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SINOPSE

Este artigo visa debater a proposta do Marco Legal do Transporte Publico Coletivo que tem
como objetivo promover mudancas estruturais na regulacdo, gestdo e operacdo dos
servicos de transporte publico coletivo, partindo de uma viséo do transporte como um direito,
um servico publico de carater essencial, organizado e financiado pelo estado.
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INTRODUCAO

Sao diversas as transformacgdes enfrentadas pela Mobilidade Urbana nos ultimos anos, que
vao desde o crescimento acentuado na producdo e comercializacdo de veiculos para o
transporte individual, sejam carros ou motos, a insercdo no mercado do transporte por
aplicativo, que resultaram no aumento da frota em circulagdo e na intensidade de uso dos
veiculos, além da perda crescente de demanda do transporte publico coletivo.

Neste sentido, foi desencadeada uma crise no setor, principalmente no que tange o
financiamento da operagéo do transporte publico devido ao modelo baseado no pagamento
de tarifas pelos usuéarios. O aumento do custo dos insumos e das tarifas causa perda de
demanda que, por sua vez, causa aumento da tarifa, criando um circulo de degradacgao das
condicdes de prestacdo dos servicos.

Com o advento da pandemia de COVID 19 em 2020 a crise foi potencializada e deixou
transparecer de forma clara que o modelo de sustentabilidade financeira adotada nos
sistemas TPC — baseado majoritariamente na tarifa puablica paga pelo usuario — é bastante
suscetivel as alteragcbes de mercado (novos players, crises e etc). A necessidade de
renovacdo do setor, que vinha acumulando perdas de passageiros nos ultimos anos e
perdendo competitividade para o transporte por aplicativo, por exemplo tornou-se mais
eminente. Em 2020 e 2021 diversas entidades representativas das empresas de transporte
de passageiros (NTU, ANTP, ANPtrilhos, CNT), de prefeituras (FNP, Forum de Secretarios
de Transporte) e dos usuarios (Idec) solicitaram auxilio do governo ao setor para fazer frente
a um prejuizo acumulado de mais de R$ 11 bilhGes, segundo a estimativas das entidades
empresariais.

Em 2020, previu-se a concessao de auxilio emergencial de R$ 4 bilh6es ao setor, atraves do
o PL 3364/20, que tramitou no CN entre julho e novembro. Ao longo desse periodo a entdo
Secretaria Nacional de Mobilidade e Desenvolvimento Regional e Urbano (SMDRU) do
extinto Ministério do Desenvolvimento Regional (MDR) realizou diversas articulacdes com o
entdo Ministério da Economia pra regulamentar a lei possibilitando que o pagamento e
operacdo do auxilio também melhorassem os contratos vigentes. O PL, no entanto, teve
veto integral do presidente (por razdes apresentadas pelo MEconomia relativas a operacao
do orcamento) e teve o veto confirmado pelo Congresso Nacional em marco de 2021.

Ap6s o movimento gerado pelo debate do auxilio emergencial, comecou a ganhar forca um
debate paralelo de uma saida de médio prazo visando melhorar a seguranca juridica e o
modelo de remuneragdo dos servicos de transporte publico coletivo. Foram recebidas



muitas contribuicbes das entidades de transporte, entidades de usuérios e institutos de
pesquisa sobre um novo “marco legal para o transporte publico coletivo urbano”, que
visavam promover alteragdes em diversas legislacdes vigentes, possibilitando o pagamento,
pela Unido, de subsidios diretos ao setor (sobretudo durante estados de calamidade e
emergéncia) e prevendo algumas alteracdes de gestdo (financiamento de gratuidades pelo
Poder Publico, possibilidade de sistemas complementares de transporte, regulamentacao de
sistema nacional de informacdes, dentre outras).

As propostas recebidas ensejaram uma articulacdo do Ministério para avaliar as
necessidades de regulagédo e simplificacdo da legislacdo atual para melhorar o modelo de
negdcios praticado atualmente e ampliar a qualidade dos servigcos para 0s usuarios. Para
isso, forma realizadas diversas reunibes com entidades representantes do setor, com o
Forum Nacional de Secretarios e Dirigentes Publicos de Mobilidade Urbana e com outros
orgaos do governo envolvidos com o tema. As entidades consolidaram suas propostas
sobretudo buscando a reducdo dos prejuizos acumulados através do financiamento de
gratuidades (como a concedida aos idosos) pela Unido. Porém, chegou-se ao consenso que
seriam necessarias mudancas mais estruturantes em termos de regulagéo para o setor.

Assim, o debate com os representantes do setor culminou em duas medidas: A primeira foi
Auxilio Emergencial a Gratuidade das Pessoas Idosas € um aporte de assisténcia financeira
para auxiliar o custeio da gratuidade dos idosos no transporte publico coletivo urbano. A
medida foi instituida pela Emenda Constitucional n® 123, de 14 de julho de 2022. A segunda,
voltada para mudancas de médio e longo prazo € a proposta do Marco Legal do Transporte
Publico Coletivo, objeto de estudo deste artigo.

DIAGNOSTICO, PROPOSICOES E RESULTADOS

Sao muitas as tematicas e inovagdes presentes na proposta de Marco Legal para o servi¢co
de transporte publico coletivo, impossiveis de serem abordadas integralmente em um artigo.
Assim, os itens a seguir tratam de um recorte de alguns topicos que foram considerados
importantes nesta legislacdo, sem o objetivo de esgotar a andlise que possa ser realizada.

1. MODERNIZACAO DO MODELO OPERACIONAL

A importancia do transporte publico e sua fungdo no desenvolvimento socioeconémico
requer a atuacdo do Estado para garantir sua universalidade. Em ambientes de menor
regulamentacdo, regulado pelas forcas de mercado, o equilibrio natural entre oferta e
demanda resultaria na falta de servigos adequados especialmente nas linhas/regides de
baixa demanda. Por outro lado, haveria super concorréncia em linhas carregadas e baixa ou
nenhuma oferta em outras.

Contratos com 15 ou 20 anos renovaveis por igual periodo, sdo muito longos e engessam 0s
sistemas, dificultando eventuais aprimoramentos necessarios durante sua vigéncia. Por
outro lado, a amortizacdo e a depreciagdo de ativos em prazos curtos podem levar a
elevacdo dos valores a serem pagos pelo sistema aos concessionarios e inviabilizar
eventuais aprimoramentos de frota, como € o caso da frota de énibus elétricos. A existéncia
de contratos longos também é uma barreira para a concorréncia entre operadores, pois as
licitacbes nas cidades que tém sistemas de transporte publico seriam muito esporadicas,
desestimulando a migracdo de empresas ou sua expansdo para nhovos mercados,
favorecendo arranjos para a continuidade das empresas que estdo em operacao.

Neste contexto, no intuito de modernizar o processo de contratagcdo dos servigos, estdo
presentes as seguintes diretrizes no texto da proposta do marco legal:



“Art.34. A contratacdo dos servicos de transporte publico coletivo deverd observar as
seguintes diretrizes:

(...

X - separagdo, sempre que viavel, entre os contratos de provisao de frota de dnibus
e ativos e operacdo dos servicos;

Xl - formas de flexibilizacdo da organizacéo dos servicos pelo contratado com vistas
ao cumprimento das metas e padrdes de qualidade e desempenho a serem atingidos;

XIl - contratacdo independente, pelo titular, da gestao financeira, exceto se a gestao
da entidade for diretamente realizada por entidade que integra a administracdo do titular

.)

Apesar da ocorréncia de licitacdo ser exigéncia legal para a delegagcdo dos servicos, na
pratica, na grande maioria das cidades nao existe uma concorréncia verdadeira. Muitas
prefeituras tém dificuldades para elaborar licitagdo e contrato, estabelecendo prazos muito
longos de concessdo, com férmula paramétrica de reajuste tarifario além de constantes
reivindicagé@o de reequilibrio econémico e financeiro do contrato por parte dos operadores.

O modelo de separacao de atividades, dentre outras coisas, tenta direcionar que a atividade
predominante dos operadores seja realmente a prestacao do servi¢co de transporte publico e
ndo a compra e a revenda de frotas de 6nibus.

Outra premissa é que a venda de créditos, a arrecadacao e a gestdo financeira devem ser
geridas pelo poder publico. A administracdo local poderia até terceiriza-la, como opcéao
estratégica de controle e inclusdo de novos agentes, mas deve ser a responsavel final pelos
recursos, uma vez que € o responsavel pela remuneracéo dos operadores.

Principalmente nas grandes cidades h4d uma barreira para a entrada de novos concorrentes,
que é a falta de espaco para a construcdo de garagens para grandes frotas de 6nibus. O
fornecimento desta infraestrutura pela gestdo local e a sua retirada do processo de
concorréncia € um dos elementos que pode favorecer novos entrantes em futuros processos
licitatorios.

O atual modelo de concessé@o do servico concentra em um mesmo contrato 0O risco de
capital, a gestdo de venda de créditos, o risco da operacdo com qualidade e a gestédo de
infraestrutura, o que contribui para inibicdo da entrada de novas empresas. Desta forma, a
partir das alteragbes propostas neste tema, a ideia é que as licitagbes possam ser
redesenhadas no Brasil para incorporar inovagfes que estdo tendo sucesso em outros
paises, obviamente adequadas para nossa realidade. E possivel trabalhar para a criacéo de
nichos de exceléncia que permitam a entrada de novas empresas para o fornecimento de
insumos e servigos (provedores de frota, sistemas de bilhetagem, controle financeiro,
operacao, baterias e eletricidade etc.). E possivel ao investidor ter renda fixa pelo aluguel
dos ativos e, sem ter investimento em frota, o contrato de operacdo pode ser mais curto, e
ter a sua previsdo de renovacdo ou de substituicdo facilitada, em caso de operacédo
inadequada. Ou seja, seria possivel a clara separagéo entre a figura do operador e do “dono
do ativo”.

Porém, os custos de gestdo do sistema para a incorporacdo destas inovacdes devem ser
avaliados, pois podem sofrer aumentos. Além disso estas solugbes exigem maior
estruturacao do poder publico para planejar, licitar, implantar e fiscalizar contratos.

2. NOVOS MODELOS DE SERVICOS

A concentragdo de demanda no horéario de pico, que € uma realidade em quase todas as
cidades, sempre se mostrou como uma das grandes dificuldades do setor. O escalonamento



de inicio e encerramento de atividades comerciais, industriais e de servicos pode contribuir
para diminuir a pressdo sobre o sistema de transporte publico. Além disso, contratos mais
flexiveis com possibilidades da prestacao de diferentes tipos de servico poderiam contribuir
para customizacdo da operacdo de acordo com a realidade local

Além disso, o estabelecimento de padrbes de qualidade no transporte publico € fundamental
e pode contribuir para a melhoria dos servi¢os, por meio de sua vinculacdo a remuneracao,
ao cumprimento de padrbes estabelecidos e melhoria continua. A ideia também é que a
adocdo de novas tecnologias e novos modelos de servigco pode ser previsto nos contratos
de concessao.

Para isso, entre as definicbes do Marco Legal, estq prevista a definicdo de rede de
transporte publico coletivo, incluindo diferentes tipos de servigo.

“Art. 6° Para fins do disposto nesta Lei, considera-se:

(...

IV - rede de transporte publico coletivo: conjunto Unico, integrado, acessivel e
intermodal de servigos e sistemas de transporte publico coletivo organizado, planejado,
gerenciado e fiscalizado pelo poder publico composto por:

a) servicos basicos de transporte publico coletivo: servicos de transporte de alta,
média e baixa capacidades, universal, abertos ao publico, com tarifas e itinerarios fixos;

b) servicos complementares de transporte publico coletivo: servicos seletivos ou
auxiliares, universal, abertos ao publico, para o atendimento de publico especifico ou de
areas de dificil acesso, com tarifas e itinerarios fixos, ndo concorrentes com 0S Servi¢cos
basicos; e

C) servicos acessorios de transporte publico coletivo: servicos executivos ou sob
demanda, delegados pelo poder publico, com tarifas e itinerarios variaveis.”

O setor tem observado o desenvolvimento de inovacdes tecnoldgicas relativas aos veiculos,
sejam carros, vans ou 6nibus (automacéo e conectividade), fonte de energia (eletrificacdo) e
diferentes formas de uso, principalmente de carros (compartilhamento). Ha o surgimento de
novos modos de transporte, como patinetes elétricos (scooters), bicicletas e motocicletas
elétricas. H4 também inovacbes na forma de ofertar e operar diferentes servigcos de
transporte, por meio do uso de aplicativos (apps) normalmente associados aos telefones
celulares, que afetam principalmente no transporte publico, conhecidos internacionalmente
como Mobilidade como um Servigo (Mobility as a Service — MASS).

Assim este Projeto de Lei incentiva o debate para um sistema de transporte urbano mais
flexivel, contendo diferentes modos e servicos agrupados em uma rede Unica.

Contratos rigidos e muito longos entre o poder concedente e as empresas operadoras
dificultam eventuais aprimoramentos nos servigos. Mas é importante buscar o equilibrio,
pois, maior flexibilidade para a criacdo ou supressao de servicos, sem a devida fiscalizagédo
e controle, pode levar a eliminacdo de linhas deficitarias, mas com importancia social, e a
priorizacdo de manutencdo e melhoria dos servicos mais lucrativos em determinada area.
Novas alternativas devem ser consideradas com a flexibilizacédo e criacdo de servigos para
diferentes tipos de viagens e niveis de renda. Os novos servi¢cos seriam parte da rede, nao
concorrenciais e o superavit deve ser usado para custear a rede basica.

O aumento da tarifa de transporte publico para o usuario e o surgimento de servicos por
aplicativos, com tarifas mais baixas que o transporte publico regular, sem direitos
trabalhistas e obrigacbes de oferta minima s&o pressfes atuais que aumentam o risco de
desestruturacdo dos sistemas e, consequentemente, da retomada da operagdo informal ou
clandestina.



A maior parte das perdas de demanda no transporte publico sdo decorrentes das viagens
mais curtas, contribui para isso a existéncia de uma rede de transporte com tarifa Unica,
encarecendo proporcionalmente este tipo de viagem.

A concorréncia com veiculos de aplicativo, que muitas vezes, quando usado por mais de um
passageiro, tendem a ser mais baratos do que a tarifa de transporte publico, acaba n&o
sendo justa pois ndo incorre em nenhum direito trabalhista, gratuidade, reducéo tarifaria,
frota reserva e outras caracteristicas inerentes as redes de transporte publico. Além disso,
enquanto no transporte publico o usuario espera o 6nibus, devido a uma regularidade
determinada, no transporte por aplicativo o veiculo espera ser acionado pelo usuério, que
paga uma tarifa mével conforme o horario em que precisa.

A mobilidade urbana deve ser compreendida como um sistema com varios modos e servi¢cos
de transporte e a base de sua concepc¢do deve ser a complementariedade. A chegada de
servicos por aplicativos foi um exemplo de que as inovacfes deveriam ter sido planejadas
como viés de inclusédo e regulagdo, e ndo como concorréncia.

Assim, 0s concessionarios de transporte publico passariam a poder implantar servigo sob
demanda, que pode ser interessante para areas com pouca demanda que nao justifiquem a
operacdo de um o6nibus convencional, desde que respeitada as obrigacbes contratuais. A
cidade teria uma rede publica basica, integrada e subsidiada e servi¢os diferenciados para
atrair novos passageiros, cujo superavit subsidie todos os servi¢cos ofertados.

3. FONTES DE FINANCIAMENTO

Um dos grandes avangos apontados na Lei n° 12.587/12, que instituiu as Diretrizes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, foi a separacdo entre o valor pago a titulo de
remuneracgdo ao operador do valor pago pelo usuario.

E consenso no setor de transporte publico coletivo que o atual modelo de financiamento dos
custos de operacdo, baseado predominantemente no pagamento de tarifa por parte dos
usuarios, é contestavel, representando um dos principais gargalos para o desenvolvimento
dos sistemas.

Do ponto de vista operacional, o atual modelo se torna cada vez mais insustentavel
considerando que grande parte dos usuarios possuem beneficios ou isencdes tarifarias, este
fato aliado a auséncia de fontes de recursos extratarifarios, que traz como consequéncia o
aumento do valor da tarifa dos usuérios pagantes, a perda de demanda e a reducdo da
gualidade do servico prestado. Cabe destacar que, hoje, a maior parte das linhas de uma
rede de transporte publico, mesmo aquelas operadas por 6nibus, sdo deficitarias, ao
contrario do que acontecia décadas atras. Porém, o caminho a ser seguido é que 0s
usuérios indiretos paguem pela disponibilizagdo do servico de transporte publico e ndo o
aumento das tarifas pagas pelos usuarios.

Além disso, recentemente, o uso de uma grande soma de recursos federais para
investimento em infraestrutura se mostrou insuficiente e ineficiente para provocar uma maior
atratividade para o transporte publico. Desde 2006 houve uma retomada de investimentos
do governo federal, que tem viabilizado a implantagcdo de infraestrutura de corredores
exclusivos de 6nibus e metrds, seja por meio de repasses de recursos nao reembolsaveis,
empréstimos ou avalizando operacdes internacionais de financiamento, nesse Ultimo caso,
principalmente para governos estaduais. Porém, cabe destacar que, diferentemente de
outros paises, a valorizacdo imobilidria das obras implantadas pelos governos € capturada
pelo mercado imobiliario o que acaba, em alguns casos, influenciando a priorizacdo dos
investimentos.



A implementacdo de instrumentos econdmicos de gestdo de demanda, baseados na
cobranca pelo uso do automével, devem ter destinacao efetiva para a melhoria do transporte
plblico. E necessario arranjo legal que garanta essa vinculacdo apesar da desconfianca
generalizada da populacéo sobre a aplicacdo de novas fontes de recursos e da resisténcia
ao desincentivo ao uso do carro.

De forma inovadora o texto proposto para o Marco Legal busca deixar clara as
possibilidades de financiamento dos servicos de transporte publico coletivo dividindo em
financiamento da infraestrutura e financiamento da operacédo. Tentando orientar para que se

busque o equilibrio entre esses dois tipos de recursos.

Financiamento da infraestrutura

Financiamento da operacéo

- Instrumentos urbanisticos e tributarios de
captura da valoriza¢do imobiliaria;

- Contrapartidas por 6nus decorrente dos
impactos de novos empreendimentos
imobiliarios;

- Orgamentos publicos;

- Beneficios e incentivos tributarios;

- Financiamento e recursos provenientes do
mercado de capitais;

- Investimento privado dos operadores;

- Contribuicdes e taxas decorrentes da justa
distribuicdo dos beneficios e 6nus do uso
dos diferentes modos e servigos;

- Receitas de custeio e demais aportes de
recursos orcamentarios;

- Receitas tarifarias;

- Receitas extratarifarias;

- Contribuicdes e taxas decorrentes da justa
distribuicdo dos beneficios e 6nus do uso
dos diferentes modos e servigos;

- Subsidios cruzados intrasetoriais e
intersetoriais  provenientes de outras
categorias de beneficiarios dos servigos de
transporte;

- outras fontes que venham a ser instituidas
pelo poder publico delegante.

- Recursos oriundos de bancos de
desenvolvimento e instituicbes de fomento,
da comercializagédo de créditos de carbono,
de outras compensagfes ambientais e de
fundos e programas dedicados a
sustentabilidade e adaptacdo as mudancas
climaticas;

- Qutros recursos previstos em lei.

Tabela 1 — Tipos de financiamento para o servico de transporte publico coletivo

Para as novas infraestruturas a serem implementadas, principalmente de alta e média
capacidade, é necessario que o planejamento considere, ja em sua fase inicial, as duas
formas de financiamento mostradas acima, tomando como exemplo os projetos de sistemas
de transporte sobre trilhos, que normalmente j& tém concepgdo completa e o desenho do
financiamento elaborado antes da sua implementacéo.

Porém, a previsdo de outorga em valores unicos ou divididos ao longo da vigéncia do
contrato deve ser abandonada, pois os valores tém que ser reembolsados ao operador e
acabam por aumentar os custos para o usuario. Além disso, a inclusdo de obras de
infraestrutura nas concessdes, sem previsdo de subsidios publicos ou receitas
extratarifarias, também dever ser evitada, para que 0s custos também n&o recaiam nos
usuarios pagantes do servico.

4. ATRIBUICOES DA UNIAO

A Constituicdo Federal de 1988 estabeleceu a competéncia dos estados e municipios. A
Unido, a partir dai, adquiriu uma menor responsabilidade sobre esses servi¢os publicos, na
época, diminuiu consideravelmente a estrutura federal que administrava a politica setorial.
Com excecdo de investimentos pontuais a participacdo da Unido no setor esteve aquém do




esperado ao longo desse periodo.

Com o intuito de promover uma maior atuacéo da Unido no setor. O Projeto de Lei do Marco
Legal do Transporte Publico altera a Politica Nacional de Mobilidade Urbana acrescentando
novas atribuicbes para Unido com intuito de disciplinar diversas acdes no ambito do
Governo Federal.

Além do financiamento da infraestrutura, as atribuicdes da Unido sdo destacadas em quatro
pontos a serem regulamentados na Politica Nacional de Mobilidade Urbana: Planejamento,
regulagéo, coleta de informagdes e discussdo com os demais setores.

Primeiramente, sobre a criacdo de uma agéncia executiva, € proposto o0 seguinte texto:

Art. 16-A. Lei especifica dispora sobre a criacdo de agéncia executiva técnica, com
autonomia administrativa, orcamentaria e financeira, no ambito da Unido, para o
planejamento, execugdo, monitoramento e avaliacdo da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana.

Em conformidade com o que acontece em outras politicas nacionais, considerando o
aumento proposto para regulacdo do setor e a necessidade de uma maior fiscalizacao, é
proposta a criacdo de uma agéncia executiva técnica na area de mobilidade urbana.

Trata-se de uma grande inovagdo dentre as atribuicbes da Unido para o qual seria
necessario a estruturagdo de um novo 0Orgdo, porém, essa iniciativa estd bem
correlacionada com a ideia de fortalecimento da gestao local.

Um outro ponto a ser analisado neste artigo trata da inclusdo da necessidade de elaboragéo
de um Plano Nacional de Mobilidade Urbana.

“Art. 16. Sao atribuicbes da Unido:

(.)

Xl - elaborar o Plano Nacional de Mobilidade Urbana;”

No atual texto da Politica Nacional de Mobilidade Urbana o planejamento é tratado apenas
em ambito municipal. Diferentemente de outras politicas setoriais urbanas, como no caso de
saneamento e habitacdo, que déo diretrizes para a elaboracdo dos respectivos planos
nacionais.

Porém, sdo varios os fatores que dificultam a elaboracdo de um Plano Nacional de
Mobilidade Urbana. Primeiramente h& de ser respeitada a divisdo de competéncias. Vale
lembrar que os municipios sdo os responsaveis por planejar, executar e avaliar a politica de
mobilidade urbana, cabendo a Unido prestar assisténcia técnica e financeira para isto. Ou
seja, € necessaria uma grande articulagdo com 0os municipios para o alcance de objetivos e
metas nacionais.

Outro grande desafio para a elaboracao do plano nacional é que ainda ndo existe uma base
de dados consolidada que possibilite aferir o diagnéstico atual da situacdo da mobilidade
urbana do pais, prejudicando a definicdo de indicadores que serviriam para monitorar a
eficiéncia e eficacia das a¢des de um plano nacional. Mais uma vez, aqui se faz necessaria
uma grande articulagdo com os municipios para obtencdo de dados sobre mobilidade
urbana.

Por outro lado, este pode ser o inicio de um necessario planejamento nacional da tematica,
que oriente os critérios de investimento e auxilie na definicho das prioridades de
financiamento com recurso da Unido a estados e municipios, deixando claros os objetivos e



metas de suas intervencgdes. Este plano poderia servir ainda como um motivador para que o
processo de planejamento seja melhorado em nivel municipal.

Sobre a coleta e disponibilizacdo de informacdes é proposto o seguinte acréscimo a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana:

“Art. 16-C. Fica instituido o Sistema Nacional de Informac8es em Mobilidade Urbana. SIMU,
com os objetivos de:

| - coletar e sistematizar dados relativos as condi¢des do sistema nacional de
mobilidade urbana;

Il - disponibilizar estatisticas, indicadores, dados e outras informacdes relevantes
para a caracterizacao do sistema nacional de mobilidade urbana do pais;

Il - permitir e facilitar o monitoramento e avaliagdo da eficiéncia e da eficacia da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana.”

A falta de um sistema robusto de informacfes que permita 0 conhecimento da realidade
municipal e elaboracdo de andlises mais aprofundadas por parte da equipe técnica do
governo federal recorrentemente se mostra como um fator dificultador do planejamento,
financiamento e verificagdo da efetividade de ag¢des realizadas. Desta forma, a caréncia de
informacdes dificulta a elaboracdo de uma metodologia objetiva de avaliacdo de projetos e
priorizacdo de investimentos, ainda mais em uma situacdo em que se faz necessaria a
priorizagao de recursos.

A existéncia de um sistema de informac¢des adequado possibilitaria ao governo federal o
estabelecimento de critérios de avaliagdo e metodologia de apuragdo de um indice que
avalie a qualidade do transporte publico coletivo, que seja comparavel entre as cidades. Ou
até, em uma proxima etapa, ser utilizado pelas cidades na avalicdo dos servi¢os, gestdo dos
contratos e na remuneracao dos operadores.

No ambito local, é importante que este a coleta e disponibilidade de informacfes esteja a
cargo da gestdo publica e ndo dos operadores evitando a omissédo intencional de dados
para disfarcar a qualidade e a efetiva prestacéo do servico.

Por fim, o dltimo acréscimo faz referéncia a regulamentagdo do FOorum Nacional de
Mobilidade Urbana entre as atribui¢cdes da Unido:

“Art. 16-D. Fica criado o Férum Nacional de Mobilidade Urbana, colegiado de carater
consultivo e deliberativo com a participacéo da sociedade civil, com objetivo de:

| - contribuir para a implementagéo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana;

Il - avaliar os servicos de transporte publico coletivo urbanos, intermunicipais e
interestaduais de carater urbano;

Il - propor agbes, programas, estudos e projetos; e

IV - promover o intercAmbio de informacbes sobre experiéncias nacionais e
internacionais de mobilidade urbana.”

E sempre importante o debate com todos os entes envolvidos no setor de mobilidade
urbana, desta forma a proposta vem regulamentar de forma permanente uma iniciativa que
comecou em decorréncia da pandemia de Covid-19.

O debate com entidades do setor é, portanto, elemento necessario a implementacédo da
politica nacional de mobilidade urbana, considerando que os sistemas e infraestruturas de
mobilidade s&o gerenciados por entes locais e os servigos sdo concedidos, na maioria das
vezes, a operadores privados. Cabe a Unido definir regras gerais para a politica publica e
fomentar a melhoria da qualidade dos servi¢os, considerando a realidade de implementacéo
local e as condi¢bes dos operadores.



CONCLUSAO

O texto deste referido projeto de lei define o transporte publico coletivo como direito social
conforme previsto no Artigo 6° da Constituicdo Federal, que é dever do Estado, e € um
servico publico de carater essencial, indispensavel ao desenvolvimento socioeconémico de
toda a populacdo e ao atendimento das necessidades de deslocamento das pessoas no
territério. Assim, todos os pontos elencados neste artigo, dentre outros, visam o alcance
deste objetivo.

A premissa de toda a modernizacao, pretendida com esta proposta, é que o poder publico,
principalmente em ambito municipal deve assumir o protagonismo no planejamento das
redes, gestdo dos operacional dos servicos, licitagbes e gerenciamento dos contratos. E
necessario que as administracdes municipais consigam implantar de medidas que levem ao
aumento da participacdo do transporte publico aliadas a implementacdo de ac¢bfes que
restrinjam a atratividade e eliminem o subsidio existente para uso do transporte individual. A
existéncia de controle social e a realizacdo periddica de auditorias independentes também
sédo recomendadas para o avango do setor.

As alteracdes pretendidas para o atual modelo sédo de dificil implementagcéo e levardo um
tempo consideravel para serem efetivamente realizadas, desta forma, a proposta de um
novo marco legal para o servico de transporte publico coletivo representa apenas o inicio do
debate de diversos temas transformadores e inovadores no setor.

Cabe destacar que este artigo foi realizado considerando a proposta para o Marco Legal do
Transporte Publico Coletivo Urbano antes da realizacdo das primeiras audiéncias publicas
sobre a tematica. Apés isso, 0 texto serd enviado ao legislativo onde podera ser
profundamente modificado. Porém, de qualquer forma, entende-se que 0s conceitos aqui
apresentados representam avangos significativos na mudanca estrutural do setor na busca
de reverter o cenario atual que nao se faz sustentavel.

Desta forma, o tramite natural desta nova legislagdo abre margem para que esta tematica
possa ser revisitada futuramente em um novo artigo que podera tanto comentar o texto final
do Marco Legal quanto comparar com a redagao originalmente sugerida.
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