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m um primeiro momento, parecerd que nada

mudou no sistema interestadual de passageiros

por 6nibus com as alteragdes introduzidas, pela Lei

n. 12.996/2014 na Lei n. 10.233/2001, que regula,
em parte, os transportes interestaduais e internacionais. Nao
havera licitacdo alguma e, com isso, serdo mantidos as 225
empresas do setor e seus 75.000 empregos diretos. O modelo
operacional, com seus horarios, frequéncias, qualificagio
dos servigos, estd mantido. A mudanga, contudo, deu apenas
o primeiro passo com a supressao de regime juridico de
permissdo, publico, até agora existente, e o regime privado
de autorizagdo inaugurado pela Lei n. 12.996/2014. Esta-se,
pois, diante de verdadeira desestatizagao. Os servigos, antes
da titularidade do Estado, no caso, da Unido, delegaveis
mediante permissdo, agora sdo da titularidade privada e
objeto de autorizacdo da Agéncia Nacional de Transporte
Terrestre (ANTT). A primeira indagagdo que pode surgir
diz respeito a questdo constitucional. A lei ordindria pode
transformar um servico publico (Constituicdo Federal
(CF) art. 175), subordinado a regra da licitagio, em servigo
privado que pode ser exercido independentemente de
licitagdo?
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Essa primeira indagagao exige releitura da Constituigao
e, para simplificar, pode-se estabelecer a seguinte regra:
onde a Constituicdo trata o servigo como publico, objeto de
concessao ou permissio, a lei ordindria ndo pode alterd-lo
para servico privado, objeto de autorizagdo. Assim, e como
exemplo: no art. 30, inciso V, a Constitui¢do estabelece
que os servicos urbanos sdo servicos publicos essenciais
de interesse local [sic], equivale dizer, sio servigos de
titularidade publica segundo os conceitos dominantes de
inspiragdo francesa.” Nenhuma lei infraconstitucional pode
submeter esses servicos a regime privado de autorizagio.
A livre iniciativa, quanto a eles, é simplesmente interdita: a
iniciativa ¢é publica e, se delegados, s6 podem sé-lo por via
de licitagdo (CF, art. 175) mediante permissao ou concessio.

Vamos a outro exemplo. O art. 21, inc. XI, da
Constitui¢do, na sua versdo primitiva, falava em “servigos
publicos de telecomunicagdes”  [sic], acentuando
a titularidade publica dessa atividade. A Emenda
Constitucional (EC) n. 8, de 15/8/1995, porém, retirou
do texto primitivo a expressio “publicos’, referindo-se
apenas a servicos de telecomunicagdes. Sobrevindo a lei
reguladora — a Lei n. 9.472, de 16 de julho de 1997, Lei Geral
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de Telecomunicagdes —, criou ela as duas modalidades de
servicos, os servigos prestados em regime publico (art.
79), delegados por concessdo (art. 83) mediante licitacdo
(art. 88) e servigos prestados em regime privado (art.
126), mediante regime juridico de autorizagdo (art. 131),
sem licitacdo. O art. 175 exige licitagdo tdo somente para
permissdo ou concessdo. Assim, fica 6bvio que a EC n. 8,
de 1995, preparou o caminho das privatizagdes pela simples
supressao, do texto constitucional, do adjetivo piblicos, que
qualificava os servigos de telecomunicagdes. Outro exemplo:
a legislacdo da Agéncia Nacional de Avia¢do Civil (ANAC)
- Lein. 11.182, de 27 de setembro de 2005 -, dentro da letra
do art. 21, XII, “c”, da Constituigéo, prescreve, no art. 8°, inc.
XIII, que a Agéncia cabe conceder, permitir ou autorizar
a exploragao de servicos aéreos, em regime de liberdade
tarifaria [Lei n. 1.182, art. 49].

No caso do transporte coletivo, a Constitui¢iao, no
art. 21, XII, “¢”, prescreve igualmente que cabe a Unido
“explorar, diretamente ou mediante autorizagdo, concessao
ou permissdo, ‘os servicos de transporte rodoviario
interestadual e internacional de passageiros” [sic]. Ao
utilizar a expressdo servicos sem a qualificagdo publicos,
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a Constitui¢do deixou a legislagdo ordindria a publicatio
da atividade,® que veio a ocorrer pela Lei n. 10.233/2001,
ao prescrever que tais servicos seriam delegados mediante
permissdo, acentuando a titularidade publica da atividade.
Assim como a Lei n. 10.233 dispds sobre a publicatio da
atividade, a Lei n. 12.996 dispds sobre a [des]publicatio.*
Como observa Arifio, com a reserva “se trata sencillamente
de constituir un titulo de potestad particularmente intenso
sobre la actividad o sector de que se trate”? Assim, ao instituir
o regime de autorizacdo, a Lei n. 12.996 fez o caminho
inverso da publicatio, flexibilizando a intervencao estatal
e desestatizando os servigos ao retira-los da titularidade
publica. Situando-os na campo das atividades privadas,
subordina-os as regras gerais do modelo econémico da
Constituigdo sintetizado no art. 170 da Carta. Com isso,
como acentua o professor chileno Vergara Blanco, a técnica
autorizacional retira da Administracio “facultades de
supervigilancia” e “de revocacion” tipicas das delegagdes de
servigos publicos.® Hoje, portanto, o servigo interestadual e
internacional de énibus é um servico privado, de utilidade
publica, como se diria na terminologia do direito norte-
americano, isto é, empresas privadas que prestam um
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servi¢o publico” e, ao regulamenta-lo, a Agéncia deverd ter a
sensibilidade dessa radical mudanga.
Isso, portanto, é o que muda tudo. A autorizagio, di-lo
o art. 43 da Lei n. 10.233, independe de licitacao, é exercida
com liberdade de precos dos servigos, tarifas e fretes e
em ambiente de livre e aberta competi¢ao, sem previsao
de vigéncia ou termo final, extinguindo-se pela sua plena
eficicia, por rentncia, anulagdo ou cassagdo (incs. I a III
do art. 43). No art. 45, a Lei n. 10.233 deixa claro que “os
precos dos servigos autorizados serdo livres, reprimindo-se
toda pratica prejudicial & competi¢ao, bem como o abuso
de poder econdmico’, mas, em func¢do das caracteristicas
de cada mercado, no caso dos transportes, a ANTT (Lei n.
10.233, art. 47-A) podera estabelecer condigbes especificas
para a outorga de autorizagdo e, embora nio haja limite
para o numero de autoriza¢des, o ingresso dependera,
sempre, da viabilidade operacional do mercado em que se
inserird o novo servigo (Lei 10.233, art. 47-B). Todas essas
alteragdes foram introduzidas na lei-base, a Lei n. 10.233,
pela Lei n. 12.996/2014. Nao h4, portanto, liberdade plena
de acesso ao sistema. O ingresso poderd sofrer limitacdes
a serem estabelecidas pelo seu regulamento, tal como
ocorre no transporte aéreo com as barreiras representadas
pelo conflito entre o aumento da demanda e a capacidade
aeroportudria.
Carlos César Modena® informa que
No atual marco regulatério do servigo de transporte aéreo
brasileiro, ndo existem barreiras a entrada de novas empresas

de ordem legal ou econdmica, o que o caracteriza, em
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principio, como mercado contestivel. Novas empresas
podem ser criadas a qualquer momento, desde que
cumpram as exigéncias técnicas da ANAC, e as companhias
aéreas podem definir as rotas, os horarios e os precos a serem
praticados, desde que haja disponibilidade de infraestrutura

aerondautica e aeroportudria.

No caso do transporte rodovidrio, as barreiras se
encontram na viabilidade operacional do mercado
pretendido (Lei n. 10.233, art. 47-B), cujos elementos
qualificadores deverdo ser estabelecidos pela regulamentagio
da ANTT. Assim, as mudangas, no tempo, serdo
significativas. De um ambiente de total clausura, invasivo,
de intensa intervencio estatal, o panorama econdmico dos
transportes interestaduais e internacionais passara a um
regime concorrencial semiaberto a iniciativa privada.

O que ndo casa com essa proposta é a descaracterizagio
do novo modelo introduzida pelo art. 4° da Lei n. 12.996 -
nao consolidado na alteragdo da Lei n. 10.233 - segundo o
qual a ANTT, “por um periodo de até cinco anos, contado
da publicagdo desta Lei, podera fixar tarifas maximas dos
servigos regulares de transporte rodovidrio interestadual
e internacional de passageiros, bem com os critérios para
seu reajuste” [sic]. Ora, no momento em que a titularidade
deixa de ser publica e o regime passa a ser o de autorizagio,
privado, nao cabe ao legislador, ao regulamentar a disposigdo
constitucional do art. 21, XII, “¢, criar autorizagdo com um
rescaldo interventivo do regime de permissdo. Até mesmo
a expressdo tarifas é, em rigor, criticavel. Tarifa é prego
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publico. Os servicos autorizados sdo remunerados por
pregos privados.’
Preo, portanto, é quantia que representa pagamento
pela utilizagado e consumo de servico ou produto, de
natureza comercial ou industrial, que o Estado fornece,
ou que representa pagamento pela aquisi¢do do direito de

propriedade ou de uso e gozo de bem publico dominial.’®

Seja como for, a questdo ndo é meramente terminoldgica
nem ganha importdncia. O que se critica é o sistema
de liberdade vigiada, limitativo, restritivo, incompativel
com a natureza da mudanga. Em um regime privado que
abre as janelas para a concorréncia, a fixacdo de tarifas
maximas constitui indesculpavel e imotivada interven¢ao
sobre o dominio econdmico e um freio as possibilidades
de desenvolvimento do setor. O histérico das relagdes
entre empresas e Estado, nesse campo, demonstra que
os poderes concedentes nunca foram fiéis aos resultados
dos estudos econdmicos tarifarios. Bilhdes de reais foram
tomados ao sistema interestadual de 6nibus nos wltimos
anos, como apurou estudo da Fundagdo Getulio Vargas,
devido a aplicagdo de tarifas politicas. Arino Ortiz alerta
que “toda intervencion o modificacién de tarifas [...] supone
un auténtico despojo, apropiacion o privacion smgular, que
exige indemnizacion”; “la tarifa - cuando no es suficiente
- es una privacion singular y permanente”™ Esse despojo
(ndo indenizado) aconteceu tantas vezes, e nao apenas
no ambito federal, que retira toda credibilidade de que
venha tal faculdade ser exercida adequadamente pelo
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poder publico. Ninguém garante que, nesses cinco anos,

s “tarifas mdximas”, em vez de estimular a liberdade de
atuagdo empresarial, venham a constituir repressio ao
desenvolvimento da concorréncia e empecilho aos avangos
que o setor poderia ter em um regime de ampla liberdade
tarifaria com oscilagdo dos precos, para mais e para menos,
conforme os momentos do mercado. Ademais, em se
tratando de atividades privadas, a fixagdo de tarifas maximas
e seu reajuste constitui indisfar¢avel violagdo constitucional
na liberdade de exercicio dessa atividade econémica (CE
art. 5°, XIII).

Resumindo: a opgdo, correta, pelo regime privado,
pressupoe a liberdade de pregos (Lei n. 10.233, art. 43,
II), punindo-se, apenas, o abuso de poder econémico
na forma da legislagdo da concorréncia e do Codigo do
Consumidor. Manter o engessamento, ainda que parcial,
por cinco anos, é retardar os efeitos benéficos que a
mudanga poderia gerar para os usudrios dos servigos e para
as proprias empresas. Isso ndo quer dizer que o Estado vai
transformar-se em espectador da atividade. Para isso, existe
a agéncia de regulagdo. O fim do Estado intervencionista
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nao marca fim da interven¢io do Estado na economia.
Raymond Barre, economista francés citado por Jean
Kerninon, professor da Universidade de Paris, afirma:
“Comme économiste, je considére que toute économie est
une économie mixte, puisquelle comporte nécessairemente
lintervention de I'Etat”"? Kerninon comenta que o proprio
direito publico econdmico é justamente definido como
“a ciéncia das regras especiais, relativas a intervengao do
poder publico na economia’, campo em que se defrontam
uma “pretensdo dirigista® [prétention dirigiste] contra
uma “ambicéo liberal” [ambition libérale],"”* polos entre os
quais oscilam as politicas econdmicas governamentais.

Outro aspecto, este derivado da mudanga de titularidade
da atividade, diz respeito as gratuidades que hoje assolam
o servigo publico e sdo responsaveis por tarifas elevadas e
tratamento discriminatério entre os usuarios que pagam
pelos que ndo pagam. Nao pode haver gratuidades para
servigos privados, pois que isso viria a ferir diversas
disposigdes constitucionais, como o art. 5°, XXII, que
garante o direito de propriedade; o art. 5°, XXIV, que
proibe o confisco; o art. 5°, LIV, que assegura que ninguém
sera privado de seus bens sem o devido processo legal,
adjetivo e substantivo e os principios da ordem econdmica
consignados a partir do art. 170 da Constituigio. Uma
das maiores distor¢des esta na legislacdo dos idosos. O
Estatuto do Idoso assegura, no servigo publico interestadual
(excluido o internacional), duas vagas gratuitas para idosos
com renda igual ou menor que dois saldrios minimos e
50% de desconto a tantos quantos couberem na lotagdo do
onibus desde que comprovem renda igual ou menor que
dois saldrios minimos (Lei n. 10.741/2003, art. 40, incs. I e
II). Esses direitos sem limites e fontes de custeio provocam
sérias distorgoes na economia do servico publico, mas
nao podem ser aplicados no regime de autorizacéo, assim
como, mesmo hoje, ndo se aplicam a servicos privados de
turismo e fretamento rodovidrios. A libertagdo desse dnus
pode provocar reduc¢do no custo dos servios para todos os
usudrios e, por consequéncia, no preco da prestagdo. Nada
impede, contudo, que as empresas adotem politicas de
descontos para idosos, assim como para usudrios em geral,
em determinadas oportunidades por elas definidas, como
ocorre nas atividades do transporte aéreo e do comércio em
geral, como politica da empresa, e ndo por compulsdo legal.

O processo seletivo ndo estara de todo banido do novo
sistema, podendo ocorrer se houver disputa, por varias
empresas, de um mesmo mercado, cujo estudo de viabilidade
recomende limita¢ao do ndmero de operadores. Tal matéria
deverad, igualmente, ser objeto da regulamentacio e a sele¢ao
serd, necessariamente, bem menos formal e mais simples
que a da Lei n. 8.666/1993.
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“0 processo seletivo nao
estara de todo banido do
novo sistema, podendo
ocorrer se houver disputa,

por varias empresas, de um
mesmo mercado, cujo estudo
de viabilidade recomende
limitacao do numero de
operadores. Tal matéria
devera, igualmente, ser objeto
da regulamentacao e a selecao
sera, necessariamente, bem
menos formal”

No art. 78-A e 78-K, da Lei n. 10.233, estd prevista
importante inovacdo que tem como destinatario o
transporte clandestino, relacionada com o perdimento
de veiculo utilizado no transporte terrestre coletivo
interestadual ou internacional de passageiros remunerado,
“realizado por pessoa fisica ou juridica que ndo possua ato
de outorga expedido pela ANTT”. Quem néo possui ato de
outorga ndo pode operar servicos de transporte coletivo
interestadual ou internacional. A penalidade sera aplicada
em caso de reincidéncia dentro do prazo de um ano. Quer
dizer, flagrado em uma primeira infragdo, o transportador
ndo autorizado podera jogar na sorte e continuar a atividade
ilegal, desde que ndo seja surpreendido nos proximos 12
meses. Essa tolerdncia temporal enfraquece a possibilidade
da san¢do de perdimento. De qualquer forma, essa regra ¢
mais do que temos hoje e, por isso, apesar de incompleta,
assume significativa importancia, pois serd poderosa arma
para combater e desestimular o transporte clandestino.

Como consideragao de ordem geral, acrescente-se que
oregime de autoriza¢do nao deixa de ser um aggiornamento
do modelo brasileiro de transportes publicos em relagio
a evolugdo ocorrida em outros paises, especialmente
na Europa, onde se discute, hd tempos, o tema dos
servi¢os publicos na prospectiva dos principios da livre
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concorréncia." Observa Luciano Vasques que “qualquer
regime concessorio pressupde de algum modo um ambito
de reserva em favor do Estado [que] possa ser na realidade
substituido por um regime meramente autorizatério, que
pressupde um simples controle de idoneidade dos sujeitos
que pretendem entrar no mercado, dada a relevincia
publica do servigo prestado’'® Evolui-se, assim, de uma
hipétese de “concorrenza per Il mercato”, exigivel para
ingresso no servico publico, por outra de “concorrenza
nel mercato”'® entre empresas operadoras autorizadas,
ndo deixando, porém, de afirmar que “la strada per uma
maggiore affermazione delle dinamique concorrenziale |...]
appare ancora estremamente difficile”"” isto ¢é, que a estrada
para maior afirmac¢iao da dindmica concorrencial parece,
ainda, extremamente dificil.

Essa mudancga coloca, em pauta, ainda, a questdo do
servico universal. Como se sabe, os tratados da Unido
Europeia baniram a expressio servico publico em favor de
servicos econdmicos de interesse geral,’® mas o conceito
acabou evoluindo de modo que

[..] o servigo de interesse econdmico geral (Ill) esta
seccionado em duas partes diversas, semelhantes a dois
circulos concéntricos: a drea interna do circulo [a do servigo
universal] corresponde & parte antieconomica da atividade,
regida pelas normas de direito publico; a drea externa [a

econdmica] sujeita as regras comuns do mercado."

Essa questdo deverd ser enfrentada pela regulamentagao
da Lein. 12.996, pois
[..] a existéncia de um nucleo de servigo universal nas
atividades de interesse economico geral visa a protecdo
das duas esferas de interesses: a do usudrio e a do
prestador do servigo [...] na medida em que garante a ele
0 acesso a um servico basico, minimo, de um determinado
setor [constituindo este] o verdadeiro instrumento da

concretizagao da solidariedade social

Considerada  unitariamente - dizem Laura
Ammannati e outros - a nog¢do de servico universal
poe em evidéncia relagdo inversamente proporcional
entre quantidade e qualidade das prestagdes, isto é, um
minimo de servigos com uma determinada qualidade a
um prego contido. Néo se trata de garantir “a todos, tudo
gratis” [a tutti, tutto gratis] mas “o minimo essencial, a
quase todos, a precos acessiveis”?!

Finalmente, alerta Vitor Rhein Schirato que o conceito
doutrinario de discricionariedade, unilateralidade e
precariedade das autorizagdes ndo é compativel com o
instituto da autorizagio, previsto na Constitui¢do nos
incisos XI e XII do art. 21, escrevendo a respeito:
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Postas essas caracteristicas em cotejo com o emprego
constitucional do termo autorizagao, verifica-se, com clareza,
que as concepgdes doutrindrias ndo se prestam a disciplinar
o mundo dos fatos, em vista de que as atividades sujeitas,
nos termos da Constitui¢do Federal, a uma autoriza¢io nao
sao de forma alguma compativeis com discricionariedade,
precariedade e, até mesmo, unilateralidade. Isso ocorre,
pois os incisos XI e XII do artigo 21 da Constitui¢ao
preveem atividades cujo exercicio demanda altas montas
de investimento, que ndo podem ficar sujeitas a intempéries
da administracdo publica na avaliagdio da existéncia de
conveniéncia e oportunidade de manutenc¢ao do ato.”

Nessa perspectiva [conclui] a autorizagdo prevista no art. 21

da Constituigao Federal ganha contornos muito semelhantes

Referéncias bibliograficas

! Os transportes interestaduais, com caracteristicas urbanas, até 75
quilometros, ndo tiveram seu regime juridico alterado, continuando
como servigos delegados mediante permissao.

2Vitor Rhein Schirato propde revisdo desse conceito, ao sustentar
que “nao ha titularidade estatal dos servigos publicos, mas, sim, uma
obrigac¢ao do Estado” [Livre Iniciativa nos servigos publicos. Belo
Horizonte: Forum, 2012. p. 127]; “em vez de existir uma titularidade
estatal sobre os servigos, hd uma restrigdio maior ou menor ao direito
fundamental da livre iniciativa..” [idem, ibidem, p. 130].

* A publicatio deriva de um poder de policia intenso sobre atividade
de interesse ptblico, com a declaragéo, por ato legislativo, de servigo
publico ou de reserva de titularidade do Estado sobre a atividade
antes privada. Cf. CASSAGNE, Juan Carlos. La intervencion
administrativa. Buenos Aires: Abeledo Perrot, 1994. p. 26; 36; 39,
41, 42.

* V., ainda, organizado por CASSAGNE, J. C. Servicio publico y
policia. Buenos Aires: El Derecho, 2006; VERGARA BLANCO,
Alejandro. El nuevo servicio publico abierto a la comopetencia:
de la publicatio al libre acceso, coherencia de las viejas técnicas
concesional y autorizacional, p. 42 e ss.

> ARINO, Gaspar. Estado y economia. Buenos Aires: Abeledo-
Perrot, 1993. p. 145.

¢ VERGARA BLANCO, op. cit., p. 59.

7 MALJAR, Daniel Edgardo. Intervencion del Estado en la
prestacion de servicios publicos. Buenos Aires: José Luis Depalma,
1998. p. 159 e ss.

8 A importincia da regulagdo de slots aeroportudrios para a
concorréncia no transporte aéreo no Brasil. Brasilia: Tribunal de
Contas da Unido, 2011.

® A doutrina reconhece cinco modalidades de precos, os precos
privados puros, os precos quase privados, os pregos publicos, os
pregos politicos e os precos sociais. Cf. NASCIMENTO, A. Theodoro.
Pregos, taxas e parafiscalidade. Rio de Janeiro: Forense, 1977. p. 8.
Hely Lopes Meirelles adota a mesma distingao entre taxa, tarifa [ou
preco publico], preco privado e preco semiprivado ou quase privado
[Direito municipal brasileiro. 7. ed. Sdo Paulo: Malheiros, 1994. p.
150.].

10 NASCIMENTO, op. cit., p. 8.

WORTIZ, Gaspar Orifo. Las tarifas de los servicios publicos: poder
tarifario, poder de tasacion y control judicial. Sevilla: Inst. Garcia
Oviedo, 1976. p. 93 e 95.

2 In KERNINON, Jean. Les cadres juridiques de Iéconomie

2014 Agosto | Justica & Cidadania

aos da autorizagdo operacional necessdria para o exercicio
de atividades econdmicas de interesse coletivo, existente no

direito comunitario europeu.?

Concluindo: as empresas, atuais operadoras, receberdo
autorizagdo que terd carater de definitividade e prazo
indeterminado, s6 podendo ser anulada por vicio de
legalidade na sua concessdo ou por inadimplemento das
condigoes de seu exercicio. Nao se aplica ao caso o conceito
usual de autorizagdo do direito administrativo como
exposto na excelente monografia de Cid Tomanik Pompeu
no sentido da remog¢do de obsticulo ou limite para o
exercicio de direito.** A autorizagdo constitucional tem selo
de permanéncia.

| by

—~——

mixte. 2. ed. Paris: Librairie Générale de Droit et Jurisprudence,
1994. p. 9: “Como economista, eu considero que toda economia ¢é
uma economia mista, pois que ela comporta necessariamente a
intervengdo do Estado”.

¥ No original: “ce droit est défini comme ‘la science des régles
spéciales, relatives a lintervention de la puissance publique dans
Iéconomie™ , KERNINON, op. cit., p. 9.

4 Nesse sentido, VASQUES, Luciano. I servizi pubblici locali
nella prospectiva dei principi di libera concorrenza. Torino:
G. Giappichelli, 1999, capitulo sob o titulo L elimininazione dei
monopoli: dal regime concessério al ricorso a strumenti di tipo
autorizzatorio, p. 139: “Qualunque regime concessério presupopone
comunque un ambito di riserva, a favore dello Stato [...] [che] possa
essere nei fatti sostituito da un regime meramente autorizzatorio, che
presuppone un semplice controllo di idoneita dei soggetti que intendano
entrare nel mercato, data comunque la rilevanza pubblica del servizio
prestado”.

'* VASQUES, op. cit., p. 143.

¢ VASQUES, op. cit., p. 143, nota n. 17.

7 VASQUES, op. cit., p. 203.

'8 Franck Moderne, catedrético de direito publico da Universidade
de Paris, refere que a expressdo “servigo publico” aparece utilizada
apenas em matéria de transportes no art. 73 do Tratado. Cf. em La
Idea de servicio publico en el derecho europeo, in CASSAGNE, op.
cit., p. 18.

¥ SALVIA, Filipo cit. por Mdnica Spezia Justen, in A nog¢ao de
servico publico no direito europeu. Sio Paulo: Dialétic, 2003. p.
196.

2 JUSTEN, op. cit., p. 197 e 229.

2l AMMANNATI Laura; CABIDDU, Maria Agostina; DE CARLI,
Paolo. Servizi pubblici, concorrenza: diritii. Milano: Giuffre, 2001.
p. 199: “Considerata unitariamente la nozione di servizio universal
mette in evidenza un rapporto inversamente proporzionale tra
quantita e qualita delle prestazioni, cioé un insieme minimo di servizi
com uma determinada qualita a un prezzo contenuto. Non si tratta di
garantire a “tutti, tutto gratis” ma il minimo essenziale a quasi tutti a
prezzi abbordabily’.

2 SCHIRATO, Vitor Rhein. Livre iniciativa nos servigos ptiblicos.
Belo Horizonte: Forum, 2012. p. 313.

» SCHIRATO, op. cit., p. 317.

# POMPEU, Cid Tomanik. Autoriza¢ido administrativa. 2. ed. Sdo
Paulo: Revista dos Tribunais, 2007. p. 63, 65.

31



