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1. Introdugao

A Lei 15.432/2026 inaugura um novo marco para a organizagao e a prestacao
dos servicos de transporte publico coletivo urbano no Brasil. Seus principais
aspectos ja foram examinados pelos Autores em dois artigos anteriores,
publicados, respectivamente, neste Informativo Eletrénico e no Portal Migalhas.

Em sintese, além de promover alteragdes na disciplina estabelecida pela Lei de
Mobilidade Urbana (Lei 12.587/2012), o diploma estrutura um regime juridico
préprio para o setor, disciplinando planejamento, organizagao institucional,
regulagédo, financiamento, politica tarifaria, contratacdo e prestacdo dos
Servicos.

As inovagdes partem do reconhecimento de que o modelo tradicional de
financiamento do transporte, excessivamente dependente da arrecadacao
tarifaria, é insuficiente para assegurar a continuidade, a universalizagéo e a
qualidade dos servigos. O Marco Legal busca consolidar um sistema orientado
pelo planejamento integrado, pela diversificagdo das fontes de custeio, pelo
fortalecimento da capacidade regulatéria do poder publico e por mecanismos
de sustentabilidade econdmica e institucional.

Embora tenha preservado a estrutura geral do Projeto de Lei 3.278/2021
aprovado pelo Congresso Nacional, a sangao presidencial foi acompanhada de
20 vetos. Seus principais efeitos sdo examinados a seguir.

2. Arquitetura institucional e coordenacao interfederativa

Uma das principais op¢oes legislativas incorporadas pela Lei 15.432/2026
consiste na consolidagdo de um modelo de governanga baseado na
coordenacao entre os entes federativos. A titularidade dos servigos permanece
distribuida entre Unido, Estados, Distrito Federal e Municipios, conforme sua
natureza, mas a organizagdo adequada exige planejamento integrado,
compartilhamento de responsabilidades e atuagdo coordenada entre os niveis
de governo.
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Essa diretriz aparece desde os primeiros dispositivos da Lei. Os principios que
orientam a prestacdo dos servigos incluem a responsabilidade compartilhada
entre os entes federativos, enquanto as diretrizes de organizagdo enfatizam a
integracdo das redes, a cooperacgao interfederativa e o planejamento conjunto
das politicas de mobilidade. A disciplina da gestdo associada, das unidades
regionais e dos instrumentos de integracao operacional reforca a mesma légica
e confere densidade normativa ao modelo.

Nesse contexto, o paragrafo unico do art. 2° do projeto foi um dos primeiros
dispositivos vetados. Ele atribuia a Unido, aos Estados, ao Distrito Federal e
aos Municipios a responsabilidade compartilhada de adotar, no ambito de suas
competéncias, as medidas necessarias a efetivacdo do direito ao transporte
publico coletivo e a organizacdo dos servigos em rede unica, integrada e
intermodal. O dispositivo enunciava a passagem de uma organizagao
fragmentada para um modelo cooperativo de gestéo.

O veto, contudo, ndo afastou essa opcgao legislativa. Embora tenha eliminado
uma afirmagao de carater principiolégico, a Lei preservou os mecanismos de
cooperacao interfederativa.

A responsabilidade compartilhada permanece entre os principios fundamentais
(art. 3°, X), enquanto a cooperacéo e a coordenagao interfederativa continuam
entre as diretrizes do sistema (art. 4°, VI). Também foram preservadas as
regras sobre gestdo associada e unidades regionais (art. 8°, §§ 2° a 7°) e
planejamento integrado (art. 9°), que concretizam a atuagao coordenada dos
entes.

Sob essa perspectiva, o veto produz efeitos mais relevantes sobre a forma de
apresentacdo da politica publica do que sobre sua disciplina juridica
propriamente dita. O dispositivo vetado tinha carater programatico e funcionava
como parametro interpretativo de todo o diploma. Sua supressido reduz a
densidade normativa da parte introdutéria, mas n&do compromete a coeréncia
do modelo institucional. Assim, a coordenacdo interfederativa permanece
essencialmente inalterada. Esse padrao se repete em outros vetos: comandos
especificos foram suprimidos, embora diretrizes correlatas permanegam na Lei.

3. Sustentabilidade econémico-financeira do transporte publico coletivo

A Lei 15.432/2026 parte do diagndstico de que a sustentabilidade econémica
constitui um dos principais desafios enfrentados pelos sistemas de transporte
publico coletivo urbano.

Ao longo das ultimas décadas, a redugdao da demanda de passageiros, a
elevacdo dos custos operacionais e a crescente dependéncia da arrecadacao
tarifaria comprometeram a capacidade de investimento dos operadores e
dificultaram a manutencdo de niveis adequados de qualidade e continuidade
dos servigos.

O Marco Legal enfrenta esse cenario ao alterar a logica tradicional de
financiamento. Em vez de atribuir a tarifa paga pelo usuario o custeio integral
da operagao, adota um modelo baseado na diversificacdo das fontes, na
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distincdo entre tarifa publica e remuneracdo do operador e em instrumentos de
sustentabilidade econémica.

Essa opgao atravessa todo o diploma. Entre seus principios, esta a distincéo
entre o custo de remuneracao pela prestacao do servigo e a tarifa cobrada do
usuario (art. 3° XIl). As diretrizes preveem novas fontes e mecanismos de
financiamento para investimentos e custeio (art. 4°, X), bem como maior
participacdo das receitas nao tarifarias (art. 4°, Xl). A Lei também define
remuneragcdo do operador, receitas tarifarias e extratarifarias, subsidios
publicos e receitas de custeio (art. 6°, XlIl a XVI), conferindo unidade conceitual
ao novo modelo econdémico.

Essa reorganizagao conceitual € uma das principais inovagdées do Marco Legal.
Ao dissociar a remuneragao do operador da tarifa paga pelo passageiro, a Lei
reconhece que o transporte publico coletivo produz beneficios que
transcendem os interesses individuais dos usuarios e justifica mecanismos
complementares de financiamento para preservar a continuidade e a qualidade
dos servigos.

Nesse sentido, o projeto aprovado pelo Congresso ampliava o detalhamento
dos instrumentos de financiamento e das obrigacdes do poder publico. Previa
aportes or¢gamentarios dos entes federativos (art. 23, | e paragrafo unico),
fontes especificas para custear gratuidades e descontos (art. 27, §§ 3° e 4°),
isencdo de pedagio para os veiculos do transporte coletivo (art. 27, § 5°),
recursos de fomento e ambientais (art. 19, VIII), créditos de carbono (art. 29,
VI) e cobertura da remuneragdo do operador por receitas tarifarias,
extratarifarias e subsidios (art. 33, § 1°). Também atribuia & Unido o subsidio
de tarifas nos casos previstos em lei federal (art. 16, XV, da Lei 12.587/2012) e
destinava ao menos 60% dos recursos da Cide as areas urbanas (paragrafo
unico do art. 6° da Lei 10.636/2002, na redacgao proposta pelo art. 40). No
entanto, esses dispositivos foram vetados.

Também foi integralmente vetado o art. 22, que disciplinava os créditos
relativos a investimentos em bens reversiveis, sua auditoria, utilizacdo como
garantia, indenizagdo ao término do contrato e solugédo de controvérsias. A
Mensagem 529/2026 apontou divergéncias em relacdo ao regime das
concessdes e parcerias publico-privadas, com risco de insegurancga juridica,
litigiosidade e impactos sobre o equilibrio econémico-financeiro.

Ainda assim, a redacéo final preservou elementos centrais do novo modelo
econdmico: a distingao entre tarifa publica e remuneragao do operador (arts. 3°,
Xl, e 6° XIl), a definicho das receitas extratarifarias (art. 6° XIV), o
reconhecimento dos subsidios publicos (art. 6°, XV) e a busca de novas fontes
de custeio (art. 4°, X e XI).

Os vetos, portanto, ndo afastaram a premissa de que a sustentabilidade
econdmica do transporte coletivo depende da combinacgao de diferentes fontes
de financiamento. A Lei adota disciplina mais flexivel, centrada em diretrizes
gerais e em maior margem de conformacdo dos titulares dos servigos. A
sustentabilidade econdmico-financeira permanece central, mas seus
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instrumentos s&o menos prescritivos do que aqueles originalmente aprovados
pelo Congresso Nacional.

Diante disso, subsiste a inovacao central, consistente no reconhecimento de
que o transporte publico coletivo € politica publica cuja viabilidade econdmica
nao pode depender exclusivamente da arrecadacao tarifaria.

4. Planejamento, gestao e fortalecimento da capacidade institucional

Outra caracteristica marcante da Lei 15.432/2026 é o fortalecimento da
capacidade institucional dos titulares dos servicos. O diploma estrutura
mecanismos para qualificar o planejamento, a regulagao, a gestdo operacional
e 0 acompanhamento da execucdo, superando modelos centrados
exclusivamente na delegagao contratual e na fiscalizagdo dos operadores.

As diretrizes gerais enfatizam o planejamento integrado da rede (art. 4°, | a V),
a modernizagdo dos modelos operacionais e contratuais (art. 4°, XIV), a gestéo
publica dos dados (art. 4°, Xll) e a avaliagdo permanente da qualidade (art. 4°,
IX). O Capitulo Il atribui ao titular competéncias relacionadas ao planejamento
da rede (art. 9°), a organizagao da regulagao (arts. 10 a 12), a transparéncia
(arts. 13 a 17) e ao controle social (art. 18).

Contudo, dois vetos incidiram diretamente sobre essa estrutura institucional. O
primeiro suprimiu o § 1° do art. 10, que facultava ao titular estabelecer
independéncia decisoéria e autonomia administrativa, orcamentaria e financeira
para a entidade reguladora. A Mensagem 529/2026 apontou a falta de
requisitos claros para sua constituicdo ou designacao e a possivel criagao de
despesa sem indicagao dos recursos correspondentes.

O segundo alcancou a previsao de lei especifica para criar agéncia executiva
técnica federal de apoio as atribuicbes da Unido em mobilidade urbana (art.
16-A da Lei 12.587/2012, na redacdo proposta pelo art. 38). A razao
presidencial invocou a iniciativa reservada do Poder Executivo para dispor
sobre a organizagao da administracao federal.

Sob essa perspectiva, a sancao presidencial revela opcdo semelhante aquela
observada nos capitulos anteriores. Em vez de afastar o fortalecimento
institucional pretendido pelo Congresso Nacional, os vetos concentram-se
sobre mecanismos especificos de implementacao, preservando os elementos
estruturantes do modelo de gestéao.

Tanto € assim que permanecem mantidas as competéncias do titular para
definir metas de desempenho (art. 9°, VI e VII), estruturar politicas de gestéo
de dados (art. 9°, 1X), organizar agcdes de contingéncia (art. 9°, X) e disciplinar
mecanismos de participagdo e fiscalizagdo (art. 9°, Xl). Também foram
preservadas as atribuicdes do 6rgao ou entidade reguladora (arts. 10 a 12) e os
deveres de transparéncia (arts. 13 a 17).

Desse modo, o poder publico conserva papel central na governanga do
sistema, embora a Lei ndo mais preveja expressamente a autonomia da
entidade reguladora nem antecipe a criagdo de uma agéncia técnica federal.
Permanece, ainda assim, o destaque ao fato de que a Lei ndo condiciona a
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melhoria dos servigos apenas a expansao da infraestrutura ou a modernizacao
da frota, mas que a qualidade depende da capacidade do poder publico de
planejar a rede, produzir informagdes confiaveis, estabelecer metas de
desempenho, acompanhar indicadores e exercer suas fungdes regulatorias.

5. Flexibilidade regulatéria e redugao da densidade normativa

Os vetos examinados revelam um padrao relativamente uniforme. Embora
tenham incidido sobre temas distintos, como coordenacao interfederativa,
financiamento e instrumentos de gestéo, reduziram o detalhamento de algumas
solugdes aprovadas pelo Congresso, sem afastar a estrutura geral do Marco.

Alguns vetos suprimiram deveres gerais dos entes federativos sem eliminar os
mecanismos concretos de coordenagéao institucional. Outros retiraram regras
que conferiam maior concretude ao financiamento, mas preservaram as
diretrizes de sustentabilidade econémico-financeira. Também se tornou menos
prescritiva a disciplina de certos instrumentos de planejamento e gestio.

A redacao final privilegia principios, diretrizes e instrumentos gerais e atribui
aos titulares maior margem para estruturar solugbes adequadas as
peculiaridades de cada sistema. O Marco Legal organiza os elementos
essenciais do regime juridico e preserva espago para escolhas administrativas
e regulatérias na implementacao dos servigos.

Essa caracteristica €, em algum grau, coerente com a heterogeneidade dos
sistemas de transporte publico coletivo. As diferencas de porte, demanda,
capacidade institucional e disponibilidade de recursos dificultam a adogao de
solucdes uniformes. A flexibilidade normativa pode permitir a adaptacao dos
instrumentos as especificidades de cada sistema, sem afastar as diretrizes
gerais da Lei.

No entanto, os efeitos variam conforme a matéria. A reducdo da densidade
normativa pode aumentar a inseguranga para o setor e os operadores ou
transferir aos entes publicos maior responsabilidade pela regulamentacao e
implementacgéo da politica, exigindo capacidade técnica e institucional.

6. Conclusoes

A comparacéao entre o projeto aprovado pelo Congresso, a Lei 15.432/2026 e a
Mensagem 529/2026 mostra que os vetos ndo descaracterizaram as principais
escolhas regulatérias do novo marco. Permaneceram o planejamento
integrado, o fortalecimento da regulagdo, a diversificagdo das fontes de
financiamento, a distingao entre tarifa publica e remuneracdo do operador e os
instrumentos de sustentabilidade econémica.

Contudo, a sangao presidencial alterou a técnica legislativa do diploma. Foram
suprimidos dispositivos que conferiam maior densidade a algumas diretrizes ou
disciplinavam seus mecanismos de implementacéo. A redacgao final passou a
privilegiar comandos gerais e ampliou o espago de atuagdo normativa e
regulatdria dos titulares e das entidades responsaveis.
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Esse resultado aparece nos trés eixos examinados. No plano institucional, a
supressado do comando geral de responsabilidade compartilhada nao afastou a
I6gica cooperativa refletida nas regras sobre planejamento integrado, gestao
associada e coordenacgao interfederativa. No campo econdémico-financeiro, os
vetos restringiram mecanismos especificos, mas preservaram a combinagao de
receitas tarifarias, extratarifarias e outras fontes de custeio. Em planejamento e
gestao, foram mantidos os instrumentos essenciais de governanga, ainda que
sob disciplina menos detalhada. A supressao do regime de bens reversiveis foi
mais abrangente e remeteu a matéria as normas gerais e aos contratos.

Essa opcao permite adaptar as solugdes juridicas as diferentes realidades dos
sistemas de transporte coletivo, preservando margem para escolhas
regulatérias compativeis com as especificidades locais. Também amplia a
importancia da atuagcdo administrativa e exige dos entes competentes
capacidade institucional para transformar as diretrizes gerais da Lei em
instrumentos efetivos de planejamento, financiamento e gestao.

A Lei 15.432/2026 institui novo paradigma para a organizacdo e o
financiamento do transporte publico coletivo urbano. A concretizacdo de seus
objetivos dependera da qualidade da regulamentagdo, da coordenagao entre
os entes e da capacidade institucional de implementa-los.
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