O MARCO LEGAL DO TRANSPORTE PUBLICO JA NAO EXISTE?*

19 de maio de 2021.

Os sistemas de transporte publico foram duramente atingidos pela pandemia e isso ja é do
conhecimento de todos. O componente que diferencia a forma como se deu o enfrentamento
desse problema ao redor do mundo foi a resposta dada por alguns governos, que aportaram os
recursos financeiros que garantiram a manutencao da operacdo dos sistemas, preservando
empregos e permitindo que parcela significativa da populacdo pudesse realizar as suas viagens
durante a pandemia, principalmente os segmentos mais vulneraveis da sociedade.

No Brasil até houve um movimento nessa direcdo, por intermédio de iniciativa do Congresso
Nacional, que aprovou o Projeto de Lei n.° 3364/2020, com a previsdao de aporte de R$ 4
bilhdes para socorro ao transporte publico, mas o veto presidencial a proposta tratou de
eliminar as esperancas de que os sistemas viessem a receber um subsidio minimo que reduzisse
os impactos gerados com a crise que afetou assustadoramente o volume de passageiros
transportados por 6nibus, barcas, trens e metros no pais.

O veto do Governo Bolsonaro nao surpreendeu. As acdes deliberadas e reiteradas dessa gestao
de desprezo a pandemia e de desmonte de politicas publicas construidas ao longo de varios
anos ja eram sinais evidentes de que o transporte publico e a mobilidade ndo teriam tratamento
diferenciado. Se ndo ha consideracdo a vida, que é o nosso bem mais essencial, deveriamos
mesmo ter criado expectativas de que o Governo Federal asseguraria recursos financeiros para
socorro aos sistemas de transporte publico?

(@]

Esse descompromisso com a mobilidade urbana é claramente perceptivel quando se investiga

orcamento do Ministério do Desenvolvimento Regional (MDR), o 6rgdo que tem a
responsabilidade por essa area dentro do Governo Federal. Em 2020 o Programa 2219 -
Mobilidade Urbana contou com R$ 476 milhdes alocados no orgamento da Unido para o

financiamento de agdes em todo pais, enquanto que neste ano este mesmo programa recebeu
aporte de apenas R$ 142 milhdes, ou seja, uma redugao de 71% no periodo.

(@)

Sem muita expectativa em relagdo a Unido e com Estados e Municipios com orgamentos
integralmente comprometidos ndo dava para ficar parado, era preciso reagir e, nesse sentido, €
preciso reconhecer como positiva a iniciativa promovida por algumas instituicbes que ha pouco
produziram em conjunto a proposta de um novo marco legal para os sistemas de transporte
publico, definido como um projeto de reestruturacdao do transporte publico urbano e de carater
urbano.

O projeto se baseia em trés eixos principais, identificados como os pilares do novo marco:
regulacao e contratos; financiamento e qualidade e produtividade. A construcao da proposta se
baseia na promocdao de ajustes e insercbes de novos itens em legislagdes, como a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana e o Estatuto da Cidade, em desoneracdo tributaria sobre a
atividade e insumos utilizados na operagdao dos sistemas e o estabelecimento expresso de fontes
para o financiamento do transporte publico.

Apesar de reconhecer o mérito da proposta apresentada, a questdo que quero trazer para o
debate é o fato de que serd que esse marco legal j@ ndo existe? Serd que € mesmo necessario



se criar um novo marco legal em vez de fortalecer o que ja existe? Mesmo que existam algumas
criticas em relagao a Lei n.° 12.587/2012, que instituiu a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU), também ¢é preciso reconhecer que essa norma introduziu uma série de avangos e de
instrumentos que poderiam ter dado uma perspectiva diferente para o transporte publico, por
exemplo, desde que houvessem condigdes pré-estabelecidas.

A PNMU trouxe todo um capitulo estabelecendo as diretrizes para a regulacdao dos servicos de
transporte publico coletivo, onde se apontam alguns indicativos importantes para a sua
estruturacao nas cidades, como: a contribuicdo de beneficidrios diretos e indiretos para o
custeio da operacdo dos servicos; a modicidade tarifaria; a integracao fisica, tarifaria e
operacional intermodal e a fixacdo de parametros de qualidade na prestagao do servico.

Também introduziu uma modelagem de remuneracao das operadoras baseada na separacgao
entre a tarifa de remuneracdao/técnica e a tarifa publica/usuario, um instituto que obriga
gestores publicos a assumirem compromisso mais efetivo com o financiamento do sistema e, ao
mesmo tempo, contribui para a manutencao das tarifas aos passageiros com maior protecao
contra as influéncias de variacdes de insumos e custos, vide a experiéncia de Brasilia/DF.

A Lei n.° 12.587/2012 também apontou as diretrizes para a contratacdo dos servigos de
transporte publico via processo licitatério, além de estabelecer uma série de direitos aos
usuarios de servigos de transporte publico coletivo, como a sua participacdo no planejamento,
fiscalizacdo e avaliacdo da operacdo. Por fim, ndo menos importante, pelo contrario, destaca-se
também o detalhamento de varios instrumentos de gestdo que poderiam ser utilizados por
prefeitos para a captacdao de recursos financeiros e o seu direcionamento para a implementacao
de uma mobilidade urbana sustentavel, como o pedagio urbano, a aplicacdo de taxas sobre
emissdes de poluentes, a restricdao ao trafego do transporte individual motorizado e a politica de
estacionamento.

Tive o cuidado de estudar todo o material produzido pelas entidades para o tal marco legal, fiz
varias anotagdes e aqui tomo a liberdade de externar de forma respeitosa a preocupagcao em
relagdo a alguns pontos. O primeiro é que avalio que a superacao dos problemas enfrentados
pelo transporte publico e a mobilidade urbana ndao dependem primeiramente da necessidade de
revisdes legislativas que possam assegurar as condicdes para o seu financiamento, como esta
sendo proposto no projeto de reestruturacdo, elas sao necessarias, mas ha uma etapa anterior
a isso, pois novas legislacdes, por si sO, sao insuficientes para a promogao de mudancas.

Avalio que o desafio prioritario é a criacdo de condicdes prévias para que os instrumentos de
gestao possam ser implementados, visando gerar recursos financeiros, por exemplo, e para isso
€ essencial que se crie um ambiente politico favoravel junto a sociedade e aos parlamentos
municipais para que os prefeitos possam estar confortaveis no momento de conceberem e
apresentarem projetos que irdo promover mudancgas que afetardo diretamente os privilégios de
usuarios do transporte individual motorizado ou de outros segmentos que possam ser
alcangados pelas novas medidas.

Essa concertacdao é imprescindivel e deve ser o primeiro passo para que o transporte publico e a
mobilidade urbana alcancem um novo patamar. A nossa missao nesse momento deve ser a de
aproximacao e de criagdao de canais de comunicacao direta com a sociedade (incluindo os
usuarios dos sistemas de transporte, ativistas da mobilidade e academia) e com os parlamentos
municipais para a criagdo de uma ambiéncia favoravel as mudangas que vao atender ao



interesse coletivo. Nesse sentido, a experiéncia recente vivida pela prefeitura de Porto
Alegre/RS deve servir de ensinamento para o estabelecimento da nossa estratégia, uma vez que
o projeto de mobilidade urbana apresentado na gestdao passada sofreu forte resisténcia dentro
da sociedade e também na camara municipal, onde até mesmo a esquerda se posicionou
contraria a algumas medidas propostas.

Nesse sentido, também preocupa na proposta do marco legal o fato da sociedade continuar a
ser mantida sem papel relevante nesse debate, com énfase concentrada apenas em assegurar
fontes expressas de financiamento, em garantir isencdes que representem reducdao de custos,
em estabelecer seguranca juridica nos contratos de concessdo e nas relacdbes com o poder
publico e no afastamento de quaisquer riscos do negdcio para os concessionarios.

Sao propostas uma série de mudancas na Lei n.° 12.587/2012 e isso pode desfigurar a
concepcgao global de mobilidade urbana introduzida por esta norma, até mesmo com o risco dela
passar a ser reconhecida apenas como um manual para o financiamento dos sistemas de
transporte publico coletivo urbano. Entdo, preocupa o fato de que, no momento em que a gente
precisa mobilizar potenciais apoiadores para criar um ambiente favoravel a implementacdo de
medidas efetivas, as mudancas sugeridas pelo marco legal possam até mesmo afastar os
ativistas da mobilidade nao motorizada, uma vez que uma das mudancas sugeridas propoe a
destinacdo de uma possivel receita arrecadada com a cobranca pelo uso da infraestrutura
urbana apenas para o financiamento do subsidio publico da tarifa e ndo mais, também, para a
implantacao de infraestrutura ao transporte publico e aos modais ativos, como previsto no texto
original da lei (Artigo 23, Inciso III).

Essa mudanca de configuracdo da Lei de Mobilidade também se manifesta na proposta do marco
legal quando sao definidas atribuicdes distintas para os entes federados, uma voltada para a
mobilidade urbana e outra exclusiva para o transporte publico. Se questiona também a
necessidade da proposigao da criagao de dois fundos, o FNTPC, para o financiamento dos custos
e voltado para o barateamento das tarifas, e o FNITU, para o investimento em infraestrutura de
transportes urbanos. A ideia que sempre defendemos é que no plano federal exista um Fundo
Nacional de Mobilidade Urbana para o financiamento das agdes da area, sejam elas de custeio
ou de capital, sem separagdao entre um voltado para transporte publico e outro para os demais
modais, sendao corremos o risco de fragmentar o tema.

Considerando que sdo as prefeituras quem estdo mais préximas do cidaddo e que sentem
diretamente o impacto dos problemas, acredita-se que o enfrentamento da grave crise vivida
pelo transporte publico vai passar necessariamente por iniciativas empreendidas pelos gestores
municipais, mesmo se reconhecendo o também grave quadro financeiro desses entes federados.
Temos que mirar no futuro, mas solugdes no curto prazo sao imprescindiveis e, nesse sentido, é
que temos que usar o0 nosso atual marco legal - a Lei n.° 12.587/2012, para criar um ambiente
favoravel para a proposicdo e a implementagdo de agdes publicas que tenham o apoio de
parcela representativa da sociedade, que garantam recursos extratarifarios para o
financiamento ndo s6 do transporte publico, barateando tarifas e promovendo a inclusdo social,
mas que também possam construir cidades sustentaveis e melhores.

* Wesley Ferro Nogueira é economista, atualmente é Secretario Executivo do Instituto
MDT, colabora no Projeto "Pensar o transporte publico na cidade planejada para o
automovel” e ha 5 anos que se dedica ao estudo do tema da mobilidade urbana no DF.



