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Ha mais de uma década, discute-se en-
tre nés os contornos e a implementacao de
um programa de Inspecdo Técnica Veicu-
lar. Pode-se dizer que o Brasil esta bastante
atrasado nessa seara, sendo um dos ultimos
paises com frota relevante que ainda nao
possui programa efetivo de controle de se-
gurangca veicular e de emissao de poluentes.
Mais sério que o atraso hoje verificado sera
a insuficiéncia ou a inconsisténcia da mo-
delagem juridica que venha a ser adotada
na implementacdo do programa de que ora
se cogita.

Nesse sentido, o presente texto se presta
a enfocar, sob o prisma juridico, algumas
premissas e preocupagdes regulatérias, con-
signando nossa opinido acerca dos princi-
pais pontos enredados na modelagem a ser
implementada.

A primeira e talvez principal questao se
refere a distribuicdo de competéncias fede-
rativas para implementar o programa. Che-
gou-se a um consenso no meio juridico que,
do ponto de vista constitucional, terfamos:
i) a competéncia legislativa (posto tratar-se
de matéria afeta a transito e transporte) é
exclusiva da Unido, a luz do artigo 22, XI da
CF; ii) j4 a competéncia material (implemen-
tar o programa, tomando as medidas con-
cretas para operar, direta ou indiretamente,
as inspegdes) seria concorrente entre Unido,
Estados e Municipios.

Frisamos desde logo nossa posicdo no
sentido de que, em se tratando de matéria
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regulatéria, essa divisado tedrica de compe-
téncias ndo se pde muito adequada. Com
efeito, em sede de direito constitucional eco-
nomico, a atividade do poder publico, como
agente normativo e regulador de atividade
econdmica, impede que se dissocie a com-
peténcia, para editar normas gerais (lei), da-
quela necessaria a edigdo de outros instru-
mentos regulatérios que preenchem as pau-
tas legais (regulamentos, instrumentos de
outorga, etc.).

Dito de outro modo, como ja sustentou o
Supremo Tribunal Federal, a competéncia
privativa da Unido, para legislar sobre tran-
sito e transporte, interdita que outros entes
da federacio editem normas sobre o tema,
mesmo que na perspectiva de complemen-
tar ou regulamentar as normas gerais edita-
das pela Unido. Note-se que a competéncia
privativa prevista no inciso XI do artigo 22
é um tanto diversa daquela prescrita nos
incisos XXI e XXVII do mesmo artigo. En-
quanto nestes dispositivos preservou-se
para a Unido a competéncia para editar nor-
mas gerais (reservando a Estados e Munici-
pios competéncia complementar para legis-
lar sobre normas especificas), naquele a re-
gra vem de forma peremptoria e exclusiva:
somente a Unido pode legislar sobre transi-
to e transporte. Se é s6 o poder legislativo
federal quem pode normatizar o tema, somen-
te os 6rgaos do poder executivo federal pode-
rdo regulamentar (regular) aquela legislagao.

Destaco isso porque, em que pese existi-
rem posicoes juridicas em sentido contrario
(inclusive de doutrinadores por quem nu-
trimos amizade e admiragao), ndo nos pare-
ce consentaneo, com o moderno direito cons-
titucional econdmico, apartar a competén-
cia de legislar sobre a criagdo e a normatiza-
¢do de uma utilidade ptablica da competén-
cia de efetivar a outorga dessa dada ativi-
dade. Lembremos que o instrumento de ou-
torga (por exemplo, um contrato de conces-
sd0) caracteriza normas especificas para a
regéncia da outorga e a prestacdo daquela
atividade, tendo um carater nitidamente re-
gulatorio (ver a esse respeito toda a teoria

das cldusulas regulamentares do contrato
de concessao).

Dessarte, embora na teoria se possa se-
parar competéncia legislativa e material, tal
apartagdo s6 é viavel academicamente.
Quando estamos diante da atividade regu-
latéria estatal (artigo 174 da CF), atribuigdes
normativas e implementadoras se misturam.
A base legal da prestacdo de um servigo pu-
blico é indissocidvel da outorga da explora-
cao do mesmo a terceiros, assim como é in-
separavel de competéncias materiais como
a fixacao de tarifas, definicdo de metas de
universalizacdo, etc. A teoria da distingao
de competéncias levaria a uma aporia, a um
impasse juridico no qual restariam divorci-
adas a base legal do arcabougco regulatoério,
violentando as premissas da intervencao
estatal no dominio econdémico.

Fixamos assim uma primeira nota, no sen-
tido de que nao parece ser juridicamente plau-
sivel dissociar a competéncia legislativa (que
é incontroverso ser privativa da Unido) da
competéncia material de implementar o pro-
grama. Se compete a Unido legislar exclusi-
vamente sobre transito e transporte, deve com-
petir-lhe também adotar as medidas consis-
tentes em regulamentar (editar normas infra-
legais, outorgar, planejar, fixar metas e tari-
fas bem como fiscalizar a execugédo do pro-
grama, podendo, em alguns casos, delegar
atividades aos Estados e Municipios).

De outro lado, tampouco podemos aderir
a tese de que o artigo 22, III, do Cédigo de
Tréansito Brasileiro estaria a estabelecer de
forma incontroversa ser de competéncia dos
orgaos ou entidades executivos de transito
nos Estados e Distrito Federal “vistoriar e ins-
pecionar os veiculos no tocante a inspecao
veicular”. Essa linha de interpretacao susten-
taria que a exigéncia de delegacao por parte
do drgao federal competente cuidaria apenas
da atividade de expedicdo do Certificado de
Registro e o Licenciamento Anual. Tal tese
(também ressalvado o respeito aqueles que a
sustentam) parece-nos desarrazoada.

De fato, ndo é possivel entender que a
atividade conseqiiente (expedir o certifica-
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do e o licenciamento) permaneca na compe-
téncia federal enquanto a atividade causal
seja desde logo transferida ao ente federa-
do. Note-se que somente terd sentido a ex-
pedicao deregistro e o licenciamento se, re-
alizada a vistoria e a inspecao, o veiculo
estiver conforme com a regulamentacao.
Ora, embora possivel, a Unido poderia ne-
gar-se a delegar tal competéncia. Nessa si-
tuacao, poderiamos ter duas hipéteses: i) o
Estado vistoriaria e inspecionaria o veicu-
lo, aprovando-o, mas a Unido ndo anuiria
com tal aprovagdo e se recusaria a expedir o
certificado e a licenciar o veiculo; ii) teria-
mosde entender que, uma vez realizada a
inspecdo e a vistoria, estaria o érgéo federal
obrigado a expedir o certificado e a licenci-
ar o veiculo.

Ambas as alternativas pdem-se esdriixu-
las. Na primeira, restaria inviabilizada a ins-
pecdo e a vistoria. Na segunda, estaria vio-
lado o principio federativo, pois que a Unido
seria transformada em apéndice departa-
mental dos Estados. Segue dai nosso enten-
dimento no sentido de que todas as compe-
téncias previstas no inciso III do artigo 22
sdo seqlienciais, posto que integrantes de
um ato complexo de certificagdo e licencia-
mento. Tratam-se, portanto, de atividades
indissocidveis que poderdo ser delegadas
(todas elas) pela Unido aos Estados.

Reconhecemos, porém, que a interpreta-
¢do do artigo 22, I1I, do CTB é polémica. Tal
dispositivo estd a merecer melhor tratamen-
to legislativo, j& existindo no Congresso pro-
jetos em tramitacdo com esse objetivo. O que
nos cumpre por agora destacar, como uma
segunda nota, é que nao é pacifica a inter-
pretagdoja alhures ventilada segundo a qual
o CTB teria assegurado aos Estados a “com-
peténcia material” para implementar as ins-
pecoes e vistorias de seguranca veicular.

Ainda no tocante a polémica entre esta-
dualizagdo e federalizagdo da ITV, parece-
nos haver argumentos as baldas a recomen-
dar a segunda e desaconselhar a primeira.

Deveras. Néo foi sem motivo que o cons-
tituinte reservou a competéncia privativa da

Unido legislar sobre a matéria de transito e
transporte. Tais assuntos sao, por esséncia,
dependentes de um regramento uniforme em
todo territorio nacional. Veiculos, como o
proprio nome predica, circulam, movem- se,
transitam. Por defini¢do, o que transita ndo
pode ser objeto de tratamento diversificado
de uma para outra unidade da federagdo. O
que se aplica para a legislacdo também vale
para matéria regulatoria.

Tal raciocinio vale como vetor para iden-
tificar todos aqueles servigos publicos que
sdo eleitos como de competéncia da Unido.
Desnecessario lembrar que (a excegdo do
transporte coletivo de passageiros intramu-
nicipal, cuja circunscrigdo local esta paten-
te ja no préprio nome) todos os servigos pu-
blicos que envolvem transporte (deslocamen-
to espacial de bem, sinal, pessoas ou coisas)
sdo titularizados pela Unido. N&o é gratui-
to, portanto, que transporte rodoviério inte-
restadual (artigo 21, XII, e), navegacao aérea
(artigo 21, XII, ¢), transporte ferroviario (ar-
tigo 21, XII, d) e mesmo aquavidrio (artigo
21, X1I, d), entre outros, sdo atribuidos pela
Constituicao a Unido (competéncia materi-
al). E porque o tratamento regulatério (do
qual a outorga é parte essencial) ndo pode
ser fragmentado, pulverizado, sob pena de
comprometimento do principio federativo.

Ora, se a competéncia legislativa para
transito e transporte é exclusiva da Unido e
se a tal competéncia material para imple-
mentar todos os servigos publicos correlaci-
onados a esses temas, quando de ambito
nacional, foireservada a Unido (artigo 21
da CF), ndo seria razodvel que uma ativida-
de nao referida na Constituicdo (ITV) rece-
besse tratamento legal distinto e fosse reme-
tida a competéncia Estadual.

A impossibilidade de transferéncia da
competéncia material relativa a ITV para ser
exercida de forma autdnoma (ou seja, sem
delegacdo nem parametrizacao pela Unido)
pelos Estados e Municipios advém da pré-
pria natureza de tais servigos. Aceitar que
cada Estado va implantar a Inspegao Técni-
ca Veicular de forma autdnoma e indepen-
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dente (é dizer, a partir dos seus préprios cri-
térios de outorga e consoante modelagem
isolada) seria admitir, a priori, que haja no
pais algumas dezenas de programas dife-
rentes. Sejam-nos permitidos dois exemplos.

Imaginemos consagrada a tese da esta-
dualizacio. E de se supor - como de resto
seria de se esperar da autonomia estadual -
que ndo haveria uma uniformizacao tarifa-
ria. Poderia, cada Estado, fixar o valor a ser
cobrado dos proprietarios de automéveis
para realizagdo das inspecOes anuais, defi-
nindo até mesmo se tal valor sera preestabe-
lecido no edital ou entrara como fator dejul-
gamento na licitagdo. Ora, se aberta essa
possibilidade, emergiria fatalmente uma
nova “guerra fiscal”. Sim, pois é plausivel
supor que os Estados menos desenvolvidos
passariam a oferecer vantagens tarifdrias
aos proprietarios de veiculos para, com isso,
ampliar a frota de seus Estados, elevando a
arrecadacao de IPVA.

Outro exemplo. Estadualizada a implan-
tagdo, cada unidade federada promoveria -
cada qual ao seu jeito - a necessaria licita-
¢do para a outorga da exploragdo da ITV.
Cada Estado poderia estabelecer critérios
diferengados de julgamento, predicando
inclusive padrdes de qualificagdo e de ca-
pacitacao técnica distintos para os interes-
sados. Nesse caso, um licitante poderia ser
desqualificado num Estado de exigéncias
mais rigorosas e, inobstante, amealhar uma
outorga em Estado com regras mais lassas.
Pois bem. Um veiculo inspecionado pelo
agente privado menos capacitado (que po-
deria até agir com menos rigor por interes-
ses escusos) circularia por todo o territério
nacional (ja que é indeclinavel o direito de
ir e vir de seu proprietario ou condutor) e
iria certamente trafegar por ruas e rodovias
do Estado mais rigoroso podendo la emitir
poluentes e causar acidentes. Em uma pala-
vra, no exemplo em tela, a falta de uniformi-
dade regulatéria levaria, no curto prazo, a
inviabilizagdo de todo o programa. Sim, pois
seria insustentavel (até por critério de iso-
nomia) obrigar o cidadao domiciliado num

Estado mais rigoroso a uma inspecao séria,
firme e incontornével enquanto outros esta-
riam liberados desse rigor.

Note-se que a federalizacao se pde impe-
rativa até por forca do critério de isonomia
acima referido. Com efeito, é regra constitu-
cional que todos devem ser tratados de modo
uniforme pela lei, sem distin¢do de qualquer
natureza (artigo 5° da CF). Ndo é possivel
que os efeitos decorrentes de uma compe-
téncia legislativa privativa da Unido sejam
efetivados (ou seja, afetem concretamente os
individuos) de forma diferengada conforme
o Estado da federacao em que estejam domi-
ciliados. Nunca é demais lembrar que a
Constituicdo preconiza principios gerais da
Administragdo Publica (em todas as esferas
da federac&o), entre os quais a isonomia.

A necessidade de uniformizagéo de cri-
térios, pautas, metas e regras em todo o ter-
ritério nacional parece-nos imprescindivel
para a viabilidade e para a consisténcia ju-
ridica do programa. Lembremos que esse
principio encontra eco na Constituicao (ar-
tigo 175); ao prever a carta que servigos pu-
blicos podem ter sua prestacdo delegadaa
particulares, definiu que haveria uma lei
(geral e no caso em apreco, lei necessaria-
mente federal) que previsse entre outros as-
pectos i) a politica tarifaria; ii) os direitos
dos usuadrios e iii) os pardmetros do que se
defina como servico adequado (cf. artigo 175,
pardgrafo tinico, incisos I, Il e IV da CF). Se
assim determinou o Constituinte é porque
se apercebeu dos riscos da fragmentagao
regulatéria, dos perigos da auséncia de re-
gras uniformes para todo o territério nacio-
nal quando tratarmos de utilidades publi-
cas de abrangéncia transestadual.

Talvez o ponto regulatério mais sensi-
vel da necessidade de uma uniformizacao
em dmbito nacional seja a politica tarifaria.
Pensando nisso é que devera estar prevista
uma politica tarifaria uniforme que atras foi
mencionada.

Agregue-se apenas mais um elemento fa-
tico a demonstrar a inconveniéncia da dele-
gacdo da competéncia material aos Estados.
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O DNER houve por bem transferir a alguns
Estados a atribuicdo de implementar, nas
rodovias federais, o programa de concessao
de rodovias. Fé-lo pela delegacdo (mediante
convénios) de competéncias para licitar,
gerenciar, monitorar e fiscalizar as conces-
sdes, até mesmo fixando tarifas. Assim ocor-
reu com os Estados do Parang, Rio Grande
do Sul e Minas Gerais. A experiéncia reve-
lou-se catastréfica.

No primeiro Estado, o Governador, pre-
mido pela rinha eleitora, decidiu unilateral
e desatinadamente pela reducéo das tarifas
de rodagio a metade, praticamente inviabi-
lizando o programa no Estado e afetando
profundamente todos os demais programas
de concessdo pelo pais.

Ja nas outras duas unidades da federa-
¢do foram eleitos governadores ideologica-
mente contrarios a concessao e que, apds a
posse, ou paralisaram ou fizeram refluir os
programas gerando graves problemas juri-
dicos e um consideravel passivo para o
DNER.

Vé-se, portanto, o quao inadequado e de-
saconselhavel se mostrou (sob o prisma ju-
ridico, operacional e histérico) a transferén-
cia aos Estados da tal “competéncia materi-
al” deimplementar o programa.

E por essas e por outras que ndo vemos
nem necessidade nem conveniéncia em se
transferir aos Estados a incumbéncia de im-
plementar o Programa de Inspecao Técnica
Veicular. E por isso que a modelagem pro-
posta deve prever que a competéncia para
implementacdo do Programa sera da Unido,
a quem competiria ndo s6 editar todo o ar-
cabougo regulatério, como também promo-
ver as licitagdes necessarias as outorgas do
direito de exploragdo da ITV quando conve-
niente o concurso da iniciativa privada. S6
assim, parece-nos, poderia ser viabilizado,
aluz das premissas acima divisadas, o Pro-
grama.

A concentrac¢do de competéncia materi-
al pela Unido ndo significa, porém, excluir
a participacgdo dos Estados e Municipios do
Programa. Pode-se cogitar de um modelo

que se aproximaria daquele hoje existente
no ambito da ANEEL. Como é sabido, a titu-
laridade dos servigos publicos de energia
elétrica é da Unido. O 6rgao regulador do
setor (que concentra todas as competéncias
materiais referentes ao assunto) é a Agéncia
Nacional de Energia Elétrica. F a esse 6rgao
que compete editar normas, expedir outor-
gas, assinar contratos de concessao, expe-
dir autorizagdes, aplicar san¢des aos pres-
tadores dos servicos, fiscalizar e monitorar
0s concessiondrios, etc. Algumas dessas
competéncias, porém, sdo delegadas a 6r-
gdos reguladores estaduais, preservando-se
com a ANEEL a competéncia para editar e
atualizar o arcabougo regulatério, incluindo
ai as outorgas, atividade de todo indelegével.

De outro lado, a concentracido da com-
peténcia material com a Unido ndo obsta que
os Estados e Municipios participem i) do
valor a ser pago pelos particulares que rece-
berem outorgas para explorar os servigos; e
ii) da receita a ser auferida com as ITVs.
Assim como os Estados recebem royalties
pela extracdo de petréleo em seu territério e
assim como, se aprovada a Lei das Aguas,
os municipios integrantes de uma bacia re-
ceberdo pelo uso de seus recursos hidricos,
a modelagem por nés proposta preveria a
distribuicio dessas receitas de modo a ho-
menagear o principio federativo.

De outro lado, a modelagem cogitada en-
volveria que a Unido, por intermédio do
DENATRAN (juntamente com outros 6rgaos
envolvidos), estudasse o mercado brasilei-
ro e em especial a concentragdo da frota au-
tomotora e, com base nesses dados, elabo-
rasse algo como um Plano Geral de Outor-
gas (a aproximagao com o setor de teleco-
municagdes é inescapavel). Nesse documen-
to viriam definidos os parametros para dis-
tribuicdo das outorgas da exploragdo do ITV
em todo o pais, agregando Estados mais e
menos vidveis a partir de critérios técnicos.
Ainda nesse instrumento, pode-se cogitar
de introduzir critérios e parametros que in-
terditem a concentracdo de muitas outorgas
em um mesmo grupo econdmico. Ja nesse
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sentido, deve-se prever disposicdo impedi-
dora de concentracdo do mercado de ITV
superior a 10% da frota inspecionavel.

Outra questdo relevante na modelagem
se refere a expansdo do servico no sentido
de incorporar no programa os veiculos que
nao estejam situados em localidades cuja
concentragdo de frota torne viavel a explo-
racdo econdmica do servico. Cuida-se aqui
de uma verdadeira “meta de universaliza-
¢ao” do programa de ITV. Diante desse pon-
to, proporiamos que, assumida a competén-
cia da Unido para regular o ITV, fosse edita-
do um Plano de Metas de Universalizagao
(novamente aproximagao com as telecomu-
nicagdes) do qual constassem os 6nus que
seriam imputados as exploradoras da ITV
em face da necessidade de oferecimento do
servigo em localidades mais distantes.

Outro ponto regulatério importante se re-
fere a necessidade de unificar as inspegdes
de segurangca veicular e ambiental (emissao
de ruidos e de poluentes). Tal unificacdo
poderia ser efetivada prevendo-se que o DE-
NATRAN e o CONAMA entabulardo con-
vénio para que as inspegdes sejam feitas em
um s6 lugar.

As razdes para tal unificacdo sdo paten-
tes. Seria de todo irrazoavel que se obrigas-
se alguém a se dirigir a dois lugares distin-
tos visando a obter autorizagdo para licen-
ciar seu veiculo. Se ambas as inspe¢des tém
0 mesmo objeto, ainda que com finalidades
distintas, tanto melhor que se unifiquem os
servicos. Para tanto, seria recomendavel o
ajuste entre os 6rgdos de transito e ambien-
tal para que a outorga daITV seja uma, ino-
bstante basear-se em regulamentacéo pro-
pria a cada érgzo. E certo, contudo, que esse
ajuste dependerd de tratativas politicas e
institucionais entre os dois 6rgaos, o que,
imaginamos, ndo sera de todo impossivel.

Diante dessa unificagdo de inspegdes e
considerando a necessaria participacdo de
Estados e Municipios na receita advinda da
parcela da tarifa correspondente aos servi-
¢os de inspecdo ambiental, dever-se-ia pre-
ver que o 6rgdo ambiental de &mbito nacio-

nal (CONAMA) definiria, por resolucao,
como se daria a reparticdo das receitas ad-
vindas da parcela ambiental da inspecao.

Outro ponto, que merece alguma aten-
¢do, refere-se ao prazo para vigéncia da ou-
torga da exploracdo da ITV aos particula-
res. Efetivamente, muito se discute acerca
de qual seria o prazo ideal para a explora-
¢do em tela. Considerando i) o montante dos
investimentos necessarios; ii) os custos fi-
nanceiros para captagao destes recursos; iii)
0s custos operacionais; iv) a receita estima-
da, considerando a taxa de evasdo, a parce-
la da frota absolutamente marginal & inspe-
¢do (dada a pauperiza¢do dos seus proprie-
tarios); v) os riscos ensejados no negdcio e
vi) as taxas internas de retorno tradicional-
mente praticadas em negdcios semelhantes,
chega-se a conclusdo que o prazo de dez
anos é o minimo possivel para a) tornar via-
vel o programa; e b) permitir o atingimento
do principio da modicidade tariféria cons-
tante do artigo ¢°, § 1° da Lei Federal n°®
8.987/95 (Lei Nacional de Concessoes).

Reduzir tal prazo levaria a necessidade
de se fixar tarifas mais altas ou entdo de se
flexibilizar parametros tecnol6gicos a serem
empregados, medidas que de todo modo se
pOem frritas ao interesse publico e as pro-
prias premissas do Programa.

De mais a mais, o regime de caducidade,
previsto na legislacdo de concessdes, impe-
de que o poder ptiblico tenha de se resignar
com um prestador que nao esteja a prestar
adequadamente o servigo.

Além disso, sabemos que o financiamen-
to de projetos como o ora em aprego se dé
hoje mediante projects finance, modalidades
de financiamento em que a garantia se efeti-
va pela propria receita gerada com o nego-
cio. Nesse caso, quanto maior for o prazo,
maior margem de aufericdo de receitas e
menor o risco do negécio. Isso traz uma re-
ducéio dos custos financeiros, contribuindo
para reduzir a tarifa a ser cobrada dos usu-
arios. Ao revés, formatando-se um pequeno
prazo de exploragao, pode-se estar a invia-
bilizar a modelagem financeira do projeto.
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Por fim, consignamos que, estando a se
prever que a outorga sera onerosa (ou seja, o
interessado devera oferecer o pagamento de
um 6nus para ter direito a outorga), temos
que o prazo de dez anos permite potenci-
alizar economicamente a receita a ser arre-
cadada pelo poder publico no processo de
outorgas, gerando caixa, até mesmo para
robustecer a participagdo de Estados e Muni-
cipios no proveito econémico das outorgas.

E por essa razao que imaginamos o pra-
zo minimo de 10 anos e desaconselhamos a
reducdo deste pautada em mera operacao
aritmética de receita versus investimento bru-
to, que ndo considere a financialidade do
projeto, o expurgo das quebras de arrecada-
¢do e inadimpléncia e a margem de retorno
razoavel em padrdes internacionais.

Um tltimo ponto é, ao nosso ver, de con-
sideracao vital. Trata-se da necessidade de
que, em algum momento antes do inicio de
implementacdo do programa, seja editada
lei especifica definindo os parametros da
modelagem do programa. Certo é que ja exis-
tem projetos nesse sentido tramitando pelo
Congresso. H4, porém, a necessidade de um
esforco conjugado com o legislativo no sen-
tido de que seja aprovado, se possivel bre-
vemente, um texto que contemple alguns
vetores essenciais. Mencionamos alguns.

O primeiro ponto a ser superado se refe-
re aja explanada indefinigdo de competén-
cias para implementar o programa. Seria re-
comendével que a lei viesse a alterar o arti-
go 22,11, do CTB, deixando claro competir a
Unido tal “competéncia material” e preven-
do a possibilidade de delegacdo de algumas
atividades (por exemplo a fiscalizagdo das
estagdes de inspecdo) para os Estados, como
ja ocorrecom a ANEEL. Também seria conve-
niente que a lei definisse a repartigdo das re-
ceitas, advindas do programa, entre os entes
federados, definindo critérios para tanto.

Outra questdo que convém a lei tratar diz
respeito a prépria outorga da ITV. Toda a
modelagem até hoje cogitada tem conside-
rado que se estaria a dar a exploracdo do
servigco em concessdo. Porém, como define o
artigo 2° da Lei Federal n®9.074/95, “é ve-
dado a Unido, aos Estados, ao Distrito Fe-
deral e aos Municipios executarem obras e
servigos publicos por meio de concessdo ou
permissao de servigo publico sem lei que
lhes autorize e fixe seus termos...”. N&o existe
norma legal que tenha autorizado a conces-
sdo do ITV nem que tenha previsto os seus
contornos. Ademais, ndo hé sequer previ-
sao legal definindo o ITV como um servico
publico. Dessarte, é vital, para evitar questi-
onamentos futuros e conferir seguranga aos
investidores interessados, que a lei venha a
atender essas prescri¢oes.

Em terceiro lugar, é importante que a lei
i) defina a competéncia do DENATRAN
como 6rgao regulador especifico; ii) preveja
os documentos regulatdrios a serem edita-
dos; iii) dé conformidade a algumas premis-
sas da modelagem, como por exemplo a agre-
gacdo de Estados para fins de outorga; iv)
estabelega cronograma de implementacao do
programa.

Por fim, é recomendéavel que venha a lei
a aclarar que as inspegdes de seguranca e
ambiental serdo feitas em conjunto, de pre-
feréncia dando as linhas vetoriais para o
convénio a ser assinado entre CONTRAN e
CONAMA.

Em suma, nao recomendariamos que o
programa de inspegdo veicular fosse imple-
mentado (até com o inicio das outorgas) sem
que houvesse lei dando-lhe bases e parame-
tros.

Certo deve estar, contudo, a fragilidade
juridica de mais se avangar sem que tenha-
mos superado os ébices aqui apontados.
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