O PL N° 3278/2021 E A APOSTA EM UM NOVO MARCO LEGAL

06 de outubro de 2021.

Ha alguns meses atras, em outro artigo, fiz algumas consideracdes acerca da proposta
apresentada por um conjunto de entidades, ao que foi denominado como o novo marco legal
para os sistemas de transporte publico coletivo e que recebeu o nome oficial de Projeto de
Reestruturacao do Transporte Publico Urbano e de Carater Urbano. Naquela ocasidao chamei a
atencdo, entre outras coisas, para o fato de que a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU) ainda deveria ser considerada como o principal referencial para a efetivacao das
mudangas necessarias e que os avangos ainda ndao haviam ocorrido, ndo pela inexisténcia de
uma legislacao adequada, mas em razao de uma série de outros elementos e, em fungao disso,
nao se entendia a proposicao de um marco legal que apontava claramente para a possibilidade
da desfiguracao da esséncia da Lei n® 12.587/2012.

Agora em setembro o senador Antonio Anastasia apresentou um Projeto de Lei (PL n°
3278/2021), com o propésito de atualizagdo do marco legal da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, além da alteracao em outras duas leis que tratam da aplicacdo dos recursos da CIDE e
da regulamentacdo da politica urbana. A iniciativa do senador é muito importante pois vai
contribuir para fomentar o debate dentro do Congresso Nacional, alertando o poder legislativo
sobre a necessidade do enfrentamento e da busca de solugdes concretas para os problemas de
mobilidade urbana e, principalmente, para os sistemas de transporte publico, que tém um papel
crucial na organizacao das cidades.

O PL n° 3278/2021 se baseia fundamentalmente na proposta que ja havia sido apresentada no
Projeto de Reestruturacao do Transporte Publico e de Carater Urbano, mantendo a estrutura
deste documento em boa parte do novo texto, apesar de alguns pequenos ajustes, mas ao
mesmo tempo abandonando questdes que integravam o primeiro material que foi divulgado
publicamente no primeiro semestre deste ano, e que inclusive foram objeto de criticas em artigo
anterior publicado no més de maio, como a insisténcia na defesa de dois fundos para o
financiamento do setor e a desnecessaria divisao das atribuicbes dos entes federados para areas
distintas: uma tratando somente de responsabilidades voltadas para os sistemas de transporte
publico e outra que aborda as questdes mais amplas de mobilidade urbana, como deveria ser e
exatamente como esta expresso na PNMU (Artigos 16 a 19).

O PL também restringe o universo de legislagbes que sdo sugeridas para modificacdo, propondo
alteragdes somente na propria Lei n°® 12.587/2012, além da Lei n® 10.636/2002, com a fixagao
da aplicacdo de percentual minimo de 60% dos recursos da CIDE para programas de
infraestrutura de transportes nas areas das cidades, e da Lei n° 10.257/2001, sugerindo
alteracdes na politica urbana para o estabelecimento de escalonamento de horarios nas
atividades econdémicas dos municipios, assim como o primeiro projeto de marco legal havia
feito, mas deixando de propor todas as demais alteracdes normativas, que incluiam mudangas
inclusive no texto constitucional e que com certeza demandariam mais tempo para a tramitacao
do projeto e exigiriam poder de articulacdo mais amplo dentro do legislativo para a promocao
das mudancas. O diferencial do PL, nesse aspecto, é o fato de que concentrando proposicées de
modificagdes em apenas trés leis, amplia-se a chance de um processo mais acelerado.



Assim como ja sugerido anteriormente, o PL também concentra uma parcela significativa da sua
formulacdo para a defesa da implantagao de um novo regime econémico-financeiro no processo
de concessao dos sistemas de transporte publico coletivo, baseado na separagao entre a tarifa
publica e a tarifa de remuneragao, com a definicdo dos conceitos de déficit tarifario, superavit
tarifario e subsidio, assim como ja estava expresso na PNMU, além da proposicao dos
mecanismos de reajuste e revisdao desses dois modelos de tarifas, que poderiam se dar por via
ordinaria ou extraordinaria.

Nesse aspecto nao ha nenhuma duvida de que a distingao entre tarifa de remuneracdo (técnica)
e a tarifa publica (usuario) é um excelente instrumento para o fortalecimento do sistema de
transporte publico e temos defendido isso com conviccdo ao longo dos ultimos anos. A
experiéncia do Distrito Federal, que adotou esse modelo na licitacdo realizada ainda em 2012, é
um excelente indicativo de que, quando o Estado é efetivamente responsabilizado para a
cobertura de eventuais déficits gerados durante a operagdao, diminui-se a pressao para o
aumento do preco das passagens e a chance de manutencao do equilibrio econdmico-financeiro
do sistema passa a ser algo real.

O que preocupa € o fato de que a adocao de modelos baseados na separacao entre as duas
tarifas ndo ocorreu por auséncia de normas legislativas, mas muito mais pela incapacidade das
gestdes publicas, na auséncia de fontes de recursos nos seus orcamentos, em construir
coletivamente alternativas de financiamento dos sistemas para viabilizar um novo modelo de
remuneracao. Nesse sentido, ndo fica claro se uma nova alteracdao na norma legal, por si so,
sera capaz de estabelecer um novo patamar a partir da aprovacao do Projeto de Lei em
questdo, uma vez que a previsdo ja estava expressamente assegurada desde 2012 na PNMU,
mas pouco se avangou.

Outra preocupacao reside na proposicao feita no PL n° 3278/2021 de estabelecer processos
ordinarios e extraordinarios tanto para reajuste como para revisao da tarifa de remuneragdo.
Para o instituto do reajuste ndo seria mais apropriado estabelecer apenas a forma ordinaria de
correcdo, como ja existe na PNMU, com a definicdo clara da sua periodicidade assegurada em
editais de licitacdo e contrato, uma vez que ja estaria garantinda a recomposicdo de todos os
insumos ao longo de periodo determinado? Por outro lado, apesar da Lei n° 12.587/2012 ja
prever a possibilidade de revisdes ordindrias e extraordinarias, ndao seria mais adequado
estabelecer apenas essa Ultima forma para aplicagdo sobre a tarifa de remuneracao, ja que esse
instrumento seria utilizado somente durante a ocorréncia de condigdes especificas estabelecidas
gue provocassem desequilibrios na relacdo econdémico-financeira, gerando, a partir dai, o direito
a0 processo revisional?

O PL concentra esforcos na perspectiva de se afastar riscos para os concessionarios dos
servigos, mas o correto seria 0 seu compartilhamento entre as partes, sem o estabelecimento
de encargos excessivos para nenhum dos lados. Ao mesmo tempo, equivocadamente, o projeto
perde a oportunidade de indicar uma nova proposta de modelagem para os sistemas de
transporte publico pautada pela defesa efetiva do interesse publico, quando ndo sugere o
fortalecimento do protagonismo de usuarios dentro da politica, por exemplo, ao ndo prever o
estabelecimento de parametros de desempenho dentro das normas de regulacdao associados a
avaliacao por parte da sociedade, como parte integrante de um dos indicadores do Indice de
Qualidade do Transporte (IQT) e com vinculagao direta ao pagamento da tarifa de remuneragao
dos operadores.



Uma discussao que € recorrente na relacdo estabelecida entre o poder publico e os
concessionarios dos servicos trata do descumprimento dos preceitos contratuais, com citagdes
de ambas as partes. Nesse sentido é plenamente compreensivel que o PL venha trazer luz a
esse debate, quando propde a criagdo de um “Comité de Prevencdo e Resolugdo de
Controvérsias Contratuais” como uma possivel instancia que passaria a integrar as normas de
regulacao da prestacdo dos servicos. A duvida é se essas questdes também nao terdao que ser
apreciadas posteriormente no ambito do poder judiciadrio, o que parece ser o caminho legal, e se
isso nao enfraqueceria o papel do referido Comité, tornando-o uma instancia meramente formal.

A atualizacdo do Marco Legal do Saneamento Basico, instituido pela Lei Federal n° 14.026/2020,
é sempre citada como a referéncia de sucesso quando se discute a importancia do
estabelecimento de um marco também para o transporte publico. Ndo ha dudvida de que a area
do saneamento passou a contar com um importante instrumento que introduz uma série de
elementos estruturantes como, por exemplo, a criacdo do Comité Interministerial de
Saneamento Basico (Cisb), para assegurar a implementacdao da politica federal e garantir a
articulacao de recursos federais em agdes do setor junto a varios organismos da Unido; a
diretriz para a elaboracdao do Plano Nacional de Saneamento Basico e a fixacdo de metas de
universalizacdo dos servigos, com previsao de atendimento de 99% da populacdo com agua
potavel e de 90% com esgotamento sanitario até o final do ano de 2033.

Se por um lado o marco do saneamento insere bons instrumentos, por outro estabelece normas
de referéncia para a regulacdo dos servicos prestados que ja estavam previstas desde a Lei que
regula a concessdo e permissao da prestacdo de servicos publicos - Lei n°® 8.987/1995, quando
conceituou servico adequado como todo aquele que atende “condicdes de regularidade,
continuidade, eficiéncia, seguranca, atualidade, generalidade, cortesia e modicidade das
tarifas”. O PL n°® 3278/2021 também aposta nos requisitos minimos da prestacdo do servico e
que se baseiam na mesma logica da lei de concessao.

Ou seja, o simples fato de haver previsdo legal ndo é garantia nenhuma de implementacao da
politica publica. O PL apresentado pelo Senador Anastasia cumpre um papel importante de
mobilizacdo de um determinado segmento e até introduz novas diretrizes, sugerindo a “adogao
de instrumentos de compensacao pela valorizagdo imobilidria decorrente da implantagao da
infraestrutura de transportes”, mas também se corre o risco dessas novas orientagdes
funcionarem apenas como uma carta de recomendagdo as prefeituras, mas sem nenhuma
perspectiva de implentagao pratica, assim como ocorreu com diversas questdes alinhadas na
PNMU e que ndao avangaram.

Dessa forma, baseado na nossa prépria experiéncia, avalio que, mais do que incrementar a
nossa PNMU, deveriamos direcionar esforgos era para viabilizar a construcdo do Sistema Unico
de Mobilidade Urbana (SUM), onde os entes federados assumiriam responsabilidades
compulsérias, inclusive de aporte de recursos financeiros, onde gestores teriam papel decisério
efetivo dentro da politica de mobilidade e onde o controle social seria um dos eixos
estruturadores.

* 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 é membro suplente do Conselho de Transporte Publico Coletivo do DF.



