaveis 30.669,27 27 5% 27.623,81 3.045.46
Custos indiretos e despesas 68.814,93 61,8% 59.484,67 9.330,26
Custos das atividades 68.814,93 61,8% 59.484 67 9.330,26
Total dos gastos 111.426,59 100,0% 97.864,99 13.561,60
Passageiros/encomendas transportados 7.170 750
Gasto médio por passageiro/encomendas 13,65 18,08

Figura C-1: Descrico, valores e % de participacdo dos custos de uma empresa do estado de Santa Catarina
Fonte: Silva et al. (2015)
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Portanto, partindo desses pressupostos e considerando as informacdes da Tabela C-2, constroi-se a Tabela C-3. Ademais, por meio desses dados,
calculam-se os parametros apresentados na Tabela C-4.

Tabela C-2: Resumo dos saldos e % considerados no modelo

Saldo Médio Por Empresa Estimado de 12/2008 até 12/2017 pelo IGP-M
A =A"/41 Saldo dos Balancetes: R$ 59.577.634,15 R$ 95.118.451,36
B’=B" /41 Exclusdo dos Gastos: R$ 29.443.146,34 R$ 47.007.346,35
C’=(A-B>*) /41 | Saldo Considerado® R$ 30.134.487,80 R$ 48.111.105,01
D> % despesas com combustiveis 21,2%
Tabela C-3: Memoria de célculo das despesas totais, estimada para uma empresa média
Ref. Descri¢do Valor
(O Despesas totais por empresa (sem despesa com combustivel): R$48.111.105,01
D’ % Despesas totais que sdo combustiveis: 21,2%
B =C/(1-D) Despesas Totais(:cslgirgjgistep::)a#;?% empresa média R$61.054.701,79
Tabela C-4: Meméria de célculos dos custos, despesas e receitas médios de uma empresa de referéncia
Referéncia Descricdo Valor
Tot’=E>’=Ct’+ Dt’ | Custos e despesas totais R$61.054.701,79
Dt’ =20% de Tot' Despesas Totais (comerciais e administrativas) alocadas ao TRIP R$12.210.940,36
Ct’ = 80% de Tot' Custo Total alocado ao TRIP R$48.843.761,43
F>’ =10% de Ct' Manutengdo do TRIP R$4.884.376,14
G’ =90% de Ct' Custos do TRIP R$43.959.385,29
H’>’ =105% de Tot' Receita Liquida Estimada para o TRIP R$64.107.436,88
I’’’ =H""/85% Receita Total do TRIP R$75.420.513,98
1’ =85%del’” % de Receita Liquida Estimada para o TRIP 85%
K>’ =B'40% Receita Bruta Total dos servigos R$188.551.284,94

35 Conforme apresentado, o0 valor para o “Saldo Considerado” é andlogo ao “Custos e Despesas Totais — Tot” desta tese, excluindo desembolsos com combustiveis pois, para a

ANTT (2010), esses desembolsos foram excluidos.
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Conforme consta em ANTT (2010), as 41 empresas consideradas no estudo sdo empresas de relativo grande porte (afinal, pode-se considerar que
hoje teriam receita bruta total de R$188 milhdes). Portanto, a empresa “média” provavelmente se difere bastante da empresa “mediana”,
considerando que mais de 180 empresas atuam no mercado de TRIP. A partir dessa consideracao, atribuiu-se que a empresa “média” deve possuir
um porte entre “empresa grande” ¢ “empresa de maior porte”. Dessa suposi¢do, foram atribuidos os demonstrativos das demais empresas de
referéncia no Quadro C-3.

Quadro C-3: Planilha de receitas custos e despesas das em

resas de referéncia

EMPRESA
Empresa de : “MEDIA” Empresa de
Ref. Descricao Menor Porte E(\rg;gﬁs:t:,\i/lbe&ﬁga I(Evrzlrz rf;%ﬁ)ﬁgg? (valor estimado Maior Porte
(valor atribuido) mediante os (valor atribuido)
calculos)
A Receita Bruta Total dos servigos R$ 50.000.000,00 R$ 100.000.000,00 | R$170.000.000,00 | R$188.551.284,94 | R$ 340.000.000,00
B' Receita do TRIP R$ 25.000.000,00 R$ 50.000.000,00 R$ 68.000.000,00 | R$75.420.513,98 | R$ 136.000.000,00
3 — -
C % de Receita LIC#;?S Estimada para o 85% 85% 85% 85% 8506
D'=B'xC' | Receita Liquida Estimada para o TRIP R$ 21.250.000,00 R$ 42.500.000,00 R$ 57.800.000,00 | R$64.107.436,88 | R$ 115.600.000,00
E' Custos do TRIP R$ 15.000.000,00 R$ 27.000.000,00 R$ 40.000.000,00 | R$43.959.385,29 R$ 72.000.000,00
F Manutencgdo do TRIP R$ 800.000,00 R$ 1.440.000,00 R$ 4.000.000,00 R$4.884.376,14 R$ 7.200.000,00
Ct'=E'+F Custo Total R$ 15.800.000,00 R$ 28.440.000,00 R$ 44.000.000,00 | R$48.843.761,43 R$ 79.200.000,00
, Despesas Totais (comerciais e
Dt administrativas) alocadas ao TRIP R$ 2.500.000,00 R$ 4.500.000,00 R$ 12.000.000,00 | R$12.210.940,36 R$ 18.000.000,00
Tot S t,Ct * Custos e despesas totais R$ 18.300.000,00 R$ 32.940.000,00 R$ 56.000.000,00 | R$61.054.701,79 R$ 97.200.000,00
A Custos e despesas fixos (15%) R$ 2.745.000,00 R$ 4.941.000,00 R$ 8.400.000,00 R$9.158.205,27 R$ 14.580.000,00
T Custos e despesas quase fixos (50%) R$ 9.150.000,00 R$ 16.470.000,00 R$ 28.000.000,00 | R$30.527.350,89 R$ 48.600.000,00
o Custos e despesas varidveis (35%) R$ 6.405.000,00 R$ 11.529.000,00 R$ 19.600.000,00 | R$21.369.145,63 R$ 34.020.000,00
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APENDICE D — Célculo dos parametros principais das Empresas de Referéncia

Considerando os pardmetros calculados no Apéndice C e apresentados no Quadro C-3, é possivel desenvolver os parametros principais utilizados
na aplicacdo do método proposto por esta tese. Este Apéndice tem por finalidade consolidar os parametros principais identificados, mediante

Quadro D-1, e calcular os parametros financeiros e operacionais efetivamente utilizados neste trabalho, os quais estdo no Quadro D-2.

Quadro D-1: Planilha resumo de receitas custos e despesas das empresas de referéncia

- Empresa de . Empresa de
Ref. Descricao Menor Porte Empresa Mediana | Empresa Grande Maior Porte
A Receita Bruta Total dos servi¢os R$ 50.000.000,00 R$ 100.000.000,00 | R$ 170.000.000,00 R$ 340.000.000,00
B' Receita do TRIP R$ 25.000.000,00 R$ 50.000.000,00 R$ 68.000.000,00 R$ 136.000.000,00
3 — -
c % de Receita Ll%g(ljs Estimada para o 85% 85% 85% 85%
D'=B'xC! Receita Liquida Estimada para o TRIP R$ 21.250.000,00 R$ 42.500.000,00 R$ 57.800.000,00 R$ 115.600.000,00
E' Custos do TRIP R$ 15.000.000,00 R$ 27.000.000,00 R$ 40.000.000,00 R$ 72.000.000,00
F Manutencgdo do TRIP R$ 800.000,00 R$ 1.440.000,00 R$ 4.000.000,00 R$ 7.200.000,00
Ct'=E'+F Custo Total R$ 15.800.000,00 R$ 28.440.000,00 R$ 44.000.000,00 R$ 79.200.000,00
. Despesas Totais (comerciais e
Dt administrativas) alocadas ao TRIP R$ 2.500.000,00 R$ 4.500.000,00 R$ 12.000.000,00 R$ 18.000.000,00
Tot' = Ct’ + Dt Custos e despesas totais R$ 18.300.000,00 R$ 32.940.000,00 R$ 56.000.000,00 R$ 97.200.000,00
A Custos e despesas fixos (15%) R$ 2.745.000,00 R$ 4.941.000,00 R$ 8.400.000,00 R$ 14.580.000,00
T Custos e despesas quase fixos (50%) R$ 9.150.000,00 R$ 16.470.000,00 R$ 28.000.000,00 R$ 48.600.000,00
c Custos e despesas variaveis (35%) R$ 6.405.000,00 R$ 11.529.000,00 R$ 19.600.000,00 R$ 34.020.000,00




Quadro D-2: Planilha resumo dos parametros operacionais e de desembolso das empresas de referéncia

Ref Descricio Empresa Empresa Empresa Empresa Maior
' ¢ Menor Porte | Mediana Grande Porte
G’ Frota registrada para 0s servicos 50 90 165 300
interestaduais
N Frota operacional para os servi¢os
H=G"x0,9 interestaduais 45 81 149 270
Distancia média percorrida por um veiculo
I' da empresa em um dia para 0s Servicos 370 370 370 370
interestaduais
J=Hx1I X365 %“(')"g;‘::tggssgr”\flgozr:‘n‘)tszztggﬁgs emum - 6.077.250 10.939.050 | 20.122.450 | 36.463.500
M’ Mercados TRIP operados 70 200 320 400
Empresa Empresa Empresa Empresa Maior Média
Menor Porte | Mediana Grande Porte
Fix_Mercado=J/M' | Desembolso fixo minimo por mercado R$39.214,29 | R$24.705,00 | R$26.250,00 | R$36.450,00 R$31.654,82
O Fix_Veic=n/G" E;esfafﬁ)‘:]';fpoﬂ;:;e fixo  porveiculo | pe1 83 000,00 | R$183.000,00 | R$169.696,97 | R$162.000,00 R$174.424,24
Var_Veic=o/J' E;i%r:‘r?gfo variavel  por  quilometro | o 4 g R$ 1,05 R$0,97 R$0,93 R$1,00
- Empresa Empresa Empresa Empresa
Ref. Descrigao Menor Porte Mediana Grande Maior Porte
,_ Tot' Custo Total por km
K'= ~ x(1+TMA ) percorrido R$3,26 R$3,26 R$3,01 R$2,89
K indice de Ocupacdo Média
— L 0, 0, 0, 0,
[APpyE= (Coef Tarifério) x46 X(1 + %Beneficiarios) | 4a Escala Minima Eficiente 45% 4% 42% 40%
Obs.

e TMA =WACC: 8,3% (Ver Apéndice N)
e Coef.Tarifario: R$0,168612 / km
e  %Beneficiarios: 8% (ver Apéndice E)
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APENDICE E — Demanda Declarada (S&o Paulo / Rio de Janeiro)

Para aplicacdo ao mercado Sdo Paulo (SP) — Rio de Janeiro (RJ), foram coletadas as informac6es declaradas pelas empresas referentes ao ano de
2017, diretamente pelo sitio eletrénico da ANTT. Essas informacfes estdo no Quadro E-1 e no Quadro E-2, sendo que este Ultimo permitiu
identificar que 8% dos passageiros usufruem de beneficios tarifarios nesse mercado.

Quadro E-1: Assentos ofertados, demanda declarada e n° de viagens em 2017 do mercado S&o Paulo / Rio de Janeiro

Lugares Ofertados (ida e volta) | Soma de Passageiros (ida e volta) | N° de Viagens (ida e volta)
AUTO VIACAO 1001 LTDA. 922.934 676.801 25.431
AUTO VIA(;AO CATARINENSE LTDA. - 2.502 -
CXPRESSO BRASILEIRO VIAGAO 655.793 373.237 18.940
EXPRESSO DO SUL S.A. 665.137 392.459 17.193
VIACAO CAICARA LTDA. - - -
TOTAL.: 2.243.864 1.444.999 61.564

Quadro E-2: Percentual de passageiros pagantes e de passageiros com beneficios tarifarios em 2017 no mercado Sdo Paulo / Rio de Janeiro
PASSAGEIROS PAGANTES: 1.328.697 (92%)

BENEFICIOS TARIFARIOS: 116.302 (8%)
Fonte: Resumo da Planilha de Demanda apresentada para a ANTT referente ao ano de 2017 [*]

Algumas observagdes importantes a respeito desses dados:

e Os resultados apresentados nos Quadros E-1 e E-2 foram aqueles declarado da origem de S&o Paulo (SP) para o destino de Rio de Janeiro
(RJ) somado com a origem de Rio de Janeiro (RJ) para o destino Séo Paulo (SP);

e Na&o foram encontradas informacdes declaradas pelas empresas JS e TCB, que operavam com autorizac6es judiciais em 2017;

e Asinformagdes da Viagdo Caicara e da Auto Viagdo Catarinense ndo foram encontradas de forma completa para o mercado em estudo;

e Os lugares ofertados declarados foram de 2.243.864, no entanto, mediante analise do quadro de horarios (ver Quadro F.2 no Apéndice F),
estima-se a oferta de aproximadamente 3.003.108 assentos somando ida e volta (1.501.554 unidirecional).

% Disponivel em: <https://appweb.antt.gov.br/SGP/src.br.gov.antt/apresentacao/consultas/Transp.aspx>. Acesso em 22/04/2018.
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APENDICE F — Horérios Ofertados (Sao Paulo / Rio de Janeiro)

Este Apéndice tem por finalidade o detalhamento do método de obtencdo das informagdes dos Horarios Ofertados. Trata-se de uma técnica

composta por 3 etapas as quais estdo resumidamente apresentadas abaixo e detalhadamente disponibilizadas nos subtdpicos deste Apéndice.

e ETAPA 1: Realizar a consulta das empresas e linhas que realizam a ligagéo entre as cidades de S&o Paulo (SP) e Rio de Janeiro (RJ),
conforme detalhado no Quadro F-1 (ver item F.1).

e ETAPA 2: Realizar o somatdrio dos horarios ofertados para cada prefixo identificado na ETAPA 1 para o periodo de um ano. Para essa
finalidade considerou-se que um ano possui 52 semanas ou, quando necessario, que um més possui 4,33 semanas. Para melhor detalhamento
dessa técnica sugere-se ver a Figura F-1 disponibilizada no item F.2. Destaca-se que esse mesmo procedimento foi realizado para todos 0s
40 prefixos descritos na Etapa 1.

e ETAPA 3: Consolidar todas as informacGes obtidas para cada prefixo, servico e empresa, referente a quantidade de viagens ofertadas em
um unico quadro, conforme detalhado no Quadro F-2 (ver item F.3).

F.1. DETALHAMENTO DA ETAPA 1 (Séo Paulo / Rio de Janeiro):

Quadro F-1: Detalhamento da Etapa 1 para o mercado Sdo Paulo / Rio de Janeiro

Prefixo Descrigdo da Linha Tipo de Veiculo Razdo Social Observagéo
03-9559-00 AURORA(CE) - SAO PAULO(SP) CONVEN. C/ SANITARIO |JS TURISMO LTDA.-ME AUT. JUDICIAL
07-0101-00 RIO DE JANEIRO(RJ) - SAO PAULO(SP) CONVEN. C/ SANITARIO |AUTO VIACAO 1001 LTDA.

07-0101-31 RIO DE JANEIRO(RJ) - SAO PAULO(SP) SEMI-LEITO AUTO VIACAO 1001 LTDA.

07-0103-00 RIO DE JANEIRO(RJ) - OSASCO(SP) CONVEN. C/ SANITARIO |AUTO VIACAO 1001 LTDA.

07-0151-00 RI0O DE JANEIRO(RJ) - SOROCABA(SP) CONVEN. C/ SANITARIO |AUTO VIACAO CATARINENSE LTDA.

07-0151-41 RI0O DE JANEIRO(RJ) - SOROCABA(SP) LEITO COM AR AUTO VIACAO CATARINENSE LTDA.

08-0028-00 SAO PAULO(SP) - RIO DE JANEIRO(RJ) CONVEN. C/ SANITARIO | EXPRESSO BRASILEIRO VIA(;AO LTDA.

08-0028-31 SAO PAULO(SP) - RIO DE JANEIRO(RJ) SEMI-LEITO EXPRESSO BRASILEIRO VIA(;AO LTDA.

08-0028-41 SAO PAULO(SP) - RIO DE JANEIRO(RJ) LEITO COM AR EXPRESSO BRASILEIRO VIACAO LTDA.

08-0028-61 SAO PAULO(SP) - RIO DE JANEIRO(RJ) EXECUTIVO EXPRESSO BRASILEIRO VIACAO LTDA.

08-0029-00 SAO PAULO(SP) - RIO DE JANEIRO(RJ) CONVEN. C/ SANITARIO |EXPRESSO BRASILEIRO VIACAO LTDA.

08-0030-00 SAO PAULO(SP) - RIO DE JANEIRO(RJ) CONVEN. C/ SANITARIO |EXPRESSO BRASILEIRO VIACAO LTDA.

08-0030-61 SAO PAULO(SP) - RIO DE JANEIRO(RJ) EXECUTIVO EXPRESSO BRASILEIRO VIACAO LTDA.

08-0080-00 SAO PAULO(SP) - RIO DE JANEIRO(RJ) CONVEN. C/ SANITARIO |[AUTO VIACAO 1001 LTDA.
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08-0080-31 | SAO PAULO(SP) - RIO DE JANEIRO(RJ) | SEMI-LEITO AUTO VIAGCAO 1001 LTDA.

08-0080-41 | SAO PAULO(SP) - RIO DE JANEIRO(RJ) | LEITO COM AR AUTO VIACAO 1001 LTDA.

08-0080-61 | SAO PAULO(SP) - RIO DE JANEIRO(RJ) | EXECUTIVO AUTO VIACAO 1001 LTDA.

08-0081-00 | SAO PAULO(SP) - RIO DE JANEIRO(RJ) | CONVEN. C/ SANITARIO | AUTO VIAGCAO 1001 LTDA.

08-0082-00 | SAO PAULO(SP) - RIO DE JANEIRO(RJ) | CONVEN. C/ SANITARIO | AUTO VIAGCAO 1001 LTDA.

08-0097-00 | SAO PAULO(SP) - RIO DE JANEIRO(RJ) | CONVEN. C/ SANITARIO | EXPRESSO DO SUL S.A.

08-0097-31 | SAO PAULO(SP) - RIO DE JANEIRO(RJ) | SEMI-LEITO EXPRESSO DO SUL S.A.

08-0097-41 | SAO PAULO(SP) - RIO DE JANEIRO(RJ) | LEITO COM AR EXPRESSO DO SUL S.A.

08-0097-61 | SAO PAULO(SP) - RIO DE JANEIRO(RJ) | EXECUTIVO EXPRESSO DO SUL S.A.

08-0137-00 | SAO PAULO(SP) - RIO DE JANEIRO(RJ) | CONVEN. C/ SANITARIO | VIACAO CAICARA LTDA.

08-0137-31 | SAO PAULO(SP) - RIO DE JANEIRO(RJ) | SEMI-LEITO VIACAO CAICARA LTDA.

08-0137-41 | SAO PAULO(SP) - RIO DE JANEIRO(RJ) | LEITO COM AR VIACAO CAICARA LTDA.

08-0137-51 | SAO PAULO(SP) - RIO DE JANEIRO(R)) | CAMA VIACAO CAICARA LTDA.

08-0137-61 | SAO PAULO(SP) - RIO DE JANEIRO(RJ) | EXECUTIVO VIACAO CAICARA LTDA.

08-0138-00 | SAO PAULO(SP) - RIO DE JANEIRO(RJ) | CONVEN. C/ SANITARIO | VIACAO CAICARA LTDA.

08-0138-61 | SAO PAULO(SP) - RIO DE JANEIRO(RJ) | EXECUTIVO VIACAO CAICARA LTDA.

08-0139-00 | SAO PAULO(SP) - RIO DE JANEIRO(RJ) | CONVEN. C/ SANITARIO | VIACAO CAICARA LTDA.

08-0198-00 | OSASCO(SP) - RIO DE JANEIRO(RJ) CONVEN. C/ SANITARIO | EXPRESSO BRASILEIRO VIACAO LTDA.
. FOZ DO IGUACU(PR) - CAMPOS DOS . x

09-0331-00 | CoVTACAZES(R)) CONVEN. C/ SANITARIO | AUTO VIAGAO CATARINENSE LTDA
. FOZ DO IGUACU(PR) - CAMPOS DOS x

09-0331-41 | CoVTACAZES(R)) LEITO COM AR AUTO VIAGAO CATARINENSE LTDA.

09-0332-00 | FOZ DO IGUACU(PR) - NITEROI(RJ) CONVEN. C/ SANITARIO | AUTO VIACAO CATARINENSE LTDA

09-0335-00 'J:’SNZEDIF?O'(GR%ACU(PR) -RIODE CONVEN. C/ SANITARIO | AUTO VIAGAO CATARINENSE LTDA.
ot FOZ DO IGUACU(PR) - RIO DE ] x

09-0341-30 | 1 aNEIROR)) SEMI-LEITO AUTO VIAGAO CATARINENSE LTDA

09-0341-41 EENZE?F?C;?R%ACU(PR) -RIODE LEITO COM AR AUTO VIAGAO CATARINENSE LTDA.

17-0017-00 | AFONSO CLAUDIO(ES) - SAO PAULO(SP) | CONVEN. C/ SANITARIO | VIACAO CAICARA LTDA.

22940300 | SENA MADUREIRA (AC) - PORTO CONVEN. C/ SANITARIO | TRANSPORTE COLETIVO BRASIL LTDA | AUT. JUDICIAL

SEGURO (BA)

Fonte: Resumo do Quadro de Horarios disponivel pela ANTTE

37 Disponivel em: <https://appweb.antt.gov.br/SGP/src.br.gov.antt/apresentacao/consultas/Transp.aspx>. Acesso em 22/04/2018.
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F.2. DETALHAMENTO DA ETAPA 2 (Séo Paulo / Rio de Janeiro):

Agéncia Nacional de Transportes Terresires
Quadro de Hordrios Data a8
ANTT Pagina: 172

Prefan: 7010100 Desorigio: R0 DE JANEIROME]) - SAD BALLGER
T Razso i A0 1001 A . ~

el A Empresa: Auto Viacdo 1001 LTDA.
Bl U Swivigu, Al
Too deVeicul:  CONVEN C/ SANTARIG Gratwdade:  Siem Prefixo: 07-0101-00
W: . .
Crcumertn. 509 WES . Sobotagie: 18012318 Servigo: Convencional
Referendcia: E-MAILL Numero: 112 WB2018 Abualizagdo: O2O22018
L]
Saidas de: R0 DE JAKERC (RU)
Para: ZAQ PAULD (5P, acrescentar 03 hordncs de saida 05:31:00 horas, gue & o hordnc esimado para chegada - .
~essa locaicade Unidirecional:
s Hordrio SEG TER QUA QUi SEX SAR DOW JAM FEV WAR ABR MAI JUN JUL AGD SET OUT MOV DEX

o730 x x X x x x x x x x x x X x x x x x

13 x x x X x x X x X X X X x x x - .

5] X X X x i x x X x x X x X X X i X X x Sentldo RJ_SP.

am fx ox ox ox x x x flx x x X x X X X ¥ X X «x Opera em todos os meses do ano

23 x x X x x X x X x X x x X x

2345 X X X x x x x X x x x x X x x x X x x

Sentido RJ-SP:
33 horédrios na semana (ou 1.716 horario no ano*)

Vo *Obs. 1 ano = 52 semanas (ou 1 més = 4,33 semanas)
Sadas de- SAQ PAULO (3P)
Fara: RIQ DE JANEIRD (RJ), acresceniar aos horkrios de saida 053100 horas, gue & o horkne sstimade para
ohtxgada nesss looakdade.
Obs Horhris SEG TER GQUA QN SEX SAS DOM JAN FEV MAR ABR MAI JUN NN AGD SET OUT WOV DEZ -\\

o X x X x X I X x x x x x x

1250 x x x x X x X x X x X x x X x X X x X

X5 X X K X X X X% X X X K X X X x X .

1830 X X X X X X X X X X X X X X X X X X X >_ Seﬂtldo SP-RJ:

1545 k3 X E I X X i X X x X x x x

2300 x x X X x X X X X X X X X x . TC'dOS 05 IMeses dO dano

- o * 33 horarios na semana

2340 X x X L X X X X 4 X i X X x X X x o

S
Figura F-1: Exemplo para o prefixo 07-0101-00 (operado pela Auto Viagdo 1001 LTDA.)
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F.3. DETALHAMENTO DA ETAPA 3 (Séo Paulo / Rio de Janeiro):

Quadro F-2: Consolidacdo das informacdes da Etapa 2 para os 40 prefixos da Etapa 1, por empresa e tipo de servico ofertado

Resumo dos horérios ofertados no ano para cada tipo de servigo (unidirecional)

Empresas convencional executivo semileito leito cama Total:
Auto Viagdo 1001 3.018 2.130 3.066 4.832 - 13.046
Auto Viacdo Catarinense 1.585 - 312 675 - 2.572
Expresso do Sul 1.819 3.014 1.091 1.091 - 7.015
Expresso Brasileiro 2.546 883 727 883 - 5.040
Viagdo Caicara 1.767 3.845 4 312 364 6.291
JS (Judicial) 156 - - - - 156
TCB (Judicial) 102 - - - - 102
Total de viagens / ano: 10.992 9.872 5.200 7.794 364 34.222
% das viagens por tipo de servi¢o 32% 29% 15% 23% 1% 100%
n° de lugares 6nibus padrdo: 46 46 42 40 32
Total de Lugares Ofertados / ano: 505.611 454.130 218.414 311.760 11.639
Coef. Tarifario de Referéncia® R$0,168612 R$0,209078 | R$0,230998 | R$0,382749 -

Resumo dos lugares ofertados no ano p

ara cada tipo de servigo (unidirecional)

Empresa convencional executivo semileito leito cama Total:
Auto Viagdo 1001 138.828 97.997 128.757 193.291 - 558.873
Auto Viacdo Catarinense 72.900 - 13.094 27.019 - 113.013
Expresso do Sul 83.656 138.629 45.829 43.646 - 311.760
Expresso Brasileiro 117.118 40.633 30.552 35.333 - 223.636
Viagdo Caicara 81.265 176.872 182 12.470 11.639 282.429
JS (Judicial) 7.170 - - - - 7.170
TCB (Judicial) 4.673 - - - - 4.673
TOTAL 505.611 454.130 218.414 311.760 11.639 1.501.554

38 Coeficiente tarifario basico por pass.km de referéncia para 2017 segundo a ANTT, acrescido dos multiplicadores para os servicos diferenciados, conforme previsto na
Resolugdo ANTT n° 4.130/2013.
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Resumo da participacdo das empresas por tipo de servico

Empresa convencional executivo semileito leito cama
Auto Viagdo 1001 27% 22% 59% 62% 0%
Auto Viacdo Catarinense 14% 0% 6% 9% 0%
Expresso do Sul 17% 31% 21% 14% 0%
Expresso Brasileiro 23% 9% 14% 11% 0%
Viagdo Caicara 16% 39% 0% 4% 100%
JS (Judicial) 1% 0% 0% 0% 0%
TCB (Judicial) 1% 0% 0% 0% 0%
TOTAL: 100% 100% 100% 100% 100%

Empresa Resumo da participacdo Geral no Mercado Célculo do

(oferta de assentos) HHI

Auto Viagdo 1001 37,2% 37,22
Auto Viacdo Catarinense 7,5% 7,53
Expresso do Sul 20,8% 20,76
Expresso Brasileiro 14,9% 14,89
Viagdo Caicara 18,8% 18,81
JS (Judicial) 0,5% 0,48
TCB (Judicial) 0,3% 0,31
TOTAL 100,0%
HHI do Mercado (s/ Grupo Econ.): 2.448,96 ‘

Fonte: Resumo do Quadro de Horérios disponivel pela ANTT[*]

% Disponivel em: <https://appweb.antt.gov.br/SGP/src.br.gov.antt/apresentacao/consultas/Transp.aspx>. Acesso em 22/04/2018.
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APENDICE G — Anélise de Sensibilidade (S3o Paulo / Rio de Janeiro)

Este Apéndice tem por finalidade detalhar os parametros e valores obtidos pela analise de sensibilidade dos dados. A intencdo é verificar o
comportamento do modelo proposto quando se altera algum parametro especifico. Os pardmetros originalmente utilizados no modelo sdo aqueles
apresentados no Quadro G-1, os quais sdo utilizados como referéncia principal nesta analise de sensibilidade.

Quadro G-1: Pardmetros originalmente utilizados no Capitulo 6.

Extensao registrada (km) 433,00

Pass.km transportados no ano (n° pass x extenséao) 625.684.567

nVeic_aproximado 166,81 (ou seja 167,00)

m = (n° de empresas) 7

Quantidade de Viagens (ida e volta) 61.564

Distancia Percorrida (n° de viagens x extensdo) 26.657.212

Fix_Mercado R$ 31.654,82 (ver Apéndices C e D)
Q_Fix_Veic R$ 174.424,24 (ver Apéndices C e D)
Var_Veic R$ 1,00 (ver Apéndices C e D)
CoefTarifario R$ 0,168612 Referéncia para ANTT (convencional)
Onibus_Novo R$ 503.470,42 (ver Apéndices C e D)
$RenovaFrota R$ 36.342,17 (ver Apéndices C e D)
TMA (ou WACC) 8,3% | (ver Apéndice N)
Meétodo da Renovacéo de Frota empresa “Média”

RecLigEst R$ 89.673.237,28

DesembEst R$ 55.974.678,86

LucroMercado R$ 33.698.558,42

$Renovacado R$ 6.069.142,39

$RenovacaoEst R$ 13.047.745,88

DesembolsoEmpresa R$ 7.996.382,69

QuantidadeEmpresa 9,58

QuantidadeEmpresa (arredondado) 10,00

Método do Indice de Ocupacéo de Frota empresa Mediana
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64,40%

IAP_Mercado
IAP_EME 45,00%
QuantidadeEmpresa 8,36

8,00

QuantidadeEmpresa (arredondado)

Compreendido os pardmetros principais utilizados (Quadro G.1), foram promovidas alteragdes especificas em alguns valores, sendo eles:
e Alteracdo dos pardmetros relativos ao porte da empresa, conforme detalhado no item G.1 deste Apéndice, sendo que:

o A empresa de “menor porte” estd detalhada no Quadro G-2;
o A empresa “mediana” esta detalhada no Quadro G-3;

o A empresa “grande” estd detalhada no Quadro G-4;

o A empresa de “maior porte” esta detalhada no Quadro G-5.

e Alteracdo dos parametros relativos ao coeficiente tarifario, conforme detalhado no item G.2 deste Apéndice.

(Ver Capitulo 8)

e Alteracdo dos parametros relativos a TMA (ou WACC), conforme item G.3 deste Apéndice.
e Alteracdo dos parametros relativos a demanda, conforme item G.4 deste Apéndice.
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G.1. PARTE 1: ALTERAR OS PARAMETROS DE ENTRADA CONFORME O PORTE DA EMPRESA

Foram alterados os parametros conforme os portes das empresas. As informacdes referentes ao porte das empresas estao detalhadas nos Apéndices

C e D. Os detalhamentos dessas analises de sensibilidade estdo resumidamente descritos nos itens G.1.1, G.1.2, G.1.3 e G.1.4 deste Apéndice.

G.1.1. EMPRESA MENOR PORTE

Quadro G-2: Analise de sensibilidade para empresa de menor porte

Fix_Mercado R$ 39.214,29

Q_Fix_Veic R$ 183.000,00

Var_Veic R$ 1,05

CoefTarifario R$ 0,168612

Onibus_Novo R$ 503.470,42
$RenovaFrota R$ 36.342,17

TMA (ou WACC) 8,3%
Método da Renovacéo de Frota

RecLigEst R$ 89.673.237,28

DesembEst R$ 58.790.986,92
LucroMercado R$ 30.882.250,36

$Renovacdo R$ 6.069.142,39
$RenovacdoEst R$ 13.047.745,88
DesembolsoEmpresa R$ 8.398.712,42
QuantidadeEmpresa 9,12
QuantidadeEmpresa (arredondado) 9,00

Meétodo do Indice de Ocupagio de Frota

IAP_Mercado 64,40%
IAP_EME 45,00%
QuantidadeEmpresa 8,36
QuantidadeEmpresa (arredondado) 8,00

(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndices C e D)

Referéncia para ANTT (convencional)
(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndice N)

(Ver Capitulo 8)
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G.1.2. EMPRESA MEDIANA

Quadro G-3: Analise de sensibilidade para empresa mediana

Fix_Mercado R$ 24.705,00

Q_Fix_Veic R$ 183.000,00

Var_Veic R$ 1,05
CoefTarifario R$ 0,168612
Onibus_Novo R$ 503.470,42
$RenovaFrota R$ 36.342,17

TMA (ou WACC) 8,3%
Meétodo da Renovacéo de Frota

RecLigEst R$ 89.673.237,28

DesembEst R$ 58.689.421,89
LucroMercado R$ 30.983.815,39

$Renovacdo R$ 6.069.142,39
$RenovacdoEst R$ 13.047.745,88
DesembolsoEmpresa R$ 8.384.203,13
QuantidadeEmpresa 9,14
QuantidadeEmpresa (arredondado) 9,00

Meétodo do Indice de Ocupagio de Frota

IAP_Mercado 64,40%
IAP_EME 45,00%
QuantidadeEmpresa 8,36
QuantidadeEmpresa (arredondado) 8,00

(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndices C e D)

Referéncia para ANTT (convencional)
(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndice N)

(Ver Capitulo 8)
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G.1.3. EMPRESA GRANDE

Quadro G-4: Anélise de sensibilidade para empresa grande

Fix_Mercado R$ 26.250,00

Q_Fix_Veic R$ 169.696,97

Var_Veic R$ 0,97

CoefTarifario R$ 0,168612

Onibus_Novo R$ 503.470,42
$RenovaFrota R$ 36.342,17

TMA (ou WACC) 8,3%
Meétodo da Renovacéo de Frota

RecLigEst R$ 89.673.237,28

DesembEst R$ 54.348.568,09
LucroMercado R$ 35.324.669,18

$Renovacdo R$ 6.069.142,39
$RenovacaEst R$ 13.047.745,88
DesembolsoEmpresa R$ 7.764.081,16
QuantidadeEmpresa 9,87
QuantidadeEmpresa (arredondado) 10,00

Meétodo do Indice de Ocupagio de Frota

IAP_Mercado 64,40%
IAP_EME 42,00%
QuantidadeEmpresa 8,57
QuantidadeEmpresa (arredondado) 9,00

(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndices C e D)

Referéncia para ANTT (convencional)
(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndice N)

(Ver Capitulo 8)
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G.1.4. EMPRESA MAIOR PORTE

Quadro G-5: Analise de sensibilidade para empresa de maior porte

Fix_Mercado R$ 36.450,00

Q_Fix_Veic R$ 162.000,00

Var_Veic R$ 0,93

CoefTarifario R$ 0,168612

Onibus_Novo R$ 503.470,42
$RenovaFrota R$ 36.342,17

TMA (ou WACC) 8,3%
Meétodo da Renovacéo de Frota

RecLigEst R$ 89.673.237,28

DesembEst R$ 52.069.740,30
LucroMercado R$ 37.603.496,98

$Renovacdo R$ 6.069.142,39
$RenovacdoEst R$ 13.047.745,88
DesembolsoEmpresa R$ 7.438.534,33
QuantidadeEmpresa 10,30
QuantidadeEmpresa (arredondado) 10,00

Meétodo do Indice de Ocupagio de Frota

IAP_Mercado 64,40%
IAP_EME 40,00%
QuantidadeEmpresa 8,71
QuantidadeEmpresa (arredondado) 9,00

(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndices C e D)

Referéncia para ANTT (convencional)
(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndice N)

(Ver Capitulo 8)
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G.2. PARTE 2: ALTERAR OS PARAMETROS DE ENTRADA CONFORME O COEFICIENTE TARIFARIO

Neste item, apresentam-se 0s resultados da analise de sensibilidade considerando o aumento do valor do coeficiente tarifario utilizado em 30%,

para R$0,208/km. Como resultado tem-se os Quadros G-6, G-7 e G-8.

Quadro G-6: Analise de sensibilidade considerando o aumento do coeficiente tarifario em 30%

Fix_Mercado R$ 31.654,82
Q_Fix_Veic R$ 174.424,24
Var_Veic R$ 1,00
CoefTarifario R$ 0,208000
Onibus_Novo R$ 503.470,42
$RenovaFrota R$ 36.342,17
TMA (ou WACC) 8,3%
Método da Renovacéo de Frota

RecLiqEst R$ 110.621.031,45
DesembEst R$ 55.974.678,86
LucroMercado R$ 54.646.352,58
$Renovacdo R$ 6.069.142,39
$RenovacaoEst R$ 13.047.745,88
DesembolsoEmpresa R$ 7.996.382,69
QuantidadeEmpresa 12,20
QuantidadeEmpresa (arredondado) 12,00

(ver Apéndices C e D)
(ver Apéndices C e D)
(ver Apéndices C e D)
Referéncia para ANTT (convencional)
(ver Apéndices C e D)
(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndice N)
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Quadro G-7: Resultado da analise de sensibilidade considerando a alteracdo dos parametros do coeficiente tarifario

- Empresa Empresa Empresa Empresa
Ref. Descrigao Menor Porte | Mediana Grande Maior Porte
. . R$ R$ R$ R$
K Fusto Total por km percorrido 3,26 3.2612 3,01 2,89 Média
Indice de Ocupacdo Média da
IAP_EME = Escala Minima Eficiente 0 0 0 0 0
(K' /(cof Tarifario x 46)) |  Utilizando Coeficiente 37% 37% 34% 33% 35%
Tarifario de R$0,208

Quadro G-8: Resultado da analise de sensibilidade considerando a alteracdo dos pardmetros do coeficiente tarifario para o método do IAP

Meétodo do Indice de Ocupacéo de Frota

IAP_Mercado 64,40%
IAP_EME 35,00%
QuantidadeEmpresa 9,06
QuantidadeEmpresa (arredondado) 9,00
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G.3. PARTE 3: ALTERAR OS PARAMETROS DE ENTRADA CONFORME A TMA

Neste item eleva-se a TMA (ou WACC) utilizada em 30%, para 10,8%, concluindo para os resultados apresentados no Quadro G-9.

Quadro G-9: Resultado da analise de sensibilidade considerando a alteragdo da TMA

Fix_Mercado R$ 31.654,82
Q_Fix_Veic R$ 174.424,24
Var_Veic R$ 1,00
CoefTarifario R$ 0,168612
Onibus_Novo R$ 503.470,42
$RenovaFrota R$ 36.342,17
TMA (ou WACC) 10,8%
Meétodo da Renovacéo de Frota

RecLigEst R$ 89.673.237,28
DesembEst R$ 55.974.678,86
LucroMercado R$ 33.698.558,42
$Renovacdo R$ 6.069.142,39
$RenovacdoEst R$ 15.149.734,89
DesembolsoEmpresa R$ 7.996.382,69
QuantidadeEmpresa 9,32
QuantidadeEmpresa (arredondado) 9,00
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G.4. PARTE 4: ALTERAR OS PARAMETROS DE ENTRADA CONFORME A DEMANDA

Neste item, eleva-se a demanda do mercado Sao Paulo (SP) — Rio de Janeiro (RJ) em 30%, para 813.389.937 passageiros-quilémetro

transportados por ano (0 que equivale a 1.878.499 passageiros no ano), resultando no Quadro G-10.

Quadro G-10: Andlise de sensibilidade considerando a alteragdo dos parametros de demanda

Pass.km transportados no ano (n° pass X extensao) 813.389.937
nVeic_aproximado 216,85
nVeic_aproximado (arredondado) 217,00
m = (n° de empresas) 7
Quantidade de Viagens (ida e volta) 61.564
Distancia Percorrida (n° de viagens x extenséo) 26.657.212
Fix_Mercado R$ 31.654,82
Q_Fix_Veic R$ 174.424,24
Var_Veic R$ 1,00
CoefTarifario R$ 0,168612
Onibus_Novo R$ 503.470,42
$RenovaFrota R$ 36.342,17
TMA (ou WACC) 8,3%
Meétodo da Renovacéo de Frota

RecLigEst R$ 116.575.208,46
DesembEst R$ 64.703.443,80
LucroMercado R$ 51.871.764,66
$Renovacdo R$ 7.886.250,89
$RenovagaoEst R$ 16.954.256,62
DesembolsoEmpresa R$ 9.243.349,11
QuantidadeEmpresa 10,78
QuantidadeEmpresa (arredondado) 11,00

(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndices C e D)

Referéncia para ANTT (convencional)
(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndice N)
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Meétodo do Indice de Ocupagio de Frota

IAP_Mercado 83,72%
IAP_EME 45,00%
QuantidadeEmpresa 9,71

10,00

QuantidadeEmpresa (arredondado)

(Ver Capitulo 8)
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APENDICE H — Lista dos 50 mercados com maior quantidade de passageiros transportados (declarados)

Este Apéndice consolida a lista dos 50 mercados com maior quantidade de passageiros transportados conforme declaracdo das empresas neles
operantes. Essa lista esta apresentada no Quadro H-1 e foi obtida no sitio eletrdnico da ANTT (ANTT, 2018a) utilizando como referéncia
informacgdes do ano de 2017.

Quadro H-1: Lista dos 50 mercados com maior quantidade de passageiros transportados em 2017

Mercado Passageiros Transportados em 2017 (ANTT, 2018a)
1| SAO PAULO/RIO DE JANEIRO 1.444.999
2 | SAO PAULO/BELO HORIZONTE 493.094
3| BRASILIA/GOIANIA 445.320
4 | BELO HORIZONTE/RIO DE JANEIRO 442,983
5| SAO PAULO/BRUMADO 418.882
6 | JUIZ DE FORA/RIO DE JANEIRO 418.388
7| SAO PAULO/CURITIBA 416.253
8 | JOAO PESSOA/RECIFE 389.087
9| SAO PAULO/RIO DO PIRES 326.849
10| CURITIBA/JOINVILLE 303.595
11| SAO PAULO/LIVRAMENTO DO BRUMADO 276.036
12 | PIRAPETINGA/ITAPERUNA 247.248
13| BARRA DE SAO FRANCISCO/MANTENA 246.633
14| CURITIBA/FLORIANOPOLIS 241.099
15| NITEROI/SAO PAULO 240.515
16 | MANAUS/BOA VISTA 238.143
17 | PIRAPETINGA/RIO DE JANEIRO 202.459
18 | SALVADOR/ARACAJU 201.301
19| SAO PAULO/PARAMIRIM 200.067
20 | IBATIBA/LAJINHA 188.705
21| TRES RIOS/JUIZ DE FORA 174.212
22 | SAO PAULO/POUSO ALEGRE 173.084
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23 | CURITIBA/BALNEARIO CAMBORIU 167.011
24 | UBERLANDIA/ITUMBIARA 161.040
25 | BRASILIA/UNAI 158.673
26 | FLORIANOPOLIS/PORTO ALEGRE 158.540
27 | CAMPINAS/RIO DE JANEIRO 154.517
28 | EXTREMA/SAO PAULO 142.487
29 | BRASILIA/PADRE BERNARDO 133.761
30 | GOIANIA/NOVA XAVANTINA 131.197
31| BARRA MANSA/BANANAL 127.097
32 | AGUAS DA PRATA/POCOS DE CALDAS 124.348
33 | FORTALEZA/NATAL 122.871
34 | SAO PAULO/NUIZ DE FORA 121.621
35| VITORIA DA CONQUISTA/SAO PAULO 119.739
36 | FLORIANOPOLIS/SAO PAULO 116.032
37 | JUIZ DE FORA/PETROPOLIS 110.427
38 | BARRA DO GARCAS/ARAGARCAS 102.877
39 | FORTALEZA/TERESINA 100.960
40 | MACEIO/RECIFE 97.109
41| FORTALEZA/RECIFE 94.129
42 | RECIFE/NATAL 92.912
43 | CURITIBA/BLUMENAU 92.866
44 | MACEIO/ARACAJU 92.637
45 | LONDRINA/SAO PAULO 92.398
46 | PARATI/SAO PAULO 92.272
47 | VOLTA REDONDA/SAO PAULO 90.346
48 | GUAIRA/MUNDO NOVO 89.313
49 | RIO DE JANEIRO/SAO JOSE DOS CAMPOS 89.198
50 | SAO PAULO/POCOS DE CALDAS 87.698

Fonte: ANTT (2018a)
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APENDICE | — Demanda Declarada (Juiz de Fora / Rio de Janeiro)

Este Apéndice tem por finalidade detalhar a memdria de calculo da quantidade de empresas a serem autorizadas a operar no mercado Juiz de

Fora (MG) — Rio de Janeiro (RJ) a partir da demanda declarada pelos operadores no ano de 2017 (Quadro I-1).

Quadro I-1: Demanda declarada e quadro-resumo do mercado Juiz de Fora e Rio de Janeiro

Lugares Ofertados (ida e volta)

Soma de Passageiros (ida e volta)

CONSORCIO FEDERAL DE TRANSPORTES 95.818 82.689
CONSORCIO GUANABARA DE
TRANSPORTES 410.628 335.699
TOTAL: 506.446 418.388
PASSAGEIROS PAGANTES: 401.226 (96%)

BENEFICIOS TARIFARIOS:

17.162 (4%)

Empresa

Participacdo Geral no Mercado (oferta de assentos)

Consércio Federal de Transportes 18,92%
Consércio Guanabara de Transportes 81,08%
TOTAL 100,00%
HHI do mercado 6.931,97

Extensdo registrada (km) 189,10

Pass.km transportados no ano (n° pass x extensdo) |79.117.171

nVeic_aproximado 21,09

nVeic_aproximado (arredondado) 22,00

m = (n° de empresas) 2

Quantidade de Viagens (ida e volta) 11.805

Distancia Percorrida (n° de viagens x extenséo) 2.232.326

Fix_Mercado R$ 31.654,82

Q_Fix_Veic R$ 174.424,24

Var_Veic R$ 1,00

CoefTarifario R$ 0,168612

Onibus_Novo R$ 503.470,42

(ver Apéndices C e D)
(ver Apéndices C e D)
(ver Apéndices C e D)
Referéncia para ANTT (convencional)
(ver Apéndices C e D)

172



$RenovaFrota R$ 36.342,17
TMA 8,3%
Método da Renovagao de Frota

RecLigEst R$ 11.339.088,74
DesembEst R$ 5.974.779,67
LucroMercado R$ 5.364.309,07
$Renovagdo R$ 799.527,74
$RenovacdoEst R$ 1.718.864,73
DesembolsoEmpresa R$ 2.987.389,84
QuantidadeEmpresa 3,22
QuantidadeEmpresa (arredondado) 3,00

Método do Indice de Ocupagéo de Frota

IAP_Mercado 82,61%
IAP_EME 45,00%
QuantidadeEmpresa 2,752251178

(ver Apéndices C e D)
(ver Apéndice N)

(Ver Capitulo 8)
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APENDICE J — Horarios Ofertados (Juiz de Fora / Rio de Janeiro)

Este Apéndice tem por finalidade detalhar a memoria de calculo do HHI no mercado Juiz de Fora (MG) — Rio de Janeiro (RJ) a partir da oferta de
assentos estimada por meio do quadro de horérios. Esse detalhnamento est4 no Quadro J-1, enquanto que as empresas e prefixos referentes a esse

mercado esta no Quadro J-2.

Quadro J-1: Horérios ofertados e quadro-resumo do calculo do HHI no mercado Juiz de Fora - Rio de Janeiro

Resumo dos horarios ofertados no ano para cada tipo de servico (unidirecional)

Empresas convencional executivo semileito leito cama | Total:
Cons. FEDERAL DE TRANSPORTES 831 784 - - - 1.615
Cons. GUANABARA DE TRANSPORTES 1.044 4330 571,56 424,34 - 6.369
Total de viagens / ano: 1.875 5.114 572 424 0 7.985
% das viagens por tipo de servico 23% 64% 7% 5% 0% 100%
n° de lugares 6nibus padréo: 46 46 42 40 32
Total de Lugares Ofertados / ano: 86.245 235.232 24.006 16.974 0
Coeficiente Tarifario de Referéncia R$0,168612 | R$0,209078 | R$0,230998 R$ 0,382749 -

Resumo dos lugares ofertados no ano para cada tipo de servico (unidirecional)

Empresa convencional executivo semileito leito cama | Total:
Cons. FEDERAL DE TRANSPORTES 38.243 36.052 0 0 0 74.294
Cons. GUANABARA DE TRANSPORTES 48.002 199180 24.006 16.974 0 288.162
TOTAL 86.245 235.232 24.006 16.974 0 | 362.456

Resumo da participacdo das empresas por tipo de servico

Empresa convencional executivo semileito leito cama
Cons. FEDERAL DE TRANSPORTES 44% 15% 0% 0% 0%
Cons. GUANABARA DE TRANSPORTES 56% 85% 100% 100% 0%
TOTAL: 100% 100% 100% 100% | 100%
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Empresa Resumo da participacdo Geral no Mercado calculo do HHI

(oferta de assentos)
Cons. FEDERAL DE TRANSPORTES 20,50% 20,5
Cons. GUANABARA DE TRANSPORTES 79,50% 79,5

TOTAL

100,00%

HHI do Mercado (s/ Grupo Econ.):

6.740,80 |

Quadro J-2: Empresas e prefixos de opera¢do do mercado Juiz de Fora - Rio de Janeiro

Localidade Origem : JUIZ DE FORA - MG  Localidade Destino : RIO DE JANEIRO - RJ
Prefixo Descricéo da Linha Tipo de Veiculo Razéo Social
CONVEN. C/ CONSORCIO GUANABARA DE
06-0061-00 OURO PRETO(MG) - RIO DE JANEIRO(RJ) SANITARIO TRANSPORTES
CONVEN. C/ CONSORCIO GUANABARA DE
06-0063-00 OURO PRETO(MG) - RIO DE JANEIRO(RJ) SANITARIO TRANSPORTES
CONVEN. C/ CONSORCIO FEDERAL DE
06-0226-00 JUIZ DE FORA(MG) - RIO DE JANEIRO(RJ) SANITARIO TRANSPORTES
CONSORCIO FEDERAL DE
06-0226-61 JUIZ DE FORA(MG) - RIO DE JANEIRO(RJ) EXECUTIVO TRANSPORTES
06-0228-00 SAO JOAO NEPOMUCENO(MG) - RIO DE CONVEN. C/ CONSORCIO FEDERAL DE
JANEIRO(RJ) SANITARIO TRANSPORTES
SAO JOAO NEPOMUCENO(MG) - RIO DE CONSORCIO FEDERAL DE
06-0228-61 JANEIRO(RJ) EXECUTIVO TRANSPORTES
06-0230-00 SAO JOAO NEPOMUCENO(MG) - CONVEN. C/ CONSORCIO FEDERAL DE
NITEROI(RJ) SANITARIO TRANSPORTES
. ] SAO JOAO NEPOMUCENO(MG) - CONSORCIO FEDERAL DE
06-0230-61 NITEROI(RJ) EXECUTIVO TRANSPORTES
06-0231-00 SANTOS DUMONT(MG) - RIO DE CONVEN. C/ CONSORCIO FEDERAL DE
JANEIRO(RJ) SANITARIO TRANSPORTES
06-0232-00 MAR DE ESPANHA(MG) - RIO DE CONVEN. C/ CONSORCIO FEDERAL DE
JANEIRO(RJ) SANITARIO TRANSPORTES
CONVEN. C/ CONSORCIO FEDERAL DE
06-0233-00 JUIZ DE FORA(MG) - NITEROI(RJ) SANITARIO TRANSPORTES
CONSORCIO FEDERAL DE
06-0233-61 JUIZ DE FORA(MG) - NITEROI(RJ) EXECUTIVO TRANSPORTES
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06-0255-60 BARBACENA(MG) - RIO DE JANEIRO(R)) | EXECUTIVO ?gﬂﬁgﬁg&?SSUANABARA DE
06.0282-60 JCAOAIJ\ISEIE)'?FEJI )Ro LAFAIETE(MG) -RIODE | cyceumivo ggmgsocég Ssu ANABARA DE
06-0293-00 JUIZ DE FORA(MG) - RIO DE JANEIRO(RJ) 523?45\“&.8’ ?F?ESE’ESFLQSSUANABARA DE
06-0293-31 JUIZ DE FORA(MG) - RIO DE JANEIRO(RJ) | SEMI-LEITO $SE§2§§F'§EGSUANABARA DE
06-0293-61 JUIZ DE FORA(MG) - RIO DE JANEIRO(RJ) | EXECUTIVO ?F?EEE’ESFLCT’EGSUANABARA DE
07-0136-00 RIO DE JANEIRO(RJ) - PALMAS(TO) ggml\f&'\élg/ ?F?EEQESAQSSUANABARA DE
12-0149-00 BRASILIA(DF) - RIO DE JANEIRO(RJ) ggml\ﬁ\élg/ $3§§2§8£EGSUANABARA DE
12-0149-41 BRASILIA(DF) - RIO DE JANEIRO(R)) LEITO COM AR $S§§§§§F'§SSUANABARA DE
12-0149-61 BRASILIA(DF) - RIO DE JANEIRO(RJ) EXECUTIVO $§Z§§§§£§SUANABARA DE

Fonte: Resumo do Quadro de Horérios disponivel pela ANTT[*]

40 Disponivel em: <https://appweb.antt.gov.br/SGP/src.br.gov.antt/apresentacao/consultas/Transp.aspx>. Acesso em 22/04/2018.
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APENDICE K — Demanda Declarada (Brasilia / Goiania)

Este Apéndice tem por finalidade apresentar o quadro-resumo da analise do mercado Brasilia (DF) / Goiania (GO) a partir da sua demanda

declaradada (Quadro K-1).

Quadro K-1: Demanda declarada e quadro-resumo da analise do mercado Brasilia - Goiania

Lugares Ofertados (ida e volta)

Soma de Passageiros (ida e volta)

EXPRESSO SAO LUIZ LTDA. 121.112 76.688
ETASEANGO TRANSPORTES E TURISMO 43.441 12,668
VIACAO SAO LUIZ LTDA. - 2.266
EUCATUR - 296
VIACAO GOIANIA 67.206 139.570
VIACAO ARAGUAINA 81.492 213.831
REALMAIA TURISMO E CARGAS LTDA. - 1
REAL MAIA TRANSPORTES LTDA. - -
KAWAGUCHI (CATEDRAL) - -
VIACAO NOSSA SENHORA APARECIDA - -
TRANSPORTE COLETIVO BRASIL LTDA. - -
TOTAL: 313.251 445.320

PASSAGEIROS PAGANTES:

404.706 (91%)

BENEFICIOS TARIFARIOS:

40.614 (9%)

Empresa

Participacdo Geral no Mercado (oferta de assentos)

EXPRESSO SAO LUIZ LTDA.

39%

KANDANGO TRANSPORTES E TURISMO
LTDA.

14%

VIACAO SAO LUIZ LTDA.

0%

EUCATUR

0%
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VIACAO GOIANIA

21%

VIACAO ARAGUAINA 26%
REALMAIA TURISMO E CARGAS LTDA. 0%
REAL MAIA TRANSPORTES LTDA. 0%
KAWAGUCHI (CATEDRAL) 0%
VIACAO NOSSA SENHORA APARECIDA 0%
TRANSPORTE COLETIVO BRASIL LTDA. 0%
TOTAL 100,00%
| HHI do mercado | 2.824,20
| Extensdo registrada (km) ‘ 174,50
| Pass.km transportados no ano (n° pass x extensdo) ‘ 77.708.340
nVeic_aproximado 20,72
nVeic_aproximado (arredondado) 21,00
m = (n° de empresas) 11
Quantidade de Viagens (ida e volta) 3.399
Distancia Percorrida (n° de viagens x extensdo) 593.126
Fix_Mercado R$31.654,82
Q_Fix_Veic R$174.424,24
Var_Veic R$1,00
CoefTarifario R$0,168612
Onibus_Novo R$503.470,42
$RenovaFrota R$36.342,17
TMA 8,3%

(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndices C e D)

Referéncia para ANTT (convencional)
(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndice N)
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Método da Renovacéo de Frota

RecLigEst R$11.137.174,83
DesembEst R$4.554.958,93
LucroMercado R$6.582.215,90
$Renovacdo R$763.185,57
$RenovagaoEst R$1.640.734,51

DesembolsoEmpresa

R$ 414.087,18

QuantidadeEmpresa

22,93

QuantidadeEmpresa (arredondado)

23,00

Método do Indice de Ocupagéo de Frota

IAP_Mercado

142,16%

IAP_EME

45,00%

QuantidadeEmpresa

21,69

Fonte: Resumo da Planilha de Demanda apresentada para a ANTT referente ao ano de 2017 [*]

Algumas observacdes importantes:

(Ver Capitulo 8)

1- Resultado declarado da origem de Brasilia (DF) para o destino de Goiania (GO) somado com a origem de Goiania (GO) para o0 destino

Brasilia (DF);

2- N&o foram encontradas informacdes declaradas de todas as empresas.

3- Os lugares ofertados declarados foram de 313.251, no entanto, mediante andlise do quadro de horarios, estima-se a oferta de
aproximadamente 1.572.896 assentos somando ida e volta (786.448 unidirecional). No entanto, essa estimativa ndo pode ser utilizada, tendo

em vista que o padrédo desta tese é utilizar os dados declarados pelas empresas para o calculo final dos valores.
4- Como existem mais passageiros declarados do que assentos, tem-se que o IAP do mercado superou 100%.

41 Disponivel em: <https://appweb.antt.gov.br/SGP/src.br.gov.antt/apresentacao/consultas/Transp.aspx>. Acesso em 22/04/2018.
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APENDICE L — Horéarios Ofertados (Brasilia / Goiania)

Este Apéndice tem por finalidade apresentar o quadro-resumo da analise do mercado Brasilia — Goiania a partir dos dados de horarios ofertados

(Quadro L-1).

Quadro L-1: Horarios ofertados e quadro-resumo da analise do mercado Brasilia - Goiania

Resumo dos horarios ofertados no ano para cada tipo de servico

unidirecional)

Empresas convencional executivo | semileito leito cama | Total:
EXPRESSO SAO LUIZ LTDA. 1.352 2.808 - - - 4.160
KANDANGO TRANSPORTES E TURISMO LTDA. 728 1248 - 676 - 2.652
VIAGCAO SAO LUIZ LTDA. 728 - - - - 728
EUCATUR 364 - - - - 364
VIACAO GOIANIA 1.456 1.092 - - - 2.548
VIACAO ARAGUAINA 3.640 728 - - - 4.368
REALMAIA TURISMO E CARGAS LTDA. 104 312 312 - - 728
REAL MAIA TRANSPORTES LTDA. 52 - - - - 52
KAWAGUCHI (CATEDRAL) 156 - - - - 156
VIAQAO NOSSA SENHORA APARECIDA 728 - - - - 728
TRANSPORTE COLETIVO BRASIL LTDA. 728 - - - - 728
Total de viagens / ano: 10.036 6.188 312 676 0 17.212
% das viagens por tipo de servigo 58% 36% 2% 4% 0% 100%
n° de lugares dnibus padréo: 46 46 42 40 32
Total de Lugares Ofertados / ano: 461.656 284.648 13.104 27.040 0
Coeficiente Tarifario de Referéncia R$ 0,17 R$ 0,21 R$ 0,23 R$ 0,38 -

Resumo dos lugares ofertados no ano para cada tipo de servigo
unidirecional)

Empresa convencional executivo | semileito leito cama | Total:

EXPRESSO SAO LUIZ LTDA. 62.192 129.168 - - - 191.360
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KANDANGO TRANSPORTES E TURISMO LTDA. 33.488 57.408 - 27.040 - | 117.936
VIACAO SAO LUIZ LTDA. 33.488 - - - 33.488
EUCATUR 16.744 - - - 16.744
VIACAO GOIANIA 66.976 50.232 - - 117.208
VIACAO ARAGUAINA 167.440 33.488 - - 200.928
REALMAIA TURISMO E CARGAS LTDA. 4,784 14.352 13.104 - - 32.240
REAL MAIA TRANSPORTES LTDA. 2.392 - - - - 2.392

KAWAGUCHI (CATEDRAL) 7.176 - - - - 7.176

VIACAO NOSSA SENHORA APARECIDA 33.488 - - - - 33.488
TRANSPORTE COLETIVO BRASIL LTDA. 33.488 - - - - 33.488
TOTAL 461.656 284.648 13.104 27.040 0 | 786.448

Resumo da participacdo das empresas por tipo de servigo

Empresa

convencional

executivo

semileito

leito

cama

EXPRESSO SAO LUIZ LTDA.

13%

45%

KANDANGO TRANSPORTES E TURISMO LTDA.

7%

20%

100%

VIACAO SAO LUIZ LTDA.

7%

EUCATUR

4%

VIACAO GOIANIA

15%

18%

VIACAO ARAGUAINA

36%

12%

REALMAIA TURISMO E CARGAS LTDA.

1%

5%

REAL MAIA TRANSPORTES LTDA.

1%

KAWAGUCHI (CATEDRAL)

2%

VIACAO NOSSA SENHORA APARECIDA

7%

TRANSPORTE COLETIVO BRASIL LTDA.

7%

TOTAL:

100%

100%

100%

100%

0%

Empresa

Resumo da participacdo Geral no Mercado
(oferta de assentos)

Célculo do
HHI
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HHI do Mercado (s/ Grupo Econ.):

1.768,45

Fonte: Resumo do Quadro de Horarios disponivel pela ANTT[*]

42 Disponivel em: <https://appweb.antt.gov.br/SGP/src.br.gov.antt/apresentacao/consultas/Transp.aspx>. Acesso em 08/07/2016.

EXPRESSO SAO LUIZ LTDA. 24,33% 24,33
KANDANGO TRANSPORTES E TURISMO LTDA. 15,00% 15,00
VIACAO SAO LUIZ LTDA. 4,26% 4,26
EUCATUR 2,13% 2,13
VIACAO GOIANIA 14,90% 14,90
VIACAO ARAGUAINA 25,55% 25,55
REALMAIA TURISMO E CARGAS LTDA. 4,10% 4,10
REAL MAIA TRANSPORTES LTDA. 0,30% 0,30
KAWAGUCHI (CATEDRAL) 0,91% 0,91
VIACAO NOSSA SENHORA APARECIDA 4,26% 4,26
TRANSPORTE COLETIVO BRASIL LTDA. 4,26% 4,26
TOTAL 100,00%
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APENDICE M — Demanda Declarada (Natal / Jodo Pessoa)

Este Apéndice tem por finalidade apresentar o quadro-resumo da anélise do mercado Natal — Jodo Pessoa (Quadro M-1).

Quadro M-1: Demanda declarada e quadro-resumo da analise do mercado Natal - Jodo Pessoa

Lugares Ofertados (ida e volta)

Soma de Passageiros (ida e volta)

EMPRESA AUTO VIAGAO PROGRESSO S/A 63.672 1.533

KANDANGO TRANSPORTES E TURISMO 0 150

LTDA.

VIACAO NORDESTE LTDA. 144.099 59.214
TOTAL: 207.771 60.897

PASSAGEIROS PAGANTES:

57.692 (95%)

BENEFICIOS TARIFARIOS:

3.205 (5%)

Empresa Participacdo Geral no Mercado (oferta de assentos)
EMPRESA AUTO VIACAO PROGRESSO S/A 30,65%
KANDANGO TRANSPORTES E TURISMO
0,00%
LTDA.
VIACAO NORDESTE LTDA. 69,35%
TOTAL 100,00%
| HHI do mercado ‘ 5.749,21
| Extensao registrada (km) ‘ 178,90
| Pass.km transportados no ano (n° pass x extensao) ‘ 10.894.473
nVeic_aproximado 2,90
nVeic_aproximado (arredondado) 3,00
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| m = (n° de empresas) | 3
Quantidade de Viagens (ida e volta) 4.550
Distancia Percorrida (n° de viagens x extensdo) 813.995
Fix_Mercado R$31.654,82
Q_Fix_Veic R$174.424,24
Var_Veic R$1,00
CoefTarifario R$0,168612
Onibus_Novo R$503.470,42
$RenovaFrota R$36.342,17
TMA 8,3%
Meétodo da Renovacéo de Frota
RecLigEst R$ 1.561.398,09
DesembEst R$1.415.579,47
LucroMercado R$145.818,62
$Renovacdo R$109.026,51
$RenovacaoEst R$34.390,64
DesembolsoEmpresa R$471.859,82
QuantidadeEmpresa 2,81
QuantidadeEmpresa (arredondado) 3,00

Método do Indice de Ocupagéo de Frota

IAP_Mercado

29,31%

IAP_EME

45,00%

QuantidadeEmpresa

2,53

(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndices C e D)

Ref. para ANTT (convencional)
(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndices C e D)

(ver Apéndice N)

(Ver Capitulo 8)
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APENDICE N — Célculo para Estimativa do WACC

Este Apéndice tem por finalidade apresentar os parametros e a memdria de calculo para estimativa do WACC utilizado no modelo. Para essa
finalidade foram feitas as seguintes consideracdes (para mais detalhes sugere-se revisitar o Capitulo 5.6 desta tese):

Taxa Livre de Risco: utilizagdo do rendimento do titulo do Tesouro dos Estados Unidos da América para 10 anos (T-Bond 10Y), com série
historica a partir de janeiro de 1995 até dezembro de 2017.

Rendimento do Mercado: utiliza¢do do indice Standard & Poor's 500, com série historica a partir de janeiro de 1995 até dezembro de 2017.
Taxa de Risco: utilizagdo do Risco Brasil pela J. P. Morgan — Emerging Markets Bond Index Plus.

indice de Inflagio: utilizacéo da inflagio estadunidense de janeiro de 1995 até dezembro de 2017, devido aos indices aqui propostos estarem
aderentes aquele mercado.

Imposto de Renda Pessoa Juridica: estimado em 25%

Contribuicdo Social sobre o Lucro Liquido: estimado em 9%

Risco de Crédito: arbitrado em 2%*3;

Coeficiente Beta: por auséncia de informacges, considera-se igual a 1.

Percentual de capital proprio: 50%.

Percentual de capital de terceiros: 50%.

A partir dessas informacdes, o resultado do calculo estd resumido no Quadro N-1, e a memoria dos parametros de rendimento, inflacdo e taxas
utilizados no célculo esta apresentada no Quadro N-2.

Quadro N-1: Resumo dos parametros utilizados para 0 WACC e registro de sua memoria de célculo

Ref. Descricdo Valor

WE Parcela do Capital Préprio 0,5
WD Parcela do Capital de Terceiros 0,5
RE Custo do Capital Préprio = RF + Beta (RM - RF) + RB 13,99%
RD Custo do Capital de Terceiros = (RF + RB + RC) x (1 - IR) 7,38%
RF Taxa livre de risco 4,07%
RM Rendimento do mercado 8,87%
RB Taxa Risco Brasil 5,12%

43 Na prética, o Banco Nacional do Desenvolvimento arbitra como sendo usual um valor entre 1,5% e 2,5% a.a.
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RC Risco de crédito 2,00%
IR Imposto de Renda Pessoa Juridica + CSLL 34,00%
Beta Indicador de Sensibilidade do Ativo 1
INF indice de inflagio nos Estados Unidos 2,22%
WACC nominal | [WE /(WE + WD) x RE] + [RD / (WE + WD) x RD] 10,7%
WACC real (WACC nominal - 1)/(INF - 1) -1 8,3%

Quadro N-2: Pardmetros utilizados para o calculo do WACC

Taxa Livre de Risco Rendimento do Mercado Taxa Risco Brasil Inflagdo Anual
(RF)* (RM)* (RB)* (INF)*¥
Data | T-BOND 10Y | |Data S&P 500 Rentab. Data | RIS % Data | IPCUS
Mensal Brasil

jan/95 7,751 | |jan/95 465,25 2,21% jan/95 1067 0,85% jan/95 2,80%
fev/95 7,534 | |fev/95 481,92 3,58% fev/95 1133 0,90% fev/95 2,86%
mar/95 7,333 | | mar/95 493,15 2,33% mar/95 1443 1,13% mar/95 2,85%
abr/95 7,273 | | abr/95 507,91 2,99% abr/95 1323 1,04% abr/95 3,05%
mai/95 6,918 | | mai/95 523,81 3,13% mai/95 1104 0,88% mai/95 3,19%
jun/95 6,363 | |jun/95 539,35 2,97% jun/95 1135 0,90% jun/95 3,04%
jul/95 6,490 | |jul/95 556,99 3,27% jul/95 1084 0,86% jul/95 2,76%
ago/95 6,434 | | ago/95 559,09 0,38% ago/95 1084 0,86% ago/95 2,62%
set/95 6,343 | |set/95 578,78 3,52% set/95 1021 0,81% set/95 2,54%
out/95 6,284 | | out/95 582,91 0,71% out/95 993 0,79% out/95 2,81%
nov/95 6,174 | | nov/95 595,50 2,16% nov/95 1089 0,87% nov/95 2,61%
dez/95 5,746 | | dez/95 614,57 3,20% dez/95 1020 0,81% dez/95 2,54%
jan/96 5,765 |jan/96 614,42 -0,02% jan/96 851 0,68% jan/96 2,73%
fev/96 5,999 | | fev/96 649,54 5,72% fev/96 774 0,62% fev/96 2,65%
mar/96 5,929 | | mar/96 647,09 -0,38% mar/96 875 0,70% mar/96 2,84%
abr/96 6,065 | | abr/96 647,17 0,01% abr/96 811 0,65% abr/96 2,90%
mai/96 6,091 | | mai/96 661,98 2,29% mai/96 750 0,60% mai/96 2,89%

4 Fonte: Investing. Disponivel em: https://www.investing.com/rates-bonds/u.s.-10-year-bond-yield-historical-data. Acesso em 15/07/2018

4 Fonte: Investing. Disponivel em: http://www.investing.com/indices/us-spx-500-historical-data. Acesso em 15/07/2018

46 Fonte: Ipeadata. Disponivel em: http://www.ipeadata.gov.br/ExibeSerie.aspx?serid=40940&module=M. Acesso em 15/07/2018

47 Fonte: PT Global Rates. Disponivel em: http://pt.global-rates.com/estatisticas-economicas/inflacao/indice-de-precos-ao-consumidor/ipc/estados-unidos.aspx. Acesso em

15/07/2018




jun/96 6,799 |jun/96 668,50 0,98% jun/96 742 0,60% jun/96 2,75%
jul/96 6,875 |jul/96 644,07 -3,65% jul/96 675 0,55% jul/96 2,95%
ago/96 6,974 | |ago/96 662,68 2,89% ago/96 649 0,53% ago/96 2,88%
set/96 6,856 | |set/96 674,88 1,84% set/96 557 0,45% set/96 3,00%
out/96 6,717 | |out/96 701,46 3,94% out/96 546 0,44% out/96 2,99%
nov/96 6,290 | |nov/96 735,67 4,88% nov/96 568 0,46% nov/96 3,26%
dez/96 6,404 | |dez/96 743,25 1,03% dez/96 534 0,43% dez/96 3,32%
jan/97 6,541 | |jan/97 766,22 3,09% jan/97 472 0,39% jan/97 3,04%
fev/97 6,545 | |fev/97 798,39 4,20% fev/97 410 0,34% fev/97 3,03%
mar/97 6,555 | mar/97 792,16 -0,78% mar/97 449 0,37% mar/97 2,76%
abr/97 6,462 | |abr/97 763,93 -3,56% abr/97 468 0,38% abr/97 2,50%
mai/97 6,431 | | mai/97 833,09 9,05% mai/97 434 0,35% mai/97 2,24%
jun/97 6,570 | |jun/97 876,29 5,19% jun/97 400 0,33% jun/97 2,30%
jul/g7 6,357 | |[jul/97 925,29 5,59% jul/97 380 0,31% jul/97 2,23%
ago/97 6,511 | |ago/97 927,74 0,26% ago/97 375 0,31% ago/97 2,23%
set/97 6,119 | |set/97 937,02 1,00% set/97 375 0,31% set/97 2,16%
out/97 5,998 | |out/97 951,16 1,51% out/97 420 0,34% out/97 2,09%
nov/97 6,014 | |nov/97 938,92 -1,29% nov/97 653 0,53% nov/97 1,83%
dez/97 5,979 | |dez/97 962,37 2,50% dez/97 573 0,47% dez/97 1,70%
jan/98 5,863 | |jan/98 963,36 0,10% jan/98 585 0,47% jan/98 1,57%
fev/98 5,939 | |fev/98 1.023,74 6,27% fev/98 514 0,42% fev/98 1,44%
mar/98 5,589 | | mar/98 1.076,83 5,19% mar/98 465 0,38% mar/98 1,38%
abr/98 5,571 | |abr/98 1.112,20 3,28% abr/98 466 0,38% abr/98 1,44%
mai/98 5,533 | | mai/98 1.108,42 -0,34% mai/98 526 0,43% mai/98 1,69%
jun/98 5,547 | |jun/98 1.108,39 0,00% jun/98 619 0,50% jun/98 1,68%
jul/o8 5,573 | |jul/98 1.156,58 4,35% jul/o8 616 0,50% jul/98 1,68%
ago/98 5,402 | |ago/98 1.074,62 -7,09% ago/98 956 0,76% ago/98 1,62%
set/98 5,141 | |set/98 1.020,65 -5,02% set/98 1371 1,08% set/98 1,49%
out/98 5,220 | |out/98 1.032,47 1,16% out/98 1258 0,99% out/98 1,49%
nov/98 5,285| |nov/98 1.144,43 10,84% nov/98 1017 0,81% nov/98 1,55%
dez/98 4,712 | |dez/98 1.190,05 3,99% dez/98 1197 0,95% dez/98 1,61%
jan/99 4,716 | |jan/99 1.248,77 4,93% jan/99 1449 1,13% jan/99 1,67%
fev/99 4,946 | |fev/99 1.246,58 -0,18% fev/99 1311 1,03% fev/99 1,61%
mar/99 4,913 | | mar/99 1.281,53 2,80% mar/99 1225 0,97% mar/99 1,73%
abr/99 4,972 | |abr/99 1.334,76 4,15% abr/99 907 0,73% abr/99 2,28%
mai/99 5,108 | | mai/99 1.332,07 -0,20% mai/99 950 0,76% mai/99 2,09%
jun/99 5,630 | |jun/99 1.322,55 -0,71% jun/99 1006 0,80% jun/99 1,96%
jul/99 5,670 |jul/99 1.380,99 4,42% jul/99 1061 0,84% jul/99 2,15%
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ago/99 5,712 | |ago/99 1.327,49 -3,87% ago/99 1119 0,89% ago/99 2,26%
set/99 5,952 | |set/99 1.318,17 -0,70% set/99 1016 0,81% set/99 2,63%
out/99 6,006 | |out/99 1.300,01 -1,38% out/99 937 0,75% out/99 2,56%
nov/99 6,074 | |nov/99 1.390,99 7,00% nov/99 796 0,64% nov/99 2,62%
dez/99 6,164 | |dez/99 1.428,68 2,71% dez/99 697 0,56% dez/99 2,69%
jan/00 6,285| |jan/00 1.425,59 -0,22% jan/00 693 0,56% jan/00 2,74%
fev/00 6,236 | |fev/00 1.388,88 -2,58% fev/00 704 0,57% fev/00 3,22%
mar/00 6,299 | | mar/00 1.442,21 3,84% mar/00 653 0,53% mar/00 3,76%
abr/00 6,371 | |abr/00 1.461,36 1,33% abr/00 749 0,60% abr/00 3,07%
mai/00 6,442 | | mai/00 1.418,48 -2,93% mai/00 809 0,65% mai/00 3,19%
jun/00 6,284 | |jun/00 1.461,96 3,07% jun/00 722 0,58% jun/00 3,73%
jul/o0 6,288 | |jul/00 1.473,00 0,76% jul/o0 704 0,57% jul/00 3,66%
ago/00 6,258 | |ago/00 1.485,46 0,85% ago/00 684 0,55% ago/00 3,41%
set/00 5,772 | |set/00 1.468,05 -1,17% set/00 697 0,56% set/00 3,45%
out/00 5,739 | |out/00 1.390,14 -5,31% out/00 748 0,60% out/00 3,45%
nov/00 5,623 | |nov/00 1.375,05 -1,09% nov/00 795 0,64% nov/00 3,45%
dez/00 5,484 | |dez/00 1.330,93 -3,21% dez/00 773 0,62% dez/00 3,39%
jan/01 5,533 | |jan/01 1.335,63 0,35% jan/01 719 0,58% jan/01 3,73%
fev/01 5,456 | | fev/01 1.305,75 -2,24% fev/01 707 0,57% fev/01 3,53%
mar/01 4,974| | mar/01 1.185,85 -9,18% mar/01 766 0,62% mar/01 2,92%
abr/01 5,130 | |abr/01 1.189,84 0,34% abr/01 810 0,65% abr/01 3,27%
mai/01 5,200 | |mai/01 1.270,37 6,77% mai/01 834 0,67% mai/01 3,62%
jun/01 5,154 | |jun/01 1.238,71 -2,49% jun/01 835 0,67% jun/01 3,25%
jul/ol 5,032 | |[jul/01 1.204,45 -2,77% jul/ol 938 0,75% jul/01 2,72%
ago/01 4,953 | |ago/01 1.178,51 -2,15% ago/01 945 0,76% ago/01 2,72%
set/01 4,840 | |set/01 1.044,64 -11,36% set/01 1064 0,85% set/01 2,65%
out/01 4,782 | |out/01 1.076,59 3,06% out/01 1166 0,92% out/01 2,13%
nov/01 4,906 | | nov/01 1.129,68 4,93% nov/01 1003 0,80% nov/01 1,90%
dez/01 5,051 | |dez/01 1.144,93 1,35% dez/01 883 0,71% dez/01 1,55%
jan/02 4,994 | |jan/02 1.140,21 -0,41% jan/02 841 0,68% jan/02 1,14%
fev/02 4,970 | |fev/02 1.100,67 -3,47% fev/02 843 0,68% fev/02 1,14%
mar/02 5,081 | | mar/02 1.153,79 4,83% mar/02 730 0,59% mar/02 1,48%
abr/02 4,959 | |abr/02 1.112,03 -3,62% abr/02 756 0,61% abr/02 1,64%
mai/02 4,935| | mai/02 1.079,25 -2,95% mai/02 936 0,75% mai/02 1,18%
jun/02 4,857 | |jun/02 1.014,05 -6,04% jun/02 1351 1,06% jun/02 1,07%
jul/o2 4,768 | |jul/02 903,58 -10,89% jul/o2 1736 1,34% jul/o2 1,47%
ago/02 4,603 | |ago/02 912,55 0,99% ago/02 1961 1,50% ago/02 1,80%
set/02 4,114 | |set/02 867,81 -4,90% set/02 1919 1,47% set/02 1,51%
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out/02 4,235 | |out/02 854,63 -1,52% out/02 2027 1,55% out/02 2,03%
nov/02 4,321 | |nov/02 909,93 6,47% nov/02 1687 1,31% nov/02 2,20%
dez/02 3,931 | |dez/02 899,20 -1,18% dez/02 1518 1,18% dez/02 2,38%
jan/03 3,996 | |jan/03 895,84 -0,37% jan/03 1319 1,04% jan/03 2,60%
fev/03 3,900 | |fev/03 837,59 -6,50% fev/03 1292 1,02% fev/03 2,98%
mar/03 3,882 | | mar/03 846,63 1,08% mar/03 1089 0,87% mar/03 3,02%
abr/03 3,870 |abr/03 890,03 5,13% abr/03 897 0,72% abr/03 2,23%
mai/03 3,711 | | mai/03 935,96 5,16% mai/03 783 0,63% mai/03 2,06%
jun/03 3,597 [jun/03 988,00 5,56% jun/03 752 0,61% jun/03 2,11%
jul/03 3,835 [jul/03 992,54 0,46% jul/o3 778 0,63% jul/o3 2,11%
ago/03 3,855| |ago/03 989,53 -0,30% ago/03 776 0,62% ago/03 2,16%
set/03 4,146 | |set/03 1.019,44 3,02% set/03 672 0,54% set/03 2,32%
out/03 4,280 | |out/03 1.038,73 1,89% out/03 626 0,51% out/03 2,04%
nov/03 4,267 | | nov/03 1.049,90 1,07% nov/03 566 0,46% nov/03 1,77%
dez/03 4,261 | |dez/03 1.080,64 2,93% dez/03 487 0,40% dez/03 1,88%
jan/04 4,212 | |jan/04 1.132,51 4,80% jan/04 433 0,35% jan/04 1,93%
fev/04 4,156 | |fev/04 1.143,35 0,96% fev/04 543 0,44% fev/04 1,69%
mar/04 3,969 | | mar/04 1.123,98 -1,69% mar/04 554 0,45% mar/04 1,74%
abr/04 4,164 | |abr/04 1.133,08 0,81% abr/04 591 0,48% abr/04 2,29%
mai/04 4,208 | | mai/04 1.102,78 -2,67% mai/04 719 0,58% mai/04 3,05%
jun/04 4,701 | |jun/04 1.132,76 2,72% jun/04 665 0,54% jun/04 3,27%
jul/o4 4,650 | |jul/o4 1.105,85 -2,38% jul/o4 613 0,50% jul/04 2,99%
ago/04 4,548 | |ago/04 1.088,93 -1,53% ago/04 556 0,45% ago/04 2,65%
set/04 4,206 | |set/04 1.117,65 2,64% set/04 489 0,40% set/04 2,54%
out/04 4,176 | |out/04 1.118,07 0,04% out/04 469 0,38% out/04 3,19%
nov/04 4,289 | | nov/04 1.168,94 4,55% nov/04 439 0,36% nov/04 3,52%
dez/04 4,255 | |dez/04 1.199,21 2,59% dez/04 398 0,33% dez/04 3,26%
jan/05 4,213 | |jan/05 1.181,41 -1,48% jan/05 420 0,34% jan/05 2,97%
fev/05 4,291 | |fev/05 1.199,62 1,54% fev/05 405 0,33% fev/05 3,01%
mar/05 4,184 | | mar/05 1.194,90 -0,39% mar/05 422 0,35% mar/05 3,15%
abr/05 4,066 | |abr/05 1.164,40 -2,55% abr/05 455 0,37% abr/05 3,51%
mai/05 4,033 | | mai/05 1.178,27 1,19% mai/05 434 0,35% mai/05 2,80%
jun/05 4,066 | |jun/05 1.202,25 2,04% jun/05 421 0,34% jun/05 2,53%
jul/o5 4,178 | |jul/05 1.222,24 1,66% jul/o5 407 0,33% jul/05 3,17%
ago/05 4,124 | |ago/05 1.224,27 0,17% ago/05 400 0,33% ago/05 3,64%
set/05 4,277 | |set/05 1.225,91 0,13% set/05 374 0,31% set/05 4,69%
out/05 4,359 | |out/05 1.191,96 -2,77% out/05 370 0,30% out/05 4,35%
nov/05 4,499 | | nov/05 1.237,36 3,81% nov/05 348 0,29% nov/05 3,46%
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dez/05 4,463 | |dez/05 1.262,07 2,00% dez/05 313 0,26% dez/05 3,42%
jan/06 4,513 |jan/06 1.278,72 1,32% jan/06 281 0,23% jan/06 3,99%
fev/06 4,517 | |fev/06 1.276,64 -0,16% fev/06 238 0,20% fev/06 3,60%
mar/06 4,628 | | mar/06 1.293,74 1,34% mar/06 229 0,19% mar/06 3,36%
abr/06 4,705 | |abr/06 1.302,18 0,65% abr/06 233 0,19% abr/06 3,55%
mai/06 5,110 | | mai/06 1.290,00 -0,94% mai/06 245 0,20% mai/06 4,17%
jun/06 5,131 | |jun/06 1.253,12 -2,86% jun/06 261 0,21% jun/06 4,32%
jul/06 5,073 | |jul/06 1.260,21 0,57% jul/o6 239 0,20% jul/06 4,15%
ago/06 4,833 | |ago/06 1.287,15 2,14% ago/06 218 0,18% ago/06 3,82%
set/06 4,785 |set/06 1.317,81 2,38% set/06 229 0,19% set/06 2,06%
out/06 4,800 | |out/06 1.363,38 3,46% out/06 218 0,18% out/06 1,31%
nov/06 4,565 | | nov/06 1.388,63 1,85% nov/06 219 0,18% nov/06 1,97%
dez/06 4,656 | |dez/06 1.416,42 2,00% dez/06 206 0,17% dez/06 2,54%
jan/07 4,716 | |jan/07 1.424,16 0,55% jan/07 191 0,16% jan/07 2,08%
fev/07 4,598 | |fev/07 1.444,79 1,45% fev/07 182 0,15% fev/07 2,42%
mar/07 4,634 | | mar/07 1.406,87 -2,62% mar/07 186 0,15% mar/07 2,78%
abr/07 4,627 | |abr/07 1.463,65 4,04% abr/07 154 0,13% abr/07 2,57%
mai/07 4,638 | | mai/07 1.511,14 3,24% mai/07 147 0,12% mai/07 2,69%
jun/07 4,694 | |jun/07 1.515,05 0,26% jun/07 147 0,12% jun/07 2,69%
jul/o7 4,609 | |jul/o7 1.520,70 0,37% jul/o7 169 0,14% jul/o7 2,36%
ago/07 4,660 | |ago/07 1.454,61 -4,35% ago/07 200 0,16% ago/07 1,97%
set/07 4,687 | |set/07 1.497,12 2,92% set/07 190 0,16% set/07 2,76%
out/07 4,616 | |out/07 1.539,66 2,84% out/07 168 0,14% out/07 3,54%
nov/07 4,155 | | nov/07 1.463,38 -4,95% nov/07 212 0,17% nov/07 4,31%
dez/07 4,198 | |dez/07 1.479,22 1,08% dez/07 214 0,18% dez/07 4,08%
jan/08 4,080 | |jan/08 1.378,76 -6,79% jan/08 244 0,20% jan/08 4,28%
fev/08 3,509 | |fev/08 1.354,87 -1,73% fev/08 256 0,21% fev/08 4,03%
mar/08 3,490 | | mar/08 1.316,94 -2,80% mar/08 276 0,23% mar/08 3,98%
abr/08 3,576 | |abr/08 1.370,47 4,06% abr/08 243 0,20% abr/08 3,94%
mai/08 3,930 | | mai/08 1.403,22 2,39% mai/08 204 0,17% mai/08 4,18%
jun/08 3,908 | |jun/08 1.341,25 -4,42% jun/08 195 0,16% jun/08 5,02%
jul/o8 3,930 | |jul/08 1.257,32 -6,26% jul/o8 231 0,19% jul/08 5,60%
ago/08 3,940 | |ago/08 1.281,47 1,92% ago/08 235 0,19% ago/08 5,37%
set/08 3,944 | |set/08 1.216,94 -5,04% set/08 284 0,23% set/08 4,94%
out/08 3,982 | |out/08 968,80 -20,39% out/08 482 0,39% out/08 3,66%
nov/08 3,513 | |nov/08 883,04 -8,85% nov/08 471 0,38% nov/08 1,07%
dez/08 3,268 | |dez/08 877,42 -0,64% dez/08 477 0,39% dez/08 0,09%
jan/09 3,482 |jan/09 865,58 -1,35% jan/09 426 0,35% jan/09 0,03%
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fev/09 2,821 | |fev/09 805,23 -6,97% fev/09 425 0,35% fev/09 0,24%
mar/09 2,742 | | mar/09 757,13 -5,97% mar/09 431 0,35% mar/09 -0,38%
abr/09 2,839 |abr/09 848,15 12,02% abr/09 386 0,32% abr/09 -0,74%
mai/09 3,217 | | mai/09 902,41 6,40% mai/09 314 0,26% mai/09 -1,28%
jun/09 3,231 | [jun/09 926,12 2,63% jun/09 280 0,23% jun/09 -1,43%
jul/09 3,263 | |jul/09 935,82 1,05% jul/o9 270 0,22% jul/o9 -2,10%
ago/09 3,574 | |ago/09 1.009,72 7,90% ago/09 253 0,21% ago/09 -1,48%
set/09 3,631 | |set/09 1.044,55 3,45% set/09 238 0,20% set/09 -1,29%
out/09 3,554 | |out/09 1.067,66 2,21% out/09 226 0,19% out/09 -0,18%
nov/09 3,325| [nov/09 1.088,07 1,91% nov/09 218 0,18% nov/09 1,84%
dez/09 3,493 | |dez/09 1.110,38 2,05% dez/09 205 0,17% dez/09 2,72%
jan/10 3,435| |jan/10 1.123,58 1,19% jan/10 206 0,17% jan/10 2,63%
fev/10 3,621 | |fev/10 1.089,16 -3,06% fev/10 222 0,18% fev/10 2,14%
mar/10 3,695| | mar/10 1.152,05 577% mar/10 188 0,16% mar/10 2,31%
abr/10 3,634 | |abr/10 1.197,31 3,93% abr/10 177 0,15% abr/10 2,24%
mai/10 3,440 | | mai/10 1.125,06 -6,03% mai/10 222 0,18% mai/10 2,02%
jun/10 3,340 | |jun/10 1.083,36 -3,71% jun/10 235 0,19% jun/10 1,05%
jul/10 3,333 | |jul/10 1.079,80 -0,33% jul/10 221 0,18% jul/10 1,24%
ago/10 2,604 | |ago/10 1.087,28 0,69% ago/10 205 0,17% ago/10 1,15%
set/10 2,598 | |set/10 1.122,08 3,20% set/10 210 0,17% set/10 1,14%
out/10 2,620 | |out/10 1.171,58 4,41% out/10 185 0,15% out/10 1,17%
nov/10 2,664 | |nov/10 1.198,89 2,33% nov/10 177 0,15% nov/10 1,14%
dez/10 2,799 | |dez/10 1.241,53 3,56% dez/10 174 0,14% dez/10 1,50%
jan/11 2,788 | |jan/11 1.282,62 3,31% jan/11 169 0,14% jan/11 1,63%
fev/11 3,562 | |fev/11 1.320,97 2,99% fev/11 172 0,14% fev/11 2,11%
mar/11 3,575| | mar/11 1.303,49 -1,32% mar/11 172 0,14% mar/11 2,68%
abr/11 3,529 | |abr/11 1.331,51 2,15% abr/11 170 0,14% abr/11 3,16%
mai/1l 3,106 | | mai/1l 1.338,31 0,51% mai/ll 167 0,14% mai/11 3,57%
jun/11 3,134 | |jun/11 1.287,29 -3,81% jun/11 169 0,14% jun/11 3,56%
jul/1l 3,042 |jul/11 1.325,18 2,94% jul/11 161 0,13% jul/11 3,63%
ago/11 2,134 | |ago/11 1.185,31 -10,56% ago/11 198 0,16% ago/11 3,77%
set/11 2,088 | |set/11 1.173,88 -0,96% set/11 241 0,20% set/11 3,87%
out/11 2,159 | |out/11 1.207,22 2,84% out/11 236 0,19% out/11 3,53%
nov/11 2,012| |nov/11 1.226,41 1,59% nov/11 227 0,19% nov/11 3,39%
dez/11 1,978 | |dez/11 1.243,32 1,38% dez/11 216 0,18% dez/11 2,96%
jan/12 1,972 |jan/12 1.300,58 4,61% jan/12 219 0,18% jan/12 2,93%
fev/12 1,996 | |fev/12 1.352,49 3,99% fev/12 201 0,17% fev/12 2,87%
mar/12 2,039 | | mar/12 1.389,24 2,72% mar/12 177 0,15% mar/12 2,65%
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abr/12 1,985| |abr/12 1.386,43 -0,20% abr/12 184 0,15% abr/12 2,30%
mai/12 1,730| |mai/12 1.341,27 -3,26% mai/12 209 0,17% mai/12 1,70%
jun/12 1,736 | |jun/12 1.323,48 -1,33% jun/12 218 0,18% jun/12 1,66%
jul/12 1,712 |jul/12 1.359,76 2,74% jul/12 201 0,17% jul/12 1,41%
ago/12 1,624 | |ago/12 1.403,44 3,21% ago/12 168 0,14% ago/12 1,69%
set/12 1,627 | |set/12 1.443,42 2,85% set/12 160 0,13% set/12 1,99%
out/12 1,641| |out/12 1.437,82 -0,39% out/12 150 0,12% out/12 2,16%
nov/12 1,624 | |nov/12 1.394,51 -3,01% nov/12 153 0,13% nov/12 1,76%
dez/12 1,638 | |dez/12 1.421,62 1,94% dez/12 148 0,12% dez/12 1,74%
jan/13 1,682 | |jan/13 1.480,40 4,13% jan/13 145 0,12% jan/13 1,60%
fev/13 1,980 | |fev/13 1.512,31 2,16% fev/13 161 0,13% fev/13 1,98%
mar/13 1,973 | | mar/13 1.550,83 2,55% mar/13 178 0,15% mar/13 1,47%
abr/13 1,943 | |abr/13 1.570,70 1,28% abr/13 174 0,14% abr/13 1,06%
mai/13 1,811 | | mai/13 1.639,84 4,40% mai/13 175 0,14% mai/13 1,36%
jun/13 1,869 | |jun/13 1.618,77 -1,28% jun/13 227 0,19% jun/13 1,75%
jul/13 1,888 |jul/13 1.668,68 3,08% jul/13 224 0,18% jul/13 1,96%
ago/13 2,555| |ago/13 1.670,09 0,08% ago/13 235 0,19% ago/13 1,52%
set/13 2,526 | |set/13 1.687,17 1,02% set/13 227 0,19% set/13 1,19%
out/13 2,506 | |out/13 1.720,03 1,95% out/13 217 0,18% out/13 0,96%
nov/13 2,751 | |nov/13 1.783,54 3,69% nov/13 234 0,19% nov/13 1,24%
dez/13 2,804 | |dez/13 1.807,78 1,36% dez/13 236 0,19% dez/13 1,50%
jan/14 2,737 |jan/14 1.822,36 0,81% jan/14 250 0,21% jan/14 1,58%
fev/14 2,729 | |fev/14 1.817,03 -0,29% fev/14 251 0,21% fev/14 1,13%
mar/14 2,741 | | mar/14 1.863,52 2,56% mar/14 231 0,19% mar/14 1,51%
abr/14 2,726 | |abr/14 1.864,26 0,04% abr/14 218 0,18% abr/14 1,95%
mai/l4 2,491 | |mai/l4 1.889,77 1,37% mai/l4 209 0,17% mai/14 2,13%
jun/14 2,504 | |jun/14 1.947,09 3,03% jun/14 205 0,17% jun/14 2,07%
jul/14 2,511 |jul/14 1.973,10 1,34% jul/14 208 0,17% jul/14 1,99%
ago/14 2,369 | |ago/14 1.961,53 -0,59% ago/14 220 0,18% ago/14 1,70%
set/14 2,403 | |set/14 1.993,23 1,62% set/14 211 0,17% set/14 1,66%
out/14 2,361 | |out/14 1.937,27 -2,81% out/14 239 0,20% out/14 1,66%
nov/14 2,239 | |nov/14 2.044,57 5,54% nov/14 239 0,20% nov/14 1,32%
dez/14 2,238 | |dez/14 2.054,27 0,47% dez/14 263 0,22% dez/14 0,76%
jan/15 2,133 | |jan/15 2.028,18 -1,27% jan/15 284 0,23% jan/15 -0,09%
fev/15 2,202 | |fev/15 2.082,20 2,66% fev/15 308 0,25% fev/15 -0,03%
mar/15 1,992 | | mar/15 2.079,99 -0,11% mar/15 327 0,27% mar/15 -0,07%
abr/15 2,006 | |abr/i5 2.094,86 0,72% abr/15 291 0,24% abr/15 -0,20%
mai/15 2,125| | mai/15 2.111,94 0,82% mai/15 278 0,23% mai/15 -0,04%
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jun/15 2,168 |jun/15 2.099,28 -0,60% jun/15 291 0,24% jun/15 0,12%
jul/15 2,150 |[jul/15 2.094,14 -0,24% jul/1s 315 0,26% jul/1s 0,17%
ago/15 2,033 | |ago/15 2.039,87 -2,59% ago/15 333 0,27% ago/15 0,20%
set/15 2,006 | |set/15 1.944,40 -4,68% set/15 404 0,33% set/15 -0,04%
out/15 2,026 | |out/15 2.024,81 4,14% out/15 413 0,34% out/15 0,17%
nov/15 2,242 | |nov/15 2.080,62 2,76% nov/15 398 0,33% nov/15 0,50%
dez/15 2,259 | |dez/15 2.054,08 -1,28% dez/15 486 0,40% dez/15 0,73%
jan/16 2,188 | |jan/16 1.918,60 -6,60% jan/16 518 0,42% jan/16 1,37%
fev/16 1,642 | |fev/16 1.904,42 -0,74% fev/16 531 0,43% fev/16 1,02%
mar/16 1,656 | | mar/16 2.021,95 6,17% mar/16 435 0,36% mar/16 0,85%
abr/16 1,654 | |abr/16 2.075,54 2,65% abr/16 403 0,33% abr/16 1,13%
mai/16 1,657 | | mai/l16 2.065,55 -0,48% mai/16 389 0,32% mai/16 1,02%
jun/16 1,605 |jun/16 2.083,89 0,89% jun/16 382 0,31% jun/16 1,00%
jul/16 1,601 |jul/16 2.148,90 3,12% jul/16 340 0,28% jul/16 0,83%
ago/16 1,510| |ago/16 2.177,48 1,33% ago/16 310 0,25% ago/16 1,06%
set/16 1,515 |set/16 2.157,69 -0,91% set/16 318 0,26% set/16 1,46%
out/16 1,548 | |out/16 2.143,02 -0,68% out/16 313 0,26% out/16 1,64%
nov/16 2,067 | |nov/16 2.164,99 1,02% nov/16 331 0,27% nov/16 1,69%
dez/16 2,081 | |dez/16 2.246,63 3,77% dez/16 331 0,27% dez/16 2,07%
jan/17 2,087 |jan/17 2.278,87 1,44% jan/17 298 0,25% jan/17 2,50%
fev/17 2,272 | |fev/17 2.363,64 3,72% fev/17 268 0,22% fev/17 2,74%
mar/17 2,284 | | mar/17 2.362,72 -0,04% mar/17 286 0,24% mar/17 2,38%
abr/17 2,256 | |abr/17 2.384,20 0,91% abr/17 271 0,22% abr/17 2,20%
mai/l7 2,342 | | mai/l7 2.411,80 1,16% mai/l7 225 0,19% mai/17 1,88%
jun/17 2,360 | |jun/17 242341 0,48% jun/17 286 0,24% jun/17 1,63%
jul/az 2,357 |jul/17 2.470,30 1,93% jul/az 277 0,23% jul/17 1,73%
ago/17 2,227 |ago/17 2.471,65 0,05% ago/17 276 0,23% ago/17 1,94%
set/17 2,265 |set/17 2.519,36 1,93% set/17 260 0,21% set/17 2,23%
out/17 2,274 | |out/17 2.575,26 2,22% out/17 245 0,20% out/17 2,04%
nov/17 2,283 | |nov/17 2.647,58 2,81% nov/17 251 0,21% nov/17 2,20%
dez/17 2,282 | |dez/17 2.673,61 0,98% dez/17 239 0,20% dez/17 2,11%
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ANEXO A — Empresas do Grupo JCA

I T T [ B

EMPRESAS DO GRUPO

CATARINENSE
Auto Viagio Catarinense

Wi Catarinense et

T
FF

Metar Logistica

e metarlogistica.com.br

MACAENSE 81

Rapido Macaense

wywes.macaense . com. br

Opecéo Turismo
v opcacfretus.com. br

i

Auto Vi

vewve auboviacan 1001 .cam. b

ﬁ expressodasul

Expresso do Sul
wewrve, e pressodosul.com. be

Cometa

Viacio Cometa

W vESEaaCHmEta. com. br

$RSIT
SIT

weanv sibmacae. com. be

SN

S
st =
Barcas 5/A Rapido Ribeirdo Preto

wiww.barcas-sa.com.br

wwvrapidaribeiraopreto.com. br

LOGIH

BUSCA MO SITE:

INSTITUCIIHAL RESPOMSABILIDADE COLABRORADORES IMPRENGA TRABALHE CONOSCO CONTATO
SOCIAL
» Historico » Aproscntacio » Hoticlas
» Acesso Restrit » Roleases

* Missdo, Vis3o B walores

» Heghcios

& Chdign de Etica de

Canduta

Figura A-1: Captura de tela do sitio eletrénico do grupo JCA
Fonte: [“¥]

8 Sitio eletrénico do Grupo JCA. Disponivel em: <http://www.jcaholding.com.br/institucional/empresas-do-
grupo#opcao>. Acesso em 29/08/2018.
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