Capitulo 5

AGENDA LEGISLATIVA PARA O SETOR DE TRANSPORTES

VICTOR CARVALHO PINTO?

1 Introdugéo

O transporte é dos componentes mais relevantes para a competitividade e

diversidade da economia nacional e impacta diretamente a qualidade de vida da populacao.

O transporte de cargas é fundamental para o escoamento da producdo agricola,
tanto para 0 mercado interno quanto para a exportacdo. Além de permitir a competitividade
em regides mais tradicionais do agronegdcio, a oferta de uma cadeia logistica confidvel com
baixos custos de frete € capaz de levar riqueza e empregos a areas remotas de nosso territorio,
historicamente muito carentes, embora bastante férteis. Além disso, € o componente mais
importante de cadeias logisticas just in time, fundamentais para qualquer inddstria que queira
concorrer em um mercado cada vez mais globalizado e competitivo. O transporte é, portanto,

um instrumento de desenvolvimento regional e de reducdo da pobreza.

O transporte de passageiros, por sua vez, impacta diretamente a qualidade de vida
da populagdo. Nas grandes cidades, milhdes de moradores passam parte substancial de seu dia
no deslocamento pendular entre residéncia e trabalho, seja em transporte publico, seja em
transporte individual. A falta de planejamento adequado e de gestdo eficiente do sistema
viario e de transportes agrava os congestionamentos de transito, que, além do impacto direto
na qualidade de vida das pessoas, contribui decisivamente para a polui¢do atmosférica e para
a diminuigdo da produtividade das atividades urbanas. Fora dos centros urbanos, o transporte
de passageiros é fundamental para a garantia da cidadania, pois oferece 0 acesso a servicos

disponiveis apenas em cidades maiores, como saude e educacao.

O modelo adotado no Brasil a partir da década de 1950, tanto para o transporte de

cargas quanto para o de passageiros, foi o rodoviario, baseado no amplo emprego de

1 Consultor Legislativo do Senado Federal. Doutor em Direito Econdmico e Financeiro pela Universidade de
Séo Paulo.
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caminhdes, Onibus e automdveis particulares. Esse modelo cumpriu importante papel no
desenvolvimento da inddstria automobilistica nacional, mas representa um obstaculo ao

desenvolvimento do Pais na atual conjuntura.

Nas cidades, os congestionamentos de transito, causados pela excessiva
participacdo do automovel particular no transporte de passageiros, comprometem tanto a
qualidade de vida da populacdo quanto a propria produtividade da economia urbana.
A mobilidade nas grandes cidades s6 pode ser viabilizada por sistemas integrados de

transporte que contemplem subsistemas ferroviarios de alta capacidade.

O transporte de mercadorias em caminhdes, além de ineficiente do ponto de vista
do custo por tonelada transportada, sobrecarrega as estradas, reduzindo a vida atil do
pavimento, 0 que, por sua vez, provoca 0 desgaste precoce dos proprios caminhdes.
Os transportadores, muitos dos quais atuando como autbnomos, compensam as baixas
velocidades operacionais com jornadas mais longas ao volante, dirigindo por dezenas de
horas seguidas sem descanso. Essa situacdo, além de encarecer os fretes e, consequentemente,
0 preco dos produtos, potencializa o risco de acidentes de transito, decorrentes da ma
conservacgao das estradas e da fadiga dos motoristas de caminh&o. Por fim, a passagem desses
veiculos por areas urbanas representa um perigo para os pedestres e é fonte de incbmodo para

0s moradores e demais motoristas.

O Brasil apresenta condi¢bes ideais para o transporte de mercadorias por
hidrovias e ferrovias, que sdo as alternativas mais baratas e mais eficientes quando se trata de

longos percursos e grandes volumes de carga.

O transporte de cargas representa a ligacdo entre produtores e consumidores. Nas
areas em que ja existe uma demanda por transportes, é possivel, portanto, viabilizar o aporte
de recursos privados em infraestrutura, uma vez que os usuarios dispdem de recursos para 0
pagamento de tarifas capazes de amortizar o investimento dos prestadores. 1sso s6 ocorrera,
no entanto, caso haja um marco regulatorio que proteja o empreendedor contra eventuais
medidas confiscatdrias do poder publico durante o periodo necessario para a amortizacdo dos

investimentos. Em areas ja desenvolvidas, ndo ha necessidade, portanto, de subsidio publico.

O investimento do Estado deve ser focalizado na implantacdo de infraestruturas
em regides carentes, cujos usuarios ndo tenham poder aquisitivo para arcar com o custo de
amortizacdo do capital. Ainda assim, é preciso que esse tipo de investimento faca parte de

uma estratégia integrada de desenvolvimento regional e ndo apenas de uma politica setorial de
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transportes e que 0s usuarios paguem tarifas adequadas ao seu poder aquisitivo. Nesses casos,
a concessao patrocinada, em que o empreendedor é remunerado por um mix de recursos

publicos e privados, é 0 modelo institucional mais indicado.

No ambito da exploracdo dos servigos, por sua vez, 0 marco regulatorio deve ter
por prioridade proteger os usuarios contra os efeitos adversos tradicionalmente associados a
atuacdo de monopolios e cartéis de prestadores, notadamente sobre o preco e a qualidade do

Servico.

No presente trabalho, propomo-nos a descrever, ainda que superficialmente, o
marco regulatdrio legislativo de todos os modos de transportes, apontando alguns dos temas
que tem feito parte da agenda politica nacional, assim como pontos que podem ser objeto de

aperfeicoamento no ambito do Poder Legislativo.

O enfoque adotado enfatiza a regulagéo econémica, ou seja, o regime pelo qual o

servigo ou a infraestrutura podem ser explorados.

2  Os transportes na Constitui¢ao

H& duas mencgOes diretas no texto constitucional ao setor de transportes.
A primeira diz respeito as competéncias da Unido e dos Municipios:

“Art. 21. Compete a Unido:

XIl - explorar, diretamente ou mediante autorizacdo, concessdo ou
permissdo:

C) a navegacao aérea, aeroespacial e a infraestrutura aeroportuéria;

d) os servicos de transporte ferroviario e aquaviario entre portos brasileiros
e fronteiras nacionais, ou que transponham os limites de Estado ou
Territério;

e) os servicos de transporte rodoviario interestadual e internacional de
passageiros;

f) os portos maritimos, fluviais e lacustres;

V - organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concessdo ou
permissdo, os servigos publicos de interesse local, incluido o de transporte
coletivo, que tem caréater essencial;



A segunda mencdo encontra-se no capitulo da Ordem Econdmica:

“Art. 178. A lei dispora sobre a ordenacdo dos transportes aéreo, aquatico e
terrestre, devendo, quanto a ordenacdo do transporte internacional, observar
os acordos firmados pela Unido, atendido o principio da reciprocidade.

Paragrafo Gnico. Na ordenacdo do transporte aquético, a lei estabelecera as
condicBes em que o transporte de mercadorias na cabotagem e a navegacao
interior poderdo ser feitos por embarcacdes estrangeiras.”

3 Os modos de transportes

Tradicionalmente, o setor de transportes estrutura-se segundo a tecnologia
envolvida, distinguindo-se os modos rodoviario, ferroviario, hidroviério, dutoviario e aéreo.
Em cada modo pode haver uma distingdo legal entre o transporte de passageiros e o de carga,

assim como entre a provisao de infraestrutura e a prestacéo dos servicos.

O planejamento e a formulacdo de politicas para os modos rodoviério, ferroviario
e hidroviario sdo frequentemente conduzidos em conjunto. Os portos sdo elementos de
integracdo entre esses sistemas modais e, em geral, sdo tratados em conjunto com o modo
hidroviario. O transporte aéreo tem tratamento autdbnomo, no ambito mais amplo da aviacao,
que pode servir a outras finalidades, além do transporte de passageiros e cargas (recreacdo,
aerofotogrametria, agricultura, etc.). O modo dutoviério é frequentemente tratado no &mbito
da politica energética, uma vez que sua principal aplicacdo reside no transporte de

combustiveis, como derivados de petroleo, alcool e gas.

A despeito dessa divisdo, baseada na tecnologia empregada, deve-se buscar uma
abordagem abrangente e integrada, que considere a cadeia logistica como um todo. Esse
enfoque, denominado “transporte multimodal” abrange as situagdes em que duas ou mais
modalidades de transporte, sdo regidas por um contrato Unico, executado, desde a origem até
o0 destino, sob a responsabilidade de um Unico operador, que se encarrega de estabelecer os

arranjos necessarios com os diversos transportadores envolvidos.

4  Transporte rodoviario

4.1 Rodovias

As rodovias federais sdo definidas em lei, com fundamento na competéncia da

Unido para “estabelecer principios e diretrizes para o sistema nacional de viacdo” (art. 21,



XXI, da Constituicdo)®. A norma bésica é a Lei n° 5.917, de 10 de setembro de 1973, que
“aprova o Plano Nacional de Viagdo” (PNV) e tem sido objeto de inimeras alteracdes ao

longo de sua vigéncia®.

Mediante inclusdo na Relagdo Descritiva das Rodovias do Sistema Rodoviério
Federal, anexa ao PNV, estradas estaduais tém sido federalizadas, sem o pagamento de
indenizacdo. O objetivo dos parlamentares que apresentam essas proposicdes € induzir a
Unido a realizar investimentos nesses trechos rodoviarios, mediante alocacdo de recursos

orcamentarios. Nem sempre, entretanto, isso ocorre.

As rodovias federais, assim como o0s portos, podem ter sua administragdo e
exploracdo delegadas a Estados, Municipios ou ao Distrito Federal, conforme dispde a Leli
n®9.277, de 10 de maio de 1996. A delegacdo deve ser formalizada por convénio, pelo prazo
maximo de vinte e cinco anos, prorrogaveis por igual periodo. O ente que recebe a delegacdo

pode explorar a via diretamente ou mediante de concessé&o.

A Unido promoveu a concessdo a iniciativa privada de quatorze trechos
rodoviarios, correspondentes a 4.764 km de extensdo. As concessionarias sdo remuneradas
por pedagio e respondem pela manutencdo da rodovia e pelo atendimento aos usuérios, que
abrange o atendimento médico de emergéncia em acidentes e o servico de guincho para
veiculos avariados. No ambito da malha rodoviaria federal, as concessfes foram outorgadas
sem Onus para o0 concessionario. Entre os Estados, Sdo Paulo é o que promoveu 0 maior
namero de concessdes rodoviarias. O modelo ali adotado, entretanto, foi de outorga onerosa,

0 que resultou em pedagios mais caros.

A Lei n° 10.233, de 5 de junho de 2001, que dispde sobre a reestruturacdo dos
transportes aquaviario e terrestre e cria as Agéncias Nacionais de Transportes Terrestres
(ANTT) e de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), estabelece como diretriz geral de
gerenciamento da infraestrutura e da operacdo dos transportes aquaviario e terrestre a
descentralizacdo das acOes, sempre que possivel, mediante delegacdo a outros entes
federativos ou outorga de autorizacdo, concessdo ou permissdo a empresas publicas ou

privadas (art. 12, 1).

2 As rodovias sdo bens publicos de “uso comum do povo” (art. 99, I, do Cédigo Civil). O Cédigo Civil admite
gue o uso desses bens seja gratuito ou oneroso, “conforme for estabelecido legalmente pela entidade a cuja
administracdo pertencerem” (art. 103). Além disso, trata-se de bens inaliendveis “enquanto conservarem a
sua qualificacdo, na forma que a lei determinar” (art. 100).

O Projeto de Lei n° 1.176, de 1995, do Poder Executivo, que estabelece os principios e diretrizes do Sistema
Nacional de Viagdo, j& aprovado na Camara e no Senado, deverd substituir a Lei n®5.917, de 1973.
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Determina, ainda, que seja adotada a concessdo “quando se tratar de exploracao
de infraestrutura de transporte publico, precedida ou ndo de obra publica, e de prestacdo de
servigos de transporte associados a exploracao da infraestrutura” (art. 13, 1), e especifica que a
exploracdo de ferrovias, rodovias, vias navegaveis e portos integrantes do Sistema Nacional
de Viacdo deve ser outorgada por concessdo (art. 14, 1). A ANTT tem a atribuicdo de
“celebrar os contratos de concessao de rodovias federais a serem exploradas e administradas
por terceiros” (art. 26, VI). Além disso, pode “avocar” as concessdes de rodovias federais
feitas pelos Estados (art. 26, § 3°). As concessdes tém carater de exclusividade quanto ao seu
objeto (art. 34-A). O julgamento da licitagdo deve considerar, isolada ou conjugadamente, a

menor tarifa e a melhor oferta pela outorga (art. 34-A, 1V).

A Lei n° 10.233, de 2001, trata o pedagio como tarifa, cujo valor deve ser
compativel com *“as vantagens econdmicas e o conforto de viagem transferidos aos usuarios
em decorréncia da aplicacdo dos recursos de sua arrecadacdo no aperfeicoamento da via em
que é cobrado” (art. 26, § 2°)*.

Deve-se registrar, entretanto, que a Constituicdo prevé a cobranca de pedagio
“pela utilizacdo de vias conservadas pelo Poder Publico” como excecdo a vedacdo imposta
aos entes federativos de “estabelecer limitagcdes ao trafego de pessoas ou bens, por meio de
tributos interestaduais ou intermunicipais” (art. 150, V). Trata-se de dispositivo inserido no
Capitulo relativo ao Sistema Tributario Nacional, razao pela qual o Supremo Tribunal Federal
considerou o pedagio um tributo, na modalidade taxa®. N&o ha necessariamente uma

vinculacédo entre cobranca de pedagio e concessao do trecho para a iniciativa privada.

Sugestéo de agenda

Alteracbes do PNV por iniciativa parlamentar, assim como a federalizagdo de
rodovias sem indenizacdo ou consulta aos Estados, sdo praticas questionaveis, que

comprometem a qualidade técnica do plano e o principio federativo. E importante, portanto,

* Nao ha lei federal sobre pedagio em vigor no Pais. Os pedégios em rodovias federais foram inicialmente

regulamentados no Decreto-Lei n® 791, de 27 de agosto de 1969, que “dispde sobre o pedagio em rodovias
federais e da outras providéncias”. Posteriormente, foram objeto da Lei n® 7.712, de 22 de dezembro de 1988,
que “dispde sobre a cobranca de pedagio nas Rodovias Federais e da outras providéncias”. Essa lei foi
revogada pelo art. 4° da Lei n° 8.075, de 16 de agosto de 1990, que “dispde sobre a extingdo do Selo Pedagio
e a instituicdo de mecanismos de financiamento para o setor rodoviario”. Tendo em vista a Lei de Introdugéo
ao Cadigo Civil Brasileiro — Decreto-Lei n° 4.657, de 4 de setembro de 1942 —, verifica-se que, ao regular
inteiramente a matéria tratada no Decreto-Lei n® 791, de 1969, a Lei n® 7.712, de 1988, revogou-0. A
posterior revogacdo da Lei n® 7.712, de 1988, ndo teve o conddo de restaurar a vigéncia do Decreto-Lei n°
791, de 1969.

5 Acorddo n° 181.475-6 RS.



que haja, na legislacao, procedimento especifico para a introducdo de modifica¢bes no plano,
notadamente no que diz respeito a inclusdo de novos componentes nas relacbes descritivas

gue acompanham o plano.

O modelo de concessdo rodoviaria pode ser mais bem detalhado em lei. A maior
seguranga juridica dai decorrente contribuiria para a reducao do valor dos pedagios. Também
seria importante limitar o valor da outorga onerosa aos investimentos recentes do poder

publico.

A inseguranca com relacdo a natureza juridica do pedéagio também deve ser
equacionada. Na hipétese de adocdo do conceito de taxa, seria necessario autorizar a

arrecadacao diretamente pelo concessionario.

4.2 Transporte rodoviario de cargas

O transporte rodoviario de cargas depende apenas de inscricdo do transportador
no Registro Nacional de Transportadores Rodoviarios de Carga— RNTRC (art. 14-A da Lei n°
10.233, de 2001), gerido pela ANTT.

A matéria encontra-se disciplinada na Lei n® 11.442, de 5 de janeiro de 2007, que
“dispbe sobre o transporte rodovidrio de cargas por conta de terceiros e mediante
remuneracao”, regulamentada pela Resolugédo n° 3.056, de 12 de margo de 2009, da ANTT.

Trata-se de uma atividade econdémica de natureza comercial, desenvolvida em
regime de livre concorréncia. Pode ser exercida por pessoa fisica (Transportador Autbnomo
de Cargas — TAC) ou por pessoa juridica (Empresa de Transporte Rodoviaria de Cargas —
ECT).

A Lei n°10.209, de 23 de marc¢o de 2001, regulamentada pela Resolugédo n° 2.885,
de 23 de setembro de 2008, da ANTT, instituiu o “vale-pedagio” obrigatdrio, com o objetivo
de separar o custo dos pedagios do valor do frete. O vale-pedagio deve ser adquirido pelo
embarcador junto a empresas habilitadas pela ANTT e entregue ao transportador autbnomo

contratado, devendo ser aceito pelas concessionarias que administram rodovias pedagiadas.

Sugestdo de agenda

O vale-pedagio apresenta um custo administrativo alto para todas as partes e nao

se reverte em beneficio para o transportador. Dispensando toda a burocracia envolvida na



operacionalizacdo do vale-pedagio, resultado idéntico poderia obtido com o simples repasse
da despesa com pedagio para o valor do frete cobrado pelo transportador. A revogacéo da Lei

n°10.209, de 2001, representaria, portanto, uma importante medida de desburocratizacéo.

4.3 Transporte rodoviario interestadual de passageiros

A exploracdo do transporte rodoviario de passageiros € de competéncia da Uniéo,
guando interestadual ou internacional; dos Estados, quando intermunicipal; e dos Municipios,

quando ndo transponha as respectivas divisas (arts. 21, XllI, e, 25, § 1°, e 30, V, da Constituicao).

Na esfera federal, depende de permissdo a exploragdo do transporte rodoviario
coletivo regular de passageiros e de autorizacdo a do transporte rodoviario de passageiros sob
regime de afretamento (arts. 14, 11, b, e IV, a, da Lei n° 10.233) — em ambos 0s casos, sob a
responsabilidade da ANTT.

N&o ha uma lei especifica sobre o tema, cuja disciplina encontra-se no Decreto
n®2.521, de 20 de marco de 1998. Os precos das passagens sao controlados e as empresas
permissionarias sdo protegidas contra a entrada de novos competidores. Essa protecdo decorre
da exigéncia de comprovacdo de que a empresa prestadora ndo cumpre adequadamente suas
obrigacgdes, como condicdo para a implantagdo de novos servi¢os em ligacGes ja atendidas,
(art. 11, § 2°).

Apesar da expressa exigéncia de licitacdo para a delegacdo de servicos publicos
em regime de permisséo, contida no art. 175 da Constituicdo, passados mais de 21 anos, ainda

ndo se fez nenhuma licitagcdo no setor. As empresas prestadoras Sao as mesmas gque operavam

0 servigo, sem licitagéo, antes da promulgacéo da Constituicdo, em 1988°.

A fim de regularizar essa situacdo, a ANTT desenvolveu o Projeto da Rede
Nacional de Transporte Rodoviario Interestadual de Passageiros (ProPass), no ambito do qual

estd sendo elaborado novo Plano Geral de Outorgas dos servi¢os, para posterior licitacéo.

® O Tribunal de Contas da Unifo (TCU) ja apontou a inconstitucionalidade dessa situacio em diversas
oportunidades, sendo que o Ultimo Acorddo sobre o tema é o de n° 2.517, de 2009. Também o Supremo
Tribunal Federal ja se pronunciou no mesmo sentido, no ambito do MS 27.516-2 DF.
A persisténcia dessa inconstitucionalidade decorreu de sucessivos instrumentos legais. O Decreto n° 952, de
7 de outubro de 1993, prorrogou por quinze anos, prorrogaveis por igual periodo, as permissdes entdo
vigentes (art. 94). Esse prazo foi mantido pelo Decreto n® 2.521, de 20 de margo de 1998 (art. 98), mas
eliminou-se a possibilidade de nova de prorrogacdo. As permissfes venceram, portanto, no dia 8 de outubro
de 2008. Para substitui-las, a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres editou as Resolugdes n° 2.868 e
2.869, ambas de 4 de setembro de 2008, pela qual se outorgou autorizagao especial as empresas prestadoras
até o dia 31 de dezembro de 2009. Esse prazo foi posteriormente alterado para 31 de dezembro de 2011,
pelas Resolugdes n® 3.320 e 3.321, ambas de 18 de novembro de 2009.
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Sugestédo de agenda

O transporte rodoviario interestadual de passageiros ndo apresenta nenhuma
caracteristica de monopdlio natural. Assim sendo, ndo h& qualquer inconveniente a adogao de
um sistema de livre competicdo no setor. O fim do monopdlio hoje existente em praticamente

todas as linhas certamente resultard passagens mais baratas e mais op¢Ges para 0S USuarios.

Sugere-se alterar o instrumento de outorga do servico para a autorizacdo, em
substituicdo a permissdo. A autorizacdo independe de licitacdo, € exercida em regime de
liberdade de precos e em ambiente de livre e aberta competicdo, ndo havendo prazo de
vigéncia ou termo final (art. 43 da Lei n°® 10.233, de 2001).

Tal solucéo teria o duplo conddo de tanto permitir concorréncia no setor, com a
possibilidade de novos entrantes, como eliminaria o risco de que empresas tradicionais se

vejam proibidas de operar suas linhas — 0 que resultaria em prejuizo para 0s USUarios.

5 Transporte ferroviario

A exemplo do que ocorre com as rodovias, as ferrovias federais encontram-se
listadas na Relagdo Descritiva das Ferrovias do Plano Nacional de Viagdo, anexa a Lei
n®5.917, de 1973.

Segundo a Lei n°® 10.233, de 2001, dependem de concesséo tanto a exploracao de
ferrovias quanto o transporte ferroviario de passageiros e cargas associado a exploracdo da
infraestrutura ferroviaria (art. 14, 1). O transporte de passageiros ndo associado a
infraestrutura depende de permissao, quando regular, e de autorizacdo, quando, ndo regular

(art. 14, 111, f, e IV, b). A ANTT é responsavel por todas as outorgas em ferrovias federais.

O marco regulatorio do setor é constituido pelo Decreto n° 1.832, de 4 de margo
de 1996, que aprova o Regulamento dos Transportes Ferroviarios, e por diversas ResolucGes
da ANTT, entre as quais se destacam a de n° 350, de 18 de novembro de 2003, que dispde
sobre o usuario com elevado grau de dependéncia do transporte ferroviario de cargas, a de
n° 359, de 26 de novembro de 2003, que dispbe sobre o transporte de passageiros com
finalidade turistica, historico-cultural e comemorativa, e a de n° 433, de 17 de fevereiro de

2004, que dispde sobre trafego mutuo e direito de passagem’.

" Segundo a Resolucdo n° 433, trafego mituo é a operacdo em que uma concessionaria, necessitando
ultrapassar os limites geograficos de sua malha para complementar uma prestacdo de servico publico de
transporte ferroviario, compartilha recursos operacionais, tais como material rodante, via permanente,
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A malha federal concedida abrange 28.465 km, oriundos da extinta Rede
Ferroviéria Federal S.A. (RFFSA)®, distribuidos entre 12 empresas. Cada empresa explora o
servico de transporte de cargas e administra a respectiva infraestrutura. Nao foi incluido no

ambito da maioria das concessdes o transporte de passageiros.

O trafego mutuo e o direito de passagem dependem de contrato entre as empresas
concessionarias. Na hipdtese de impasse, a Resolucdo n° 433 prevé a arbitragem da ANTT.
O Decreto n° 1.832, de 1996, restringe o direito de passagem as hipoteses em que o trafego
matuo é impossivel (art. 6°), 0 que acaba por elevar o preco dos fretes, devido ao “aluguel”
das composicdes e as operacdes de transbordo necessérias para dar seguimento as viagens, em
compara¢do com a cobranca de mero “pedagio” para que as composi¢cdes, ja montadas e

carregadas, atravessem outra malha.

Um obstaculo ao bom funcionamento do setor € a interferéncia entre as malhas
ferroviarias e as areas urbanas, uma vez que ha muitas passagens de nivel mal sinalizadas e
faixas de dominio ocupadas irregularmente, o que obriga, por razdes de seguranca, a redugédo
da velocidade operacional das composi¢es, a0 mesmo tempo em que cria empecilhos ao

trafego urbano.

Com excecéo da Transnordestina, a constru¢do de novas ferrovias, com extensao
planejada de 9.700 km, é feita pela VALEC — Engenharia, Construcfes e Ferrovias, empresa
publica vinculada ao Ministério dos Transportes, a quem foram outorgadas concessdes sem
licitacdo®. A principal ferrovia é a Norte-Sul, cujas obras estdo em andamento. As demais
ainda ndo foram iniciadas. A VALEC recebe recursos orcamentarios e promoveu a

subconcessdo de um trecho ferroviario.

No ambito do transporte de passageiros, o principal projeto para 0s proximos anos
é a implantacdo do Trem de Alta Velocidade (TAV) entre as cidades do Rio de Janeiro, Sdo

Paulo e Campinas, a ser construido mediante concessdo, com financiamento do BNDES.

pessoal, servicos e equipamentos, com a concessiondria em cuja malha se dard o prosseguimento ou
encerramento da prestacdo de servigo, mediante remuneracdo ou compensacdo financeira; direito de
passagem € a operagdo em que uma concessionaria, mediante remuneragdo ou compensacao financeira,
permite as composicOes de outras trafegar na sua malha para dar prosseguimento, complementar ou encerrar
uma prestacdo de servico publico de transporte ferroviario, utilizando a sua via permanente e 0 seu respectivo
sistema de licenciamento de trens.

Sociedade de economia mista instituida com base na Lei n° 3.155, de 16 de marco de 1957, e extinta pelo
Decreto n°® 3.277, de 7 de dezembro de 1999. O processo de liquidagdo foi encerrado pela Lei n® 11.483, de
31 de maio de 2007.

° Art. 6°, paragrafo Gnico, da Lei n° 11.772, de 17 de setembro de 2008.
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Sugestédo de agenda

Discute-se a possibilidade de alteracdo do marco regulatério do setor, no sentido
de introduzir a separacdo vertical entre a gestdo da infraestrutura e a prestagdo dos servicos.
Nesse novo modelo, empresas operadoras de composicOes (transportadores) teriam passagem
livre em quaisquer ferrovias, respeitadas as restricdes técnicas e operacionais, mediante o
pagamento de tarifas preestabelecidas as concessionarias da infraestrutura. O aspecto mais
complexo de uma transicao para esse modelo € a adaptacdo dos atuais contratos de concesséo,

cujo termo final ocorrerd em aproximadamente 15 anos.

Tendo em vista o grande potencial de expansdo do modo ferroviario e a escala dos
investimentos requeridos, € importante que o novo marco regulatério do setor seja veiculado

por lei, de modo a aumentar a seguranga juridica dos investidores.

6 Transporte aquaviario

6.1 Hidrovias

Hidrovias sdo rios, lagos ou lagoas navegaveis, com balizamento, sinalizacdo e
carta de navegacdo para determinada embarcacdo-tipo. O Brasil conta atualmente com 7 mil
km de hidrovias, cuja relacdo descritiva consta do anexo do Plano Nacional de Viagdo. Esse
namero pode chegar a 26 mil km se forem realizadas obras de dragagem e derrocamento em

outros rios, de modo a torna-los navegaveis.

A gestdo das hidrovias tem sido feita diretamente pelo ente titular do rio, nao
havendo registro de concessdo de hidrovia. Pertencem a Unido os rios que banhem mais de
um Estado ou sirvam de limites com outros paises (art. 20, Ill, da Constituicdo) e, aos
Estados, os demais (art. 26, 1).

A concessdo de hidrovias a iniciativa privada, prevista no art. 14, I, a, da Lei
n®10.233, de 2001, seria uma alternativa para o financiamento das obras. O concessionario
cobraria uma tarifa das embarcagdes, equivalente a um pedagio, e seria responsavel por
manter as condi¢Oes de navegabilidade, mediante obras de dragagem e derrocamento, além de

adequada sinalizacéo.

Tendo em vista que os recursos hidricos servem a usos multiplos, foi editada a Lei

n® 9.433, de 8 de janeiro de 1997, que institui a Politica Nacional de Recursos Hidricos e cria
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o Sistema Nacional de Gerenciamento de Recursos Hidricos (previsto no art. 21, XIX, da

Constituicao).

Segundo a citada lei, a navegacdo independe de outorga e deve ser protegida
contra usos que comprometam sua viabilidade. A lei inclui, entre os objetivos da politica, “a
utilizacdo racional e integrada dos recursos hidricos, incluindo o transporte aquaviario, com
vistas ao desenvolvimento sustentavel” (art. 2°, I1); determina que as outorgas de direitos de
uso de recursos hidricos assegurem a “manutencdo de condi¢Ges adequadas ao transporte
aquaviario” (art. 13); e autoriza a suspensdo parcial ou total de outorgas em caso de
“necessidade de serem mantidas as caracteristicas de navegabilidade do corpo de agua”
(art. 15, VI).

A implementacdo da politica deve ser orientada por Planos de Recursos Hidricos,
elaborados por bacia hidrogréafica, por Estado e para o Pais (arts. 6° e 8°). Os planos devem
conter “metas de racionalizagdo de uso, aumento da quantidade e melhoria da qualidade dos
recursos hidricos disponiveis” e “medidas a serem tomadas, programas a serem desenvolvidos
e projetos a serem implantados, para o atendimento das metas previstas” (art. 7°, IV e V).
Os usos de recursos hidricos que alterem o regime, a quantidade ou a qualidade da agua de
um corpo de agua estdo sujeitos a outorga do Poder Publico, que € condicionada as
prioridades de usos estabelecidas nos Planos de Recursos Hidricos (arts. 12 e 13). Os planos
de bacia sdo aprovados pelos respectivos comités de bacia (art. 38, Il1), que sdo compostos
por representantes da Unido, dos Estados, dos Municipios, dos usuérios e de entidades civis
(art. 39).

Apesar dos principios contidos na Lei n® 9.433, de 1997, ainda héa intervengfes em
corpos de agua que comprometem a sua navegabilidade, presente ou futura, tais como a
construcdo de usinas hidrelétricas. Uma maneira de compatibilizar os dois usos € a construgdo
simultanea de eclusas ou outros dispositivos de transposicdo de niveis em hidrovias'®. As
dificuldades em equacionar esse conflito residem no custo de oportunidade das eclusas, que
reduzem a capacidade da usina hidrelétrica, e na auséncia de planos de bacia detalhados. Em
muitos casos, o0 rio ndo é navegavel, mas pode vir a sé-lo, casos sejam feitas as obras
necessarias. Nao ha, entretanto, planejamento adequado para se executar essas obras, seja no

ambito da politica de transportes, seja no ambito da politica de recursos hidricos.

19°0 Projeto de Lei do Senado (PLS) n° 209, de 2007, do Senador Eliseu Resende, trata desse assunto e j4 foi
aprovado pelo Senado. No momento, encontra-se na Camara dos Deputados, onde tramita como PL n° 5.335,
de 2009.
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Sugestédo de agenda

Financiadas exclusivamente pelo orcamento publico, as hidrovias avancam a
passos lentos. Seu potencial econémico é muito grande, uma vez que o transporte hidroviario
€ muito mais barato e eficiente que o rodoviario e o ferroviario. Muitas obras necessarias para
assegurar e manter a navegabilidade dos rios poderiam, entretanto, ser financiadas por meio
de pedagio pago pelas embarcacdes transportadoras de carga. Embora a Lei n° 10.233, de
2001, j& contemple essa possibilidade, a edicdo de uma lei especifica mais detalhada

impulsionaria a adogéo desse modelo institucional.

6.2 Transporte aquaviario de cargas e de passageiros

Segundo a Constituicdo, a Unido é competente para explorar, mediante
autorizacdo, concessdo ou permissdo, “0s servicos de transporte aquaviario entre portos
brasileiros e fronteiras nacionais, ou que transponham os limites de Estado ou Territorio” (art.
21, XII, d) e para legislar privativamente sobre “navegacdo lacustre, fluvial e maritima” (art.

22, X). O transporte no interior do territorio estadual é regulado pelo respectivo ente federado.

A ordenacdo do transporte aquaviario € feita, quanto aos aspectos econdémicos,
pela Lei n° 9.432, de 8 de janeiro de 1997, e, quanto aos técnicos, pela Lei n® 9.537, de 11 de
dezembro de 1997, que dispde sobre a seguranca do trafego aquaviario em aguas sob
jurisdicdo nacional. Resolugdes da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) e
Normas da Autoridade Maritima (NORMAN), da Diretoria de Portos e Costas da Marinha,

regulamentam ambos os temas.

A Lei Complementar n° 97, de 9 de junho de 1999, que dispde sobre as normas
gerais para a organizagdo, 0 preparo e 0 emprego das Forcas Armadas, designa como
autoridade maritima o Comandante da Marinha e confere aquela Forca, como “atribuicbes
subsidiarias particulares”, competéncias de natureza civil, como “orientar e controlar a
Marinha Mercante e suas atividades correlatas, no que interessa a defesa nacional”, “prover a
seguranga da navegacao aquaviaria”, “fiscalizar o cumprimento de leis e regulamentos, no
mar e nas aguas interiores” (art. 17). O detalhamento dessas competéncias encontra-se na

citada Lei n° 9.537, de 1997, que atribui & “autoridade maritima”, diversas competéncias*.

1A Lei n°9.537, de 1997, foi regulamentada pelo Decreto n° 2.596, de 18 de maio de 1998.

12°0 6rgao responsével pelo exercicio dessas competéncias na Marinha é a Diretoria de Portos e Costas, que
edita Normas da Autoridade Maritima (NORMAN).

13



Na esfera federal, o transporte aquaviario, tanto de cargas quanto de passageiros,
depende de autorizacdo da Antaq (art. 14, 1ll, e, da Lei n°® 10.233, de 2001). A outorga do
servico independe de licitacdo e vigora por prazo indeterminado (art. 43, | e I11). O ambiente é
de “livre e aberta competicdo”, com “liberdade de precos dos servicos, tarifas e fretes” (art.
43, 11). As préticas prejudiciais a competicdo e 0 abuso do poder econémico ensejam
comunicacdo aos oOrgédos integrantes do Sistema Brasileiro de Defesa da Concorréncia (arts.
31 e 45). Apenas empresas brasileiras podem atuar no setor (art. 29). Ndo ha qualquer
restricdo, por outro lado, a participagdo do capital estrangeiro nas empresas brasileiras de
navegacao.

A Constituicao dispde que “na ordenacdo do transporte aquatico, a lei estabelecera
as condicBes em que o transporte de mercadorias na cabotagem e a navegacdo interior
poderdo ser feitos por embarcagOes estrangeiras” (art. 178, paragrafo Unico). Regulamentando
esse tema, a Lei n® 9.432, de 1997, determina que o afretamento de embarcagdes estrangeiras
depende de autorizacdo da Antaq e somente é permitido quando verificada a inexisténcia ou
indisponibilidade de embarcacéo brasileira do tipo e porte adequados ao transporte pretendido
(art. 99). O afretamento de embarcagéo brasileira, por outro lado, independe de autorizagéo
(art. 10). Admite-se, entretanto, que empresas estrangeiras venham a explorar o transporte de
mercadorias na navegacdo de cabotagem e na navegacao interior de percursos nacional,
“desde que idéntico privilégio seja conferido a bandeira brasileira nos outros Estados
contratantes” (art. 7°). A navegacdo de longo curso e a navegacgdo interior de percurso
internacional podem ser realizadas por empresas estrangeiras, na forma dos acordos

internacionais firmados pela Unido, atendido o principio da reciprocidade (arts 5° e 6°).

A navegacdo de longo curso é aberta as empresas de navegacdo de todos o0s
paises, observados os acordos internacionais e atendido o principio da reciprocidade (art. 5°
da Lei n°® 9.432, de 1997). No caso de paises que favorecam navios de sua bandeira,
entretanto, a importacdo ou exportacdo de cargas somente serdo realizadas em navios de
bandeira brasileira ou, caso haja reciprocidade, de bandeira da contraparte, limitada a 50% do
total (art. 3° do Decreto-Lei n° 666, de 2 de julho de 1969).

O transporte aquaviario de carga é onerado por uma contribuicdo de intervencgédo
no dominio econdmico, denominada “Adicional sobre o Frete para Renovacdo da Marinha
Mercante” (AFRMM), instituido pela Lei n® 10.893, de 13 de julho de 2004. O AFRMM tem
por objetivo “o desenvolvimento da marinha mercante e da indUstria de construcdo e

reparacédo naval brasileiras” (art. 3°).
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Essa contribuicdo incide sobre o frete do transporte aquaviario de carga de
qualquer natureza descarregada em porto brasileiro, obedecidas as seguintes aliquotas: 25%
na navegacao de longo curso; 10% na navegacao de cabotagem; e 40% na navegacao fluvial e

lacustre, quando do transporte de granéis liquidos nas regides Norte e Nordeste (arts. 5° e 6°).

A maior parte dos recursos arrecadados é destinada ao Fundo da Marinha
Mercante (FMM), que tem por agente financeiro principal o Banco Nacional de
Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES) (art. 29). Os recursos do FMM séo aplicados
principalmente em empréstimos a empresas de navegacdo e estaleiros brasileiros, para
construcdo de embarcacdes (art. 26)*3. Sao também receptores de recursos o Fundo Nacional
de Desenvolvimento Cientifico e Tecnoldgico (FNDCT), o Fundo do Desenvolvimento do

Ensino Profissional Maritimo e o Fundo Naval (art. 17, 88 1°, 2° e 3°).

Uma parte do AFRMM retorna as empresas brasileiras de navegacao que operem
embarcacdo propria ou afretada, de registro brasileiro. Esses recursos sdo depositados em
conta vinculada da empresa, mas somente podem ser utilizados na aquisicdo ou reparo de
embarcacao construida em estaleiro brasileiro (art. 19). Outra parcela do AFRMM ¢ rateada
entre as empresas brasileiras de navegacgéo autorizadas a operar na cabotagem e na navegacao

fluvial e lacustre (art. 18).

Sugestédo de agenda

O exercicio de competéncias civis pela Marinha é inconstitucional, pois viola o
art. 142 da Constituicdo, segundo o qual as For¢cas Armadas “destinam-se a defesa da Patria, a
garantia dos poderes constitucionais e da lei e da ordem”. Nesse sentido, € importante que
essas atribuicdes sejam transferidas para a Antag, o que pode ser feito por lei ordinaria, uma
vez que a matéria ndo integra a organizagdo, o preparo ou o emprego das Forcas Armadas,

Unicos temas reservados constitucionalmente a lei complementar.

As restricOes ao afretamento de embarcagdes estrangeiras por empresas brasileiras
significam uma intolerdvel reserva de mercado para a industria naval, a qual ndo encontra
paralelo em nenhum outro modo de transporte. Na aviacdo, por exemplo, a maior parte das
aeronaves em operacdo no Pais foi fabricada no exterior, 0 que em nada prejudicou o

desenvolvimento da industria aeronautica nacional. A revogacdo dessa reserva de mercado

B A Lei n° 11.786, de 25 de setembro de 2008, autoriza a Unido a participar de Fundo de Garantia para a
Construcao Naval (FGCN), que tem por finalidade garantir o risco de crédito das operacdes de financiamento a
construcdo ou a producao de embarcagdes e o risco decorrente de performance de estaleiros brasileiros (art. 4°).
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propiciaria aos transportadores brasileiros uma significativa reducdo de custos e submeteria a

industria naval a uma saudavel competicao.

A operacdo de empresas estrangeiras na navegacdo de longo curso e de cabotagem
também pode contribuir significativamente para a reducdo dos custos de transporte, 0 que
traria repercussdes positivas para toda a economia brasileira. E importante que acordos nesse

sentido sejam negociados no ambito do Mercosul.

O AFRMM precisa ser objeto de uma avalia¢do global, em cujo quadro deveria
ser considerada, inclusive, a possibilidade de sua extincdo™. N&o se justifica que o subsidio &
indUstria naval recaia exclusivamente sobre 0s usuérios do transporte aquaviario. O BNDES
dispde de recursos para o financiamento de todos os segmentos da economia. Esse tributo
encarece as mercadorias transportadas, em prejuizo tanto de produtores quanto de
consumidores e compromete a competitividade das exportacdes. Cria, ainda, uma distorgéo
em desfavor do transporte aquaviario, pois os outros modos nao sdo onerados, além de uma
distorcao regional, pois beneficia uma atividade econémica sediada em regides desenvolvidas,

em detrimento, por exemplo, da agricultura realizada em regides mais pobres.

6.3 Portos

A Constituicdo reserva a Unido a exploracdo, diretamente ou mediante
autorizacdo, concessdo ou permissao, dos portos maritimos, fluviais e lacustres (art. 21, XII,
f), assim como a competéncia privativa para legislar sobre o regime juridico da atividade (art.
22, X). A relagdo descritiva dos portos maritimos, fluviais e lacustres encontra-se no anexo do

Plano Nacional de Viacdo, aprovado pela Lei n®5.917, de 1973.

N&o hé previsao constitucional de portos estaduais ou municipais. A Lei n°® 9.277,
de 10 de maio de 1996, autoriza a Unido, no entanto, a delegar a Estados e Municipios a
administracdo e a exploracdo de portos federais, 0 que é feito por meio de convénios de até
vinte e cinco anos de vigéncia, prorrogaveis por igual periodo. Nessa hipotese, o Estado ou
Municipio pode promover uma concessdo a iniciativa privada, devendo a tarifa portuaria ser

reinvestida no porto que lhe deu origem.

"0 PLS n° 237, de 2008, da Senadora Katia Abreu, e 0 PLS n° 114, de 2009, do Senador Gerson Camata,
mantém a contribuicdo, mas criam isengdes especificas em favor de defensivos agricolas, fertilizantes e
alimentos.
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No ambito da legislacdo ordinaria, o tema é disciplinado pela Lei n° 8.630, de 25
de fevereiro de 1993 — Lei dos Portos —, que dispde sobre o regime juridico da exploracdo dos

portos organizados e das instalagfes portuarias.

Portos organizados destinam-se a atender as necessidades da navegacdo, da
movimentacao de passageiros ou da movimentacao e armazenagem de mercadorias (art. 1°, I).
Podem ser explorados diretamente ou concedidos pela Unido (art. 1°). Os Estados e
Municipios podem explorar, mediante autorizacdo da Antaq, instalacdes portuarias publicas
de pequeno porte, para movimentacdo de passageiros ou mercadorias provenientes da
navegacao interior. A iniciativa privada pode explorar, mediante autorizacdo, estacfes de
transbordo de cargas, para a navegacao interior, e instalagdes portuarias de uso privativo,

guando situadas fora da area de porto organizado (arts. 1° e 4°).

Todos os portos organizados sdo atualmente administrados pela Uni&o, por meio
de sete Companhias Docas, que sdo empresas publicas, ou delegados a Estados ou
Municipios™. A participacdo da iniciativa privada ocorre por meio de contratos de

arrendamento celebrados com essas companhias.

Todas as obras de infraestrutura nos portos organizados sao realizadas diretamente
pela Unido. A Lei n° 11.610, de 12 de dezembro de 2007, institui o Programa Nacional de
Dragagem Portuaria e Hidroviaria, que abrange “a remoc¢do do material sedimentar submerso
e a escavacao ou derrocamento do leito, com vistas a manutencdo da profundidade dos portos
em operacgdo ou na sua ampliacdo” (art. 1°). A lei determina que a dragagem seja contratada
por resultado, compreendendo tanto obras quanto servigos de natureza continua, destinados a

manter as condi¢bes de profundidade pelo prazo do contrato (arts. 2° e 6°).

A concessdo de portos foi regulamentada pelo Decreto n° 6.620, de 29 de outubro
de 2008%. O prazo da concessdo é de até 25 anos, prorrogéavel por igual periodo (art. 13). A
Antaqg é responsavel pela licitacdo, observado o plano geral de outorgas (art. 14), que é
elaborado pela Agéncia e aprovado pela Secretaria Especial de Portos da Presidéncia da
Republica (art. 44). O concessionario deverd realizar obras, aparelhar e promover a
conservacdo do porto, em troca do que podera explord-lo comercialmente, mediante a

prestacdo de servicos portudrios (art. 17).

5 A Secretaria Especial de Portos iniciou em 2010 o processo de concessdo do Porto Novo de Manaus,
mediante convocacao dos interessados para a apresentacdo de propostas de projeto bésico e de estudo do
empreendimento portudrio.

16 A concessdo de portos é disciplinada, ainda, pelas Portarias n° 108, de 6 de abril de 2010, e n° 131, de 4 de
maio de 2010, da Secretaria de Portos.
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A administracdo do porto sujeita-se ao Conselho de Autoridade Portuaria (CAP),
orgdo colegiado composto por quatro blocos: poder publico, representado pelos governos
federal, estadual e municipal; operadores portuarios, representados pela administracdo do
porto, armadores, titulares de instalagdes portuérias privadas e demais operadores portuérios;
trabalhadores portuarios, representados pelos trabalhadores avulsos e demais trabalhadores; e
usuarios, representados por exportadores e importadores, consignatarios de mercadorias, e

terminais retroportudrios.

O uso privativo de instalagdo portudria pode ser exclusivo, quando restrito a
movimentacao de carga propria, ou misto, quando envolver a movimentagdo de carga prépria
e de terceiros. Embora a lei ndo estabeleca qualquer limite para a movimentacao de carga de
terceiros em instalagdes portuarias de uso misto, o Decreto n°® 6.620, de 2008, determina que a
movimentacdo de carga de terceiros tenha “carater subsidiario e eventual” (art. 35, II).
A Resolugdo n° 1.695, de 2010, da Antaq, determina que a implantacdo de terminal de uso
misto seja justificada apenas pela necessidade de movimentacdo de cargas proprias e que carga
de terceiros apresente as mesmas caracteristicas de armazenamento e movimentacdo da carga
prépria (arts. 2°, V, e 3° Il, ¢). Admite, por outro lado, que as cargas vinculadas a projetos
apoiados pelas Superintendéncias do Desenvolvimento da Amazonia (SUDAM), do Nordeste
(SUDENE) e do Centro-Oeste (SUDECO) sejam classificados como “carga propria” (art. 26).

O acesso de navios aos portos exige a presenca de profissionais, denominados
praticos, encarregados de orientar o comandante nas manobras de atracagdo e desatracacdo em
cada porto. A praticagem, disciplinada pela Lei n® 9.537, de 1997, é uma atividade altamente
especializada e essencial para a prevencdo de possiveis acidentes’’. Os praticos sdo
habilitados pela Marinha para cada uma das zonas de praticagem em que esta dividida a costa
brasileira. Embora se trate de uma atividade privada, a Marinha fixa o nimero de vagas por
zona de praticagem e organiza escalas de servigo entre os profissionais habilitados.

A Lein®9.719, de 27 de novembro de 1998, que dispde sobre normas e condicbes
gerais de protecdo ao trabalho portuario, prevé a existéncia, em todos os portos, de um 6rgéo
gestor de mao-de-obra (OGMO), composto por representantes dos operadores portuarios, dos
trabalhadores e dos usuarios, que serve de intermediario entre o operador portuério e os

trabalhadores avulsos. O operador deve requisitar os trabalhadores e pagar sua remuneracéo

7 A praticagem é disciplinada também pelo Decreto n° 2.596, de 1998, e pela NORMAN n° 12 da Marinha.
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ao OGMO, que estabelece uma escala, em sistema de rodizio, entre os trabalhadores

cadastrados (arts. 2°, 4° e 5°).

Sugestao de agenda

A abertura de instalacfes portudrias privadas para a movimentacdo de cargas de
terceiros, assim como a construcdo de novas instalacbes com esse fim, reveste-se de
fundamental importancia para a economia nacional, pois resulta em uma ampliacdo dos

servicos portuérios, sem qualquer 6nus para o erario™®.

Os portos organizados, por sua vez, podem ter sua gestdo dinamizada pela
substituicdo das Companhias Docas por concessiondrias privadas, que poderiam realizar as
obras de dragagem e derrocamento sem onerar 0 orgcamento publico, desde que autorizadas a
cobrar tarifas adequadas dos usuarios. Uma alteracdo da lei dos portos seria importante para

contemplar esse novo modelo.

A restricdo a0 nimero de praticos em atividade em cada zona de praticagem
propicia aos privilegiados que detém habilitacdo para as zonas de maior demanda a cobranca
de precos elevados. E preciso estimular a entrada de novos profissionais nesse segmento, de

modo a criar mercados competitivos em todas as zonas de praticagem™.

A proibicdo de que operadores portuarios contratem diretamente os trabalhadores
de que necessitem deve ser revista, pois impede o livre funcionamento do mercado de

trabalho e reduz a produtividade das atividades portuérias.

7  Transporte urbano de passageiros

O transporte urbano coletivo foi classificado pela Constituicdo como servico
publico de interesse local e de carater essencial (art. 30, V). Embora seja de competéncia dos
Municipios sua prestacdo, diretamente ou sob regime de concessdo ou permissdo, reservou-se
a Unido competéncia para instituir diretrizes para o desenvolvimento urbano, inclusive

transportes urbanos (art. 21, XX). Ndo ha qualquer legislacio federal sobre o assunto?.

8 0 PLS n° 118, de 2009, da Senadora Katia Abreu, tem por objetivo explicitar a possibilidade de
movimentacdo de cargas de terceiros nas instalagBes portuarias privativas de uso misto, independentemente
da propor¢do de cargas proprias.

19 O PLS n° 117, de 2010, do Senador Deméstenes Torres, propde a abertura do mercado de praticagem.

2 A Camara dos Deputados aprovou proposicdo que disciplina o assunto no ambito da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana. Trata-se de substitutivo aprovado por comissdo especial ao PL n° 694, de 1995, do
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7.1  Onibus

Na maioria dos Municipios, o transporte rodoviario €é prestado por
permissionarias, com monopo6lio de linhas e tarifas fixadas pelas prefeituras. Poucos
Municipios licitaram o servico, a despeito da exigéncia constitucional. Nas grandes cidades, €
comum o sistema de compensacdo entre as empresas prestadoras, em que as tarifas
arrecadadas sdo reunidas em um fundo e cada empresa é remunerada proporcionalmente aos

quilémetros rodados ou aos passageiros transportados.

7.2 Trens metropolitanos

Os trens metropolitanos, existentes nas principais cidades, sdo geralmente
administrados por empresas publicas, havendo poucos casos de concessdo de linhas a

iniciativa privada.

A Unido, por meio da Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU), opera
sistemas ferroviarios urbanos e suburbanos em cinco regides metropolitanas: Recife, Belo
Horizonte, Macei0, Natal e Jodo Pessoa. Criada em 1984, a CBTU é uma sociedade de

economia mista vinculada ao Ministério dos Transportes.

A Lei n° 8.693, de 3 de agosto de 1993, “dispde sobre a descentralizacdo dos
servicos de transporte ferroviario coletivo de passageiros, urbano e suburbano, da Unido para
os Estados e Municipios, e da outras providéncias”. A norma ensejou 0 Programa de
Descentraliza¢do dos Sistemas de Trens Urbanos, no ambito do qual foram estadualizados os
sistemas de S&o Paulo, Rio de Janeiro, Fortaleza e Salvador. A CBTU acompanha a aplicacéo

de recursos federais nos sistemas de Salvador e Fortaleza.

7.3 Taxi

N4o existe legislacdo federal abrangente sobre o servico de téaxi**. O Cédigo de

Transito Brasileiro, entretanto, caracteriza o taxi como uma “atividade”, que pode ser

Deputado Alberto Goldman, que tramita em conjunto com os PLs n° 2.234, de 1999, do Deputado Sérgio
Carvalho, e n® 1.687, de 2007, do Poder Executivo.

2L A Lei n° 6.094, de 1974, faculta ao condutor autdnomo de veiculo rodoviario “a cessdo de seu automével, em
regime de colaboragdo, no méximo a dois outros profissionais” (art. 1°).
A Lei n°8.989, de 1995, concedeu isencdo de IPI sobre os automéveis adquiridos por taxistas, caracterizados
como “motoristas profissionais que exercam, comprovadamente, em veiculo de sua propriedade, atividade de
condutor autbnomo de passageiros, na condicdo de titular de autorizacdo, permissdo ou concessdo do Poder
Publico e que destinam o automdvel a utilizagdo na categoria de aluguel (taxi)” (art. 1°, 1).
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explorada mediante concessdo, permissdo ou autorizacdo, devendo o veiculo ser autorizado

pelo 6rgdo competente (arts. 107 e 135).

O servico de taxi é regulado pelos Municipios e pelo Distrito Federal conforme
sua legislacédo especifica. Em geral, adota-se o regime de permissdo por prazo indeterminado
a pessoas fisicas ou juridicas, tendo por objeto todo o territério municipal. Os precos sdo
tabelados pela prefeitura e aferidos por taximetro. Em muitos Municipios, ndo sédo permitidos

descontos sobre a tabela oficial.

Embora ndo haja exclusividade em favor de cada permissionario, a entrada de
novos prestadores no mercado ndo é livre. Na maior parte dos Municipios, nunca houve
licitacdo para outorga das permissdes antigas e as novas ndo sdo alocadas com transparéncia.
Assim sendo, cria-se um mercado de cessdo de permissdes, que alcancam valores elevados

nas grandes cidades.

7.4 Moto-taxi e moto-frete

O emprego de motocicletas para o transporte de mercadorias (moto-frete) e de
passageiros (moto-taxi) difundiu-se muito nos Gltimos anos. O primeiro, nas grandes cidades,
cujos congestionamentos podem ser superados pelas motocicletas, que trafegam entre os

automoveis. O ultimo, nas pequenas cidades, que ndo dispdem de transporte coletivo ou taxi.

A Lei n®12.009, de 29 de julho de 2009, instituiu requisitos para os condutores e
para os veiculos empregados nessas atividades. Os veiculos deverdo ser registrados como “de
aluguel” (t&xi) e somente poderdo circular com autorizacdo dos Departamentos de Transito

(Detrans) estaduais ou do Distrito Federal.

Nenhuma norma federal condiciona, portanto, o exercicio da atividade em si a
outorga do poder publico. A lei prevé, entretanto, que os Estados e Municipios podem
estabelecer exigéncias préprias®.

Sugestéo de agenda

A auséncia de licitacdo para os servicos de transporte coletivo rodoviario urbano é
uma situacdo inconstitucional, que ndo pode ser admitida. Além disso, o sistema de
compensacdo entre prestadores descaracteriza o instituto da permissdo, que exige atuacao
“por sua conta e risco” (art. 2°, 1V, da Lei n® 8.987, de 13 de fevereiro de 1995). Esses temas,

22 Art. 139-B do C6digo de Transito Brasileiro.
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assim como a integracdo entre as politicas de transportes e de desenvolvimento urbano,

devem ser tratados em uma lei federal sobre mobilidade urbana.

A presenca da CBTU nas cinco regides metropolitanas em que opera deve ser
ajustada a Constituicdo de 1988, pois a Unido ndo € competente para prestar servicos de
transporte urbano ou metropolitano®. A existéncia da CBTU somente pode ser fundamentada
no art. 173 da Constituicdo, que autoriza a criagdo de empresas estatais por “relevante
interesse publico”, para a “exploracdo direta de atividade econdmica”. E preciso que a
empresa celebre contrato de concessdo com o ente responsdvel pela gestdo dos servigos
metropolitanos ou transfira para os Estados suas operagdes, conforme previsto na Lei
n°8.693, de 1993. Ndo h& monopolio natural na prestacdo do servico de taxi. Assim sendo,
ndo existe justificativa para a limitacdo do nimero de prestadores, como ocorre na maioria das
cidades. A adogéo da autorizagcdo como instrumento de controle da atividade, em substituicdo
a permissao, estimularia a concorréncia no mercado, com beneficios para os consumidores e
para o transito da cidade em geral, pois muitas pessoas deixariam de fazer uso de automoveis

particulares em seus deslocamentos quotidianos?”.

8 Transporte aéreo

Ao contrario dos outros modos, que sdo regulados pelos Estados em trajetos
internos, toda aviacdo é exclusivamente federal. Compete a Unido “explorar, diretamente ou
mediante autorizacdo, concessdo oOu permissdo, a nhavegacdo aérea, aeroespacial e a
infraestrutura aeroportuéria” e “legislar privativamente sobre navegacdo aérea e aeroespacial”
(arts. 21, XII, c, e 22, X, da Constituicao).

A aviacdo € regida pelo Codigo Brasileiro de Aeronautica (CBA), aprovado pela
Lei n°® 7.565, de 19 de dezembro de 1986, complementada por dispositivos da Lei n° 11.182,
de 27 de setembro de 2005, que criou a Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC).
A aviacdo internacional € regida pela Convencéo de Chicago, de 1944, e seus anexos, além de

acordos bilaterais, denominados Acordos de Servigos Aéreos.

* No regime da Emenda Constitucional n° 1, de 1969, que vigorou até 1988, a competéncia para estabelecer
regides metropolitanas era federal (art. 164). A Lei Complementar n® 14, de 8 de junho de 1973 (art. 1°, § 4°)
atribuiu a esfera metropolitana, entre outros, 0s servigos de transportes (art. 5°, 1V). Com a Constituicao de
1988, entretanto, passou a ser estadual a competéncia para instituir regides metropolitanas, aglomeragdes
urbanas e microrregiGes, “para integrar a organizacdo, o planejamento e a execu¢do de fun¢des publicas de
interesse comum” (art. 25, § 39).

24 0 PLS n° 253, de 2009, (PL n° 6.359, de 2009, na Cmara dos Deputados), ja aprovado no Senado, determina
a adogdo do regime de autorizacdo, a ser outorgada a quaisquer interessados que preencham os requisitos
legais.
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8.1 Aeroportos

Nos termos do art. 21, XIll, ¢, da Constituicdo, a competéncia para explorar a
infraestrutura aeroportuéria é federal. Segundo o CBA, “aerédromo é toda area destinada a
pouso, decolagem e movimentacdo de aeronaves” (art. 27). Aeroportos sdo “aerddromos
publicos, dotados de instalacbes e facilidades para apoio de operacdes de aeronaves e de
embarque e desembarque de pessoas e cargas” (art. 32, ). O anexo do Plano Nacional de

Viagdo contém uma relacdo descritiva dos aerédromos nacionais®.

A construcdo de aerdédromos depende de autorizagdo da Anac (art. 34).
Os aeroportos podem ser construidos, mantidos e explorados diretamente pela Unido, por
empresa estatal, mediante convénio com Estados ou Municipios e por concessdo ou

autorizacéo (art. 36).

Os 67 principais aeroportos do Pais sdo administrados pela Empresa Brasileira de
Infraestrutura Aeroportuaria (INFRAERO), que é uma empresa plblica federal®. H4, ainda,
aeroportos administrados por Estados e Municipios e aerédromos pequenos, de uso civil,
administrados pela Aeronautica. A Lei n® 5.862, de 12 de dezembro de 1972, de criagdo da
Infraero, previu a “constitui¢do de subsidiarias para gerir unidades de infraestrutura aeroportuéria
cuja complexidade exigir administracdo descentralizada” (art. 3°, VII). Essa diretriz nunca foi,
entretanto, implementada, razdo pela qual ndo existe uma contabilidade individualizada para cada

aeroporto.

Os servicos aeroportudrios sdo remunerados por cinco tipos de tarifa,
disciplinadas pela Lei n° 6.009, de 26 de dezembro de 1973: embarque, pouso, permanéncia,
armazenagem e capatazia (art. 3°). A fixacdo de seus valores compete a Anac. Cada aeroporto
deveria ter tarifas proprias, calculada em funcdo dos respectivos custos, dos investimentos
previstos e da demanda de utilizacdo. Essa individualizacdo é um dos principais instrumentos
de direcionamento da demanda para 0s aeroportos ociosos e para 0S horarios menos
demandados dos aeroportos congestionados. Apenas as tarifas do Aeroporto de Congonhas,

entretanto, foram individualizadas®’.

% A Anac mantém em seu sitio lista atualizada de aerédromos publicos e privados.

%6 A Infraero foi criada pela Lei n° 5.862, de 12 de dezembro de 1972.

27 As tarifas do Aeroporto de Congonhas foram fixadas pela Anac, por meio da Resolugdo n° 103, de 2009.
Todos os demais aeroportos ainda estdo enquadrados na Portaria n® 905/DGAC, de 2005, do antigo
Departamento de Aviacdo Civil (DAC), que estabelece tarifas idénticas para cada uma das quatro categorias
de aeroportos existentes.
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Sobre essas tarifas € cobrado, ainda, o Adicional de Tarifa Aeroportuaria (ATAERO),
correspondente a 50% do respectivo valor, destinado “a aplicagio em melhoramentos,
reaparelhamento, reforma, expansdo e depreciacdo de instalacdes aeroportuérias e da rede de
telecomunicacdes e auxilios & navegacéo aérea” (art. 1°, § 1° da Lei n® 7.920, de 1989)?. Do valor
arrecadado sobre as tarifas aeroportuarias, 80% devem ser utilizados pela Unido e 20% devem ser
repassados aos Estados, para aplicagdo em aerodromos constantes de seus planos
aeroviarios®®. Sobre as tarifas de embarque internacional instituiu-se, ainda, outro adicional,
sem denominacgdo propria, que € repassado ao tesouro nacional para amortizacdo da divida

plblica federal®.

Embora admitidas pela Constituicdo e pelo CBA, nao foram realizadas concessoes
de aeroportos para a iniciativa privada. Entre os aeroportos delegados a Estados e Municipios,
entretanto, dois estdo sendo administrados por empresas privadas: Cabo Frio (RJ) e Porto
Seguro (BA).

O primeiro caso de concessao a iniciativa privada devera ser o de Sdo Gongalo do
Amarante (RN), cujo modelo foi definido pelo Decreto n° 7.205, de 10 de junho de 2010.
A participacdo de empresas aéreas no capital da concessionaria foi limitada em 10%, mas essa
restricdo pode ser excepcionada em caso de concessdo de partes da infraestrutura
aeroportuaria (art. 6°). A Anac pode estabelecer critérios quanto a obtencdo da concesséo,
para preservar a competicdo entre aeroportos (art. 8°). A licitacdo serad decidida pelo critério
do maior valor oferecido pela outorga (art. 22) e o prazo de concessdo sera de 35 anos,
prorrogaveis, caso necessario, para restabelecer o equilibrio econdmico-financeiro em razéo
de riscos ndo previstos no contrato de concessdo (art. 12). O controle de torre do trafego
podera ser assumido pelo concessionario, mediante delegacdo da Aeronautica (art. 14). Bens
reversiveis ndo poderdo ser oferecidos em garantia de empréstimos (art. 11). A Anac fixara
um teto tarifério, cujo critério podera ser a receita por passageiro e carga equivalente, uma
média ponderada de diversas tarifas ou um teto especifico para cada tarifa (art. 16). Esse teto
sera revisto a cada cinco anos e contera um fator de produtividade (art. 18). Tarifas inferiores
ao teto podem ser cobradas em funcdo da qualidade dos servigos ou, para gerenciamento da
demanda, do horério, dia ou temporada, vedada a discriminac&o entre usuérios (art. 21).

%8 Contribuicao semelhante, denominada Adicional de Tarifa Portuéaria (ATP), foi revogada pela Lei n® 9.309,
de 2 de outubro de 1996. Instituido pela Lei n° 7.700, de 21 de dezembro de 1988, o ATP correspondia a
50% das tarifas portuarias cobradas na navegacéo de longo curso.

2 Art. 1° da Lei n° 8.399, de 1992.
%0 | ein©9.825, de 1999.
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8.2 Controle do trafego aéreo

O controle de trafego aéreo é realizado pela Aeronautica, por meio do
Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA), e pela Infraero. Seu financiamento é
feito por meio de duas tarifas, fixadas pela Aerondutica em fungdo do peso maximo de
decolagem da aeronave, a natureza do voo (domestico ou internacional) e a distancia
sobrevoada®. Seu recolhimento é feito pela Infraero, que retém uma parte e repassa a outra

para 0 Comando da Aeronautica.

8.3 Servicos aéreos

O Cadigo Brasileiro de Aeronautica segmenta a aviacdo comercial doméstica em
trés categorias: transporte aéreo regular, transporte aéreo ndo regular e servigos
especializados. A primeira depende de concessdo, enquanto as demais dependem de

autorizacgéo (art. 180).

Somente empresas brasileiras podem operar o transporte regular (art. 216).
E vedada, portanto, a cabotagem, ou seja, a operacdo de linhas domésticas, por empresas
estrangeiras. A participacdo estrangeira é limitada a 20% do capital votante das empresas
(art. 181).

O registro dos atos constitutivos das empresas aéreas depende de prévia
“autorizacdo de funcionamento juridico” pela Anac (art. 184), apds analise dos aspectos
juridicos, econémico-financeiros, técnico-operacionais e administrativos do pedido. Uma vez
constituida a empresa, ela deve solicitar autorizagdo para importacdo de aeronaves, registra-
las no Registro Aeronautico Brasileiro (RAB) e solicitar o Certificado de Homologacéo
Aerondutica (CHETA).

Superadas essas etapas, a empresa solicita uma concessdo de servigos aéreos,
valida para todo o territorio nacional. Apesar de a Constituicdo exigir que toda concessao de
servico publico seja sempre precedida de licitacdo (art. 175), tal procedimento nunca foi
observado®. Por fim, a efetiva operacdo de uma linha depende, ainda, da aprovacdo de
Horério de Transporte (HOTRAN), que € uma autorizacdo especifica.

31 As tarifas aeronauticas foram instituidas pelo Decreto-Lei n® 1.896, de 17 de dezembro de 1981.

%0 pretexto para essa omissdo é a auséncia de uma regulamentagdo especifica. Segundo a Lei n° 8.666, de
1993, “nas concessdes de linhas aéreas, observar-se-4 procedimento licitatorio especifico, a ser estabelecido
no Cédigo Brasileiro de Aeronautica” (art. 122). O CBA nao disp0e, entretanto, sobre a licitagdo de linhas
aéreas. O Poder Executivo encaminhou ao Congresso o PL n° 6.961, de 2010, segundo o qual 0s servicos
aéreos seriam explorados, em regime privado, mediante outorga de autorizagdo, que independe de licitacéo.
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A Lei n° 11.182, de 2005, assegurou as empresas concessionarias a liberdade de
VOO, 0U seja, o direito de “explorar quaisquer linhas aéreas, mediante prévio registro na Anac,
observada exclusivamente a capacidade operacional de cada aeroporto e as normas
regulamentares de prestacdo de servigo adequado expedidas pela Anac” (art. 48, § 1°). Nesse
sentido, atribuiu a Agéncia competéncia para “regular as autoriza¢des de horarios de pouso e
decolagem de aeronaves civis, observadas as condicionantes do sistema de controle do espaco

aéreo e da infraestrutura aeroportuaria disponivel” (art. 8°, XIX).

N&do se pode obrigar, portanto, as empresas aéreas a manterem linhas que néo
tenham viabilidade econémica®. O PL n° 6.961, de 2010, do Poder Executivo, estabelece que
0S Servicos aéreos sejam outorgados por autorizacdo, mas admite que o instituto da concessédo
seja adotado, excepcionalmente, para que linhas especificas venham a ser exploradas em
regime publico, a fim de que empresas exploradoras de linhas aéreas de baixa densidade de
trafego sejam protegidas contra possiveis condutas anticoncorrenciais por parte de empresas

aéreas maiores®.

A aviacdo internacional obedece a acordos bilaterais, que limitam a capacidade de
oferta de assentos, distribuindo-a igualmente entre as empresas de ambos o0s paises, e

restringe a liberdade tarifaria das empresas.

A empresa estrangeira designada por seu pais para atuar no Brasil precisa requerer
autorizacdo de funcionamento e autorizacdo para operar 0 servico. A autorizacdo para

funcionamento pode ser condicionada a aceitagdo, pela empresa, de condi¢bes que 0 governo

A iniciativa decorreu do Acorddo n° 346, de 2008, do Plenario do TCU, que determinou ao Poder Executivo
uma revisao do instituto da concessao de servicos aéreos.

No passado, o Decreto n® 76.590, de 1975, alterado pelo Decreto n°® 98.996, de 1990, e pelo Decreto n°
99.255, de 1990, instituiu os “Sistemas Integrados de Transporte Aéreo Regional (SITAER), constituidos de
linhas e servicos aéreos de uma Regido, para atender a localidades de médio e baixo potencial de trafego”.
Cada Sistema compreendia uma regido ou uma rede regional de linhas aéreas e era operado por apenas uma
empresa, que nao podia operar no ambito nacional. Para financiar a suplementacdo tarifaria dos SITAER,
estabeleceu-se um adicional de até 3% sobre as tarifas de passagens aéreas domésticas, destinado a uma
Conta Especial do Fundo Aeroviério. O regime de exploragdo era o de concessao, outorgada por quinze anos,
prorrogaveis por periodos idénticos sucessivos. O modelo instituido pelo Decreto tornou-se inviavel por
decisdes judiciais que consideraram inconstitucional o adicional sobre as passagens aéreas por ele criado.

A Politica Nacional de Aviagdo Civil, aprovada pelo Decreto n® 6.780, de 2009, prevé como acGes
estratégicas “estimular o desenvolvimento das ligacGes de baixa e média densidade de trafego”, como acédo
geral voltada para o desenvolvimento da aviagéo civil, e “incentivar o desenvolvimento e a expansio dos
servigos aéreos prestados em ligacGes de baixa e média densidade de trafego, a fim de aumentar o nimero de
cidades e municipios atendidos pelo transporte aéreo”, como agao especifica para 0s servigos aéreos.

O Senado Federal aprovou o PLS n°® 130, de 2001, que tramita atualmente na Camara dos Deputados como
PL n° 7.199, de 2002, de autoria do Senador Mozarildo Cavalcanti. Nos termos do substitutivo elaborado
pela Comissdo de Viacdo e Transportes, cria-se uma contribuicdo de intervengdo no dominio econdmico,
destinada a financiar o Programa de Estimulo a Malha de Integragdo Aérea Nacional, que também seria
criado.
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brasileiro julgar conveniente estabelecer em defesa dos interesses nacionais. A Anac tem que
autorizar quaisquer modificacdes de equipamento, horario, frequéncia, escalas no territorio

nacional e suspensao dos servicos, respeitado o disposto no acordo bilateral.

A designacdo das empresas brasileiras tem como objetivo “assegurar o melhor
rendimento econdmico no mercado internacional, estimular o turismo receptivo e contribuir para
0 maior intercambio politico, econémico e cultural” (art. 204, § 2°). Nao ha um procedimento

fixado em lei para a escolha das empresas, que é feita discricionariamente pela Anac.

Sugestdo de agenda

A primeira providéncia a ser tomada com relacdo ao sistema aeroportuario € a sua
descentralizacdo. N&o se justifica que os aeroportos sejam administrados pela Unido quando
houver interesse do Estado ou do Municipio em assumi-los. Em muitos casos, a expansao de
um aeroporto é prioritéaria para o Estado, mas ndo para a Unido, 0 que resulta em entrave ao
desenvolvimento local. Além disso, a descentralizacdo administrativa dos aeroportos
facilitaria sua integracdo com o ambiente urbano em que se situa e com o sistemas locais de
circulagdo e de transporte publico, fatores fundamentais para o bom desempenho dos
aeroportos. Embora o CBA ja admita essa possibilidade, seria importante incluir os aeroportos
e aerddromos no ambito da Lei n° 9.277, de 10 de maio de 1996, que dispde sobre a delegagédo
de rodovias e portos aos entes subnacionais, com poderes, inclusive, para promover sua

concessdo (art. 4°).

Independentemente desse aspecto federativo, é importante que se abra a
possibilidade de administracdo dos aeroportos pela iniciativa privada, o que pode ocorrer por
concessdo ou autorizacdo. A concessao pode ser empregada no caso dos aeroportos ja

existentes e a autorizacgao, para a constru¢ao de novos aeroportos.

O modelo de concessdo definido para Sd&o Gongalo do Amarante pode ser
generalizado, com possiveis adaptacGes, para todo o sistema aeroportuério federal. A edigéo
de uma lei nesse sentido tornaria mais estavel o marco regulatério. No que diz respeito a
autorizacdo, é importante definir em lei seu regime juridico, para que ndo seja interpretada

com um ato precario, condicdo indispensavel para a atracdo de investimentos.

A execucdo de um servico civil, como € o controle do trafego aéreo, por um orgao
militar € uma anomalia, pois extrapola a missdo das Forcas Armadas — defesa da Patria,
garantia dos poderes constitucionais, da lei e da ordem (art. 142 da Constituicdo).
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O fundamento dessa atuacdo encontra-se no art. 18, 11, da Lei Complementar n° 97, de 1999,
que disciplina a organizacdo, o preparo e o emprego das Forcas Armadas, e atribui a
Aeronautica a atribuicdo subsidiaria particular de “prover a seguranca da navegacao aérea”.

Trata-se, contudo, de norma inconstitucional, que deve ser revogada.

E preciso separar o controle do trafego aéreo, que visa evitar a colisio de
aeronaves, da defesa aérea, que tem por objetivo impedir a invasdo do espacgo aéreo brasileiro
por forcas inimigas. Embora ambas as fungdes sejam desempenhadas atualmente pelo Decea,
0s consoles e os controladores de trafego aéreo e de defesa aérea sdo independentes. Apenas
os radares sdo 0s mesmos. As tarifas, entretanto, embora cobradas dos usuarios do controle,

financiam ambos os sistemas.

A adocdo da tecnologia de monitoramento de aeronaves por satélites®®, que é uma
tendéncia mundial em implantacdo no Brasil, representa uma oportunidade para a adocdo de
um novo marco regulatério, de natureza civil. E importante que o operador do servico seja
remunerado pelas tarifas e que estas ndo possam ser contingenciadas pelo Ministério da

Fazenda, como ocorre atualmente.

Uma alternativa nesse sentido seria a constituicdo de uma empresa publica
especifica ou a transferéncia progressiva de funcdes para a Infraero. Em ambos os casos, a
regulago técnica e econdmica deve ser atribuida & Anac®®. A inclusdo das torres de controle

no ambito das concessbes aeroportuarias também € uma possibilidade a ser avaliada.

No que diz respeito aos servigcos aéreos, é preciso incentivar a entrada de novas
empresas e a capitalizacio das atuais. E importante, nesse sentido, revogar os dispositivos do
CBA incompativeis com o atual modelo de livre iniciativa®’, adotar a autorizacdo como
instrumento de outorga®, e eliminar as restricdes ao capital estrangeiro®. Na apreciacdo de
Acordos de Servicos Aéreos®, devem ser eliminadas as restricdes a oferta de voos
internacionais e o tabelamento de tarifas. Também deve ser negociada a formacdo de um

mercado comum sul-americano.

% Conhecida pela sigla CNS-ATM.

% Em alguma medida, esse modelo ja é parcialmente praticado, pois a Infraero é responsavel por 81 unidades
de apoio a navegacao aérea, abrangendo 22 torres de controle em aeroportos e 13 controles de aproximagéo.

O PLS n° 169, de 2004, do Senador Hélio Costa, propGe medidas dessa natureza.
Conforme propde o PL n° 6.961, de 2010, do Poder Executivo.
O PL n°6.716, de 2009, do Senado, amplia o limite para 49% do capital da empresa.

Os Acordos de Servicos Aéreos sdo apreciados pelo Congresso Nacional, por forca do art. 49, I, da
Constituicao.
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9 Transporte dutoviario

O transporte dutoviario € o mais adequado para os graneis liquidos, como alguns
derivados de petréleo e etanol. A constituicdo instituiu o monopodlio da Unido sobre o
transporte, por meio de conduto, de petréleo bruto, seus derivados e gas natural de qualquer
origem (art. 177, 1V).

A Lei n°® 9.478, de 6 de agosto de 1997, que dispde sobre a politica energética
nacional e as atividades relativas ao monopolio do petréleo, contém um capitulo sobre o

transporte de petroleo, seus derivados e gas natural.

Atendidos os requisitos de protecdo ambiental e seguranca de trafego, qualquer
empresa pode, mediante autorizacdo da Agéncia Nacional do Petrdleo, Gas Natural e
Biocombustiveis (ANP), construir instalacdes e efetuar qualquer modalidade de transporte de
petréleo, seus derivados e gas natural (art. 56). Qualquer interessado tem o direito de usar 0s
dutos e terminais maritimos existentes ou a serem construidos, mediante pagamento ao titular
das instalacGes, cabendo a ANP fixar o valor da remuneracdo caso ndo haja acordo entre as

partes (art. 58).

A Lei n° 11.909, de 4 de mar¢o de 2009, disciplina especificamente o transporte
de géas natural. O regime de concessédo aplica-se aos gasodutos de transporte considerados de
interesse geral e o de autorizacdo, aos que envolvam acordos internacionais (art. 3°). O regime
juridico dessas autorizagdes, entretanto, é praticamente idéntico ao das concessdes (arts. 26 a
28), embora sua outorga independa de licitacdo. O transportador devera permitir a

interconexo e 0 acesso de terceiros aos seus gasodutos (arts. 9° e 32 a 35)**.

10 Transporte multimodal
A segmentacdo dos transportes em diversos modos é um fato que tem origem na

prépria tecnologia. H& um esforco institucional, entretanto, para a superacdo dessa fragmentacao.

A Lei n®10.233, de 2001, criou o0 Conselho Nacional de Integracdo de Politicas de
Transporte (CONIT), vinculado a Presidéncia da Republica, com a funcdo de integrar os
diferentes modos de transporte. O Conselho tem competéncia para “definir os elementos de
logistica do transporte multimodal”, a serem implementados pela ANTT, pela Antaq, pela
Secretaria Especial de Portos e pela Anac (art. 6°, I1).

A ANP regulamentou o transporte dutoviério de gas natural por meio das Resolugdes n° 27, 28 e 29, de 2005.
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No ambito do direito privado, a Lei n® 9.611, de 19 de fevereiro de 1998, dispde
sobre o transporte multimodal de cargas, em que a utilizacdo de duas ou mais modalidades de
transporte entre os pontos de origem e destino € regida por um Unico contrato. O transporte
multimodal de cargas compreende, além do transporte em si, 0s servicos de coleta, unitizag&o,
desunitizacdo, movimentacdo, armazenagem e entrega de carga ao destinatario, bem como a
realizacdo dos servicos correlatos que forem contratados entre a origem e o destino, inclusive

os de consolidacdo e desconsolidacdo documental de cargas.

Esses servicos sdo oferecidos por Operadores de Transporte Multimodal (OTM),
mediante habilitacdo na ANTT. O OTM, que pode ser transportador ou ndo transportador, €
responsavel pela entrega da carga no seu destino, devendo contratar todos os servigos de

transporte necessarios junto aos respectivos prestadores.

11 Concluséao

A infraestrutura de transportes ja apresenta sinais de saturacdo em todos 0s
modos, cujo equacionamento é indispensavel para a sustentabilidade do crescimento
econdmico. Para aumentar a competitividade e a eficiéncia do setor, é preciso remover
barreiras a entrada de novas empresas e proteger os investimentos em infraestrutura, cuja
amortizacdo somente € possivel ao longo de periodo que compreende muitos mandados

politicos, o que exige uma reformulacdo no marco regulatério de diversos modos.

A despeito da grande quantidade de leis sobre diversos aspectos do transporte de
carga e passageiros, ainda ha muito a ser feito em matéria de legislacdo. As agéncias
reguladoras sdo fundamentais para a supressdao de lacunas e o detalhamento das normas
legais. A alteracdo de marcos regulatorios estruturais deve ser feita, entretanto, no Congresso
Nacional, seja para fortalecer seu carater democrético, seja para assegurar maior estabilidade

juridica, condi¢do indispensavel ao investimento.
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