Regulaciao do Transporte Piblico Coletivo: impressoes do PL n® 3.278/2021

Cristiana Fortini!

Caio Mario Lana Cavalcanti?

I- INTRODUCAO

No dia 26/05/2026, foi remetido ao Senado Federal o Oficio n® 427/2026/0S-
GSE, comunicando o encaminhamento a san¢do presidencial do Projeto de Lei (PL) n°
3.278/2021, que, uma vez sancionado, instituird o Marco Legal do Transporte Publico
Coletivo. De autoria do entdo Senador Antonio Anastasia — hoje Ministro do TCU —, o PL
pretende alterar as Leis n® 12.587/2012, n° 10.636/2002 e n° 10.257/2001, por intermédio
de modificagdes relevantes para o transporte publico coletivo. Acredita-se que o alvo
principal, com maior impacto, € o transporte publico coletivo urbano intramunicipal, mas,
o PL ¢ aplicavel, no que couber, ao transporte coletivo intermunicipal, interestadual e
internacional de carater urbano, nos termos do art. 1°, paragrafo tnico, da minuta.

As discussdes legislativas tiveram inicio durante o periodo pandémico, momento
em que o transporte publico coletivo, que ja havia sentido o impacto dos aplicativos e do

transporte clandestino, entre outros fatores, sentiu a dréstica redugdo dos usudrios
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pagantes, o aumento exponencial dos custos dos insumos e a majoragao do desequilibrio
econdmico-financeiro das concessdes. Assim, a pretensdo legislativa ¢ criar mecanismos
legais sobretudo ligados ao financiamento do servigo, sem descurar da fun¢do reguladora
a direcionar aspectos voltados a qualidade e outras caracteristicas. Importante recordar
que a Constituicao afirma a essencialidade do transporte coletivo urbano e alude ao
transporte em geral como direito social consagrado.

O texto chegou a Camara dos Deputados em 19/12/2024 — quando recebido o
Oficio n° 1.535/2024, do Senado Federal —, onde teve tramitagdo relativamente rapida,

depois de alguns anos na Casa iniciadora. Por fim, como dito, o PL foi a sangao.

IT - ESTRUTURA FINANCEIRA

Na esteira do que se percebeu com outros movimentos legislativos anteriores, com
destaque para as mudangas realizadas no ambito do saneamento, reconhece-se a
importancia do papel da Unido, ainda que o servico publico ndo seja de sua titularidade,
ressalvado o transporte a nivel interestadual e internacional.

Nesse contexto, ¢ imprescindivel informar que o PL traz disposi¢des especificas
acerca do financiamento da infraestrutura (arts. 19 a 22) e do financiamento da operagao
(arts. 23 a 30), cada qual com suas especificidades, embora haja a possibilidade de os
recursos daquele primeiro serem utilizados nesta ultima. Em verdade, entende-se que as
previsoes afetas ao financiamento sdo exemplificativas, razdo pela qual ¢ viavel que
outras fontes sejam utilizadas, desde que respeitadas as demais normas aplicaveis.

E a Unido, que possui atuagdo essencial no Marco Legal do Transporte Coletivo,
exerce papéis diferenciados, a depender de qual modalidade de financiamento estd sendo
tratada. Desde j4, impende realgar que a atuagdo da Unido no contexto do financiamento
da infraestrutura envolve sobretudo a utilizagao e o desenvolvimento de sua metodologia
(art. 21 c/c art. 13); enquanto o seu agir no bojo do financiamento da operacao esta
correlacionado especialmente — mas ndo s6 — ao estabelecimento de padrdes de
desempenho e de objetivos a serem atingidos.

Sabe-se que parte relevante dos municipios possuem dificuldades financeiras,
havendo os que sobrevivem gragas aos repasses constitucionais. Neste sentido, no ambito
do financiamento da infraestrutura com recursos federais, o art. 21 da minuta prevé que
“sem prejuizo das regras gerais definidas na Lei n° 12.587, de 3 de janeiro de 2012 (Lei

de Mobilidade Urbana), e das normas especificas dos programas e das acoes da Unido,



a contratagdo de projetos de transporte publico coletivo com recursos federais é
condicionada ao atendimento do art. 13 desta Lei.” Ou seja, € legalmente viavel que a
Unido financie o transporte publico coletivo intramunicipal e intermunicipal.

Todavia, claro, o cofre federal ndo esta aberto de forma incondicionada. O
dispositivo faz alusdo ao art. 13 que, por sua vez, estabelece que “o titular do servigo de
transporte publico coletivo devera fornecer, diretamente ou através de seu orgdo ou
entidade reguladora, os dados e informagoes necessarios para o funcionamento do
Sistema Nacional de Informagoes em Mobilidade Urbana (Simu), observadas a
metodologia e a periodicidade estabelecidas pela Unido.”

Ademais, ja no ambito do financiamento da operacdo, essencial destacar o art. 23
do projeto legislativo, que faz mencgao a sustentabilidade econdomico-financeira e as fontes
de custeio do servigo de transporte publico coletivo. Pela importancia do dispositivo, vale

a sua transcri¢do integral:

Art. 23. A operagdo dos servigos de transporte publico coletivo terd a
sustentabilidade econdmico-financeira assegurada por meio de:

I —receitas de custeio e demais aportes de recursos or¢amentarios dos poderes
publicos federal, estadual, distrital e municipal;

II — receitas tarifarias, quando houver;

IIT — receitas extratarifarias;

IV — contribuigdes e taxas decorrentes da justa distribuigdo dos beneficios e
dos 6nus do uso dos diferentes modos e servigos de mobilidade urbana;

V — subsidios cruzados intrasetoriais e intersetoriais provenientes de outras
categorias de beneficiarios dos servigos de transporte;

VI - outras fontes que venham a ser instituidas pelo poder publico delegante,
com objetivo de assegurar o financiamento do servigo de transporte publico e
o equilibrio econdmico-financeiro contratual.

Paragrafo unico. Os aportes de recursos or¢amentarios estabelecidos no inciso
I do caput, quando decorrentes de implementacao de politica de gratuidades e
descontos tarifarios, deverdo ser suficientes para compensar o aumento de
custos operacionais ¢ a redugdo da arrecadagao tarifaria em razdo do beneficio
concedido.

Dentre as disposi¢des do rol, em primeiro lugar, merece ser realgado o inciso I,
que faz mengao a participacao financeira das diferentes esferas e niveis governamentais
no custeio do transporte publico coletivo; ressaltando-se, também, o pardgrafo Uinico, a
indicar que, se tais aportes forem consequéncias de gratuidades ou descontos de tarifa,
deverdo compensar o aumento dos custos de operagdo e a reducao da arrecadacao tarifaria
decorrentes do proprio beneficio. Em segundo lugar, enfatiza-se o inciso II, que, ao
utilizar a expressdo “quando houver”, denota a possibilidade de inexistirem receitas

tarifarias, o que vai ao encontro da tarifa zero no ambito do referido servigo publico.



Destaca-se o art. 27, caput, que preveé que os entes federados poderdo estabelecer
programas de custeio da operagdo do transporte coletivo, visando ao estabelecimento de
beneficios tarifarios aos passageiros, a ampliacdo do nivel de servigo ou a outros ajustes
operacionais, por meio de subsidios ou subvengdes orcamentarias. Novamente, identifica-
se que o financiamento plural nao ¢ fim em si mesmo, mas ao contrario, esta relacionado
a melhorias, ajustes operacionais e a politicas sociais criadoras de beneficios tarifarios.

Nota-se também que os pardgrafos do art. 27 estabelecem uma teia de regras a
serem observadas, especialmente no tocante a especificagao da dotagdo orcamentaria, a

transparéncia administrativa, a eficiéncia e a objetividade. Transcreva-se o texto legal:

Art. 27. A Unido, os Estados, o Distrito Federal e os Municipios, no ambito de
suas competéncias, de forma independente ou consorciada entre as esferas de
governo, poderdo estabelecer programas de custeio da operacdo do transporte
coletivo, visando ao estabelecimento de beneficios tarifarios aos passageiros,
a ampliag@o do nivel de servigo ou a outros ajustes operacionais, por meio de
subsidios ou subven¢des or¢amentarias.

§1° Os recursos destinados aos programas e subsidios referidos no caput
poderdo originar-se de dotacdes especificas do orgamento do titular dos
servigos ou de repasses de outros entes da federagdo, observado o disposto no
paragrafo inico do art. 23 desta Lei.

§2° No caso de servicos prestados de forma indireta ou parcialmente indireta,
os subsidios concedidos serdo estabelecidos com base em critérios
transparentes ¢ objetivos de produtividade, eficiéncia e qualidade, devendo
estar previstos em contrato, preferencialmente sob a forma de contraprestacio
pecuniaria do poder concedente ao contratado.

§3° A concessdo de gratuidades e de descontos tarifarios a uma classe ou
coletividade de usuarios nos servigos de transporte ptblico coletivo urbano e
de carater urbano deve ser custeada com recursos financeiros especificos
previstos em lei, sendo vedado atribuir o referido custeio aos usudrios do
respectivo servigo publico.

§4° Os beneficios referidos no §3° somente podem entrar em vigor apds a
inclusdo no orgamento publico do ente responsavel pela concessao.

§5° Os veiculos utilizados nos servicos de transporte publico coletivo urbano
e de carater urbano sio isentos do pagamento da tarifa de pedagio no ambito
das rodovias dos entes federativos referidos no caput, para fins da preservacao
da modicidade tarifaria a que fazem jus os pagantes do servico.

Vale salientar, dentre as disposi¢des acima transcritas, o §3°, que expressamente
prevé que as gratuidades e os descontos tarifarios somente sdo legitimos se houver
previsdo de custeio proprio determinado em lei, vedando-se que os demais usuarios
cubram os custos decorrentes dessas benesses; de todo modo, estabelece o §4° que tais
gratuidades e descontos somente podem entrar em vigor apods a devida inclusdo dessas
previsdes no orcamento publico, o que privilegia o planejamento or¢amentario. Ja o §5°,

em interessante previsao, concede isenc¢do da tarifa do pedagio aos veiculos utilizados no



servico, visando a preservagdo da modicidade tarifaria — naturalmente, apos o inicio da
vigéncia da lei decorrente do PL ora comentado.

Especificamente no referente aos recursos da Unido, o art. 28 corrobora que o seu
uso para os fins do transporte publico coletivo nao ¢ vulgarizado, mas por intermédio de
algumas formas previstas nos incisos do mencionado artigo. Quais sejam: “no ambito de
programas federais de fomento ao desenvolvimento institucional e melhoria da prestagdo
dos servigos, ou de atividades componentes do servigo de transporte publico” (inciso I);
“no ambito de programas sociais ou para custeio de atividades ou equipamentos dos
servicos de transporte publico coletivo locais” (inciso I1); “como contrapartida ao
alcance de metas de desempenho operacional, de satisfa¢do e ambientais previamente
estabelecidas nas normas de referéncia para a regulag¢do da prestagdo dos servigos de
transporte publico coletivo expedidas pela Unido” (inciso 111); “para cobertura de custos
adicionais ou perda de receitas decorrentes de beneficios tarifarios” (inciso IV); e “por
meio de programas e legislacoes que regulamentem e apoiem os instrumentos previstos
nos arts. 19, 23, 29 e 30 desta Lei.”

Vale destacar o inciso III, que denota que o financiamento federal aplicado a
infraestrutura do transporte publico coletivo esta intimamente ligado ao alcance de metas
dos operadores do servigo publico, de modo a incentivar a eficiéncia desse direito social.
Sobre isso, o PL ainda indica que remuneragdo do operador ¢ vinculada a “metas e
padroes de desempenho” (art. 6°, XII); que o cumprimento de “metas do servigo” integra
as formas de captacao de recursos e as diretrizes do transporte coletivo” (art. 7°, V); que
o planejamento da rede do servigo publico em tela engloba o estabelecimento de “metas
de curto, médio e longo prazos” (art. 9°, V e VI); e que ¢ atribuicao do titular “garantir o
cumprimento das condi¢oes e metas estabelecidas nos contratos e no planejamento e na
gestao dos servigos” (art. 11, I1).

Também relevante € salientar o art. 41 da minuta, que altera a Lei n° 10.636/2002,
afeta ao estabelecimento de critérios e diretrizes para aplicagdao dos recursos arrecadados
pela CIDE. Segundo a pretendida inovagdo legislativa, “pelo menos 60% (sessenta por
cento) dos recursos arrecadados pela CIDE devem ser aplicados em dreas urbanas”
(paragrafo tinico), enfatizando-se que “a aplicagdo dos recursos da Cide no pagamento
de subsidios as tarifas de transporte publico coletivo de passageiros e nos programas de
infraestrutura de transportes tera como objetivos essenciais a modicidade tarifaria do
transporte publico coletivo de passageiros, a redugcdo do consumo de combustiveis

automotivos, o atendimento mais economico da demanda de transporte de pessoas e bens,



o desenvolvimento de projetos de infraestrutura cicloviaria, a implantagdo de ciclovias e
ciclofaixas, a segurang¢a e o conforto dos usuarios, a diminui¢do do tempo de
deslocamento dos usuarios do transporte publico coletivo, a melhoria da qualidade de
vida da populacdo, a redug¢do das deseconomias dos centros urbanos e a menor
participagdo dos fretes e dos custos portuarios e de outros terminais na composi¢do final
dos pregos dos produtos de consumo interno e de exporta¢do” (caput).

Nota-se, assim, que o legislador cogita a estruturacdo do transporte publico
coletivo sob uma otica coordenada, trazendo Unido, Estados e Municipios como
coparticipantes da ordenagdo e sistematizacao do referido direito social, a similaridade,
com as devidas proporgdes, com o que ji ocorre no Sistema Unico de Saude (SUS). Néo
por outra razao, ha quem alcunhe o PL de “SUS do Transporte Coletivo”, na medida em
que se cogita, observadas as demais regras contidas no texto, uma conjugacao de esforcos
entre os entes visando a majoracdo da qualidade e da adequacao de um servigo essencial,
o que inclui, vale dizer, um financiamento plural, um sistema de subsidios efetivo ¢ uma
sustentacdo dos custos das gratuidades legais, de modo a manter saudavel a concessao.

Em tal contexto, o tema financiamento do transporte publico coletivo ¢ uma das
tonicas do Marco Legal, prevendo-se, para além dos subsidios, outros instrumentos que
possam maximizar o acesso ao servico publico, tornando-o universal.

Vale salientar que toda essa preocupacao legislativa com os subsidios e com o
financiamento do transporte publico coletivo ndo configura, absolutamente, um favor
injustificado para as pessoas juridicas delegatdrias, sendo estratégica para a realizagdo
plena do direito social ao transporte publico coletivo. Isso na medida em que iniciativas
governamentais e legislativas desse teor contribuem ndo apenas para a manutencao da
equagdo econdmico-financeira do contrato administrativo, mas para o respeito a
modicidade tarifaria, em ultima instancia.

Inclusive, a depender das articulagdes e das estratégias a serem tomadas quanto
ao exposto, abre-se caminho para a tarifa zero, o que obviamente nado traduz a ideia de
ndo remunera¢do das concessionarias, mas a inexisténcia de tarifas. Isso ja ¢ realidade em
varias cidades, como Belgrado (Sérvia), Hasselt (Bélgica), Talin (Estonia) e Dunquerque
(Franga). No Brasil, cidades como Agudos (Sao Paulo), Aluminio (Sao Paulo), Arceburgo
(Minas Gerais), Barra Mansa (Rio de Janeiro) e Balneario Arroio do Silva (Santa
Catarina) sao exemplos de entes municipais que t€ém experiéncia com a tarifa zero do

transporte publico coletivo, ainda que parcialmente.



Além disso, importante, sobre a tematica estruturagao financeira, mencionar o art.
34, §1°, da minuta, que versa que “a remuneragdo do operador deve ser coberta por
receitas tarifarias, extratarifarias e subsidios, definidos na forma desta Lei e nas normas
regulamentares e contratuais.” Assim, o texto legislativo corrobora a distingdo entre
tarifa e remuneragao no ambito do transporte coletivo: a primeira € o valor que o usudrio
paga para usufruir do servico ofertado, sendo apenas uma das formas remuneratorias, nao
coincidindo, pois, com a remuneracdo; esta, lado outro, envolve todos os recursos
percebidos pelo prestador pela prestacdo do servigo, sejam tais cifras tarifarias ou
extratarifarias.

Por fim, importa sublinhar o art. 35 da minuta legislativa, que prevé clausulas
indispensaveis aos contratos administrativos afetos ao servigo de transporte publico
coletivo, sem prejuizo da previsdo constante do art. 92 da Lei n® 14.133/2021, bem como
sem embargo das exigéncias da Lei n® 8.987/1995, a Lei de Concessdes. Dito isso, por
derradeiro, o indicado artigo estipula que “os contratos de prestagdo de servigos de
transporte publico coletivo deverdo estabelecer” (caput) “a distingdo entre a tarifa
cobrada dos passageiros e a remuneragdo da prestagdo do servi¢o” (inciso 1); “as multas
os encargos e as indenizagoes aplicdveis em casos de descumprimento contratual ou
inadimplemento das partes” (inciso II); e “a defini¢dao objetiva dos meios de prevengdo e
resolucdo de controvérsias contratuais e a identificagdo, em comum acordo, dos
responsaveis pela realizacdo dos referidos procedimentos, bem como os meios de
transparéncia e publicidade desses processos” (inciso III).

Feitas essas consideragdes iniciais, somadas aos aspectos da estrutura financeira
pensados pelo PL, em oportunidade subsequente, serd finalizado o texto, trazendo-se

aspectos conclusivos e afetos a regionalizagdo e integragao.

III - INTEGRACAO E REGIONALIZACAO

Integracdo e regionaliza¢do sdo pilares do Marco Legal do Transporte Publico
Coletivo e, por conseguinte, sdo varios os dispositivos do texto legislativo que expressam
esse foco. Logo no inicio da redacdo da minuta, acerca das medidas compartilhadas entre
os entes federativos, o paragrafo Unico do art. 2° estabelece que “cabe a Unido, aos
Estados, ao Distrito Federal e aos Municipios, de forma compartilhada e no ambito das

respectivas competéncias, adotar as medidas necessarias para assegurar esse direito e



organizar os servigos em rede unica, intermodal, acessivel, abrangente e integrada, de
forma que as particularidades e necessidades em cada Municipio sejam consideradas.”
Ainda sobre esse compartilhamento, o art. 3°, X, dispde como principio de cunho

[3

fundamental a “responsabilidade compartilhada entre os entes federados para a
efetividade do servi¢o”, o que igualmente denota as tonicas mencionadas. Ou seja, os
entes federados mantém as suas competéncias cléssicas afetas ao transporte coletivo — a
nivel local, Municipio; em ambito intermunicipal, Estados; e em sede interestadual ou
internacional, a Unido —, embora todos, conjuntamente, sejam corresponsaveis pela
efetividade do multicitado servigo publico.

Nesse mesmo contexto, alguns incisos do art. 4° devem ser salientados. Desse
modo, dentre outras, sdo diretrizes do sistema de transporte publico coletivo o
“planejamento da rede de transporte publico coletivo na forma de rede unica, integrada
e intermodal, adequada a demanda de passageiros e aos objetivos do desenvolvimento
urbano sustentavel” (inciso 1); a “incorporagdo de novos servigos de mobilidade a rede
unica e integrada” (inciso 1I); a “estruturagdo e aperfeicoamento da gestdao publica para
dispor de maior capacidade de regulacdo, controle, planejamento e, quando for o caso,
operagdo da rede unica e integrada e dos servicos que a compoem” (inciso 1V); e o
“fomento a cooperag¢do e coordenag¢do interfederativa para integra¢do da rede
metropolitana ou regional ou nacional com a rede local, incluindo conexdo com a rede
intermodal de transporte de passageiros” (inciso VI).

Em similar sentido, trata o PL do transporte publico coletivo enquanto uma rede,
um “conjunto unico, integrado, acessivel e intermodal de servigos e sistemas de
transporte publico coletivo organizado, planejado, gerenciado e fiscalizado pelo poder
publico” (art. 6°, IV); ndo por outra razdo, a sua organiza¢do deve envolver uma
“integragdo fisica, tarifdaria e operacional dos diferentes modos e redes de transporte
publico coletivo nas cidades, unidades regionais e regioes metropolitanas” (art. 7°, IV).

Fundamentando-se também nos dispositivos supraditos, percebe-se que ha
bastante preocupagdo com a integracao, com a regionalizag¢@o e com a interconectividade
dos mais variados tipos e modalidades de transporte, visando a eficiéncia no que tange a
mobilidade urbana adequada, essencial a consecucao do direito a liberdade, no caso, em
sua faceta do ir e vir. Assim, o legislador nacional aposta em uma rede unificada,
cooperada e intermodal como mecanismo apto a diminui¢ao dos oObices e a majoragao da

adequagdo do servigo publico de transporte publico coletivo.



Alias, regionalizacao e integragao sao prioridades que igualmente estao presentes
no Marco Legal do Saneamento Bésico, atualizado pela Lei n° 14.026/2020: em ambos
os contextos, a inten¢do do legislador est4 voltada a eficiéncia, a efetividade, ao equilibrio
e, sobretudo, a modicidade tarifaria e a universalizagdo, de modo que o servigo publico
possa ser ofertado a todos a um preco mddico — ou até de forma gratuita, mediante a tarifa
zero, possivel se presentes iniciativas de financiamentos e subsidios. E a Unido, nesse
contexto, exerce um papel fundamental, seja por intermédio da criagdo de normas de
referéncia, objetivando a uniformizacao do tratamento do transporte publico coletivo; seja
podendo alocar dinheiro no referido servico, a fim de maximizar a sua adequagao.

Essa estipulagdo da competéncia da Unido para o estabelecimento de normas de
referéncia, vale repisar, estdo também presentes do Marco Legal do Saneamento Bésico,
ndo sendo uma novidade do Marco Legal do Transporte Publico Coletivo.

E, sobre elas o Supremo Tribunal Federal ja teve a oportunidade de realizar a
devida analise juridica — acerca disso, verificar as Agoes Diretas de Inconstitucionalidade
n® 6.492, n° 6.536, n° 6.583 ¢ n° 6.882. Para a Corte Suprema, o estabelecimento de
normas de referéncia, inclusive editadas pela Agéncia Nacional de Aguas e Saneamento
Basico (ANA), ¢ constitucional, ndo violando o pacto federativo ou a autonomia
municipal, tratando-se de mecanismo de padronizagdo regulatoria, aptas a uniformizagao
minima do servigo publico.

Por fim, cumpre também asseverar que a pretensao legislativa € proveitosa sob o
ponto de vista da regulacdo do supradito servigo publico, otimizando, portanto, a
probabilidade de tornéd-lo mais adequado. Para além de todo o ja exposto, prevé o texto
legislativo, em seu art. 9°, IV, que o titular devera definir “orgdo ou entidade responsavel
pela regulacdo e fiscaliza¢do da prestagdo dos servigos de transporte publico coletivo e
dos servigos privados de transporte de passageiros.” Tal questdo regulatdria também foi
destacada pelo Parecer de Plenario, pelas Comissdes de Viacao e Transportes, Finangas e
Tributagao e Constitui¢do e Justica e de Cidadania: “no eixo da regulagdo, o projeto em
tela determina que cada titular dos servigos devera designar orgdo ou entidade
responsavel pela regulagdo e fiscalizagdo, podendo conferir a essa entidade
independéncia decisoria e autonomia administrativa. A regulacdo devera abranger
dimensoes técnicas, econdmicas, sociais e ambientais, assegurando padroes de
qualidade, politica tarifaria justa, mecanismos de revisdo remuneratoria e espagos de
participagdo da sociedade civil. Estabelece-se, ainda, o dever dos operadores de fornecer

dados desagregados, permitindo o acompanhamento efetivo pelo poder publico.”



IV — CONCLUSAO

Outros dispositivos poderiam ser citados € comentados, entretanto, ndo € objetivo
do presente artigo esgotar o tema, seja em razao da sua complexidade, seja porque avaliar
todas as previsdes demandaria obra propria e exclusiva. Em contrapartida, entende-se que
as previsdes legais selecionadas representam a esséncia da vontade do legislador, de modo
que o leitor possa ter um panorama razoavel a respeito da possivel inovacao legislativa —
repita-se que o projeto ainda ndo esta inteiramente maduro, aperfeicoado e estabilizado,
porquanto ainda demanda a sancdo presencial e a sobrevivéncia face a eventuais
questionamentos acerca da sua constitucionalidade, sobretudo a formal.

E, dentre aspectos formais relevantes, destaca-se que a Casa revisora realizou
alteracdes substanciais e, ao invés de reenviar o projeto a Casa iniciadora, enviou
diretamente a sancdo do Presidente da Republica, o que, a primeira vista, parece
configurar violagdo ao art. 65, paragrafo tnico, da Constitui¢io da Republica®.

A redagdo enviada a Camara dos Deputados atribuia outra redacao ao art. 30, que
previa a cobranga de valores sobre, por exemplo, aplicativos de transporte e
estacionamentos, para fins de financiamento do transporte coletivo. O conteudo foi
totalmente excluido do texto final, sem retorno da discussdo a Casa iniciadora. Sobre
nulidades do processo legislativo, veja-se precedente recente do Supremo Tribunal
Federal, na ADI n° 6.085/DF, Rel. Ministro Cristiano Zanin: “o requerente sustenta a
inconstitucionalidade da Lei 13.714/2018, alegando vicio formal no processo legislativo,
pois a Casa Revisora (Senado Federal) teria alterado o mérito do projeto de lei original,
aprovado pela Casa Iniciadora (Camara dos Deputados), sem o devido retorno para
nova deliberagdo, em violagdo ao art. 65, pardgrafo unico, da Constitui¢do Federal (...)
A emenda, introduzida pelo Senado Federal, atuando como Casa Revisora, no projeto de
lei que culminou na Lei 13.714/2018, modificou substancialmente a proposi¢do juridica
originalmente encaminhada pela Camara dos Deputados (Casa Iniciadora) (...) Mérito.
Art. 2°da Lei 13.714/2018. Dispositivo fruto de emenda promovida pela Casa Revisora.
Necessidade de retorno a Casa Iniciadora. Ainda que se trate de emenda que visa a

maximiza¢do da Constituicdo Federal ou mesmo emenda que, de alguma forma,

3 Art. 65. O projeto de lei aprovado por uma Casa sera revisto pela outra, em um s6 turno de discussdo e
votacdo, e enviado a sang¢do ou promulgagdo, se a Casa revisora o aprovar, ou arquivado, se o rejeitar.
Paragrafo unico. Sendo o projeto emendado, voltara a Casa iniciadora.



materialize interpretagdo passivel de ser extraida do texto conmstitucional ou ainda
emenda que signifique o adimplemento de um mandamento constitucional, mostra-se
indispensavel, para se tornar validamente norma juridica, aprovag¢do por ambas as
Casas do Congresso Nacional (...) agdo direta de inconstitucionalidade conhecida, em
parte, e, nessa extensdo, pedido julgado procedente, para declarar a
inconstitucionalidade, sem pronuncia de nulidade, do art. 2°da Lei 13.714/2018.”

De todo modo, ¢ possivel concluir que o Projeto de Lei n° 3.278/2021 ¢
relevantissimo para a tematica do transporte publico coletivo, servigo essencial e direito
social. O PL, nessa toada, ao mesmo tempo em que estabelece mecanismos de
manuten¢do da modicidade tarifaria e da universalizacdo, prevé instrumentos para a
estabilidade da equagdo econdmico-financeira contratual, tendo, ainda, a regulagdo

administrativa como nota distintiva a ser salientada.



